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A “Mobile2020 - tobb kerékparozast a kis- és kozepes méretl varosokban 2020-ig” nevil projekt
célja, hogy novelje a kerékparos kozlekedés részaranyat a mindennapi kozlekedésben. Tovabbi cél
a kerékparozassal kapcsolatos szemléletmod-valtas eldsegitése, mivel a kerékparozasra -
helyteleniil - még mindig sokan gy tekintenek, mint egy szabadidds tevékenységre, nem pedig
teljes értékl mindennapi kozlekedési eszkozre.

A Mobile2020 egyik célja, hogy novelje a kerékparos kozlekedésre vonatkozd szakmai tudast a
célorszagokban. A projekt f6 célcsoportja a 350.000 lakosnal kisebb népességli, azaz kis- és kdzepes
méret kozép- és kelet-eurdpai varosok kore, a kozreadott anyag ebben a témakorben kinal
kovetend6 gyakorlatokat.

Ennek a kézikonyvnek az a célja, hogy szakmai hattéranyagot biztositson és esettanulmanyokat
mutasson be oly mddon, hogy az oOnkormanyzati szakemberek, valamint a kozlekedés- és
varostervezok szamara is hasznos kiadvanyként szolgaljon.

A kerékparozas, mint mindennapos kozlekedési mod népszerisitése kiilonbozé témakat olel fel,
amelyek szoros kapcsolatban allnak egymassal, atfedik egymast és fiiggenek egymastol. A
kézikonyvben a konnyebb atlathatosag és felhasznalhatosag érdekében négy témakorbe
csoportositottuk az ismeretanyagot:

Stratégiai és integralt varos- és kozlekedéstervezés
Infrastruktiratervezés

Kerékparos szolgaltatasok
Kommunikacié és marketingtevékenység a viselkedési mintak megvaltoztatasa érdekében

Fontos megjegyezni, hogy minden tematikus blokkot a tobbivel egyiitt kell értelmezniink és
alkalmaznunk. Magatol értet6dd, hogy ha meg szeretnénk valtoztatni a kerékparozas feltételeit a
kis és kozepes varosokban, akkor az egymastol fiiggetleniil, onmagukban allo tevékenységek,
kevésbé hatékonyak. Uj létesitmények vagy infrastruktira létrehozdsa nem valaszthatdak el az
olyan tevékenységektdl, mint a szolgaltatasok vagy a kommunikacio. Ki kell emelniink azt is, hogy a
kézikdnyvben szereplé megkozelitések, példak nem minden esetben felelnek majd meg a helyi
koriilményeknek, a Mobile2020 partnervarosok lehetségeinek. A célunk az volt, hogy megprobaljuk
érzékeltetni az eljarasoknak azt a valtozatossagat, ahogyan egy atgondolt, kerékparozast tamogato
stratégia megvaldsithatd, és ezzel inspiraciot és oOtleteket nyUjtsunk. Mindazonaltal az itt
bemutatott példak alkalmazhatosagat mindig a helyi lehetéségekhez képest kell értékelni.



Mobile2020 — a kerékparozas, mint rendszer

'
> Integralt varos- és kozlekedéstervezés
> Kézlekedésfejlesztési tervek,

halézattervezés

» Utvonal fajtak

» Kerékparforgalmi halézat

alapkévetelményei

» Halozati integracio

» Utvonalak jel6lése

) (

Integralt varos-

» Kerékparosbarat
infrastruktira

» Tervezési alapelvek

» Kerékparforgalmi
létesitmények tipusai

> Kivitelezés

» MinOségellenOrzés

> Jelz6tablak
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» Intermodalitas » Széleskorii kampanyok
> Kerékpartarolas és —parkolas > Akiilonbdz6 célcsoportokat
» Kerékparszervizek €é|zé események szervezése
> Kozbringarendszerek » Erdekelt felek bevonasa
» Egyéb kerékparos
\ szolgaltatasok J L /

1. abra: Mobile2020 — A kerékparozas, mint rendszer (sajat szerkesztés)

Az 1. abran a Mobile2020 négy tematikus blokkjanak attekint6 vazlata lathat6. Az abra jol mutatja
be azt, hogy a kerékparos mobilitas egy sok komponensbdl allé rendszert alkot annak érdekében,
hogy a kerékparozast, mint mindennapi kozlekedési mddot tudjuk elképzelni.

A “mobilitaskultira” fogalmat manapsag tobb értelemben is hasznaljak a fenntarthatoé mobilitas és
az életmindség leirasakor. Hasonloé fogalmakat, mint pl. a “kozlekedési klimat”, “kerékparosbarat
klimat” és a tobbit némileg metaforikus értelemben hasznaljak ugy, hogy az értelmiik valojaban
nem teljesen tisztazott.

A kultirara Ggy tekintiink, mint bizonyos, a tarsadalmak altal létrehozott “dolgok” és azok
szimbolikus értelmének kombinacidja. A kerékparos kozlekedés remek példa erre, hiszen a hozza
kot6dé fogalmaink, attitlidjeink kiilonb6z6é szocialis és kulturalis kornyezetekben valtozoak. A
kerékparozas elfogadottsaganak szintjét befolyasolhatjuk szabalyokkal és korlatozasokkal, illetve a
jelentés megvaltoztatasaval is. Ez utobbi kommunikacio révén valosithatd meg. Talan jobban
illusztralhatjuk ezt egy példaval: Hollandiaban a miniszterek és a kiralynd kerékparozik, mig
Indidban ez a szegény ember kozlekedési eszkoze. A vilagszerte létez6 cycle chic-mozgalomban
fels6 kdzéposztalybeli emberek mutatkoznak be, mint biiszke biciklistak.

Egy ilyen felfogasban az épitett kornyezet, a kozlekedés modjai, az utak és a vasuti infrastruktira
nem csak 6nmagaban létezik, hanem egyszersmind szimbolumok és a kdzbeszéd targyai is. Egy ilyen



természetl kultirafogalom tulmutat az egyszer( kozlekedésszervezés fogalman. A kultira egy
dinamikus folyamat, ahol lehet6ség nyilik szandékos és nem szandékos hatasok, valamint komplex
visszajelzések generalasara. A visszajelzés nyitottsagatol, létezésétdl és tekintetbe vételétol
fliggden a felhasznaldk, a hivatalnokok és a dontéshozdok alapveté elemei a mobilitasi kultlra
megvaltoztatasanak. Erre lehet példa a részvételen alapuldo dontéshozas, a visszajelzésekkel
miikodé kommunikacid, a kozlekedési tereket hasznalok magatartasa, attitlidje és kommunikacioja.

Szahalyozas l Infrastruktlra

Farbeszed Varoskep \

Utazasi / mohilitasi szokasok

2. abra: A mobilitaskultirakat meghatarozo tényezék (Forras: Gotz/Deffner 2009)

Ahogy egyidejlileg kiilonbozé mobilitaskultirak |éteznek, Ugy léteznek kiilonbozé utak is a
fenntarthatobb mobilitaskultira felé. A “gazdasagi”, “kornyezeti” és “szocialis” harmassag adja
meg azt a keretrendszert, amelyen beliil a kozlekedésnek és a mobilitasnak fejlédnie kell. A
“szocialis” fogalma ez esetben nem csupan a diszkriminacio és az igazsagtalansag elkeriilését
jelenti a mobilitas keretein beliil, hanem az életstilusok, igy a mobilitasi stilusok sokféleségének
létrehozasara is iranyul.

Ebben a gondolkodasmaddban a fenntarthatobb mobilitaskultira multimodalis és multiopcionalis. Ez
azt jelenti, hogy nincsen egyetlen preferalt kozlekedési moéd, amely minden célt kielégit, a
kozlekedé tobb lehetéség koziil valaszthat, azokat kombinalhatja, ahogy az szamara a
leghatékonyabb és legkedvezébb. Mindez persze nem Uj a kozlekedéspolitika és -tudomany
szamara, de nagyon kevés olyan varos van, ahol ez ténylegesen és sikeresen megvalésitasra keriilt.
Egy ilyen folyamatban az infrastruktira kiépitése mellett kiemelked6 szerepe van a
kommunikacionak. Ehhez a prezentaciot és az arculatépitést a termékmarketingbél
kolcsonozhetjik: az Ujfajta kozlekedési lehetdségeket hasznos és praktikus dolgokként kell
bemutatnunk.



A mindennapos kerékparozas népszer(isitése egy folyamat, amely tébbet igényel, mint jol atgondolt
befektetéseket a kerékparos infrastruktiraba. Az emberek azon dontését, hogy a kerékpart
mindennapos kozlekedési eszkozként hasznaljak, nemcsak az infrastruktira befolyasolja. Nagyon
fontos latni, hogy a kozlekedési magatartast erételjesebben befolyasolja az életstilus és a
megszokas, mint a rovidtavu racionalis dontések. Jo példa a beidegz6dott viselkedésre az, hogy egy
révid Utra kerékpart vagy autot hasznalunk-e.

Mivel a nem-racionalis dontéseket nehéz a kerékparos infrastruktlra fejlesztésével megvaltoztatni,
olyan, rendszerszerii megkozelitésre van sziikségiink, amely a nem-racionalis (érzelmi) és a
racionalis aspektusokat egyarant szamitasba veszi. Nyilvanvalo, hogy a kelet-kozép-eurdpai
orszagokban alapvetd és siirgés feladat a biztonsagérzetet ndveld, és objektiven is biztonsagos
kerékparozasi  koriilményeket megteremteni, féként az infrastruktira kerékparosbarat
fejlesztésével. Emellett viszont azokra az érzelmi és szimbolikus szempontokra is 6sszpontositanunk
kell, amelyek hosszUtavon képesek megvaltoztatni a kozlekedési szokasokat és a kerékparozasrol
alkotott képet. Az emberek kozlekedési stilusat a kiilonboz6 kozlekedési lehetdségekhez kapcsolt
szimbolikus jelentések befolyasoljak. Ezt a szimbolumvilagot a kiilonb6z6 szocialis és kulturalis
hattér is befolyasolja. Mivel ezeket a hosszi tavi kozlekedési szokasokat nem lehetséges pusztan
kerékparutak és egyéb kerékparforgalmi létesitmények létrehozasaval megvaltoztatni, alapvet6
fontossagll a magatartas megvaltoztatasara iranyulo professzionalis kommunikacio ahhoz, hogy a
varosi kozlekedésben nagyobb aranyu kerékparhasznalatot érjiink el.

A Mobile2020 kézikdnyvben rengeteg olyan kerékparozast népszer(sité és tervezési segédanyagot
mutatunk be, amelyek eredetileg a 2011-ben lezarult “PRESTO”-projekt' keretében késziiltek. A
PRESTO a kerékparozas fejlettsége tekintetében kezdd, haladd és bajnok varosokra osztja fel a
varosokat két indikator mentén. Mivel a Mobile2020 partnerorszagai szamara hasznos lehet ez a
megkozelités, ezért a kdvetkezékben roviden bemutatjuk ezt.

Egy adott varos kerékparos fejlettsége két indikatortol fiigg:

A kerékparozas feltételeitdl, és
A kerékparos kozlekedés részaranyatol
A kerékparozas feltételeinek értékelésébe beletartozik az, hogy mennyire biztonsagos és egyszerd,
illetve menyire vonzo kerékparral kozlekedni a varosban. A kvalitativ elemzés a kovetkezé
szempontok alapjan éplil fel:
Kerékparforgalmi létesitmények
A gépjarmiiforgalom intenzitasa és a sebességhatarok

A forgalomiranyitas eszkozeinek hasznalata, ugymint a forgalomcsillapitas és az
autémentes dvezetek

Varosszerkezet: hozzavetéleg siirl beépitettségl a varos, a kiilonb6z6 Gti célok kozotti

! http://www.presto-cycling.eu




kis tavolsagokkal, vagy inkabb laza szerkezetii, szétterjedt és ebbdl addédoan autds
kozlekedésre késztetd?

A kerékparosok aranya kvantitivan mérheto:

A naponta kerékparral megtett utak szamat és hosszat utcai szamlalassal és
kérdoivekkel lehet mérni.

A kezd6é varosokban mindkét indikator eredményei alacsonyak, mig a bajnokokban magasak.
Természetesen nem talalunk olyan varost, amelynek tokéletes lenne az infrastruktiraja Ggy, hogy
egyaltalan nincs benne kerékparos, de olyan sincs, amelyben magas a kerékparral kozlekeddk
aranya és ugyanakkor borzalmasak a kerékparozas feltételei. Am a haladé varosok nagy és kiterjedt
csoportjanak egymastol nagyon kiilonb6zé kihivasokkal kell szembenéznie. Vannak olyan varosok,
amelyekben kozepes a kerékparral kozleked6k aranya (nagyjabél tiz és harminc szazalék kozotti)
annak ellenére, hogy a kerékparozas feltételei roppant gyengék. Mas varosokban komoly
eréfeszitések torténtek a kerékparozas feltételeinek javitasara, de a kerékparral kozlekedék aranya
igy is elkeseritéen alacsony maradt.

Az alabbi abra a kerékparozas fejlesztésének folyamatahoz nyujt javaslatokat, a harom szinten
(ezek az ajanlasok sszhangban vannak a BYPAD kerékparos stratégia’ mindségszintjeivel is). Nincs
direkt osszefliggés egyetlen intézkedés és a kerékparhasznalat, illetve a biztonsag kézott, de meg
lehet hatarozni szélesebb értelemben vett célokat és intézkedéscsomagokat attol fiiggéen, hogy a
varos éppen milyen szinten all. Egyiittesen segitheti a varosokat abban, hogy kidolgozzon egy
lépésrol lépésre megvaldsithatd stratégiat arra, hogy a kezd6tél a haladon at a bajnok szintig
jusson elére.

Az abran szamos otletet illusztraltunk. A kerékparos stratégianak a kiilonboz6 szinteken kiilonb6z6
céljai vannak:

Kezdd: lehet6vé tenni a kerékparozast, biztonsagossa és elismertté téve azt
Haladd: ravenni az embereket, hogy kerékparra iiljenek

Bajnok: rajta tartani az embereket a kerékparon

Mindehhez az infrastruktUrafejlesztés és a népszer(sités kiilonbozé stratégiait kell vegyiteniink: a
kezd6 és bajnok varosnak tobb figyelmet kell szentelnie az infrastruktlrara, mig a haladénak a
népszer(sitést kell a kozéppontba helyeznie.

Az abran talalhatd aranyok a relativ eréfeszitést mutatjak, nem értelmezhetéek szamszer(sithet6
koltségként vagy befektetésként. Az osszkoltség kezdetben lesz a legalacsonyabb és folyamatosan
noni fog, ahogy a kerékparosbarat infrastruktira egy teljes varosi halozatta all ossze, és ahogy
egyre koltségesebb, egyre igényesebb beruhazasok jonnek létre, mint példaul nagy kerékpartarolok
vagy éppen nagy fesztavu kerékparos hidak.

2 hitp://www.bypad.org
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3. dbra: A kerékparos stratégia és feladatok sorrendje

Tedd a kerékparozast elérhetdvé, Ultess még tobb Tartsd az embereket
biztonsagoss4, és elfogadotts embert kerékparra a kerékparjukon

Promécids

Gy6zz meg I |
Vonas s ényeimes el |

SRS

Infrastruktira
fejlesztés
tevékenységei

Elztoiisagos -

Direkt

Biztonsagos

Direkt _ .
Biztonsagos

Direkt

KEzZDO HALADO BAINOK

Szomszédsag Varosi halézat

3. abra: A PRESTO rendszere (Forras: Dufour 2010)

Az abra azt is mutatja, hogy minden tipust intézkedésre sziikség van minden szinten, am a
fokusznak idonként valtoznia kell. A kiilonboz szinteken masra és masra kell a hangsulyt fektetni.
Természetesen minden varosnak a helyi allapotokhoz kell igazitania az intézkedéseit, és ahhoz
képest valtoztatnia az aranyokon.

A PRESTO megkozelitésmodjarol tovabbi informaciokat kaphat a PRESTO Kerékpdros Irdnyelvek-
dokumentumbol, melyet a http://www.kmsz.hu/sites/default/files/PRESTOutmutato.pdf
weboldalon talal meg.

A kézikonyv szovegek, informaciok és esettanulmanyok szigorGan ellendrzott, szerkesztett,
Ujrastrukturalt, és a projekt céljainak megfeleléen kiegészitett gyljteménye.

A kézikonyv szerkeszt6i halasan koszonik az dsszes szerzonek és szervezetnek a gylijteményhez vald
hozzajarulast publikacioikkal, szovegeikkel, fotoikkal és informacidikkal. A kézikonyv ezen részének
osszeallitasahoz az alabbi publikaciokbol és informaciéforrasokbol dolgoztunk:

“PRESTO” - Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode. (www.presto-cycling.eu )

CROW National information and technology platform for infrastructure, traffic, transport and
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public space, Design manual for bicycle traffic, Record 25, Netherlands
FGSV - Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
Az IEE altal tamogatott Eltis honlap (www.eltis.org) esettanulmany-gyiljteménye

Handbook Urb-AL project: Integrating cycling in traffic engineering in Latin American and
European medium sized cities written by Ton Daggers, Jeroen Buis, Ruud Ditewig, Claus
Kohnlein, Walter Vogt, Stefan Alber and Jutta Deffner,

GTZ (Publisher) / Godefrooij, Tom; Pardo, Carlosfelipe; Sagaris, Lake (Editors) (2009): Cycling-
Inclusive Policy Development. A Handbook. Eschborn, Utrecht. (www.sutp.org )

Trendy Travel Project
Biittner et al. (2011): Optimising Bike Sharing in European Cities. A Handbook.?
A LIFE CYCLE (http://www.lifecycle.cc) projekt kiadvanyai és esettanulmanyai

Az ADFC Germany (www.adfc.de) esettanulmanyai és jegyzokonyvei

A német kerékparos portal jo gyakorlat-adatbazisa (www.nationaler-

radverkehrsplan.de/en/praxisbeispiele )

Buis, Jeroen (2001) Planning for cycling as part of an integrated urban transport policy:
reallocating public space. In: Daggers, Ton; Buis, Jeroen; Vogt, Walter; Deffner, Jutta;
Ditewig, Ruud; Koehnlein, Claus (2002): Integration of cycling planning in urban and transport
planning. Handbook. Urb-Al project. Utrecht.

A szerkeszt6k és a szerzok szivbol jovo koszonetet mondanak a mobile2020 lektorainak, Willem
Boschnak, Ton Daggersnek, Andrej Klemencnek, Konrad Koseckinek, Mezei Csabanak, Greg
Spencernek, Wioletta Szymanskanak, Linas Vainiusnak és Ventzislav Vassilevnek, akik atolvastak a
kézikdnyvet és nagyon hasznos tanacsokat adtak. Koszonetet mondunk Irina Aleksejevanak, Tomas
Rehaceknek, Greg Spencernek, Wioletta Szymanskanak és Markus Miillernek a remek fényképekért,
amelyeket Osszegy(ijtottek. Koszonjiik Heidi Kempnek, Linda Strelaunak és Steffi Schwerdtfegernek
a korrektdrat és Nadia Nabaoui-Engelhardnak a kreativ tordelést.

Ez a kézikonyv az Intelligent Energy Europe tamogatasaval johetett létre.
Frankfurt/Hamburg, 2012 novembere

Jutta Deffner
Torben Ziel
Tomas Hefter
Christian Rudolph

A mobile2020 kézikonyv magyar valtozatat a projekt magyarorszagi partnere, a Regionalis
Kornyezetvédelmi Kozpont (REC) munkatarsai (Mezei Csaba és Szuppinger Péter) készitette a
magyarorszagi workshopok segédanyagaként, ugyanakkor azzal az igénnyel, hogy azt a projekt
résztvevéin kiviil masok is haszonnal forgathassak és létrejojjon egy Uj, atfogo kézikonyv, amely a

% A kézikdnyv magyar nyelvii valtozata elérhetd:
http://www.obisproject.com/palio/html.wmedia? Instance=0bis& Connector=data& ID=1189& CheckSum=1773
520539
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varosi kerékparozas eldsegitését szolgald aktualis informacidkat is tartalmazza. A magyar valtozat
készitésekor igyekeztiink a lehetd legtobb magyarorszagi és kozép-kelet-eurdpai jo gyakorlatot is
felmutatni, hogy az elméleti tudas atadasan tul kézzelfoghato helyi példakon keresztiil mutassuk
meg hazank és régionk kerékparos fejlesztéseinek iranyvonalat. A konnyebb olvashatosag
érdekében a magyar kiadvanyban néhany helyen elhagytuk az eredeti kiadvanyban szerepld
hivatkozasokat, és bibliografiakat. Ezek egyrészt az online is elérhet6 eredeti kiadvanyban,

e s st

felhasznaltuk A kerékpdrozds utjai c. kiadvanyt.

A kézikonyvet elsGsorban azoknak a szakembereknek és dontéshozoknak szanjuk, akik a
kerékparozas fejlesztésében gondolkoznak helyi és regionalis szinten. Igyekeztiink bemutatni
minden sikeres helyi kezdeményezést, kampanyt és kovetendé eljarast.

Az adaptacioban valo kozremikodésért eziton is koszonetet mondunk az alabbi szervezeteknek,
szakértoknek és személyeknek:

Budapesti Kozlekedési Kozpont; Kerékparos Magyarorszag Szovetség; Kerékparosbarat Telepiilések
Orszagos Szovetsége; Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.; Magyar Kerékparosklub; Nemzeti
Fejlesztési Minisztérium Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kozpont; Sztaniszlav Tamas, Sz6llGssy
Balazs és Dalos Péter.

4. abra: Szemléletformal6 tabla Budapestrél (Forras: Schuster 2011)
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A kerékparos kozlekedés sikeres népszer(sitése szempontjabol a tervezés kiemelkedé fontossagu.
Ennek legfébb célja a meglévo hianyossagok felszamolasa, a megfelelé célok meghatarozasa és az
eré6forrasok hatékony felhasznalasa. A stratégiai tervezés masik fontos szerepe a kiilonbozd,
egymassal néha iitkoz6é érdekek Gsszeegyeztetése. Mivel a kerékparozas tervezése nem kiiloniilhet
el az egyéb kozlekedési modok és a varosfejlesztés elemeitdl, vagy éppen a pénziigyi és altalanos
politikai kornyezettél, elengedhetetlen a kiilonb6z6 célok oGsszehangolasa. A tervezés folyaman
célok keriilnek meghatarozasra, ha ezek Osszhangban vannak az egyéb tervekkel és érdekekkel,
akkor megvaldsitasuk is konnyebb.

5. abra: Kerékparforgalmi halézat Gtiranyjelz6 tablaja, Hamburg, Németorszag (Forras: Rudolph 2011))

Az elmult évtizedekben szamos varos kezdte népszerilsiteni a kerékparozast, mint a varosi
kozlekedés egyik modjat. Ugyanakkor csak kevés telepiilésnek sikeriilt a biciklis kozlekedést teljes
mértékben integralnia a kozlekedési rendszerébe.
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Sikeres kerékparos stratégianak az integralt kozlekedéspolitikak keretében késziilék bizonyultak,
foként, amelyek egyéb politikak altal - varostervezés, teriilethasznalat, tarsadalmi-gazdasagi
intézkedések stb. - is megerésitésre keriiltek, hiszen ezek szoros kolcsonhatasban allnak egymassal.
Példaul hiaba épitiink kerékparutat, ha kozben nagysebességli szakaszokat hozunk létre a
motorizalt kozlekedés szamara. Ez utobbi ugyanis lassitani fogja a kerékparos kozlekedést,
késésekhez és tobb balesethez fog vezetni, ezaltal csokkenteni fogja a kerékparos kozlekedés
aranyat. Az integralt kozlekedéspolitika egyensulyt teremt a kiilonféle kozlekedési modok kozott,
osszehangolja azok funkcidjat a varos kozlekedési rendszerében és biztositja ehhez a megfeleld
feltételeket. Ennek eredményeként az utazasra forditott id6 csokkeni fog, a varos biztonsagosabba
valik és az életmindség javulni fog az éppen kerékparral és nem kerékparral kozleked6k szamara
egyarant.

Az integralt varosi kozlekedéspolitika elemei a kovetkezok: jovokép a varos elképzelt kozlekedési
rendszerérdl, atfogo és konkrét célok, valamint az azok elérését szolgalo infrastrukturalis és egyéb
(arpolitikai, szabalyozasi, népszer(sitési stb.) intézkedések, amelyek lehet6vé teszik e célok
elérését.

A 6. abra néhany példan keresztiil azt mutatja, hogy a jovékép, az atfogo célok, a konkrét célok és
az intézkedések milyen viszonyban allnak egymassal. Annak ellenére, hogy a tényleges eredményt
az intézkedések hozzak meg, azok megfelel6é kivalasztasahoz feltétleniil sziikséges a célok és a
jovokép megléte.

Jovékép megfogalmazhato barmely szakpolitikai elképzelés mentén, hatékony varosi kozlekedési
politika kialakitasahoz azonban javasolt az altalanos varosi jovokép megfogalmazasa. Roviden: a
jovokép a megteremtendd idealis varos képét irja le. Ennek megfeleléen sokféle témahoz
kapcsolodod elképzelést tartalmazhat, de leggyakrabban a kovetkezok keriilnek bele:

A varosi élet mindségére vonatkozo elképzelések: milyen legyen az életmindség a
varosban (beleértve a tiszta kornyezetet)?
A varos gazdasagi életére vonatkozo elképzelések: hogyan keressiink pénzt?

Az egyenldségre vonatkozo elképzelések: hogyan szervezdjon az anyagi javak elosztasa
és a szolgaltatasokhoz vald hozzaférés?
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Milyennek kellene
az életnek lennie

Fenntarthatosag elvei

Jo életmindség
a varosbhan? ;
Egyenldség

Mit kell elérni a Kibocsatasok csokkentése
kozlekedés terén,
hogy kozelebb

keriljiink ehhez?

Utazasi tavolsagok csokkentése

Kozosségi kozlekedés fejlesztése

Milyen 2020-ra a motorizalt kozlekedes

. " 10%-0s csokkentése;
erofeszitésekre

Tovabbi 1000  kerékpartarold
megépitése 2020-ig

van sziikség?

Magasabb parkolasi dijak

Kerékpartarolas/kerékparparkolas
pénziigyi tamogatasa

Mit lehet tenni?

g 0 0 1

6.abra: Kapcsolatok a jovéképek és az intézkedések kdzott (sajat szerkesztés)

Az atfogd célok meghatarozzak a szakpolitika fébb iranyvonalait, szoros 0Osszefliggésben a
jovoképpel. A konkrét célok ezzel szemben pontosan meghatarozott mérféldkovek a varos
megalmodott kozlekedési rendszerének elérése érdekében. A konkrét célok pontosan mérhetéek és
Utemterv tartozik hozzajuk. A célok mindig lehetnek kozblilsék és végsok is.

Egy kozlekedéspolitika atfogo célja lehet példaul a tisztabb varosi kornyezet, vagy éppen a
kerékparos kozlekedés részaranyanak novelése. Ennek megfeleléen konkrét célok fogalmazhatoak
meg a karosanyag-kibocsatasok csokkentésére vonatkozoan: példaul a kozlekedésb6l szarmazo
nitrogén-oxid (vagy szallo por - PM10, PM2,5, vagy szén-monoxid stb.) kibocsatasa tiz év alatt 10,
hisz év alatt 30%-os csokkentése. Altaldban szamos konkrét cél elérése vezethet az atfogd cél
megvalosulasahoz.

A konkrét célok meghatarozasa természetesen csak az atfogd célok ismeretében lehetséges. Eppen
ezért elsoként a varosfejlesztési és kozlekedési politikak atfogo céljainak meghatarozasa sziikséges.
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A varosi kozlekedéspolitika alapveto célja a varosi terek elérhetéségének biztositasa, parhuzamosan
az életmindségre (kornyezet, egészség, biztonsag, egyenldség) vonatkozd atfogo célokkal. Emellett
pénziigyi és gazdasagi célok is meghatarozhatoak. Mindezek egységes kozlekedéspolitikaban torténé
osszehangolasa nagy kihivas is egyben.

A konkrét célok meghatarozasanal a f6 kiilonbség, hogy ezek mérhet6 és pontosan definialt célok
legyenek. Kialakitasuk torténhet az atfogo célokkal parhuzamosan, de lehetséges el6szor az atfogd
célok meghatarozasa, ami aztan egy részletesebb helyzetelemzést kdvetéen vezet a konkrét célok
megfogalmazasahoz.

Nagyon fontos ugyanakkor, hogy ne keverjilk Gssze a célokat az intézkedésekkel. Az infrastruktira
kialakitasa lehet egy cél, de egyben egy intézkedés is a kerékparozas népszer(isitésére. Az épitend6
kerékparutak kilométerben torténé meghatarozasa ebbe az iranyba mozditja el a kerékparozas
aranyanak novelésére vald torekvés egészét, holott ez Onmagaban nem garantalja a cél
teljesiilését, mivel azt mas, esetleg fontosabb szempontok is befolyasoljak (pl. biztonsag, haladas).

A varos kozlekedésének jovoképe és az atfogo célok meghatarozasa utan ki lehet dolgozni azt a
szakpolitikat, amely elésegiti ezek megvalosulasat.

A legtobb varos a kovetkezokre alapozza kozlekedéspolitikajat:

Mobilitasi célok: az emberek gyorsabban, biztonsagosabban és kényelmesebben
jussanak el céljukhoz.

Eletmindségi célok, amelyek alatdmasztjdk azt, hogy biztonsagos és egészséges a
varosban élni, dolgozni vagy éppen pihenni.

Gazdasagi célok, amelyek altalaban meghatarozzak, hogy a varosi kozlekedés hogyan
képes hozzajarulni egy egészséges gazdasagi fejlodéshez.

A teriilethasznalat a foldteriilet funkciok szerinti hasznositasat mutatja meg. Beszélhetiink lako-,
gazdasagi-, udil6-, kozlekedési, mezbdgazdasagi stb. teriiletekrol. A varosokban elsésorban lako-,
gazdasagi és kereskedelmi ovezetek talalhatoak.

E funkciok térbeli elkiiloniilése nagy mértékben meghatarozza egy-egy telepiilés kozlekedési
rendszerét, mivel az emberek munkaba jarnak, vasarolni mennek vagy meglatogatjak a baratjukat
stb. Az egyes funkcidju terek kozotti tavolsagok ily modon befolyasoljak, hogy a lakdk milyen
kozlekedési modot valasztanak. Amennyiben az ember munkahelye az utca tlloldalan van,
valdszinlileg gyalog megy dolgozni, ha ot kilométer tavolsagon beliil, akkor donthet a kerékpar
mellett, ha azonban 15 km-nél tavolabb kell mennnie, akkor szinte biztos, hogy az autd, vagy jobb
esetben a kozosségi kozlekedés mellett dont.

Viszonylag Uj eredmény annak felismerése, hogy a varostervezés képes ra, és kell is, hogy jelentos
szerepet jatsszon azon intézkedésekben, amelyek a gyalogos kozlekedés, a kerékparos kozlekedés
és a kozosségi kozlekedés preferalasaval igyekeznek megoldani a kozlekedési problémakat. A
ténylegesen integralt szemléleti kozlekedéspolitikanak mindenképpen jelentds szerepet kell
szannia a teriilethasznalat és a varostervezés kérdésének.
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Az elmult két évtizedben a vilagon sok varos kezdte népszer(isiteni a kerékparozast a varosi
kozlekedés egyik fenntarthatdé modjaként, ugyanakkor ezek koziil mindGssze néhanynak sikeriilt
ténylegesen kozlekedési rendszeriik teljes jogl tagjava emelnie azt. Sajnos gyakori, hogy a
megeéplilt kerékparutak és -savok ellenére a kerékparozas marginalis szerepkorben maradt, foként
rekreacios céllal, mikdzben az infrastruktlra gyengén kihasznalt vagy nem a céljanak megfeleléen
hasznositott, pl. autok parkolnak rajta. Minderre persze sok magyarazat létezik: van, ahol az
éghajlati vagy éppen a kulturalis tényezoket emlitik, mashol azt, hogy a varos tulsagosan dombos.
Ezeknek a tényezbknek természetesen van valosagtartalmuk, de a f6 probléma altalaban az adott
projekt vagy program izolaltsaga. A kerékparozas népszerisitésérdl kialakult altalanos kép ugyanis
azt sugallja, hogy pl. egy jo helyen elhelyezett kerékparut (pl. a folyéparton, ahol amdgy is
egyszer( a kivitelezés) megoldja a problémakat és a kerékparozas tomeges elterjedéséhez vezet.
Ez természetesen nem igy van. A kovetkezo fejezet bemutatja, hogy siker akkor varhato, ha a
kerékparozas egy integralt kozlekedésfejlesztési koncepcio teljes jogu elemeként fejlédhet.

A telepliilések szerkezeti tervezése soran gyakran nem veszik figyelembe a gyalog és kerékparral
kozlekeddk igényeit, igy a késébb jelentkezé igények kiszolgalasa és a fejlesztések megvalositasa
nehézségekbe iitkozik, vagy csak joval magasabb koltségek mellett oldhato meg. A problémara az
integralt szemlélet alkalmazasa jelent megoldast, mely a tervezés leheté legkorabbi fazisaban az
osszes kozlekedo igényeit figyelembe veszi, és e szerint szabalyozza a teriiletek felhasznalasat. Az
integralt szemlélet gyakorlatba valé atiiltetése soran fontos, hogy a telepiilések mar a
telepiilésfejlesztési koncepcidkban, telepiilésrendezési tervekben, illetve ezek kozlekedési
munkarészeiben ezt a szemléletet alkalmazzak. A kozuti kozlekedésrél szolo 1988. évi I. torvény
szerint: ,,a kozutak tervezése, fejlesztése soran Ugy kell eljarni, hogy a biztonsagos kozlekedési
feltételek valamennyi, a kozUton kozlekedni jogosult szamara biztositottak legyenek” (8. § 1a
bekezdés). Ennek megfeleléen a gyalogos és a kerékparos kozlekedést is a koziti kozlekedéshez
hasonlo sullyal és integralt modon szilkséges kezelni. Amennyiben a fejlesztési tervek kozlekedési
és egyéb munkarészei is integralt szemléletben késziilnek, akkor késobb, az egyes konkrét
fejlesztési projektek soran is joval konnyebb lesz e szemlélet alkalmazasa és az Gsszes kozlekedd
szamara el6ényos, biztonsagos és koltséghatékony megoldasok sziilethetnek. Fontos kiemelni, hogy a
kerékparosok szamara nem feltétleniil (j és koltséges kerékparforgalmi létesitményeket sziikséges
épiteni, hanem a biztonsagos és akadalymentes kerékparozas feltételeit kell megteremteni a lehetd
legszélesebb célcsoport szamara. Ezek a feltételek sok esetben mar forgalomszervezési
intézkedésekkel, a meglévé Utpalya hasznalatanak atszervezésével biztosithatéak. Javasolt, hogy a
tervezés soran az onkormanyzat a tervezo segitségével az engedélyezési eljaras megkezdése elott,
mar a tervezés korai fazisaban egyeztessen a Kormanyhivatal Kozlekedési Feliigyeloségével, a
Magyar Kozut Nonprofit Zrt.-vel, helyi és orszagos kerékparos civil és szakmai szervezetekkel.
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7. dbra: A biztonsagos és akadalymentes kerékparozas feltételei sok esetben mar forgalomszervezési
intézkedésekkel, a meglévé Utpdlya hasznalatdnak atszervezésével biztosithatéak. (Fotd: Dalos Péter)

A varos- és a kozlekedéstervezés is a varosi terek egyfajta megtervezését vagy Ujratervezését
jelenti. Az integralt varosi kozlekedésfejlesztési politika gyakorlatilag meghatarozza, hogy a varosi
kozlekedési tervek hogyan valdsulhatnak meg. A fenntarthaté varosi mobilitasi tervek (SUMP)
mindezek fenntarthatosagi kornyezetbe emelt valtozata.

Csak Uj varosok és varosrészek tervezhetéek az alapoktol, kihasznalva minden lehetéséget.
Napjainkban a varostervezési feladatoknal szinte minden esetben a mar meglévé struktirak
Ujratervezésére van csak lehet6ség. Ez természetesen sokkal nehezebb feladat, hiszen minden
varosi térnek mar megvan a maga funkciéja. Ez azt jelenti, hogy akar az autdk szamara szeretnénk
Uj savokat, akar parkolohelyekre van sziikségiink, akar a kozosségi kozlekedés, a kerékparozas vagy
éppen a gyaloglas népszerisitésére késziiliink, Uj funkciot kell adjunk mar funkcioval rendelkezd
tereknek, azaz valamilyen funkcio sorvad, esetleg eltlinik. Ez kiilonosen fontos, ha kimondottan
kerékparosbarat fejlesztésekre késziillink, hiszen az infrastruktlra sziikségszer(ien teret fog elvonni
a mar meglévé funkcioktol.

Az integralt varosi kozlekedési terv ennek megfeleléen:
kijeloli a kozosségi kozlekedés 6 Utvonalait;

ezen Utvonalak 0Osszekotik a lakossagot a leginkabb frekventalt célpontokkal, pl.
varoskozpont, egyetem stb.;

ezeken a vonalakon kozosségi kozlekedési eszkozokkel (metrd, villamos, buszsavban jard
busz) kell magas mindségl, sliri kovetési idejl szolgaltatast biztositani;

megtervezi az egyéni gépjrarmi-kozlekedés (tvonalainak f6 szerkezetét és funkciot
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rendel hozzajuk;

kijeloli a tranzitforgalom atvezetésére szolgaldé utakat, a gépjarmiforgalom tol
részlegesen vagy teljesen elzart teriileteket (altaldban varoskozpont), a
forgalomcsillapitott és fobb utak kozotti atvezet6 utakat stb.;

megtervezi a varosban torténd parkolast (kerékparparkolast is ideértve) és az ahhoz
kapcsolddo szabalyozast;

megtervezi a kozteriilteken a parkok, pihendhelyek, rekreacios zonak megkozelitését;

megtervezi a kerékparos Utvonalak féhalozatat, amely a lakoteriileteket Osszekoti a
legfébb célpontokkal és megtervezi a biciklitarolas/parkolas megoldasat.

Mivel a varosok tobbségében a kozlekedési problémak tobbsége az autokhoz kothetd, magatol
értet6dd, hogy megoldasuk kapcsolodik az autos kozlekedés korlatozasahoz. Mindez nem jelenti
azt, hogy a személygépkocsi eredendéen “rossz” és teljesen el kell vetni. Sokkal inkabb azt jelenti,
hogy bizonyos esetekben (utazas tipusa vagy tavolsaga), ahol (térben) és amikor (idében) lehet,
0sztonozni kell az egyéb kozlekedési modokat, amelyek adott esetben elfogadhatobbak és
hatékonyabbak. Ez elegend6 teret ad azon autdval megtett utaknak, amelyeket megfelel6
alternativak hianyaban egyelére nem tudunk helyettesiteni. Ez is azt mutatja, hogy nem ,,csak” a
kerékparozas népszerisitésérél van szo, hanem valdoban komplex megkozelitésrol. Egy ilyen
kozlekedéspolitika nemcsak vonzdbba igyekszik tenni a kerékparozast (pull), hanem egyben kevésbé
vonzova is kivanja tenni az autds kozlekedést (push), mikozben természetesen javitja a kdzosségi
kozlekedést és teret biztosit a gyalogos kozlekedés szamara is.

E célok elérését szolgald eszkozok sokfélék lehetnek, de alapvetéen harom kategoriaba sorolhatok:

Infrastrukturalis megoldasok, amelyek kevésbé vonzova teszik a gépkocsival torténd
kozlekedést:

Uj kozosségi kozlekedési utvonalak
Automentes zonak a varoskozpontban
Forgalomcsillapitas a lakoovezetekben
Egész varosra kiterjed6 kerékparos Utvonal-halozat és megfelelé tarolok
kiépitése

Gazdasagi intézkedések:
Uzemanyagok és autdkereskedelem adoi (pl. Dania)
Parkolasi dijak
Utdijak, behajtasi dijak (pl. Oslo, London)
Kozosségi kozlekedés tamogatasa

Jogi és adminisztrativ intézkedések:

Aruszallitas szabalyozasa

Kerékparszallitas lehetdsége vonatokon, villamosokon, buszokon
Sebességkorlatozas szigoritasa (pl. Graz)

A parkolasi szabalyok szigoritasa, teriileti specifikacidja (lako- és
kereskedelmi Gvezet, varoskozpont stb.)
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Mobilitasi tervek készitése cégek szamara

Magatol értet6dd, hogy a kilonbozé kategoériakba tartozo intézkedések atfedésben vannak
egymassal, és fontos az is, hogy a varostervezési politikak tamogassak a torekvéseket, azaz
probaljak roviditeni a sziikséges utazasok tavolsagat és tamogassak a kozosségi kozlekedés
hasznalatat.

A kozlekedéstervezés nem csupan technikai paraméterek meghatarozasarél szol, hanem a
kiilonboz6é érdekek kozotti kompromisszum kialakitasarol is. A gyalog, kerékparral, autoval
kozlekedok és a kozosségi kozlekedést hasznalok az éppen aktualis kdzlekedési eszkozt hasznalva a
rendszerint a sajat aktualis érdekeik jobb érvényesiilését varjak el, mikozben a rendelkezésre allo
tér és a forrasok végesek. A tapasztalatok azt mutatjak, hogy ezek az érdekek akkor hangolhatoak a
legjobban Gssze, ha létezik egy kiindulopontként szolgaldé magasabb szintl terv. Ilyen lehet egy
létez6 nemzeti kerékparos stratégia, vagy egy helyi, regionalis integralt kozlekedésfejlesztési terv.

Az 6sszes kdzlekedési

- . Kerékparspecifikus
eszkdzre relevans

Nemzeti
Nemzeti szint Kerékparos

Strategia

Fenntarthato varosi
Helyi szint mobilitasi terv
(SUMP)

8. abra: Tervek kozti kapcsolatok (sajat szerkesztés)

A tervezési folyamat gyakran torvényi kotelezettség teljesitése kapcsan zajlik. Ezek altalaban
teriilethasznalati tervek elkészitését jelentik. Mas esetben szektor specifikus tervek késziilnek
(oktatas, egészségiligy, autdpalya, vasut stb.). Minden ilyen kotelezéen elkészitend6 tervet
,hivatalos tervnek” tekinthetlink, amelyeknek gyakran az elkészitése és végrehajtasa is
meghatarozott moédszertan alapjan zajlik. Emellett egyre inkabb elterjedében vannak a ,nem
kotelez6” tervek, amelyek rugalmasabbak mind elkészitésiik, mind végrehajtasuk szempontjabol,
mivel készit6ik altalaban nem torvényi kotelezettségnek tesznek eleget, hanem 6nként vallalt célok
megvalositasat tlizik ki célul.
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A kerékparos tervezés helyzete ebbdl a szempontbdl orszag fiiggd. Az EU javasolja a fenntarthaté
varosi mobilitasi tervek (SUMP) elkészitését, de ez nem kotelezd jellegli. Ugyanakkor a nemzeti
kormanyok kotelezhetik Onkormanyzataikat ilyen tervek elkészitésére. Kerékparos stratégiak
kotelez6 jellegli szabalyozas hianyaban késziilhetnek nem kotelezé jelleggel is, de ebben az
esetben sulyuk természetesen kisebb, amelynek hatasa lehet a megvalositasra is.

Nemzeti kerékparos stratégia készitésével a nemzeti kormanyok jelezhetik elkotelezettségiiket a
kerékparozas népszerisitése mellett. Az ilyen tervek javaslatai, intézkedései természetesen az
alapvetd feltételek javitasat célozzak és magatol értetéddéen nem elegendéek a kerékparozas
aranyanak novelésére. Ennek elérése folyamatossagot, kitartast és helyi szintli kezdeményezéseket
igényel.

A nemzeti kerékparos stratégiak célkitlizése, hogy megteremtse azt a keretet és kedvezo
kornyezetet, amelyben a regionalis és helyi stratégiak kidolgozhatoak és sikerrel megvalosithatoak.
KedvezO esetben a nemzeti stratégiahoz pénziigyi forrasokat is hozzarendelnek akar tervek
készitésére, akar infrastrukturalis beruhazasok tamogatasara.

A telepiiléstervezés és a kozlekedéstervezés szorosan oOsszekapcsolodik. Az utazas mindig
valamilyen céllal torténik: ingazas a munkaba, vasarlas, barati vagy csaladi latogatas stb. Mivel
napjainkban mindezek a térben egyre inkabb elkiiloniilnek, az embereknek egyre tobbet kell
utazniuk (ld. még 2.3 fejezet).
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AZ SUMP ELEMEI ES TEVEKENYSEGEI
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9. abra A SUMP tervezési ciklus (Forras: http://www.mobilityplans.eu )

Az Eurdpai Unio javasolja az Un. Fenntarthatd Varosi Mobilitasi Tervek (SUMP) kidolgozasat és
megvalositasat a kozlekedés altal okozott problémak csokkentése érdekében. A SUMP-ok
kidolgozasa nem kotelezd, de remek lehetdség és eszkdz az onkormanyzatok szamara.

A SUMP integrativ kell, hogy legyen, azaz minden kozlekedési modra vonatkozo fejlesztési
elképzelést integraltan, egy kozlekedési rendszer részeként kell megjelenitenie. Az egyes
kozlekedési modoknak ki kell egésziteniilk egymast, minden esetben a lehet6 leghatékonyabb
megoldast biztositva. Az egyes modok kozotti atfedések, azok fogalmi és térbeli meghatarozasa
szintén nagyon fontos: P+R parkolok, B+R (bike and ride) tarolok, automegosztas (car-sharing),
kerékparos kozosségi kozlekedési rendszer (bike-sharing) stb.

A SUMP céljai 10-15 évre szolnak, ezek mindegyikének megvaldsulasa hataridéhoz kotott, konkrét
indikatorral jellemzett, mért, monitorozott és értékelt. Az alapkoncepcio harom f6 célkitlizése:

Az egyéni motorizalt kdzlekedés szerepe minimalizalandd vagy megsziintetendd;

Az egyéni motorizalt kozlekedés atiranyitasa a fenntarthaté kozlekedési modok
iranyaba (kozosségi kozlekedés, kerékparos kozlekedés stb.);
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A feltétlendil sziikséges gépjarmiiforgalom a leghatékonyabb és legkevésbé karos modon
valosuljon meg.

Kozlekedésfejlesztési tervek tipikus céljai:

“varoskompatibilis” mobilitas

a kozossegi kozlekedés, a kerékparozas, a gyaloglas szerepének novelése

parkolas megoldasa;

intelligens kozlekedésszervezés/IT hasznalata

levegémindség javitasa, monitoring

zajcsokkentés

kornyezetvédelem

megkozelithetség

nemek kozti egyenldség
A célokhoz kapcsolodoan dolgozhatéak ki a megfelelé intézkedések. Ezek az onkormanyzat
célkitlizéseivel 6sszhangban, altalaban 5-10-15 évre sz6lhatnak, megvaldsitas szempontjabél kisebb
vagy nagyobb csomagokat képezhetnek. Az egyes kozlekedési modokra specifikus intézkedéseket
kell kidolgozni, azaz pl. a villamosvonalak bdvitése, kerékparos Uvonalak fejlesztése, 30 km/h-s
zénak kijelolése stb. Szdba johet adott teriiletek komplex kerékparosbarat fejlesztése is. Minden
elfogadott intézkedésnek be kell épiilnie a kozlekedésfejlesztési, forgalomtechnikai tervekbe is.

Fontos még hangsilyozni, hogy a forgalomszervezési terveket folyamatosan értékelni kell.
Szilkséges egy felmérést végezni a megvalositas elott, majd utana egy-két évvel megismételni azt.

Felhasznalt irodalom:

Buhrmann, Sebastian; Wefering, Frank (Eds.) (2011): GUIDELINES - Developing and
Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (www.mobilityplans.eu ).

A helyi kerékparos stratégia igen hasznos eszkoz a kerékparozas népszer(sitését szolgald
intézkedések rendszerbe foglalasara. Levezethet6 egy magasabb szintl tervbél, azaz egy orszagos
stratégiabol vagy éppen a helyi fenntarthatd mobilitasi tervbél (SUMP), vagy akar a rendezési
tervekbdl. Amennyiben nem létezik semmilyen kapcsolodo terv, akkor a stratégia osszetettebb kell
legyen, hiszen ebben az esetben nincs kapcsolodo jovokép és nincsenek atfogo célok. Ugyanakkor,
ha vannak kapcsolodd tervek, akkor fontos, hogy a kerékparos stratégia céljai és intézkedései
osszhangban legyenek ezekkel a tervekkel. Az ellentmondasos célok, negativ kolcsonhatasok
mindenképpen keriilendék.

Ahhoz, hogy helyet biztositsunk a kerékparos kozlekedésnek a varosi térben, sok egyéb varosi
funkcioval kell versenyezniink a sz(ikdsen rendelkezésre allo teriiletért. Egy stratégiai terv, amely a
helyi politikusok és adminisztracié tamogatasat is élvezi, tokéletes eszkoz ebben a versenyben. A
stratégia azonban csak akkor lehet sikeres, ha igyekszik bevonni a folyamatba minden érintett
felet, méghozza alapvetden partnerségi viszony keretében. Minderrél a kommunikaciorol szolo IV.
részben beszéliink részletesebben.

24



A kerékparozas fejlesztésérol szolo tervnek a varos jovéképéhez kell kapcsolddnia, ennek megfeleld
célokat kell benne meghatarozni. A céloknak Osszhangban kell lennilik a lakosok érdekeivel, az
infrastrukturalis lehetéségekkel és a kerékparozas jelenlegi helyzetével. Az atfogd cél a kovetkezd
lehet:

A kozlekedési modok kozotti megoszlasban novekednie kell a kerékparozas aranyanak
Tovabbi célok lehetnek még példaul:

Novelni a kozlekedési célu kerékparozas aranyat

A helyi altalanos kozlekedési helyzet javitasa

Kozlekedésbiztonsag javitasa

A kerékparozas szempontjainak fokozott figyelembe vétele a helyi dontéshozatali
folyamatokban

A kozlekedési szempontok fokozott figyelembe vétele egyéb tervek kidolgozasakor

A kovetkezd fejezetek bemutatjak, hogyan érdemes egy kerékparos stratégiat elkésziteni. A
folyamatot a 10. abra mutatja be.
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Célok meghatarozasa

Altalanos Osszefiiggd ~ halézat,  kozvetlen

o i vonalvezetes, biztonsag, kényelem,

célok vonzero

A meglévo infrastruktira szambavétele
A motorizalt forgalom sebessége és
nagysaga

Baleseti gocpontok

Tarsadalmi egyeztetés

Halozat megtervezése

Intézkedések és forgatokonyvek
felvazolasa

Koltséghatékonysag

Mérnoki tervezeés

Intézkedések végrehajtasa, fontossagi

Megvalo-

S sorrendben

Ertékelés

Projekt Munka folytatasa

vege Uj projektek

10. abra Kerékparos stratégia alkalmazasa (CROW 2007 alapjan sajat szerkesztés)

A kerékparos stratégiak altalanos atfogo célja az, hogy minél tobb ember szalljon kerékparra.
Funkcionalis szempontbol tovabbi atfogo célként adhatdak meg a kovetkezok:

Osszefiiggé halozat

Kozvetlen vonalvezetés
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Biztonsag
Kényelem

Vonzerdo

Ezen fogalmak a 2.4.1 fejezetben keriilnek részletesen kifejtésre.

A stratégia elkészitésének elsé lépése a meglévd helyzet minél pontosabb felmérése. Lehetdleg
minden fontos szempontot meg kell vizsgalni, és a sziikséges adatokat a legszélesebb korben
osszegyljteni, elemezni. Fel kell mérni az infrastrukturat és a kapcsolddoé szolgaltatasokat. Meg kell
probalni beazonositani azokat a tényezoket is, amelyek miatt adott esetben az emberek nem a
kerékpart valasztjak kozlekedési eszkozként.

A részletes helyzetelemzés utan lehet kijeldlni a konkrét célokat. Fontos, hogy ezek mérhet6ek
legyenek, ezekhez megfelel6 indikatorokat sziikséges rendelni.

Hasznos lehet az érdekelt feleket mar ebbe a szakaszba is bevonni. Erdemes példaul rovid interjit
késziteni olyan emberekkel, akik mar rendszeresen hasznaljak kerékparjukat, megkérdezni toliik,
hogy 6k milyen nehézségeket, fejlesztési lehetdségeket latnak.

(PRm S

Fi

11. abra: A tervezés el6készitésére dsszehivott helyzetelemzd megbeszélésre érdemes az érintettek minél
szélesebb kdrét meghivni (Fotd: Dalos Péter)

Ebben a szakaszban a helyzetelemzés alapjan kijelolt célok megvalositasat segité intézkedések
keriilnek kidolgozasra oly mdodon, hogy Osszességiikben a stratégia atfogd célkitlizését segitsék. Az
intézkedéseket egy cselekvési tervben kell 6sszefoglalni.
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Amikor elkésziil a lehetséges intézkedések listaja, ki kell valasztani koziilik a legmegfelelobbeket.
Ennek leghatasosabb modja kiilonbozo forgatokonyvek felvazolasa lehet. Ennek soran
megvizsgaljuk, hogy egyes intézkedések, illetve azok kombinacidinak megvaldsitasa milyen iranyba
tereli a fejlesztést, és ez mennyire van Osszhangban a célokkal. A megvalédsitas alapjat a
leghatékonyabb intézkedéskombinacio kell, hogy képezze.

A forgatékonyvek vizsgalata megvalosithaté workshop keretében is, ahol szakértok, civil
szervezetek és egyéb érdekcsoportok is elmondhatjak véleményiket (ld. még a kézikonyv IV.
részében).

A célok meghatarozasa és a megfeleld intézkedések beazonositasa utan kovetkezhet a megvaldsitas
szakasza. Ebben a szakaszban fontos, hogy lépésrél lépésre haladjunk, mivel természetesen nem
valosithatdo meg minden egyszerre. Ajanlatos el6re venni a gyorsan és konnyen, nagyobb eréforrasok
nélkil megvaldsithaté intézkedéseket. Gyakran sorrendet kell felallitani egy intézkedésen beldl is.
Amennyiben példaul tervben van a keresztezédések atalakitasa, akkor elemezni kell, hogy melyek
azok a keresztezddések, ahol a legtébb kerékparos halad at vagy éppen a legtobb baleset torténik,
és azokat kell el6szor atépiteni a megfelelé moédon (Emlitést érdemel, hogy az elmult idészakban
Magyarorszagon belteriileten is elterjedt, nagy teriileti korforgalmak alkalmazasa nem javasolt,
ugyanis altalanossagban kijelenthetd, hogy ez az egyik legkevésbé kerékparos- és gyalogosbarat
kialakitas).

A megvaldsitast folyamatosan monitoringozni kell, kiemelten kovetni kell a lemaradasokat,
problémakat, amelyek a cél megvalosulasat is befolyasolhatjak.

Amikor egy adott cél eléréséhez meghatarozott Osszes intézkedés megvalosult, az adott projekt
lezarul. Fontos beazonositani azokat az elemeket, amelyek fenntartast igényelnek, és ha vannak
ilyenek, akkor biztositani kell az azokhoz sziikséges forrasokat. Kozlekedéssel kapcsolatos projektek
esetében gyakori, hogy a megvalosult beruhazas fenntartasra atkeril a helyi adminisztracio
illetékes ligyosztalyahoz, ligyintéz6jéhez.

A projekt lezarasa utani masik igen fontos lépés az értékelés. Ennek soran az eredeti célokat
osszehasonlitjuk az elért eredményekkel, ezaltal értékelve azt, hogy a megvalositas sikeresnek
nevezhetd-e vagy sem (A monitoringrol és értékelésrél ld. még az 5. fejezetet). Itt azonban nem
csak a sikerességet kell értékelni, hanem azt is, hogy a milyen egyéb tapasztalatok gylltek Gssze a
megvaldsitas soran, amelyek késébbi projektek soran hasznosak lehetnek.

A kerékparos fejlesztések tervezésére is igaz az a mondas, hogy ,,gondolkodj globalisan, cselekedj
helyben”. A helyi fejlesztési terveknek ugyanis jo esetben 6sszhangban kell lenniiik az eurépai és az
orszagos stratégiakkal, trendekkel, mddszerekkel és figyelembe kell vegyék a szabalyozasokat is.
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Magyarorszagon 2006-ban sziiletett atfogé program a kerékparozas fejlesztésére, az akkori
kerékparos miniszteri megbizott jovoltabol, az érintett minisztériumok és hatdsagok, valamint
széleskor( kiilsé szakért6i és civil részvétellel. A tervezet szerint a stratégia megvalositasanak
koordinalasaért a felallitanddé kerékparos programiroda lett volna felelés, amely a regionalis
fejlesztési tanacsok hattérintézményeivel és egyéb érintettekkel egyiitt valositotta volna meg azt.
Sajnos azonban ez az iroda végiil nem allt fel, igy a megvaldsitas sem lett teljes kord.

A Kerékparos Magyarorszag Program a 2007-2013 kozotti id6szakra az alabbi teriiletekre hatarozott
meg fejlesztési iranyokat:
Kozlekedés

Turizmus
Sport és rekreacio

Ezen beliil is prioritasokat nevesitett, Ugymint:

Infrastruktlra fejlesztése

Kerékparos kozlekedés és biztonsag

Turizmus

Kerékparsport, rekreacio és kozosségi élet
Ennek a stratégianak a felhasznalasaval keriilt kiirasra néhany, infrastruktira fejlesztésére szolgalod
palyazat (Regionalis Operativ Program), amely projekteket a strukturalis alapbol, az Eurdpai Unid
tamogatasaval finansziroztak. Ennek kovetkeztében a kerékparutak szama megsokszorozddott az
orszagban. (A ,kerékparutak” megsokszorozodasanak haszna szakmai szempontbol igencsak
kétséges, az elmult idészak fejlesztéseinek értékelésérdl lasd: a Nemzeti Fejlesztési Ugynokség és
az Allami Szamvevészék jelentéseit.?, °)

Ezen palyazatok megvalositasahoz szolgalt modszertani segitségiil a jelen kézikonyv anyagahoz is
felhasznalt kiadvany, A kerékpdrozds Utjai.®

A kerékparozas tobb évig gazdatlan volt, majd 2011-ben miniszterelnoki megbizottat neveztek ki a
természetjaro és kerékparos turizmus, Uthaldzat és kozlekedés fejlesztésére. A megbizott irodaja
kidolgozta a TeKer kerékpdros munkaanyagot’, amely a tervek szerint az iroda fejlesztési terveit
hatarozta meg.

Annak érdekében, hogy a kovetkez6 strukturalis alapok tamogatasi periddusaban a kerékparozast
szolgalo fejlesztési forrasok a lehet6 legjobban szolgaljak az orszag gazdasagi és kornyezeti
fejlodését, a kerékparos civil szervezetek létrehoztak Nemzeti Kerékparos Kerekasztalt. A civil
egyiitm(kodés keretében dolgozé szakemberek a kiirasra keriild programokra a ,Nemzeti
Kerékparos Koncepcio 2014-2020”® cimmel elkésziilt stratégiai tervben tettek javaslatokat.

*http://www.nfu.hu/download/48111/Ker%C3%A9kp%C3%A1ros %C3%A9r%C3%A%kel%C3%A9si jelent%C3

%A9s.pdf
http://www.asz.hu/jelentes/13006/jelentes-a-kerekparut-halozat-fejlesztesere-forditott-penzeszkozok-fel-
hasznalasanak-ellenorzeserol-parhuzamos-ellenorzes-a-szlovak-szamvevoszekkel/13006j000.pdf

® www.kerekparozz.hu

7 http://kerekparosklub.hu/sites/default/files/teker .pdf

8http://www.ketosz.hu/sites/default/files/Nemzeti Ker%C3%A9kp%C3%A1ros Koncepci%C3%B3 2014-

2020 final 0.pdf
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A Kozlekedésfejlesztési Koordinacids Kozpont’ megbizasabdl 2013 folyaman késziild Nemzeti
Kozlekedési Stratégia keretében kidolgozasra keriil az Orszagos Kerékparos Koncepcié és Halozati
Terv, amely a korabbi infrastruktlrafejlesztési munkanak kivan a folytatasa lenni. A tervek szerint
a dokumentum nemcsak a kozlekedési, hanem a szabadidds célu Utvonalak Gsszehangolt fejlesztési
iranyait is meg fogja adni.

A kerékparos turizmus fejlesztését is érinti a ,Bejarhatdé Magyarorszag Program”, amely a
Kozigazgatasi és lIgazsagiligyi Minisztérium programja. A kezdeményezés, amely még szinte teljes

egészében a tervezés folyamata alatt all'

, célul tiizte ki az orszag minél részletesebb turisztikai
megismerését, elsGsorban a kornyezetkimélé sporttevékenységek altal, hozzajarulva a lakossag

egészségtudatos életmodjanak népszerisitéséhez

A kerékparozas beillesztése egy-egy telepiilés fejlesztési terveibe a helyi dontéshozok ,,0nkéntes
vallalasa”. Vannak hagyomanyos kerékparos telepiilések Magyarorszagon, ahol a helyi hagyomanyok
alapot adnak arra, hogy a kerékparozas az 6t megilletd helyet kapja a kozlekedésfejlesztési
tervekben. Masutt az Uj generacié nyomasa (pl. a Critical Mass mozgalom Budapesten és egyes
vidéki nagyvarosokban) vagy a kerékparos turistdk nagy szama (pl. Héviz) generalta a
fejlesztéseket. Nem utols6 sorban meg kell emliteni, hogy nagyon fontos volt a tervezés
meginditasaban a telepiiléseknél az a tény is, hogy az elmult id6szakban a palyazati pénzekhez
valo hozzaférést, egy-egy kerékparos uUtvonal fejlesztését altalaban telepiilésrendezési terv
meglétéhez kototte a palyazat kiiroja.

A kerékparos stratégia hosszabb tavu terveket foglal magaba, amelynek az oktatas-képzés
elemeitol a halézatfejlesztésen at az Utépitésig sokféle eleme van. Ez egy kiilonallo dokumentum,
amelyet a varos kozgy(ilése elfogad, de integralt része a varosfejlesztési tervnek. Magyarorszagon
egyre tobb telepiilésnek van valamilyen stratégiaja, de annak kerékparozast érinté6 megvaldsitasara
ritkan rendelnek direkt koltségvetési forrast, ez altalaban palyazatfiiggd. Sajnos gyakran el6fordul
az is hogy egy-egy projekthez utdlag gyartanak alatamaszto terveket, de ez a gyakorlat - érthet6
okokbdl - keriilendé!

A kerékparos akcioterv a stratégia egyes elemeinek megvaldsitasat szolgalja, azaz pontos
idépontokat, forrast és feleldst is rendel a feladatokhoz. Fontos, hogy ez a terv mar mindenképpen
alapos egyeztetési munkat igényel a helyi szereplékkel, valamint a hatosagokkal.

A kerékparos projektek az akcioterv egyes elemeinek megvalositasat jelentik, pl.
infrastrukturaépitést, forgalomtechnikai fejlesztést, oktatast, népszer(sitést.

® http://www.3k.gov.hu
19 hitp:/kerettanterv.ofi.hu/k1 07 egyeb/7.22 bejar magyaro 5-8 mk.doc
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Jo gyakorlat: részlet Budapest XIil. keriilet kerékparos stratégiajabol ’ahol kerékparozni jo
ott élni is jo’

INTEZKEDESI JAVASLATOK a 2012-2014 kozotti idészakban

II.) A tajékoztatas és az oktatas teriiletén

1. A kerékparos kozlekedést népszertisito akciok szervezése.

2. Kozlekedési ismeretek, ezen belil a kerékparos kozlekedéssel kapcsolatos ismeretek
oktatasa az 6vodakban és az iskolakban.

3. Informaciés adatbazis és tajékoztatasi rendszer kialakitasa (kézbe vehetd kerékpdros
terkep, térképhaz, internetes ttvonal - tdjékoztatdsi rendszer kialakitasa.)

I1l.) A kiegészito |étesitmények teriiletén

1. A kerékparozok szempontjaibol megfeleld, varosképbe illeszked6  koztéri
kerékpartarolok kiépitése (kozintézmeények, lizletek, kozlekedési csomopontok).

2. Utbaigazité jelzétablarendszer és a keriilet nevezetességeit bemutatd tajékoztatd
tablarendszer kialakitasa: onallo tervezés keretében, illetve minden kerékparos
létesitmény tervezésekor.

A kerékparos infrastruktura-fejlesztés teriiletén

1. Keriileti kerékparforgalmi nyomvonal-halozat koncepciotervének elkészitése.

2. A kerékparforgalmi nyomvonal mielébbi fokozatos kiépitése, a hianyzd haldzati elemek
elotérbe helyezésével. Itt célszer(i tekintetbe venni az idegenforgalom jelentdségét,
foleg a Duna-part vonatkozasaban.

3. Minden Uj varosfejlesztési, varosrendezési intézkedésnél javasoljuk, hogy a tervezéskor
alapveto elvaras legyen, hogy a kerékpar, mint jarmi szamara is meghatarozzak és
kialakitsak a megfelel6 kapcsolatokat és kozlekedési feliletet.

.

4. A helyi épitési szabalyzat rendelkezzen minden egyes beépitési funkciohoz tartozoan a
telepitend6 kerékpartarold minimalis szamaral.
V.) Egyéb teriileten

1. A kerékparozassal kapcsolatba hozhato vallalkozasok Osszegytjtése.
2. A keriilet évenkénti forgalomtechnikai koncepcié fellilvizsgalataban a kerékparos
kozlekedéssel kapcsolatos kérdéseket is elemezni javasoljuk.
Készitette: Sima Ut Kft.
Megtargyalta: Pénziigyi és Koltségvetési Bizottsag
Tulajdonosi, Keriiletfejlesztési és Lakasgazdalkodasi Bizottsag
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Esettanulmany: két kerékparosbarat varos

Gyér kerékparos kozlekedési helyzetét Gyér Megyei Jogl Varos Onkormanyzatanak megbizasabol
a Kerékparos Kozlekedés Fejlesztési Koncepcio Tervezési Konzorciuma vizsgalta felil 2009-ben.
A vizsgalati el6zmények alapjan elkésziilt Gyor kerékparos kozlekedés-koncepcio tervjavaslata.
A tervezési programot a megbizé és a konzorcium két tervteljesitési litemre bontotta. Az elsé
teljesitési litem a kerékparos varosi halozat kialakitasa. A halozat elfogadasa utan tortént a
halozati terv tanulmanyterv szint( kidolgozasa és az épitési litemezési tervezoi javaslattétele.

Gyor Megyei Jogu Varos Kozgydlése 1/2010. (I. 21.) sz. Kgy. hatarozataval elfogadta a ,,Gyor
Megyei Jogl Varos kerékparos fejlesztési koncepcio és haldzatfejlesztési tanulmanyterve” cimi
dokumentumot.

Békés telepiilés rendelkezik Integralt Varosfejlesztési Tervvel, amelynek része a kerékparos
infrastruktira fejlesztése és a rekreacios kerékparos turizmus fejlesztése is, ezen tUl az
onkormanyzat folyamatosan egyeztet a lakossaggal a kerékparos kozlekedéssel kapcsolatos
tigyekben. Rendelkezik kész kerékparos halozatfejlesztési tervvel, amely szerves részét képezi a
telepiilésrendezési tervnek. Megvalositasa folyamatban van.

Stratégiai szinten a kerékparforgalmi halézat tervezésénél a legfontosabb az, hogy a haldzat

0Osszefiiggd, egymashoz kapcsolodo szakaszokbdl alljon, azaz a kerékparosok a lehetd legtébb helyre

eljussanak kerékparosbarat Gtvonalon. Emellett természetesen fontos a megfelelé mindség és a
kapcsolodo szolgaltatasok is.

A kerékparosbarat kornyezet megteremtéséhez néhany alapkovetelményt folyamatosan szem elétt

kell tartani. Az 6t legfontosabb a kovetkezo (lasd: 2.3.3.1. fejezetben felsorolt atfogd célok):

Osszefiiggé halozat
Kozvetlen vonalvezetés
Biztonsag

Kényelem

Vonzerd

A kényelem és a vonzerd fontos célok, de a halozattervezés soran kevésbé jelentdsek, ezekkel a

kézikonyv 3. részében, a konkrét létesitmények tervezési szempontjai kozott foglalkozunk.
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A legalapvet6bb kovetelmény a halozattal szemben az Osszefliggéség. Ez azt jelenti, hogy minden
Uticél biztonsagosan és akadalymentesen elérhetd kerékparral kozlekedve. Osszefiiggéség megléte
nélkil nem is beszélhetiink haldézatrol, csak egymastol elkiiloniilé, akadalyokkal elvalasztott
kerékparforgalmi létesitmények halmazardl. Minél tobb az egymashoz kapcsolédd Gt, annal jobb a
halozat. A kerékparral kozleked6k szamara az Osszefliggdség létfontossagl, hiszen ez hatarozza
meg azt, hogy hanyféle célt tudnak elérni hanyféle utvonalon.

Ennek eléréséhez fontos beazonositani a varosban a fébb célpontokat és azt, hogy honnan varhato
jelentdsebb kiindulo kerékparos forgalom. Az ezek kozotti kapcsolatokat feltérképezve megkapjuk
a fobb utvonalak képét. Jelentds biciklis forgalom, meglévé forgalomszamlalasok esetén
szamitogépes modellt is alkalmazhatunk. Ezt kovetéen a haldzat slriiségét, egyes elemek
parhuzamossagat is figyelembe kell venniink. Kisebb tavolsag esetén a kerékparosok
valaszthassanak a gyorsabb, de forgalmasabb, és a lassabb, de nyugodtabb, vagy éppen a rovidebb,
meredek és a hosszabb, de kevésbé meredek Utvonalak kozott. Emellett az Osszefiiggdség
szempontjabél fontos még az intermodalis kapcsolatok megléte, ezek koziil is kiemelten a
kapcsolodas a kozosségi kozlekedéshez (pl. vasUtallomas, buszpalyaudvar megkdzelithet6sége, azok
terliletének akadalymentessége).

A haldzat kozvetlensége adott kiindulasi és érkezési pont kozotti tavolsaggal és/vagy e tavolsag
megtételéhez sziikséges idbvel jellemezhetd.

Egy-egy haldzati elemek vonalvezetésének kozvetlensége a legegyszerlbben Ugy hatarozhatdé meg,
hogy A és B pont kozti legrovidebb tavolsaghoz, azaz az egyenes vonalhoz képest mennyi kitérére
van szilkség. Az ilyen kitérék nem csak az utazasra forditott id6t ndvelik meg, hanem plusz
erbfeszitést igényelnek a kerékparostol, aki emiatt lehet, hogy inkabb nem is szall kerékparra.

Az idobeli kozvetlenség a forgalom haladasaval jellemezheté. Minél kevesebbszer kell a
kerékparosnak Utja soran megallnia, annal kozvetlenebb a kapcsolat a két pont kozott. A megallas
és Ujraindulas biciklis szempontbol energiaigényes, igy az idéveszteség mellett plusz fizikai
megterhelést is jelent. JO mérészam erre azon keresztez6dések kilométerenkénti szama az
Utvonalon, ahol haladasa soran a biciklisnek nincs els6bbsége. F6 kerékparos Utvonalak esetében ez
a szam nulla kellene legyen, de legalabb is ahhoz olyan kozeli, amennyire csak lehetséges.
Hasonloan jo indikator a megallasok gyakorisaga. Hollandiaban egy felmérés' pl. 0,40 és 1,56
megallas/kilométer kozotti értékeket mutatott.

A haldzat biztonsaganak tervezése soran nagyon sok szempontot kell figyelembe venniink. ime, a
legfontosabbak:

Lehetdleg keriiljik a szintbeli keresztezodéseket. Varosi kornyezetben természetesen
ez nehezen megoldhatd, de a nagyobb gépjarmii-forgalmd utakkal valo talalkozasnal a
hid vagy az aluljaro tekinthetd idealis megoldasnak. A gyakorlatban sokkal gyakoribb a

" hitp:/krea.lt/uploads/Cycling%20policy%20quide%20infrastructure _english.pdf
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kozlekedési lampakkal, a gépjarmiforgalom lassitasaval biztonsagosabba tett
keresztez6dés.

A kiilonboz6 Uthasznald csoportokat szilkség esetén kiilonitsiik el egymastol. Amikor a
sebességkiilonbség jelentés (és nincsen lehetdség ennek csokkentésére), akkor a
motorizalt kozlekedést térben sziikséges lehet elvalasztani a kerékparos kozlekedéstdl.
Alapszabalyként elmondhat6, hogy az 50 km/h-nal nagyobb sebességli autdéforgalomnal
ez mar mindenképpen sziikséges.

A balesetveszélyes pontokon/szakaszokon vezessiink be sebességkorlatozast.
Amennyiben valamilyen okbol nem oldhatd meg a térbeli elhatarolas, sziikséges
csokkenteni az autoforgalom és a kerékparral kozlekedok kozotti sebességkiilonbséget.
Ebben az esetben természetesen a kerékparral kozleked6k sebessége a viszonyitasi
pont. Vegyes kozlekedés esetén a javasolt maximum sebesség 50 km/h, de a 30 km/h
sokkal elényosebb megoldas, mivel minél kisebb a sebességkiilonbség, baleset esetén
annal enyhébb a sériilések sulyossaga.

12. abra: A ,30-as z6nak” kialakitasa hatékony eszkdze a kerékparforgalmi halézat fejlesztésének (Foté: Dalos
Péter)

Egységes Gtiranyjelz6 rendszert (ami altalaban tablakbol és burkolati jelekbdl épiil fel)
vezessiink be. Konnyen felismerhet6, egységesitett Utiranyjelzd rendszert
alkalmazzunk. Ez segit az Uthierarchia pontos kovetésében, a veszélyes szituaciok elére
torténd felismerésében.
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Kossuth Lajos ter
1.6 km

13. 4bra: A kerékparos Utiranyjelzé tablak kialakitasarol és elhelyezésérsl a vonatkozé Utligyi Miszaki ElSiras'®
rendelkezik. (Forras: Wroclawska Inicjatywa Rowerowa)

Tervezésnél keriiljik a kényelmetlen szituaciokat. Az alagutak gyakran megijesztik az
embereket, igyekezziink azokat vilagosra tervezni, sotét szakaszok nélkiil.

Tervezziink alternativ (tvonalakat, ha esetleg a rovidebb Utvonal kihalt vagy
kivilagitatlan. Az alternativa - bizonyos esetekben - akar sokkal hosszabb is lehet, ha
vonzobb, vagy egyértelmiien biztonsagosabb.

A gyakorlati munka soran az alapelvek gyakran konfliktusba keriilnek egymassal. Vegyiik példaul a
kovetkezé szituaciokat:

A legkozvetlenebb Utvonal egy igen nagy gépjarmiforgalmi Gt mentén fut, ami
biztonsagi szempontbol természetesen nem szerencsés, és igy elkiilonitett kerékparsav
vagy kerékparit épitését indokolhatja egyes esetekben (lasd még: 2.2). Ugyanakkor
megoldasként felmeril egy alternativ Gtvonal, ami biztonsagosabb és igy vonzobb, de
hosszabb és nem annyira kozvetlen vonalvezetési.

A kerékparosoknak biztonsagi okokbol gyakran kell keriilé Uton menniiik, aluljarén vagy

2 e-UT 03.04.11:2010. aprilis
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hidon atmenniiik, vagy éppen megallniuk kozlekedési lampaknal. Mindez rontja a
kozvetlenséget (tavolsag, id6) és a kényelmet (emelked6k, megallas-elindulas).

A legrévidebb utvonal egy parkon at vezet, ami ugyan kellemes és vonzd lehet nappal,
de éjszaka veszélyes lehet, vagy akar csak annak gondoljak az emberek.

Azt kell, hogy mondjuk, hogy az alapelvek kozti prioritasok felallitasara nincs bevett szabaly, de
ahogy az emberek gondolkodasaban altalaban, Ggy a tervezésnél is mindig elsGsorban a biztonsag
kérdése kell kapja a legnagyobb hangsulyt.

Ez a fejezet javaslatokat ad a kerékparforgalmi halézat gyakorlati megtervezéséhez.

Mint minden mas kozlekedési halézat tervezését, ezt is a lehetséges kiindulasi és célallomasok
beazonositasaval kell, hogy kezdjiik. Ebben az esetben minden egyes otthont kiindulasi pontnak kell
tekinteniink, mig az iskolak, boltok, munkahelyek stb. célallomasként jelennek meg. Ez
természetesen forditva is igaz.

Minden célallomasnak megvan a maga altal vonzott csoportja. Az altalanos iskolaba értelemszer(ien
csak az oda jaro gyerekek és a tanarok fognak menni, akik koziil az el6bbiek szinte biztos, hogy a
kozelben laknak. A kisebb boltok szintén csak a kornyéken lakokat fogjak vonzani, mig a
varoskozpont vagy egy ipari park mar joval nagyobb tavolsagokrdl érkezok szamara is célallomasnak
tekinthetok.

Az azonos tipusu célallomasok nagysaguk szerint rangsorolhatok, egy-egy rajuk jellemz6 mutatéval.
Az ovodak, iskolak, egyetemek példaul az oda jard gyerekek, tanulok szamaval, a boltok a bolt
alapteriiletével, a szinhazak, mozik, sportlétesitmények a befogadoképességiikkel, egy ipari park az
ott lévd munkahelyek szamaval, egy kozosségi kozlekedési csomdpont az onnan indul6é jaratok
szamaval jellemezheté.

A legfontosabb célallomasok beazonositasa utan kossilk ezeket Ossze egyenes vonalakkal a
térképen. gy kapjuk meg az Un. preferalt (elméleti) haldzatot (5. abra), amelyet a késébbi halozat
a lehet6 legnagyobb mértékben kovetni fog. Amennyiben létezik mar kerékparos forgalomszamlalas
a varosban, annak adatai segithetik, finomithatjak ezt a folyamatot.

Mivel a fontos célpontok tobbsége altalaban a varoskézpontban van, ez a halozat a legtobb esetben
sugaras képet mutat. Ezt célszerl a varoskozpont koriili koncentrikus Utvonalakkal kiegésziteni, igy
az egyes kiils6 varosrészek kozotti rovid Gtvonalak is biztositottakka valnak.
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A ,kivansaghalozat” egyenes utakbdl all, gyakorlatilag légvonalban mért tavolsagokat jelentenek
kanyarok és kitérok nélkil, azaz ezeket le kell forditani tényleges utakka. Ennek modja, hogy
atvezetjiik 6ket a meglévo kozathalézatot (amely természetesen tartalmazza az elkiilonitett
kerékparutakat is, hiszen a kerékparut is koz(t!) abrazolo térképre (14. abra), Ez azonnal
megmutatja, hol hianyoznak Gsszekottetések, illetve hol vannak a kerékparforgalmi halézat olyan
Utvonalai, amelyeket fejleszteni és/vagy épiteni sziikséges. Elsoként a legfontosabb, legrovidebb
Utvonalat kell megvaldsitani, és igy tovabb.

Legend

—  Preferendial Nebaork

14.4bra: Preferalt (elméleti) halézat (sajat szerkesztés)
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Legend
baschchame rautes
of the network

15.4bra: A halézat kerékparos féutvonalai (sajat szerkesztés)

Egy megfeleld halozatterv rovid tavolsagon belil megfeleld elérhetéséget biztosit a
kerékparosbarat Utvonalakhoz mind a kiindulo- mind a célallomasoknal. Ez 6nmagaban megkoveteli
az egész varosra egyenletes s(r(iségben kiterjed6 halozat meglétét, nem korlatozdédhat egyes
varosrészek megfelelo sirliségi lefedettségére.

Ugyanakkor egyértelmiien beazonosithatéak olyan utak, amelyek f6 kerékparos Utvonalnak
tekinthet6k, mivel nagyszamu biciklis allandd gyakorisaggal hasznalja azokat. Ez egyben egyfajta
Egyértelmd, hogy az el6bbieket gy kell megtervezni, hogy nagyobb kerékparos forgalom szamara is
megfeleljenek.

A fentiek alapjan elkésziilt halozat tartalmazza a fébb kiinduld- és célallomasokat, valamint az
azokat 0Osszekotd fobb Utvonalakat (15. abra). Az Gsszes kiinduld- és célallomas bekotése a
halézatba alsobb rend(i Utvonalak létrehozasaval jar egyiitt, éppen Ugy, mint a kozUthalézat
esetében (16. abra). A kerékparos Utvonalak harom szintbe sorolhatdak:

A félatvonalaknak 06sszekoté szerepiik van varoson beliil vagy varosok kozott.
Kilvarosokat és lakdovezeteket kotnek Ossze a varoskozponttal, vagy falvakat,
varosokat egymassal.
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F6bb helyi Gtvonalak, amelyek alapvetéen a varosrészen beliil kotik Gssze a kiindulo- és
célallomasokat, illetve rahordé funkcioval rendelkeznek a féutvonalak iranyaba.

Helyi Utvonalak, amelyeknek szerepe ténylegesen lokalis. Gyakorlatilag minden olyan
Utvonal, amely 6sszekoti a kiindulo- és célallomasokat a magasabb szint(i Utvonalakkal.

Legend

y Maincycling route
Top local rowtes

16.4bra: A kerékparos Utvonalhalézat hierarchidja (sajat szerkesztés)
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Legend

20 cycling routs
Top local routes
==== Loal rounes

17.4bra: Osszefiiggd halézat hierarchikus szintekkel (sajat szerkesztés)
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18.4bra: Kaposvar belvarosanak kerékparforgalmi haldzatfejlesztési tervei (forras: COWI)

Altalaban két kiilonbozé funkcidji kerékparos Gtvonalhalézatrol beszélhetiink: a kozlekedési és a
turisztikai/szabadidés hasznalatra tervezettrol. Ahol a két halézat talalkozik, egybeesik,
természetesen ki kell hasznalnunk a lehetGséget a két haldzat integralasara. Az elvarasok egy
bizonyos szintig mindkét haldzattipusnal nagyon hasonlitanak, igy mindenki csak nyer, ha a
halézatok egymassal 6sszhangban keriilnek fejlesztésre.

A telepiiléseken és a telepiiléseken kiviil is egyre nagyobb az igény a szabadidés Utvonalak
kiépitésére. Ezen utaknal a kényelem és a latvany fontosabb szempontok, mint a gyorsasag és a
kozvetlenség. Ezen Utvonalakat fontos megfelel jelzésekkel elkiiloniteni a tobbitél.

Amikor a kerékparforgalmi halozat terve elkésziil, azonnal megjelennek azok a helyzetek, ahol ez a
halozat konfliktusba keriil az egyéb kozlekedési mddok halozataival, leginkabb a gépjarmiiforgalmi
halozat Utvonalaival és a kozosségi kozlekedési Gtvonalakkal.

A gyakorlatban a tervezésnél altalaban kevés figyelmet szannak ezekre a konfliktushelyzetekre,
holott ezek nagymértékben meghatarozzak a halézat mindségét. A statisztikdk ugyanis
egyértelmiien mutatjak, hogy azokon a telepiiléseken, ahol a kerékparral kozlekedéknek gyakran
kell nagy gépjarmi-forgalmi utakat keresztezniiik, joval nagyobb a kerékparos balesetek aranya,
mint ott, ahol ez nem igy van.

A kozlekedésbiztonsag - mindenekel6tt a kerékparral kozleked6k biztonsaga - szempontjabdl tehat
fontos a gépkocsi- és kerékparos forgalom megfelelé koordinacidja. A halozat szintjén mindez
optimalis a lakdovezetek esetében, ha azokon fé autos Utvonal nem megy keresztiil, csak annak a
szélén, mikozben a kerékparos forgalom alapvetéen a belsé teriileteken zajlik.
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Alapvetd kérdés: kizardlagosan kerékparosok altal hasznalt utakra van sziikség, vagy elényos, ha a
kerékparral kozlekedék mas kozlekedési moddokkal megosztott Uton haladnak? A gyakorlatban
gyakran talalkozunk gyalogos és kerékparos forgalom altal egyrant hasznalt uttal, autdkkal kozos
Utfellletekkel, vagy éppen a buszsavon megjelené kerékparos forgalommal. Mindennek kapcsan az
elmult években két alapvet6 elmélet alakult ki:

Az elkiilonités elmélete: ebben az értelmezésben a kerékparos Utvonalhalozat egy sajat
jogon létezo, elkiloniilt kozlekedési halozat, amelynek sajat miszaki paraméterei
vannak. Az elmélet azon a feltevésen alapul, hogy a kerékparos és autds kozlekedés
egymassal Osszeegyeztethetetlen, azaz mindketté biztonsaga érdekében el kell ket
egymastol kiiloniteni. Ez egy alapvetéen miiszaki, mérnoki megkozelités.

A holisztikus, integrald megkozelités: ebben az értelmezésben vissza kell adni a
kerékparral és a gyalog kozlekedbknek a kozlekedésiikre szolgalo teret, a motorizalt
kozlekedésnek meg kell azt osztania veliik. Ez a megkozelités azon alapul, hogy az
autoval kozlekedoknek bizonyos teriileteken alkalmazkodniuk kell az alacsony
sebességli kozlekedési modokhoz és a biztonsag novelése érdekében ez természetesen a
motorizalt kozlekedés sebességének csokkentésével oldhatdé meg. Ez a gondolatrendszer
Osszekapcsolodik a varosi életmindség javitasara iranyuld torekvésekkel is.

A gyakorlati tapasztalatok megmutattak, hogy sem az elkiilonités, sem az integracié nem jelent
onmagaban megoldast, a kett6ét egyiittesen sziikséges alkalmazni. Egyrészrol a teljes elkiilonités
sokszor fizikailag lehetetlen, sem hely, sem eréforras nincs minden esetben kiilon kerékparsav vagy
kerékparit épitésére. Masrészt nagy forgalml, nagysebességi, vagy jelentés kamionforgalommal
rendelkezé Utszakaszokon az integracio egyértelmiien veszélyes, és igy indokolatlan lehet. Ez azt
jelenti, hogy dontéen a kovetkezé szabalyt javasolt kovetni: ,integraljunk, ha lehetséges,
kilonitsiink el, ha sziikséges.” Mindennek mérlegelésénél pedig a donté szempont a biztonsag kell
legyen.

A helyi kozlekedési tarsasagok gyakran panaszkodnak, hogy a kerékparozas népszerdsitése
gyakorlatilag téliik szivja el az utasokat. Ekozben a gyakorlat azt mutatja, hogy e két kozlekedési
mod rengeteg szinergiat tartogat. A tavolsagi buszkozlekedés és a vasUti kozlekedés szamara a
kerékpar a legjobb rahord6 eszkoz, mivel altalaban ot kilométer sugar korbol érkeznek az utasok -
jo magyarorszagi példa a MAV-nal valthaté kerékparos havibérlet.

A kozosségi kozlekedési eszkozokkel szembeni elutasitas legfébb oka ugyanis altalaban az, hogy
nem jelent megoldast haztél hazig. Ezt nagyobb varosokban tovabb ronthatja, ha tobbszor at kell
szallni. Idealis esetben viszont otthonrol biciklivel indulhat el az utas, azt példaul a vasitallomason
leteheti vagy tovabb is viheti magaval a vonaton, igy a célallomason azzal mehet tovabb, vagy
éppen bérelhet is egy biciklit. Ez szerencsés kombinacié lehet a vasUt szamara is, hiszen novelheti
az adott allomas utasforgalmat. Ugyan nehéz ezt szamszer(siteni, de a nyugat-europai (és szamos
hazai) vasutallomasok melletti kerékpartarolok zsufoltsagabol itélve a kerékpar és a vasut
kombinacioja sikertorténet.

42



19. abra: A ceglédi vasutallomason évizedek 6ta mikddik 6rzott kerékpartarold. (Fotd: Dalos Péter)

Az Utvonalak jelzésének az utépitések esetén sziikséges ideiglenes terelések mellett a legfontosabb
célja a helyi viszonyokat nem ismer6 kerékparosok megfelelé Utbaigazitasa. A jelzések segitenek
atlatni és megérteni a helyi kerékparos Utvonal-halozatot. A varosi teriileteken kivil tanacsos
minden kozeli telepiilést jelolni, a kerékparos szolgaltatasok vagy a fobb latnivalok jelzése szintén
javasolt. Varoson beliil a varosrész megnevezése, valamint a kerékparos szolgaltatasok, mizeumok,
informacids pontok jelzése indokolt.
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20. abra: Kerékparosbarat telepiiléseken Gtépitések alkalmaval kiemelten foglalkoznak a kerékparos kdzlekedés
ideiglenes forgalmi rendjének kijel6lésével. (Fotd: Dalos Péter)

Ebben a fejezetben olyan indikatorokat mutatunk be, amelyek konnyen, egyszeriien
alkalmazhatdak az értékelések soran, alkalmasak a fejlédés mérésére, illetve adott intézkedések
hatékonysaganak ellenérzésére is. Fontos atgondolni a kovetkezoket:

milyen indikatorokat hasznaljunk;
hogyan gy(ijtsiik az adatokat;
milyen gyakorisaggal folytassunk adatgy(jtést.

Amennyiben integralt stratégiai tervet valdsitunk meg, a folyamatos monitoring és értékelés
elengedhetetlen. A megfelel6 indikator kivalasztasanal célszerd tigyelniink az alabbi szempontokra:

adatgy(ijtés rendszeressége;
mérhetdség;

relevancia;

nyomon kovethetdség;
folyamatossag.

Fontos kiemelni, hogy a felmérések lebonyolitasa igen koltséges és erdforras-igényes munka. Meglévo
adatbazisok hasznalata nagymértékben megkonnyiti munkankat.
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A monitoring soran gy(ijtott adatokat csak akkor tudjuk hasznalni, ha az intézkedések megvaldsitasa
elétt meghataroztuk az elérendd célértékeket. A megfelel6 értékelés feltétele, hogy legalabb két
felmérést végezziink, az elsét az intézkedések végrehajtasa el6tt, a masodikat a megvaldsitas utan
egy-két évvel. Ebben az esetben el tudjuk donteni, hogy sikeresek voltunk-e, illetve mindez az
intézkedés és annak végrehajtasanak hatékonysagat is jellemzi. Célok hianyaban nem lehetséges
adatokkal alatamasztani, azaz szamszer(siteni az elért eredményeket, csak kvalitativ értékelésre
hagyatkozhatunk.

Az értékelés gyakorisaga fiigg az indikator jellegétél, valamint a vonatkozo felmérés gyakorisagatol
is. Minél gyakrabban torténik az adatgydjtés, annal gyakrabban van lehetGség értékelésre.
Altalanossagban elmondhato, hogy az értékelést javasolt kettd-ot évente végrehajtani. Ot évnél
hosszabb iddszak esetén a visszajelzés tul kés6i lehet, ami azt jelenti, hogy korrekciéra mar nincs
lehetdség és a befektetés karba veszett.

Az indikatorok alkalmazasanak modszertanat a 2.8. fejezetben részletezziik.

A forgalom nagysaga, amely a kozlekedési eszkoztél fiiggetleniil adja meg az utazasok teljes
szamat, az egyik legfontosabb indikator a kozlekedés fejlédési folyamatairél. Ertéke és annak minél
pontosabb ismerete kulcsfontossagll az utak, kerékparos Utvonalak, gyalogos infrastruktiraelemek
tervezésekor. Forgalomszamlalasok viszonylag kénnyen végezhet6k, azaz az adatgy(ijtés nem tdl
bonyolult. Ezt altalaban meghatarozott keresztmetszetekben és csomoépontokban 8-24 o6ran at
végzik egy atlagos munkanapon, a megfeleld miiszaki eldirasok alapjan. Az intézkedések
végrehajtasa utan az e mutatoban tortént valtozasok segitenek az értékelésben.

A megtett kilométer fontos informaciét ad arrol, hogy mekkora az egy utazassal megtett tavolsag.
Ez segiti a karosanyag-kibocsatasokra, energiafelhasznalasra, infrastruktlra-kihasznaltsagara és
biztonsagi kérdésekre vonatkozo szamitasokat is.

Ezen adat gy(ijtése joval bonyolultabb feladat. Altaldban kézi és automatikus mérési modszereket,
kozlekedési modelleket is alkalmaznak. Teherszallitas és kerékparozas esetében altalaban a sof6rok
megkérdezése a legbiztosabb modszer.

A kozlekedési mddok kozotti megoszlas (szazalékban) megadja a személy- és a teherforgalom,
illetve a kilonbozé kozlekedési modok eloszlasat. Az egyes modok részletezettsége a felmérés célja
szerint kiilonb6z6 mélységl lehet. A legegyszeriibb a ,motorizalt” vagy ,,nem motorizalt”
kategoriak szerinti felosztas. Tovabbi kategoriak lehetnek:

Kozosségi kozlekedés

o Vasut
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o Elévarosi vasut (pl: HEV)

o Villamos

o Busz

o Hajo/Komp
Egyéni gépjarmi-kozlekedés

o Auté vezetdje

o Autd utasa

o Taxi (egyes telepiiléseken a kozosseégi kozlekedéshez sorolhato)
Tehergépjarmii-kozlekedés

o 3,5t és 7,5t kozbtt

o 7,5t és 12t kozott

o 12t felett

Figyelembe kell venni azt is, hogy a kozlekedési modok kozotti valasztast sok szempont
befolyasolja. Ilyenek a foldrajzi helyzet, az id6jaras, az adott gazdasagi, tarsadalmi, politikai
helyzet. Emellett szamolhatunk még a tavolsag, az Utmindség, az utazas célja, az utazasi id6, a
koltség stb. faktoraival. Osszességében tehat azt mondhatjuk, hogy a kozlekedési modok kozotti
megoszlas az adott kozlekedési, kornyezeti és tarsadalmi helyzet leképezése, éppen ezért ezek
valtoz(tat)asaval parhuzamosan valtozik.

A biztonsag kérdéskorének jellemzésére leginkabb hasznalhaté mutaté a balesetek szama,
természetesen csakis olyan esetekben, ahol kerékparos is része volt az eseménynek. Altalaban
rendelkezésre allnak rendérségi statisztikak éves szinten. Ezek halalos, sulyos, illetve konnyi
sériilésekkel jard balesetek szerint vannak kategorizalva. A szamok abszolit vagy relativ
értelemben is hasznalhatoak. Helyi szinten az abszolit szamok is informativak, példaul a
kimondottan veszélyes keresztez6dések vagy éppen egy kiemelten veszélyeztetett csoportok (pl.
gyerekek, idések) beazonositasanal. Nagyléptékii Osszehasonlitasokra a relativ szamok (100 000
lakosra esé balesetek szama) alkalmasabbak.

Felmérés modszere: Rendérségi nyilvantartas és interja a sériiltekkel.

Ahhoz, hogy a kerékparfrogalmi halézat fejlodését mindségében és mennyiségében is értékelni
tudjuk a ,,kerékparos Uvonalak” indikatoranak egyrészt abszol(t adatokat (Uj és fel(jitott Gtvonalak
hossza stb.), masrészt felméréssel kapott viszonylagos adatokat (mindségi javulas el6zé évhez
képest stb.) is tartalmaznia kell. Azok az intézkedések, amelyek példaul az utak burkolatat
javitjak, vagy kerékparosbarat forgalomtechnikai fejlesztésekkel (pl: atmend gépjarmiforgalom
csokentése, sebességkorlatozas bevezetése, csomoponti fejlesztések, kiskorrekciok, meglévo
Utpalya Ujrafelosztasa) jarnak, nem eredményeznek novekedést a kerékparforgalmi haldzat
osszhosszaban, mégis nagyon hatékony intézkedések lehetnek a kerékparosok szamanak novelése
szempontjabol.
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21. dbra: Kaposvaron az Utpalya Ujrafelosztasaval Eléretolt Kerékparos Felallohelyet és torkolati kerékparsavot
alakitottak ki egy nagyforgalmu keresztezédésben. (Fot6: Dalos Péter)

Felmérés modszerei:

Mennyiség: a létez6 vagy Ujonnan létesitett kerékparosbarat Utvonalak (ezen beliil kiilon az onallé
kerékparutak, kerékparsavok) hossza, a tervezéssel vagy kivitelezéssel megbizott
intézmény/ligyosztaly adatai alapjan.

Minoség: A felljitott kerékparosbarat Utvonalak (ezen beldl kiilon az onallo kerékparutak,
kerékparsavok) szama és adatai, a tervezéssel vagy kivitelezéssel megbizott intézmény/iigyosztaly
adatai alapjan.

Mivel a kerékparos kozlekedés fejlesztésének tervezése alapvetéen onkormanyzati felelésség, a
kerékparforgalmi halézat tervezése soran a legtobb onkormanyzat alapvetéen egy-egy teriilet helyi
szint(i lefedettségére Osszpontosit. Regionalis vagy nemzeti szint( haldézat eléréséhez azonban
messzebbre kell tekinteniink. Igaz, az ilyen halézatok alapvetéen szabadidés és/vagy turisztikai
céllal épiilnek ki, de nem ritka ezek hasznalata ingazasi céllal is. A helyi, regionalis, és nemzeti
szint(i halozatok természetesen atfedésben vannak egymassal.
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A regionalis halézatok tobbsége szabadidds és/vagy turisztikai céllal épiil ki, ezért tervezésiikkor is
elsédleges cél olyan nyomvonalon vezetni éket, amely lehetové teszi a régiéo jobb megismerését,
ennek megfeleléen a hangsily gyakran nem a megfelelé csatlakozasok megtervezésén van. A
kerékparos turistdak szabadon allithatjak oOssze utiterviiket, azon barmikor valtoztathatnak,
lehetdségeiket gyakorlatilag a halozat szabja meg.

Mindségi szempontbdl itt kiemelkedéen fontos a kényelem és biztonsag, a csend és a nyugalom, az
utak megfeleld jelzettsége és a motorizalt kozlekedés lassitasa, csillapitasa.

Elméletileg a regionalis és nemzeti szint( haldzatok egymas kiegészitoi.

A nemzeti szint( halézatok nagy tavolsagokat ivelnek at, helyi és regionalis halézatokat kotnek
0ssze egymassal, és alapvetden turisztikai célt szolgalnak. A kényelem és az esztétikai szempont itt
is kiemelked6en fontos, a kozvetlen vonalvezetésnek nincs igazan jelentésége. Ezen utak futhatnak
folyo vagy éppen hegyvonulat mentén.

A nemzeti szint( halozat alapjai a lokalis és regionalis halozat elemei. Az ezek kozti hianyzo
szakaszokat kell els6sorban biztositani.

A tervezési folyamat hasonlo, mint helyi szinten, csak itt most varosokat és régiokat kell 6sszekotni
egymassal, nem helyi kiindulasi- és célpontokat. Az esztétikai vonzeré kiemelked6 fontossagu, igy
ennek a tervezésnél is hangsulyosnak kell lennie.

A nemzeti kerékparos Utvonalhalozat nem hasonlithat6 0ssze az autopalya-halézattal. Mig az utobbi
kozponti kormanyzati fenntartasu, addig az el6z6 gyakorlatilag helyi onkormanyzatok altal épitett
és fenntartott utak dsszessége.

48



Esettanulmany: EuroVelo - Europai nemzetkozi kerékparos utvonalhalézat

Az EuroVelo nemzetkozi kerékparos Utvonalhalozat fejlesztését a briisszeli székhelyl, az
europai kerékparos szervezeteket 0sszefogd Europai Kerékparos Szovetség (ECF) koordinalja.
Tizennégy Utvonalat hataroztak meg 1-est6l 15-0sig szamozva (a 14-es és 15-0s szamu Utbol
még semmi sem késziilt el), és mindegyiknek van egy elnevezése is a szamozason tul, mint
példaul az Eurovelo12, az északi-tengeri kerékpar(t, vagy az EuroVelo2, a Févarosok Utja
Galwayt6l Moszkvaig.

Az Utvonalak helyszini jelolése (Gtiranyjelzés és informacios tablarendszer) és infromacios
hattérrendszere (térképi abrazolasa, Utvonalak leirasa) Utvonalanként és szakaszonként
valtozo szinvonalu. Mivel az ECF-nek sziikosek a forrasai, az orszagos és regionalis kerékparos
szervezeteket 0sztonzi arra, hogy népszer(sitsék és fejlesszék az Utvonalak infrastrukturajat.
Ennek eredményeként néhany Utvonalnak nagyon jo anyagai sziilettek a kerékparos turistak
tamogatasara - ezek koziil kiemelkedik a Nantes-tol Constantdig haladé Folyok Utja, az
EuroVelo 6.
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EuroVelo utvonalak Magyarorszagon

A magyarorszagi Eurovelo Utszakaszok szolgaltatasi szinvonala nem egységes: vannak szakaszok, ahol
talalhatunk akar jo mindségl onallo kerékparutat is, de tobbségében alacsony gépjarmi-forgalmu
Utvonalakon, koztiik rossz minéségl Uton, de akar ideiglenesen nagy gépjarmi-forgalmu Utvonalon is
vezethet. Az Utvonalakrdl részletes, jol hasznalhato térkép - amely példaul segitené az alternativ
Utvonalak, kerékparosbarat szolgaltatok megtalalasat - sajnos szintén nem all rendelkezésre. Fontos
tehat megjegyezni, hogy annak, aki a hazai EuroVelo Utvonalak (EV 6, 11, 13) valamelyikét akarja
végigjarni, érdemes fokozottan ligyelnie a balesetbiztonsagra (igy a lathatésagra). Az Gtvonalak
valtozatossaga azonban mind a taji, kulturalis és természeti latnivalok tekintetében bdven
karpotolja a bator vallalkozokat.

Talan ennek koszonhet6, hogy az infrastrukturalis hianyossagok ellenére évente egyre nagyobb

szamban jarjak kerékparos turistak a magyarorszagi EuroVelo Utvonalakat vagy azoknak egyes
szakaszait.

Jelenleg ideiglenes Utvonalként az EV6 és az EV11 egyes szakaszai vannak kitablazva, az EV13
kitablazasa a nyugati hatar mentén hamarosan varhato, a déli szakasz kijelolése folyamatban van.

Hasznos linkek:

EV6 és EV11 kerékparos Utvonalak egyes szakaszairdl informacio: www.kenyi.hu
Turisztikai informaciok: www.itthon.hu

EV13 www.ironcurtaintrail.eu

EV6: http://en.eurovelob.org/

Turisztikai informaciok és segélykérés: www.tourinform.hu

A kerékparozas ligyének elémozditasa helyi szinten nagyban fiigg a politikai szandéktol. Ugyanakkor
fontos ezen ligy intézményesitése az Onkormanyzati adminisztracion belil is. Ehhez jo alapot
teremthet a kerékparozas ligyének beépitése a tervezési folyamatba, de a leghatékonyabb
megoldas természetesen egy, a kerékparos ligyekért felelGs iigyintézé kinevezése és a megfelel6
forrasok rendelkezésre bocsatasa. A német, holland és egyéb orszagok tapasztalatai is azt
tamasztjak ala, hogy felelds személy sziikséges a hatékony elérehaladashoz.

Ennek gyakorlatilag harom maddjat lehet kiemelni napjainkban: kerékpariigyi biztosi poszt,
kerékparos munkacsoport, kerékparos szovivoi pozicio létrehozasa. Ezen tisztek viseldi
folyamatosan napirenden tudjak tartani a kerékparozas kérdését, segiteni tudjak a tervezést és a
kivitelezést, kapcsolatot tartanak a lakossaggal stb.
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Azt azonban fontos megemliteni, hogy nem mindegyik intézményi forma alkalmas a fejlesztések
mindegyik szakaszaban. A kerékparos munkacsoport példaul altalaban kisebb erét és befolyast
képvisel. Ugyanakkor minden érdekelt fél részt vehet benne és elmondhatja véleményét, keretein
beliil lehetéség nyilik az informaciok megfelelé atadasara, megvitatasara, és a kozos allaspont
egyeztetések Utjan torténd kialakitasara. Ennek a modszernek a legnagyobb gyengesége a lakossag
felé valo viszonylagos =zartsag, alulrol érkez6 kezdeményezések nehezen jutnak be a
megbeszélésekre.

A kerékpariigyi biztos minden biciklizéssel kapcsolatos adminisztrativ iigyben az els6szamu
kapcsolattartd, igy konnyedén elérheté barki szamara. Ily modon biztositott a megfelelé
informacio- és tudasanyagcsere, a lakossag véleménye is becsatornazhato, és magan az
onkormanyzati adminisztracion belil is egyértelmiivé valik a kerékparozas kérdéskorének helye és
fontossaga. Hatranya ennek a megoldasnak, hogy a biztos konnyen tulterheltté valhat, valamint ha
a politikai tamogatas szintje valtozik, konnyedén keriilhet maganyos harcos pozicioba az
adminisztracion beliil. Mindennek ellenére ezt a megoldast tekintjilk a legjobb elsé lépésnek, amit
idealis esetben késobb kovethet egy kerékparozassal foglalkozd csoport kialakitasa, bar ebben az
esetben fennall a veszélye annak, hogy a csoport, esetleg kilon ligyosztaly elszeparalddik.

A kerékparos szovivo (vagy ombudsman) alapvetéen egy adminisztracion kiviili poszt. Ez szintén
hatékony megoldas lehet kezdé varosok esetében, ahol valojaban a kezdd lokés megadasaban
segithet a szovivo.

A ,,BYPAD” rovidités a BicYcle Policy AuDit, azaz Kerékparos Fejlesztés Auditja kifejezést takarja.
Ez gyakorlatilag egy bels6é audit mddszertan, amelynek segitségével az onkormanyzat a teljes kori
mindségiranyitas (TQM = Total Quality Management) modszereit alkalmazva értékelheti és

st

A modszertant 1999-ben egy 9 tagu szakmai konzorcium Eurdpai Unids tamogatassal alakitotta ki,
amelyet két tovabbi projekt (BYPAD+ (2003-2005) és BYPAD-Platform (2006-2008)) fejlesztett
tovabb. Napjainkig 20 orszagban tobb mint 100 Onkormanyzat alkalmazta a modszertant.
Régionkban észt, lengyel, cseh, szlovén, roman, koszovoi és alban varosok vannak koztiik.

A BYPAD honlapja (www.bypad.org) egyrészt bdséges informacios anyagot, masrészt egy, a
gyakorlati megvaldsitast segité feliiletet is biztosit a varosoknak. A publikus oldalak mellett
kialakitasra keriilt egy jelszoval védett rész is, ahol a varosok értékelései és beszamoloi is
megtalalhatoak.

Az elmult tiz esztendében egyre nagyobb igény mutatkozott a magas szakmai szinvonalon
elkészitett kerékparos fejlesztési tervek irant. Ennek megfeleléen tobb orszagban is kidolgozasra
keriilt az ilyen stratégiak atfogo értékelését szolgalé modszertan:
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Nagy-Britannia: Benchmarking local cycling policy™ (CTC, civil szervezet);
Hollandia: Fietsbalans' (Holland Kerékparos Szdvetség, civil szervezet);

Svajc: Indikatorok kerékparosbarat telepiilések szamara (kutatasi projekt, SVI -
Vereinigung Schweizer Verkehrsingenieure®);

Németorszag: az Eszak-Rajna-Vesztfalia tartomanyi Kerékparosbarat Telepiilések
Halozatanak értékelési rendszere'

Dania: Bicycle Account (Koppenhaga varosa)'’

Mindegyik modszertan sajat megkozelitést hasznal, amelyeknél a hangsuly gyakran mas-mas
szemponton van. Ez természetesen a kezdeményezd szervezet tipusatol (civil szervezet,
onkormanyzat stb.) is fiigg.

A BYPAD rendszer egy fliggetlen szakértdk altal kidolgozott mddszertan, és mivel az 6nkormanyzat
sajat maga dont Ugy, hogy sajat teljesitményének értékelésére és javitasara hasznalja, ez mar
onmagaban is elkotelezettséget feltételez a telepiilés részérdl.

Felhasznalt irodalom:

BYPAD. Cycling, the European approach. Total quality management in cycling policy. Results and
lessons of the BYPAD-project. EIE/05/016 - Deliverable WP 6 - dissemination. 2008.

BYPAD Készikonyv. Version 3.0: 2006-2008.
BYPAD Website: www.BYPAD.org.

'3 hitp://www.ctc.org.uk/campaigning/themes/designed-for-cycling

" hitp://www.fietsersbond.nl/english-info

" http://www.svi.ch/

'8 http://www.agfs-nrw.de/

"http:/subsite.kk.dk/sitecore/content/Subsites/CityOfCopenhagen/Subsite Frontpage/LivingInCopenhagen/CityAn
dTraffic/~/media/4ADB52810C484064B5085F2A900CB8FB.ashx
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Amikor a kerékparos forgalom infrastrukturalis témakorérdl szd esik, altalaban az els6 felvetés az,
hogy ,épitsiink kerékparutat!”. A kerékparos infrastruktiranak csak egyik, de nem kizardlagos
eleme a kerékparut. Az alabbiakban lathato lesz, hogy a kerékparozas feltételeinek fejlesztése, a
kerékparozas, mint kozlekedési mod lehetdségeinek kedvezobbé tétele nem csak ,kerékparut”-tal
oldhaté meg. A kerékparos forgalom szamara kivaléan alkalmasak lehetnek egyéb kerékparforgalmi
létesitmények, forgalomcsillapitott teriiletek (pl.: 30-as zona), arvédelmi toltésen, kisforgalmu
utcaban vezetett kerékparos Utvonalak stb. Ezért a tovabbiakban nem ,kerékparutak”
fejlesztésérol, hanem kerékparforgalmi létesitmények, kerékparos Utvonalak, vagy a kerékparozas
lehetdségeinek fejlesztésérdl beszéliink.

Kerékparos létesitményeknek tekintjiik a kdvetkezoket:
Onallé kerékparforgalmi létesitmények:
o Kerékparsav
o Kétiranyl kerékparit
o Ut melletti kétoldali egyirany( kerékparut
o Elvalasztott gyalog- és kerékparut
o Elvalasztas nélkili gyalog- és kerékparut
o Az (tpalya feliiletén burkolati jellel jelolt kerékparforgalmi létesitmények:
= Kerékparos nyom
= Nyitott kerékparsav

Nem onallé kialakitast, de kerékparozas céljara igénybe veheté minden olyan kozit,
amelyen a kerékparozas nem tilos. Ezek koziil kiilon emlitést érdemelnek azok a vegyes
forgalmu feliiletek, amelyek kiilondsen kerékparosbaratnak tekinthetok:

o Széles kiils6 forgalmi sav

o  Autobusz-és kerékparsav

o Csillapitott forgalmu teriilet

o Kerékparos forgalom szamara két iranyban megnyitott egyiranyu forgalmu utca
o Részlegesen vagy teljesen burkolt Gtpadka

o Kisforgalm( utca

o  Parhuzamos szervizdt

o Arvédelmi toltés

o Erdészeti lizemi Gt

o Mezbgazdasagi Ut
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Az Uttesten Utburkolati jellel, a meglévé Utpalyan, vagy annak szélesitésével kialakitott, annak egy
vagy két szélén kijelolt, a menetirany szerinti jobb, vagy egyiranyu forgalmu Gton, a bal oldalon
Utburkolati jellel jelolt kilonleges forgalmi sav, amely a kerékparosok kozlekedésére szolgal
(segédmotoros kerékpar nem hasznalhatja).

- ‘(lly,'_‘

22..abra: Az Utpalya Ujrafelosztasaval kialakitott kerékparsav a nagyforgalmu budapesti Vamhaz kératon.
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23. dbra: Az Utpalya Ujrafelosztédsaval, mobil elemek alkalmazasaval kialakitott balra kanyarod6 kerékparsav
Kaposvaron. (Fot6: Dalos Péter)

[ Em=———

24. abra: Ez a szegedi csomépont az Utpdlya Ujrafelosztasaval valt kerékparosbaratta, minden dthasznalé
szamara koélcsdnds lathatdésagot biztosit. (Fotd: Vincze Tibor)
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Esettanulmany: Kerékparsav az Andrassy uton

Régi adossaga volt a Fovarosnak az Andrassy uti aldatlan allapotok megsziintetése, hiszen a
kerékparsav korabbi kialakitasat sok jogos kritika érte mind az autovezeték, mind a kerékparral
kozlekedok részérol. A parkolé autok ,,mogé” eldugott (a parkolosav és a jardaszegély kozott
kialakitott) kerékparsavon kozlekedokre sem a jobbra kanyarodd autovezetdk, sem a kocsikbol
kiszallo utasok, sem a gyalogosok nem szamitottak. Mindez sok konfliktust és balesetveszélyes
helyzetet okozott. Tobb csomdpontban a kerékparosok nagyon rovid zold jelzést kaptak, sot, az
Oktogonnal egy igen kényelmetlen megoldassal kiilon jelzégombbal kellett athaladast keérnilk,
ezek pedig igencsak nehezitették a kerékparral valo kozlekedést az Andrassy uton.

Az Uj forgalmi rend célja az volt, hogy a jobbra kanyarodo autok és biciklisek tobbé ne
veszélyeztessék egymast, a kerékparos kozlekedést ne akadalyozzak parkold vagy rakodas miatt
varakozoé autok, ne keriiljon rendszeresen kuka a kerékparsavra, és a parkolé autokbdl kiszallok is
nagyobb biztonsagban legyenek. A kerékparsav és a parkolosav kozé egy ajtonyitasnyi szélességi
biztonsagi sav keriilt, hogy a varatlanul kinyilo ajtok ne okozzanak tobbé balesetet. Az onallo
jobbra kanyarodo savval ellatott keresztezodésekben a kerékparsav a jobbra kanyarod6 és az
egyenes forgalmi sav kozé keriilt, igy a jobbra kanyarodd autok elészor a besorolasi szabalyok
szerint keresztezik a kerékparsavot, és csak utana kanyarodnak jobbra.

Valtozott a lampak beallitasa is: eddig tobb csomoépontban a kerékparral kozlekeddk és a
gépjarmivek felvaltva kaptak zold jelzést, igy mindenkire kevesebb zoldidé jutott. A felljitas
eredményeképp az Andrassy Uton az egy iranyba halado jarmiivek egyszerre kapnak zoldet, az
onallo kerékparos jelzélampak megsziintek, mindenkire hosszabb zoldidé jut. Megsziint a
nyomogombos jelzélampa az Oktogonnal, ezzel a kerékparral kozlekedok szamara az egyik
legkényelmetlenebb csomopont alakult at. A tobbi keresztezédésben, ahol miiszakilag lehetséges
volt, ott a kerékparral kozleked6k szamara a csomoponti megallas helyét jelzo vonal (stopvonal) a
gépjarmivek stopvonalanal elérébb kertiilt.

Leglatvanyosabb eleme a felUjitasnak, hogy a kerékparsavot az aszfalttal megegyezé érdességii,
tehat a bicikliket nem razo piros szin bevonattal is kiemelték, erre keriiltek ra a sarga, tartos
burkolati jelek. A kerékparsav ilyen hangsulyos kiemelése a forgalombiztonsagot szolgalja, szamos
europai példa alapjan, alkalmazasat a BKK mas helyszineken is tervezi. A megcserélt savok a
teljes szakaszon Uj aszfaltburkolatot kaptak. A parkolésavok és a taxiallomasok burkolati jeleit
Ujra felfestették, és a megvaltozott forgalmi rendnek megfelelé jelz6tablakat helyeztek ki. Az
Andrassy ut fopalyajan a BKK Kozat tobb mint 500 négyzetméteren a szilkséges
burkolatjavitasokat is elvégezte. A kerékparsav megfelel6 helyre keriilésével a 105-0s autobuszok
megallohelyre torténd be- és kiallasa komfortosabb lett, valamint a parkolohelyek szama is
emelkedett hat darabbal.

A Févarosi Onkormanyzat és a BKK folytatja a megkezdett munkat: az elsésorban unids forrasok
segitségével a kerékparozast és a forgalombiztonsagot szolgalo fejlesztéseket tartalmazo program
részeként az Andrassy Ut kiilsé szakaszan is atalakul majd a forgalmi rend, a kerékparral
kozlekedok az Oktogon és a Hosok tere kozott a ma jardan kijelolt, és emiatt konfliktusokkal
terhelt gyalog- és kerékparut helyett az atalakitasra varo szerviziton kozlekedhetnek majd.

Forrds: Budapesti Kozlekedési Kbzpont
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A gépjarmiforgalom altal hasznalt feliiletektol a kerékparos kozlekedés céljara elkiilonitett,
tablaval jelolt at, amelyen csak kerékparral és korlatozott koriilmények kozott (lakott teriileten
kivil és 20 km/h-nal kisebb sebességgel) segédmotorkerékparral szabad kozlekedni. Miszaki
jellemz6inek meghatarozasahoz figyelembe kell venni a kerékparozas célcsoportjait. A kerékparit

létesitésével egy idében lehetdleg gyalogjarda is épliljon ott, ahol a gyalogos forgalom megjelenése
varhatd, mert kiilonben a gyalogosok is igénybe veszik a kerékparutat.

a
i
:

25.abra: A budapesti Pesti it mentén kialakitott 6nallé kerékparututak csomépontjait az atvezetés kiemelésével
tették biztonsagosabba és akadalymentesebbé (Fotd: Dalos Péter)
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26.4bra: Ut melletti, a gépjarmiiforgalomtél, mobil elemekkel fizikailag elvalasztott kétirany( kerékparit, amelyet
a szegélyek kozo6tt meglévé Utpalya Ujrafelosztasaval alakitottak ki.

27.abra: Z6ldovezetben kialakitott kétiranyU kerékparuat, parhuzamos gyaloguttal; Koppenhaga (Foté: Dalos
Péter)
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Az egyiranyu kerékparat a gépjarmi-kozlekedés céljara kialakitott utpalya két oldalan elhelyezett,
attol szegéllyel elvalasztott, a forgalmi sav feliiletétdl eltéré szinten kialakitott kerékparforgalmi
létesitmény. Az egyiranyld kerékparit az Uutpalya két oldalan helyezkedik el, igy a
gépjarmiforgalommal azonos oldalon és azzal megegyezé irany( haladast biztosit, ami forgalmi és
forgalombiztonsagi szempontbol kedvezd.

h —=

e e e

28. abra: Kremsben (Ausztria) a f6utcan az Utpalya Ujrafelosztasaval alakitottak ki egyiranyl kerékparutat. (Foté:
Dalos Péter)

Lakott teriileten a kétoldali, onall6 vonalvezetés(i kerékparit a forgalom természetes rendje
szerinti kozlekedést tesz lehetové (logikusan illeszkedik a kozUti kozlekedési rendszerbe), igy ez a
létesitmény a kerékparsavval kedvezéen kombinalhato.

A gépjarmiiforgalom altal hasznalt feliletektdl elkiilonitett, gyalogos és kerékparos kozlekedésre
tablaval kijelolt at, amelyen csak gyalog, kerékparral és korlatozott koriilmények kozott (lakott
teriileten kiviil és 20 km/h-nal kisebb sebességgel) segédmotoros kerékparral szabad kozlekedni. A
gyalogos és a kerékparos kozlekedés feliilete egymastol fizikailag vagy optikailag elvalasztott. Az
elvalasztas lehet burkolati jel, 5 cm magas kiemelt szegély, korlat stb. Ujonnan létesiilé gyalog- és
kerékparutnal kotelezo a szintbeli, vagy mas fizikai elvalasztas.

A gyalog- és kerékparut olyan kialakitast is lehet, hogy a gyalogos forgalom mellett egyiranyu
kerékparos kozlekedés megengedett.
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29.abra: Nagy gépjarm-forgalmu at mentén kialakitott elvalasztott gyalog- és kerékparut (Foté: BKK)

A gépjarmiiforgalom altal hasznalt feliiletektol elkiilonitett, gyalogos és kerékparos kozlekedésre
elkiilonitett Gt, amelyen csak gyalog, kerékparral és korlatozott koriilmények kozott (lakott
teriileten kiviil és 20 km/h-nal kisebb sebességgel) segédmotoros kerékparral szabad kozlekedni. A
gyalogos és kerékparos forgalom azonos, elvalasztas és jelolés nélkiili feliileten halad.
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30.abra: Zugléban, a Rakos-patak mentén elvalasztas nélklli gyalog- és kerékpartat alakitottak ki, amely a

kezdeti id6szak viszonylag gyér forgalmat jol kiszolgalta (Foté: Dalos Péter)
3.1.2 Az utpalya feliletén burkolati jellel jel6lt kerékparforgalmi létesitmények

3.1.2.1 Kerékparos nyom

A kerékparos nyom ott alkalmazhato, ahol a kerékparos forgalom kozati forgalomtol vald
elvalasztasa nem feltétlendil sziikséges, vagy a szabalyozasi szélességen beliil valamilyen okbol nem
lehetséges, vagy fontos a kerékparos forgalom jelenlétének kihangsulyozasa, vagy a kerékparos
forgalom szempontjabol fontos a halozati elemek folytonossaganak jeldlése.

A kerékparos nyom a gépjarmiivezetok szamara figyelemfelhivo hatasit, a kerékparral
kozlekedoknek pedig a haladas nyomvonalat és iranyat jelzi. llyen helyszinek lehetnek kozepes
gépjarmi-forgalmd utak, a csomoponti atvezetések, jarmiosztalyozok, vagy a kerékparos
kozlekedés szamara két iranyban megnyitott egyiranyu utcaban kozleked6 kerékparosok helyének
kijelolése stb.
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A kerékparos nyom nem onallé épitett létesitmény, hanem a meglévé Utpalya vagy - lehetbleg
széles - forgalmi sav feliiletére felfestett sarga szinl burkolati jel, tehat a kerékparos nyom
onmagaban nem noveli meg az Utpalya vagy forgalmi sav szélességét, hanem azon helyezkedik el. A
burkolati jelek pontos helyzetét az alkalmazas kornyezetének, koriilményeinek koriiltekint6
figyelembe vételével kell meghatarozni'.

A parhuzamos gépjarmii-parkolok mellett kialakitasra keriilé kerékparos nyomnal figyelembe kell
venni az ajtonyitasok miatti oldalakadaly tavolsagot. A jeleket ennek figyelembe vételével kell
elhelyezni a burkolaton.

A kerékparos nyom alkalmazhato normal szélességl forgalmi savon beliil (3,0-3,5 méter) vagy az
Utkategoriahoz tartozo forgalmi savnal szélesebb forgalmi savban (3,5-4,5 méter).

31.abra: Ebben a gyéri csomépontban kerékparos nyom segiti a kerékparral kbzlekedék akadalymentes
haladasat, a gépjarmivek torl6dasa esetén is. (Fotd: Dalos Péter)

'8 e-UT 03.04.11:2010. aprilis
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A nyitott kerékparsav olyan kilonleges kerékparsav, amelyet az Utpalya két felét elvalaszto
terelévonal elhagyasaval célszer(i kialakitani. A nyitott kerékparsav a meglévo Utpalya szélességét
optikailag csokkenti, és indokolt esetben (két szélesebb jarmil szembetalalkozasakor) gépjarmivel
is ra szabad hajtani. A nyitott kerékparsav lakott teriileten a kerékparosok haladasi helyét jeloli ki
az Utpalya szélességén beliil ott, ahol ,zart” kerékparsav kialakitasara nem all rendelkezésre
elegendo szélesség, vagy pedig éppen a gépjarmiiforgalom csillapitasa a kit(izott cél. A gépjarmivel
kozlekedok a kerékparral kozlekedok részére kijelolt nyitott kerékparsavot is igénybe vehetik, de
csak akkor, ha azon nem kozlekedik kerékparos. Sziikség esetén (pl. balra kanyarodasra valo
felkésziilsékor) a kerékparral kozlekedd is kiléphet a nyitott kerékparsav teriiletébél.

Nyitott kerékparsavok kialakitasa olyan utakon, amelyeken fokozott a parkolasi igény és intenziv az
atmendé gépjarmiforgalom, vagy nagy a rakodasi igény, csak akkor ajanlhato, ha szigortan
érvényesitésre keriil a megallasi vagy varakozasi tilalom, vagy parkolok és rakodohelyek létesiilnek
az Utfellleten kiviil.

Amennyiben a meglévé Utpalyan a kerékparozas feltételei biztositottak, de sz(ikiilet van az Uton,
akkor helyi, rovid szakaszl alkalmazasa is lehetséges. A nyitott kerékparsav lassitja a
gépjarmiiforgalmat és a gépjarmiivezetoket arra 0sztonozheti, hogy a kerékparral kozlekedbket
szabalyos oldaltavolsaggal el6zzék. Rendszeres torlodasokkal terhelt Utszakaszokon (rendszerint
jelz6lampas csomoépontok el6tt) a nyitott kerékparsav a kerékparral kozlekedok szamara lehetévé
teszi az akadalymentes haladast, a vesztegloé gépjarmivek szabalyos eldzését azok jobb oldalan.

Nyitott kerékparsav azokon a helyeken is alkalmazhato, ahol egyébként kerékparsav alkalmazasara
lenne sziikség.

32. abra: Nyitott kerékparsav (Ausztria)
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A széles kiils6 forgalmi sav lehetové teszi azt, hogy a kerékparral kozlekedék a gépjarmiiforgalom
gépjarmiforgalom altal is igénybe vett Utpalya feliiletén biztonsagosabban haladjanak gy, hogy a
gépjramivezetok a forgalmi savon beliil, zavaras/veszélyeztetés nélkiil, megfelelé oldaltavolsaggal
elézhetik a kerékparral kozlekeddket. A széles kiilsé forgalmi sav lakott teriileten alkalmazhato
folyopalya-szakaszokon vagy csomoponti atvezetéseknél, akar tobbsavos utakon is. A széles kiilsé
forgalmi sav kedvezbéen osszekapcsolhatd kerékparsavval ill. egyirany( kerékpardttal, kiilonosen
csomoponti kornyezetben.

Az autobusz forgalmi sav kerékparos forgalom szamara valdé megnyitasanak lehetGségét,
kialakitasanak moddjat az autobusz és a kerékparos forgalom nagysaga, valamint az autdbusz
forgalmi sav hossza alapjan kell mérlegelni. A jelenleg érvényes 20/1984. KM rendelet 9.12. pontja
meghatarozza az autobusz forgalmi savok kijelolésének feltételeit.

Ezen kiviil az alabbiak figyelembe vétele sziikséges:

Kozépfekvésli autdbusz forgalmi sav kerékparozas céljara csak kivételes esetekben
jelolheto ki. A kozépfekvésl autobusz forgalmi sav kerékparozas céljara torténd kijelolése
csak részletes forgalmi, forgalomtechnikai és geometriai vizsgalat alapjan, egyedi
elbiralas utan lehetséges.

Széls6 fekvésl autdbusz forgalmi sav kerékparozas céljara torténd kijel6léséhez
figyelembe kell venni az alabbiakat:

o Ha az autébusz forgalmi sav szélessége legalabb 4,25 méter (4,0 %-nal nagyobb
emelked6 esetében 4,50 méter), akkor az autobusz-forgalom nagysagatol
figgetleniil a kozos hasznalat megengedhetd, ezt jelzétablaval és ,kerékparos
piktogram” burkolati jellel jelolni kell.

o Kiilonleges, a kozosségi kozlekedést elbsegité forgalomszabalyozasi elemek
alkalmazasa esetében a kerékparos forgalom szempontjait is figyelembe kell venni.

o Ha az autébusz forgalmi sav szélessége nem éri el a 4,25 métert (4,0 %-nal nagyobb
emelkedo esetében 4,50 m), akkor a kerékparos forgalom erre utalo jelzétablaval
torténd engedélyezését az alabbi szempontok mérlegelése alapjan kell eldonteni:

= autobusz-forgalom nagysaga, jellege,

= kerékparos forgalom nagysaga,

= koz0s hasznalatu szakasz hossza,

= csomopontok, megallohelyek elhelyezkedése,
= lejtésviszonyok,

= a kerékparforgalmi halézat folytonossaganak szempontjai.
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33. abra: Kbz6s autdbusz-kerékpdarsav (Forras: Wroclawska Inicjatywa Rowerowa)
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Esettanulmadny: Uj budapesti autébusz-kerékpdrsavok

A fovaros kerékparosbarat fejlesztéseinek keretében a BKK az Osszes meglévd autdbuszsavot
feliilvizsgalta és a 2012. augusztus elején tett igéretéhez hiven tiz helyszinen kozos busz- és
kerékparsavokat jelolt ki. A kék szin(i besorolast jelzo tablan az autobusz ala kerékpart abrazolo
piktogram is kertilt, illetve burkolatjelként is megjelent a buszsavban kerékparos piktogram.

A kozos busz- és kerékparsavok kialakitasara a BKK Kozit kapott megbizast, amit kevesebb, mint
két hét alatt sikerilt teljesiteni. A munkalatokat augusztus elejére (augusztus 3-16.) idozitette a
BKK Kozut annak érdekében, hogy minél kisebb fennakadast okozzanak Budapest kozlekedésében. A
kivitelezésnél elsodleges szempont volt, hogy a forgalmat minél rovidebb ideig zavarja a munka,
illetve, hogy az Uj kerékparsavok a lehetd leggyorsabban hasznalhatova valjanak.

Az atgondolt munkavégzés, a partnerekkel torténé egyilittmiikodés biztositotta a gyors és hatékony
kivitelezést. A kozlekedok visszajelzései eddig kiemelked6en pozitivak voltak.

Az elvégzett munka soran 10 helyszinen 23 besorolas rendjét jelzé tabla keriilt modositasra és 19 Uj
tabla kerdilt kihelyezésre. 141 kerékparos piktogram lett két rétegben felfestve.

Mik a kozos autdbusz- és kerékpdrsdvok elényei?

A kerékparosnak biztonsagosabb az Uttest jobb szélén haladni, mint a buszsavtol balra esé belsé
savon, és a forgalmi savokban haladé gépjarmiiveknek is biztonsagosabb igy.

A busz- és kerékparsavok kijelolése vonzobba teszi az adott Utvonalat a kerékparral kozlekedok
szamara, mert a buszsavban gyorsabban tudnak haladni, mint a telitett bels6 savban.

Az autobusz-forgalom gyorsitasa és a kerékparosok biztonsaga kozotti ellentét csak
latszatkonfliktus. Ha a megallohelyi varakozasi idoket is figyelembe vessziik, a kerékparosok és a
buszok koriilbelil egyforman gyorsak. Az egyenl atlagsebesség miatt a kerékparosoknak jellemzéen
csak egyszer kell a busz mogott varnia, vagy a busznak a kerékpart megel6znie. Raadasul, ha nincs
lehetdség el6zésre a sziik savban, még akkor is gyorsabb, ha a busz a kerékparos tempdjaval halad,
mintha az ,,allo” kocsisorban kellene haladnia.

A busz- és kerékparsavok jol illeszthet6k a varosi kerékparos féhalozatba, a menetirany szerinti
kerékparsavok rendszerébe olyan helyeken, ahol a buszok szempontjabol az akadalyoztatas mértéke
elfogadhato, vagy nem jar olyan sir(n a buszjarat.

A bels6 forgalmi sav mentesiil a kerékparos forgalomtol, igy egyenletesebb és biztonsagosabb lehet
a gépjarmiivek haladasa.

A KRESZ szerint egyéb esetekben a buszsavban - tehat ahol nem hasznalhatjak kozosen a savot a
buszok és a kerékparosok -, ha az kiilon jelezve nincs, a kerékparozas tilos, a biciklisnek a bels6
savban jobbra tartva kell haladnia.

forrds: Budapesti Kozlekedési K6zpont
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A csillapitott forgalml oOvezetek lakott teriileten, forgalmi és/vagy gy(ijté utakkal hatarolt,
»ovezeti” szabalyozasl, jelzotablakkal, esetleg épitett kialakitassal is megkiilonboztetett
teriiletegységek, ahol gyalog és a kerékparral meghatarozott feltételek mellett, biztonsagosan
lehet kozlekedni.

Teriiletre kiterjed6 forgalomcsillapitassal (30-as zona, lako-pihend Ovezet) a gépjarmdi-
forgalom és a kerékparos forgalom atlagsebességét minél jobban kozeliteni kell
egymashoz.

Korlatozott sebességli Ovezet kialakitasa: a kerékparos és a gépjarmi-forgalom azonos
Utfeliileten, a korzethataron jel6lt megengedett legnagyobb sebességgel kozlekedhet, a
gyalogos forgalom kiemelt szegéllyel, vagy zoldteriilettel, arokkal elvalasztott.

Lako-pihené ovezet kijelolése: valamennyi kozlekedésben résztvevo altalaban azonos
feliileten kozlekedik, a gyalogosok elsGbbségével, a gépjarmi-forgalom korlatozott
mértéki és sebességli.

Gyalogos és kerékparos Ovezet (zona) kialakitasa (KRESZ 13. §.): (tjai a gyalogos és
kerékparos kozlekedésre szolgalnak, egyéb jarmii kozlekedése az ovezetben tilos, illetve
korlatozott. Kerékparral az Ut burkolati jellel elvalasztott, vagy eltérd szinl burkolattal
megjelolt részén kell kozlekedni, legfeljebb 20 km/h sebességgel. Az Ut egyéb részein
kerékparral - a gyalogosok veszélyeztetése nélkiil - legfeljebb 10 km/h sebességgel szabad
kozlekedni. A kerékparos kozlekedés szamara kijelolt Utfeliileten a gyalogosok nem
kozlekedhetnek. A gyalogos és kerékparos Ovezetben a kerékparos kozlekedésre
kialakitott Utpalya eltéré szinli (pl.: téglavords), vagy eltéré anyagl, texturaju
burkolattal, ,,K”szegéllyel vagy alacsony kiemelt szegéllyel létesitheté. Célszerl a
kerékparos kozlekedés céljara kijelolt atvonal szintbeli elvalasztasa a gyalogos
kozlekedéstél.

Forgalomcsillapitasi lehet6ség a KRESZ 41. abra szerinti ,,Gépjarmiivel, mez6gazdasagi
vontatoval és lassu jarmivel behajtani tilos” jelzétabla alkalmazasa.

A csillapitott forgalmu teriileteken a kerékparos forgalom szamara egyértelmiien - Gtiranyjelzé
tablaval - jelezni kell a csatlakozo kerékparforgalmi halozati iranyt. A forgalomcsillapito eszkozok
fajtajanak kivalasztasakor vizsgalni kell, hogy a szoba jovo eszkoz megfelel-e a teriileten varhato
kerékparos forgalmi igényeknek. A forgalomcsillapitasi eszkdzoket és kialakitasukat az UT 2-1.207
szami  Utligyi Miszaki El6iras tartalmazza. A kerékparos forgalom nyomvonalan olyan
forgalomcsillapitasi eszkozt kell alkalmazni, amely a kerékpar menetdinamikai jellemzdinek
megfelel6 (lapos hajlasy, lekerekitett feliiletek).

67



34. abra: Balatonlellén a gépjarmiivek sebességének csdkkentésére kialakitott kiiszéb szélét a kerékparral
kbzleked6k szamara akadalymentesen alakitottak ki. (Fot6: Dalos Péter)

35.4bra: : A siirlin lakott budapesti Ujlipétvaros forgalomesillapitasa jotékony hatassal van nem csak a gyalogos,
hanem a kerékparos kbzlekedésre is. (Fotd: Dalos Péter)
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Egyirany( forgalm( utca - bizonyos feltételek mellett - megnyithaté a kétiranyl kerékparos
forgalom szamara. Az ilyen forgalomtechnikai kialakitast jelzétabla jelzi. A gépjarmiiforgalomhoz
képest elleniranyl kerékparos forgalom megfelelé helyét kerékparsavval, vagy anélkiil is ki lehet
alakitani.

A kerékparos forgalom szamara két iranyban megnyitott egyiranyu forgalmu utca kialakitasahoz a
kovetkez6 szempontokat kell figyelembe venni:

Ha a kerékparforgalmi nyomvonal kialakitasa miatt sziikséges, akkor az egyirany( utcak
elleniranyl atjarhatosagat a kerékparos forgalom szamara biztositani kell. Az egyiranyd
utcak kotelezé forgalmi iranyanak sziikség szerinti megvaltoztatasa és/vagy az utca vagy
egy szakaszanak ismét kétiranylva tétele elésegitheti a kerékparos forgalom kozlekedési
lehetdségeinek kiterjesztését.

A kijeloléskor vizsgalni, elemezni kell a gépjarmi és a kerékparos forgalom nagysagat, a
megengedett sebességet, a kozosségi kozlekedés forgalmi viszonyait, a meglévo
Utpalyaszélességet és a parkolasi viszonyokat.

A csomépontoknal az elsébbségi viszonyokat egyértelmiien jelezni kell. A kerékparos
forgalom alapvetéen nem valtoztatja meg az egyébként egyenrangl Utkeresztezodés
forgalmi rendjét, gépjarmivek szamara az elleniranyG kerékparos forgalmat
jelzotablakkal vagy burkolati jelekkel jelezni kell. Annak a forgalmi iranynak, amelyik
egyenrangl  Utkeresztez6désben jobbrol talalkozik az ellenirAnyban vezetett
kerékparossal, ,,Egyenrang( utak keresztez6dése” (KRESZ 88. abra) veszélyt jelzd tabla,
valamint ,,Kerékparosok” veszélyt jelzé tabla helyezend6 el, alatta ,kétiranyd nyil”
kiegészito tablaval. A szembe vezetett kerékparos iranyt a csomopontban burkolati jellel
(kerékparos nyom jelzése, kerékparsav jelzése) kell atvezetni.

A kijelolés elGkészitése soran meg kell vizsgalni azt, hogy a kerékparos forgalom szamara
torténd kétiranyl megnyitasnak milyen hatasa lesz az adott utcarendszerben vagy egy
nagyobb teriileten, kiilonos tekintettel a parkolasi viszonyokra.

Egyiranyl forgalmi utcaban akkor lehet ellenirany( kerékparsavot kijelolni, ha a
megengedett sebesség 30 km/h és a MOF 500 E/h felett van.

Az egyiranyu forgalmu utcaban az ellenirany( kerékparos forgalom akkor engedélyezhet6
kerékparsav létesitése nélkiil, ha a szabad utpalya szélessége eléri, vagy meghaladja az
Utiigyi Miszaki El6iras'® 7.3. tablazataban meghatarozott értékeket. 200 E/h MOF koz(ti
forgalomnagysag alatt a helyszini koriilmények mérlegelése alapjan az egyiranyd utca az
Uttest szélességétol fiiggetleniil kijelolheté kerékparozas céljara, ha az Utszakasz
belathatd, vagy kikeriilé helyek vannak (vagy kialakithatok).

19 Kerékparforgalmi létesitmények tervezése (e-UT 03.04.11).
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36.abra: Kerékparos forgalom szamara két iranyban megnyitott egyiranyd forgalmu utca

A kerékparos forgalom szamara a KRESZ az Utpadkan haladast irja eld, ha az Gtpadka erre alkalmas.
Ezt a lehetOséget segiti el6 - rendszerint kiilteriileti szakaszokon - az Utpadka részleges vagy teljes
burkolasa. Az Utpadka burkolatanak anyaga lehetéleg egyezzen meg az Utpalya burkolatanak
anyagaval. A megoldas elénye, hogy burkolt Utpadka megléte esetén a kerékparral kozlekedé nem a
forgalmi savban halad, hanem azon kiviil, a burkolt Utpadka feliiletén.
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A részleges vagy teljes burkolast Utpadka nem onallé kerékparforgalmi létesitmény. Akkor lehet
alkalmazni, ha a kerékparos és a gépjarmi-forgalom elvalasztasa indokolt lenne, de az adottsagok
vagy kotottségek (pl. magas toltés, nagy bevagas, artéri szakasz, stb.) miatt mas tipusu
kerékparforgalmi létesitmény gazdasagosan nem alkalmazhato. A részlegesen vagy teljesen burkolt
Utpadka forgalomtechnikai jelzése nem sziikséges. Az Utpadka burkolt feliilete a meglévo Utpalya
burkolatahoz csatlakozik. A részlegesen burkolt Utpadka épitését ajanlott Osszekotni az Utburkolat
felujitasaval, korszer(sitésével.

KisforgalmlU utcaban kerékparosbarat forgalomszervezési intézkedésekkel lehet fejleszteni a
kerékparos kozlekedés biztonsagat és akadalymentességét (pl. a teherforgalom korlatozasaval, a
gépjarmiivek sebességének korlatozasaval stb.). Uj tervezésii, a kerékparforgalmi nyomvonal
részeként megvalosulé utca esetében a miszaki és forgalomtechnikai kialakitas ,,kerékparosbarat”
legyen.

37.. abra: Kisforgalmu utca, mint a kerékparforgalmi hal6zat része

Nagyobb telepiiléseken beliil vagy kiilteriileti féutak mellett a féuttal parhuzamosan onallé
szervizutak helyezkednek el. Ezeken az utakon altalaban kisebb sebességgel haladnak a
gépjarmiivek, de forgalmas lakott teriileten beliili szakaszokon a kerékparos forgalom szamara sok
lehet a zavaro koriilmény: ki-beallo személygépkocsik, kinyild gépkocsi ajtok, rakodas, stb.

Adott esetben forgalomszervezési intézkedéssel (pl. a szervizt egyiranyusitasaval a
gépjarmiiforgalom szamara, sebességkorlatozassal stb.) a kerékparos forgalom szamara is
elfogadhato, biztonsagos és akadalymentes feltételek alakithatéak ki. A csomoponti
keresztezéseket forgalombiztonsagi szempontbdl részletesen meg kell tervezni.
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Az arvédelmi lzemi utak altaldban egy forgalmi savos kialakitastak jellemzéen 3 méter
burkolatszélességgel, ezért a sziikséges pontokon kikeriilé helyek kialakitasara is sziikség lehet. Az
arvédelmi toltések gyakran illeszthetéek a szabadidés célu kerékparforgalmi halézatokba, de a
toltések vonalvezetése nem mindig kedvez6, mert a kialakitasukat elsésorban természetesen az
arvédelem szempontjai hataroztak meg.

Kozlekedési céll kerékparforgalmi halozat részeként csak akkor alkalmazhatd, ha kozel vezet az
ilyen célbdl kerékparral kozleked6k idealis nyomvonaldhoz és nem jelent 10 %-nal nagyobb
Uthosszabbodast.

Arvédelmi toltésen korlat nem helyezhetd el, csak ha a kezel6je a szilkséges helyeken elgirja.

A fel- és lehajtoknal elhelyezett sorompokat Ugy kell kialakitani, hogy az a gépkocsival torténé
felhajtast megakadalyozza, de a kerékparos kozlekedés szamara ne jelentsen tulzott akadalyt. Az
Utburkolatot az arvédelmi toltés lizemeltetdinek eldirasai szerint kell kialakitani. Az arvédelmi
toltésen vezetett kerékparforgalmi nyomvonalon a toltésre vezet6 felhajtod elétt (lehetéleg még az
utolso, kozlton vezetd szakaszon) tajékoztatd tablak elhelyezése sziikséges, amellyel a kerékparral
kozlekedok tajékoztatast kapnak arrdl, arviz idején milyen Gtvonalat vehetnek igénybe.

Ha nagyon hosszu az esetenként lezarasra keriil6é toltésszakasz, vagy bonyolult az alternativ Gtvonal
vagy annak elérése, akkor a kerékparforgalmi nyomvonal tervében az arvédelmi toltést elkeriild
alternativ Gtvonalakat is meg kell hatarozni.

38.4bra: Arvédelmi toltésen vezetett kerékparforgalmi nyomvonal
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Az altalaban szép természeti kornyezetben haladd erdészeti lizemi utak kivalo szabadidés célu
kerékparos Utvonalak lehetnek. Az erdétorvény alapjan kerékparos Utvonalat az erdégazdalkodo
javaslata alapjan vagy harmadik fél kezdeményezésére az erddgazdalkodd egyetértésével az
erdészeti hatdsag jelolhet ki. Az erd6torvény20 meghatarozza, hogy allami erdében torekedni kell a
regionalisan is osszefiiggd kerékparos Utvonal-halozat kijellésére

Kozlekedési célu kerékparforgalmi nyomvonal esetén akkor alkalmazhatd, ha ez az elem jobb
kozlekedési koriilményeket (rovidebb Utvonalat, kisebb emelkedét, jobb forgalombiztonsagot)
biztosit, mint a meglévé kozdti vagy amelletti vonalvezetés. Szabadidés céli kerékparforgalmi
nyomvonalnal még akkor is kedvezébb lehet egy-egy - megfelelé burkolatl - mezbégazdasagi
Utszakasz kijelolése, ha az a meglévé kozuton kijelolheté vagy amellett kialakithaté nyomvonalhoz
képest keriilét jelent.

A kerékparos kozlekedés rendszere akkor tud hatékonyan, a teljes kozlekedési rendszerbe integralt
modon mikodni, ha kerékparforgalmi halézathoz kiegészit6 létesitmények is kapcsolddnak.

A kiegészito |étesitményeket a vonatkozd miszaki elGirasok alapjan lehet. Az eszkozok
kihelyezéséhez hozzajarulast kell kérni a teriiletileg illetékes kezel6tél (pl. MAV vagy kdzltkezels
stb., Onkormanyzati Gt esetében a helyi dnkormanyzat, allami utaknal pedig a Magyar Koz(t
Nonprofit Zrt. megyei szervezete).

Ez kilonosen olyan szakaszokon fontos, ahol forgalmas kozit kozelében alakitanak ki onallé
kerékparforgalmi létesitményt. A novényzet jelentGsen mérsékelheti a gépjarmiiforgalom zaj- és
karosanyag-terhelését a kerékparral kozlekedokre. Novényzet telepitése esztétikai szempontbdl is
indokolt, elsésorban ott, ahol a kerékparforgalmi nyomvonal iparteriiletet, sivar kornyezetet érint.

A novényzet arnyékot ad a kerékparosoknak, ami kiilonosen fontos a nyari idészakban.

A sovények telepitésénél figyelembe kell venni, hogy tovises, atlathatatlan sovények ne keriiljenek
a kerékparforgalmi létesitmények kozvetlen kozelébe, mert ezek tllburjanzasa késébb akadalyt
jelenthet.

Nemzetkozi tapasztalatok azt mutatjak, hogy a kerékparozas térhoditasahoz nem elég
kerékparforgalmi halézat fejlesztése, meg kell oldani a kerékparok biztonsagos - rovid és hosszu
idejl - tarolasat is.

A kerékpartaroldk - kialakitasuk szerint - két csoportra oszthatoak:

20 2009. évi XXXVII. Térvény az erdérél, az erds védelmérsl és az erdégazdalkodasrdl szold (Forras:
http://net.jogtar.hu/jr/gen/hjeqy doc.cgi?docid=A0900037.TV)
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Rovid idejl tarolast szolgald kerékparparkolok: Konnyen megkozelitheté koz- vagy
maganteriileten elhelyezett tamaszok, amelyek kialakitasa viszonylag egyszerd, altalaban
hajlitott fémszerkezet. A tamasz akkor kerékparosbarat, ha a kerékparos a sajat zarjaval
kényelmesen (a kerékpar sériilése nélkiil) és biztonsagosan (vaz és legalabb az egyik kerék
rogzitése is lehetséges) zarhatja hozza a kerékparjat. A telepiiléseken kézintézményeknél,
oktatasi intézményeknél, lzleteknél, forgalmasabb bevasarldé utcakban javaslunk
kialakitani ilyen kerékparparkoldkat.

Hosszabb idejli tarolast szolgalo tarolok: Ezek altalaban koltségesebb szerkezetek,
lehetnek részben nyitottak, vagy akar teljesen zartak is. Amennyiben nyitottak, ugy
fontos, hogy a kerékpart két részén is le lehessen lakatolni. A telepités és fenntartas
koltségei - egyes esetekben - részben vagy teljesen fedezhet6ek a hasznalati dijakbdl. A
tarolokat olyan frekventalt helyeken (nagyobb vasUt- és buszallomasok, varoskozpontok,
turisztikai latnivalok stb.) kell elhelyezni, ahol mar regisztraltan vagy varhatéan megfelel6é
kapacitasigény meriil fel. A kiszabott dijat a bringasok “pénztarcajahoz” kell igazitani.

Mindkeét tipus helyszinének kivalasztasanal fontos szempont, hogy a kerékpartarolok olyan helyekre
keriiljenek, amelyek kerékparos uti célok. Amennyiben van ra mod, akkor oda telepitsék a
tarolokat, ahol lzletek, bankok biztonsagi emberei vagy figyelékamerak ralathatnak, hiszen ezek a
kerékpartolvajokat tavol tarthatjak.

39. abra: Kdzterileten kialakitott kerékparparkold, egyszer( U-tamaszokkal
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40..abra: A budapesti Mechwart téren folyamatosan tele van a fedett parkold, még éjszaka is. (Foté: Dalos
Péter)

41.abra: Fedett kerékparparkol6 a Lehel Piac elétt, Budapesten
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3.2.3 Rampak

A gyalogjardak és kozutak talalkozasanal a lehajtok, az Un. rampak beépitése is segiti a kerékparral
kozlekeddket, hiszen a zokkendk kikiiszobolése noveli az akadalymentességet, csokkenti a
balesetveszélyt és a kerékpar megrongalodasanak esélyét is. A rampak a mozgaskorlatozottak, a
nyugdijasok és a babakocsijukat tolé kismamak kozlekedését is szolgaljak.

42. abra: Angyalf6ldon olyan rampat épitettek a lakételepen, amit nem csak a mozgéaskorlatozottak, hanem a
kerékparral kdzlekeddk is kényelmesen tudnak haszndlni. (Fotd: Dalos Péter)

3.2.4 Kerékparos toldsin

A kerékparral kozleked6k szamara tovabbi konnyebbséget jelent a rampakhoz hasonlo toldsin széles
kor( elterjedése. A toldsin, amelyet nagyobb lépcséknél (pl. autdpalya, vasut felett hizodd
gyalogos feliiljaronal, aluljarokban stb.) célszerli felszerelni, kiilonosen idGsebb és fiatalabb
koruak, tovabba csomagot, gyermeket szallitok szamara konnyiti meg az akadalyok lekiizdését.
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43.8bra: Rampa (amely valéjaban egy kilénleges kialakitasu tol6sin) a szombathelyi vasatallomason

44. abra: Utblag is felszerelhetd, U-profilbdl kialakitott tolosin. (Fotd: Dalos Péter)
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A turisztikai latnivalokhoz vezetd idegenforgalmi tajékoztaté tablak segitik az adott Gtvonalon
kerékparral kozleked6k tajékozodasat, javitjak komfortérzetiiket. A tablak alkalmazasara az UT 2-
1.133 szaml Kozuti jelzétdbldk - Idegenforgalmi jelzétdbldk és alkalmazdsuk cimii Utligyi Miszaki
El6iras ad iranymutatast. A turisztikai tablak alapszine barna, kerete és felirata fehér, a tabla
kozepén elhelyezett jelkép fekete szin. A tablak mutatjak a természeti latvanyossagokat és
természetvédelmi teriileteket, sport- és szabadidds létesitményeket, mizeumokat, emlékhelyeket,
miemlékeket, ipari l|étesitményeket, népmiivészeti és iparmiivészeti latvanyossagokat,
egészségiigyi intézményeket stb.

Hosszabb - els6sorban szabadidds/turisztikai céli - kerékparos Utvonalak mellett célszeri
kerékparos pihenéhelyeket kialakitani, hiszen a napi tobb tiz kilométert tekeré kerékparturazdoknak
2-3 oranként pihenésre van sziikségiik. A pihenéhelyeken célszeri elhelyezni asztalokat, padokat,
szemeteseket, kerékpartarolokat, bévebb informaciokat tartalmazo tablakat, esévartakat, valamint
lehetéség szerint ivokutakat. A pihendhelyeket szép természeti kornyezetben javasoljuk
megvalositani. Amennyiben a kerékparos Utvonal kozelében olyan turisztikai latnivald talalhato,
amelyet kerékparral nem lehet megkozeliteni, Ggy ilyen helyen is érdemes pihendhelyet kialakitani.

Ahhoz, hogy a kerékparral kozleked6é egyenrangu félként vehessen részt a kozlekedésben,
biztositani kell, hogy az emberek idejekoran megismerjék az alapveté kozlekedési szabalyokat és -
kilonosen ott - ahol kozos feliileten kozlekednek gyalogos, vagy gépjarmiforgalommal, ott
kiszamithaté modon viselkedjenek.

l21

Tanpalyakon egyénileg, vagy szakember segitségével”' tudjak fiatalok és felnéttek is gyakorolni azt,

amit elméletben megtanulnak, illetve modellezhetéek specialis kdzlekedési konfliktushelyzetek.

Alapvetéen két tipust kiilonboztethetiink meg: a kozlekedési parkokat és a mobil palyakat.

Gépjarm(- és gyalogosforgalomtdl elkiilonitett teriileten kiépitett, szilard burkolatd Gthalézat. A
kicsinyitett halézatnak alkalmasnak kell lennie a biztonsagos, kétiranyu kerékparos kozlekedésre,
rendelkeznie kell Utburkolati jelekkel és kiilonb6z6 KRESZ-tablakkal. Fontos, hogy a leggyakoribb és
a legveszélyesebb kozlekedési helyzeteket egyarant lehessen rajta gyakorolni.

Ezeken a palyakon ki lehet probalni a kiilonbozé kozlekedési helyzeteket kicsiben, gyakorolni lehet
a kozuti kerékparos kozlekedést.

Uj kozlekedési park létesitésekor javasolt figyelembe venni az UT 2.1-203-as Utiigyi Miiszaki El&irast
az infrastruktiratipusok és a burkolat kivalasztasakor, hogy a legujabb, kozutakon még nem
elterjedt létesitménytipusokat is meg lehessen ismerni.

21 PI. Bringasuli: http:/vuelta.hu/biciklisuli
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45..abra: Kdzlekedési park

3.3.2.2 Mobil kerekparos tanpalyak

Tobb részbol allo, szallithato tanpalya, melynek Osszeallitasahoz sik, burkolt feliilet sziikséges. Az
ilyen palyakon meg lehet tanulni a legfontosabb kerékparkezelési technikakat és némi KRESZ-
szabaly ismeretet is. Ahhoz, hogy valaki biztonsaggal kerékparozzon, nélkiilozhetetlen tudnia, hogy
miként kell elindulni, megallni, egyenesen haladni, fél kézzel kormanyozni, fél kézzel kanyarodni,
hatrafordulni, keskeny Gt mentén haladni, és billené targyon athaladni. Egy jol felszerelt mobil
palya ilyen technikak elsajatitasat segitd eszkozokbdl all ossze.
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46. abra: Mobil kerékparos tanpalya

A palya lehet 6nkormanyzati, iskolai, rendérségi, civil szervezeti vagy magantulajdon is, kisebb
valtoztatasokkal nemcsak gyerekek, hanem feln6ttek oktatasara is alkalmassa tehet6. A mobil palya
alkalmazhato oktatas részeként, vagy egyéb iskolai kozlekedésbiztonsagi oktatasban is, falunapokon
és délutani foglalkozas keretében is. Minden esetben javasolt képzett kezelok alkalmazasa a
palyaknal, akik tudjak, miként kell a palyat megfeleléen felallitani, illetve segiteni tudjak hasznos
tanacsokkal azokat, akiknek nehézségiik tamad a palyan. A palya méretétol fliggéen 1-3 segitore is
sziiksége lehet.

A palya létrehozasakor szponzorokat is meg lehet keresni, akik az eszkozok logositasaért cserébe a
beruhazas koltségeit kell, hogy alljak.

A sport és rekreacios céllal kerékparozok szamara eléfordulnak tovabbi kerékparos létesitmények
is, példaul dirt palyak, freestyle palyak és hagyomanyos kerékparpalyak is. Ezek a létesitmények
mind specialis kozonség szamara késziilnek, de esetenként, bizonyos feltételek mellett barki
hasznalhatja 6ket. A latszdlagos alacsony kihasznaltsaguk mellett rendkiviil sokat tesznek a
tarsadalom kerékparos kulturajanak fejlesztéséért, tovabba turisztikai bevételt is generalhatnak.
Mivel kiilonleges létesitményekrél van sz6, minden esetben nélkiilozhetetlen az illetékes szakmai
civil szervezetek (Magyar Kerékparsport Szovetség; www.cycling.hu) bevonasa, mar az elsé6 otletek,
elképzelések kapcsan is.
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Altalaban zart teriileten kialakitott palya, amely tobb parhuzamosan kijeldlt nyomvonalon
kialakitott specialis létesitményekb6l (rampak, ugratok, dontott kanyarok stb.) all. Kialakitasaval
kapcsolatban minden esetben figyelembe kell venni a teriilet kezel6jének véleményét.

47.abra: Akar kezdéknek is alkalmas dirt palya, amelyet minimalis féldmunkaval alakitottak ki (Klosterneuburg,
Ausztria; foté: Dalos Péter)

Leggyakrabban telepiilések kozterein keriilnek kialakitasra és szamos létesitményt tartalmaznak,
melyek mindsége kihat a palya élettartamara, és a hozza kapcsolddd karbantartasi feladatokra. A
freestyle és a BMX kerékparozas egyre nagyobb népszerliségnek orvend, elsésorban a tizenéves
fiatalok kozt, akiknek igy egészséges, hasznos iskola utani idétoltést jelent egy-egy ilyen palya.
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49. abra: London kilvarosaban egy ires telken alakitottak ki freestyle palyat. (Fot6: Dalos Péter)
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A legnagyobb, leglatvanyosabb és egyben legdragabb beruhazas a velodrom épitése. Jelenleg
Magyarorszagon csak a Millenaris Velodrom (http://velodrom.hu) szamit igazi kerékparos palyanak,
azonban az épiilet mar oreg, leromlott és régi épitése miatt méretei sem felelnek mar meg
hivatalos nemzetkozi versenyek szervezésének. Az olimpiai jatékok kozé tartozo palyakerékpar-
versenyeknek ad egy ilyen létesitmény otthont, de segitségével a versenykerékparosok képzése és
utanpotlasanak nevelése is segithetd.

50.4bra: Millenaris Velodrom, Budapest

Ugyan onallo palyat nem igényelnek, de egyes orszaguti versenyekhez sziikséges bizonyos
kozUtszakaszok ideiglenes lezarasa. Ezt a verseny szervezéivel és a kozutkezeldvel kell egyeztetni.

Az Utszakasz lezarasan tul a verseny ideje alatt folyamatosan biztositani kell, hogy senki ne menjen
véletlenil a palyara, mivel a kerékparversenyzok megjelenése elég kiszamithatatlan és nagy
sebességiikbol fakadoan komoly balesetek kovetkezhetnek be. A rendezvény biztositasara kivaléan
alkalmasak példaul a kerékparos rendérok (bévebben lasd a 4. részben).
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Egy adott teriilet kerékparforgalmi halozati terveinek tartalmaznia kell kerékparparkolasi (tarolasi)
intézkedési tervet is. A 253/1997. szamU (X11.20.) Kormanyrendelet (OTEK) szerint biztositani kell a
kerékparok elhelyezését minden olyan épitményhez, ahol rendszeres kerékparos forgalomra
szamitani kell (szorakoztatd, kulturalis, kereskedelmi, szabadidds létesitmények, iskola stb.).
Figyelembe kell venni a nagyobb forgalomvonzé |étesitményeket, a telepiilés- vagy
varosrészkozpontokat, a kozosségi kozlekedési jarmiivek megallohelyeit is.

A kerékparral érkezd, rovid ideig tartozkodo lgyfelek, vasarlok, latogatok szamara biztositani kell,
hogy kerékparjukat a kdvetkez6 feltételeknek megfelelé parkolohelyeken hagyhassak:

Konnyen elérhet6 (nem kell ajtét, kaput nyitni)
Viszonylag biztonsagos (a kerékpar jol rogzithetd, lathato helyen van)

A kerékparral érkezé, hosszabb ideig tartozkodé munkavallalok, lakék, utasok szamara biztositani
kell, hogy kerékparjukat a kovetkezo feltételeknek megfelel6 parkolohelyeken hagyhassak:

Biztonsagos (megfigyelt vagy zart);

Id6jarastol védett (fedett);

A tarolok mérete igazodjon a kerékpar helyigényéhez;

A tarolok kialakitasa legyen esztétikus és kornyezetbe ill6;

Az alkalmazott szerkezeti kapcsolatok éleket és csavarozott kotést nem tartalmazhatnak;

A kialakitas és az alkalmazott anyagok olyanok legyenek, hogy a lehet6é legkisebb
fenntartast igényeljék;

A létesitményt gy kell elhelyezni, hogy az a célallomas bejaratahoz a legkozelebb
legyen, de annak hasznalatat ne zavarja.

A kerékparparkolok |étrehozasaban érdekelt onkormanyzatok vagy mas intézmények szamara
javasolt, figyelembe veendé tényezék?:

az intézmény tipusa, helye (oktatasi intézetek, udiilési vagy sportkozpontok, uszodak,
tornatermek, parkok, templomok, temetdk, kulturalis kozpontok és lzletek,
irodaépliletek, stb.);

lakoteriileten a kerékparhasznalatat befolyasolja a kerékparok biztonsagos tarolasi
lehetdsége (pl. a kozos tarolokban, vagy mas zarhato helyen, egy vagy tobb lépcs6haz
lakoi szamara a szabad rendelkezés(i helyiségekbdl kialakitott, zarhato taroldkban);

az intézményt latogatok maximalis szama, a tevékenység jellege és a lehetséges
kerékparozok szama egy adott idépontban.

22 Jj épitmények esetén lasd még: Orszagos Teleplilésrendezési és Epitési Kévetelmények (OTEK)
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51. abra: Lépcs6hazon belll felszerelt kerékpartamasz Bécsben. (Fotd: Dalos Péter)

52. abra: Tarsashdaz belsé udvaran kialakitott kerékparparkold. (Fot6: Dalos Péter)

85



3.4.3

Fajtai:

3.4.4

Révid ideji parkolast lehetévé tevé létesitmények

Kerékpartamaszok: olyan kialakitasiak, amelyhez a kerékpar vazszerkezete
hozzatamaszthato, illetve hozzakétheté. Az Gt mentén elhelyezett ,U” alaki tamasz
térhatarold oszlopsor helyett is alkalmazhato, ezzel tobb rendeltetést is betolt, mert a
kerékpart lehet rogziteni hozza. Nem célszerl olyan kerékpar tamasz, ami a kerékpar
kerekét fogja meg. Kialakitasuk szerint lehetnek egyes, illetve tobb kerékpar elhelyezését
lehetévé tevo szerkezetek.

Kerékpar rekeszek: olyan zarhat6 szerkezetek, amelyek a kerékpar hozzaférését csak a
hasznalo szamara teszik lehetévé. A rekeszek belsé elrendezése olyan, hogy a kerékpar
hatso kerekét rogziti.

Fliggeszt6kampok: a kerékpar vazat vagy kerekét tartva falon helyezkednek el. A
fliggesztékampd alkalmazasa kozteriileten nem javasolt. Alkalmazasa javasolhato vasuti
szallito jarmiveken.

Hosszu ideji kdzterileti tarolast lehetévé tevo létesitmények

Hosszabb idejl kerékpartarolas sziikséges pl. a kozosségi kozlekedési megallohelyek elérésének
kornyékén (B+R rendszer), tovabba oktatasi intézmények és telephelyek belsé teriiletén. A
tarolokat és rekeszeket olyan frekventalt helyen (tomegkozlekedési gocpont, varoskozpont, egyéb
forgalomvonzo létesitmények kornyéke) kell elhelyezni, ahol varhatéan - megfelelé kapacitasigény

merilhet fel.

e \

53. abra: Ezt a buszmegalléban elhelyezett B+R kerékparparkolét meglévé pollerek 6sszekotésével alakitottak

ki. (Foté: Kovacs Gergely)
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Kozteriileteken olyan kerékpar tamaszok és rekeszek kialakitasara van sziikség, amelyhez a
kerékpar biztonsagosan rogzithetd, illetve amelyben a kerékpar biztonsagosan tarolhato. Tul magas
hasznalati vagy bérleti dij esetén a tarolokapacitas kihasznalatlan maradhat. Lehet6ség szerint a
tarolasi koltség nagysaga a hasznalat idejének novekedésével forditottan legyen aranyos, vagy
legyen ingyenes.

Egy tarolo rendszerrel szemben alapvet6 elvaras, hogy:

NyUjtson biztonsagot a kerékparoknak lopassal és lehetéleg rongalassal szemben is, akar
24 é6ran at.
Védje a kerékparokat az idéjarassal szemben, elsésorban esével, napfénnyel szemben.

Konnyen megkédzelithet6 legyen és a kapcsolddod kozosségi kozlekedési pont is kozel legyen
(autoparkolashoz, gyalogos megkdzelithetdséghez képest).

A taroldban elhelyezett kerékparok ne sériiljenek.

A felhasznaléo szempontjabol legyen egyszer(ien hasznalhatéd és ne kelljen hozza nagy
fizikai erét kifejteni.

Az igények novekedésével a tarolo kapacitasa bévithetd legyen.
A létesitmény védve legyen az autok raparkolasatol.

Csak olyan mianyagelemeket tartalmazzon, melyek nem veszitenek mechanikai
tulajdonsagaikbol 15 év alatt (kiilsé hasznalat mellett) 20%-nal tébbet.

A tarold elemeinek meg kell felelniik a mindenkori hatalyos kornyezetvédelmi
el6irasoknak.

A létesitmény és annak hasznalata nem akadalyozhatja a gyalogosforgalmat.

Az Un. kerékparorzo rekeszek biztonsagos B+R rendszer elemeiként alkalmazhatdk. A vellik szemben
tamasztott kovetelmények megegyeznek a B+R rendszer(i kerékpar tamaszoknal rogzitett
kovetelményekkel. Torekedni kell a kornyezethez illeszked6 tartds, kevés fenntartast igénylé
anyagok alkalmazasara.

Az OTEK eléirasai alapjan a telekhataron beliil az épiileten beliil vagy kiviil kell a kerékparok
elhelyezését megoldani. Ha az elhelyezés az ott dolgozo kisebb, ott laké nagyobb szamu személyek
kerékparjai szamara szilkséges, akkor célszer(i lehet az OTEK-ban meghatarozott mennyiségi
kerékparok egy részének elhelyezését az épiileten belill megoldani. Ez a helytakarékossag
érdekében torténhet pl. autdparkolo-helyek teriiletén kialakitott helyen felallitott
kerékpartamaszok alkalmazasaval (belsé udvaron, épiileten kiviil, esetleg mélygarazsban),
fliggeszté kampok segitségével, ahol a kerékpar vazat vagy kerekét tartva falon helyezkednek el, de
ezen megoldas alkalmazasa csak kisebb, zarhatd helyiségben javasolt. Egyedi lakdingatlanoknal
onallé kerékparparkolo, taroldo kialakitasa szilkséges lehet, ha a kerékpar elhelyezése a
rendelkezésre alld egyéb funkcioju helységek kerékparral nem kozelithetéek meg akadalymentesen.
Ezen szempontok érvényesitésére Uj épitményeknél az épitési engedélyezés soran keriilhet sor.
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54. abra: Lakételepeken a hazak kozott is elférnek a kiildnb6z6 funkcidju (révid és hosszu idejli parkolasra
szolgalo) kiegészit6 létesitmények. (Fotd: Dalos Péter)

A parkoléhaz bejaratanak kozelében kell elhelyezni a kerékpartaroldkat. Olyan létesitményeknél,
ahol a bejarat sorompoval van lezarva. a sorompo6 mellett legalabb 1 m széles savot kell biztositani.
A sorompo kikeriilését kerékparos piktogrammal, vagy kerékparos nyom burkolati jellel jelolni kell.
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55. abra: Nem a kifejezetten kerékparosbarat megoldas, de utdlag akar mélygarazsokban, parkoléhazakban is
kialakithat6é kerékparparkolé (Fot6: Kellé Balazs)
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A kerékparos civil szervezetek a kerékparos kozlekedés tobb teriiletén az oOnkormanyzatok
partnerei, segitd tarsai lehetnek. Ezen kiviil érdemes a dontéshozoknak, szakembereknek alaposan
feltarnia a kerékparozashoz kapcsolodo igényeket, elvarasokat. Ez a feltar6 munka kezddédhet
informalis beszélgetésekkel, de mindenképpen sziikséges felvetni a kérdést lakossagi forumokon is.
A teleplilés kozlekedési koncepcidjanak és/vagy szabalyozasi tervének elkészitése kapcsan
mindenképpen elemezni kell a lakossag jellemz6 térpalyait és meg kell vizsgalni, hogy ezen
helyvaltoztatd mozgasok kapcsan milyen szerepet jatszik a kerékpar jelenleg és milyen szerepet
kaphat a jovoben. A lakossaggal valo intenziv egyiittmiikodés révén ki kell deriilnie:

Mely forgalomvonzo és kibocsatdo pontok kozott kell fejleszteni a kerékparos
kozlekedésfeltételeit? Ezek koziil melyik az els6dleges a halozati rendszerben?

Adott teriileten és adott szakaszon milyen tipust, céld forgalom varhato? Turisztikai,
szabadidés vagy inkabb a kozlekedési célu kerékparozas lesz a jellemz6?

Kik fogjak hasznalni a létrejové kerékparos Utvonalakat? Varhatéan milyen sebességgel
kozlekednek majd? PL. inkabb jo fizikai allapotl, kerékparozsaban gyakorlott, fiatalabb
varoslakok vagy inkabb id6sebb vidéki lakosok?

Varhato-e egyéb tevékenységek (kocogas, kutyasétaltatas stb.) megjelenése a
gépjarmiiforgalomtol elkiilonitett kerékparforgalmi létesitményeken?

Amennyiben a kérdésekre (de legalabb az elsére) valaszt tudunk adni, akkor tudunk hatékonyan
kdzremikodni a 2. fejezetben bemutatott tervezési folyamatban, amelynek része a tervezé-
tanacsado szakemberekkel és a helyi dontéshozokkal vald egyiittmiikodés is.

A kerékparos kozlekedés fejlesztésének tervezésénél a megrendelok részérél gyakori az a
kizardlagos torekvés, amely a legolcsobb ajanlattevot helyezi elétérbe. Ez igaz a megvalositas
teljes folyamatara, igy a tervezésre is. Kevesen tudjak, hogy az egyik legbonyolultabb tervezéi
feladat a kerékparos kozlekedés fejlesztése. A szamtalan meglevé kotottséghez torténd illesztés
mellett a biztonsagos hasznalati alapfeltétel rendszerszemléletli gondolkodast és gyakorlatot
igényel, a fenntartasi, bekeriilési és tartossagi kovetelmények teljesitése pedig komplex gyakorlati
szaktudas esetén lesz sikeres. A biztonsagos és magas szinvonall kerékparfrogalmi létesitmények
alap- és sikerfeltétele valamint egyben kiinduld pontja a tervezés. A nagyvonall, a problémas
részletekkel nem foglalkozd, nem kelléen kiérlelt olcso tervezés lesz az igazan draga és élethosszig
tarto konfliktusok eléidézéje!
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Szerencsés, ha a kerékparforgalmi létesitmények tervezésének szabalyait tartalmazé miuszaki
eldiras és a hozza készitett példatar® alapos ismerete eléfeltételét jelenti a tervezéi szerzédések
megkotésének. Javasolhatdo a témaban végzett munkakrol referencia kérése és benyujtasa,
valamint a megjelolt referenciahelyek kozil néhany személyes megismerése. A tervezd
kivalasztasanal szigorGan alkalmazni kell a mindenkori kozbeszerzési torvény erre vonatkozd
eléirasait.

A tervezés soran az alabbi hibak elkeriilésére érdemes figyelmet forditani:

Ne kapja a tervez6 diszpozicioba azt, hogy milyen létesitménytipust kell tervezni, csak
akkor, ha a tervezés korabbi szakaszaban (lasd: 2.3 fejezet) adott tervezési teriiletre
tényleg megtortént a megfelelé kerékparforgalmi létesitmények kivalasztasa. Ennek
meghatarozasa a célkitlizések, a prioritasok és a miiszaki elGirasok figyelembevételével a
tervez6 feladata. Egyaltalan nem biztos, hogy pl.: kétiranyl kerékpar(t, vagy gyalog-és
kerékparut az egyediili legcélravezetobb megoldas.

Nem csak kerékparit megvaldsitasaban lehet gondolkodni! Otletes megoldassal
gazdasagosabb, ugyanakkor biztonsagosabb, akadalymentesebb és a lakossag szamara
vonzobb megoldas is kereshetd! Ilyen lehet lakott teriileten beliil a kis épitési
beavatkozast igényl6é lako-pihend ovezet, vagy korlatozott sebességli ovezet kialakitasa,
lakott teriileten kiviil mezGgazdasagi Ut létesitése, amely a kerékparos forgalom szamara
is alkalmas lehet.

A megfeleld vizelvezetés kialakitasa alapvetd fontossagu! A kerékparforgalmi létesitmény
tervezésekor sokszor akut, megoldatlan helyzeteket kell megoldani! Erre minden esetben
figyelemmel kell lenni!

A kerékparut kozat*! A kerékparos forgalom minden esetben kapjon elsébbséget, ha az a
fouttal parhuzamosan kialakitott kerékpariton halad. Kiemelt figyelem forditandé a
gépjarmiforgalomtol  elkiilonitett  kerékparforgalmi  létesitmények  (kerékparsav,
kerékparut) végpontjaira, a kerékparos forgalom akadalymentes tovabbvezetésre és
kozlekedésbiztonsagi szempontokra!

Kiemelt figyelmet kell forditani a nagy gépjarmiforgalmu utak és a gépjarmiforgalomtol
elkiilonitett kerékparforgalmi létesitmények keresztezédéseire, mert ezek - nem
megfeleld kialakitas (pl: a gépjarmiforgalom sebességcsokkentésének elmaradasa) esetén
balesetveszély forrasai.

2 Kerékparforgalmi létesitmények tervezési Gtmutatéja (e-UT 03.04.12).
24 1988. évi |. Torvény a kdzuti kozlekedésrél (http://net.jogtar.hu/jr/gen/hjegy doc.cgi?docid=98800001.TV)
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Az alabbi abra szemlélteti azt, hogy a részletes terv készitése el6tt tobb kérdést is tisztazni kell.
Ova intiink attél, hogy a gondolat felmeriilése utan részletes terveket készittessen! Sok esetben
felesleges koltségek utan elutasitjak az esetleges finanszirozas biztositasara benyljtott palyazatot,
mert olyan problémak deriilnek ki az elkészitett - akar engedélyezett - engedélyezési terv szintjén,
amelyeknek mar joval el6bb ki kellett volna deriilniiik!
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56..abra: A tervezést megel6z6 el6készité folyamat

1. Egy-egy kerékparforgalmi nyomvonal fejlesztésének vagy kialakitasanak igénye legtobbszor
képvisel6testiilet vagy civil szervezet kezdeményezéseként jelenik meg.

2. A teleplilési kerékparforgalmi halozatfejlesztés kiinduld iranyvonala a képvisel6testiilet altal
elfogadott ,,halozatfejlesztési tanulmanyterv”. Ezt a tervrészt a palyazatokon is kérik.

91



3. A tanulmanyterv vagy koncepcio elkészitése soran a tervez6 hatarozza meg a kiilonb6zé halézati
elemek, nyomvonalszakaszok Utiigyi Miiszaki El&iras™ szerinti halozati szerepét.

4,5, 6. A megbizdnak a lehet6 legpontosabban meg kell fogalmazni a tervezési feladatot:

Tervezési teriilet lehatarolasa, meglévé és tervezett kerékparforgalmi létesitmények
kapcsolodasi pontjainak és a kerékparos forgalom tovabbvezetéséhez sziikséges lehetséges
iranyok meghatarozasa

A tervezési nyomvonalszakasz hossza, jellege (lakott teriileten belili vagy kiviili)
Matargyak sziikségessége, fesztavolsag meghatarozasa, talajmechanika sziikségessége
A tervezett nyomvonal menti gépjarmiiforgalom nagysaga, osszetétele

Rendeltetés, azaz a nyomvonal szerepkorének meghatarozasa (kozlekedési célu,
szabadid6s/turisztikai céll vagy vegyes rendeltetési)

7. A gyakorlott, kerékparforgalmi nyomvonal tervezésében jartas tervezd biztositja a szinvonalas,
jo megoldasokat, oOtleteket. Nagyobb értékek beruhazasa esetében kozbeszerzési eljarassal a
kozbeszerzési torvény elbirasai szerint valasztjak ki a tervezot.

Csak akkor rendeljiink meg engedélyezési vagy kiviteli tervet, ha biztos, hogy a megel6z6 tervezési
szakaszban az adott helyre megtortént a legcélravezetobb, leggazdasagosabb megoldas kivalasztasa
és az - adott esetben - a finanszirozashoz benyljtott palyazat feltételrendszerének is megfelel. Ne
sajnaljuk az idot és az energiat a gondos elokészitésre, mert meg fog tériilni!

® Kerékparforgalmi létesitmények tervezése (e-UT 03.04.11).
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57.abra: A tervezés folyamata

8. A tervezésindité megbeszélést a tervezo kezdeményezze. A megbizoval beszéljék at a tervezési
feladatot, a kapcsolodo terveket, az egyéb a feladatot érinté fejlesztési elképzeléseket,
figyelembe veend6 szempontokat, mas kozlekedési agak kapcsolddasi pontjait.
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9. A tervezd ellendrizze az eldzetesen kivalasztott kerékparforgalmi létesitményt az Utiigyi Miiszaki
El6iras® szerint. Ha nem allnak rendelkezésre a vizsgalathoz szilkséges adatok (gépjarmi-,
gyalogos, kerékparos forgalom nagysaga, tulajdonviszonyok, kézmdallapotok), akkor szerezze be,
vagy allitsa el6 azokat pl. forgalomszamlalassal.

10. A forgalmi vizsgalat, a helyszini szemlék és a kerékparos civil szervezet tapasztalatai alapjan a
tervezo ellendrizze az el6zetesen megallapitott tervezési hatarok megfeleléségét. Ha problémat
tapasztal, akkor a megbizodval pontositsa a tervezési feladatot.

11. A tervezd készitsen megfeleld szinvonalt miiszaki tartalmd tervet. A vonatkozo Utiigyi Mszaki
Eléiras” jelenleg ugyan csak orszagos kdzutak tervezése esetében kotelezd (illetve alkalmazasa a
palyazati tamogatasbol megvalositani tervezett |étesitmények esetében rendszerint kotelezé
feltétel), de mindenképpen jo iranymutatast ad helyi kozlekedésfejlesztések esetében is.

12. A ,ceruzas egyeztetés” ne kiilon-kilon torténjen, hanem az Osszes érintett egyszerre
(»,kerekasztal”) {iljon Gssze, hogy a felmeriilt kényes részek iigyében a lehet6 legjobb megoldas

sziilethessen. Az ilyen megbeszélésen lehetéség van a kozvetlen, szemtdl szembeni
kommunikaciéra. Az egyeztetésrél késziiljon jegyzokonyv.

13. Az egyeztetés alapjan a sziikséges pontositasokat atvezeti a tervezo.

14. A tervszallitds végs6 egyeztetése a megbizoval és a szilkség szerinti tovabbi érintett
szervezetekkel. Az egyeztetésrol késziiljon jegyzékonyv.

15. Utiigyi Mlszaki El6iras®® szerinti 13.8. pontja szerint szervezetek bevonasaval miszaki tervet at
kell tekinteni, hogy az minden részében megfelel-e az érvényes Utiigyi Miszaki ElSirasoknak,
tovabba a tervezési feladat peremfeltételeinek.

16. A tervbiralat észrevételeit és az esetleges kiegészitéseket valamennyi tervrészen modositani
kell.

17/A. E munkarészben el kell végezni a terv belso ellenbrzését, belsé ellendér vagy jogosultsaggal
rendelkezé tervellendr bevonasaval.

17/B. Amennyiben a tervezett kialakitas nem felel meg teljes mértékben az érvényben lévo
el6irasoknak és az egyeztetéseknek, ugy el kell donteni, hogy a kialakitason torténé modositashoz
szabvany aloli felmentés szilkséges-e. Ha nem, akkor vissza kell térni a tervezés folyamatahoz. Ha
igen, akkor kérni kell a felmentést. Ennek eljarasat a 3.6. fejezet ismerteti.

17/C. A felmentés pozitiv elbiralasaval a terv ledokumentalhatdé. Amennyiben a kérelem
elutasitasra keriil, vagy feltételekkel keriil megadasra, Ugy vissza kell térni a tervezés
folyamatahoz.

18. A tervszallitas soran el kell allitani az engedélyezéshez sziikséges és a megrendelé szamara
atadando tervpéldanyokat. A dokumentacios koltség csokkentése érdekében célszer( un. teljes és
csokkentett tartalmi dokumentaciok eléallitasa. A teljes és a csokkentett példanyokat jol
azonosithatdéan meg kell jelolni vagy meg kell cimezni.

% Kerékparforgalmi létesitmények tervezése (e-UT 03.04.11).
& Kerékparforgalmi létesitmények tervezése (e-UT 03.04.11).
2 Kerékparforgalmi létesitmények tervezése (e-UT 03.04.11).
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A terv egy ,alom”, ami akkor valik megvaldsithato ,tervvé”, ha jogerds forgalmomtechnikai
és/vagy épitési engedéllyel rendelkezik! Ennek folyamatat a kdvetkez6. abra szemlélteti:
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emelkedése
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Kiviteli tarv készitdse -

eljgrastdl szamitoti 45 munkanap

23

A teljeskord hlanypdtiasidl és a szakhatdsagl

25

* 26
Tarv szdllithsa a Beruhazdnak
27

58..abra: Az engedélyeztetés folyamata

19. Az épitési engedélyeztetés megkezdése el6tt el kell donteni, hogy a tervezett beavatkozas
épitési engedélykoteles-e. A kérdés eldontéséhez a 15/2000. (XI. 16.) KoViM rendelet ad
Utmutatast.

20. Az épitési engedélyezési eljaras akkor a legrévidebb, ha a 15/2000. (XI. 16.) KGViM rendelet 1.
szamU melléklete szerinti dokumentumok megvannak. A konnyebb attekinthet6ség érdekében
ezeket célszer( egy ellendrz6 lista alapjan 6sszeirni és sorszamozni.

21. Az engedélyezd hatdsag atvizsgalja a benyujtott dokumentumokat, és ha nem teljeskord, akkor
hianypotlasra szoélitja fel az engedélykérét.
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22. Az engedélyezéssel megbizott Gsszeallitja a hianypotlasi lista szerinti dokumentumokat és
beny(jtja az engedélyez6 hatdsagnak.

23. Az engedélyez6 hatdsag kozigazgatasi bejarast hiv 6ssze, amelynek soran a tervezd ismerteti a
tervet és az érintetteknek (szakhatdsagok, kozmi lizemeltetok, forgalomtechnikai kezel6k és
lizemeltet6k, érintett és szomszédos tulajdonosok) még lehetdségiik van a tervezett kialakitassal
kapcsolatos észrevételeiket megtenni.

24. Az engedélyezé hatosag hatarozatban rendelkezik a létesitményrél és a hatarozatot
tértivevénnyel kikiildi az érintetteknek.

25. A kézhezvételtél szamitott 15 napon belil van lehetoség az épitési engedély
megfellebbezésére. Ha erre nem keriil sor, akkor hatarozat jogerére emelkedik. Az engedélyez6
hatdsag errél értesitést kiild. Ha a tervet az eljarasban barmely résztvevé megfellebbezi, akkor az
épitési engedélyezéssel kapcsolatban a masodfokl kozlekedési hatosag indit eljarast. Az eljarasarol
az elso6fokd hatosaghoz hasonléan hatarozatban rendelkezik.

26. A kiviteli terv az épitési engedély eldirasainak megfeleléen, annak figyelembe vételével késziil
el. A tervezo feleléssége, hogy az épitési engedély elGirasai a kiviteli tervben teljesiiljenek. Az
engedélyez6 hatdsag az épitési engedélyben eldirhatja, hogy a kiviteli tervet jovahagyasra még be
kell nyGjtani.

27. Az elkésziilt végleges kiviteli tervdokumentaciot a beruhazénak a sziikséges példanyszamban at
kell adni.

2006-ban késziilt el az UT 2-1.203 szam( Kerékparforgalmi létesitmények tervezése cimii Utiigyi
Miszaki ElGiras, amely a tapasztalatok alapjan 2009-ben fel(jitasra, kiegészitésre keriilt, és 2010
aprilisaban hatalyba lépett. A dinamikusan fejlédé kerékparozas és annak infrastruktlraigénye
nagyobb koriiltekintést, megUjult szemléletet tesz sziikségessé, amelynek az UME igyekszik eleget
tenni. Az (j miszaki tartalom megismertetése, terjesztése érdekében a KKK* a MAUT®-tal
egyiittm(ikddve tobb alkalommal tartott Kerékparos Tervezési Akadémiat, ahol a gyakorlo tervezok
és civil kerékparosok tapasztalatainak, javaslatainak az Osszegylijtése alapjan késziilt tervezet is
megvitatasra keriilt. Ezeken az Osszejoveteleken mar felmeriilt annak a sziikségessége, hogy - a
kozuti tervezések tervzslrijének mintajara - hasznos lenne a kerékparos kozlekedésfejlesztési
tervek egységes tartalmanak és megjelenésének biztositasa, szinvonaluk emelése, joO megoldasok
terjesztése a kozlekedésbiztonsag és a kerékparral kozlekedok biztonsagérzetének (szubjektiv
biztonsaganak) fokozasa érdekében a kerékparos kozlekedés fejlesztésére elkésziilt terveket is
véleményezni, tartalmukat megyvitatni.

Ez az igény megerdsitést nyert azzal, hogy a Strukturalis Alapokhoz kapcsolodo palyazatok esetében
a beadandd palyazati dokumentacio kotelezé mellékleteként a palyazoknak csatolniuk kell a KKK
tervbiralatat. A tervbiralat célja a beadasra tervezett palyazatok muszaki terveinek szakmai
biralata. Ezt a feladatot a KKK felvallalta.

2% Kozlekedésfejlesztési és Koordinacios Kézpont; www.kkk.gov.hu
%0 Magyar Utiigyi Tarsasag; www.maut.hu
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A biralatban részt vesznek a KKK kerékparos szakemberei, meghivott kozlekedési szakemberek, a
kerékparozassal foglalkozd aktivistak és a civil kerékparos szervezetek képvisel6i. A tervbiralat
alapjan nyilatkozat kiadasara keriil sor, amely tartalmazza a biralok véleményét a megvalositando
miiszaki tartalomrol és a megvalositashoz igényelt koltségek realitasarol, valamint sziikség szerint
javaslatot tesznek terv feliilvizsgalatara, ennek szempontjaira. A résztvevok torekednek a szakmai
konszenzusra. Amennyiben a szavazati joggal rendelkezé szervezetek kozott nem alakul ki egyhangu
vélemény, a miszaki és pénziigyi tartalom tamogatasra valé javaslatarol szoldé nyilatkozat
tartalmarol szavazas dont. A tervdokumentaciokat meghatarozott tartalommal kell a palyazéonak a
tervbiralatra benyujtania a KKK részére.

Az 1988 évi |. torvény 47.5 r.) pont szerint: “Kerékparut: jelzétablaval kerékparutként megjelolt
helyi kozat.”. Ebbol az kovetkezik, hogy a kerékparut is kozut, amelynek engedélyezési modjat az
épitési engedélyezési eljarasrol szolo 15/2000. (XI. 16.) KOViM rendelet hatarozza meg. Az elkésziilt
tervet engedélyeztetni kell a teriiletileg illetékes Nemzeti Kozlekedési Hatdsaggal (NKH). Az
engedélyeztetés modjat és az érintett szakhatosagokat az emlitett rendelet hatarozza meg.

Hianyos anyag beadasanak nincsen sok értelme, hacsak nem iktatdszamra van szilkség. Az NKH
gyakorlata szerint az eljaras ideje a teljes korli dokumentumanyag beadasatol indul. A teljes kord
engedélyezési dokumentumcsomag osszeallitasa sokrétli és gondos munkat igényel.

Az engedélyezés idGigényét altalaban alulbecslik. A tervezé beszerezheti a kezelGi
hozzajarulasokat, de a szakhatosagi hozzajarulasokat nem. Az NKH gyakorlata szerint a
szakhatosagi hozzajarulasokat nem kérik meg addig, amig nincs meg a kozUtkezel6i hozzajarulas,
sot ennek ideje az engedélyezési eljaras idejébe nem szamit bele.

A 2004 évi CXL torvény (a kozigazgatasi hatosagi eljaras és szolgaltatas altalanos szabalyairol) 33.8-
a szerint az alabbi eljarasi idékkel kell szamolni:

Jugsmh_n vk Gyakorlat " .
Ugvlet meghatarozott ; Megjegvzés
R szerimt
ido (munkanap)
A teljes ko anvag
Figeddlyesisi difes | 45 60 Denythental seamit A b0
naptari nap, de
meghosszabbithato
Szakhatosagi 2 T
= . 3 I SRZE F 4
i dratin Rindian 15 &1} Meghosszabbithato
A hatarozat kezhez
s vételétdl szamitott 15
Jogerordl szolo . =
értesités kiaddsa 13 30 napon beliil lehet
' fellebbezm + 2 het postai
1dG.

Osszességében a terv elkészitésének idépontjatol szamitva a beruhazé legjobb esetben 3-4 hénap
mulva jut épitési engedélyhez.

97



Az utligyi hatdsagi engedélyezési eljarasok gyorsitasanak érdekében a kérelmez6 figyelmébe
ajanlott fontosabb informaciok:

Az engedélyt kérdnek, illetve megbizasabol a tervezének fel kell kutatnia - foldhivatali
nyilvantartas alapjan - az érintett teriiletek tulajdonosait.

Mar a tervezés soran egyeztetni kell a kezelokkel, be kell szerezni a kezelGi
hozzajarulasokat.

Leend6 kezeldket egyértelmien meg kell nevezni, a kezelésre atadandd Utszakaszokat a
terv alapjan el kell hatarolni.

Az engedélykérelemnek maradéktalanul tartalmaznia kell a 15/2000. (XI. 16.) KGViM
rendelet eldirasai szerint sziikséges mellékleteket, és a tervdokumentacio foglalja
magaban az 0sszes eldirt munkarészt. A kérelem a teljes el6készités utan egyszerre és ne
részenként elosztva keriiljon a hatésaghoz benyujtasra.

A mellékletek ne tartalmazzanak egymasnak ellentmondo elGirasokat. Ne keriiljon
benyljtasra a hatdsaghoz olyan nyilatkozat, amelyben az épittetére vagy a megbizottjara
vonatkozo eldirasok szerepelnek. A kérelem benyuUjtasakor mar ne legyen tisztazatlan
kérdés.

A helyi kdzutak és a kozforgalom el6l el nem zart maganutak benydjtott tervei egyarant
feleljenek meg az érvényben lévé Gtiigyi miszaki eléirasokban®' foglaltaknak. Az Gt- és
forgalomtechnikai tervek szakmailag atgondoltak legyenek, a kozuti forgalom biztonsaga -
kilonos tekintettel a gyalogos és kerékparos forgalomra, mint meghatarozd tervezési
szempont - messzemend figyelembevételével.

Tervezés kozbeni egyeztetés soran a kezel6i hozzajarulasok (mind a kozat, mind a
kozmivek tekintetében), az érintett kozosségi kozlekedési szolgaltatok nyilatkozatai
beszerzése és egyeztetés sziikséges az engedélyez6 hatosaggal a késobbi tervmodositasok,
kiegészitések elkeriilése érdekében.

Az engedélyt kérod, illetve a tervezé pontos felmérése az aktualis forrasok alapjan az
engedélyezési eljarasban érdekeltekrol (az érintett és szomszédos tulajdonosok, kezeldk,
kozmiivek és szakhatosagok név- és cimjegyzéke; eldzetes egyeztetés célszerli a
hatdsaggal). Kiilonos figyelmet kell forditani az ingatlantulajdonosokra, mivel akar csak
egynek a kimaradasa azt eredményezi, hogy az engedély nem valik jogerGssé, és ez a
kérelmezo6 feleldssége.

Célszer(i az épittetd és a tervezd kozotti egyértelmd megallapodas arrol, hogy a 15/2000.
(XI. 16.) K6ViM rendelet elbirasainak megfelelé dokumentacio elkészitésébdl ki mit vallal.
(Pl. gyakorlat, hogy az érintett tulajdonosok listajat, a térkép- és tulajdoni lap
masolatokat a megrendel6é onkormanyzat adja meg).

Fontos gondolni a helyszini szemle iddsziikségletére azokban az esetekben, amikor az
engedélyez6 hatosagnak a rendelet alapjan kotelez6 helyszini szemlét tartania.

3 hitp:/maut.hu/magyar/listaesar.html
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A szakhatosagi hozzajarulasok beszerzéséhez a kérelemhez megfelelé szakhatdsagi
dokumentacid csatolasa sziikséges. A szakhatosagnak a hatosagi megkeresésre a vonatkozo
jogszabalyban meghatarozott idon beliil (15 nap, 30 nap) kell valaszolnia. Amennyiben a
szakhatosag hataridén beliil nem nyilatkozik, az eljaro hatosag a szakhatosag feliigyeleti
szervéhez fordul.

Maganit esetében az épittetonek a létesitendé Ut teriilete Osszes tulajdonosanak
nyilatkozatat be kell szereznie, amennyiben a kozforgalom elél el nem zart maganut
épitésének, a forgalom részére vald atadasanak és megsziintetésének engedélyezése iranti
kérelmet nem a tulajdonos terjesztette eld.

Az Utkezel6 nyilatkozatat - ha az épitteté nem azonos a tulajdonossal vagy az Utkezeldvel
- az épittetd koteles beszerezni az engedély iranti kérelem benyujtasa el6tt.

Az engedélyezendé létesitmények kezelésbe vételérdl nyilatkozni kell, amit a hatdsag az
épitési engedélybe belefoglal.

Amennyiben a hatarozatok kézbesitését a beruhazo elvallalja, egy ilitemben a fellebbezési
jogrél torténdé valamennyi lemondd nyilatkozat beszerzésével, az épitési engedély a
fellebbezésre adott hatarido elétt jogerére emelhetd.

Elébbre viheti az engedélyezési eljarast, ha az engedély megkérése elétt - az épittetd
altal szervezett lakossagi forumon - a lakossag megismerheti a tervet és elmondhatja a
véleményét a tervvel kapcsolatban.

Az utak dtmindsitése (KozUti eljarasok tablazata 12. pont) engedélyezési eljaras fontosabb kellékei
a tablazatban:

Az (t jelenlegi és leend6 tulajdonosa (kezel6je) kozotti elézetes megallapodas az atadas
feltételeirdl (atmeneti intézkedések, jogok, kotelezettségek).

Az atmindsitési kérelem indokolasa.

Igazolas arrdl, hogy a tervezett atmindsités a teriiletrendezési, telepiilésrendezési

.....

Az (tteriilet ingatlan-nyilvantartasi tulajdoni lapjanak hiteles masolata és térképmasolata.
Forgalmi adatok (azok valtozasa) az atminésitend6 Gtrél.

Az Utkezelonél fellelhetdé Utnyilvantartasi adatok, tovabba fobb miiszaki és mindségi
adatok.

Foldut engedélyeztetése esetén célszeri el6zetes megbeszélést folytatni a kdzlekedési hatosaggal.

Kozforgalom el6l elzdrt magdnut épitése esetén is szilkség lehet a palyazathoz a kozlekedési
hatosag altal kiadott igazolasra, hogy az épités nem engedélykoteles. Az igazolas kiadasahoz
sziikséges:

Hiteles térképmasolat, feltiintetve rajta a maganit nyomvonalat
Tulajdoni lap masolat

Az Onkormanyzat igazolasa arrol, hogy az it maganit és a telepiilésrendezési terv és
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a Helyi Epitésiigyi Szabalyzat szerint is ilyen besorolas(
Tervezd nyilatkozata sziikséges az alabbiakrol:

Tervez6i nyilatkozat arrdl, hogy a tervezett miiszaki megoldas megfelel a hatalyos,
altalanos érvényi és az eseti hatosagi eldirasoknak, ovorendszabalyoknak, a tervezés
soran a vonatkozo és érvényben lévl jogszabalyokat, valamint a hatalyos agazati tervezési
és miszaki szabalyozasok eldirasait betartotta.

A hatalyos tervezési elGirasoktol eltéré megoldasok tételes és részletes felsorolasa (ha van
ilyen), és az eltérések miszaki indoklasa.

Nyilatkozat, hogy a tervezett épités fakivagassal jar-e, ha igen, ez orszagos kozit
teriiletét érinti-e?

Nyilatkozat arrol, hogy a név- és cimjegyzékben szereplokon kiviil mas szakhatosag, ut- és
kozmi-kezels, egyéb szerv vagy személy feladat- és hataskorét a terv és a tervezett
épités nem érinti.

11/1985. (XI. 30.) IpM rendelet elgirasai.)

Zajdrnyékold (zajvéds) fal épitése esetén az épitésiigyi szakhatosag hozzajarulasa (OTEK eldirasok
és altalanos varosképi szempontok)

A tobb szakaszra bontott épités esetében az egyes szakaszokra, miitargyakra kiilon-kiilon is lehet
engedélyt kérni, azonban az egyes épitmény egészének elbiralasahoz sziikséges adatokat ilyen
esetben is szolgaltatni kell.

A beltertileti utak keresztszelvényeit a kozut - ingatlan-nyilvantartasban szereplé - teljes épitési
teriiletére kiterjedéen kell megtervezni.

Az engedélyezési tervdokumentacio kotelezé melléklete az érintett kozutkezelok hozzajarulasaval
és zaradékkal ellatott ,,Forgalomtechnikai terv”.

A tervdokumentacié tartalmazza a tervezett létesitmények részletes méret-jegyzékét; épitési
terliletének részletes leirasat (tulajdonos, hrsz., mivelési ag, teriilet, igénybevett teriilet).

Szakhatésdgi eljdrdsok: A vonatkozo rendelet elGirasai szerint a kérelemnek maradéktalanul
tartalmaznia kell a szilkséges mellékleteket és tervdokumentaciot, amely magaban foglalja az
érdemben elbiralhaté kozlekedési munkarészt is. A kozUtkezel6i hozzajarulast az engedélykéronek
kell beszereznie és kérelmével egyiitt benyljtania. Ennek csatolasaval a szakhatosagi kozremiikodés
idoigénye leroviditheto.

A kivitelezo kivalasztasa utan ki kell valasztani a miszaki ellenért, aki megszervezi a munkateriilet
atadasat. Ennek keretében meghatarozasra keriilnek olyan feltételek, amelyek a kivitelezé
munkajat segitik, de a beruhazd kivitelezés kozbeni szempontjai is érvényesithetok. A
munkateriilet atadasa utan az ott torténé eseményekért a kivitelez6 a felelds.
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Kerékparat épitésénél alapkovetelménynek kell tekinteni, hogy az aszfalt burkolatot - a lehetd
legsimabb feliilet kialakitasa érdekében - finiserrel, mas néven aszfaltterit6-géppel épitsék. Egy
hosszabb, tobb szakaszbol allé tervezett étesitmény esetében megfigyelhetd, hogy kb. 1-3-6 km
hosszi szakaszok épiilnek meg egyszerre, mert az onrész sok esetben korlatozza az
onkormanyzatokat. igy eléfordulhat, hogy egy telepiilés kozigazgatasi teriiletén atvezeté hosszabb
(10-12 km) szakaszt tobb kivitelez6 cég valosit majd meg. Ez a tény jelentésen nehezitheti a jo
mindségl létesitmény megépiilését.

Az épités mlszaki ellendrzését és bonyolitasat - amennyiben az onkormanyzat nem rendelkezik
kamarai tagsagu szakemberrel - a Magyar Mérnoki Kamara honlapjan regisztralt listarol,
palyaztatassal kell kivalasztani. Tapasztalatok azt igazoljak, hogy az 6nkormanyzatoknak is célszeri
szigortan és folyamatosan ellendrizni a kivitelezést (pl: a miiszaki ellenérrel egy idében, kozosen).

Az épitési munka utan keriil sor a miiszaki atadasra és a forgalomba helyezésre. A miiszaki atadas
folyamatat a mdszaki ellendr, a forgalomba helyezést a sikeres miiszaki atadas utan a kozlekedési
hatdsag intézi. A tamogatasbdol megvalosulo épités esetén a tamogato elbirhatja sajat szakember
részvételét az atadas folyamataban. A miszaki atadason rogziteni kell az esetleges hianyossagokat,
eltéréseket, mindségi kifogasokat, a késobb esetleg sziikséges beavatkozasok sikerre vihetésége
érdekében.

Amennyiben a kerékparit Eurépai Uniés vagy hazai tamogatasbol épiill meg. a tamogatas
igénybevételének feltétele a forgalomba helyezés. Természetesen altalaban részteljesitésekre és
ahhoz kapcsolodod elszamolasokra is lehet6ség van, azonban azzal minden megrendelének szamolnia
kell, hogy ha forgalomba helyezés meghiusul, akkor a mar addig kifizetett tamogatasokat is vissza
kell fizetni! A kifizetések masik feltétele, hogy minden megfeleléen dokumentalt legyen a
szamlakon, az épitési napléban minden az eléirasoknak megfeleléen szerepeljen (pl. a beruhazas ne
kezd6édjon meg a palyazati felhivasban megadott hataridé elott stb.). Az eurdpai unids
tamogatasoknal kiilonos figyelmet kell forditani a tajékoztatasi kotelezettségek (pl. tajékoztatod
tabla) teljesitésére, mert ennek a latszolag mellékes, kisléptéki feladatnak az elmulasztasa is a
tamogatas megvonasat eredményezheti.

A meglévl, tobb éve lizemel6é kerékparforgalmi létesitmények gyakran nem elégitik ki a jelenlegi
igényeket, mert:

Az igények id6kozben megvaltoztak (a kerékparozas célja, a célcsoportok tipusa
megvaltozott)

Az igények megnéttek (a forgalomvonzo létesitmények vagy éppen a telepiilésen a
kerékparozas aranya a kozlekedésben valtozott meg)

A kornyezeti jellemz6k megvaltoztak (megnovekedett vagy éppen csokkent a
gépjarmiforgalom).

A létesitmények nem megfelelé tervezése miatt nem megfeleld a létesitmény, vagy
idokozben a tervezési iranyelvek, miszaki el6irasok valtoztak meg.

A létesitmény nem megfelel6 muszaki jellemzokkel (legtobbszor nem megfeleld
szélességben vagy palyaszerkezettel) épiilt meg.

101



A karbantartas, fenntartasi tevékenység elmaradasa vagy egyszerlien az élettartam
végének elérése miatt a burkolat vagy akar az egész palyaszerkezet karosodott.

A létesitmények hozzaigazitasa a megvaltozott kornyezethez, igényekhez vagy az Uj szabalyozashoz
a kovetkez6 beavatkozasokat jelentheti:

Az utburkolat felGjitasa lehet sziikséges, ha egy kerékparforgalmi létesitmény megfeleld
palyaszerkezettel épiilt meg, de elérte az élettartamanak végét és az idGjaras
kovetkeztében az Ut burkolatanak feliilete tonkrement. Amennyiben pl. a kerékpar(t a
leglijabb eldirasoknak megfeleléen (pl. kétrétegli burkolattal épiil), a fels6 koporéteg
cseréje is elegendo lehet, amely jelent6s koltségmegtakaritast jelent a kerékparut teljes
palyaszerkezetének Ujjaépitéséhez képest. Ez a beavatkozas nem engedélykoteles, de
amennyiben sor keril ra, érdemes a forgalomtechnikat (Utburkolati jeleket, tablazast) is
fellilvizsgalni, és ha sziikséges, modositani a tapasztalatok tiikrében.

A kerékparforgalmi létesitmény palyaszerkezetének (alapjanak és a burkolatanak)
Ujjaépitésére lehet sziikség, ha:

o az Ut nem megfelel6 palyaszerkezettel épiilt meg,

o nem oldottak meg megfeleléen a vizelvezetést,

o vagy tul kozel, nem megfelel6é novényeket telepitettek,

o vagy nem rendeltetésszerlien hasznaltak (pl. nehéz gépjarmiivek kozlekedtek
rajta), és emiatt a teljes szerkezetet érinté problémak jelentkeztek (teljesen
atrepedt, megcsUszott stb.). Ebben az esetben a karosodas mértékétol fiiggéen a
palyaszerkezet teljes vagy részleges Ujjaépitése lehet szilkséges. Ha a szélesség
nem valtozik, akkor ez sem engedélykoteles beavatkozas.

A kerékparutak - kiilonésen a régebben épiilt létesitmények- nagyon gyakran igen keskenyek,
esetenkeént két kerékparos is nehezen fér el rajtuk egymassal szemben. Az épités idépontjaban a
2010. aprilis 15.-t6l érvényes 2-1.203 szam( Utligyi Miszaki ElSirasnak megfelelé kerékparos
létesitmények esetében is el6fordulhat, hogy a létesitmények mar nem elégitik a megnovekedett
igényeket (pl. a gyalog-kerékpariton a kerékparosok és/vagy a gyalogosok megnovekedett forgalma
miatt nem lehet folyamatosan, biztonsagosan kerékparozni/gyalogolni). Ezekben az esetekben a
létesitmény szélesitésére lehet sziikség. Ilyen esetben mindig mérlegelni kell, hogy sziikség van-e a
szélesitéshez idegen teriilet igénybevételére, melyt6l lehetéség szerint tartézkodni kell.
Amennyiben a szélesités mellett dontenek és a rendelkezésre allé hely korlatozott, inkabb a
gépjarmiforgalom terét és semmiképpen nem a gyalogosforgalom teriileteit sziikséges csokkenteni.
Ha elvalasztas nélkiili gyalog- és kerékparit szélesitését mérlegelik, a varhatoan megndvekedo
gyalogos-kerékparos forgalom miatt mindenképpen javasolt), hogy lehet6ség szerint elvalasztott
gyalog- és kerékparit létesitése valosuljon meg. Az Utiigyi Miszaki ElSiras®® pontosan
meghatarozza, hogy milyen gyalogos és kerékparos forgalom esetén van sziikség ilyen kialakitasra.
Amennyiben a beavatkozas idegen teriilet igénybevételével és/vagy létesitmény tipusvaltassal jar,
akkor a beavatkozas engedélykoteles.

3 Kerékparforgalmi létesitmények tervezése (e-UT 03.04.11).
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Ha egy kerékparforgalmi létesitmény létesitésének idejéhez képest a kerékparos forgalom jellege,
a kerékparral kozlekedok igényei és esetleg a gépjarmii- és/vagy gyalogos forgalom is megvaltozott,
akkor szoba johet a meglévé kerékparforgalmi létesitmény kivaltasa, kiszélesitése, és/vagy
atmindsitése (pl: korabbi kerékparut jardava mindsitése), esetleg mas,- pl.: a meglévé szegélyek
kozott kialakitott - kerékparforgalmi létesitmény kialakitasa is szilkséges lehet. Ett6l a lépést6l nem
szabad tartozkodni, hiszen pl. egy telepiilést elkeriilé Ut megépiilése vagy a kerékparozas jelentds
novekedése miatt egyes esetekben a meglévd Utpalya Ujrafelosztasaval a kerékparral kozlekeddk
szamara nagyobb kényelmet és biztonsagot jelenté kerékparsavok, kerékparos nyomok, nyitott
kerékparsavok jelolhetéek ki, mintha koltséges beruhazassal pl.: onallo kerékpar(t épiilne meg.
Ilyenkor nagyon fontos a megfeleldé (pozitiv) kommunikacié és annak érzékeltetése, hogy ez a
kerékparosbarat telepliléssé valas Ujabb lépését, allomasat jelenti. Természetesen ezzel ellentétes
lépés (kerékparsav megsziintetése, kerékparut épitése) is sziikségessé valhat a gépjarmiforgalom
szélsdséges novekedése nyoman, ettdl azonban tartézkodni kell. A gépjdrmiiforgalom szdmdra
dtadott tertiletek, utszélesség-névelések tovdbb novelhetik a gépjdrmliforgalmat és a gépjdrmdivek
sebességét, mely az adott teleplilésen élék életmindségét drdmaian leronthatja. Természetesen
mindkét eset, tehat a meglévé kerékparforgalmi létesitmény kiszélesitése vagy Uj kerékparforgalmi
létesitmény kialakitasa épitési engedélykoteles beavatkozas!
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Esettanulmany: Zwolle, a kerékparosok paradicsoma

(A Mobile2020 projekt konzorcium egyik tagja Zwolle varosa. A képzések tananyaganak
Osszeallitasaban tobb ottani szekért6 segédkezett.)

A hollandiai Zwolle varosaban (110.000 lakos) magas szinvonall, kerékparosbarat infrastrukturaval
talalkozhatunk, amely jol szervezett, és sokrétii szolgaltatas-csomaggal kapcsolodik Gssze.

Az évtizedek oOta tarto tudatos fejlesztésekkel mara Zwolle igazi kerékparos varos lett, ahol a
szemléletformalé kampanyoknak és a nagyaranyu fejlesztéseknek koszonhetéen a kerékparozas
aranya 50 szazalék folé emelkedett. A varoskozpont viszonylagos helyhianya ellenére a
kerékparosoknak elegend6 hely all rendelkezésre a kozlekedésre és a jarmlviik tarolasara egyarant.

A kerékparforgalmi halézat fizikai elvalasztasa a nagy gépjarmiforgalmui féutaktol mar a 70-es
évektol a varosfejlesztési tervek fontos eleme volt. Bar manapsag a kerékparos Utvonalak tobbsége
a csendes lakoovezeteken keresztiil halad, a varos f6 Utvonalai mentén mindenhol megtalalhaté az
elvalasztott kerékparos infrastruktlra, egyes helyeken akar komoly beruhazast igényloé elemekkel
(pl.: alagutak, hidak). A kozlekedésben résztvevé szereplok kozotti konfliktusok elkeriilését
egyrészt a fizikai elvalasztassal, masrészt a kerékparral kozlekedok elényben részesitésével oldottak
meg, amely egyre tobb keresztezédésben mikodik gordiilékenyen. A varost szinte teljesen lefedo
magas szinvonalu kerékparforgalmi halozat egyre tobb utazot késztet arra, hogy napi kozlekedését
két keréken oldja meg, éppen ezért a varos szamara a legnagyobb kihivast a kerékpartarolas
okozza. A kozponti vasutallomason létrehozott tobb ezer féréhelyes tarolo mellett a varosvezetés
igyekszik megoldani a varoskozpont sz(ikds kapacitasanak leghatékonyabb kihasznalasat.

A kerékparral kozlekedok igényeinek kielégitése érdekében szamos szolgaltatas miikodik, nem kevés
helyi vallalkozast tartva el. A vasutallomason talalhato szolgaltatasok (pl.: kompresszor, szerviz)
széles skalaja mellett kiilonlegességek is megfigyelhetok (pl.: kerékparos szemetes, lasd abrankat).
A helyi kerékparos futarcég olyan szerves része lett a varosi logisztikanak, hogy a helyi korhaz
vérminta- és szervszallitasra is a zwollei kerékparos futarszolgalatot hizza mes.

59.4bra: Kerékpartarol6 a zwollei palyaudvaron

60.abra: Kerékparos szemetes Zwolléban
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A kerékparozas, mint mindennapi kozlekedési eszkoz népszer(sitéséhez elengedhetetlenek a
megfeleld kapcsolodd szolgaltatasok. A szolgaltatasok konnyebbé és kényelmesebbé teszik a
kerékparozast, valamint lehetévé teszik, hogy a kerékparozas kényelmes és kellemes kozlekedési
mod legyen a varosi kdrnyezetben.

Ez a fejezet a kerékparozas, mint mindennapi kozlekedési mdd helyzetét segité szolgaltatasok,
azok fejlesztését segité potencialis intézkedések tipusait mutatja be. Ide tartoznak: a tajékoztatas,
a kozlekedési modok integralasa, kozbringarendszerek (ld. 4.3 fejezet), kerékpartarolashoz
kapcsolodd szolgaltatasok és még sok mas. Ezek a szolgaltatasok a kapcsoldédd, jo mindségi
infrastrukturaval egyiitt valoban vonzova tehetik a kerékparozast.

A bemutatott esettanulmanyok és példak célja, hogy otletekkel szolgaljanak a jo gyakorlatok
atvételéhez, adaptalasahoz.

A kerékparosbarat kozlekedéspolitika fontos eleme az altalanos informacidk szolgaltatasa a
kerékparozasrol, létesitményekrol, szolgaltatasokrdl és egyéb kerékparos témakrol. A lakossag csak
akkor fogja ezeket a létesitményeket és szolgaltatasokat hasznalni, ha azokrol tud, és megfelel
informacié all a rendelkezésére. Ezen kiviil a kerékparos informacidszolgaltatas remek
marketingeszkoz is lehet.

Az altalanos informaciokon feliil fontos, hogy a lakosok tajékozodhassanak a helyi infrastruktirarol,
létesitményekrol, eseményekrél és a kerékparos kultlrardl is. Csak megfelel6 tajékozottsag esetén
fogjak kihasznalni a helyi lehetdségeket. Eppen ezért fontos, hogy rendelkezésre alljanak a helyi
informaciok, mint példaul a térképek, tdjékoztatd kiadvanyok, naptarak stb. Lassunk néhany
konkrét példat a helyi érdeki kerékparos informacio szolgaltatasara.

A kerékparos térkép a kerékparosbarat kozlekedési haldzatrol (altalaban kiilon jelolve az
elkiilonitett kerékparutakat és a kényelmesen kerékparozhato egyéb kozutakat) tajékoztat, és segit
az Utvonal megtervezésében is. A térkép javaslatokat adhat azaltal, hogy tajékoztat a forgalmi
viszonyokrol, utviszonyokroél, kerékpartarolokrol, kozosségi kozlekedési kapcsolatokrol, id6-tavolsag
viszonyokrol, pihendhelyekrél és még sok masrdl. Egy egyszer(i szorolap is sokat segithet, ha az
anyagi forrasok korlatozottak. A kerékparos informaciokat az altalanos varosi térképekbe is bele
lehet csempészni. Térképek készitése egyébként remek alkalom az aktualis helyzet felmérésére is.
A kiadvanyban talalhato reklamfeliiletek értékesitése minden esetben lehetGséget ad a koltségek
lefaragasara. Az online verzidk természetesen sokkal tobbet nydjthatnak.
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61. abra: Kerékparos térkép (Forras: stipistop.com)

A hagyomanyos kerékparos térképek modern kiegészitése lehet az online vagy mobil alapu
Utvonaltervezé. Az online feliiletek segitik az indulas el6tti tervezeés.

Az elmullt években a mobiltelefonos alkalmazasok (appok) lehetévé tették a valos idejl
tajékozodast és utvonaltervezést. Magyarorszagon is szamos hasonlé projekt indult mar el, ezek
koziil kilonosen kiemelkedbek a kovetkezd honlapok és appok:

Budapest térségében:

Mozgasvilag -www.mozgasvilag.hu

GEOlogika -www.geologika.hu

Bicikliut.hu -www.bicikliut.hu

www.kenyi.hu

A Balaton és a Kis-Balaton térségében:

Balatontipp - www.balatontipp.hu

Balatonbringa Club - www.balatonbringa.hu
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Jo tanacs: Mitél lesz j6 egy kerékparos térkép?

A kerékparos térképnek minimum a kovetkezoket kell tartalmaznia:
automentes kerékparutak, kerékparsavok és kerékparosbarat utak (pl.:
forgalmcsillapitott utak, 30 km/h zdna); a forgalmi viszonyok, Utmindség, és az
elkeriilendé6 helyek feltiintetésével;

a varosi térképeknek tartalmazniuk kell az utcaneveket és az utcak forgalmi
iranyat (kilon kiemelve a kerékparos forgalom szamara két iranyban megnyitott
egyiranyl utcakat);

kerékpartarolo létesitményeket;

egyéb jelzéseket;

helyi Uticélokat (Uzletek, iskolak stb.);

hasznos kapcsolatokat (pl.: helyi kerékparos szervezet, kerékparszerviz stb.).

Kerékparos térképek tervezési szempontjai:

Felbontas: Az olvashatosag fontos szempont, ezért a felbontasra, a kontrasztra és a
szinekre tgyelni kell. A teleplilési Uthalozat kiterjedésétol fiiggéen 1:25 000 és
1:150 000-es méretaranyokat javasolt hasznalni. Jelmagyarazat mindig legyen.
Osszehasonlithatdsag és hasznalhat6sag: a térkép mindig a hivatalos térképészeti
adatokon alapuljon. A formatuma tegye lehetévé az Ut kozbeni hasznalatot, és
lehetéleg legyen tartos, és mérsékelten vizallo is.

Nyomtatas: négyszinli nyomtatas ajanlott. A jelmagyarazat lehetéleg olyan legyen,
hogy a zold szin az ajanlott (szabad), a piros szin pedig a nem ajanlott elemekre
vonatkozzon.

Frissités: a kerékparos térképet rendszeresen kell frissiteni (idealis esetben
évente).

Zsebverzio: A hivatalos kerékparos térkép zsebvaltozata - zsebben elféro,
osszehajthato valtozat, amely részben vagy egészben helyettesiti a teljes értékii
kiadvanyt.

Koltségek: Ez nyilvan a felhasznalt alapanyagoktol és a nyomtatas mindségétol is

figg. Reklamfelliletek értékesitésével csokkenthetdk a koltségek.

Helyi kerékparos informaciok megjelenitése nem csak a térképeken és informaciés anyagokban
elengedhetetlen, hanem a helyszinen is, az Utvonalak mentén Utiranyjelzé tablak és informacios
pontok formajaban. A kerékparos Utiranyjelzés és mas informaciok megjelenhetnek az egyéb varosi
jelzések rendszerébe integralva, amelyek egyarant nyujthatnak informaciot a helyi lakosoknak,
autdval kozlekeddknek és a turistaknak is.
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62.abra: Integrdlt dtiranyjelzé tabla, Bolzano, Olaszorszag (Forras: Deffner 2011)
A tajékozodast segitd jelzéseken kivil Otiranyjelzé tablak témai lehetnek latvanyossagok,
sportolassal kapcsolatos informaciok, kozosségi kozlekedés stb. A kerékparral kozlekedéknek szdlo
informacionak emellett természetesen jol megkiilonboztethetének kell lennie. Ezeknek a
jelzéseknek a létezése mar Onmagaban is segiti a kerékparozas elfogadottsagat a varosi
kozlekedésben.

(Tovabbi informacié az egységes bolzanoi kerékparforgalmi halézatrol és annak infopontjairol az
5.6.1.2-es fejezetében talalhato.)

A helyi kerékparos kalauz és egyéb kiadvanyok fontos promocios eszkdzként szolgalhatnak.
Tartalmuk konnyen adaptalhaté a helyi viszonyoknak megfeleléen. A kerékparozas
népszer(sitésében kezdonek szamité varosokban a kiadvany tartalmazhat olyan alapvet6
informaciokat is, mint a kerékpar és a kerékparozas torténelmi attekintése, valamint a kerékpar 6
részeinek ismertetése. Ezen kiviil szerelési és karbantartasi tanacsok, kozlekedésbiztonsagi tippek
és a helyi kerékparos térkép is benne lehet. A kezd6 és a halado6 varosok szamara egyarant hasznos
lehet, ha emlitésre keriilnek a fébb Utvonalak, vasarlasi, és tarolasi lehetdségek, valamint a
kozosségi kozlekedési kapcsolatok.
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63.abra: Magyarorszagon is elérhetéek szinvonalas informéaciés anyagok, amelyek a kerékparozast megfelel6
eszk6zOkkel népszerisitik (Forras: Magyar Kerékparosklub)
A kerékparos naptar nagyszer(i modja a szélesebb kozonség és kifejezetten a kerékparozas irant
érdeklodok tajékoztatasanak kiilonféle kerékparos eseményekrol heti, szezonalis, vagy akar éves
viszonylatban is. A tartalom leginkabb kerékparos rendezvényekre, workshopokra, kerékparszerel6
tanfolyamra, tdrakra és hasonldo eseményekre vonatkozhat. A naptar hirt adhat az esetleges
kerékparos térkép-frissitésekrol is.
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Esettanulmany: A Néprajzi Mizeum bringanaptarai

A Néprajzi Mizeum 2008-ban Ugy dontott, hogy Uj vallalkozasba kezd: a jelenkorkutatassal
foglalkozd MaDok-program keretében a kerékparon atsziirve keveri a mult romantikusnak tetszo
jeleneteit a mai varosi kultlra egy-egy szeletével. Idealis valasztas volt ennek fokuszaba allitani
a bringat, hiszen veliink élt mar a 20. szazad elsé6 felében is, és egy évszazad elteltével ismét
elterjedében van. Kozlekedési eszkoz, amely hitet tesz az élhet6 varosi kornyezet mellett.
Maga a targy Ugy reflektal a jelen megoldasra varo problémaira, hogy kdzben semmit nem kell
rajta valtoztatni, csupan Ujra felfedezni. Egy mlUzeum megfigyel, értékel és megmutat. A
Néprajzi Mizeum altal kiadott Bringanaptar2009 is ezt tette. Sajat fotogyljteményiik beallitott
miitermi és utcai szazadforduld utani képei és a kozelmult etnografiai és varosi felvételeit
rendezték heti felbontas zsebnaptarra, mely praktikusra, kezelhetére és informativra
sikeredett. Nem csoda, hogy az Gsszes elkelt beldle. Két évre ra a nagy sikerre valo tekintettel
kiadtak a Bringanaptar2011-et, amely kissé tematizaltabb volt elédjéhez képest. A szerkesztok
a bringa és az utcai mivészet kozos halmazabol szemezgettek. (Nuszbaum Tibor)

64.abra: A Néprajzi Mizeum bringanaptarai (Fot6: Sarnyai Krisztina)

A kovetkez6 néhany bekezdés hasznos tippeket ad esettanulmanyokat tartalmazé informaciokkal, jo
példakkal, valamint a kerékparbarat kozlekedéstervezéssel és promocioval kapcsolatban. Ezek az
informacioforrasok olyan jol felépitett és jol alkalmazhato példakhoz adhatnak hozzaférést,
amelyeket akar sajat kerékparos dokumentumokban is fel lehet hasznalni.

Manapsag sokaknak jelenti az elsddleges informacios forrast a vilaghald; ez kiilénosképpen igaz a
kerékparos informaciokra. A legtobb aktualis promocios kampany rendelkezik webes fellilettel, ahol
az egyoldalu informacidszerzés mellett interaktivitasra is van lehetdség.
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Vannak olyan, kifejezetten kerékparos szakértoknek, illetve kerékparos promoécioban
tevékenykedbknek szolé webes informacidforrasok, amelyek kerékparos projekteken kiviil
esettanulmanyokat is tartalmaznak mind nemzetko6zi, mind hazai szinten:

Nemzetkozi példak

PRESTO: Az Intelligent Energy Europe altal finanszirozott, kerékparozast népszerdsito
projekt (www.presto-cycling.eu) amelynek egyes szakmai anyagai magyarul is

elérhet6ek (www.kmsz.hu/content/presto-kerekparos-projekt).

Netherlands Fietsberaad (www.fietsberaad.nl): Angol nyelvii oldal, amely egy,

elsésorban Hollandiabdl szarmazoé, kerékparozasrol szolé jo példakat és videodkat
Osszegylijté adatbazis.

Eltis portal (www.eltis.org): Az EU IEE programja altal finanszirozott, angol nyelvi
weboldal, amely a mobilitdsmenedzsment témakorében  Eurdpai  Unids
esettanulmanyokat, hireket és videokat gyijt. Regisztralt tagoknak extra informacio all
rendelkezésre (pl: kiadvanyok, statisztikak, valamint kapcsolatteremtés a tobbi
regisztralt szakértdvel). Ezen kivil az oldal a futdo EU-s kozlekedésfejlesztési
projektekbe is betekintést nyujt.

A németorszagi ,Fahrradportal” kerékparos platform angol nyelvii verzidja
(www.nationaler-radverkehrsplan.de/en/transferstelle/), amely a német kerékparos

stratégia részeként szakért6i tudasanyagot kinal mindenféle kerékparos témaban. A
témakorok széles valasztékaba tartoznak a mobilitasi mérészamok, infrastruktira,
kommunikacid, szolgaltatasok, mobilitasmenedzsment stb.

A Lifecycle projekt weboldala (www.lifecycle.cc), amelynek egy esettanulmany-
adatbazis is a része.

Kerékparos nagykovetségek weboldalai: Dania (www.cycling-embassy.dk), Nagy

Britannia  (www.cycling-embassy.org.uk) és Hollandia (www.dutchcycling.nl) -

nagyszer( helyi példakkal kerékparos promociok szervezéséhez.
Magyar példdk:

A www.kertam.hu oldalon az allami ,,Kerékparos Magyarorszag”-programhoz kapcsolodo

infrastrukturafejlesztés-tamogatd programokat bongészhetjiik - ehhez kapcsolodik a
www.kerekparozz.hu oldal is.

A Kerékpdrozas utjai cim( kiadvany, amelyet jelen anyaghoz is felhasznaltunk:
http://www.kerekparozz.hu/uploads/docs/1/_Teljes_anyag.pdf

A Magyar Kerékparosklub honlapjan kifejezetten szekembereknek szolo tartalom is
megtalalhatd (http://kerekparosklub.hu/szakmanak)

A helyi weboldalak, amelyek kerékparozassal kapcsolatos informaciot nyUjtanak, nagyon hasznosak
lehetnek a lakossag szamara. Az efféle oldalak legjobbjain biztosan talalhatunk informaciot a helyi
kerékparos Utvonalakrol, kiilonbozé tipust létesitményekrol és egyéb infrastruktirarél, valamint
akar online Utvonaltervezot vagy egyéb hasznos alkalmazasokat is. Néhany varosnak sajat
kerékparos weboldala van, vagy legalabb az onkormanyzat oldalanak van ilyen témaju szekcidja.

111



A blogok is érdekes tudasanyagot adhatnak a kerékparozas témakorében. Ezek lehetnek
kifejezetten egy bizonyos promocios kampanyhoz kapcsoloddak, vagy egy lelkes aktivista altal
lizemben tartottak. Az egyik leghiresebb dan blog a www.copenhagenize.com, amely egy

maganember kezdeményezésébdl indult, és a koppenhagai kerékparozast mutatja be hétkoznapi
emberek szemszogébdl. A szerz6 célja a kerékparozas megitélésének javitasa mellett a
kerékparozas, mint mindennapi kozlekedési mod népszer(sitése.

Magyarorszdgi példdk kerékpdros blogra

www.cyclechic.blog.hu

www.criticalmass.hu

http://tizpercbringa.blog.hu/

www.cyclingsolution.blogspot.com

A hazai és nemzetkozi kerékparos civil szervezetek fontos szerepléi a kerékparozas
népszer(sitésének. Az altalanos érdekérvényesité szerep mellett informacios forrasként is fontos
szerepuk van.

Eurdpai szinten az Eurdépai Kerékparosok Szovetsége (ECF) egy ernyGszervezet, de természetesen
informaciés szempontbol a nemzeti szervezeteknek van a legfontosabb szerepiik. Magyarorszagon
az ECF-nek két tagszervezete miikddik, a Magyar Kerékparosklub®® és a Kerékparos Magyarorszag
Szovetség®. A nemzeti szervezetek egyes varosokban talalhatd helyi irodai (példaul a Magyar
Kerékparosklub Teriileti Szervezetei®®) fontos szerepet tolthetnek be a helyi informaciok
aramoltatasaban, legyen az infrastruktlra, helyi kerékparos viszonyok, vagy az altalanos mobilitas
témakore. A helyi irodak szervezhetnek kerékparos eseményeket vagy kiadhatnak helyi jellegi
kerékparos kiadvanyokat is.

A mindennapok soran a kerékparozas onmagaban 1-10 kilométer hosszlsagl utazashoz idealis, de -
kozosségi kozlekedéssel kombinalva - hosszabb tavra is megfelel6é. Ebben a fejezetben a kozosségi
kozlekedés és a kerékparozas kapcsolodasi pontjait és az ehhez sziikséges infrastruktirat
targyaljuk. A kozosségi kozlekedés szolgaltatoi szamara ez a lehetdség plusz szolgaltatasnak
tekinthetd. Bevezetéséhez fontos tudni az elényeirdl, valamint azt is fontos figyelembe venni, hogy
a sziikséges szabalyozasi kornyezethez és a befektetésekhez erds politikai tamogatottsag sziikséges.
Mivel a legtobb kozlekedési vallalat az 6nkormanyzatok tulajdonaban all, ezért a dontéshozok és az
adminisztracio fontos célcsoportja az intermodalitas bevezetésére iranyulo tevékenységnek.

33 www.kerekparosklub.hu
34 www.kmsz.hu
% hittp:/kerekparosklub.hu/tagoknak/teruleti-szervezetek
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Az intermodalitas jelentése ebben az értelemben az, hogy a kozosségi kozlekedés minden
megalldjara gy tekintiink, mint lehetséges atszallasi pontokra a kozosségi kozlekedés és a
kerékparozas kozlekedési halézatai kozott. Ezek kozé tartozik minden vas(ti, metré-, villamos,
HEV- és buszszolgaltatas, kivéve a leginkabb helyi érdekii buszjaratokat.

A kozOsségi kozlekedés és a kerékparozas kozlekedési halozatainak integracioja mind a kerékparos,
mind a kozosségi kozlekedés szamara hasznos. Altalanossagban a kozosségi kozlekedés és a
kerékparozas egymast kiegészité utazasi modok: konnyedén Osszekapcsolhatéak gy, hogy haztodl
hazig terjed6 utazasi lancot alkossanak (ld 65. abra).

Példa intermodalis utazasra

~
~ ~
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65.abra: Intermodalis utazasi lanc (sajat szerkesztés)

Elényok:

A kozosségi kozlekedés megalloitol vagy azokhoz vald kerékparozas a hosszabb tavi
utazasok egyik hatékony mddja (altalaban a 7,5 km-nél hosszabb utak esetében). Ez
nagyban fiigg a kozosségi kozlekedés objektiv és szubjektiv mindségétél, valamint a
megfelelé atszallasi pontoktol is. Alacsony koltségek mellett noveli az autoval nem
rendelkezék mobilitasat, illetve ezen tulmenden csokkenti az autohasznalati igényeket
is.

A kozlekedési vallalat vagy hatosag szamara a kerékparozas fontos forgalomndvel6
tényezd lehet, amelynek lehetdségeit ki kell hasznalni. A gyaloglashoz képest a
vonzaskorzet itt legalabb tizszeres, ezen kiviil a parkoléhely igény is sokkal kisebb a
gépjarmiivekhez képest.
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66.abra: K6z0sségi kozlekedés megalldinak potencidlis elérési zonaja (Beim 2010 alapjan sajat
szerkesztés)
A kerékparos kozlekedés kozosségi kozlekedéssel vald integralasaban komoly potencial rejlik.
Hollandiaban a vasUton kozleked6k 40 szazaléka érkezik az allomasra kerékparral, 10 szazalékuk
pedig azzal is folytatja az utjat. A buszon kozlekedbknek pedig 14 szazaléka teker két keréken a
megalloba.

A kozlekedési vallalatok a kozlekedési modok kombinalasat magas szinvonalli kerékpartarolo
rendszerekkel tehetik vonzéva.

A magas szinvonal alapvet6 elvaras a kerékparjukat 2 oranal hosszabb ideig a megallok kozelében
tarolni szandékozd utasok részérél.

A kovetkezo tarolasi lehetdségek kombinacidja lehetséges az egyes kozosségi kozlekedési pontokon:

Kerékpartamaszok, idealis esetben védelemmel az idéjarastol,;

Az igény emelkedésével zarhato tarolokat is be lehet vezetni prémiumszolgaltatasként;
Nagyszamu felhasznalo esetében eldfizetéses rendszer(i kozos tarolérendszereket kell
megfontolni;

Az igazan nagy csomopontokban ingyenes, zart terd, 6rzott parkolohelyek bevezetése
javasolt.

A kerékpartaroloknak alapvetd szolgaltatassa kell valniuk a varosi vasUtallomasokon. Az atszallas
megkonnyitése érdekében a tarolok megfelelé elhelyezése (kis gyaloglasi tavolsaggal a kozosségi
kozlekedési jarmiitl) és hossz( nyitvatartdsi idé javasolt. Ez vonatkozik a metrd- és HEV-
végallomasokra is, ezen kivil tavolsagi buszpalyaudvarok és helyi buszallomasok mellett is,
kiilonosképpen kisebb méret(i varosokban.
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Az utazas befejezéséhez is vonzd lehetdség a kerékparozas. El6fordul, hogy rendszeres utazasokhoz
az utas egy masodik kerékpart tart kifejezetten erre a célra. Ingazok esetében ez lehet sajat vagy
céges kerékpar, amelyet munkaba menet felvesz az allomason, este pedig a taroloban hagy
éjszakara. Alkalmi utak soran a kozbringarendszerek (ld. 4.3 fejezet) vagy a bérlés is hasznosak
lehetnek.

A holland ,,0V-fiets”-szolgaltatas egy remek példa, ahol az orszagos szintl kerékparos kozosségi
kozlekedési rendszer szolgaltatasa a vasUti bérlettulajdonosok szamara érheté el.

Az integracionak ez a modja nagyon népszer( sok europai orszagban, ahol magas szinvonall vasuti
szolgaltatas mdkodik. A kezdeti kétségek ellenére a gyakorlat megmutatta, hogy megfelel6
tervezéssel ez a szolgaltatas jol tud miikddni, bar fontos itt megjegyezni, hogy leginkabb csak
szabadidds igényt elégit ki. A német vasuttarsasag (DB) felfedezte a szabadidds piac igényeiben
rejlo tzleti lehetdséget. A mindennapi kerékparozasban a zsufoltsag miatt ez csak egy korlatozott
lehetdség lehet, kivéve az 0Osszehajthatd biciklik és egyéb kisméretl jarmivek (pl.: roller)
elterjedésével keletkezett specialis piaci igényt.

67.abra: Kerékparos ,beszallas” Danidban (Forras: www.eltis.org )

A kerékparok kozosségi kozlekedési jarmilveken torténé szallitasat szamos modositassal lehet
konnyiteni. Ilyen példaul a kijarat és a vaganyok kozotti tavolsag lekiizdésének konnyitése
rampakkal, lépcsé melletti tolosinekkel vagy akar lifttel, és ilyen az alacsony padlos szerelvények
hasznalata is. Ezek a modositasok mas célcsoportok, mint példaul a mozgaskorlatozottak, de a
babakocsival kdzlekedok, illetve a gyermekek és idések életét is megkonnyithetik.
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68.abra: Jelzés — korlatozott kerékparszallitasi kapacitas (Forras: Hefter 2011)

Specidlis kerékpdrszdllito vasuti kocsik: a felszini és foldalatti vasuti kocsikhoz lehetdség szerint
érdemes kiilon kerékparszallitd kocsikat is csatolni, ez Magyarorszagon a MAV gyakorlata - a
budapesti HEV-en és a Fogaskerekiin az utasszallito kocsikon beliil alakitottak ki kiilon
kerékparszallito részeket. Az ilyen felszereltségl jarmivek meghatarozott idékozonként jarnak, és
minden megalldhelyen és allomason megallnak, hogy a kerékparral kozlekeddk a lehet6 legjobban
ki tudjak hasznalni 6ket.

69. abra: Kerékpartaroldk egy német Intercityn (Forras: www.radreise-wiki.de )
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70. abra: Daniaban egyszer( eszkdzokkel oldjak meg a kerékparok fedélzeti szallitasat. (Foto: Bencze-Kovacs
Virag)
Hagyomdnyos szerelvényekben kialakitott helyek: A hagyomanyos vasuti (vagy HEV-) kocsikat
minimalis moédositasokkal is at lehet alakitani, hogy képesek legyenek kerékparokat befogadni.
Ebben az esetben nincs sziikség komoly atalakitasra, csak megfelel jelolésekre és informaciora.

El6fordul, hogy a jarm(ivon szallitott kerékparra extra dijat sziikséges fizetni, de van ahol ingyenes
a szallitas. Sok esetben a kerékpar jarmivon valé szallitasa csak cslcsidén kiviil lehetséges.

Egyes varosokban kerékparokat lehet buszon is szallitani, de ez a lehetéség nem tul elterjedt a
kevés hely miatt. Ezen kiviil létezik példa a buszok elejére vagy hatuljara felszerelt csomagtartokon
torténd kiilso szallitasra is. (lasd a 71. abran).

-
: el
71. dbra: Kerékparszallité allvany egy német buszon (Forras: wikipedia.org )

117



73.abra: Kerékparszallité vasuti kocsi (Forras: Hefter 2011)

Felhasznalt irodalom:

Dufour, Dirk (2010): PRESTO Cycling Policy Guide. Cycling Infrastructure. Chapter 4: Cycling
and public transport.

GTZ - Deutsche Gesellschaft fur technische Zusammenarbeit (Publisher) / Godefrooij, Tom;
Pardo, Carlosfelipe; Sagaris, Lake (Editors) (2009): Cycling-Inclusive Policy Development. A
Handbook. Eschborn, Utrecht. Chapter 11: Building a multimodal transport system:
integrating cycling and public transportation.

PRESTO consortium (2011d): Factsheet: Cycling Facilities at Interchanges.

Van den Bulcke 2009: Bikes on public transport. Bikes on light rail, metro, tram and bus.
(Velocity, 12th of May 2009, Brussels).
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4.3 Kerékparos k6zosségi kozlekedési rendszerek

Az Un. Kerékparos kozosségi kozlekedési rendszerek (KKKR), vagy koznyelven kozbringarendszerek
szerte Europaban megtalalhatok®. Eurépa nyugati és déli részén kiilonosképpen népszerii, Kozép-
és Kelet-Europaban csak korlatozottan terjedtek el egyelére. Az elmult években mar régionkban is
elkezdett terjedni a kdzbringa, példaul Bécsben®, Ljubljandban®, Pragaban®’ és Zagrabban®.
Magyarorszagon az elsé nagyobb rendszer (Bubi*') szolgaltatasanak varhatd kezdete 2014. Tekintve,
hogy komoly kiilonbségek vannak az egyes rendszerek kozott, érdemes kozelebbrél is megvizsgalni a
kozbringarendszerek sajatossagait. Azoknak a varosoknak, amelyek ilyen rendszerek bevezetésén
gondolkoznak, kiilondsen fontos az egyes helyi feltételekhez igazodd lehetGségek vizsgalata.

4.3.1 AKkilénb6z6 kézbringarendszerek

Nem minden rendszer azonos. Kiilonboz6 lehet6ségek mentén lehet Gket a helyi igényekhez
igazitani: fizikai megjelenés, szolgaltatasi jellemzok, szervezeti jellemzok (ld. az 58. abrat).

Kbzbringarendszerek kozotti

kiilonbségek

o megjelenés _ -
Lﬁfgz N . . . . . . .

74. abra: Kerékparos kozosségi kozlekedési rendszerek kdzti killdnbségek (sajat szerkesztés)

4.3.2 Fizikai megjelenés

4.3.2.1 Hozzaférési technoldgia

A kozbringarendszerek hozzaférési technoldgiai kiilonbozéek lehetnek a pénziigyi keret és a
rendszer méretének fiiggvényében, de az utdbbi id6ben elterjedt rendszereknél rendszerint
személyes azonositason alapulnak.

%6 \www.bikesharingworld.com

57 http://www.citybikewien.at/

%8 http:/en.bicikelj.si/

39 http://www.homeportbike.cz/karlin-en/leertop.php?p=top11
40 hitp://www.nextbike.hr/en/zagreb/

“1 hitp://www.bkk.hu/bubi/
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Kartyas rendszer: A legelterjedtebb hozzaférési eszkoz a(z okos) kartya (smartcard). A
kerékparhoz a gy(ijtéallomas részét hozzajutni. A kartyak lehetnek magnescsikosak vagy
csipesek, bankkartyak vagy RFID kartyak is. (75. abra).

Pin-kodos bérlés: A felhasznald egy telefonszamot hiv fel vagy egy rovid szoveges
tizenet elkiildése utan kapja meg a hozzaférési kodot, amelyet egy mechanikus vagy
elektronikus terminalon beiit, és mar viheti is a kerékpart.

Kulcsos bérlés: Egyes rendszerek (féleg Olaszorszagban) kulccsal mikodnek, ahol a
felhasznalo egy kulcsot kap egy pancélszekrénybdl vagy egy alkalmazottél, miutan
azonositotta magat.

Letétes bérlés: A daniai Aalborgban lévé City Bike rendszer hasznalatakor az egyébként
ingyenes hasznalatot egy kisosszeg( letéttel (pénzérme) lehet megkezdeni, a jol ismert
»bevasarlokocsis rendszer”-hez hasonloéan (76. abra).

ETOCKEHOLM CITY BIKES  S0000CTEH

N FITE 300 rebeemase cppddial ksl LEL

11l B ek budery
crr DT - B8 34

75.abra: Stockholm City Bikes-kartya (Forras: Kalina, choice GmbH)

76.abra: Az aalborgi (Dania) City Bike-rendszer letétes rendszere (Forras: Aalborg varos)

A kozbringarendszerekben hasznalt kerékparok eltéré mindségliek, altalaban azonban a kovetkezo
kozos jellemzok figyelhetok meg rajtuk:

Robusztus alkatrészek: a rongalasok és elhasznalodas minimalizalasanak érdekében a
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szolgaltatok konnyen kicserélhetd, robosztus alkatrészeket szerelnek a kerékparokba
(pl.: agyvaltd, dobfék, miianyag sarvédd). Sok helyen egyedi kinézetl kerékparokat
hasznalnak a lopasok csokkentése érdekében. (77-78. abra)

Egyedi kinézet: a lopasok megel6zésére és az egyedi megjelenés érdekében az
atlagostol eltéré kerékparokat hasznalnak. Az ilyen kerékparok altalaban azonos
szinliek, azonos a vazuk, és még akkor is felismerhet6ek, ha elloptak és atfestették
Oket. (79-80.abra)

Azonos méret minden felhasznalonak: Annak érdekében, hogy a kozosségi kerékparok
beallithatéak legyenek kiilonb6zé testi adottsagokra és elvarasokra, széles skalan
allithato6 az ulésmagassag, igy idosek, vagy az atlagostol eltér6 testi adottsagu emberek
szamara is biztositott a kényelmes hasznalat.

Reklamfeliilet a kerékparon: a kozbringarendszerek {izemeltetésének konnyebb
finanszirozasa érdekében a kerékparokon talalhaté feliiletek reklamcélokra
értékesithetéek. Sok esetben a feliiletek csak magat a rendszert népszerdsitik.

Kerékparlakatok: Egyes szolgaltatasok esetében kerékparokhoz tartozik lakat is, hogy a
gy(ijtéallomasokon kiviil (a regisztralt hasznalat ideje alatt) is biztonsagosan le lehessen
zarni azokat. (81-82. abra)

77.abra: Robusztus lampa (“DB Call a bike”) (Forras: Hefter 2011)
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80.abra: High-tech kézbringarendszer: MVGmeinRad, Mainz, Németorszag (Forras: Kovacs Gergely)
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83. abra: Az MVGmeinRad kildnleges kidolgozasu kerékparjai, Mainz, Németorszag (Forras: Kovacs Gergely)
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84. abra: A Valencia elévarosaiban lizemel6 Mibisi rendszer kerékparjai csuklés szerkezettel csatlkakoznak a
dokkoloéallasokhoz. (Fotd: Dalos Péter)

A kozbringarendszerek tipikus infrastruktura eleme a gy(ijtéallomas, amely rendszerint terminalbol
és dokkoloallasokbol épliil fel. Az alkalmazott technoldgiak eltéréek, de az utdbbi idében inkabb az
allomas alapu rendszerek szaporodnak, az allomas nélkiili rendszerek terjedése lelassult.

et e

vannak rogzitve egy dokkoloallashoz, vagy sajat beépitett zarral rendelkeznek. Az
informacios tablak statikus feliratokat tartalmaznak a bérlési feltételekrol és a tobbi
allomasrol. (85. abra)

85.abra: BalticBike allomas, ahol a kerékparok egy atlagos szamzaras kerékparlakattal vannak lezarva, Riga,
Lettorszag (Forras: Riga Energy Agency)

Magas technoloégiaju allomasok (high-tech rendszer): a gy(ijtéallomasok legelterjedtebb
formaja elektronikusan kapcsolodd dokkoloallasokkal és terminallal. A kerékparok
elektronikusan vezérelt dokkoldallasokhoz vannak rogzitve. A hozzaférés a terminalnal
és/vagy a dokkoldallasoknal torténik, amelyek kijelzével, kartyaolvasdval, nyomtatoval és
billenty(zettel is rendelkezhetnek. A terminal informacios- és marketinglehetdségeket is
kinalhat. (86-87. abra)
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86.4bra: High-tech KKKR: “Dublin bikes” fix allomassal, Dublin, irorszag (Forras: Hefter 2011)

87.abra: A ,Homeport™rendszer high-tech allomasa, Praga, Csehorszag (Forras: Birkholz 2011)

A méret és a gyljtéallomasok sirlisége legtobbszor a varos méretének, a célcsoportnak, a
finanszirozasi lehet6ségeknek és a kitlzott céloknak megfeleléen valtozhat. A varosi
kozbringarendszerek tulnyomé tobbségiikben a varoskozpontra korlatozodnak, az allomasok kozotti
tavolsag pedig atlagosan 300 méter. A regionalis rendszerek allomasai szellésebben helyezkednek el
és a bérlési idészak is hosszabb.

A legtobb kozbringarendszer 24 6ras nyitva tartassal iizemel a hét minden napjan. Egyes helyeken
éjszakai zarva tartas el6fordul. A szezonalis elérhetéség szintén valtozatos, egyes helyeken téli
lizemsziinet van, mig mashol egész éves lizemeltetés, a helyi éghajlati viszonyoknak, a
koltségeknek és a piaci igényeknek megfeleléen.
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A kerékparok megdrzése és a fizetés biztositdsa miatt a kozbringarendszerek hasznalatahoz
személyes azonositas, regisztracio sziikséges. A legtobb rendszer a regisztracios modszerek széles
skalajat teszi lehetévé (helyszinen, postan, telefonon, interneten). A regisztraciés dij az
ingyenesség és a néhany tiz euros koltség kozott mozoghat.

A legtobb regisztracios dij olcsébb, mint mas kozlekedési modok hasznalata (pl.: taxi,
tomegkozlekedés, autd), és sok esetben az elsé harminc percben ingyenes hasznalatot tesz
lehetdvé a regisztracios idészakon beliil. Egyes rendszerek esetében regisztraciokor komoly Gsszegli
regisztracios letét sziikséges.

A dijak altalaban az adott rendszer bevételi céljai szerint vannak meghatarozva, és legtobbszor a
rovid tavu hasznalatot Osztonzik. Az ingyenes kezdeti idészak utan a hasznalati dij altalaban
exponencialisan novekszik, amig el nem éri az egész napos dijat vagy akar annak tobbszordsét
(blintetés). Mas rendszerek esetében a dijazas linearis, és nincs benne ingyenes iddszak. Késve
visszaadott vagy megrongalt kerékparok biintetést vonnak maguk utan.

A kozbringarendszerek népszer(sitése a hagyomanyos csatornak mellett (reklamok, weboldalak,
hirlevelek stb.) innovativ modszerekkel is torténhet, mint példaul az okostelefonokra irt
alkalmazasok, az Ugynevezett appok. Ezek az appok a reklamlehetéségeken kiviil szolgaltathatnak
altalanos informaciokat az adott rendszerrél, nem beszélve a valds idejli elérhetdségi adatokrol és
a regisztraciorol.

Az lizemeltetdk kovetkezo kategoriai léteznek:

Reklamcégek, utcabltor-lizemelteték és mas kozszolgaltatok;

Magan- vagy koztulajdon( kozlekedési vallalatok;
Kozbringa-szolgaltaté cégek (pl.: Nextbike, Bicincitta, C’entro in bici);
Onkormanyzatok;

Szovetségek, civil szervezetek.

sl

inkabb kisebbeket.
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88. abra: A KKKR és a hagyomanyos kerékparkdlcsdnzés jellemzdinek dsszehasonlitasa (Forras: Dalos Péter)

4.3.4.2 Koéltségek és finanszirozas

A kozbringarendszerek esetében a koltségek és a finanszirozas kérdése alapvetd jelentdségii. Itt
két, egymassal ugyan osszefligg6, de kiilonbozé témat sokszor Ossze szoktak keverni: a beruhazas és
lizemeltetés koltségeit (lizemeltet6i oldal); és az lizemeltetével kotott szerzédéssel kapcsolatos
koltségeket (onkormanyzati oldal).

Az Ulzemeltet6i oldalon a f6 koltségek két kategoriaba sorolhatok: beuhazasi és lizemeltetési-
fenntartasi koltségek.
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Nyugat-Europaban a magas technologiaju rendszerek kiépitésének fajlagos koltsége, a rendszer
sajatossagaitol fiiggden, kerékparonként 2500-3000 eurdba. A gyljtéallomas nélkiili vagy foldmunka
nélkiili (napelemes vagy akkumulatoros gyljtéallomasokkal rendelkezd) rendszerek esetében az
osszeg ennek a toredéke is lehet. A beruhazasi koltségek altalaban amortizalédnak a szerzédés
id6tartama alatt.

Az lizemeltetés fajlagos koltsége magas technoldgiai rendszerek esetén kerékparonként és évenként
1500-2500 eurd kozott mozog.

Az lizemeltetdk f6 bevételi forrasai a regisztracios és hasznalati dijak. A 30 perces ingyenes idGszak
miatt a nagyobb bevétel nyilvanvaléan a regisztraciobdl keletkezik. Mivel ezek a dijak aligha
képesek fedezni a beruhazast és az lizemeltetést, rendszerint koltségvetési tamogatasra van
sziikség. A szolgaltatoi szerzédéstdl fiiggéen a tarsfinanszirozas torténhet kozvetlen befizetéssel,
reklamszerzodéssel, szponzori tamogatassal, parkold-, és behajtasi dijbevételekbol stb.

A kis és kozepes varosok kozbringarendszereinek finanszirozasahoz nincs altalanos recept. A
varosoknak meérlegelniiik kell az egylittm(ikodési lehetdségeket kozlekedési vallalatokkal,
utcabutor-lizemeltet6kkel, vagy ipari szponzorokkal PPP-konstrukcioban, amelyre jo példa a
londoni Barclay’s bank altal tamogatott rendszer. Ezen kiviil EU-s tamogatasok is alkalmasak
lehetnek a tarsfinanszirozasra, amelyre jo példa a krakkodi rendszer, amelyet az Eurdpai Bizottsag
tarsfinanszirozott a CIVITAS kezdeményezés keretében, vagy a budapesti Bubi rendszer, amit az EU
az NFU-n keresztiil kiemelt projektként tarsfinanszirozott.

A kozbringarendszerek kozosségi kozlekedéssel vald integralasa eldsegiti az intermodalitas
fejlédését. Eppen ezért szamos példa létezik, amelynél a KKKR gyljtéallomasai a kozosségi
kozlekedés csomopontjai mellett talalhatoak.

89.abra: Automata kerékparelosztd, LentNijmegen, Hollandia, 160.000 lakos (Forras: Apdency 2009)
Az integracionak tobb fokozata van, lehet informacids, fizikai, és rendszerszintli (technologia,
hasznalati dijak stb.)
Informacios integracio esetén a kozbringarendszerrel és a kozosségi kozlekedéssel kapcsolatos
informaciok egy helyen talalhatok - pl.: utastajékoztatd tablak, jaratinformacio kozbringatérképen,
weboldalak integralasa stb.
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90. abra: A niirnbergi Norrsibike utastajékoztaté tablain a helyi buszkdzlekedésrdl is talalhaté informacié (Forras:
Kovacs Gergely)

Fizikai integraciorol beszéliink, ha a kozbringaallomasok a kozosségi kozlekedési allomasok

kozelében, parhuzamos szolgaltatasként jelennek meg, hogy a cslcsidejii forgalmat enyhitsék, vagy

pedig olyan helyekre vannak telepitve, ahol a kozOsségi kozlekedés nem tud minden igényt

kielégiteni.

91. abra: A mainzi (Németorszag) kdzbringa-rendszer lizemeltetdje, a helyi k6z8sségi kdzlekedési szolgaltatd
(www.mvg-mainz.de ), amely példaszerlen integrélta a rendszert a t6bbi kdzlekedési mdddal. (Forras: Kovacs
Gergely)

Rendszerszint(i integracio pl. a kombinalt dijazas, amikor a kozbringa és a kozosségi kozlekedés
hasznalatahoz ugyanaz a kartya sziikséges. A felhasznalok egyes esetekben arengedményt is
kaphatnak, ha a két kozlekedési modot egyiitt hasznaljak.
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A siker okai szerteagazoak lehetnek. Az egyik kbzponti elem a rendszer fenntarthatdsaga, amelynek
aspektusait a kovetkezd hét kategoria mentén lehet Gsszefoglalni:

Kerékparosbarat varosi kozlekedési infrastruktira megléte:

Kerékparos kozlekedési terv (ld. 2.2.4.1 fejezet) létezése és megvaldsitasa
Kerékparosbarat kozuthalozat |étesitése és megfelel6 szinvonall lizemeltetése

Kerékparosbarat intézkedések, csoméponti fejlesztések a gépjarmd- és
gyalogosforgalommal valo talalkozasi pontokon

Gy(jtéallomasok megfelelé elhelyezésének lehetésége, kiilonosen a kozosségi
kozlekedés megalldinak kozelében

Hozzaférhetoség:

Konny(i hozzaférés idében és térben
Egyszer( regisztracio

Srin elhelyezked6 gyljtéallomasok, megfeleld szamU kerékpar és lres
dokkoloallas

Meghibasodott kerékparok gyors javitasa

Hossz( nyitva tartas
Biztonsag:

A kozbringarendszerek bevezetésével a megndvekedett kerékparos forgalomhoz
képest a balesetek szama rendszerint nem emelkedik (,,safety in numbers”). Ennek
megfeleléen a relativ adatok (baleset szam/1000 utazas) értékelése sziikséges az
abszolUt szamok helyett.

A gyljtéallomasok helyét nagy koriltekintéssel kell megvalasztani. A
gyljtéallomasok kiakakiasa soran figyelembe kell venni az egyéb kozlekedési modok
igényeit is.
Kerékparok lathatosaga és biztonsagos miikodése (lampak, fékek stb.).

A kerékparok és a gydjtéallomasok kinézete:
A kerékparoknak elég robusztusnak kell lennilik ahhoz, hogy jol viseljék a
vandalizmust, valamint lopasallok kell legyenek.
A kerékparoknak jol megkilonboztethetének és konnyen felismerhetének kell
lenniiik a forgalomban.

Finanszirozasi modell (tulajdonos és lizemeltetd):

Nyilvanvaléan a megfelel6é finanszirozasi modell a hosszu tavu siker egyik kulcsa.
Két szempontot kell figyelembe venni: a helyi 6nkormanyzat ambicioit és a
rendszernek a varos méretéhez igazitasat.

Technikai és gyakorlati integracio mas kozlekedési modokkal:

A kozbringa és mas kozos hasznalatl rendszerek (kozosségi kozlekedés, kozforgalmi
autézas (car-sharing), P+R) integralasa a regisztracio, hasznalati dij, kozos
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okoskartya stb. tekintetében lehet6séget ad a felhasznalonak, hogy kombinalja
ezeket a lehetGségeket, valamint tisztabba és hatékonyabba tehesse a
kozlekedését.

Az (j informaciés és kommunikaciés technologiak hasznalata is fontos: allomasok
geolokacidja mobileszkozzel, atszallasi lehet6ségek, valds idejli utazasi id6
szamitasa, mobilfizetés stb.. Ezek a technologiak inkabb a nagyobb rendszereknél
rentabilisak, bar van arra is példa, hogy kisméretli rendszerek hasznalnak
mobiltechnolégiat.

Ujraelosztas:

A nagyobb forgalmu gydjtoallomasokon felhalmozdodé vagy éppen elfogyo
kerékparok potlasa fontos a szolgaltatas folyamatossagahoz és a kialakulo igények
kielégitéséhez. Az egyes gy(jt6allomasok kihasznaltsaga napi szinten is valtozhat
attoél fiiggbéen, hogy kiindulé- vagy célallomasként funkcional az adott allomas. (92.
abra)

92.4bra: Kerékparszallité jarmi, MVGmeinRad, Mainz, Németorszag (Fot6: Kovacs Gergely)

Ahogyan az el6z6 fejezetbol lathatjuk, nagyon sokféle kozbringarendszer létezik kiilonb6z6
szervezeti és technikai paraméterekkel. A kiilonboz6 rendszerek legegyszeriibb csoportositasa tehat

et a7

kovetkezo6 példak régionkbeli orszagok probalkozasait mutatjak be.

A 278 ezer lakosU Ljubljana kozbringarendszerét, a ,Bicikelj”-t két cég, az Europlakat és a
JXDecaux utcabutor-forgalmazé cég lizemelteti 2011 6ta.
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A rendszer 300 kerékpart tartalmaz 31 gydjtoéallomassal Ljubljana tagabb értelemben vett
kozpontjaban. Az allomasokat az interneten is meg lehet talalni egy interaktiv térképen. A
regisztralt felhasznalok a kerékparokhoz barmelyik gy(ijtéallomason hozajuthatnak és barmelyik
gy(ijtéallomasra visszavihetik a hét minden napjan, napi 24 6raban. A hozzaférés chipkartya és PIN-
kod segitségével torténik egy specialis terminalon. A regisztracio idotartama hetitél évesig
terjedhet. A hét napos regisztracio ara egy euro, az évesé pedig harom eurd. A hasznalat elsé oraja
ingyenes. A heti regisztraciot valasztok a Bicikelj weboldalan igényelhetnek azonositoszamot és
PIN-kodot.

A gy(jtéallomasok és a terminalok, valamint a kartyas bérlés miatt ezt a rendszert a magas

st

rendszerekre, amelyeket szintén a JCDecaux iizemeltet.

Tovabbi informacio a Bicikelj weboldalan talalhaté (angolul): http://en.bicikelj.si/ vagy
http://en.cyclocity.com (93. abra)

93.4bra: Bicikelj high-tech allomas Szloveniaban (Forras. www.europlakat.si )

2010-ben 100 kerékparbol és 11 allomasbdl allo rendszert alakitottak ki a lettorszagi Jurmala
varosaban (55.000 lakos) és Rigaban (880.000 lakos). A BalticBike a lett légitarsasag (airBaltic) és a
Nextbike nevii kozbringaszolgaltatd egyiittmiikodésével indult el. Ugyanez a szolgaltato kisméreti
rendszereket Ulizemeltet még Lengyelorszagban, Németorszagban, Ausztridban és mas europai
orszagokban is.

A szolgaltatast regisztralt tagok vehetik igénybe, a hozzaférés pedig egy a kerékparokon is
feltiintetett telefonszam hivasaval valdsulhat meg. A felhasznaloknak be kell iitni a mobiltelefonba
a kerékpar sorozatszamat, ezutan kapnak egy kodot, amellyel kinyithatjak a lakatot. A
kerékparokat barmelyik BalticBike allomasra vissza lehet vinni. Az éjjel-nappali szolgaltatast a hét
minden napjan igénybe lehet venni, a fizetés pedig bankkartyaval torténik.
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egyszer( mechanikus szamzarakkal lehet lezarni.

A szolgaltatas célcsoportjat a turistakon és szabadidds kerekezokon kiviil a mindennapi felhasznaldk,
és az ingazok képezik.

B6vebb informacioé a BalticBike és a Nextbike weboldalain talalhato (http://www.balticbike.com ,
http://www.nextbike.net/). (94. abra)

Hamarosan Budapesten is megjelennek az eurdpai nagyvarosokbdl ismert ,,egyenkerékparok”,
tovabbiakban: kozbringak. Ezeket egységes arculat, jol felismerhet6 gy(ijtéallomasokroél lehet
majd elvinni, majd hasznalat utan barmelyik masik gyljt6allomason leadni. A budapesti rendszer
neve Bubi lesz, és 2014 tavaszan indulhat. A Bubi nem kerékparkolcsonzé, hanem a kozosségi
kozlekedés olyan 0j formaja, amely egyesiti az egyéni kozlekedés szabadsagat a kozosségi
kozlekedés megbizhatosagaval.

A Bubi célja kettds: olyanok szamara biztositja a varosi kerékparozas kényelmét és gyorsasagat,
akik valamiért nem tudjak, vagy nem akarjak a sajat biciklijiiket hasznalni, ingdznak Budapestre, a
nap valamely szakaban kénytelenek mas kozlekedési moédot hasznalni (kozosségi kozlekedési
eszkozzel vagy autodval utazni), esetleg nincs is sajat biciklijilk. Cél, hogy a kerékparok csak az
utazas idejére legyenek hasznalatban, és minél tobben hasznaljak ugyanazt a bringat egy nap.

A Bubit rendszeres és eseti felhasznalok is igénybe vehetik majd dij ellenében, azonban az els6
félora ingyenes lesz. A rendszeres felhasznalok lgyfélszolgalati regisztraciot kovetéen kapjak meg
Bubi-kartyajukat, az eseti felhasznalok pedig a terminaloknal bankkartyajukkal tudnak majd
regisztralni, amelyet a hasznalat idejére kaucidval terhel meg a rendszer.

A Bubi altal érintett teriilet észak-déli tengelye a Margitsziget - Budafoki Ut, kelet-nyugati tengelye
pedig a Déli és a Keleti palyaudvar kozott hazodik. A belvarosi zénaban atlagosan 300-500
méterenként lesznek a gyijtdallomasok; a rendszer els6 ilitemben a dél-budai egyetemvaros, a bel-
budai Vizivaros, a Belvaros, Terézvaros, Erzsébetvaros teljes teriiletén, illetve Ujliptvaros,
Ferencvaros, Jozsefvaros belsébb teriiletein épiil ki, keleti hatara pedig a Varosliget vonalaban lesz.
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Els6 litemben 75 gyijtéallomast és 1000 kerékpart lehet majd hasznalni. A pesti oldalon, a
Nagykoruton és a Varosligeten beliil, Budan pedig Vizivarosban, valamint a dél-budai egyetemi
negyedben és a Margitszigeten. A kerékparokat kétféle modon lehet igénybe venni. Az egyik:
személyes regisztracioval és egyszeri dij befizetésével. Igy azonositjak be a bringat hasznalét, ez
olyan, mint egy bérlet a tobbi kozosségi kozlekedési eszkozon. A masik lehetéség a bankkartyas
fizetés a terminalnal - ekkor kauciot is kell fizetni. A rendszer fébb jellemzéit, el6nyeit a
kovetkezokben foglalhatjuk Ossze:

A hasznalat 30 percig ingyenes, azt kovetéen a dija meredeken emelkedik. Par érat
meghalado idére mar nem éri meg igénybe venni, igy segitve a rendszer kihasznaltsagat,
hogy akinek sziiksége van ra, talaljon a gyijtéallomasokon bringat.

Négy-ot kilométernél hosszabb utakra a kerékpar a kozosségi kozlekedéssel kombinalva
kiilonosen hatékony tud lenni.

Non-stop telefonos diszpécserszolgalat all a rendszer hasznaléinak rendelkezésére.

A kerékparok egységes megjelenésliek és strapabiroak (,,varosallok”) lesznek. A jarmiivek
olyan elemekbdl lesznek Osszerakva, melyek nem kompatibilisek mas tipusi kerékparok
alkatrészeivel, igy nem lesz érdemes ellopni 6ket.

A gy(ijtéallomasok nem csupan dokkoloallasokbol allnak: informatikai terminallal és
biztonsagi kameraval is fel lesznek szerelve.

Az egyes allomasokon lévo bringakrdl, vagyis az aktualis telitettségi helyzetrél a Bubi
majdani weboldalan és mobilalkalmazasokon keresztiil online, valés idejl informaciot
lehet majd szerezni.

A fejlesztéshez kapcsolodva a Bubi teljes teriiletén kerékparosbarat forgalmi rend kerdil
kialakitasra, hogy mindenhonnan mindenhova kellemes koriilmények kozott, gyorsan és
biztonsagosan el lehessen jutni kerékparral.

A rendszer részét képezik olyan fontos csomopontok, mint a Széll Kalman tér és a Mdricz
Zsigmond kortér. A késébbiekben bekapcsolodik a halézatba tobbek kozott Zuglé és Obuda
is.

Nem kell az egész utat kerékparral megtenni, lehet6ség van csak akkor és ott hasznalni,

ahol elényosebben lehet vele kozlekedni, mint a tobbi kozlekedési eszkozzel.

Egyirany( kozlekedésre is hasznalhato, nem muszaj a visszautat is kerékparral megtenni,
ha varatlanul eleredne az es6, nehéz csomagot kaptunk vagy osszetalalkozunk egy autos
ismerosiinkkel, aki elvisz.

Nem kell a kerékparok javittatasaval bajlodni, ezt az lizemelteté megteszi helyettiink.

Nem kell a lopas kockazatat viselni, ha hasznalat utan mindig gydjtéallomason rakjuk le a
biciklit, annak sorsaért a tovabbiakban mar nem mi vagyunk a felelések.

Nem kell sajat bringaval rendelkezni, csak ki kell menni egy gy(ijtéallomashoz és hasznalni
a rendszert.
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Az utazasunk minden szakaszat az arra legalkalmasabb eszkozzel tehetjik meg,
tavolabbrol érkezve metrérol, vonatrol, tavolsagi buszrdl atszallhatunk kerékparra, és a
zsufolt belvaros utcain mar azzal tehetjik meg az utat.

Utvonalunkat tetszés szerinti megvalaszthatjuk, nem kell menetrendekhez igazodnunk.
30 percig ingyen hasznalhatjuk, és nem jon az ellenoér.

Nem kell zsUfolt jarmivon utaznunk, mindig kapunk {iléhelyet, és azt sosem kell atadni.
Egész (ton friss levegbhoz juthatunk.

Gyorsabban tehetjiik meg az utat, mint a felszini jaratok tobbségével, és ehhez még
kiilonosebben sportos tempot sem kell folvenniink.

Az id6- és pénzpocsékold parkolas helyett autonkat egy bérelt garazsban, vagy ingyenes
utcai parkoloban hagyhatjuk, a belvarosi kilométereket mar kerékparral tehetjiik meg.

A Bubit hasznalva nem szennyezziik sajat kornyezetiiket.
Tobb emberi, kozosségi kapcsolatot teremthetiink.
Megtapasztalhatjuk, milyen bringasnak lenni.

Nagyobb mennyiségli ingyenes autoparkolohely a Bubi teriiletén az 56-osok terén
talalhato, a késobbi bdvités soran elérhetiink tovabbi, nagyobb kapacitasi ingyenes
kozteriileti parkoldkat.

A rendszer tamogatasaként megvalositas alatt all a Belsé vdrosrész komplex kerékpdrosbaradt
fejlesztése cimmel egy olyan intézkedéssorozat, melynek nyoman a budapestiek nem csak barki
altal hasznalhato kerékparokat, hanem jol kerékparozhato kozuthalézatot is kapnak. A szik
mellékutcakban elvalasztott kerékparutakra se hely, se sziikség sincs, megfelel6é forgalomtechnikai
eszkozokkel elérhetd, hogy az autokkal kozos palyan halado kerékparos forgalom is gyors,
biztonsagos és kényelmes legyen. (Forras: www.bkk.hu)

A kozforgalmi kerékparhasznalat masik formaja a kolcsonzé. A kozbringarendszerekhez képest a
legnagyobb kiilonbség az éjjel-nappali nyitva tartas és az automata gy(ijtéallomasok hianya, illetve,
hogy nem lehetséges az egy irany( utazas ebben a rendszerben. A kolcsonzést alkalmazottak
bonyolitjak, és a kerékparok visszavitele is csak a nyitvatartasi idében lehetséges a kikolcsonzés
helyén.

Kolcsonzok Ulizemeltetését gyakran végzik kerékparforgalmazok, hotelek vagy turisztikai
szolgaltatok, de vannak példak az onkormanyzati lizemeltetésl kolcsonzokre is. Az olaszorszagi
Bolzano onkormanyzata a kerékparos stratégiaja részeként egy 130 kerékparbol allo kdlcsonzot
miikodtet. A nyitva tartas reggel nyolctol este nyolcig tart (ld. 95. abra).

A bukaresti Cicloteque nevii kdlcsonzét egy civil szervezet iizemelteti (MaiMultVerde). Ot helyen
lehet, Osszesen 400 kerékpart bérelni nyitvatartasi idén beliil (08-22 oraig). A rendszer
lizemeltetésében anyagilag is részt vesz egy pénziigyi szolgaltato, amely cserébe reklamfeliiletet
kap a bicikliken. (96-.97 abra)
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97. abra: Cicloteque kolcsdnkerékpar, Bukarest, Romania (Forras: Cicloteque /MaiMultVerde)

Felhasznalt irodalom:
Buttner et al. (2011): Optimising Bike Sharing in European Cities. A Handbook.
A vilag kozbringa-térképe a Google-Maps-en:
http://maps.google.com/maps/ms?ie=UTF8&oe=UTF8&msa=0&msid=104227318304000014160
.00043d80f9456b3416ced
The Bike-sharing blog: http://bike-sharing.blogspot.com/
Wikipedia-szocikk: http://en.wikipedia.org/wiki/Bicycle_sharing_system
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A kerékpartarolashoz egyéb kerékparos szolgaltatasok kapcsolhatok gy, hogy sok esetben nincs is
sziikség komoly infrastrukturalis beruhazasra, a léterejové szolgaltatascsomag mégis tobbszorosére
novelheti az eredeti létesitmény vonzerejét, népszeriiségét.

A kerékpartarolok kialakitasat mar targyaltuk a 3.4 fejezetben éppen ezért a kovetkezokben az
egyéb kapcsolodo és a parkolasi-tarolasi szolgaltatasokra helyezziik a hangsulyt.

A kerékparos kozpontok gyakran a kozosségi kozlekedés csomopontjaiban helyezkednek el,
kombinalva a biztonsagos és id6jarastol védett parkoldot a kapcsolodo szolgaltatasokkal. A
kerékparos kozpontokat gyakran mar meglévé épliletekben alakitjak ki. A kerékparos koézpontok
szolgaltatasok széles spektrumat kinalhatjak, az alapfunkcionak tekintheté  Orzott
kerékparparkolokon tul az alabbi szolgaltatasok szoktak helyet kapni az ilyen létesitményekben:

Javitomihely

Kerékparmoso

Kerékpariizlet (Uj és hasznalt kerékparokkal)

Kerékparkolcsonzd

Kozbringa gyijtéallomas

Térképek, szoréanyagok terjesztése, kiegésziték arusitasa

Informacios pont, helyi kerékparos szervezet irodaja

Biztonsagi kod gravirozasa

Elektromos kerékpar toltése
A gazdasagi fenntarthatosag érdekében tipikus kerékparral kapcsolatos szolgaltatasok mellett egyéb
szolgaltatasok is helyet kaphatnak az allomasokon:

Postai, kézbesitési szolgaltatasok

Kozosségi kozlekedési jegyek arusitasa

Talalt targyak

Kisebb iizletek, kavézo, pékség

Helyi turista informacio
Ezen szolgaltatasok kombinalasaval a személyzet tobb feladat elvégzésével egyazon helyen
Osszességében magasabb szinvonalll szolgaltatast nyujt a kerékparral kozlekeddk szamara. Ezen
kivil a szolgaltatasok kombinalasa novelheti a szolgaltatasokbol szarmazd nyereséget is.

Németorszagban a kerékparos kozpontokban dolgoz6 személyzet munkahelyteremtési programok
keretein beliil dolgozik.
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ltatasok

Kerékparok javitasa, ellendrzése

o
gd

Uj és hasznalt kerékparok arusitasa
Kerékparkélcsdnzés

Kerékpdros informacios pont

kapcsoloda szolg

Kerekpar mosasi lehetdség

ashoz

Terkepek, utikényvek, kiegeszitdk arusitasa

Oz

E-kerékpar toltési lehetdség

Kerékpar

Biztonsdgi gravirozas

Kerékparos kdzpont
Integralhato szolgaltatasok

98.abra: Kerékparos kdzpontok szolgaltatasai (sajat szerkesztés)

A kezdeményez6 szereplé dontden a helyi onkormanyzat lehet, de egyiittmi(ikodésre van
lehetdség az alabbiakkal:

Kozosségi kozlekedési vallalat

Helyi kozmunka-program, munkadigyi hivatal
Helyi kerékparos szervezetek

Kereskedelmi egységek

Felhasznalt irodalom:

PRESTO consortium (2011d): Factsheet: Cycling Facilities at Interchanges.

Kerékpartarolok egyes esetekben csak atmenetileg, bizonyos id6tartamra sziikségesek. Nagyobb
koncertek, szabadtéri rendezvények, fesztivalok esetében, ha nagy kerékparos forgalom varhato,
nincs sziikség allandod tarolokapacitas kiépitésére, hanem ideiglenes megoldasok is elegendéek. Sok
rendezvényszervezo erre a lehetéségre nem is gondol.
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A svajci Ziirich varosa (390.000 lakos) ingyenesen hasznalhaté mobil kerékpartarolokat vezetett be.
A rendezvényszervezoknek csak a telepités koltségeit kell allniuk. A 2002-es svajci expo alkalmabol
készitett 235 kerékpartamasz szamos rendezvényen bizonyult nagyon hasznosnak, nem is beszélve a
fesztivalok latogatoinak kornyezettudatossagaval kapcsolatos szemlélet-formalasarol és a

kerékparozas népszerUsitésérdl. (99. abra) Hasonlo tevékenységet folytat hazankban a Magyar
Kerékparosklub is.

99.abra: Mobil kerékpartamaszok, Zirich, Svajc (Forras: Ziirich varos)
A masik hasznos szolgaltatas a rendezvények teriiletén kialakitott o6rzott kerékparparkold. A
dortmundi (580.000 lakos) futballrajongok is biztonsagban tudhatjak kerékparjukat, amikor kedvenc
csapatuk meccsét latogatjak, mert a helyi kerékparos klub 6rzott taroloteriiletet kinal a stadion

mellett. Ennek a szolgaltatasnak az egyik nagy elénye, hogy nem igényel komoly infrastrukturalis
beruhazast. (100. abra)

100.4bra: Orzétt kerékparparkold, Dortmund, Németorszag (Forras: ADFC Dortmund e.V.)

A mar emlitett lehetdségeken kiviil szamos egyéb kerékparos szolgaltatassal lehet a kerékparozast
még vonzobba és kényelmesebbé tenni.
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451 ,Csinald magad”-szolgaltatasok

A kerékparral kozleked6k szamara nagyon hasznos és vonzo szolgaltatds lehet, ha a helyi
onkormanyzat lehetdséget biztosit onkiszolgald karbantartasra vagy javitasra, kiilonosképpen, ha
nincs a kozelben javitomiihely. Ez a szolgaltatas az olcsé javitast is lehetové teszi azok szamara,
akiknek nincs pénze a javitasra, vagy nincsenek sajat eszkozei ehhez.

101. dbra: Szerszamokkal is felszerelt dnkiszolgald kerékparszerel6 allvany Miskolcon (Foté: Orosz Péter)

4.5.1.1 Koéz6sségi keréekpumpa

A kerékparosa Utvonalak mentén nagyon jol johet egy kompresszoros pumpa, ahol a kerékparral
kozlekedok felfujhatjak leeresztett gumijukat. A pumpa lehet egyedi, vagy mar meglévo
infrastruktdra (utcabutor, kozéplilet) része is. A németorszagi Miinsterben, a svajci Ziirich-ben vagy
a daniai Odensében talalhatunk erre példat. (102. abra). Magyarorszagon Ujszegeden talalhatd
olyan kombinalt kerékparos kézpont, ahol a kerékparkolcsonzés mellett lehetdség van pumpalasra
és gumitomlé vasarlasara, sét, zuhanyzasra is.
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102.4abra: Kbz0sségi kerékparpumpa, Odense, Dania (Forras: www.eltis.org )
4.5.1.2 Gumitémlé-automatak

A gumitomloket vagy gumijavitd készleteket arusitd automatak legtobbszor épiiletek falan,
kerékparos pihenék kozelében, vagy kerékparparkoloknal talalhatok meg. (103. abra) Egyes
esetekben kerékparboltok is lizemeltethetnek ilyen automatakat, hogy nyitvatartasi idén kiviil is
kiszolgalhassak az igényeket. Magyarorszagon példaul Balatonalmadiban, a balatoni kerékparos
korat mentén szereltek fel ilyen automatat.

103.4bra: Gumitdml6-automata (Forras: wikipedia.org)

4.5.1.3 Onkiszolgalo szervizpontok

Az ausztriai Salzburgban (148.000 lakos) vezették be ezt az innovativ szolgaltatast. Az
onkormanyzat a varoskozpontban hianyz6 szervizeket prébalja igy helyettesiteni. Az els6 ilyen
szervizpont-prototipus egy hasznalaton kiviili elektromos elosztédobozban keriilt kialakitasra,
amelyet késobb még tobb hasonld kovetett, raadasul az lizemeltetést egy reklamiigynokség vallalta
fel, annak feliiletét sajat céljaira felhasznalva. A szervizponton lopasbiztos mddon rogzitett
alapszerszamokat, pumpat és egy kerékpar felfiiggesztésre valo allvanyt helyeztek el. Ez a
szolgaltatas idealis lehet, ha gumitomlé-automataval kombinaljak. (104. abra)
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104.4bra: Onkiszolgal6 javitépontok (Forras: Salzburg varos)

A benzinkutaknal amugy is elérheté pumpak a kerékparral kozleked6k szamara is hasznosak, féleg,
ha azokat mas szolgaltatasokkal kombinaljak, mint példaul kerékparos kiegésziték és gumitomlék
arusitasa. A tobb helyen mar létez6 szolgaltatas kolcsondsen elényos helyzetet teremtett a
felhasznalok és a benzink(t-lizemelteték szempontjabol is.
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Esettanulmany: Kerékparos szolgaltatasok és termékek a benzinkutaknal (Magyarorszag)

2011-ben a novekvé szabadidds és mindennapi kerékparozasi igények kielégitésére a MOL (j
szolgaltatassal allt elé hazai benzinkdtjainal. BringaPONTok 125 MOL-kdtnal kinaljak a
kerékparos szolgaltatasok széles valasztékat.

Ezek a BringaPONTok a fo6 kerékparos Utvonalak és/vagy kerékparos turisztikai helyszinek
kozelében lév6 benzinkutaknal vannak. A PONTokban kolcsonozheté szerszamokon Kkiviil
kerékparos termékeket (gumitomlo, szerelkészlet, lakat, keszty() és sportitalokat lehet kapni.

22 BringaPONTban van kerékparmosoé, 28-ban pedig pihendhely is.

A BringaPONTok megnyitasaval parhuzamosan a MOL a weboldalat is bovitette kerékparos
anyagokkal, példaul szabadid6s tarakrol szolo informaciokkal, amelyek letdltheto
taratérképek mellett GPS-adatokat tartalmaznak.

A MOL a kerékparos szolgaltatas bevezetésének szamos elénye mellett fontos szolgalatot
tett, mert olyan félrees6 helyekre vitte el a szolgaltatasat, ahol ez 6nmagaban nem tudna
fennmaradni a helyi koriilmények miatt.

105.4bra: Kerékparos alkatrészek egy MOL BringaPONTon (Forras: Spencer 2011)
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Esettanulmany: ,,Kerékparos szervizhalézat” Frankfurtban (Németorszag)

A Majna-parti Frankfurt (680.000 lakos) kerékparos hivatala “Rad Service Netzwerk” néven
inditotta el kerékparos szolgaltatasat, amelynek keretein beliil helyi cégek és mas partnerek
szilkség esetén varosi kerékparosok rendelkezésére bocsatanak Ugynevezett szerel6-
készleteket, amelyek pumpat, alapveté szerszamokat, és gumitomlot tartalmaznak. A
kerékparral kozlekedok az interneten talalhaté interaktiv térkép segitségével talalhatjak
meg a résztvevo partnereket, illetve a cégek, lizletek bejaratanal, kirakataban lévo jelzések
is iranyt mutathatnak nekik.

FRAHRRADPANNE?
HIER WIRD IHNEN
GEHOLFEN!

¥

106.abra: Halézati tagsagot jelz6 tabla (Forras: Hefter 2011)

A kerékparozassal ismerked6k szamara hasznos lehet az a tanfolyam, amelynek soran a szerelés
alapjait tanulhatjak meg. Egy-egy elszakadt lanc vagy kilyukadt gumi megjavitasa nem csak hasznos
képesség egy olyan helyen, ahol nincs szerviz, hanem sporolasra is lehetdséget ad.

A kerékpar mikodésének megismerése és a javitas képessége magabiztosabba teszi a kerékparral
kozlekedot, hogy valoban mindennapi kozlekedési eszkozként tekintsen a biciklijére.

107.4bra: A kerékpar miszaki ellenérzése (Forras: www.eltis.org )
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Kerékparjavité tanfolyamokat leginkabb helyi kerékparos szervezetek, felnéttoktatasi intézmények,
és didkszervezetek szerveznek, gyakran specialis célcsoportok (n6k, gyermekek, bevandorlok,
egyéb hatranyos helyzet( tarsadalmi csoportok stb.) szamara.

A kezdeményez6 szereplé ezekben az esetekben elsésorban helyi kerékparos szervezet vagy
felnottoktatasi kozpont lehet, egyiittmiikodés pedig helyi kerékparboltokkal illetve egyetemekkel,
allami oktatokozpontokkal lehetséges.

Amikor a kerékparozas népszer(sitésérol beszéliink, fontos megemliteni, hogy a kerékparral
kozlekedok természetesen fogyasztok is. A kiskereskedok sokszor alabecsiilik a ,kerékparosok”
vasarloerejét az ,,autdsokkal” szemben, pedig a kerékparral kozlekdéknek kiilonosképpen a helyi
kiskereskedelemben fontos szerepiik lehet.

A kiskereskedoknek a kovetkez6 szempontokat kellene figyelembe vennilik:

A kerékparparkolok kialakitasa sokkal olcsobb, mint az autok szamara parkolot épiteni
és fenntartani;

A kerékparral kozlekedék a helyi kereskeddket részesitik elényben a nagy
bevasarlokozpontok helyett;

Kerékparosbarat megoldasok erésithetik a cég arculatt, mint fenntarthatdé és modern
vallalkozas;

A Kkerékparosbarat boltok kerékparos szolgaltatasokkal, hirdetésekkel (j bevételi
forrasokhoz juthatnak.

Barmilyen kerékparosbarat beruhazas kolcsonosen elonyos helyzetet teremt a kerékparral
kozlekedok és a kiskeresked6k szamara. A kiskereskedok (j vasarlokat szerezhetnek, a vasarlas
pedig kényelmesebbé valik a kerékparral kozleked6k szamara, nem beszélve a helyi gazdasag
élénkitésérol. A kilonbozé kerékparos kampanyok és projektek egyik célteriilete is lehet a
kerékparosbarat lizletek kérdéskore.

Néhany példa a bevasarlasi céllal kerékparozok megnyerése érdekében kialakitott kapcsolodd
szolgaltatasra:

Kerékparparkolas fejlesztése a boltok kozelében: Az osztrak févaros, Bécs (1.700.000
lakos) a Spar-ral mikodik egyiitt, hogy a boltok felé kanyarodo kerékparos Utvonalak és
a boltok kozelében kialakitott kerékparparkolok varosszerte segitsék a kerékparos
vasarlast. (86. abra)

Hazhozszallitas: a németorszagi Milheimben (170.000 lakos) jutanyos felar fejében a
bevasarloszatyrokat hazhoz szallitjak, amely a kerékparral kozlekedéknek (kiilondsen a
néknek és idéseknek) is kedvez.

Kerékpar-utanfutdo kolcsonzés: gyermekek vagy a megvasarolt aruk konnyebb
szallitasara (108. abra)
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109. abra: Kaposvaron a megfelel6 kerékparparkolasi lehetéségek biztositasan tdl a boltokhoz vezetd
kerékparos Utvonalak kerékparosbarat fejlesztésével is foglalkoztak. (Foté: Dalos Péter)

110.abra: Kblcsdndzhetd kerékparutanfutd gyermek- vagy aruszallitasra (Forras: www.bicy.it )
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Esettanulmany: Kerékparos vasarlasi kampany (Hollandia)

Ezt a modellt el6szor a tizenotezres lakossagl Breukelen varosaban alkalmaztak 2006-ban
egy autosforgalom-csokkent6 terv keretei kozott. A programot egy, az onkormanyzat altal
megbizott tanacsado cég valdsitotta meg.

Azok a lakosok, akik a résztvevé 43 lizletben kerékparral vasaroltak, minden vasarlaskor
egy matricat kaptak. Tizesével adhattak le az Osszegyijtott matricakat, amelyekkel
szamos kerékparos ajandékot nyerhettek. A vasarlok 550 tizes csomag matricat adtak le,
ez 5.500 vasarlast jelent. Tobb mint kétszazan egészitették ki a leadott kartyakat olyan
javaslatokkal, amelyek az onkormanyzat kerékparos fejlesztési terveit segitették.

Tovabbi informaciot a www.belgerinkel.nl oldalon talalhato (csak holland nyelven)

I
belgerke ©

111.abra: A kampany weboldala (Forras: www.belgerinkel.nl/100 )

Felhasznalt irodalom:

DIFU - German Institute of Urban Affairs (2012): Cycling Expertise - Local Actions to
Encourage  Cycling  for  Shopping. Online  available  at: www.nationaler-

radverkehrsplan.de/en/transferstelle/

A kerékparos kézbesités egyes varosokban kiilonosen elterjedt, de ez a népszer(i futarszolgalatok
szolgaltatasain kiviil nagyobb csomagok szallitasanal és nehezen megkozelithet6é helyekre torténd
szallitasnal is szoba johet. Egyes vendéglatassal foglalkozd cégek étel, fagylalt, kavé, vagy pizza
hazhozszallitasahoz is hasznalhatnak kerékparokat. Magyarorszagon is, foleg Budapesten, szamos
hasonlo vallalkozas mikodik. PL.: http://hajtaspajtas.hu/ és http://www.elitexpressz.hu .

Bukarestben a ,RECICLETA”-projekt keretei kozott teherszallitd kerékparokkal (,,cargo bike”)
gyljtik a papirt; ezzel az oOnkormanyzat egyfel6l Osztonzi a lakossagot a szelektiv
hulladékgydjtésre, masrészt munkahelyeket hoz létre. (112. abra)
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112.abra: RECICLETA futarkerékpar Romaniaban ( Forrds: RECICLETA)
Az Intelligent Energy Europe-program “CYCLE Logistics Move goods by cycle” (,,Kerékparos
logisztika: mozgasd az arut kerékparral”) projektje is ezzel a témaval foglalkozott. (Bévebb
informacié a projekt honlapjan: www.cyclelogistics.eu )

A kerékparos renddrjarérszolgalat a telepiilésen beliili mobilitast biztosit a rendériiknek és egyben
latvanyos rendéri jelenlétet jelent, amelynek baleset- és blinmegel6zési hatasa noveli a lakossag
biztonsagérzetét.

A kerékpar csendes, gyors, kornyezet- és koltségkiméld kozlekedési eszkoz, amelynek segitségével a
rendérség fokozni tudja hatékonysagat. Azokon a telepiiléseken, ahol ezt a jarérszolgalati format
magas szervezettségi szinten alkalmazzak, jelentGsen javul a kozbiztonsag. A kerékparos rendérok
ugyanis ott vannak az utcan, ,karny(jtasnyira”, illetve szotavolsagra a lakossagtol. Amint
intézkednilik kell, parkolohely-keresés nélkiil meg tudnak allni, a jarmirol leszallva gyalogos
rendorként tudnak intézkedni. A telepiilésnek olyan teriileteire is eljutnak, ami autoval nem, vagy
nehezen megkozelitheté (pl. park, strand, sétaloutca), vagy mas esetben: gyalog tul messzi
lennének (pl. sz6l6skertek, gylimolcsosok, nyaralodvezet).

113.4bra: Kerékparos jarérok
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A kerékparos jarorszolgalat bevezetése a sik teriiletii telepiilésekre/varosrészekre ajanlott. Nem
kizart a nagyobb szintkiilonbségekkel rendelkezé telepiiléseken sem, de ez sokkal nagyobb fizikai
megterhelést jelent a jaréroknek, és jelentésen befolyasolja a lehetéségeket mind személyzeti,
mind eszkozok terén.

A kerékparos rendor jelenléte Gnmagaban is pozitiv hatassal van a kerékparral kozlekeddk
viselkedésére. Ez az Ujszer( renddri szolgalat onkéntes jogkovetésre sarkallja a kozlekeddket.
Sugallja azt is - mind a média, mind a lakossag felé -, hogy a telepiilés vezetdsége halado
gondolkodasl, kornyezettudatos és koltségkimélé modon akar tenni és tesz is a helyi kdzbiztonsag
javitasa érdekében.

A kerékparos jarérszolgalat megvalositasa lépésrol lépésre a kovetkez6:
Kapcsolatfelvétel a rendorséggel

Mivel a Rend6rség tamogatasa nélkiil nem valosulhat meg a kerékparos rendéri szolgalat,
ezért az elsé és legfontosabb (épés, hogy az 6nkormanyzatnak fel kell vennie a kapcsolatot a
helyi rendérség vezetdjével.

Forrasok rendelkezésre allasanak biztositasa, elokészitése

A megfeleld ruhazat és eszkozbeszerzés hozzavetblegesen kerékparos renddronként kb.
350.000,- Ft beruhazasi koltséget igényel, amit évente kb. 50-100.000,- Ft-nyi karbantartasi
koltség kovet, a ruhazat poétlasat is beszamitva. E forrasokat az onkormanyzatnak javasolt
eléteremtenie a jogszabalyi kereteknek megfeleléen. Ezzel a beruhazassal nemcsak a
kozbiztonsagot lehet teleplilési szinten novelni, hanem tovabbi egyiittmikodések kapcsan a
kerékparos jarérok az onkormanyzat munkajat kozvetleniil is segithetik.

Kerékparos jarérok toborzasa és 0sztonzése

A szolgalat onkéntes alapon kell, hogy miikodjon, vallalva a tébbletenergia befektetését. A
tervezés soran alapvetden jarérparokban kell gondolkodni. Lényeges szempont, hogy a
feladatra jelentkezo rend6rok rendelkezzenek a sziikséges kerékparos rutinnal. Az 0sztonzés
kereteit pedig helyi szinten kell kidolgozni, amiben az 6nkormanyzat is szerepet vallalhat.

114. 4bra: Kerékparos renddrjarér tilosban parkold autdévezetét birsagol Valencidban (fotd: Dalos Péter)
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Eszkozok kivalasztasa, jovahagyatasa a Rendérséggel
o Kerékpar

Specialis, megbizhatd, jé mindségli kerékparokra van sziikség a jarorszolgalat
teljesitéséhez. Minden esetben a renddérség bevonasa sziikséges a technikai
paraméterek meghatarozasahoz a beszerzések elétt.

o Egyenruha

A jelenlegi gyakorlatban a legtébb helyen a vizirendérségnél rendszeresitett
egyenruhat viselik a kerékparos rend6rok (sotétkék térdnadrag, fehér tenisz polo a
megfelelé jelzésekkel, lathatésagi mellény). A rendszeresitettol eltérd
egyenruhazati termékeknek vagy felszerelési cikkeknek egyenruhaként, illetve
egyenruhan vald viselése nem megengedett. A  kerékparos  jarorok
egyenruhazatanak kivalasztasahoz is nélkiilozhetetlen a rendérség bevonasa.

Eszkozok beszerzése és atadasa a renddrségnek, hasznalatbavétel

A kerékparok és eszkozok beszerzésérél és fenntartasardl célszerli az onkormanyzatnak
(0Onkormanyzati  tarsulasoknak, o©nkormanyzati kozalapitvanyoknak) gondoskodni. A
kerékparok felajanlasa, illetve elfogadasa csak a hatalyos jogszabalyoknak megfeleléen
torténhet. A karbantartasi feladatokat lehetdség szerint helyi kerékparszervizek végezzék
(kilon megallapodas szerint).

Az onkormanyzatoknak kozvetlen elénye is szarmazhat a kerékparos jarérszolgalatbol. Felkérheti a
rendérséget, hogy kiilon jelezzék szamunkra az esetleges rongalasokat, illetve a
kozlekedésbiztonsagi szempontbol veszélyes Uthibakat, ezaltal is minimalisra csokkentve az
onkormanyzat reakcioidejét. Az onkormanyzat megjelolhet problémas pontokat vagy Utszakaszokat
a telepliilésen, amelyekre a kerékparos rend6rok tobb figyelmet szentelhetnek.

A kerékparos jarorszolgalat lehetoséget biztosit az Ugynevezett Tourist-Police rendszer
alkalmazasara. Ennek keretében idegen nyelvet ismeré egyetemi hallgatok jar6réznek a
rendorokkel és segithetik a kommunikaciot, tovabba alkalom nyilik altalanos kozbiztonsagi
kiadvanyok terjesztésére is, mivel a kerékparon biztosithato elegend6 hely kiadvanyok szallitasara
is.

Nyilvanos események, felvonulasok, rendezvények biztositasara kivaloan alkalmas lehet a
kerékparos rendori jarérszolgalat. Ezen szolgalati forma kommunikacios értéke kiemelkedik a tGbbi
jarérforma koziil, mivel halado, kornyezettudatos, egészséges gondolkodasmoddot tiikroz és a
szokatlannak szamito kerékparos rendorok jelenléte fokozni tudja egy esemény hirértékét.

A kerékparok vazara gravirozott vagy ragasztott jeldlés a lopasok csokkentésének egyik hatékony
modja. Ezt a szolgaltatast leggyakrabban a helyi kerékparos szervezet vagy a rendérség nydjtja. A
koddal felszerelt kerékpar tulajdonosa lopas vagy a kerékpar elvesztése esetén konnyebben
azonosithato, illetve a kéddal védett kerékparok a tolvajok szamara sem annyira vonzoak. (115-
116. abra)
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A biztonsagi gravirozas konnyen 0sszekotheto nyilvanos eseményekkel  vagy
kampanyrendezvényekkel, amelyek a kerékparozas népszer(sitésére iranyulnak. Magyarorszagon
Szegeden és Pécsen vezettek be hasonldo gyakorlatot a helyi rendérkapitanysaggal
egyiittmiikédésben.

115. abra: Gravirozégép (Forras: wikipedia.org)

116.abra: A matrica jelzi, hogy a kerékpart kddoltak (Forras: ADFC Frankfurt)
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A kovetkezokben részletes Utmutatast adunk a kozlekedési szokasok megvaltoztatasara iranyuld,
kerékparozassal kapcsolatos kommunikacios tevékenységekre vonatkozoan. Ebbe a kovetkezék
tartoznak:

A kommunikacié kiilonb6zé modjai és formai;

Utmutatd a kerékparozas népszer(isitésében érdekelt kiilonbozd partnerekkel vald
kommunikaciora;

Az iizenet atadasara és a brand-elésre vonatkozo tudas;

Célcsoport-azonositas a kommunikacios intézkedésekhez;

Motivacios és népszer(sit6 intézkedések a kerékparos mobilitas eldmozditasa érdekében.

A rengeteg kommunikacids know-how mellett jo példakat is ismertetiink a kozlekedési szokasok
megvaltoztatasara iranyulé kommunikacioé témakorében.

Az emberek kerékparozashoz val6 viszonya nagyon kiilonb6z6é Europa kiilénbozé részein. Azokon a
helyeken, ahol sokan és gyakran hasznaljak a kerékpart, a hozzaallas altalaban pozitiv vagy
legalabbis semleges (azaz az emberek tudomasul veszik a kerékparozas létezését anélkiil, hogy
egyaltalan elgondolkoznanak roéla). Mashol azonban a kerékparozashoz negativ asszociaciok
kotédnek, mint példaul hogy régimoédi, kényelmetlen, veszélyes, lassi és/vagy csak sportos
emberek szamara alkalmas eszkoz, hogy nem alkalmas szallitasra, vagy egész egyszerlien a
szegénység szimbdluma. Ez a gondolkodasmod atlagpolgaroknal is megtalalhato, de politikusoknal
és dontéshozoknal is talalkozhatunk vele. Manapsag, hogy az egyéni motorizalt kozlekedés negativ
hatasai a varosi lakossag szamara egyre nyilvanvalobbakka valnak, itt az id6 arra, hogy felfedezziik
a kerékparozasban rejlé hatalmas, am mindeddig kihasznalatlan potencialt a varosi kdzlekedésben.

A kerékparozashoz vezet6 els6 lépcsbfok - a kerékpar tulajdonlasa - mar nagyrészt megoldodott.

Természetesen a kommunikacio Ggy tud még sikeresebbé valni, és aktivalni a kerékparozasban rejlé
lehetdségeket, ha megfelel6 infrastruktirafejlesztés is kiséri, illetve azzal integralva térténik meg.

Ebben a kézikonyvben minden olyan tevékenységet a kerékparozas népszer(isitéshez sorolunk,
amely el6segiti a kerékparozast, mint a varosi kozlekedés mindennapos modjat. Fontos
hangsulyozni, hogy a népszerisités nem csupan marketingtevékenység.

Egy-egy jol kialakitott kerékparosbarat infrastruktira-elem énmagaban nem vezet automatikusan a
kerékparhasznalat novekedéséhez. Meglehetdsen bonyolult modon alakul a személyes dontéshozatal
egy bizonyos kozlekedési formara vonatkozbéan. Az emberek utazasi modra vonatkozo valasztasait és
viselkedéseit leginkabb a neveltetés, a szocializacid, a személyes attitlidok és olyan orientaciok
iranyitjak, amelyek ezeket a szokasokat racionalis és tényszeri érvekkel befolyasoljak. Ezért fontos
megérteni a viselkedés, a kozlekedési szokasok megvaltoztatasara iranyuld tevékenységek hatarait
és lehetdségeit.
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Szamos paraméter valtoztathatd annak érdekében, hogy befolyasoljuk a viselkedést és
megvaltoztassuk az attitlidoket a mobilitas tekintetében. A kiilsé és személyes kényszerek vagy a
megteendd Ut tavolsagatodl eltekintve az utazas mddjanak megvalasztasa a kozlekedési alternativak
ismeretén mdalik. Ehhez jarul hozza az is, hogy a személyes haszon és a személyes koltség
szempontjait is értékelni kell. Ezért a népszer(sités feladata az, hogy az Uthasznalokat informaljuk
és felhivjuk figyelmiiket a meglévo mobilitasi lehetdségekre, beleértve a kerékparozast is.

A népszersités masik fontos iranyvonala a kialakult szokasokat kell, hogy célozza. Mi, emberek, a
szokasaink rabjai vagyunk, és egészen addig, amig nem talalkozunk valamivel, ami rakényszerit
minket arra, hogy megvaltozzunk, altaldban megmaradunk a régi szokasainknal.

A valtozashoz azonban tobb kell annal, mint a kerékparozas elényeinek ismerete; gyakran bizonyos
eloitéleteink, téves elképzeléseink vannak a kerékparozasrél. Minden Uthasznald (részben
ontudatlanul) kialakit magaban egy személyes véleményt a kiilonboz6 kozlekedési modok
mindségérdl az alapjan, hogy szerinte az mennyire hatékony, kényelmes, rugalmas, koltséges, vagy
szorakoztato. Azok, akik keveset kerékparoznak, altalaban lassinak, veszélyesnek és
kényelmetlennek tekintik azt. Sokan, akik elGszor probaljak, nagyon csodalkoznak rajta, hogy
milyen gyors, biztonsagos és kényelmes is a kerékparozas. Ha a népszer(sit6 intézkedésekkel sikeriil
ravenni az embereket arra, hogy kiprobaljak a kerékparozast, az gyakran mar 6nmagaban meggy6zi
Oket annak hasznos voltarol.

Kiilsé tényezék is iranyitjak az emberek értékrendjének kialakulasat. Ezek koziil néhanyat
valamennyire meg lehet valtoztatni, mig masokat nem. Az arculat, a kozlekedésmod mindsége, az
érzelmek, a politika és a tervezés, bar nehezen, de megvaltoztathato tényezok, ezzel szemben az
idéjarast, a domborzatot és a kozosségi normakat (példaul ha egy adott tarsadalomban nem néznek
jo szemmel arra, ha egy n6 kerékparozik) nemigen lehet megvaltoztatni.

A népszer(sitésnek tehat informacidatado és tapasztalatot nyGjtdo oldalai vannak. A
kommunikacionak igy a kerékparozas népszer(sitése érdekében harom f6 paramétert kell
szamitasba vennie:

Lehetdségekrol vald informacidatadas (anyagi hasznok)

Szimbolikus hasznok kommunikaciéja

Az emberek megszolitasa  kilonbozé  életszituaciokban, tapasztalatszerzési
lehetbségekkel

Szamos tényszer(i és érzelmi alapi lista létezik, amely arrél szamol be, hogy a varosokban miért
hatékony modja a kozlekedésnek a kerékparozas. Attol fiiggéen, hogy kinek mondjuk (errél ld. az 5.
fejezetet a célcsoportokrol), ezek a listdk mas- és masmilyenek lesznek. A kovetkezokben arra
adunk egy példat, hogy hogyan lehet megszolitani a dontéshozokat, a politikusok szintjét.

Vannak mas listak is, példaul az interneten, amelyek az egyszer( allampolgaroknak szélnak
fliggetleniil attol, hogy milyen szerepet toltenek be a nyilvanossagban (ld. ehhez a felhasznalt
irodalom listajat a fejezet végén).
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Amikor dontéshozokkal és tervezokkel beszéliink, fel kell hivnunk a figyelmiiket azokra az érvekre,
amelyek amellett szolnak, hogy miért nyereséges és fontos befektetés a kerékparozas
népszer(sitése, és milyen pozitiv hatasokkal jar, ha tobben és gyakrabban kerékparoznak. Amikor a
szélesebb kozvélemény felé kommunikalunk, fontos, hogy ne csak a tényeket és a kerékparozas
melletti racionalis érveket adjuk el6, hanem a dolog érzelmi és szimbolikus oldalat is
hangsllyozzuk. Mindazonaltal mindkét esetben mind a racionalis, mind az érzelmi oldalt be kell
mutatni.

A varosi kerékparozas...
szorakoztato és rugalmas

A kerékparozast Ujra és U(jra az elmualt kétszaz év legnépszer(ibb talalmanyanak
valasztjak. Kerékparozni egész egyszerlien nagyon jo mulatsag. A kerékparozas olyan
szabadsagérzetet ad, amit egy autoban {ilve soha nem tapasztalhatunk meg. A
kerékparozas nagyobb szabadsagot ad az Utvonalvalasztas tekintetében is. Kerékparral
olyan keskeny utakon, osvényeken és roviditéseken lehet haladni, amely autéval nem
lehetséges.

javitja az életmindséget

A kerékparozas élhetébbé teszi a varosi teriileteket. Képessé teszi az embereket arra,
hogy észrevegyék a varosi kornyezetet, és interakcidéba lépjenek vele. Segit abban is,
hogy az ember jobban otthon érezze magat, és pozitivan befolyasolja a kozosségi
szellemet. Bizonyos helyeken, féleg bajnok varosokban (ld. 1.5 fejezet), kerékparral jarni
nem egyszer(ien a kozlekedés egyik formaja, hanem egy bizonyos életstilus kifejezése is.
A mozgas szabadsagat, a fiiggetlenséget és a szorakozast reprezentalja. Mindenki
kerékparozik, igy a kerékparozas szocialisan egyenlésit. Legyen gazdag vagy szegény, id6s
vagy gyerek, barki élvezheti a kerékparozast.

Manapsag a varosi életkoriilményekre komoly hatassal van a gépjarmiforgalom altal
keltett zaj. Az EU SILENCE projektjének (http://www.silence-ip.org/site/) keretében

készitett felmérés szerint a kozdti gépjarmiforgalom Eurdpa legjelentésebb zajforrasa. A
WHO allitasa szerint minden harmadik EU-s allampolgar komolyan zavaro
gépjatmiiforgalmi zajnak van kitéve, és az EU lakossaganak egynyolcada egészségtelen
szint( zajban él (WHO 2003). A folyamatos zaj olyan egészségiigyi problémakhoz vezet,
mint a rossz alvas, a stressz és a magas vérnyomas. A jobb kerékparozasi koriilmények
arra batoritjak az embereket, hogy a rovid autés utakat “halkabb” kozlekedési formakra,
gyaloglasra és kerékparozasra cseréljék.
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koltséghatékony

A kozlekedés és az utazas id6tartamanak koltsége: az EU-ban a kozlekedés koltségei
2005-ben egy haztartas atlagos koltségeinek 13%-at tették ki. Az (izemanyagarak
alakulasanak trendjét elnézve ez az arany a jovoben novekedni fog. Bar nem sporolja
meg az autoétulajdonlas teljes koltségeit, a rovidebb - autdéva megtett - utazasok
kerékparozasra cserélése igy is jelent6s megtakaritast eredményez az lizemanyag, a
parkolas, az Uthasznalati dijak és a karbantartas tekintetében. Az utazasi id6 koltségét is
bele kell szamitani a kozlekedés koltségeibe: az Egyesiilt Kiralysagbeli szamitasok szerint
mintegy 90 eurd heti megtakaritast jelenthet egy fejenként annak, aki autéjat a
parkoléban hagyja.

Sok tulzsUfolt varosban a kerékparozas a kozlekedés leggyorsabb modja. Bizonyos eurdpai
varosokban a kozlekedés atlagos sebessége alacsonyabb, mint szaz évvel ezel6tt! Még egy
atlagos erdnlétli kerékparral kozleked6 lakos is konnyedén hagyhatja le az autokat,
buszokat és villamosokat. Kerékparral parkolohelyeket sem kell keresni, rendszerint az
ti cél kozvetlen kozelében lehet parkolni.
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Figure G: Journey Lirme against distance by mode
117.abra: Kilonbdz6 kdzlekedési médok utazasi ideje a megtett tavolsag fliggvényében(Urbanczyk 2010)

Az utazasi id6 értéke (Value of Travel Time, VVT) a kozlekedéssel toltott ido koltségét
jelenti, beleértve a varakozast és a valddi utazast. Az utazasi id6, kiilonosen talzsufolt
utak esetén, az utazas egyik legmagasabb koltsége. Az utazasi idén valdé megtakaritas
értéke (Value of Travel Time Savings, VVTS) az alacsonyabb utazasi idével jaré hasznot
jelenti. Ha az utazasi id6t haztol hazig mérjik, a kerékparozas varosi kornyezetben
altalaban ot kilométeres tavolsagig gyorsabb barmely mas kozlekedési madnal. A 94. abra
egy Osszehasonlito tablazat a kerékpar és a tobbi kozlekedési eszkoz kozott a gyorsasag
tekintetében.

A kerékpdrozds és az autdhaszndlat externdlis koltségei: az externalis koltségek a
kozlekedés olyan hatasai, melyeket pénziigyileg negativnak itélink meg, am nem az
egyéni felhasznalo allja 6ket. Ezek kozé tartozik tobbek kozott az infrastrukturaépités és
-fenntartas, a karosanyag-kibocsatas, a hangszennyezés, a zsUfoltsag, a teriilethasznalat
hatasai, a stressz és a kozlekedési balesetek koltségei.
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Externalis koltségek | Kerékparozas Auto6zas
Kozati balesetek alacsony magas
Infrastruktira alacsony magas
Karosanyag-

KibOCSALAS alacsony magas

118. abra: A kerékparozas és az aut6zas externalis koltségeinek 6sszehasonlitasa (sajat szerkesztés)

Amikor a balesetekbdl eredé koltségek externalis koltségeit akarjuk megvizsgalni, jo
mérdeszkoz annak mértéke, hogy mekkora veszélyt jelent egy Uthasznalé a masikra
nézve: ez azt mutatja, hogy a kerékparral kozleked6 viszonylag sebezhet6 (védtelen), de
artalmatlan. igy aztan a koz(ti balesetekbdl szarmazo externalis koltségeknek csak egy
elhanyagolhatd része kotheté a kerékparral kozlekedékhoz. A kerékparozas mas
externalis koltségei, mint példaul az onallé kerékparforgalmi létesitmények vagy a
kerékparosbarat infrastruktirafejlesztés koltsége (személyre lebontva, fajlagosan)
alacsony (az onallo kerékparforgalmi létesitmények kapacitasa nagyobb, hiszen adott
keresztmetszeten tobb személyt tudnak kiszolgalni, mint amennyien azonos
keresztmetszeten autoéval at tudnanak haladni). A kerékparozas nem general karosanyag-
kibocsatasbol szarmazo koltséget.

Kerékpdrozds és kiskereskedelem: A legtobb varosi vasarlasi célu aticél gyalog vagy
kerékparral konnyen elérhetd tavolsagba esik. Bar a kerékparral az autohoz képest
kevesebbet lehet elszallitani egy-egy vasarlas soran, ezzel szemben a kerékparral
kozlekedok gyakrabban jarnak vasarolni. Elemzések igazoljak, hogy az egy kerékparos
vasarlora jutd kereskedelmi forgalom Osszességében magasabb, mint az egy autos
vasarlora juto.

Ebben az értelemben a kutatasok szerint a tobb kerékparral kozlekedé megjelenését
szolgalo intézkedésekbe valo befektetés pénziigyileg megtériil. Egy koppenhagai kutatas
szerint minden kerékparral megtett kilométer egy dollar megtakaritast jelent az
egészségiigyi koltségekben. A Cycling England minisztériumi intézmény a kerékparosbarat
beavatkozasokat (Bike IT, kerékparos oktatasok, londoni kerékparforgalmi halézat stb.)
vizsgalva arra a megallapitasra jutott, hogy mind az infrastrukturalis, mind a népszer(sito
intézkedésekbe vald befektetés megtériil. A tanulmany szerint, ha egy intézkedés a
kerékparral megtett utak szamanak novekedéséhez vezet, az mind a
kornyezetszennyezéssel kapcsolatos, mind az egészségligyi koltségeket csokkenti. Ez
ugyan nem jelenti azt, hogy minden kerékparos befektetés nagy megtériiléssel jar, de az
Uj kerékparos forgalmat generald projektek relative nagy értéktermelése arra utal, hogy
ez egy fontos lehetdség olyan befektetésekre, amelyek idével tobb, mint rentabilisak
lesznek. (Cycling England 2007)
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egészséges

A WHO szerint a dohanyzas utan a fizikai inaktivitas a legnagyobb egészségiigyi kockazat. Az
ipari tarsadalmakban ez a halalozasok és szamos betegség legfébb oka. Az inaktivitas a
munkabol valo hianyzas miatt tovabbi koltségekkel is jar. A kerékparozas noveli a fittséget,
amely cserébe jobban megvéd minket az aprobb betegségektdl. Jot tesz a szivnek, a
véraramlasnak és az immunrendszernek. A jobb erénlét kevesebb fajdalomhoz, jobb
testtartashoz és jobb életmindséghez vezet - ezek mind csokkentik az egészségiigyi
koltségeket.

A kerékparozas alacsony intenzitasu (aerob) mozgas, ezért remek modja a fogyasnak. Mivel
a kerékparozast bevasarlassal és munkaba jarassal is lehet kombinalni, igy elfoglalt
emberek szamara is jo mod a testgyakorlasra. A nyugati tarsadalmakban az elhizas mar-mar
népbetegséggé kezd valni - a kerékparozas kulcsszerepet jatszhat abban, hogy a népességet
formaban tartsuk.

Altalanosan ismert tény, hogy a fizikai aktivitas jot tesz a mentlis egészségnek; az agyban
ilyenkor zajlé kémiai folyamatok javitjak a kedélyt. Masfeldl az Ul6 életmod noveli a
depresszio kockazatat, amely viszont tovabb fokozza magat az inaktiv életmodot. A
kerékparozas tehat mind a test, mint a szellem egészségének jot tesz.

A kerékparozasban az egyik legjobb dolog az, hogy nem kell kiilonosebb erénlét hozza,
ugyanakkor barmilyen sebességgel teker az ember, mindig tudhatja, hogy iizemanyag
helyett kaloriat éget.

Ha az ember irodaban vagy egy stresszes munkahelyen dolgozik, a kerékparozas és az
ahhoz hasonlé gyakorlatok jo modjat jelentik a stressz levezetésének.

biztonsagos

Azokban a varosokban, ahol kevés a kerékparral kozlekedd, gyakran azt hiszik, hogy a
kerékparozas veszélyes. A sisak, a lathatdsagi mellény és mas “riaszto” felszerelések a
kockazat érzetét keltik. Mindez persze nem alapul tényeken. Bar a gyalog és kerékparral
kozlekedok sebezhetébbek, mint azok, akik autdban llnek, valéjaban tobben halnak meg
a fizikai inaktivitastol, mint ahanyan kerékparos balesetben. Ausztriaban 2003-ban 56-an
haltak meg kerékparos balesetben, mig koriilbeliil 6500-an a fizikai inaktivitasukbol
kifolyolag.

A kerékparozas onmagaban nem veszélyes tevékenység. Bizonyos helyzetek veszélyesekké
valhatnak, ha adott esetben a kerékparral kozlekedé és a tobbi Gthasznalé nem tiszteli
egymast, ha athagjak a szabalyokat, vagy valaki hibat kovet el. De ezek a szituaciok - és
igy a biztonsag - befolyasolhatoak, elsésorban megfelel6 infrastruktira létrehozasaval és
a kozlekedési szabalyok betartasaval/betartatasaval, de a kiilonb6zé csoportoknak valo
célzott lizenetek eljuttatasaval, szemléletformalassal is.
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Sokan ugy gondoljak, hogy a kerékparos forgalom novekedése a balesetek szamat is
noveli. Ezzel szemben tanulmanyok igazoljak, hogy ennek éppen az ellenkezéje igaz. A
daniai Odensében példaul 1996/1997 és 2002 kozott 20%-kal nétt a kerékparos forgalom.
Ugyanebben az id6szakban a kerékparral kozlekedbkkel tortént balesetek szama 20%-kal
csokkent. Minél nagyobb a kerékparral kozlekedék aranya egy-egy varosban, annal
alacsonyabb lesz a baleseti rata. (119. abra) Az is fontos szempont, hogy a kerékparos
forgalom novekedésével a tobbi Uthasznalo is jobban megszokja és tekintettel lesz a
kerékparral kozleked6kre. Ahogy egyre tobb ,,autds” is elkezdi hasznalni a kerékpart, gy
jonnek ra arra, hogy a vezetési stilusuk hogyan hat a kerékparral kozlekeddkre.
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119.abra: Kerékparos forgalom és baleseti rata kapcsolata (Forras: ECF 2011)

része az europai varosi hagyomanyoknak

Az eurdpai varos egyediilalléo dolog. Jellemzbéen tomot szerkezet(i: a lakas, a munka és a
szabadid6és tevékenységek egymas szomszédsagaban oldhatok meg. A slrl telepiilések
europai torténelmi paradigmaja tokéletesen alkalmas a gyaloglasra és a kerékparozasra.
Erésen tamogatja az utazasigény csokkentését, és igy az egyéni motorizalt kozlekedését
is.

A kerékpar Europaban a XX. szazad kozepén a tomeges kozlekedés elsé eszkoze volt.
Kiilonosen a masodik vilaghaborl elétt és utan a napi kozlekedés altalanosan hasznalt és
megfizethet6 eszkoze volt.

A 120. abra az EU 27 tagallamaban mutatja be a napi szintli kozlekedéshez hasznalt
eszkozok aranyat. A listan Magyarorszag - Hollandia mogott, és Daniat megelézve (!) - a
masodik.
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120. abra: A napi tevékenységekre hasznalt 16 kozlekedési médok az EU 27 tagallaméaban (A 100 %-hoz hianyzd
értékek a ‘nincs napi kézlekedési mod’ és a ‘nem valaszolt'-kategéridk. A felmérés orszagonként 1000 f6 megkérdezésével
készdlt, kivéve Maltan, Cipruson és Luxemburgban, ahol 500 f6 megkérdezésével.)

Az 1960-as évek agglomeracioépité folyamata, amely alacsony népstriséggel és a
fejlesztések decentralizalasaval jart, megnodvelte az autdtulajdonosok szamat. Az
autovezetés valt a kozlekedés dominans modjava. A nagy tavolsagok elvették a gyaloglas
és a kerékparozas vonzerejét, nétt az egyéni motorizalt kozlekedéstol valo fiiggés, és
mindez a varosi kultlra gyors visszaeséséhez vezetett. Egyfel6l ez a trend még mindig




nem tort meg, masfel6l viszont az 1990-es évektdl kezdve kiilonbozé tervezési
paradigmak sziilettek arra, hogy a “kis tavolsagokkal rendelkezé varos” legy6zze mindezt.
Emellett egy reurbanizacios folyamatnak is tanui lehetiink szamos eurdpai varosban,
amely azt mutatja, hogy sokan szeretnének inkabb varosban lakni. Ez adja a lehetdséget
arra, hogy Ujraformaljuk a kerékparnak, mint a varosi kozlekedés kulcsszerepléjének a
helyét.

Napjainkban harom folyamat néveli a varosi életméd iranti igényt:

o demografiai valtozas: az id6sod6 populacio szamara fontosak a kis tavolsagok és
azok a szolgaltatasok, amelyek kizardlag varosokban talalhatéak meg;

o varosi életstilusok iranti igény novekedése;
o a haztartasok méretének csokkenése.

Az eurdpai varosokban kevés a hely, ezért térbelileg hatékony kozlekedési rendszerre van
sziikség. A kerékparozas kilonosen rovid tavolsagokon gyors, kis helyigényl, mozgas
kdzben és leparkolva is. A kerékparosbarat infrastruktira jol illeszkedik a s(rln lakott
vagy torténelmi varosrészekhez is és nem feltétlenil igényel nagyvolumeni
beavatkozasokat és befektetéseket a varosi térben.

javitja a kornyezetiinket.

Mig a klimavaltozas és a kdolajkészletek kimeriilése folyamatos téma a globalis politikai
vitakban, a motorizalt kozlekedés kornyezeti hatasai mar helyi szinten is siirgetévé
kezdenek valni, igy példaul a karosanyag- és a részecskekibocsatas problémakare. A rovid
autds utazasok lényegesen tobb karos anyagot termelnek, mint a hosszabbak. Eurépaban
az autdval megtett utak 30%-a rovidebb, mint harom kilométer és 50%-a rovidebb, mint
hat kilométer. Ez oriasi potencialt jelent a modalis valtasra nézve.

Mas szektorokkal valé 0Osszehasonlitasban a kozlekedésben kiilonosen igéretes a
széndioxid-kibocsatas csokkentésének lehetdsége: akar 13%-ot is megtakarithatunk. A
németorszagi Mainz varosanak példaja is mutatja, hogy a kerékparozassal van lehet6ség a
széndioxid-kibocsatas csokkentésére (98. abra). A British Cyclists’ Public Affairs Group
kimutatta, hogy a kerékparos forgalom csekély novekedése is igen gyorsan 6%-kal tudna
csokkenteni a kozlekedésbdl szarmazd karosanyag-kibocsatast Nagy-Britanniaban. Egy - a
Hollandii szinthez mérhet6 - novekedés (ahol az Osszes Ut 27%-at teszik meg kerékparon)
pedig 20%-os széndioxid-kibocsatas-csokkenéshez vezethetne.

Még ha elektromos autok vagy akar mas alacsonyabb/zéro kibocsatasu jarmivek
keriilnének is piacra a jovOoben, ezek sem tudnak enyhiteni a torlédasokat, a
zajszennyezés problémajat, az utépitések elvalaszto hatasat, az er6forrasok
kizsakmanyolasat és a hasznalt gépalkatrészekbdl eredé hulladékproblémat.
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Mohilitasi oktatds iskoldkban
Commuternet

Uj jarmiivek hatdkonysiganak nivelése
Gazdasigos vezetés tanfolyamok

Mobhilitismenedzsment cégeknél

Valtas kdiziisségi kizlekedésre

Valtas kerékparra

121.abra: CO:-kibocsatas-csokkentési potencidl intézkedésenként (%) (Forras: Urbanczyk 2011)

Felhasznalt irodalom:
FMG-AMOR (2011): Trendy Travel: 20 good reasons for cycling.
Moller, Thomas (2007): Baltic Sea Cycling project - Cycling Inspiration book.

Tejvan (2008): 10 reasons to take up cycling. In: Cycling info.
www.cyclinginfo.co.uk/blog/314/cycling/10-reasons-to-take-up-cycling

WHO Online-Tool to calculate health effects of cycling
www.heatwalkingcycling.org/index.php?pg=cycling&act=introduction
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A kozlekedési szokasok megvaltoztatasara iranyuld kommunikacionak nem csupan az 0Osszes
“végfelhasznalora”, azaz a forgalomban részt vevé személyekre kell hatnia. A kerékparozas
népszer(sitéséhez, a kerékparhasznalat 6sztonzéséhez nagyrészt politikusokkal és dontéshozokkal kell
targyalni. Ez a fejezet arrél szol, hogy hogyan csoportositsuk az egyes érdekelt feleket és
célcsoportokat.

Ahhoz, hogy sikeresen Osztonozzik és népszerUsitsilk a kerékparozast, mindig sziikségiink lesz a
kiilonbozé érintettek segitségére és tamogatasara, Az egylittmikodések, partneri viszonyok és mas
tipusi tamogatasok nagy jelentéséggel birnak barmilyen tevékenység soran, legyen szd akar
onkormanyzatrol, kerékparos egyesiiletr6l vagy barmilyen mas szervezetrél. Fel kell mérni, hogy
milyen fajta egylittmikodést keresiink, mivel nagy valoszinliséggel szamos partnerre lesz sziikség,
akik nem feltétleniil érdeklédnek minden akcionk irant. Fontos tudni, hogy hogyan kell ezekkel a
kilonb6z6é csoportokkal kommunikalni és hogyan tudjuk Oket partnerré tenni a kerékparozas
népszer(sitésében. A transzdiszciplinaris kutatasban a kovetkezoképpen definidljuk az érintett
felek fogalmat:

“Az érintettek olyan személyek, csoportok vagy intézmények, amelyeknek az igényeik vagy
érdekeik a problémas szituacidhoz (jelen esetben a mindennapos kerékparhasznalat alacsony
szintjéhez) kapcsolodnak -pozitiv vagy negativ. modon. (Megvalositasi) folyamatok soran
megjelenitik az igényeiket, és sajat érdekeik szerint viselkednek. Tudasukkal és képességeikkel
hozzajarulnak a probléma definialasahoz és megfogalmazasahoz. Fontos szereplék a probléma
megoldasaban.”

Az aktorok kozé tartozik minden olyan személy és intézmény, amelyek helyi vagy regionalis
kozosséget alkotnak. Nem feltétlenil valnak érintettekké, hiszen nem mindannyian jarulnak hozza
a konkrét probléma (kerékparozas potencialjanak kihasznalatlansaga) megoldasahoz.

Célcsoport minden olyan kozlekedéshasznalo/fogyasztd, akit arra kérnek, hogy valtoztassa meg a
mentalis térképét és napi kozlekedési szokasait. Demografiai tulajdonsagok, felhasznaldi viselkedés
vagy életstilus alapjan lehet 6ket szegmentalni (ld. az 5. fejezetet). Bizonyos értelemben az
onkormanyzatok (dontéshozok, politikusok és kozszolgak) és a helyi vallalkozasok is célcsoportnak
tekinthet6ek a kiilonboz6 partnerek perspektivajatol fliggéen (része-e a kozigazgatasi rendszernek
vagy sem, szolgaltato-e, vagy civil szervezet).

Az érintettek a helyi nyilvanossag részei. Olyan felek, akik befolyasolni tudjak a projekt céljainak
helyi megvalositasat:
Helyi/regionalis/kormanyzati politikusok, hatosagok, onkormanyzatok, kézitkezeld;
Rendérség;
Helyi vallalkozasok és cégek;

Egészségiigyi szakemberek, kiilonosen azok, akik a kozegészségben, az elhizas elleni
kiizdelemben és a mentalhigiénében érdekeltek;

Energiaiigynokségek;
Civil és kornyezetvédelmi szervezetek és lobbiszervezetek;

Oktatasi intézmények: ovodak, iskolak, egyetemek;
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Kozosségi kozlekedési vallalatok;

Kereskedelmi kamarak;

Szakszervezetek;

Turistaegyesiiletek;

Szakmai és gazdasagi gy(ijtoszervezetek;

Média.
Természetesen az érintettek egyszersmind fogyasztok, ,,kerékparosok”, ,,gyalogosok”, ,,autosok” és
,k0z0sségi kozlekedok” is, és tetteiket a kozlekedéssel kapcsolatos sajat napi tapasztalataik is

befolyasoljak. igy mindkét oldal - a célcsoportok és az érintettek is - komplex modon kapcsolodnak
egymashoz.

A Mobile2020 céljai esetében a legfontosabb érintettek a kovetkezok:
Az onkormanyzatoknal dolgozé helyi és regionalis varos- és kozlekedéstervezok
(kozlekedési referensek, osztalyvezetok és igazgatok);
A kozgy(ilésekben dolgozo helyi és regionalis politikusok;
Tervezési tanacsado cégek varos- és kozlekedéstervezoi.
Az érintettek meghatarozasakor a kdvetkezoket kell figyelembe venni:

Mely célokhoz és a projekt melyik részéhez kik a relevans résztvevok? Milyen érvekkel
kell hozzajuk fordulni? - elemzés (5.2.1-es fejezet)

Hogyan valosuljon meg a kommunikacio és az integracio? - integralas (5.2.2-es fejezet)

Hogyan lehet hossz( tavon integralni a résztvevéket? - halézatépités (5.2.3-as fejezet)

Mivel nagyon fontos tudni, hogy hogyan kommunikaljni és egyiitt dolgozni a kiilonbozé
érintettekkel, illetve hogyan kell 6ket integralni, érdemes elészor az aktorok elemzésébdl kiindulni.
A kooperacié formait az érintettek kiilonb6z6 csoportjai alapjan kell 0Osszeallitani. Ebbe
beletartoznak a politikusok, a kozlekedéstervezok, az uzletemberek, az iskolak, a
kerékparhasznalok csoportjai vagy tamogatoi. Minden célcsoportot kiilonbozoképpen kell
megkozeliteni:

A tamogatoéknak meg kell mutatni, hogy a hozzajarulasuk miért hasznos nekik;

El kell ismerni a szakemberek tudasat akkor is, ha politikai szinten nincs meg az
egyetértés;
Adjunk a politikusoknak politikai megoldasokat: ne keverjiik bele 6ket technikai
részletekbe;

A kozszolgakkal kiilonosen koriiltekintéen kell banni: nem felelések politikai ligyekért,
de roppant befolyasosak lehetnek.

Az érintettek értékelése, elemzése segithet abban, hogy jobban megértsiik a helyzetet. Ennek
érdekében egy csoport tervezd, felhasznalo és mas érdekelt fél dolgozik egyiitt, azonositva és
analizalva minden érintett elsodleges és jarulékos érdekeit. Kik a potencialis szovetségesek,
tamogatok és ellenfelek? Es mennyire befolyasosak?
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Egyiittmiikddés Bevonas

nagy

Befolyas

kicsi

Adott kérdéshez valé

pozitlv €—— viszony Y > negativ
Felhasznalas Tajékoztatas

122.abra: A résztvevbanalizis vazlatos szerkezete (GTZ / Godefroij et al. (Ed.) (2009) alapjan)

Az 122. abran lathaté matrix kivalo struktdrat biztosit a kiilonbozé célcsoportok elemzéséhez és
pozicionalasahoz. Ezt hasznalva be lehet azonositani, hogy hol allnak a kulcsszereplék ma és hova
akarjuk mozditani 6ket a részvételi és tervezési folyamat, vagy a multiplikalo tevékenységek soran.
A befolyas mértékétél és a témahoz vald pozitiv vagy negativ hozzaallasuktol filiggbéen a
résztvevoket partnerekként, ellenfelekként, tamogatokként vagy kiviilallokként azonosithatjuk.
Természetesen ezek csupan elnagyolt kategoéridk, de mar ez is segithet abban, hogy hogyan
kozelitslink egy adott szerepléhoz ugy, hogy javithassunk a helyzeten.

A zold nyilak a kivanatos, a pirosak pedig az elkeriilendé elmozdulasokat jelolik. Azt szeretnénk,
hogy az ellenfeleink partnerekké, tamogatokka, vagy, ha nincs mas lehet6ség, kiviilallokka
valjanak. Fontos megjegyezni, hogy a rajongok azért is fontosak, mert nyomast gyakorolhatnak a
partnereinkre acélbdl, hogy komolyabban elkotelezédjenek. Hasznos lehet ezt a matrixot két
verzioban is elkésziteni: az els6 a jelenlegi helyzetet abrazolja, mig a masodik azt, hogy a
tervezésnek és megvaldsitasnak a kovetkezé egy hénaptol egy évig terjed6 idészakaban hova
szeretnénk elmozditani az egyes résztvevoket.

Ekkor vilagossa valik, hogy érdemes vagy egyaltalan sziikséges-e bizonyos érintettekkel foglalkozni,
és ha igen akkor mit lehet elérni naluk. A folyamat kezdeményezéinek fel kell tenniiik a kérdést,
hogy miért kell egy adott csoportot megkeresni, és hogyan lehetne 6ket a legjobban elérni. Az 6
érdekeik és céljaik valdédi megértése konnyebbé fogja tenni mindezt.

Inditsunk tiszta elképzeléssel a célokréol, az érintettekrol és azok megkeresésének legjobb
formairdl, és csak ezutan kezdjiink bele a konkrét lépésekbe.
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5.2.2 Integralas

A partneri kapcsolatok és szovetségek kiilondsen azért fontosak, mert nagyon fontos er6forrasokat
tudnak hozzaadni a folyamat fejlédéséhez, vagy tudasmegosztas, tamogatdi bazis és mas elemek
révén csokkenthetik a koltségeket, amelyek maskiilonben szamottev6 eréfeszitést és forrasokat
igényelnének. A legtobb csoportban van olyan kulcsember, akinek a kifejezett tamogatasa
megerdsithet egy U(j poziciot egész kozosségekben vagy mas aktorok csoportjaiban is. A
halézatépités (networking) Osszekoti, és egyiitt tartja ezeket a csoportokat, igy szervezeti
folyamatok révén egy informaciok birtokaban lév6 kozosséget hoz létre, amely kulcsfontossagl
tamogatast adhat a folyamat fejlédésének kritikus pontjain.

Az Osszes érintett nyilt egyiittmiikodése alapvet6 jelent6ségli a népszer(sitési stratégia szakmai,
szervezeti és pénziigyi forrasainak koncentralasa szempontjabol. Halézatok kialakitasa kiilonosen a
regionalis szinten lehet sikeres stratégia, mert ezen a szinten sokszor lehet Gsszehasonlithato
feltételeket és problémakat talalni.

5.2.3 Halbzatépités

A szisztematikus integralas egyik eszkoze egy specialis terv készitése, amely kiilonbozo, a
projekthez kapcsolddo stratégiakat hataroz meg arra nézve, hogy bevonja és meggy6zze az Gsszes
szilkséges érdekelt felet. Ilyen bevonasi tervre jo példa az Active Access cimii projektben® hasznalt
megkozelités. Ez a kdvetkezd fontos kérdéseket veti fel:

5.2.3.1 Struktura

A 123. abra egy példat mutat be a résztvevok strukturalasara.

123.abra: Példa a résztvevok strukturalasara, céljaikra valé reflexiéra, és arra, hogy hogyan érjik el éket (Forras:

Thiemann — Linden 2010)

“2 http://kerekparosklub.hu/active-access
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Amikor megformalja az érveket, azokat a kezd6 megbeszélések és eléadasok eredményei alapjan,
érintettre szabottan tegye. Példa gyanant alljon itt néhany érv egy iskolaba jaré gyaloglocsoporthoz
(4n. school bus-hoz):

Egészséges mobilitas a gyerekeknek és a kiséro sziiléknek;

Biztonsag a kiséré felnéttek révén;

Jo szdrakozas a tarsasagban bejaro gyerekeknek;

A gyerekek jobban oda tudnak majd figyelni az 6ran, mert testgyakorlatot végeztek
iskola el6tt;

Csokkenti az autohasznalatot (zajcsokkent6 és biztonsagnoveld hatasi, klimabarat);

Id6t takarit meg a feln6tteknek, akiknek nem kell mindennap iskolaba vinniik a
gyerekiket;

Kisebb parkolohely-igény az iskola kortiil.

Azonositson olyan személyeket, akikkel kapcsolatba kell lépni, és listazza a munkakoriiket, valamint
- ha tudja - a neviiket. Dontse el, hogy ki és hogyan keresi meg ezeket a személyeket, ugymint
emailen, levélben, telefonon, vagy mas, kevésbé altalanos modokon.

Allitson 0Ossze egy stratégiat, hogy biztos lehessen abban, hogy a résztvevék folyamatosan
kapcsolatban maradnak, és az informaciok eljutnak hozzajuk. Ennek eszkozei lehetnek példaul
ismétlédé események, hirlevelek, kerekasztalok vagy mas rendezvények, ajandékozasok és
elismerések is.

Felhasznalt irodalom:

Thiemann-Linden et al. (2010): Active Access. Stakeholder Involvement Plan.

Marketing alatt nem csupan a reklamozast és a PR-t értjik, hanem olyan Osszefiiggd, hossz( tavu
koncepciot is, amely egyetlen f6 elképzelésen alapul, mégpedig jelen esetben a “kerékparhasznalat
Osztonzése” nevi termék “eladasan”.

Mivel a hangsuly nem egy fogyasztdi termék fogyasztasan, hanem a viselkedés megvaltoztatasan
van, kozosségi marketinget kell alkalmaznunk. A kozosségi marketing egyik széles kdrben bevett
definiciéja a kovetkez6:

A kozosségi marketing a kereskedelmi marketingtechnikak olyan adaptacioja, amelynek célja az
attitlidvaltoztatas, és az hogy relevans kozosségi normakra, attitlidokre és viselkedésmintakra hivja
fel a figyelmet, vagy tamogassa azokat.
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Egy pozitiv kozosségi marketing-stratégiahoz szamos kritériumot kell teljesiteniink. F6 célunk, a
magatartasvaltoztatas szem el6tt tartasa mellett, kozponti elem a piackutatas és a célcsoport-
azonositas. Ezen tul a célcsoportoknak a termékbol konkrét hasznot is kell realizalniuk. A kozosségi
marketing targyaibol hlzott haszon sokszor a jovében van, és nem érkezik el a “vasarlas”
pillanataban. Emellett a kozosségi marketingnek a klasszikus marketing mind a négy
eszkozcsoportjat tartalmaznia kell, azaz aru, ar-, marketingkommunikacio és értékesitési csatorna.

Célunk, hogy kiilonb6zé marketingtevékenységek révén befolyasoljuk az emberek viselkedését ugy,
hogy elérjik és megvaltoztatjuk a résztvevok felfogasat, attitlidjét és viselkedését. A kozosségi
marketing altalanossagban négyféle okbol kivan tarsadalmi valtozast elérni:

Meg kell valtoztatni a célcsoport tudasanak szintjét

Egy bizonyos tevékenység iranyaba motivalni kell a célcsoportot (példaul altalanos
védooltas)
Meg kell valtoztatni bizonyos rossz szokasokat (dohanyzas, autovezetés stb.)

Meg kell valtoztatni egy bizonyos témahoz kapcsolodo attitlidoket.

Ebb6l mar vilagosan latszik, hogy az elérni kivant tarsadalmi valtozas nem egy bizonyos dolog
megvaltoztatasara iranyul, hanem roppant Osszetett ligy. A tudasszintet konnyedén meg lehet
novelni (1) bizonyos informalo intézkedésekkel. Ezzel egyidében az embereket motivalni kell egy
bizonyos tevékenységre, esetiinkben a kerékpar gyakoribb hasznalatara (2). Ezzel egyiitt meg kell
valtoznia kozlekedési szokasaiknak (3). A legnehezebb cél pedig az attitlidok megvaltoztatasa (4).

Egyértelmd, hogy az informacids és figyelemfelhivd kampanyok puszta elinditasa mindehhez nem
lesz elég: ennél sokkal tobbre, a tarsadalmi normak és értékek megvaltoztatasara van sziikség,
integralt imazskampanyokat tartalmazé6 kommunikacios stratégiak, az érintettekkel valo
egyiittm(ikddés és a helyi kozigazgatason és tervezéhatosagokon beliili kommunikacio révén.

A kommunikaciés stratégianak meg kell hataroznia, hogy ki beszél kinek, mikor, és milyen
médiumon keresztiil. A leghatékonyabb megkozelités olyan csoportok és személyek felé
kommunikalni, akik maguk is szandékoznak megvaltoztatni a viselkedésiiket. A kilonleges
célcsoportokat és -személyeket megszolité kampanyok akkor a leghatékonyabbak, amikor mar tal
vagyunk helyi vagy orszagos szint(i altalanos figyelemfelkelté kampanyokon, mert a nyilvanossag
ilyenkor mar befogadobba valt az attitlidok és viselkedések megvaltoztatasi kisérleteivel
kapcsolatban. Mindig nagyon fontos tudnunk, hogy milyen szinten all az altalanos kozvélemény a
valtozas folyamataban, mert kiilonben lehet, hogy olyan kampanyokra pocsékolunk pénzt, amelyek
eltévesztik a céljukat. A kommunikacios stratégiak alapcélja az, hogy a lehet6 legkevesebb
koltséggel éppen annyira billentsik ki az egyensUlyt, hogy az a modalis valtas és a biztonsagosabb
viselkedés iranyaba déljon. Amikor az egyensuly kibillent, mar csak tamogatni kell a valtozasokat.

A transzteoretikus modell (TTM) szerint minden viselkedésvaltozas tobbszintes, hossz( tavu
folyamat. Az eredeti modell hat kiilonbozé |épésbél all. A kerékparos motivacios- és
imazskampanyokhoz ez harom lépcsére szlkithetd. A 124. abra ennek egy példajat mutatja be:
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Elokészitoé fazis, amelyben a kommunikacié racionalis és érzelmi érveket hasznal a
karosanyag kibocsatastdol mentes mobilitas mellett, és a mobilitassal kapcsolatos
viselkedésrol valo gondolkodast igyekszik kiprovokalni;

Tevékeny fazis, amelyben az autdhasznalok személyes lehetdséget kapnak arra, hogy
sajat maguk is kiprébaljak a gyaloglast vagy a kerékparozast (felkésziilés és akcid);
Meger6sit6 fazis (fenntartasi fazis), amelynek célja, hogy motivalja és megerésitse
azokat az embereket, akik ténylegesen megvaltoztattak a viselkedésiiket, hogy
maradjanak is meg a megvaltozott magatartasnal. Ez a fazis alapvetd fontossaggal
bir, mert a viselkedésvaltozas megerdsitése megdv attol, hogy visszaessiink a korabbi
viselkedésmintainkba, ami sajnos sokszor megesik a viselkedés megvaltoztatasa utan
is.

Transzteoretikus modell

Megerésitd
fazis

Tevéekeny
fazis

Elokeszito
fazis

124. abra: A ‘Kopf-an: Motor aus’-kampany harom fazisa (Forras: Fairkehr 2011 alapjan sajat szerkesztés)

A TTM-et szamos tanulmany elemezte empirikusan kiilonb6zé egészséggel kapcsolatos viselkedések

kapcsan. Ezek alapjan a modell elsésorban révid tavu viselkedésvaltozasokat képes elérni; sokszor

nem jelenik meg hosszi tavu (tobb honapnal tovabb tartd) hatads. Ennek okai a kovetkezok

lehetnek:

Az olyan tevékenységek, mint a kerékparozas, mas viselkedésmintakbol tevddnek
ossze, mint példaul a dohanyzas.

A kommunikacios stratégia szamara nagyon fontos, hogy elkiilonitse a “kezdé
szinten” levo személyeket; ennek komplexitasa még mindig magaban rejti a kudarc
lehetdségét.

A fizikai aktivitast, mint viselkedést szamos kiilsé tényez6 is befolyasolja (kor, nem,
tarsadalmi-gazdasagi statusz stb.), amelyeket a transzteoretikus modell nem vesz
figyelembe.

168



Mindezzel egyiitt az olyan modellek hasznalata, mint amilyen a TTM is, sokat segithet olyan
kommunikacios stratégia kidolgozasaban, amelyben elére elgondolkodunk azon, hogy hogyan is
mikodhet a viselkedésvaltozas. Egy olyan stratégia, amelynek a hatterében nincsen modell,
valdszinlileg csak feltevések és megkérddjelezhetd intézkedések Osszességére tamaszkodik.

Fontos megjegyezni, hogy amikor kommunikacios ligynokséget bizunk meg stratégia vagy
kampany kidolgozasara, az elképzeléseik bemutatasa soran mindenképpen varjunk el téliik olyan
koncepciot, amire a kommunikacios szakemberek tamaszkodnak, és annak prezentalasat, hogy
az szerintiik hogyan fog m(ikodni.

A kerékparozas sokféle haszonnal jar, de a népszer(sités nem jarhat sikerrel, ha ezeket egyidejlileg
kozvetitjik mindenki szamara. Tanacsosabb azonositani és Osszegy(ijteni azokat a nézeteket,
igényeket és lizeneteket, amelyek egy adott célcsoport szamara a leginkabb vonzoak.

A kerékparos kozlekedés népszer(isitése soran nem elég arra az lizenetre koncentralni, hogy “védd meg
a kornyezetet”. Azok, akiknek a szamara ez az lizenet meggy6z6, valoszinlleg mar rég kerékparoznak.
Ahelyett, hogy kevés vagy akar zérd hatast elérve lobogtatjuk a kornyezetvédelem zaszlajat, célszerlbb
eltérd lizenetekkel meggy6zni mas embereket.

A kerékparozasban rejlé szorakozas, orom, szabadsag és fliggetlenség (vagy barmi mas hasonld, a
lakossaghoz legjobban illé arculat) pozitiv érzelmeket kivalto kulcsiizenet lehet. A népszer(sitésnek gy
kell batoritania az embereket a kerékparozasra, hogy azzal kapcsolatban pozitiv asszociaciokat kelt
benniik. Mivel az utazasi viselkedés sokszor irracionalis, egyértelm(i, hogy a racionalis érvekkel hatni
szandékozo népszer(sités kevésbé lesz sikeres.

A 125. abra kiilonb6z6 célcsoportoknak szant lizenetekre mutat példakat.

Célcsoport Uzenet

A kerékparozas jo moka, szabadda és
Iskolasok fliggetlenné tesz. Része vagy a
forgalomnak.

A kerékparozas szorakoztato, fitté és

el egészségesseé tesz.

b as s A kerékparozassal id6t és pénzt takarit
LR TS meg és fittebbé is tesz
Kezd6 A kerékparozas gyors, konnyd és
kerékparosok rugalmas.

” A kerékparozas divatos, szorakoztato
N6k p Y.
es alakformalo.

Id6sek A kerekparozas jo kikapcsolodas, és jot

tesz az egészségnek.

A kerékparozas gyors, kényelmes, és

Alltohasznalok pénz takarithat meg vele.

125. abra: Kilénb6z6 célcsoportoknak szant lizenetek (Forras: Urbancyzk 2001 alapjan sajat szerkesztés)
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Az altalanosabb izenetekkel az Osszes Uthasznalét célozzuk - ezek olyan motivalo lizenetek
lehetnek, mint a nagyobb kolcsonos odafigyelésre és kiilonbozé kozlekedési eszkozoket hasznalok
kozott egymas tiszteletére felhivo szlogenek. A teljes tarsadalomnak szant {izenetekben
elsérendiien a kozlekedésbiztonsagra, a kornyezetre, a forgalmi dugdkra és az egymas iranti
tiszteletre koncentraljunk. Keriiljilkk az olyan kampanyokat, amelyek rossz szinben tiintetik fel az
autdhasznalokat (vagy mas célcsoportokat).

Még azokon a helyeken is érdemes Ujra és Ujra megerdsiteni a kerékparozast, ahol magas a
kerékparosok aranya. Koppenhaga, amely a vilag egyik vezet6 kerékparos varosa, sikerrel vitte
végig az “l bike Copenhagen”-kampanyt a célbél, hogy emlékeztesse és megerdsitse a varoslakdkat
abban, hogy milyen vonzo is a kerékparozas - és hogy milyen szimpatikusak a koppenhagaiak attol,
hogy kerékparoznak.

Egy-egy Uj kerékparos utvonalat célszer(ibb annak bemutatasaval népszer(Gsiteni, hogy a
kerékparozas szorakoztatd, gyors és kényelmes moédja annak, hogy eljussunk a boltba, semmint
ugy, hogy pl. azt mondjuk rola: ,,egy szilard burkolatd Gtvonal a Pet6fi Gton, melyet a varoshaza
épittetett annak érdekében, hogy levegye a kerékpdros forgalmat az utrol”.

Altalanossagban véve a kerékparozas mindenki szamara alkalmas kozlekedési méd: fiataloknak és
idéseknek, férfiaknak és ndknek, mindenféle tarsadalmi rétegnek, kiilonboz6é erénléti szinten
levoknek, és sok esetben még a mozgaskorlatozott embereknek is. Azonban, mint azt mar korabban
emlitettiik, ilyen sokféle embercsoportnak nem lehet egyetlen lizenetet atadni. A kiilonbozé
csoportok igényeihez és akaratahoz igazitott, célzott lizenetekre van sziikségiink.

Ahhoz, hogy megvaltoztassuk az emberek utazasi szokasait, meg kell vizsgalnunk a mobilitashoz
kotheté motivacioikat, igényeiket és attitlidjeiket. A kovetkezékben ennek modjait fogjuk
bemutatni.

A marketingfolyamatokat két, egymast koveté szakaszra bonthatjuk: szegmentaciora és
targetalasra (126. abra). A szegmentacio az igyfelek hasonld igények szerinti alcsoportokba
osztasat jelenti. igy olyan csoportot hozunk létre, akiknek ugyanazok az igényei, tehat ugyanazzal
az uzenettel lehet majd megszolitani 6ket. Az lgyfelek szegmentalasanak kritériumai lehetnek
példaul a kor, a nem, a lakokornyezet, a munkahely, az, hogy van-e kerékparjuk, vagy a kiilonb6z6
kozlekedési modok iranti attitldjeik.

3 A fejezet Urbanczyk (2010) alapjan készillt.
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Szegmentacio Targetalas

Teljes fogyasztoi

csoport ®m Alcsoport 1 # Potencialis celcsoport 1
u Alcsoport 2 B Potenciglis célesoport 2

Alcsoport 3 MNem celcsoporl

H Alcsoport 4 B Nem célcsoport

126. abra: A szegmentalastol a targetalasig (sajat szerkesztés)

A Transport for London (TfL) a kerékparhasznalat gyakorisaga és a kerékparhasznalat célja szerint
nyolc szegmensre osztotta a londoni kerékparos tarsadalmat (azokat az embereket, akik mar
kerékparoznak). A kerékparos utzasok vizsgalata azt az eredményezte, hogy a kerékparral
kozlekedok 70%-a csak alkalmi kerékparhasznald volt (pl. csak nyaron, bevasarlasra vagy
kikapcsolodasra, csak hétvégén, csak jo idében stb.), és hogy Londonban a kerékparral megtett
utazasok 80%-at a kerékparral kozlekedok 30%-a teszi meg. Ezt a 30%-ot nem kell meggydzni
semmir6l, a cél annyi, hogy idonként tamogassuk és batoritsuk a viselkedésiiket, példaul a
létesitmények fejlesztésével.

Az alkalmanként kerékparral kozlekedok az Osszes megtett utazas 25%-at teszik meg, ezért 6k a
legérdekesebb csoport. Mar pozitivan allnak hozza a kerékparozashoz, ezért 6k a legjobb célcsoport
arra, hogy promacios eszkozokkel batoritsuk Oket a tobb kerékparozasra (pl. azzal, hogy toébb
informaciot adunk nekik a kerékparos Utvonalakrol vagy kerékparos képzést, személyes tanacsadast
ajanlunk fel nekik).

London lakossaganak 85%-a egyaltalan nem kerékparozik (ezek kozé tartoznak azok, akiknek nincs
sajat kerékparjuk, nem tudnak kerékparozni, illetve azok is, akiknek elutasitoak a kerékparozassal
szemben). Ezt a csoportot elérni nagy kihivas, de (a csoport szegmentalasa révén) legalabb egy
részilk meggy6zheté6 lehet széleskori népszer(sité kampanyokkal, illetve tanfolyamok
felajanlasaval.

A londoni tanulmany vilagosan mutatja be a kiilonboz6 potencialis célcsoportokat a kerékparozas
szempontjabol: a kerékpart nem hasznalok nagy csoportja kiilonbozé életkori és nemi csoportokra,
munkaba és iskolaba jardkra, diakokra, nyugdijasokra stb. oszlik. Az élet- és mobilitasi stilusukat
meghatarozo hozzaallasaik és attitlidjeik alapjan lehet 6ket megkiilonboztetni. A népszer(sité
tevékenységek jol szerkesztett iizenetekkel, megfelelé csatornakon és médian keresztiil, megfeleld
dizajnnal direktebben tudjak kielégiteni a specifikus igényeket és vagyakat.
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Masodik lépésként fel kell mérniink ezeket a hasonlo tulajdonsagl emberekbdl allé csoportokat
abban a tekintetben, hogy mennyi esély van arra, hogy elkezdenek kerékparozni. Erdemes el8szor
azokat a csoportokat osszegy(ijteni, amelyekr6l azt gondoljuk, hogy a leginkabb érzékenyek az
lizenetiinkre (potencialis csoportok) - ezeknek a csoportoknak az igényeire és vagyaira érdemes
koncentralni az eréforrasainkat.

A kovetkezo lépés a targetalas, amelyben meghatarozzuk a csoport elérésének modjat. A kovetkez6
alfejezetekben példakat talalhat célcsoportokra.

Az egyik ok arra, hogy sziikitsiik a népszerdsités iranyat, az, hogy az embereknek kiilonbozd igényei
és motivaciéi vannak. Ahogy mar korabban emlitettiik, érdemes a kommunikacios intézkedéseket
bizonyos célcsoportokra koncentralni, mert ez igéri a legnagyobb lehetdséget arra, hogy
megvaltoztassuk a kerékparozassal kapcsolatos viselkedést. A legtobb esetben a koltségvetés nem
lesz elég minden célcsoport megszolitasara. Mivel a targetalasnak sokféle modja van, a
kovetkezékben néhany példat mutatunk be, amelyek révén betekintést nyerhetnek a lakossag
szegmentalasanak kiilonbozé maodjaiba.

A célcsoportokat jellemezhetjiik

bizonyos életszituaciokkal vagy tarsadalmi-demografiai jellemzdkkel;
egy bizonyos (felhasznaloi) viselkedéssel;

bizonyos altalanos véleményekkel, mint példaul az életre vonatkozo hasonld
elképzelésekkel és attitlidokkel. Az életstilus-marketing soran altalanos attitlidoket,
életstilusokat és stilisztikai preferenciakat szolitunk meg.

A kovetkezokben ezzel 0Osszhangban kinalunk a kerékparos mobilitassal kapcsolatos
célcsoportszegmentalasi utakat. A célcsoportokat nem csupan a kiilonboz6 valasztott kozlekedési
modok (autovezetok, kozossegi kozlekedést hasznalok stb.) alapjan kiilonitjiik el. A célcsoportokat
egyszer(i megkdzelitésekkel lehet jellemezni tarsadalmi-demografiai helyzetiik alapjan is. igy
példaul az idések, a kisiskolasok, a munkavallalok meglehetésen altalanos, am tobbé-kevésbé jol
megkiilonboztetheté csoportok. A személyek életstilusanak figyelembe vétele is fontos szerepet
jatszik a kiilonboz6 lizenetek eljuttatasaban. Els6 lépésben ezek a célcsoport-modellek lesznek
alkalmasak arra, hogy a teljes populacié széles spektrumat szegmentalni tudjuk - és ezaltal minden
megjelend attitlidot, viselkedést és életstilust is. Az igy létrejové alcsoportok koziil valasztjuk ki
majd a célcsoportokat.

A populacié szegmentalasanak jol bevalt és praktikus modja a kor vagy mas demografiai jellemz6
alapjan torténé szegmentalas, mivel feltételezhetjilk, hogy ezeknek a csoportoknak kiilonb6zé
igényeik vannak, igy példaul

a diakoknak, kiilonosen az altalanos iskola vége felé jaroknak, akik egy nagyon
aktivan kerékparozo csoport;

az aktiv nyugdijasoknak;

azon hiszas éveikben jardknak, akik régebben kerékparoztak, de felhagytak vele.
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Amellett, hogy korosztaly szerint szegmentalunk, a demografiai jellemz6khoz persze
hozzatartoznak olyan tényezok is, mint a nem, a lakohelyi koriilmények és az iskolazottsag.

Egy masik szegmentalasi megkozelités a kiilonbozo életszakaszokat veszi figyelembe. A “Lifecycle”-
projektben* példaul olyan, kiilonbozé életszakaszokkal kapcsolatos pillanatokat hataroznak meg,
ahol megvaltozhatnak az utazassal kapcsolatos viselkedések. Ezek a valtozasi lehet6ségek
alkalmasak a kerékparozas népszer(sitésére.

Ahhoz, hogy elérjiik azt, hogy a kerékparozas élethosszig tartd szokassa valjon, kulcsfontossagu,
hogy olyankor mutassuk be annak hasznait, amikor a legvaldszin(ibb, hogy az emberek atgondoljak
a napi mobilitasi szokasaikat és/vagy a fizikai aktivitassal és a személyes egészségiikkel kapcsolatos
attitldjeiket.

A Lifecycle-kézikonyv a kovetkezé idépontokat sorolja fel, amelyek alkalmasak arra, hogy
megvaltozzanak az utazasi szokasok:

Gyermek sziiletése

Ovoda kezdete

Amikor a gyermek megtanul kerékparozni

Altalanos iskola kezdete

Kozépiskola kezdete

Jogositvany (moped, motorkerékpar, személyautd) megszerzése

Fels6oktatas kezdete

Els6 munkahely (beleértve a gyakornoki allast)

Csaladalapitas/sajat haztartas megalapitasa

Koltozés

Munkahelyvaltas

Csaladtagrol valo gondoskodas

Nyugdij kezdete

Tarsadalmi felel6sségvallalas és kikapcsolodas

A kiilonbozé életszakaszban vagy életkorban lévé emberek aranya nagyjabol kiszamithato akar
anélkiil is, hogy a helyi statisztikai adatokat kikérnénk.

A kerékparral kozleked6k csoportositasanak egyik moddja, amelyet a PRESTO projektben is

alkalmaztak, a kerékparozas célja és gyakorisaga alapjan torténé szegmentacid. igy a 127. abran

lathatd modon, négy csoport kiilonithetd el.*

** hitp:/kerekparosklub.hu/english/Life-Cycle
*Urbanczyk (2010)
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A kerékpart sport célbol hasznalok alkotjak a legkisebb csoportot. Edzési és versenyzési céllal és
gyakran egyfajta “kiildetéstudattal” kerékparoznak. A kerékparozas direkt népszer(sitésére
esetiikben nincs sziikség, de fontos megerdsiteni és “nyeregben” tartani oket, illetve ravenni dket,
hogy kerékparjukat mindennapi kozlekedési céllal is hasznaljak.

A hétkoznapi, kozlekedési célu kerékparosok mar egy nagyobb csoportot jelentenek. Ide tartozik
minden kerékparral megtett Ut, ami nem sportolasi, fitnesz vagy rekreaciés céllal valésul meg,
hanem egyszerlen kozlekedési célja van. Az egészségiigyi hasznok ebben az esetben pozitiv
mellékhatasnak tekinthetok. A kerékpart kozlekedési céllal altalaban heti vagy akar napi
rendszerességgel hasznaljak, altalaban valamilyen konkrét céllal, pl. bevasarlas, ingazas, baratok
meglatogatasa stb. A kerékpart kozlekedési céllal hasznalok mar tisztaban vannak a kerékparozas
elényeivel, de még mindig sziikséges allandoan megerésiteni 6ket ebben.

A szabadidGs célu kerékparosok csoportjaba tartozok altalaban ritkan és jellemzden csak pihenési
céllal kerekeznek, pl. hétvégénként. Biciklijiket nem tekintik mindennapos kozlekedési eszkoznek,
hanem els6sorban a kaland és a természetben tartozkodas kellékeként néznek ra. Ez az egyre
novekvé csoport jelenti a legnagyobb lehetéséget a varosi kerékparozas népszer(sitésekor, oket
kell megcélozni kampanyokkal, eseményekkel, tesztpalyakkal és egyéb modszerekkel.

A potencialis kerékparozok (azaz még nem-kerékparozok) alkotjak a legnagyobb csoportot. Ok tobb
mint egy éve nem liltek kerékparon, még akkor sem, ha sokan koziiliik Ggy gondoljak, hogy ha
jobbak lennének a feltételek, akkor kerékparoznanak. Célzott kampanyokkal igéretes
eredményeket lehet elérni ezen csoport egyes alcsoportjai esetében is.

Igaz minden europai varosban eltéré a fenti négy csoport aranya, a kerékparozast népszer(sité
intézkedések kozos célja ugyanaz lehet, vagyis a rekreacios és potencialis kerékparozok
csoportjabol minél tobb embert atvezetni a hétkoznapi, kozlekedési célu kerékparosok csoportjaba.
A 127. szamU abra ezt is szemlélteti.

v

127. abra: Célcsoportok és a kivant valtozasok iranyai (Forras: Urbanczyk 2011)
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Ugyancsak egyszer(i modja a szegmentalasnak a foldrajzi helyzet, lakohely szerinti csoportositas,
pl. amikor arra kivanjuk biztatni az embereket, hogy kerékparral menjenek munkaba vagy egy
konkrét kerékparos Utvonal kozelében éléket célzunk meg. Ilyen iranyl szegmentalashoz feltétlentil
sziikségiink van az utazasi szokasokat tiikrozé adatokra is.*

Erre az esetre jo példa a B+R megoldasok népszerisitése is. Ilyenkor féként azokra az ingazokra
osszpontositunk, akik a kozosségi kozlekedési eszkdz megallojatol szamitva egy bizonyos tavolsagon
beliil élnek. Hasonldéan ehhez a “kerékparozz a suliba” kampanyoknal az iskolatéol bizonyos
tavolsagon beliil lako gyerekek a célcsoport.

A kutatasok mara ramutattak arra a tényre, hogy a kozlekedéssel kapcsolatos dontések nem csak
racionalis érveken alapulnak, hanem sokszor az érzelmi vagy szimbolikus szempontok is fontosak -
vagy éppen néha még fontosabbak is. Az elmilt 15-20 évben a kutatasok meghataroztak azt is, hogy
mindez hogyan torténik. Az egyik szociologiai megkozelités szerint az életstilusra helyezi a
hangsulyt, mivel az magaban foglalja az érzelmi és szimbolikus vonatkozasokat is. Ezek a modellek
annak megértésén alapulnak, hogy az egyes tarsadalmi csoportokat sajatos értékek, normak és
orientaciok jellemzik. Ezek alapvetéen a kovetkezbk lehetnek:

Hagyomanyos értékrend/modernitas (csalad, egyén, hedonizmus)

Vallasos értékek, vilagnézet

Kockazatvallalas

Uj technoldgiak iranti nyitottsag.
Ezek alapjan az adott csoport fogyasztasi szokasai is jellemezhetok, ezaltal megadhatok azok az
elemek, amelyek az id6-pénz-racionalitas harmasa mellett befolyasolhatjak az adott csoporthoz
tartozok viselkedését:

A szorakozas, sportolas, sebesség iranti vagy

A kockazatkeresés

Az (j technoldgiak, termékek iranti vagy

A hagyomanytisztelet vagy éppen a modernitas iranti igény

Még ezeknél a modelleknél is hasznosabbak a mobilitasi stilusokat leir6 modellek, amelyek a
kozlekedéssel, mobilitassal kapcsolatos jellemzdket is hangstlyosan veszik figyelembe.*

6 National Cycling Strategy Board (UK) (2004): Marketing Cycling Handboo
Ohnmacht et al. (2009); Gétz et al. (2002)
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A kovetkezokben tobbféle kommunikacios tevékenységet jarunk koriil. Ezek a kovetkezok:
Széleskord arculatépité és motivacios kampanyok;
Specifikus csoportok motivalasara szolgalé programok és akciok;
Egyéb, rendhagyo, kerékparozast népszer(sité akciok és intézkedések.

Ezek a népszerdsitési formak rairanyitjak az emberek figyelmét a kerékparozasra, mint kozlekedési
modra, pozitivan befolyasoljak a kerékparozas iranti altalanos attit(idot, valamint fejlesztik az
emberek képességeit és onbizalmat, hogy ilyen mddon Ujraértelmezzék kozlekedési szokasaikat, és
egészségesebb, hatékonyabb kozlekedési modokat valasszanak.

A széleskorl imazskampanyok célja, hogy motivalja azokat, akik jelenleg nem kerékparoznak, és
hogy pozitiv képet hozzon létre altalaban a kozvéleményben. Csakigy, mint mas termékek
marketingje esetén (pl. a személyautd-reklamozasban), az érzelmeket arra hasznaljuk, hogy
egybeflizzilk a szimbolikus és anyagi hasznot, valamint egy bizonyos életstilust, amely a
kerékparozassal jar.

A széleskor( kampanyok a halado6 és bajnok varosokban alkalmazandoéak: kezd6 varosokban eleinte
az infrastruktlra és az oktatas fejlesztésébe érdemes invesztalni. Ilyen varosokban kell valami j és
pozitiv fejlemény, amit érdemes reklamozni a leend6 kerékparosoknak - nem érdemes motivacios
kampanyt inditani Ggy, hogy nincsenek legalabb viszonylagosan jo feltételek a kerékparozashoz. A
kezdeti szakaszban hasznosabb az (j infrastruktirat népszerdsiteni.

Németorszagban az els6 orszagos gyalogos- és kerékparos kozlekedést népszer(isité kampanyt 2009-
ben inditottak utjara. Célja az volt, hogy az embereket ravegye arra, hogy ujragondoljak
kozlekedési szokasaikat, és tobb utazasukhoz valasszak a gyalogos, illetve kerékparos kozlekedést.
A célcsoport olyan emberekbél allt, akik autét hasznalnak olyan révid (6 kilométeres tavolsagnal
rovidebb) utazasokhoz is, amelyeket konnyedén megtehetnének gyalog, illetve kerékparral is. A
kampany kiilonb6zé modulokbol allt, és szamos német hiresség tamogatta iizenetével. A modulok a
pszicholoégiai kutatasokban hasznalatos transzteoretikus modell épéseit kovették.
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128.4bra: Klltéri plakat a német motivacidés kampanybodl — ,Nagy kdszénet az 6sszes dortmundi kerékparosnak!”
(Forrés: Fairkehr Agentur GmbH)

A kampany iizenetei egyszerre voltak viccesek és provokativak. Kiltéri oriasplakatok, plakatok és
bannerek hasznalataval érték el a rovid tavolsagon is autdval kozlekeddket. A kampanynak
események, tajékoztato flizetek és egy honlap is a része volt, utébbin a rovid utakkal kapcsolatos
informaciok és egy széndioxid-kalkulator is megtalalhato volt, amely a gyaloglas és a kerékparozas
hasznairol ny(jtott tajékoztatast. Ezen felll, annak érdekében, hogy az embereket mindennapi
kornyezetiikben is elérjék, humoros mozireklamokban, szupermarketek bevasarlokocsijain és
parkoléautomatakon is terjesztették az lzeneteket. Mivel a kampany koltségvetése korlatozott
volt, a marketingligynokség Ugy dontott, hogy a koltséghatékonysag érdekében helyi képek és fotok
helyett egyszer( szoveges lzeneteket igyekeznek atadni. Amellett, hogy a kampany fokuszat az
lizenetekre iranyitottak, a transzteoretikus modell harom lépcs6jéhez igazodva az lizenetekhez
harom kiilonb6zé szint parositottak (129. abra)
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Verbrennen Sie dochamal
Kalorien Statt Benzin. B

129. bra: Klltéri plakat az ,Agy be: motor ki”- kampanybdl — ,Miért is ne égethetnénk inkabb kalériat benzin
helyett?” (Forras: Fairkehr Agentur GmbH)

Az észak-olaszorszagi Bolzano mintegy szazezres lakosU varosanak koriilbeldl tiz év alatt sikeriilt
szignifikans novekedést elérnie kerékparral kozleked6k szamaban. Ennek a fejlodésnek az alapja az
a komplex integralt kerékparosbarat fejlesztés® volt, amelyet a varos 6nkormanyzata 2000-ben
kezdett kidolgozni az Ecoinstitute Alto Adigével egyiitt®
rendszer négy eleme a kovetkezo:

. A bolzandi integralt kerékparosbarat

Osszefiiggd kerékparforgalmi haldzat
Kerékparparkoldok
Informacio és kommunikacio

Marketing

,,,,,,

elem a legérdekesebb szamunkra, de fontos hangsulyozni, hogy mivel a bolzano6i kerékparozas
rendszerszer(ien lett fejlesztve, az els6 két elem szorosan kapcsolodik a masodik kettéhoz.

“http://www.alpine-space.org/uploads/media/Via Nova Corporate Cycling System Bolzano Planners

handbook.pdf

http://www.oekoinstitut.it/de/%C3%B6koinstitut-s%C3%BCdtirol/1-0.html
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Az infrastrukturalis tervezést kovet6 években Bolzano varosa kiilonb6z6 EU-s projektek
(EMOTIONS®, VIA NOVA®', Trendy Travel®”) tarsfinanszirozasaval egy rendszerszeriien felépitett
marketingtevékenységet és kerékparosbarat infrastruktira-fejlesztést hajtott végre.

Egységes, Osszefliggd dizajnnal hajtottak végre az Gsszes népszer(sit6é intézkedést, a BiciBolzano
(,Kerékparozo Bolzano”) markanévvel és ennek logojaval. A logd minden kerékparozassal
kapcsolatos informacidés anyagon megtalalhaté csak(gy, mint az 0Osszes kerékparosbarat
infrastruktUrahoz kapcsolodo targyon, kozésségi kerékparokon, Gtiranyjelzé tablakon, informacios
pontokon és kerékparparkolokon. (130. abra)

130.4bra: Utiranyjelzé tablarendszer Bolzanéban, Olaszorszag (Forras: Deffner 2011)

Felhasznalt irodalom:
Urbanczyk, Rafael (2010): PRESTO consortium Cycling Policy Guide. Promotion of Cycling.

www.kopf-an.de (in German).

Bikeminded (www.bikeminded.org ) és (www.cyclingcarma.com/english/index.php ).

Campaign: Radlhauptstadt Miinchen (www.radlhauptstadt.muenchen.de/).

%0 hitp://www.eaci-projects.eu/iee/page/Page.jsp?op=project_detail&prid=1764
5 hitp://www.eu-vianova.net/
%2 hitp://www.eaci-projects.eu/iee/page/Page.jsp?op=project_detail&prid=1764
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Magyraorszagon a Kerékparosbarat Telepiilés és Munkahely dijat a kozlekedésért felelds
minisztérium® adomanyozza 2006 6ta minden évben, célja az dnkormanyzatok és cégek e téren
alkalmazott példamutato intézkedéseinek és kezdeményezéseinek dijazasa.

A Kerékparosbarat Teleplilés palyazat elbiralasa soran az alabbi szempontokat veszik figyelembe:

a kerékparos stratégia (a kerékparozas szerepe a fejlesztési koncepciokban, tervekben,
népszer(sité akciokban, onkormanyzati szervezetben)

a kerékparosbarat infrastruktlra és a szolgaltatasok mindsége, karbantartasa
szemléletformalas, a kerékparozas népszerisitése, promocidja és oktatasa
a telepiilések elszantsaga, hozzaallasa a kerékparozashoz

kerékparos turisztikai intézkedések oktatasa.

Kerékparosbarét

telepilés

KBT/KBM cim tulajdonosok szama
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131.abra: KBT/KBM cim tulajdonosok szamanak valtozasa, 2006-2011 (Forras: KMSZ)

%3 http://www.kvvm.hu/kbm/
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5.6.1.4 Kerékparos rendezvények, tesztek és fesztivalok

A kerékparos rendezvények szervezése joO moddszer arra, hogy felhivia a figyelmet, érdeklodést
keltsen, és elfogadottabba tegye a kerékparozast. A kerékparos rendezvényeket tobbnyire
szabadtéren rendezik, mint példaul kiallitasok, kerékparos maratonok, kerékparos bolhapiacok,
automentes nap vagy kiilonleges alkalmakhoz kapcsolva, mint példaul egy (Uj kerékparos Gtvonal,
kerékparparkold vagy kerékparos kozosségi kozlekedési rendszer felavatasa. Idealis 6ket Gsszekotni
mas évenként rendezett eseményekkel, mint példaul az Eurdpai Mobilitasi Hé>t, helyi fesztivalok, a
varos vagy egy utca alapitasanak évforduléja. Egy kerékparos tesztpalya kialakitasa (példaul
pedelecek, elektromos biciklik, fekvékerékparok, tandemek, teherszallitd kerékparosk stb.
kiprobalasara) bevonhatja a kozonséget és személyesen is megtapasztalhatjak a kerékparozas
hasznat és élményét. Az ilyen események jo sajtot eredményezhetnek és tobbféle célcsoporthoz is
eljuttathatjak az iizenetiinket.

132 abra: A fekvékerékparok, vagy mas néven rekumbensek sok helyen igazi statusszimbélumnak szamitanak.
(Fotd: Dalos Péter)

5 http://www.mobilityweek.eu/
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Ilyen események tervezésekor a minél nagyobb elérésszam érdekében érdemes a leheté legtobb
vallalkozot bevonni. A kerékparforgalmazok bevonasa alapvetd fontossagl az esemény sikere
érdekében, mivel 6k vannak a legkdzelebbi viszonyban a kerékparosokkal és azokkal, akik mar eleve
érdeklédnek a kerékparozas irant, igy ok ismerik a legjobban az igényeiket. Meg kell adni nekik a
lehetéséget arra is, hogy reklamozzak és aruljak a termékeiket. Az eseményt széles korben és
idejében kell meghirdetni, Ujsagokban, az interneten, plakatokkal stb. Fesztivalok rendezésekor
érdemes mas érintetteket, igy biztositokat, sportklubokat, sportszovetségeket is partnerként
bevonni.

A kerékparszamlalo olyan elektromos érzékel6 szerkezet, amely barmilyen fellileten alkalmazhato,
és érzékeli az elhaladd kerékparokat (gyalogosokat és mds uUthasznaldkat viszont nem). Egy
szenzorbdl és egy kijelz6bdl all. A szamlalo regisztralja az elhaladd kerékpdarosokat és errél adatokat
kild a rendszernek. A kijelz6 ez alapjan mutatja az aznap és/vagy abban az évben elhaladd
kerékparosok szamat. A kerékparszamlaldkat kilonb6z6 extra szolgaltatasokkal is el lehet latni,

példaul ingyenes kerékparpumpaval, a kerékparral kozlekedék kényelme érdekében. A
kerékparszamlalok célja, hogy:

felhivja a figyelmet a kerékparozasra, mint valéos mindennapi varosi kozlekedési modra
azaltal, hogy mindenki szamara lathatéan méri kerékparos forgalom nagysagat;

a szélesebb kozonség szamara is megmutassa, milyen sok kerékparral kozleked6 lakosa
van a varosnak, és igy felhivja a figyelmet arra, hogy a kerékparozas a kozlekedés egyik
komoly formaja; (az alapvet6 elgondolas az, hogy minél tobb embert batoritsunk arra,
hogy kerékparozzon, lathatova téve szamukra, hogy mennyien teszik ezt mar amugy is);

informaciét nyerjlink a napi, csucsorai, hétvégi stb. kerékparos forgalomrol, egy
egyébként bonyolult, koltséges és sok munkadrat igénybe vevo tevékenyésget kivaltva
ezzel; (a szamlalok ilyenforman a kerékparos forgalom valtozasanak kovetését is
lehetéve teszik);

0sztonozzék a kerékparos kozlekedést és a nyilvanossag eszkozeivé valjanak, példaul
Ggy, hogy dijat adunk adott napon az otezredik , vagy adott évben az egymilliomodik

elhalado kerékparosnak.

A kerékparszamlalokat a halado és bajnok varosoknak ajanljuk, amelyek elég jo vagy kiemelked6
kerékparos kozlekedési részarannyal rendelkeznek (nagyjabol legalabb 10%-kal), és vannak
kerékparos Utvonalaik. Azokban a varosokban, amelyeknek nincs kialakult kerékparos kulturaja, a
szamlalokon kijelzett alacsony szamok nem hatnanak pozitivan. Nem bdlcs dolog kiépiteni egy
kerékparszamlalot addig, amig nem vagyunk viszonylag bizonyosak abban, hogy a kerékparos
forgalom olyan mértéket ér el, amely megfelelé6 benyomastz tesz a kozvéleményre - ellenkez6
esetben az emberek megkérddjelezhetik a koltségeket.

Amennyiben egy varosban még nem olyan jelent6és mértékii a kerékparozas, hogy a szamokat
érdemes legyen megjeleniteni beszerezheték kijelzd nélkiili szamlalok is. Ilyen talalhato
Budapesten is az Andrassy Gton. A statisztikai adatok a BKK honlapjan kovethet6k, a dontéshozok
pedig a fejlesztési dontésekhez hasznalhatjak fel az adatokat.
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Kerékparszamlalo alkalmazasa onmagaban nem hatékony intézkedés: tobb mas intézkedéssel
osszevonva érdemes alkalmazni a varos kerékparos forgalmanak ndvelése érdekében. A
helyszinvalasztas kulcstényez6 a sikerhez. A szamlalonak nagyon jol lathatonak kell lennie, és olyan
helyre kell felszerelni, ahol rendszeresen sok kerékparral kozlekedd halad at.

Bizonyos varosok esetében a koltségek korlatozhatjak a megvaldsitast. Ez esetben szponzor(ok)
felkutatasa lehet a megoldas: az anyagi tamogatasért cserébe egy, a fenntarthatd kozlekedéshez
kotheté markanévnek vagy logonak elegend6 helyet érdemes felajanlani.

Felhasznalt irodalom:

PRESTO consortium Factsheet on bicycle barometers (counters).

133. abra: A Magyar Kerékparosklub szervezésében megvalosult kerékparszamlalé a budapesti Kiskoraton®

Amikor specifikus csoportokrol (kiilonb6z6 mddon kozleked6k csoportjairol, demografiai
csoportokrdl vagy masokrol) beszéliink, az alatt célzott kbzonségnek szold kampanyokat értiink. Az
ilyen kampanyok kulcsa a megfelel6 hely és id6 eltalalasa, ahol a kommunikacids intézkedések a
leghatékonyabban érnek célba (pl. munkahelyen vagy a munkahelyrevezet6 Uton) a valasztott
csoportnal; illetve az, hogy a célcsoport igényeinek és attitlidjeinek megfelelé lizenetet alkossunk
meg.

%5 http://kerekparosklub.hu/szamlalo/cimlap
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Az iskolai kerékparos programok soran kozvetleniil a diakokkal, a sziilékkel és az iskolai dolgozokkal
mikodiink egylitt annak érdekében, hogy elésegitsiik a kerékparral valo iskolaba jarast. A cél az,
hogy a kerékparozast a diakok és az iskolaban dolgozok szemében a kozlekedés biztonsagos, mokas
és természetes modjava tegyiik. Ebbe beletartozik a biztonsagos kerékparhasznalat oktatasa, a
kerékparozasnak a tananyag részévé tétele, kerékparos események rendezése, az iskolak kornyéki
kozlekedési infrastruktira kerékparosbarat fejlesztése, és iskolai kozlekedési tervek készitése.

A sziloknek nyugodt szivvel kell tudnia elengednie gyermekeiket az iskolaba kerékparral, a
gyerekeknek pedig tudniuk kell, hogy a kerékparozas is egy valaszthatd (és szorakoztato)
kozlekedési lehetdség a szamukra. Az is cél, hogy a sziilék a kerékparozasra Ugy tekintsenek, mint
biztonsagos és egészséges kozlekedési lehetdségre a gyermekeik szamara. Az iskola vezetdségének
infrastrukturalis és mas kerékparozashoz kothet6 kezdeményezésekkel kell tamogatnia a kampanyt.
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Esettanulmany: Ovodai mobilitaismenedzsment a kerékparozas népszeriisitésére (Ausztria)

Akarcsak sok mas orszagban, Ausztriaban is dramaian csokken a gyerekek fizikai aktivitasa. Ezt erésiti
az a jelenség is, hogy sok gyereket autdval visznek a sziilei az 6vodaba.

Az ovodaskor tokéletes idoszak arra, hogy noveljik a gyerekek kerékparozas és gyaloglas iranti
lelkesedését, ezaltal befolyasolva késobbi kozlekedési szokasaikat. Az ilyen kozlekedésmodok irant
pozitivan viselteté gyerekek altalaban maguk is arra ,nevelik” sziileiket, hogy hasznaljak tobbet a
kerékparjukat, mivel érzelmileg is kotodnek ehhez a kozlekedési modhoz.

A ,LIFECYCLE”-projekt keretein beliil egy 6vodai programot dolgoztak ki, mely a kovetkezékbdl allt:

Kerékparos orak: minden csoport futobicikliket (pedal és kitamaszto kerék nélkiili
kerékparokat) kapott, hogy a gyerekek megtanulhassanak kerékparozni.

Mese: a gyerekeknek kerékparozassal kapcsolatos torténeteket meséltek, és
kifejlesztettek egy specialis képeskonyvet is.

Okleveleket osztottak ki azoknak a gyerekeknek, akik megtanultak kerékparozni: ,, Tudok
bringazni!”

A szlilék szamara motivaciés kampanyt szerveztek annak érdekében, hogy kevesebbet
jarjanak az 6vodaba autdval.

Grazban 46 allami 6voda 115 csoportjaban inditottdk el a programot. A kovetkezd évben a
maganovodak is csatlakoztak, és végiil 113 ovoda vett részt, dsszesen nagyjabol 8700 gyerekkel.
Ennek az 6vodai programnak a kovetkezo f6 céljai voltak:

Gyerekek motivalasa arra, hogy megtanuljanak kerékparozni

Ovodai dolgozdk kiképzése az akcid megvaldsitasara

Erzelmi kontextus és tananyag létrehozasa

Autodforgalm csokkentése az voda kornyékén

A gyermekiiket autoval ovodaba szallito sziilék szamanak csokkentése

A program zaréesemény egy olyan kreativ verseny volt a résztvevé évodai csoportok kozott, amelynek
soran egy-egy szobrot kellett készitenilik a kerékparozas témajaban - a legjobb alkotasokat dijakkal
honoraltak.

A projekt els6 évében 115 6vodai csoport vett részt, és korilbelul ezerdtszaz gyerek tanult meg
kerékparozni (53%), mig a tobbiek mar tudtak kerékparozni. A kovetkez6 évben, a maganoévodak
csatlakozasaval tobb mint 8700 gyerek vett részt, és ennek ismét tobb mint 50%-a ekkor tanult meg
kerékparozni. A résztvevé gyerekek sziilei korében készitett felmérés a kovetkezé eredményeket
hozta:

A sziilok korében a kerékparozas aranya 71 %-kal nétt, amelybdl egyértelmien latszik a
gyermekek hatasa sziileik viselkedésére.

A kerékparozas ,,statusza” szignifikansan nétt a ,szérakoztaté”, ,kényelmes”, ,gyors”,
,egészséges” tulajdonsagok tekintetében.

A szilok 62 %-a allitotta, hogy beszélt a programrél a baratainak és a csaladjanak
(multiplikator-hatas).

A kezdeti sikert kovet6en a programot altalanos éves eseményként ajanljak ovodaknak. Ezt a
programot konny( megvalositani, és igen koltséghatékony. Az érzelmi elemek (mese) és a
képességfejlesztés (pl. egyensily) kombinacidja sikeresnek bizonyult. A modszertan kénnyen atadhato
mas varosoknak is.
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A helyi cégek és szervezetek Osztonzése arra, hogy a munkahelyeiket kerékparosbaratta tegyék, és
ezzel egyidében a dolgozok batoritasa arra, hogy kerékparral jarjanak munkaba, jelentdsen
novelheti a kerékparos kozlekedés részaranyat a varosban, és egyidejiileg csokkentheti a napi
szinten ingazo személyautd-forgalmat. Emellett a ,,Bringdzz a munkaba!”-kampanyok konnyen
integralhatéak a cégek mobilitasmenedzsmentjébe. Jo otlet ilyen akcidok Osszekotése mas
kommunikaciés kampanyokkal.

A dolgozok batoritasa a kerékparral valé munkaba jarasra nem kizarélag a cégek feladata. A helyi
hatdsagok specialis, altalanos kampanyokat indithatnak, amelyekben az ingazok és a cégek szamara
kommunikalhatjak a kerékparozas hasznait, Ggymint az egészségesebb és fittebb munkaerd, az
alacsonyabb {izleti Gti koltségek, alacsonyabb parkolasi koltségek, kevesebb dugdban toltott,
elvesztegetett id6, jo kedélyd, aktiv dolgozok.

Esettanulmany: ,,Bringazz a munkaba!”-kampany Magyarorszagon

A magyarorszagi ,,Bringazz a munkaba!”-kampany egy baratsagos verseny révén népszerdsiti a
kerékparozast, mint kozlekedési modot cégek és maganszemélyek bevonasaval. A résztvevoknek
egy négy-ot hetes id6szakon bellil kerékparral munkaba jarva kell osszegyijteniiik minél tobb
megtett kilométert. A projekt 2007-ben indult Budapesten, de mara az egész orszagra kiterjed,
és évente kétszer rendezik meg: tavasszal és Osszel. A projektet a Nemzeti Fejlesztési
Minisztérium és a Magyar Kerékparosklub koordinalja, és évrél évre egyre népszeriibb. Az utébbi
években minden alkalommal mintegy tizezren vettek részt a kampanyban.

A Bringazz a Munkabal!-versenyre egy webes platformon kell regisztralni, ahol a résztvevoknek
meg kell adniuk munkahelyiik vagy iskolajuk adatait, valamint informaciot arrol, hogy milyen
rendszerességgel jarnak kerékparral unkaba/iskolaba. Ezen kiviil személyes adatokat is
megadnak, mint pl. a lakohelyiik és a munkahelyiik kozti tavolsag, testsuly (ez az automatikus
széndioxidmegtakaritas-szamlalas miatt fontos).

Mutan a résztvevo kerékparral érkezett a munkahelyére, belép a kampany honlapjara és
bejegyzi a megtett tavolsagot, és az utazas egyéb jellemzoit (kerékparozas vasuttal kombinalva
stb.) a ,,kozlekedési naplojaba”. A rendszer elmenti ezeket az adatokat, és folyamatosan koveti
az Osszes megtett tavolsagot személyes- és csoportszinten, a megtakaritott széndioxid-
kibocsatast és a megtakaritott lizemanyagkoltséget.

A honlapon megtalalhato egy folyamatosan frissild rangsor a résztvevé iskolak és
munkahelyekroél, amely a cégek mérete szerint is csoportositva van. Tovabbi bevitt adatok révén
pedig osszehasonlitja a cégeket a kerékparral munkaba jaré dolgozok aranya alapjan.

A megmérettetés legutdbbi valtozataiban a résztvevok extra ajandékokhoz juthattak azaltal,
hogy gyermekeiket kerékparral vitték iskolaba, vagy azzal, hogy kosztiimben, illetve oltonyben
kozlekedtek. A céges csapatokat arra is 0sztonozték, hogy az azonos szektorban dolgozo mas
cégekkel kiilonbozo versenyeket szervezzenek.

A verseny végeztével céges szponzorok segitségével rengeteg kategoriaban osztanak ki kiilonféle
dijakat. Ezen kivil minden résztvevo elismero6 oklevélben és egy apro ajandékban is részesiil.
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A kerékparos kozlekedésbiztonsagi kampanyok a kerékparral kozlekedok - és a koriilottiik évo tobi
Uthasznalo - fizikai biztonsagat és a balesetek elkeriilését célozzak. A kampany kozéppontjaban
allhat egy-egy specifikus csoport (példaul az id6s kerékparosok), vagy egy adott viselkedés (példaul
a lampahasznalat). A kerékparos kozlekedésbiztonsagi kampanyok lehetnek rovidtaviak vagy
folyamatosak. Kiilonbozé formakban valosithatoak meg és a kovetkez6 témakat ragadhatjak meg:

A kerékparral kozleked6 kornyezetének biztonsagossagat

A kerékparral kozleked6k képességét a biztonsagos kerékparozasra
A kerékparral kozlekedok lathatdsagat mas Uthasznalok szamara
Maganak a kerékparnak az alkalmassagat

A kerékparos kozlekedésbiztonsagi kampanyok a kerékpar biztonsagos hasznalatanak batoritasara és
tamogatasara is iranyulhatnak és nem csak a kerékparral kozlekeddket, hanem minden, a
kozlekedésben résztvevo félt célozhatjak.A legelterjedtebb kozlekedésbiztonsagi kampanyok a
gyerekek iskolaba vezetd Utvonalara, a lathatosagra és a kerékpar alkalmassagara koncentralnak. A
kampanyok informacidatadasbol, oktatasbol, a kozlekdési szabalyok betartatasabol, legjobb
esetben egyidéban mind a harombol allnak.

Esettanulmany: Peterborough (Egyesiilt Kiralysag) - ,,Be bright, use a light” (,,Légy vilagos,
hasznalj lampat”)

A peterborough-i 6nkormanyzat a Travelchoice elnevezésli programja részeként, a
Cambridgeshire-i Rendorkapitanysaggal kozosen valositott meg egy kampanyt azzal a céllal,
hogy csokkentse a Peterborough-ban kerékparral kivilagitatlanul kozleked6k szamat. A varos
szerette volna batoritani az embereket arra, hogy télen is kerékparozzanak, am Ugy, hogy
kozben lathatoak legyenek a tobbi Uthasznalo szamara. A kampany Ggy hangsulyozta a sotétben
kivilagitatlanul valé kerékparozas elfogadhatatlansagat, hogy kozben nem tantoritotta el a
kerékparozastol az embereket. A peterborough-i kampany november els6 két hetében zajlott.
Tobb mint negyven kerékparral kozleked6t biintettek meg, ugyanakkor jo néhany helyi
kerékparbolt is csatlakozott a kampanyhoz azzal, hogy nagy kedvezménnyel arultak
kerékparlampakat. Nagyjabol 15%-kal tobb lampat adtak el a kampany idején, és a rendorségi
visszajelzések is nagyobb aranyl lampahasznalatrol taniskodtak. A kampanyt pozitiv
médiafigyelem kisérte, és mind a kerékparral kozlekedok, mind a kerékpart nem hasznalok
korében tamogatasra lelt. Peterborough kezdd kerékparos varos koriilbeliil 2%-os kerékparos
kozlekedési részarannyal.

A széleskorli kampanyok és a specifikus csoportokat célzd kampanyok mellett még egy sor
kerékparozast népszer(sité intézkedés létezik. A kovetkez6 példak olyan belsé és kiilsé
kommunikacios tevékenységeket, ,,nyomatékositd” akciokat mutatnak be, amelyeket a ,kerékparos
biztos” hajthat végre, tovabba kiilonb6zé olyan kommunikacios intézkedéseket, illetve ,,push”
intézkedéseket (pl. 0sztonz6 programokat), amelyeket az allami és helyi hatdsagok
alkalmazhatnak.
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A kerékparozas népszer(sitésére az egyik modszer egy kerékparos ligyosztaly felallitasa vagy
kerékparozas-ligyi biztos kinevezése. Kerékparos ligyekben 6 lehet a kontaktszemély a telepiilés
lakoi szamara és a tobbi ligyosztaly szamara is. A kerékparos biztos olyan koordinator, aki minden
kerékparral kapcsolatos tevékenységet figyelemmel kovet. A kerékparos biztos sikere
nagymértékben fiigg a politikai tamogatastol és az adminisztrativ tekintélytol (jogaitol és
kotelezettségeitol). Kerékparos biztost ki lehet nevezni helyi, regionalis és allami szinten is. Szamos
europai varosban mikodik az intézmény kezd6tél bajnok szintig (pl. Wroclaw, Gdynia
(Lengyelorszag), Helsinki (Finnorszag), vagy Odense (Dania)). Németorszagban jelenleg mintegy 80
varosnak van kerékparos biztosa vagy ligyosztalya.

Fejletlen kerékparos kultUraji telepiiléseken az elsé lépés a kerékparos kultira megteremtésére
egy kerékparos biztos kinevezése lehet, aki attekinti és végrehajtja az Osszes, kerékparozassal
tevékenységet. Egészen mas tipusu intézkedés lehet a feladat kiszervezése egy kiilsé szakértd
szamara olyan megbizassal, amely felilvizsgalati jogkoroket ad, mint ahogyan az St. Gallenben
(Svajc) tortént a kezdeti 5 éves idészakban.

Minden varosnak, amely fejleszteni szeretné a kerékparozast, hasznos lehet kerékparos biztos
kinevezése, akit lehet6ség szerint teljes munkaidében foglalkoztat. Idealis esetben ennek a
személynek a kerékparozasban és a kerékparosbarat ervezésben is van tapasztalata. A helyi
kerékparos biztosnak bizonyosnak kell lennie abban, hogy a kerékparral kozlekedok érdekeit és a
kerékparozas minden szempontjat szem el6tt tartjak a helyi 6nkormanyzat minden kerékparozassal
Osszefiiggd dontésében (pl. a tervezésben, a kdrnyezetvédelemben, vagy a kozlekedési hatosagnal).
Kerékparos biztos nélkil nem beszélhetiink valodi kerékparos stratégiarol. A kinevezés nagyszeri
kezdolépésként szolgalhat a nyilvanossag eléréséhez és a kerékparosbarat varossa valas szimbolikus
mérfoldkoveként is szolgalhat

Felhasznalt irodalom:

GIZ (2011) - Planning for Cycling in Germany. Cycling Coordinators and Offices.

A hagyomanyos marketingcsatornak mellett az internetalapl marketing egyre fontosabba valt az
elmult években a kerékparozas népszer(isitése terén. Szamos jelenlegi, kerékparozast népszer(isito
kampany tartalmaz webes szolgaltatasokat és informacidkat marketingelemekkel vegyitve. A
szolgaltatasok kiilonb6zé szinteken valésulnak meg, az egyszeri, kerékparral kozleked6k szamara
hasznos informaciokat tartalmazo oldalaktol a Facebook-hoz és Myspace-hez hasonlo kozosségi
médiaoldalakon valo jelenléten keresztiil a Youtube-videoklipekig, vagy az online kerékparos
Utvonaltervezokig és széndioxid-kibocsatas kalkulatorokig.

188



Az internetalapu szolgaltatasok és marketing fontos eleme, hogy interaktiv feliiletet biztosit a
felhasznalok és a tervezék szamara. Példaul a németorszagi Frankfurt am Main kerékparos
hivatalanak oldalan a kerékparral kozlekedoknek lehetdséget biztositanak arra, hogy jelentsék az a
kerékparos Utvonalakon tapasztalt Uthibakat/szemetet. Az interaktiv térképen be is lehet jelolni
panaszolt pontokat, példaul, ha egy bokor log be a kerékpardtra. Minden bejegyzést készit6
felhasznalé adott idén beliil valaszt kap a felvetésére arrdl, hogy hogyan fogjak megoldani a
problémat. Ezen kiviil az internetalapl szolgaltatasok a felhasznaldok szamara viszonylag konnyd
modot biztositanak arra, hogy informacidhoz jussanak - erre példa a magyarorszagi
Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kozpont online adatbazisa az altaluk feliigyelt kerékparforgalmi
halézatrol, amely a www.kenyi.hu oldalon érhet6 el. Természetesen ez azt is jelenti, hogy az
informacié atadoéinak (a létesitmények kezeldinek) folyamatosan frissen kel tartania a nyGjtott
informaciot, ami rengeteg munkaval jarhat.

Szamos kerékparozast népszer(sitd kampany arra hasznalja a weboldalat, hogy eseményekrél
tudositson, felhivja a figyelmet helyi projektekre és helyi kerékparos informaciokat nyGjtson. (134.
abra)
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134.4bra: Radlhauptstadt Miinchen-kampany weboldala (Forras: www.radhaupstadt.munchen.de )

A kerékpar mindennapos kozlekedési eszkozként vald népszerisitésénél azt is figyelembe kell
venni, hogy maga a kerékparozas, a kerékpar és annak kiegészit6i egy bizonyos életstilus kifejezéi
is lehetnek. A kerékparos informacidatadasnak és marketingnek azt az lizenetet kell hordoznia,
hogy a kerékparozas vonzo, modern és stilusos tevékenység. Jo példa erre a cycle chic-oldalak
sokasaga, amelyek azt mutatjak, milyen stilusos is tud lenni a kerékparozas (ld. a magyar oldalt:
http://cyclechic.blog.hu/)
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135. abra: A kerékparos marketingnek azt az lizenetet kell hordoznia, hogy a kerékparozas vonz6 és stilusos
tevékenység (Fot6: Dalos Péter)

Felhasznalt irodalom:

FGM-AMOR (Publisher) (2011): How to run a cycling action. LifeCycle Implementation Manual.
National Cycling Strategy Board (UK) (2004): Marketing Cycling Handbook.

PRESTO consortium Factsheets on bicycle promotion.

Urbanczyk, Rafael (2010): PRESTO consortium Cycling Policy Guide. Promotion of Cycling.

Egyre tobb EU-orszag tamogatja a kerékparvasarlast adé- vagy jarulékkedvezménnyel. 2009-ben az
ir kormany adokedvezményt adott azon munkaltatoknak, akik munkavallaloiknak kerékpart adtak a
munkaba jarashoz. Az adokedvezmény minden olyan kerékpar 50%-at téritette meg, amely a
munkaltaton keresztiil jutott a munkavallaléhoz. Anglidban az 1999-es koltségvetési torvény
adomentessé tette a munkaltatok szamara a munkavallalénak valo kerékparkolcsonzést. Az
adokedvezmény a kormanyzat Zold Kozlekedési Tervének része volt. Barmilyen méretli munkaado
mentes az adotol ilyen esetben, a kozszfératol a maganszektoron at az civil szektorig. Egy ehhez
kapcsolodd, a londoni kozlekedési hatdsag altal 2009 oktoberében kiadott Utmutatd **segit ennek
felhasznalasi modjaiban eligazodni. 1997-ben a belga kormanyzat hozott egy torvényt, amely
bizonyos 0sszegli adomentes jovedelem adasat biztositja a munkaltatonak a munkavallalé minden
kerékparral megtett kilométeréért. A torvény a cégekben dolgozo kerékparosok 50%-os
novekedéséhez vezetett az adokedvezménnyel élé cégek korében. Ehhez hasonlo térvények vannak
életben szamos mas eurdpai orszagban, példaul Hollandiaban (ahol a munkaltatok adomentesen
juttathatnak kerékpart munkavallaloiknak). Németorszagban a ,bringdzz a munkaba”-séma (“Mit
dem Rad zur Arbeit”) a bizonyos id6szakon beliil legalabb hisz munkanapon kerékparral munkaba
jaro dolgozokat jutalmazza oly modon, hogy egy nyereményjatékban vesznek részt, ahol sokféle
ajandékot nyerhetnek.

°¢ Department for Transport (2009): Cycle to work scheme - Implementation guidance.
http://www.dft.gov.uk/publications/cycle-to-work-scheme-guidance/
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Parizs varosa nemrég kezdett egy programba, amelyben 25%-at vallalja at minden megvasarolt
pedelecnek (maximum 400 eurdig). A németorszagi Mannheim varosa minden j kerékpar
megvasarlasat 50 eurdval tamogatja. Az olasz kornyezetvédelmi minisztérium minden Uj kerékpar
megvasarlasat 180 és 1300 eurd kozti Osszeggel tamogatja attol fliggden, hogy az elektromos
kerékpar, pedelec vagy standard kerékpar-e. >’

Amikor kerékparozast népszersitd kampanyokba fogunk, fontos, hogy megtervezziik kampanyok
hatasainak kiértékelését is. A kiértékelés révén ossze lehet hasonlitani az elméletet (a tervezett
célokat) a gyakorlati megvalosulassal, azaz a ténylegesen elért eredményekkel. Ezért a
kiértékelésnek minden kerékparozast népszer(isité tevékenység alapvetd részének kell lennie.

A népszer(sitd kampany értékelése megallapitja a kiilonb6z6 beavatkozasok (pl. népszerisité
kampany, képzés, informaciés program stb.) altal elért valtozasokat. Hamar egyértelmivé valik,
hogy nagy kihivas megmérni a ,,finom” beavatkozasok - igymint kampanyok és programok - hatasat
abban az értelemben, hogy a befektetés hogyan tériil meg.

Sok szervezet még csak nem is vizsgalja és értékeli a programjai hatasat a kozlekedési szokasokra
(értsd: konkrét modal shift®), hiszen jol tudjak, hogy a kozlekedési szokasok megvaltoztatasa
hosszl folyamat, és hogy maganak a mérés értékeinek megallapitasa is félrevezethetd lehet - a
mérés maga pedig koltséges.

Vannak azonban mar példak, ahol a megfeleléen elvégzett értékelés megmutatta, hogy az
informacids és motivalé kampanyok, valamint a figyelemfelkelté programok megvaltoztathatjak az
emberek hozzaallasat és kozlekedési szokasait a kerékparozas, a gyaloglas vagy a kozOsségi
kozlekedés javara. Természetesen a siker a kit(izott céltol is fligg.

Szamos szervezeti, politikai, pénziigyi kulturalis tényezé is befolyasolja a kampanyok és programok
sikerességét. gy aztdn a valtozasok nehezen kothetéek egyetlen népszer(isité tevékenységre -
inkabb részei kiilonboz6 beavatkozasok integralt csomagjanak (amelynek része az infrastruktura
fejlesztése is), amely a kerékparozas teljes rendszerét lefedi. A kérdésre, hogy mi az, ami mas
beavatkozasok és politikai (vagy mas) fejlemények, példaul a noveked6 energiaarak hatasa, nehéz,
vagy talan lehetetlen is valaszolni.

Adott népszer(sito tevékenység hataselemzése kiilonb6zé modokon hajthatd végre, megkozelitéstol
fliggben. Mig egy-egy specifikus, elére meghatarozott célcsoportra vagy személyekre iranyulo
program konnyen lekovethet6 (pl. kérddivek, interjik formajaban), addig egy nagyobb kozonségre
célzott kampanyt lényegesen nehezebb mérni. Altalanossagban véve kvalitativ és kvantitativ
modszerekrol beszélhetiink. A kvantitativ értékelés a valtozast olyan kulcsfogalmak mentén irja le,
mint

%" Volschenk, Christoffel (2009): Ever more EU States support Bikes with Tax Money.
http://extraenergy.org/main.php?language=en&id=2441
%% modal shift: killonbdz6 kdzlekedési modok részaranyanak valtozasa
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a kerékparos kozlekedés részaranya,

a kerékparral kozlekedbk szama,
a kerékparozas aranya a megtett kilométerek szamaban.

Mindazonaltal az adatok 0Osszehasonlitd elemzése nem mindig elégséges ahhoz, hogy egy
népszer(sitési szandékhoz eredményeket rendeljiink. Kérdbivek, amelyek a kozlekedési szokasokra,
egy-egy kampany ismertségére stb. kérdeznek ra, szintén kvantitativ tényeket szolgaltatnak a
szamunkra. Ezt egészitheti ki tovabbi nagy szamlU személyes interji, standard kérddivek
(személyesen, telefonon vagy online). A nyitott interjuk és a fokuszcsoportos beszélgetések a
kvalitativ értékelés modszerei. BroslUra kiadasa esetén is mindig legyen lehetdség a visszajelzésre
(példaul rajzversennyel). llyen modon mérhet6 a brosUra hatasa, sikere is.

Barmilyen népszer(sité kampanyba is fogunk, a kiértékelés tervét mar az indulas el6tt sziikséges
atgondolni és amennyire lehetséges, beletervezni magaba a programba vagy kampanyba. Ez
jelenthet visszajelzésre 0sztonz6 lehetGségeket az emberek szamara a kozlekedési valasztasaik
valtozasarol (példaul a kérdoiv kitoltéi szamara nyeremények felajanlasa révén). Természetesen az,
hogy milyen konnyl lesz ezt megtenni, attol is filigg, hogy éppen milyen népszer(sité
tevékenységrol van szo.

Az EAHC altal tamogatott ,LifeCycle”projekt (amelyr6l magyarul bdvebben a
http://kerekparosklub.hu/life-cycle oldalon olvashat) alkalmazasi kézikonyve tartalmaz egy elére

elkészitett kérdoivet, amelyet kerékparozast népszer(sit6 akciok értékeléséhez lehet felhasznalni
Felhasznalt irodalom:

FGM-AMOR (Publisher) (2011): How to run a cycling action. LifeCycle Implementation Manual.
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