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Bevezetés

Hat évvel ezel6tt Ugy dontottem, hogy biciklire cserélem a BKV-t, és azéta is nap
mint nap kerékparral jarom a f6évdros utcdit. Az eltelt id6ben észrevehet6 javulast és
szemléletvaltast fedeztem fel Budapest kerékpdros infrastruktirajdban és kozlekedési
kulturdjdban — mégis uagy latom, hogy béven van még mit fejleszteni a rendszeren.
Els6sorban ez az elhatdrozds vezetett a valasztott témamhoz. Amellett, hogy régodta
elkotelezett vagyok a kornyezetvédelem lgye irant, id6kdzben onkéntes lettem az orszag
legnagyobb kerékparos szervezeténél — a Magyar Kerékparosklubndl —, és rendszeres
résztvevbje vagyok olyan biciklis eseményeknek, mint a Critical Mass vagy a Bringazz a
Munkaba! kampany. A madsik f6 indokot az szolgdltatta, hogy a févaros életében a
kerékparos kozosségi kozlekedési rendszer? kiépitésével eljétt a megfeleld pillanat, amikor
azt a tarsadalmi réteget is biciklire lehet(ne) Ultetni, akik kordbban egyaltaldan nem
tekintettek a kerékparra kozlekedési eszkozként. llyen eredményeket azonban csak akkor
tudunk majd felmutatni, ha a budapesti bérbringarendszer megfelel6 feltételek mentén
kerdl kialakitasra.

Két keréken négy kerékkel — ahogy a cim is utal rd, mint a legtébb dolog, a
kerékparos politika sikeressége is fejben ddl el. A politikusok fejében, a civil szervezeteket
vezetdinek fejében, az emberek fejében. Diplomamunkdam egyik alapkérdése, hogy milyen
ok-okozati kapcsolat all fent a szerepl6k kozott: az emberek azért kozlekednek
kerékparral, mert a civil szervezetek nyomasdra a politikusok megteremtik a biciklizés
infrastrukturdlis és biztonsagi feltételeit — vagy ettél teljesen eltér6 logikat kovetnek a
folyamatok. Ez a kérdés képezi a dolgozat politikatudomanyi vonatkozasat, hiszen azt
szeretném megvizsgalni, hogyan valhat a kozosségi kozlekedés problémaja kozpolitikai
Uggyé. Kik lehetnek ennek a folyamatnak a kulcsszereplGi, kinek kell(ett) megtennie az
elsG lépést ahhoz, hogy Budapest igazi bringas févarossa valjon.

Hazdnk ma ugyanazokkal a kozlekedési problémakkal kizd, mint mas nyugati

nagyvarosok, a megoldasra alkalmazott mddszerek tekintetében azonban hatalmas

! KKKR - Buda pesten a BuBi nevet kapta.



lemaraddsban vagyunk a fejlettebb orszdgokhoz képest. A masodik vildghaboru végéig a
kerékpar vilagszerte az elsé szamu kozlekedési eszkdznek szamitott, ezt kbvetéen azonban
az autok szamanak robbanasszerl névekedése megsziintette a kétkerekliek uralmat az
utakon. A nemzetkozi tapasztalatok azt mutatjak, hogy biciklizés kozlekedési részardnya
csak azokban az orszagokban indult Ujra ndvekedésnek, ahol a politikai vezetés komoly
figyelmet forditott a mindennapos kerékparozas 0sztonzésére. Mikozben az EU jé néhany
Budapest méret(i nagyvarosaban 15 szdzalék koril mozog a biciklis kozlekedési részarany,
addig szakértGi becslések szerint a fGvarosban még mindig csak 2-5 szdzalék kozé tehetd
ennek mértéke. A személygépkocsik tomeges megjelenésével a varosokban jelentésen
lelassult és megnovekedett a forgalom, aminek készonhet6en a kozuti balesetek szdma is
emelkedésnek indult. Ezek a negativ valtozdsok komoly karokat okoztak a kozvetlen
kornyezetiinkben, amiért nagyrészt az autésokat terheli a felel6sség. Folyamatosan né a
légszennyezés mértéke és csokken a zold teriiletek aranya az urbanus teriileteken — ennek
kovetkeztében tobb nyugati orszagban is kdrnyezetvédelmi prioritdsokat érvényesitettek a
nagyvarosi kozlekedésszervezésben. llyen példaul a Londonban bevezetett dugddij
intézménye vagy bizonyos keriletek lezarasa az autds forgalom el6tt Parizs ban. Ezekkel az
intézkedésekkel egyitt jar a kerékparos infrastruktira fejlesztése, valamint a biciklizés
részaranydnak novelése is, amit sok helyen a vallalati szféra is lelkesen tdmogat. Bizonyos
munkahelyek ingyen kerékparral latjak el az alkalmazottaikat, céges kozbringa rendszert
épitenek ki, megtéritik a biciklivel megtett kilométereket, vagy egyéb 0Osztonzdkkel
prébaljak felszabaditani a helyeket a vallalati parkoldkban.

Ahhoz, hogy megértsiik azokat a problémadakat, melyekkel a févarosban ma is nap
mint nap szembesdilink, fontos megvizsgalni Budapest varosszerkezeti adottsagait,
valamint azt is, hogy ehhez képest milyen lehetéségek allnak rendelkezésre a
kornyezetbardt kozeledési mddok nagyobb térnyeréséhez. A kerékpdros politika
megjelenése a rendszervdltas idejére tehetd, 1989-ben épllt az elsé 6nallé bicikliut a
févarosban — azéta viszont meglehetésen hektikus képet mutat mind a pénziigyi, mind a
politikai tdAmogatottsdg alakuldsa. Dolgozatomban arra is szeretném megtalalni a valaszt,

hogy mikor vetette le a kerékpdrozds szabadidés tevékenység jellegét és a szocializmusbdl



megmaradt negativ képet — mikor valt igazdn trendi, mindennapos kozlekedési eszkozzé.
Az utébbi években jelent6s novekedésnek indult a kerékpdros infrastruktira, és
felgyorsult a fejlesztések lteme is, melyben nagy szerepe volt a civil szervezetek aktiv
tevékenységének. A fejl6dés tempojat leginkdbb a kerékparozas kozlekedési részaranyara
vonatkozé felmérések Osszevetésével, valamint az évek soran készitett kozvélemény-
kutatdsi adatok eredményeivel lehet monitorozni. Természetesen tovabbra is rengeteg a
biciklik térnyerését akadalyozd tényez6 a févarosban, ami féként politikai akarat és pénz
kérdése. Eppen ezért kiemelt figyelmet forditok arra, hogy attekintsem, mely partok
milyen mértékben karoltdk fel a kerékparozds (gyét az évek sordn: megjelenik-e
programokban, nyilatkozatokban; vannak-e konkrét tervek vagy csak (res frazisokat
hangoztatnak a dontéshozok.

A BuBi régdta huzdédo kialakitasanak eddigi dllomasait és lehetGségeit két fontos
pillérre alapozva vizsgalom meg, melyek kozll el6sz6r a mar mikoddé nemzetkozi
projekteket tanulmanyoztam. Egy KKKR kiépitése el6tt mindenképpen fontos felmérni,
hogy mas nagyvarosok tapasztalataibél milyen tanulsagok vonhatdk le révid és hosszu
tavon, mik a sikeresség feltételei, és hogyan fogadtdk a lakosok a kozbringarendszer
bevezetését. A masik — hazai — példa mar joval kozelebb all a budapesti viszonyokhoz,
hiszen az orszagban mar Szegeden és Esztergomban is mikodik hasonlé KKKR, a BuBi
tendert megnyeré T-Systems—Csepel konzorcium pedig mar tavasszal elinditotta céges
TeleBike rendszerét a fGvarosban, a , nagytestvér” tesztiizemeként.

A dolgozat f6 célja a BuBi rovid és hosszu tava kovetkezményeinek feltardsa, a
bevezetést kovet6 pozitiv és negativ hatasok vizsgdlatdval. Egyes el6nyok, mint az
egészséges életmod propagalasa, a zaj- és légszennyezettség csokkenése, a kozlekedési
torléddsok visszaszoritdsa vagy a biciklis kultira er6s6dése kozvetlenil levezethetdk a
kerékparozas részardnydnak novekedésébdl. Néhany tényezd viszont teljes mértékben
attél fugg, hogy milyen rendszerben, milyen felhasznaldsi feltételekkel hozzak |étre
tavasszal a févarosi KKKR-t. Fontos attekinteni, hogy milyen hatassal lesz a , kolcsonzé
mamut” a kisebb vallalkozdsokra, mennyiben ugyanaz a két program célcsoportja, milyen

felhasznaldi kor és kihasznaltsag varhatd a BuBi piacra |épésével. Fel van-e késziilve a



févaros arra, hogy a legtobb kerékparos kozosségi kozlekedési rendszer évrél évre csak
veszteséget termel, de hasznot nem hoz? Milyen médszerekkel védik majd a rendszert az
esetleges rongalasoktdl és lopasoktdl? Elegendd id6 lesz-e tavaszi Uzembe helyezésre?
Sikeriil-e kikliszobolni a nyertes NextBike rendszernek a mas varosokban (pl. Varsd)
jelentkezé informatikai hibait? Ezek mind olyan kérdések, melyekre még a BuBi kialakitasa
el6tt meg kellene, és meg is lehetne talalni a vdlaszokat. Ha barmilyen el6nye is van annak,
hogy ennyi évig tartd huzavona utdan — a hozzank hasonld adottsagokkal rendelkezé
nyugat- és kozép-eurdpai varosoktdl joval lemaradva — csak 2013-ban indulhat el a
rendszer, akkor az az, hogy lehet&ségiink van tanulni az elGttlink jardk hibaibal.

A témavdlasztas jellegébdl adédéan nem lehetséges minden esetben kizardlag
tudomanyos értékl irdsokra tamaszkodni, hiszen a kerékparozas nagyon sokaig marginalis
szerepet toltétt be a fbévaros kozlekedésében. Alapvetéen ,underground” jellegi
mozgalomként formadldodott, melynek Ugyét olyan kerékpdros civil szervezetek és
szervezOdések karoltdk fel, mint a Varosi Biciklizés Baratai, a Magyar Kerékpdarosklub vagy
a Critical Mass. A hazai szakirodalom hidnyossagai miatt helyenként jéval naprakészebb
informacidkat tartalmazd internetes, szakmai blogokat haszndltam fel kiegészitésképpen —
melyeknél kiilondsen figyeltem arra, hogy tartalmukat a szikséges kritikaval kezeljem.
Tovabbi akaddlyt jelentett, hogy bar a kilencvenes évek 6ta folyamatosan késziiltek a
kerékpdarozas témakorében felmérések, azok nem rendszeres jellegliek és sok esetben
nem is vetheték 6ssze egymassal. A kozlekedési részaranyok alakuldsardl példaul évek 6ta
nem rendelkeziink friss adatokkal, igy ezekben az esetekben (szakértGi) becslésekre
hagyatkoztam. E nehézségek miatt a dolgozat célja az is, hogy ravilagitson arra, a
kerékpdros kozlekedéssel kapcsolatos kutatdsok mennyire elhanyagolt teriletnek

szamitanak Magyarorszagon.



Kerékparozas és egyéb ZOLDségek

A novekv6 légszennyezettség, a klimavaltozas hatasainak egyre fokozottabb
érvényesilése, valamint a zsufolasig telt metropoliszok az utdbbi évtizedekben hatalmas
problémdakat, és ezzel egyitt Uj felelGsségi teriileteket — egészséges kiérnyezet és a
kézlekedési lehetdségek biztositdsa, valamint a megfelel6 mobilitdsi feltételek
megteremtése — generaltak a nagyvarosokban. Az EU vdrosi térségeiben kialakult
torléddsok megkozelit6leg évi 100 millidrd eurd veszteséget okoznak, ami az eurépai GDP
1 szazalékanak felel meg (Benczik — Berki 2009, 25).

Az ,autés boom” kezdeti szakaszaban sokan uUgy gondoltdk, hogy a
személygépkocsik hasznalata el6segiti majd a belvaros és a periféria 0sszekottetését, mara
azonban ez a joslat visszdjara fordult. A dugdékban nap mint nap drdkat vesztegel6
emberek is hamar felismerték a probléma forrasat: mar egy 1991-es IUPT? felmérés is azt
mutatta, hogy az EU lakossdgdnak 85 szazaléka a tomegkodzlekedést, kozel
haromnegyediik pedig a kerékparozast részesitette volna el6nyben a négykereki
jarmlivekkel szemben (Dekoster 1999, 10-11). Bar sokan preferaljak a kornyezetkimél6
kozlekedési eszkozoket, mégis kevesen élnek a lehetGséggel és nagyon rovid utak
megtételéért is képesek autdba ilni. A Gallup vonatkozd kutatdsa is ezt a tézist tdmasztja
ald (The Gallup Organization 2011), hiszen 2011-ben az EU-ban a kévetkez6képpen alakult
a kozlekedési mdd szerinti megoszlds: autd (53%), tomegkozlekedés (22%), gyaloglas
(13%), kerékpar (7%), motor (2%). A motorizalt jarmivek haszndlatdban Ciprus jar az élen
(91%), de Franciaorszagban, irorszagban és Szlovakiaban is az emberek kozel 70 szazaléka
autdzik. A tomegkozlekedést Magyarorszagon, Lettorszagban és Csehorszagban hasznaljak
a legnagyobb szamban, az orszagok lakossdagdnak tobb mint egyharmada. A
kornyezetbardt kozlekedési moddok csak Bulgaria, Szlovdkia, Lettorszag, Romania és
Hollandia esetén tudtak 30 szdzalék folé emelkedni — a kerékparosok viszont csak az

utolsé esetben el6zték meg a gyalogosokat.

? International Union of Public Tra nsport.



Kérdés, hogy mi lehet az oka annak, hogy sokan azt mondjdk inkabb a nyeregbe,
mint az autéba Ulést tamogatnak, végll mégsem igy cselekszenek? Egyrészt a két
kozlekedési eszk6z mas elényokkel és hatranyokkal bir — /dsd A bicikli is lehet kézpolitika!
cimd alfejezet —, masrészt a kerékparozds aranydnak visszaszoruldsa és a gépkocsi
haszndlat tomeges elterjedése szorosan 6sszefonddott a térténelemben. Az 1800-as évek
végén a bicikli még luxuscikknek szamitott, majd a szazadfordulét kévetéen kezdett el
szélesebb korben elterjedni. A kerékparozasi szempontbdl mintapéldanak szamito
Hollandidban a két vildaghaboru kozott valt a legnépszerlibb kozlekedési eszkdzzé, amit a
kormany az infrastrukturdlis feltételek javitasaval is igyekezett 6szténdzni (Mészaros 2006,
10). Ezzel parhuzamosan azonban robbandsszerl névekedésnek indult a gépkocsik szama,
és az 50-es évekre leszoritottak a kétkerekieket az utakrdl.® Az orszagok vezetése el6tt két
ut allt: donteni kellett az autds politika tamogatasa vagy kerékpdrozasi hajlanddsag
felélesztése mellett. A tapasztalatok azt mutatjak, hogy csak azok az allamok tudtak
novelni a bicikli haszndlatdt, melyek mar évtizedek 6ta tudatos tervezési és forgalmi
politikat alkalmaztak ennek érdekében (Pucher — Buechler 2008). Ott, ahol ma 30 szazalék
felett van a biciklizés részaranya (pl. Amszterdam, Eindhoven, Koppenhaga) nagy szerepet
jatszott, hogy mar az otvenes évektdl egyenrangu félként kezelték a bringasokat, mig a 10
szdzalék alatti aranyt produkdld varosokban (pl. Antwerpen, Manchester) az autds
kozlekedést propagald politika kertlt el6térbe (Fruianu, Mario — Mobycon — Fietsberaad —
Ligtermoet & Partners (Gouda) — Vertaal Bureau Bothof (Nijmegen) et al. 2009, 13).

Az el6z6 bekezdésben feltett kérdésre tehat meglehetdsen egyszer(i valaszt
adhatunk: a politika. Ezért érdemes behatdbban is megvizsgalni, milyen Iépésekbdl all a
kozpolitika folyamat és milyen tényezéknek kell kozrejatszaniuk a siker érdekében, igy

errél fog szdlni a kdvetkezd alfejezet.

® A kontinens keleti része a nyugathoz képest jokora lemaraddssal, de ugyanezt az utat jarta be.



A bicikli is lehet kézpolitika?

A kozpolitika egy olyan folyamat, melyhez hozza tartozik a benne és korilotte zajlo
interakciok és szerepl6k Osszessége (Potucek — Vass 2003, 63). A tudomanyos korokben
kering§ szamos meghatarozds kozil én a fenti definiciét valasztottam a fogalom
korilirdsara. A kozpolitika résztvevéi alapvetéen harom eltéré érdekérvényesitési logikat
kovet6 csoportra bonthatok: az allami, a kereskedelmi és a civil szektorra (lasd 1. tablazat).
Az utdbbi évtizedek trendjei azt mutatjdk, hogy az 6nkormanyzatok, a privat szféra és a
nonprofit szervezetek egyre nagyobb jelent6ségre tettek szert a kozpolitikai ciklusban. A
yharmadik szektor” térnyerése azért is kiemelked6en fontos, mert olyan tdrsadalmi
funkciokat is ellatnak, melyeket mas kozpolitikai szereplSk kisebb mértékben — vagy csak
részben — vallalnak fel: kdzszolgaltatds, innovacid (nagy kockdzat — kétséges kimenetel),

képviselet, onkifejezés, kozosségépités és demokratizacio (Fric — Butora 2003, 159-160).

1. tablazat: A kozpolitikai szereplék alapveté jellemzGi

Jellemz6k Allami szektor Kereskedelmi szektor Civil szektor
Alapvetd
kormany devizat6zsde onkéntes szervezet
intézmény
koztisztvisel 6k, szakértok, termel 6k, fogyasztok, a szervezet vezetli és
Dontéshozok
lakossag befektet6k tagjai
arjelzések és mennyiségi
Jogszabaly torvények megallapoddsok
valtozdsok
Dontési politikai célok és azok hatékonysdg maximalizalasa, tagok érdekei /
kritérium legjobb megvaldsitasa profit és/vagy el6ny kozérdek
allamhatalom kényszerité
Szankciok anyagi veszteség tarsadalmi nyomds
ereje
Miikodés iranya feltlrél lefelé horizontalis megallapoddsok alulrol felfelé

Forras: Potucek 2003, 97



Ahogy a kozpolitika fogalmanak nincs mindenki altal elfogadott definicidja, ugy
tudomanyos berkekben a szakaszolasat illetéen sincs konszenzus. A legtobb elmélet 4-9
részre osztja a kozpolitikai folyamatot, melyek kozil a legelfogadottabb modell a
,négylépéses” felosztas: ligy felmerilése, dontés, végrehajtds, értékelés (Potucek — Vass
2003, 65). Ahhoz, hogy a kormany fontoldra vegyen egy ligyet, feltétlenil sziikséges, hogy
ez a tarsadalmi probléma lathatéva valjon és felkeriljon a politikai napirendre — ennek
Cobb és Elder két fajtdjat kilonbozteti meg: a rendszerszint(i és az intézményi napirendet.
Az elsé egy atfogd értelmezést takar, ide tartozik minden olyan tgy,* ami politikai
cselekvés targya lehet, vagy amivel mar korabban foglalkozott a kormdny. Az intézményi
meghatarozds viszont csak arra a szlik tgykorre vonatkozik, melyekkel a hatalmon lévék
ténylegesen tenni szandékoznak valamit. Kiket és mennyire érint az adott probléma?
Mennyire lathaté és milyen intenzitdssal van jelen a tarsadalomban? Ezektél a f6
kritériumoktol fiigg, hogy egy gy képes-e felkerllni a politikai napirendre. A folyamat
el6rehaladasdnak szempontjabdl pozitivum a mds napirenddel valé analégia vagy a
,spillover”> hatds érvényesilése. Az ,agenda setting”-nek alapvetéen hdarom
megkdzelitése van: a pluralista szerint a politikai aréna tobb szférara oszthaté és bizonyos
kérdésekben mas-mas csoportok kompetensek, az elitista szerint viszont |étezik egy
kozpolitikai Ugyekben dontéshozoéi pozicidt betolté hatalmi elit. Ezekkel szemben az
dllamcentrikus modell azt feltételezi, hogy a napirendért egyedil a politikai rendszer
felel6s, melynek kornyezetében nem nyomast gyakorld, hanem nyomas alatt allé
érdekcsoportok talalhaték (Peters 1996). Ezek a megkozelitések azonban soha nem
vegytiszta formdban vannak jelen, az gy természetétél fligg, hogy milyen modell
alkalmazhaté a dontés soran.

A folyamat madsodik lépcsGje a dontési szakasz, vagyis a kozpolitika formalas.
Ebben a fazisban kiszélesedik a szerepl6k kore, hiszen senki nem oriil annak, ha a feje
felett hatdroznak olyan ligyekr6l, melyeknek maga is részese. Ahhoz, hogy megértsik,

egyesek miért birnak nagyobb befolyassal masoknal, négy dolgot kell megvizsgalni: a sajat

* Az Ugyek lehetnek Gjonnan felmerilék, ciklikusan ismétl6d6k (pl. koltségvetés elfogadasa) vagy
folytonosan visszatérgk.

> Magyarul tulcsorduléd hatds —egy bizonyos ligy felmeriilése mds kérdéseket is azérdekl6dés kozéppontjdba
helyezhet.
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helyzetet, a szdvetségesek és ellenfelek szituaciodjat, valamint a kivant valtozas mértékét.
Az utolsé szempont esetén kiléndsen fontos, hogy az eredmény eléréséhez hany ember
gondolkodasdanak megvaltoztatasara van szikség és ez egyénenként mekkora
koltségvonzattal jar. Altalanossdgban elmondhatd, hogy minél magasabb a kit(izott cél,
annal kisebb a valtozas sikerességének esélye (Dahl 1973, 388-389). A kozpolitikai dontés
meghozasat kovet6en a végrehajtdé hatalom bevezeti az U] intézkedéseket, majd utolsé
lépésként értékeli annak hatdsat. Bizonyos ligyek esetén meglehetésen hosszu idének kel |
eltelnie ahhoz, hogy megitélhet6 legyen a dontés kimenetele. Kérdéses az is, hogy az
értékeléssel lezarul-e a folyamat, hiszen a probléma nem megfelel§ kezelése vagy a

spillover hatds ujra beindithatja a kdzpolitikai kort.

A bicikli is lehet kdzpolitika!

Ahogy azt mar a fentiekben is emlitettem, csak azok az orszagok voltak képesek
visszaforditani a csokkend kerékparozasi aranyt a 60-as és a 70-es években, akik tudatos
politikat folytattak ennek érdekében. Kozpolitikai szempontbdl érdemes attekinteni, hogy
ezek a sikeres ,mentdkisérletek” honnan indultak, meddig jutottak és milyen eszk6zok
segitségével érték el, hogy az emberek a gardzsban hagyva autdikat Gjra nyeregbe Uljenek.

Davis és a holland varosok példaja tipikus , bottom-up” folyamat, ahol a civil szféra
kezdeményezte a kerékparozas feltételeinek javitdsdt, melyre a politikai vezetés
egyértelm( igennel felelt. Az amerikai Davisben a 60-as években indult Gtjara a biciklis
forradalom, annak hatasara, hogy az egyetemi vezetés Otszorosére emelte a felvett
hallgatok létszamat. A megnovekedett kampusz kozponti terileteit lezartdk az autdsok
el6tt, és az uthaldzatot kerékpdrosbardt mdédon alakitottdk ki. Ezzel csaknem altalanossa
valt a bringazas a didkok kérében, ami id6vel a varos egész terliletére atterjedt. A helyi
vezetés kezdetben nem tdmogatta a kerékpdrozas (gyét, a folyamatos kozlekedési
konfliktusoknak koszonhet6en azonban a vélasztasok sordn kampanytémava valt a

biciklizés infrastrukturalis feltételeinek javitasa, a beigért fejlesztések pedig a 70-es évekre
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meg is valdsultak. A Davisben elért kdzpolitikai fordulat egyértelmden a politikai-szakmai-
civil 6sszefogas eredménye (Buehler — Handy 2008).

Hollandidban szintén nagy része volt a lakossagnak a kerékparosbarat politika
megszilarditdsdban: a 60-as évekre az autdk leszoritottdk a bicikliket az utakrdl, amivel
parhuzamosan megnétt a balesetek szdma, és létrejott egy olyan tarsadalmi mozgalom,
melynek f6é célkitlizése a gyermekek biztonsdgos kozlekedési feltételeinek megteremtése
volt. Ezen fellil az 1973-as olajvalsag és a novekvs Gzemanyagarak miatt a hollandok hite
kezdett meginogni a motorizalt kozlekedés megbizhatdsagaban és fenntarthatésagaban. A
két esemény hatdsdra az orszag vezetése Ugy dontott, hogy komoly pénzosszegeket fektet
a kerékparos infrastruktira kiépitésébe.® Ez a kormdanyzati tdmogatds azdta is folyamatos,
1990 és 2006 kozott példaul évente 60 millio eurdt koltottek kilonbdzé biciklis
projektekre, ezen fellill pedig minden évben 1,8 millidrd eurdval jarulnak hozzd a
tartomanyok kozlekedési programjaihoz — beleértve a kerékpdros létesitmények
|étrehozasat (Pucher — Buehler 2008, 17).

A fent emlitett példakkal ellentétes iranyu (,top-down”) kozpolitikai folyamat
jatszédott le Londonban és Bécsben, ahol a végrehajté hatalom dontétt ugy, hogy biciklis
fellegvarra alakitja a févarost. David Cameron brit miniszterelnék az olimpiai és Tour de
France sikereken felbuzdulva jelentette be, hogy 2015-re kerékpdros orszaggd szandékozik
tenni Nagy-Britanniat. A kormany 148 millio fontos allokacidjanak kdszénhetben a jovSben
nyolc angol varos valik biciklik szempontbdl vonzdbba és biztonsdgosabba (Laker 2013). Ez
az eddigi legnagyobb kerékpdrozasra forditott 0sszeg, melynek hatdsdra a brit vezetés azt
reméli, hogy az EU sereghajtéi kozul (jelenleg 2 szdzalék korili a biciklizés részaranya)
hamarosan felzarkézhatnak a németek, hollandok és danok kézé. Cameronhoz hasonldan
London fépolgarmestere is csatlakozott a programhoz: Boris Johnson 2015-re egy 12
biciklis sztradabdl all6 rendszer kialakitasat tervezi, ami csillagszer( 6sszekottetést biztosit
majd a centrum és a kiilsé varosrészek kozott (Walker 2013b).

A sokszor Budapest mintdjanak tekintett Bécs is a britekhez hasonlé mddszert

alkalmazott, az osztrakokndl szintén a politika karolta fel a kerékpdrozas ligyét. Az orszag

e Why is cycling so popular in the Netherlands? BBC News Magazine, 2013. augusztus 7. Hozzaférés:
http://www.bbc.co.uk/news/magazine-23587916 (olvasva: 2013. november 1.).
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vezetésének f6 célja a kerékpdrozas jelenlegi 6,7 szazalékos részardnydnak 10 szazalékra
novelése 2015-ig, melynek érdekében az éves 3,5 millié eurds biciklis koltségvetésbdl 2
milliét koltenek fejlesztésekre, és aktiv kommunikacidos kampanyt folytatnak. Az
onkormanyzat |étrehozott egy sajat bringds ,brand”-et is, és a varoshdaza
szomszédsagdban felépitettek egy kerékparos programoknak helyet add kozpontot
(FahrRadHause).” A 2013-as Velo-City konferencidnak helyet adé osztrak févarosnak
tovabbi célkitlizése, hogy az emberek munkajuk soran is egyre tobbszor Gljenek nyeregbe.
Ennek el6segitése érdekében a megtett szolgalati utakért 38 eurocent / kilométer
igényelhet6 a munkaadotél. A jelek szerint Bécs a legjobb uton halad afelé, hogy Kelet-
Ko6zép-Eurdpa kerékpdros févarosava valjon, ugyanis 2012-ben 10 szazalékkal tobben
tekertek az utakon, mint 2011-ben, 2013-at pedig hivatalosan is a biciklizés évévé

nyilvanitottak.®

Kerékpdrozasi hajlandésagot befolyasolé tényez6k

Ahhoz, hogy a politikai vezetés altal kialakitott infrastrukturat megfelelGen ki
lehessen hasznalni, a lakossag részérdl is szemléletvaltasra van sziikség — ez pedig mindig
fejben dél el. A kerékparos kozlekedés nemcsak magara a biciklisre, de az 6t korilvevd
szikebb és tagabb kornyezetére is hatassal van. Az egyéni hatasokon beldl
megkilonboztethetliink objektiv  és szubjektiv tényezGket. Az elGbbi kategéridkba
sorolhatdk tobbek kozt az alabbi szempontok: alacsony koltségigény, gyorsasag /
kiszdmithatdsag, foldrajzi adottsagok, id6jaras, testmozgas. Ezzel szemben személyfliggé,
hogy az illet6 mennyire érzi magat biztonsagban a kerékparon, mennyire gondolja
tarsadalmilag elfogadottnak a biciklizést, és tartja presztizskérdésnek a kozlekedési eszkoz
megvalasztasat. Az egyéniekhez hasonldan a tdrsadalmi hatasok is két részre bonthatok, a
tagabb értelemben vett kdzosséget és az onkormdanyzatokat érinté faktorokra. Az elsé

kategdrian belll tovabbi alcsoportok hozhatdk létre: gazdasagi (csokken a dugdkban

7 Elvezd az életet — Bécs komolyan tesz a bringas fejlGdésért. Magyar Kerékparosklub, 2013. junius 28.
Hozzaférés: http://kerekparosklub.hu/vienna_june (olvasva:2013. november 1.).

8 Koltségtérités a kerékpdrral megtett utakért Bécsben. Magyar Kerékpdrosklub, 2013. mdrcius 6.
Hozzaférés: http://kerekparosklub.hu/vienna (olvasva: 2013. november 1.).
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elvesztegetett id6 és az egészségligyi kiadasokra forditott pénz), politikai (kisebb
energiafligg6ség), szocidlis (mobilitds ndvekedése), kornyezeti (nincs kdrosanyag-
kibocsatds) el6nyok. A kerékparozas pozitiv hatassal van a kdzvetlen tarsadalmi kozegre is,
hiszen javul az életmin6ség, csokken az autéforgalom, alacsonyabb lesz a
légszennyezettség mértéke, a kozteriletek megfelel§ felhaszndlasaval pedig novelhetd a
varos attraktivitdsa (Dekoster 1999).

William Moritz 1997-es kutatasaban (Moritz 1997) az észak-amerikai kerékparozasi
trendeket vizsgalta, melyek alapjan hdarom motivacidés csoportot kilonboztetett meg:
sportoladsi, kornyezettudatossagi és kozlekedési Osztonzdk. Az els6é két tényez6 eldnyei
széles korben ismertek, az utolsé kategdria azonban kevésbé nyilvanvalé szempontokra is
ravilagithat. Egy 2005-6s budapesti felmérésben megallapitottak, hogy az autdk atlagos
varosi sebessége 22,3 km/h, mig a BKV esetén ugyanez az érték 22,5 km/h — a forgalom
novekedésével pedig egyre nehézkesebbé valik a haladas. Ha ezt az adatot dsszevetjiik
azzal, hogy az Amerikai Kerékparosok Szovetsége szerint a biciklisek atlagosan 16 km/h-val
gurulnak, és 5 kilométeres tdvon belll a kétkereklek bizonyulnak a leggyorsabb
kozlekedési modnak, akkor vildgosan kimutathatok a kerékparozas el6nyei. Raadasul az
auték nem hajthatnak be barhova, és a magas parkoldsi drak miatt az intermodalitas
kihasznaltsdga is csokkenhet: az Eurdpai Bizottsdg 2005-0s felmérése alapjan Budapesten
annyiba keriil egy dra parkolas, mint 5 megtett kilométer (Kiss-Dobronyi — Torda 2012, 8—
9).

Sok ember tekint Ugy a mindennapos ingdzdsra, mint szilkséges rosszra, manapsag
azonban egyre tobb kutatd szerint jelenthet 6nmagaban is hasznossdgot az utazas. Annyi
bizonyos, hogy a koOzlekedés moddja szorosan Osszefligg az uticéllal és az ott végzett
tevékenységgel, igy hosszu tdvon a vdlasztast befolydsold dontéseink kozil a lakds- és
autévasdarlas szamitanak a legfontosabb tényezének. Lakodhelyiink elhelyezkedése
egyértelmlien meghatarozza, hogy mekkora utat kell megtennink napi teend&ink
elvégzéséhez, de tobb tanulmany kimutatta azt is, hogy az autd megléte csokkenti mas
kozlekedési eszkozok hasznalatanak gyakorisdgat (Németh 2007). Ha belegondolunk abba,

hogy legtobbszor minddssze napi két helyvaltoztatdst végziink az otthon-munkahely-
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otthon vagy az otthon-iskola-otthon tengelyen, akkor érthetévé valik, hogy mekkora
szerepe lehet a vallaltoknak a kérnyezetbarat kozlekedési formak 6sztonzés ében, amirdl a

kovetkezs alfejezet is szol.

Vdllalati szintli kerékpdrozdst 6szténzd rendszerek

A kerékpdrozas tdmogatdsdnak elbnyei céges szinten is kimutathatok, ezek a
pozitivumok pedig a munkavallalok jobb egészségiigyi allapotdban (és az ezzel
megtakarithaté vallalati koltségekben), valamint a CSR-tevékenység® és a hozza
kapcsolddd PR kapcsan domborulnak ki leginkdbb. Az egészséges alkalmazott kevesebbet
hianyzik, nehezebben farad el, és jobb teljesitményt produkal: az LSE'® kutatasa szerint az
Egyesiilt Kiralysag kerékparos dolgozéi atlagosan 1,3 nappal kevesebb betegszabadsagot
vesznek ki nem tekerd tarsaiknal. Becsléseik azt mutatjak, hogy ez 6sszesen 128 millié font
megtakaritast jelent évente a brit gazdasdgnak. Ezzel 6sszhangban egy USA-ban késziilt
2005-6s felmérés kiszdmolta, hogy az elhizott munkavallaldk évi 42,5 millidrd dollarjaba
keriilnek az amerikai vallalatoknak (Kiss-Dobronyi — Torda 2012, 13—14). Ha a fenti adatok
mellé tesszik a kerékparosok szamara kialakitandé infrastrukturdlis feltételek
kiépitésének koltségeit (zuhanyzd, 6lt6z6), akkor nyilvanvaléva valik, hogy ezek a kiadasok
joval alacsonyabbak a betegség miatt munkdbdl kiesett napok veszteségeinél. A vallalati
szinten megjelend pozitiv egészségligyi hatasokon tul mérheté el6nye van a tarsadalmi
felelsségvallalasnak is, hiszen a CSR-beruhazasok képesek novelni az adott cég értékét. Az
ehhez kapcsolédé PR-tevékenység pedig ingyen reklam- és kommunikdcids fellletet
biztosit a szervezet szamara.

A kerékparozasi hajlanddsag novelésére alkalmazott motivacids eszkdzok kozétt a
kdvetkez6 hierarchia all fenn: infrastrukturdlis, pszicholdgiai és anyagi 0sztonzék. Egy
2008-as texasi kutatds (Senar, Ipek N. — Eluru, Naveen — Bhat, Chandra R. 2008) kimutatta,

hogy akiknek a munkahelye biztonsdgos tarolasi és zuhanyzasi lehet6ségeket nyujt, azok

° A vallalati tarsadalmi felelGsség (CSR) fogalom jelentése, hogy a vallalatok onkéntesen szocialis és
kornyezetvédelmi szempontokat érvényesitenek Uzleti tevékenységiikben és a partnereikkel fenntartott
kapcsolatokban.

'% London School of Economics
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nagyobb eséllyel lilnek nyeregbe. Azt mondhatjuk tehat, hogy a kerékparos létesitmények
minéségének novelésével az emberek nagyobb valdszinliséggel dontenek az otthon-
munkahely tavolsag letekerése mellett. Ha adottak az infrastrukturalis feltételek, akkor
érkezik el az id6 a pszicholdgiai motivacios eszkozok bevetésére. Ebben a szakaszban nagy
szerephez jutnak a mar kordbban emlitett biciklizéssel kapcsolatos szubjektiv tényezék:
mennyire érzi magat biztonsdgban az illeté a kerékpdron és tartja tarsadalmilag
elfogadottnak ezt a kozlekedési format. Ha az alkalmazottak azt tapasztaljak, hogy a
kornyezetiikben pozitivan allnak a bringazashoz — pl. a fénoke és a munkatarsai nem
fogjak rossz szemmel nézni, ha nem autdval vagy tomegkozlekedéssel megy munkdba —,
akkor batrabban is fog biciklire Ulni az illet6. Ha egy vallalatnak ezt a szintet is sikerlt
elérnie, akkor anyagi 6sztonzéssel elGsegitheti, hogy minél tobb alkalommal érkezzenek a
dolgozdk két keréken a munkahelylikre. A pénzbeli kompenzaciénak szdmos fajtdja van,
melyek kozil minden cég kivalaszthatja a szamara megfelel6 megoldast: starter-kit'* a
vdllalati branding elemeivel, adémentesen biztositott kerékpar, megtett kilométerek utan
fizetett juttatds (ajandékokra bevalthaté jutalompontok vagy jétékonysagi felajanlasok),
kerékparutak fejlesztéséhez nyujtott tdmogatds (Kiss-Dobronyi — Torda 2012).

Egy friss holland elemzésben (Heinen — Maat — van Wee 2013) arra keresték a
vdlaszt a kutatdk, hogy milyen tényez6k befolyasoljdk az emberek kerékparozasi
hajlandosagat. A vizsgalat soran két modellt allitottak fel: megnézték milyen mintazatok
rajzolédnak ki a kerékparral ingazok (legaldbb egy évben egyszer biciklivel megy) és a
minden nap két keréken munkdba jardk szokdsai tekintetében. Az elsé6 valtozd esetén azt
tapasztaltdk, hogy a megtett tavolsdg csokkenti (a nék esetén hatvanyozott mértékben), a
sajat bicikli megléte viszont noveli a kerékparhasznalatot. A munkahoz kapcsolddd elemek
kozdl pozitiv hatdasa van a tamogatd jellegli szocidlis normaknak (kollégdk optimista
hozzadllasa) és a megfelel6 munkahelyi |étesitményeknek (biztonsdgos tarolas, 61t6z0) is,
viszont a pénziigyi 0sztonz6 mechanizmusok (céges autd, ingyenes tomegkodzlekedési
bérlet stb.) nagy része visszaveti a biciklizési kedvet. A masodik modell (minden nap két

keréken ingdzdék) esetén is hasonld tendencidk mutathaték ki, az anyagi motivacios

1 Olyan biciklis kezd6csomag, melyben a kerékparozdshozsziikséges felszerelések (lampa, esékabat, pumpa,
stb.) talalhatok.
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tényez6k kozil azonban csak a vallalat altal biztositott bérlet csokkenti a kerékparozas
gyakorisagat. Kevesebbet tekernek a sajat autdval rendelkez6k, az ingyenesen parkoldk,
akiknek munkajuk soran oltonyt kell hordaniuk, és a hetente tébb mint 28 érat dolgozok.
Miutdan a fentiekben felvazoltam, hogy milyen folyamatok mentek végbe
nemzetkdzi szinten az utdbbi évtizedekben, ideje Magyarorszagra szlkiteni a latéteret. A
kovetkez6 két fejezetben attekintem, hogy ugyanezek a tendencidk milyen mddon
jelentkeztek Budapesten és mennyit sikeriilt mara ledolgozni a kelet-nyugat fejlettségi

torésvonal altal meghatarozott hatranybdl.

A budapesti kerékparozas torténete

Budapesten az utébbi par évben indult el az egyesek altal ,biciklis forradalomnak”
nevezett jelenség, ami gyokeres valtozdst hozott a kerékparozdsi szokdsok terén. Ot évvel
ezel6tt még nem lathattunk ennyi retré vagy designer bringas fiatalt ide-oda cikdzni az
utakon, a kétkerek(iek alapvetéen mds szerepet toltottek be a varosi emberek életében.
Korabban kevés budapesti tekintett kozlekedési eszkozként a kerékparjara, azokat inkabb
hétvégente, rekredcids céllal hasznaltak. Ehhez a szemléletbeli valtozas minddssze néhany
évre volt szlikség, igy a ma végbemend folyamatok megértéséhez fontosnak tartom, hogy
feltarjuk mi jatszédott le a multban — milyen varosépitészeti adottsagok, politikai dontések
és civil akcidk jarultak hozzd a kerékpdrozas lgyének ilyen mérték( felfutdsahoz. Ugy
gondolom, hogy a legcélszer(ibb, ha a mult és jelen kozott 2010-nél huzunk egy
valasztévonalat?, igy a fejezet eddig az idSpontig igyekszik feltdrni Budapest kerékparos

torténelmét.

2 Mivel csak az utdbbi években valt igazdn jelentdssé a kerékparos kozlekedés Budapesten, az utolsé
parlamenti valasztdsok pedig 2010-ben voltak, ezért a politikai tdmogatottsdg alakuldsa miatt célszerlinek
taldltam, hogy ett6l a ponttdl mar a févaros jelenlegi helyzetét vizsgdljam
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Budapest varosszerkezeti adottsagai, kozlekedés a rendszervaltas el6tt

Sokan feltehetnék a kérdést, hogy miért kell egészen a 19. szdzadig visszamenniink
az id6ben, ha a dolgozat célja a fGvaros jelenlegi kerékparos helyzetének bemutatdsa. Erre
tobb okbdl is szlkség lehet. Egyrészt a kozlekedés egy olyan integralt rendszert alkot,
melynek a biciklisek csak egy kis szeletét jelentik — igy meg kell vizsgdlni, hogy az egyes
id6szakokban milyen jarmlvek domindltak a févarosi utakon. Masrészt alapvets igazsag,
hogy abbdl tudunk épitkezni, amink van, tehat Budapest varosképe egy olyan multbéli
adottsag,™® mely korlatot szab a kézlekedési rendszer kialakitasanak.

Az 1872-es egyesitést kovetéen Budapest Eurdpa egyik legnagyobb varosava, és
ezzel a Karpat-medence kdzpontjava valt. Szerkezetileg a févaros a Duna vonalara épiilt, a
belsé kerilletek** pedig mar a kiegyezést kovet§ négy évtizedben elnyerték a mai
formajukat (Benczik-Berki 2009, 8). Kozlekedési szempontbdl fontos momentum volt,
mikor a févaros 1911-ben részvényesi tobbséget szerzett a Budapest Varos Villamos Vasut
Rt.-ben, hiszen ez innentdl kdzvetlen beleszdlast jelentett a kdzlekedésszervezésbe. Mig az
elsé vilaghaboru el6tt f6leg a varos térbeli terjeszkedésén volt a hangsuly, addig a két
vildghaboru kozott egyre inkdabb a kozlekedés fejlesztése kerllt el6térbe. Ennek az
irdnyvaltasnak koszonhetéen a tomegkozlekedés 1941-ben szdzszazalékban févarosi kézbe
kerilt. A masodik vildghaborutdl a rendszervaltasig orszagos viszonylatban a budapesti
kozlekedési beruhazasok aranya fokozatosan csdkkent: mig 1970-ben aranya 14,4 szazalék
volt, addig 1990-re alig haladta meg a 7 szazalékot (Benczik-Berki 2009, 17).

Ekdozben azonban megjelent az utakon egy Uj kozlekedési eszkdz, a
személygépkocsi is. Az orszag gépjarml parkjanak fejlédését nagyban meghatarozta
hazdnk gazdasagilag félperiféridlis helyzete, majd a szocialista blokkhoz valé hozzacsatolas.
1910-ben még csak 937 személygépkocsit tartottak nyilvdn Magyarorszagon, az elsé
vildghdborut kovet6en azonban rohamos névekedésnek indult a szdmuk. 1920-ra mar 10

ezer, 1966-ban 100 ezer, 1980-ban pedig mar 1 millié autd jarta a magyar utakat. A

1 A févéros egyes keruleteiben nehéz Gj (biciklis)savokat kialakitani az infrastrukturalis- és lakéhalozat
slrlsége miatt.
Y Amai V., VI, VIL, VIII. és IX. keriilet.
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rendszervdltasra kozel megdupldzdédott az autdk szdma (1,95 millid), az ezredforduldn
pedig mar kozel 2,5 millié darabot tartottak szamon (Pdalosi, 2005, 1).

Fontos 1atni, hogy a rendszervaltas el6tti korszakot féként a tomegkozlekedési
halézat blvitése és annak fejlesztése, valamint a gépkocsik hasznalatanak elterjedése
jellemezte. Ebben az id6szakban meglehetésen hattérbe szorultak a nem motorizalt
kozlekedési eszkozok, amit az is jol mutat, hogy a févarosban 1975-ben alakitottak ki
elGszor gyalogos zonat (Benczik-Berki 2009, 21). A kornyezetkimélS kozlekedési modok —
mint a gyaloglas vagy a kerékparozds —, csak a 90-es éveket kovet6en, de féként az EU

csatlakozassal kaptak nagyobb lendiletet és politikai tamogatast.

A kerékpdrozas tamogatottsaga és a fejlesztések liteme (1990-2010)

Ha a fejlesztések jellegét és ritmusdat szeretnénk gércsé ald venni, mindenekel6tt
fontos feltenni a kérdést, hogy midta beszélhetlink egydltaldan kerékparos politikarél a
févarosban. A budapesti biciklis kozlekedés torténete minddssze 1989-ig nyulik vissza,
ebben az évben éplilt az els6 bringaut a févarosi dnkormanyzat jovoltabdl. A varosvezetés
akkor egy olyan fejlesztési irdnyt képviselt, mely a kilvarosi kerékparos infrastruktura
kiépitését szorgalmazta,'® igy a biciklizés rekreacids jellegét erdsitette. Magyarorszagon —
ahogy a kelet-k6zép eurdpai allamok tobbségében — igencsak megnehezitette a
kerékparozas Ugyét a biciklizéshez csatolt negativ képzettarsitds, ami a szocialista rendszer
orokségeként mélyen beleivodott az emberek tudatdba (Spencer 2005, 40). A Kadar-
korszak alatt a biciklizés sokkal elterjedtebb kozlekedési eszkdznek szamitott, mint a
rendszervaltas utan. Mig a 90-es éveket kovetben vidéken tovabb viragzott a kerékparos
kultira, addig Budapest utcain jelentGsen visszaszorult a kétkereklek ardnya:
Debrecenben példaul a varosi helyvaltoztatasok még mindig kozel 20 szazalékat tették
meg biciklivel, ezzel szemben a févarosban folyamatosan 1-2 szazalék korili értékeket
mértek az évek sordn (Spencer 2005, 7). Kérdés azonban, hogy mi allhat a terileti

kilonbségnek a hatterében: ,a tyuk volt el6bb vagy a tojas”? Budapesten azért szorult-e

!> Az els6ként létrehozott 6nallé 10 kilométeres kerékpdrut a févdros északi hataratdl Szentendréig vezet.
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vissza a biciklis kozlekedés részardnya, mert a varosvezetés a szabadid6s kerékparozas
Ugyét tamogatta, vagy a févarosiak sportolasi igényének kielégitése 0Osztonozte a
dontéshozdkat arra, hogy a bicikliutakat elsGsorban rekreacids céllal alakitsak ki?

Az infrastrukturafejlesztéshez elsGsorban pénz és politikai akarat sziikséges, igy
attekintettem, hogy 1990 és 2010 kozott mely partok foglalkoztak a kerékpdrozas
témdjaval valasztdsi és kormanyprogramjaikban és az altaluk hangoztatott szandékok
mennyiben rekedtek meg az igéretek szintjén. Ciklusonként mértem fel az épitett
utszakaszok hosszat és a biciklis fejlesztésekre elkoltott 6sszegek nagysagat, ami altal
konnyen monitorozhatévd valt a pdartok gy melletti elkotelezettsége és az igéretek
bevaltdsanak mértéke. Megnéztem tovdbba azt is, hogy mely kerékpdros érdekcsoportok
és szervezddések voltak aktivak az adott id6szakokban és kimutathaté-e barmi hatds az
érdekérvényesités és a biciklizés politikai-pénziigyi tdmogatottsdga kozott. A kozpolitikai
kor csak azzal lehet teljes, ha kitériink a kdzvélemény-kutatasi adatokra is, hiszen ezaltal
kaphatunk teljes képet arrél, hogy milyen mintdk mentén vdltozott az évek soran az
emberek kerékpdrozashoz valé hozzadllasa. A fentiek alapjan tehat el6szor a politikai
aspektust, majd a civil szervezetek tevékenységét vazolom fel, véglil pedig attekintem a

kérdést a budapesti lakossag szempontjabdl is.

Politikai vonatkozds

Az els6 szabad valasztasok alkalmaval a Fidesz volt az egyetlen politikai part, ami
valasztdsi programjaban érdemben foglalkozott a kerékpdrozdas tamogatasanak
fontossagaval. Ekkor egy olyan, akkoriban meglehet6sen uj alldspontot hangoztattak, mely
szerint a vdroson bellli kozlekedésben a biciklizés részaranya akar a személygépkocsi
forgalom rovdsdra is novelhet6. A Fidesz azonban ellenzéki szerepbe keriilt az 1990-1994-
es ciklusban, igy egészen 1993-ig kellett varni a kerékparos javaslatok érvényre
juttatdasdhoz. A Boross Lajos vezetésével feldlld koalicids kormany programjaban uj bicikli
utak épitésére tett igéretet, amire ebben a ciklusban 6sszesen 282 millié forintot forditott

az allam (Gaal-Térok 2010, 191). 1990-ben 17 kilométer volt a budapesti kerékparut
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»,haldzat” hossza (Stibranyi 2003, 1), ami 1992 végére 32-re béviilt, egy évvel kés6bb pedig
Ujabb 25 kilométer megépitésére vallalkozott a varosvezetés.'® A 90-es évek infrastruktira
fejlesztési gyakorlata azonban hosszu id6re meghatdrozta a biciklis kozlekedés jellegét,
ami még ma is jelent6s gondokat okoz. Egyrészt olyan kiilondallé Utszakaszok kialakitasaba
fogtak a keriileti és a févarosi 6nkormanyzatok, melyek a késébbiek sordn sem alltak 6ssze
egybefliigg6 hdldézattd — marpedig a kerékparosok ott tudnak nagyobb tomegekben
megjelenni, ahol adottak az ahhoz sziikséges biztonsagi kritériumok. A masik hibas dontés
az osztott gyalogos-kerékparos savok tomeges felfestése volt, ami mindkét fél
szempontjabdl veszélyes megoldast jelent, rdadasul egymas ellen forditja a két leginkabb
kornyezetbarat kozlekedési médot (Spencer 2005, 61).

1994-ben egyik parlamenti part sem emelte be valasztdsi vagy
kormanyprogramjdba a kerékparozas ligyét, ennek ellenére azonban 429 millié forintnyi
Osszeget forditottak utépitésre, amivel a ciklus végére tébb mint 100 kilométerre
novekedett a févarosi biciklis infrastruktira (Gaal — Toérok 2010, 192). 1996-ban elindult
egy nagyszabasu tervsorozat a kerékparozas felfuttatasara. A koncepcidoban egy 320
kilométeres f6haldzat kiépitése szerepelt, a 4—-8 millidrd forint 6sszegli beruhazast pedig
legkorabban 2015-re tervezte befejezni a Fépolgarmesteri Hivatal. K6halmi Istvan, a Varosi
Biciklizés Baratai egyesiilet elndke ugy vélte, hogy az onkormanyzat részérél tanusitott
lassusag a politikai akarat hianyat jelzi (Borsos 2005). Ezt az allaspontot tikrozi a koran
kudarcba fulladt projekt is, mivel a programot pénzhidnyra hivatkozva csak az elsé harom
évre hagyta jova a Févarosi Kozgylilés (Stibranyi 2003, 2). A rovid tavua tervek szerint 1996
és 2000 kozott 184 kilométer kerékparut épllt volna Budapesten, a beigért fejlesztések
nagy része azonban anyagi okok miatt meghiusult (Balogh 2000).

Az 1998-as valasztasi kampanyban az MDF a kornyezetbarat kozlekedési formak
(gyaloglas, biciklizés) tdmogatasaval, mig a Fidesz kerékparutak épitésével prébalt
szavazatokat nyerni. Mindezek ellenére a biciklizésre vonatkozd pontok nem keriltek bele

a kormanyprogramba, az 1998-2002-es id6szak alatt azonban mégis 684 millié forintot

16 Budapesti kerékpdrutak és kerékparosok. Lélegzet, 1993. dprilis (lIl. évfolyam, 4. szdm). Hozzaférés:
http://www.lelegzet.hu/archivum/1993/04/1579.hpp.html (olvasva:2013. oktdber 12.).
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koltottek fejlesztésére. A ciklus végére a f6varosi kerékparut-haldzat teljes hossza
megkdzelitette a 140 kilométert (Gaal — Torok 2010, 192).

2002-ben az MSZP volt az egyetlen parlamenti part, ami felkarolta a kerékparozas
Ugyét. Programjuk a Kozlekedési szakmai flizetek cim( kiadvanyukban szerepelt, melyben
f6 csapasvonalként a budapesti szorvanyos kerékparutak halézatta alakitasat jelolték meg.
2003-ban a Févarosi Onkormdnyzat gondozdsaban megjelent Budapest Vérosfejlesztési
Koncepcidja is, aminek egyik fontos célkit(izése a kerékparozas részaranyanak 5 szazalékra
emelése 2015-ig. A tanulmany szamitasai szerint ennek eléréséhez egy 300 kilométeres
kerékparos féhaldzat sziikséges, melybdl a megjelolt id6pontig 200 kilométer megépitése
javasolt (Fépolgarmesteri Hivatal 2003). A 90-es évek elejétél 2003-ig Budapest tobb mint
egymillidrd forintot forditott a kerékpdros Uthaldzat fejlesztésére, 1998 dta azonban csak
sajat forrasokbdl tudtak gazdalkodni, mivel a Févarosi Onkormanyzat adminisztrativ és
idéhianybdl fakadd okok miatt nem adott be palyazatot kdzpénzek elnyerésére. Ebbdl
kifolyolag ez alatt az id6szak alatt a Fépolgarmesteri Hivatal kidolgozott koncepciéval sem
rendelkezett a haldzatfejlesztésre vonatkozéan, igy szakért6k szerint a 2003-as
Varosfejlesztési Koncepcid célkitlizéseinek teljesitéséhez a jelenlegi Gitemben 60 év kellene
(Stibranyi 2003, 2). Tovabb rontotta a kerékparosok helyzetét, hogy 2004 marciusaban a
parlament a — kormany nyomasara — egy olyan kozlekedéspolitikai iranyt szavazott meg,
ami megsemmisitette az 1996-ban elfogadott kdrnyezettudatos fejlesztési célok jelentds
részét, koztlik a gyalogos és kerékparos kozlekedésre vonatkozd kitételeket is (Lukacs
2004). 2005-ben a févaros 180 millié forintot szant bicikliutak épitésére, az Osszeget
azonban csak bizonyos feltételek teljeslilése esetén fordithattdk a haldzat bdvitésére.
Ennek értelmében utfejlesztésre csak integralt projektek esetén van lehet6ség, azaz ha a
kerékparut-épités egy nagyobb kozutfejlesztési tervhez kapcsolhatd. Demszky Gabor még
ez év tavaszan — a rekord szamu résztvevét megmozgatd Critial Mass masnapjan — azt
nyilatkozta, hogy nem éri meg nagyobb Osszegeket a kerékparos infrastruktirara aldozni,
hiszen a meglévé utak kihasznaltsaga is alacsony (Spencer 2005). A biciklizés tgyének
hattérbe szoruldsat mutatjak a szamok is, hiszen 2006-ig a korabbiakndl joval kevesebbet

koltott az orszag vezetése Uj utak kialakitdsdra (215 millié Ft), a vdlasztasok idejére
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azonban mar 170 kilométer hosszan tekerhettek a varosban a budapesti lakosok. A 2006-
os kampdny soran csak az SZDSZ allt ki a kerékparos infrastruktura fejlesztése mellett —
kevés sikerrel. Bar nem tortént kormanyvaltds, és ismét tagjai lettek a felallé koalicidnak,
biciklis terveiket nem tudtak érvényesiteni a k6zos kormanyprogramban. Ennek ellenére

2008-ig Ujabb 17 kilométerrel boviilt a kerékparut-halézat (Gaal — Térok 2010, 192).

1. dbra: Kerékparut halézat hosszanak alakuldsa (km) 1990-2008"’
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Civil szervezetek aktivitdsa

Az 1993-ban alakult Varosi Biciklizés Baratai (VBB) — az egyesilet magjat a Levegs
Munkacsoport akkor mar két éve mikods bringds szekcidja alkotta — volt az elsé orszagos

lefedettséggel rendelkezd civil szervezet, ami a kerékparozas népszer(sitését tlizte ki f6

YA grafikonon szerepl6 megépitett kilométerek szdma az alfejezetben feldolgozott tanulmanyok alapjan
szamitott becslés.

23



céljaul.’® Ugyuket nagyban segitette, hogy a VBB elndke a rendszervaltds idején jé
kapcsolatokat apolt az SZDSZ alapitéival, koztik az 1990-ben fépolgarmesterré valasztott
Demszky Géborral is.*® A szervezet a kezdetektsl fontosnak tartotta az egészséges
kornyezethez valéd jog érvényesitését a kormany és az o©Onkormanyzatok
kozlekedéspolitikajaban, valamint részt vett az ezzel kapcsolatos dontések el6készitésében
és kidolgozdsaban is. Javaslatokat tettek kerékparutak és savok épitésére, a biztonsdgos
biciklizés feltételeinek megteremtésére, az infrastruktira fejlesztésére, a lakossagi és
tarsadalmi kezdeményezések Osszehangoldsdra, de folyamatos kapcsolatot tartottak a
févarosi ©nkormdanyzat illetékes Ugyosztalyaival is. A VBB bekeriilt a Kerékparral
Kozleked6k Eurdpai Szovetségének (ECF) tagjai kozé, és a szervezet mindennapi
tevékenysége soran szorosan egyiuttmikodott a holland, osztrak és amerikai kormanyzati
hatésagokkal, NGO-kkal is.*

Annak ellenére, hogy Kdéhalmi Istvan (a VBB akkori vezetGje) egy 2000-es
interjuban azt nyilatkozta, munkdjuk hatékonysdaga nehezen mérhet6 és szavaik ritkdan
hallatszanak el a dontéshozokig, szdmos kézzelfoghatd eredménye volt az egyesilet
|épéseinek. Hozzajuk kéthetd a MAV kocsik kerékparosbarat atalakitasa, a HEV-en és a
fogaskerekilin lehet6vé tett bicikliszallitds, a Budapesti Bringds Térkép elkészitése és
folyamatos aktualizaldsa, a F6polgdrmesteri Hivatalban kilon kerékparos ugyekkel
foglalkozo alkalmazott kinevezése, de bizottsagi tagsdgot szereztek az orszagos kerékparut
halézat fejlesztési palyazatokat elbirald szervezetben is. Mindezek ellenére K&halmi ugy
vélte, hogy hidba novekszik a budapesti bringautak szama, ha azok az osztott sav politikaja
miatt nem funkcionalnak megfeleléen. Ok a kezdetektdl amellett kampényoltak, hogy a
kozutaktdl vonjanak el teriiletet a kerékparosok szamara, ne pedig a gyalogosokat
eresszék 0ssze a bringasokkal, ami komoly baleseti veszélyforrast jelenthet. A VBB elndke
szerint a dontéshozok kevéssé veszik figyelembe a kdrnyezetbarat kozlekedési mdédokat és
a kerékparozds el6nyeit a forgalom kialakitdsdban, aminek f6 oka az autdésok nagy

lobbiereje. Fontos lenne, hogy ennek ellensulyozdsa érdekében a politika felemelje a

'8 | 4sd:http://www.levego.hu/tagszervezetek /varosi_biciklizes_baratai_egyesulet vbb.

' Meghaltegy vérosi legenda. Index, 2005. 4prilis 28. Hozzaférés: http://index.hu/belfold/budapest/vbb0428/
(olvasva: 2013. oktéber 20.).

2% Varosi Biciklizés Baratai Egyesiilet hivatalos honlapja: http://vbb.hu/?g=hu/node/15.
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hangjat a motorizacid veszélyei ellen, hiszen a févaros magas foku légszennyezettségéhez
nagyban hozzdjarulnak a gépkocsikbdl kibocsatott karos kipufogdgazok. Az interjuban
elhangzott, hogy a févaros altal tervezett 380 kilométeres Uthalézat nem elégséges ahhoz,
hogy Budapest igazi biciklis varossa valjon — ehhez a VBB szerint legalabb 450 kilométer
sziikséges —, f6leg nem uUgy, hogy a kerékpdros beruhdzasokra szant pénzeket 2001-t6l
ledllitjak. K6halmi kétségét fejezte ki azzal kapcsolatban is, hogy ha az 6sszeg zaroldsdnak
oka az 6nkormanyzatok sz(ikds gazdalkodasa, akkor miként lehetséges 30 millidrd forintot
kozutfejlesztésre forditani, mikozben nem jut 100 millié a kerékpdrutak épitésére (Legat
2000).

A VBB nevéhez fliz6dik az elsé Critical Mass akcid is: 2004-ben csiitortokre esett az
autdmentes nap, igy a kozlekedési fennakadasok miatt Demszky Gabor kezdeményezte az
aznapra tervezett rendezvények vasdrnapra halasztasat, ami nagy felhdborodast valtott ki
a biciklisek korében. Az egyesiilet korabban is rendszeresen tartott felvonuldsokat, de ez
volt az els6 nagyobb tdmeget megmozgatd esemény a szervezet torténetében®! — kozel
négyezer ember vett részt a 2004-es Critical Mass-en. A mozgalomhoz ezt kovet6en
rengeteg Onkéntes csatlakozott, és a kezdeményezés népszerlsége is évrél évre nott.
(Tajti 2011).

Kézben 2002 janudrjdban megalakult egy U civil szervezet, a Magyar
Kerékparosklub (MKK), ami a kerékparozas szereplGi kozotti egylttm(ikodés elGsegitését
jelolte meg f6 célkitlzéseként. Alapitd tagjai kozott volt az ECF, valamint a Német
Kerékparosklub akkori elndke is, akivel késébb kooperacios megegyezetést is kotottek. Az
MKK a kezdetektdl fogva lobbizott a biciklizés lGgyéért mind a nemzetkézi, mind a hazai
politikai szintéren: 2002 aprilisara sikerdlt elérnitk, hogy a kozrem(kodésikkel
megalakuld orszaggydlési képvisel6k kerékpdrbarat ,partsemleges frakcidja” két hénap
alatt a parlament harmadik legnagyobb frakcidjava valjon (Balogh 2002). 2005-ben — egy
nappal a tavaszi Critical Mass utan — meghalt K6halmi Istvan, a VBB emblematikus alakja,
és a tragikus eseményt kovetGen az egyesiilet mar nem tudta olyan mértékben érvényre

juttatni az dltaluk képviselt Ugyeket, mint kordbban. A Kerékparosklub ezzel

> A VBB a rendszeres felvonuldsok keretében jelentette be az els6 CM-et, igy a kezdd- és végpontokon
renddri biztositastis kaptak.

25



parhuzamosan erdsodott, és lassan atvették a VBB vezet6 szerepét a politikai szintéren. F6
tevékenységi korik négy alapvet6 pillérre épil, melyek a kovetkez6k: érdekképviselet,
infrastrukturatervezés és megvaldsitds, szemléletvaltas és oktatas, valamint — a Magyar

Autdsklubhoz hasonld — szolgaltatdsok nydjtasa az MKK tagok szamadra. 2>

A kerékpdros kézlekedés tarsadalmi tdmogatottsdga

Kordbban mar a bevezetGben is kifejtettem, hogy a kerékpdrozas 1990-t6l 2010-ig
tarté id6szakanak egyik leggyengébb pontja a rendszeres felmérések hianya és a meglévé
anyagok korlatozott 0sszehasonlithatésdga. Ezek a kutatdasok kezdettél fogva fontosak
lettek volna ahhoz, hogy a dontéshozok meg tudjak allapitani, milyen politikat kellene
alkalmazni, hova kellene csoportositani az infrastrukturara fordithatd pénzeket, mely
budapesti teriletek igényelnének nagyobb |éptéki fejlesztést — hiszen mindez attdl flgg,
hogy hanyan, milyen rendszerességgel és okokbdl, valamint a varos mely részein
kozlekednek kerékparral. Ha a kereslet nem taldlkozik idejében a kinalattal, akkor olyan
kontraproduktiv Uthaldzati megoldasok johetnek létre, amilyet a fGvaros esetében is
tapasztalhatunk — mindazok ellenére, hogy a 90-es évektél kezdve adott volt a lehetGség,
hogy a mintanak tekintett Bécshez hasonlé fejl6dési palyara alljunk. A vizsgalt idészakban
mindossze két atfogd felmérés késziilt, a Transman Kozlekedési Rendszergazdalkodasi
Tandcsadd Kft. 2000-ben, valamint a Studio Metropolitana 2005-ben publikadlt anyaga,
amit néhany Fépolgarmesteri Hivatal megbizdsdbdl végzett forgalomszamlalds és egy
Median altal végzett 2008-as kutatas egészit ki.

Az els6 adatok 1994-bsl szarmaznak, ekkor Budapest kozlekedésének
Osszetételében a févarosiak fele a BKV szolgaltatasait hasznalta a leggyakrabban, melyet
24 szazalék koruli értékkel kovettek az autdésok és a gyalogosok. A kerékparozas
részaranya mindossze 1,2 szazalékot tett ki a 90-es évek kdzepén (Benczik — Berki 2009,

78). 1994-t6l 1999-ig ismét nem rendelkeziink a biciklizési szokasokra vonatkozd

2% L4sd: http://kerekparosklub.hu/rolunk.
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informaciokkal, 2000-ben azonban a TNS MODUS Kft.>3 volt az els, aki komplex kutatdst
készitett a kerékparosok koérében. Felmérésik alapjan a kozlekedés 0Osszetétele a
korabbiakhoz hasonldan alakult, leszamitva, hogy a biciklizés részaranyat minddssze 0,5
szazalékra mérték (ez nagy valdszinlséggel betudhaté az 6szi-téli lekérdezési id6szaknak).
A budapesti kozlekedési szokasokra vonatkozdéan azt talaltdk, hogy az emberek tobbsége
naponta két helyvaltoztatdst végez (az utazdsok 90 szdzaléka reggel 5 és este 18 dra kozott
torténik), melyek atlagos uthossza 8,2 kilométer, az eljutasi id6 mértéke pedig kozel fél
ora. A févarosi kerékpar ellatottsag 66,8 darab/100 haztartds, a biciklik atlagos életkora 7
év. A szamok azt mutatjak, hogy a lakossag nagy részének akdar napi szinten is lenne
alkalma biciklizni, az embereknek mégis elenyész6 része él ezzel a lehet6séggel: a
budapestiek 30 szdzaléka kerékparozik alkalomszerlen, a maradék 70 soha. A felmérés
szerint a legtobb ember azért nem Ul bringdra, mert nincs sajat kerékparja (44%), ugy
gondolja, hogy a kora (24%) / egészségi allapota (11%) nem engedi meg, vagy egyaltalan
nem is tud biciklizni (11%). A kerékpdrozék 18 szazaléka évszaktdl flggetlenil teker
Budapest utcain, a dont6 tobbség azonban csak szezonalis jelleggel biciklizik. A rendszeres
hasznalék negyede minden nap nyeregbe Ul (a jellemz6en megtett tdvolsdg 2-5
kilométer), de magas — 46 szazalék — azok aranya is, akik legaldbb egy héten egyszer a
kerékpart valasztjdk. A kutatdk ugy taldltdk, hogy a férfiak és a személygépkocsival
rendelkez6k nagyobb aranyban kerékparoznak, tovabba az inaktivak korében joval
magasabb a biciklit bevasarlasi vagy ligyintézési céllal haszndldk szdma. A megkérdezettek
valaszai alapjan a jol keresdk, valamint az ,autésok” sokkal inkdabb sporteszkdzként
tekintenek a kerékpdrra, mint a tobbi demografiai csoport. Ez az eredmény alatdmasztani
latszik a biciklizés szocializmusbdl rank maradt negativ képzettarsitasat, valamint azt, hogy
a magyar tarsadalom statuszszimbdlumként tekint a személygépkocsi meglétére. Tovabb
erGsiti a feltételezést, hogy egy 1-5-0s skdlan a megkérdezettek 3,5 pontra helyezték a
kerékparozas elfogadottsagat. Demografiai bontds szerint a n6k és az inaktivak korében az
atlagnal alacsonyabb, mig a férfiak és a tanuldk esetén magasabb a biciklizés presztizse.

Beosztdsi kategéridkat vizsgdlva a legalacsonyabb és a legmagasabb jovedelmliek esetén

23 \gletlen sétas lekérdezés, 2000 haztartas adatai.
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nagyobb a kerékparozas elfogadottsdga, az utdbbi csoport azonban ugy véli, hogy
felettese nem biztos, hogy j6 szemmel nézné, ha azzal jarna munkaba.

A TNS kutatdsa nemcsak a kerékparhasznalattal kapcsolatos adatokra volt kivancsi,
de felmérte a févaros kozlekedési problémadinak megitélését, és azt is, hogy az emberek
milyen megolddsokat tartananak célravezetének. A valaszaddk a harom legfébb gondként
a kozutak zsufoltsdgat és a lassu haladast, a tomegkozlekedés romld szinvonalat, valamint
a légszennyezettséget jelolték meg. A felsorolt kilenc elem koézil az emberek a
kerékpdrozas hianyos feltételeit rangsoroltdak az utolsd helyre, ami szintén azt mutatja,
hogy a 90-es évek végén a févarosi lakossdg egyaltalan nem gondolkodott abban, hogy a
bicikli komoly alternativat jelenthet a budapesti kozlekedésben. A Transman feltette azt a
kérdést is, hogy mik a kozlekedési eszkozvalasztas f6 szempontjai, melyek kdzott az alabbi
sorrend allt fel: utazasi id6, biztonsag, utazdsi koltség, kényelem, egészségre gyakorolt
hatas és az adott eszkdz kdrnyezeti artalma. Itt megint csak azt lIathatjuk, hogy az emberek
joval fontosabbnak tartjdk a sajat nézépontjukat, mint a vdaros és az élhet6ség
szemsz0gébdl lényeges egészségi és kornyezetvédelmi aspektusokat. A budai lakosok, a
magasabb jovedelmi kategodridkba sorolhatok és a szellemi foglalkoztatasuak viszont a
fokozott gépkocsi haszndlat mellett is el6bbre soroljak a kornyezeti terhelés problémajat.
Lényeges kitérni arra, hogy a megkérdezettek az utazasi id6t tartjdk a leglényegesebb
elemnek a kozlekedési eszkozvalasztas terén, amire kivalo alternativa lehet a kerékpar,
hiszen kutatdsok bizonyitjdk, hogy 5 kilométeres tavolsag alatt ez szamit a leggyorsabb
opciénak a varosi forgalomban (lasd kordbban). A kutatds résztvevéi egyetértenek abban,
hogy mind a belvdrosban, mind a kilsé teriileteken a tomegkozlekedés fejlesztésére
kellene a legnagyobb hangsulyt helyezni, de mindkét esetben 20 szazalék feletti értéket
kapott kerékparozas feltételeinek javitdsa is. A belsé keriletekben az latszik, hogy minél
magasabb a jovedelme valakinek, anndl inkdbb partolja a kornyezetbardt kozlekedési
modok (kerékparozas, gyaloglas) térnyerését az autdkkal szemben (Transman 2000).

2005-ben a Studio Metropolitana Urbanisztikai Kutatékozpont Kht. és a
Budapesti Vdaroshaza is kozolt kerékpdrozdsra vonatkozé adatokat: az Onkormanyzat

megbizdsdbdl készitett felmérés 0,5-2 szazalék kozé teszi a biciklizés kozlekedési
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részardnyat — ami megegyezik a kornyezd nagyvarosok, példaul Praga vagy Varso
értékeivel — (Benczik — Berki 2009, 79), a kozvélemény-kutatd cég azonban némileg eltéré
eredményeket mért. 2005-ben még mindig a tdmegkozlekedés szamitott a legnépszerdibb
kozlekedési eszkdznek (kdzel 50%), a valaszaddk hatoda pedig inkdbb az autét vélasztotta.
A megkérdezettek fele dlt biciklin a felmérést megel6z6 egy évben, kozilik 10 szazalék
minden nap, negyediik pedig legaldbb hetente egyszer kerékparozott (a megkérdezettek 1
szazaléka mondta azt, hogy kizardlag két keréken kozlekedik), ami jéval magasabb arany, a
Varoshdza altal mért 0,5-2 szazalékos értéknél. Nehézséget okoz azonban, hogy az eltérd
kérdezési mddszer és témak kilonboz6sége miatt a 2000-es Transman kutatassal csak
részben Gsszevethetd a Studio Metropolitana®* anyaga.

A 2005-0s kutatds résztvevGi szerint a két legkritikusabb megoldandd probléma az
infrastruktira helyzete és a kozlekedési moral javitdsa. A valaszaddk az elégedettségi
skalan atlag alattinak itélték meg a kerékparutak szamat, a koztisztasag mértékét, a
parkoldsi helyzetet és a kozutak allapotat. Kozel 90 szdzalékuk értett egyet azzal az
allitassal, hogy a varosvezetésnek arra kellene torekednie, hogy a kerékparutak az egész
varost behalozzadk és a bicikliseknek ne kelljen az autésok kozétt haladniuk. Ezt tdmasztja
ald az is, hogy a legfontosabb visszatartd er6ként a veszélyérzetet (70 szazalékuk fél a
forgalomban és a tobbség elutasitja a buszsavok haszndlatdt is), a kerékparutak hianyat, a
nem megfelel6 utburkolatot és a levegd szennyezettségét jelolték meg az emberek.
Felmerilt a BKV-n torténé kerékpar-szallitasi lehet6ség iranti igény, valamint a
rendelkezésre allé taroldk hianya is. A kozlekedési moralra vonatkozdéan azt taldlta a
Studio Metropolitana, hogy az autdsok fele és a gyalogosok harmada kifogasolja a
biciklisek helyenként szabalytalan kozlekedését, mikozben a megkérdezettek kozel 50
szazaléka szerint a gyalogosok sem tartjdk tiszteletben a kerékparutakat. Mint az a
felmérésbdl is latszik, — bar a politikai partok kifejezetten ezt a moddszert kezdték el
propagalni a 90-es évek elején —, a jarddra felfestett osztott sdvok nem arattak sikert a
lakossag korében: a valaszadok fele szerint nem egyértelmliek a jelzések, mig negyedik

kifejezetten veszélyes megoldasnak tartja (Studio Metropolitana 2005).

24300 f&s reprezentativ minta, telefonos lekérdezés.
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A vizsgalt id6szak utolsod felmérését a HVG felkérésére a Medidn készitette 2008-
ban, ,Nyeregben a magyar”®> cimmel. A korabbiakhoz képest kiilonbség, hogy a kutatds
ezuttal nem Budapestre fokuszalt, hanem orszdgos szinten mérte fel a kerékparozasi
szokadsokat, de annyiban mindenképpen fontos, hogy alatdmasztja a korabban emlitett
févaros — vidék ellentétet. Az eredmények részben Osszecsengenek a Studio
Metropolitana anyagdaval: a Medidn is ugy taldlta, hogy kozel 50 szazalékra tehet6 az
elmult fél évben biciklire Gl6k ardnya. Kozillk kitlinik egy 39 szazalékos kemény mag, akik
barmilyen id&jarasi koriilmények kozétt szinte minden nap kerékparoznak. Ok jellemzéen
kevésbé iskolazott, 50 feletti, vidéken él6 emberek; mig a Budapestiek inkabb a , hétvégi
biciklistak” kategoridba sorolhatdok. A kerékpdrosok ardnya a kdzségekben a legmagasabb:
a felmérést megel6z6 héten a megkérdezettek fele Ult nyeregbe, mig Budapesten ez
mindossze 13 szazalék. A f6varosiak dont6 tobbsége (70%) soha, vagy legfeljebb évekkel
ezel6tt kerékparozott utoljara, ami ebben a tekintetben teljes egyezést mutat a Transman
2000-ben mért eredményével. A Median szerint egy atlagos budapesti bringds 7.7
kilométert teker egy nap, 8 évvel korabban ez a tav minddssze 5,2 kilométer volt. Tovabbi
eltérés, hogy a 2008-as adatokhoz képest, hogy a Transman annak idején 67 szazalékra
taksalta a févarosi haztartasok kerékpar ellatottsagat, a Medidnnal viszont ez az érték

joval alacsonyabb, 46 szazalék (Median 2008).

A fenti attekintés alapjan lathatd, hogy a rendszervaltast kovets elsé hisz évben
nem volt olyan part a magyar politikai palettdn, ami folyamatosan napirenden tartotta
volna a kerékparozas ligyét. Még azok a partok sem emelték vonatkozd programpontjaikat
a nagypolitika szintjére, akiknek a valasztasokat kovetben sikerilt kormanyt alakitaniuk. A
civil szféra fragmentaltsagdbdl addédéan nem volt olyan egységes szervez6dés sem, ami
tartésan és nagy er6kkel tudta volna képviselni a biciklis tarsadalmat. Kiilondsen jellemzé
ez a 2002-2006-os politikai ciklusra, ahol a legnagyobb visszaesés tapasztalhatd a
fejlesztések terén, hiszen ebben az idGszakban komoly er6atrendez6dés zajlott az

érdekképviseletet ellaté civil szervezetek kozott. A kozvélemény-kutatdsok eredményei is

2% 1200 f8s reprezentativ minta, személyes lekérdezés.
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azt mutatjak, hogy az emberek Ugy vélik, a dontéshozok kevés figyelmet forditanak a
kornyezetbarat kozlekedési moddok fejlesztésére — és inkdbb autdsbarat politikat
folytatnak —, mikoézben a lakossdg részér6l erre jelentGs igény volna. A budapestiek
legnagyobb részét az infrastrukturalis feltételek elégtelensége és az ehhez szorosan
kapcsolathatd biztonsagérzet hianya tartja vissza a mindennapos biciklizéstél, holott a
févarosi haztartasok kerékpar ellatottsaga meglehetésen magas.

Ezzel pedig visszatértiink a vizsgalat els6 szerepl6jéhez, a politikdhoz. Hidba van
kereslet a lakossag és az érdekképviseleti szervek részérdl a biciklis fejlesztésekre, ha az
eszkdzok nem az 6 keziikben Osszpontosulnak. Ezért azt mondhatjuk, hogy a kerékparos
kozpolitika alakuldsdra altaldnossagban jellemzé a dontéshozdk akaratgyengesége, a
raforditott Osszegek alacsony mértéke, valamint a biciklizés kozlekedésben betoltott

marginalis szerepének percepcidja.

Lehet-e Budapestbdl Amszterdam?

Az utdbbi években egyre latvanyosabban novekedett a kerékpdarosok aranya a
févaros utcain, divat lett a biciklizés, amit a vallalkozasok is igyekeznek minél inkabb
meglovagolni. A jelenség trendivé valasa egyértelmlen a futaros szubkulturdbdl
eredeztethetd, jelenlétiik a budapesti kozlekedés szerves részévé valt. 2013-ban mar
annyira fess dolognak szamit a kerékparozas, hogy naponta keriilnek fel fashion blogokra
olyan fényképek, ahol 6ltonyds férfiak vagy tiisarkut viseld nék tereknek a belvarosban.?®
A Dbiciklis hulldmra a kis cégek ltek fel el6szor, akik manufakturalis jelleggel,
megrendelésre kezdték el gydrtani bringas termékeiket. Ezek kozé a vallalkozasok kozé
tartozik a mara vilagszerte ismertté valt Bagaboo, a Serin, a Kérben, az USE Unused vagy a
Geréby Zséfi nevével fémjelzett Urban Legend ruhamarka is. Késébb olyan nagy cégek is
bekapcsolédtak a kerékparozadst népszerlsité kampanyokba, mint a McDonalds
(Bringamania-program), a Csepel — T-Systems — MOL trid (BuBi) és a Mastercard (MKK-val

kotott megallapodds). A mainstream ruhapiac is gyorsan reagalt a bicajos 6ltozékek iranti

?® L4sd: http://cyclechic.blog.hu/
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megnovekedett keresletre, mara a Levi’'s és a H&M is rendelkezik egy praktikus
darabokbdl &ll6 sajat biciklis kollekcidval.?” A legtdbb kerékparos bolt és szerviz is
profilvaltasrdl szdmolt be az elmult néhany évben: megndvekedett a forgalom, az
emberek a kordbbiaktdl eltéréen inkdabb kozlekedési, mint sportolasi céllal vasarolnak
biciklit (Varga, 2013a).

Azt tapasztalhatjuk, hogy a budapesti lakossag az infrastrukturalis hianyok ellenére
is egyre nyitottabb a kerékparozds irdnyaban, a politikai vezetésnek azonban még
rengeteg olyan problémat kellene orvosolnia, melyet a civil szervezetek folyamatosan
igyekeznek is napirenden tartani. Sok helyen nem megfelel6 az utak minésége, hianyosak
a felfestések — nincs elégséges lizemeltetési és fenntartasi modell (agglomeracid, févaros,
keriiletek, MAV, BKK), ami lehetévé tenné a kerékpdaros létesitmények folyamatos
monitorozasat. A BKV-n vald bicikliszallitas egyre tobb jarmlvon megengedett, a szallitasi
nehézségek azonban ezzel nem oldédtak meg, raadasul a tarolok kapacitdsa és szama
kozel sem elégséges. Az autdsok nagy része tovabbra sem a kozlekedés egyenrangu
résztvevbiként tekint a kerékparosokra, és a biciklizést 6sztonz6 (kormanyzati és vallalati)
rendszerek hidanya is kezelend6 probléma. Az aldbbiakban attekintem, hogy a 2010-es
valasztdsok milyen valtozast hoztak a kerékparos kozpolitika terén, milyen kampanyokat
inditottak a civil szervezetek és tulajdonképpen hol is tartunk az Amszterdamma valasi

folyamatban. Egyre kozelebb, de sajnos még mindig nagyon messze.

Politikai vonatkozas

2010-re a politikai partok felismerték, hogy nem hanyagolhatjdk tovabb a
kerékparozas Ugyét, és nyitottak a biciklis tarsadalom felé. Az 6nkormanyzati valasztasok
el6tt a Critical Mass szervezett egy fépolgarmesteri vitat, ahol a legnagyobb négy part
képviseltette magat (Fidesz — Szikora Linda, MSZP — Pasztor Tibor, Jobbik — Staudt Gabor,
LMP — Javor Benedek).

>’ Railtek a markdk a bringadivatra. Kreativ.online, 2013. oktéber 22. Hozzaférés:

www.kreativ.hu/marketing/cikk/markahullamot_vetett a bicajos_divat (olvasva:2013. november 4.).
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A résztvevlk egyetértettek abban, hogy a kerékpar kozlekedési eszkdzként
kezelendd — tehat nem a jardan van a helye —, és a biciklizésnek prioritast kell élveznie a
budapesti utakon. Az LMP 2014-re 10 szazalékra novelné a kerekez6k részaranyat, Staudt
Gabor pedig elvarna, hogy a képvisel6k is nyeregbe iljenek, ha annak adottak leszek a
feltételei. Arra a kérdésre, hogy mikor lehet majd végre szabalyosan és biztonsagosan
attekerni Buda és Pest kozott, minden part elsésorban a Margit hid dtaddsaval valaszolt.
Az MSZP-s Pasztor Tibor ezzel egy id6ben lezdrnd a Lanchidat az autdsok el6tt, Javor
Benedek szerint a megfelel6 kozlekedéshez a tobbi hid (Lanc, Petdfi, Erzsébet) biciklis
infrastrukturajanak kialakitasa is elengedhetetlenil szikséges. A CM moderatorai arra is
kivancsiak voltak, hogy mikor és hogyan lesz végre kerékparosbarat a nagykorut. A Jobbik
képvisel6je azt hangsulyozta, hogy ennek megvaldsitasahoz a fold ala kellene vinni a
kotottpalyas kozlekedést, mig az LMP rovid tdvon nyomfelfestésben gondolkodik, 2-3 éven
bellil azonban sort keritene az Ut keresztmetszeti Ujrafelosztasara (savszlikités). Bar az Uj
KRESZ szerint az egyirdnyu utcdk mar megnyithatdk a kerékpdrosok el6tt, csak az MSZP, a
Jobbik és az LMP delegaltja vélte ugy, hogy ez rovid tavon kdnnyen kivitelezhetd, a Fidesz
meghivottja azonban csak hat éven belll |atja megvaldsithaténak az Osszes ilyen utca
biciklizhet6vé tételét. A févarosban folyamatos gondot okoz a kerékparutak karbantartasa
— kinek a felel6ssége a levelek, ho, torott Gvegek letakaritdsa? Szikora Linda és Javor
Benedek szerint kozutak esetén ez egyértelm(ien a kozutkezel6 feladata, mig Staudt Gabor
az egységesités érdekében minden ilyen kotelezettséget a févarosi onkormanyzati kézbe
adna. A partok kildottei eltér§6 véleményen voltak a légszennyezettség mértékének
csokkentése kérdésében is: a Fidesz és az LMP a dugddij bevezetése mellett kampdanyolna,
mig szmogriadd esetén a Jobbik a paros-paratlan rendszerek fokozottabb ellenérzését
tamogatna, az MSZP pedig csak a legfeljebb két embert szdllitd autdk kozlekedését
engedélyezné. Staudt Gabor és Javor Benedek Ugy nyilatkozott, hogy akdr népszerlség
csokkent6 intézkedéseket is bevallalndnak a kitlzott célok teljesitéséért, Pasztor Tibor
szerint pedig az elsé évben kell radikalis 1épéseket tenni, aztdn maradhat a status quo.
Ezzel szemben Szikora Linda a fokozatossag elvében hisz és a négyéves ciklus alatt is csak

l[épcsbzetes temben végrehajtott fejlesztéseket tart elképzelhetének. Tanulsdgos volt
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azonban a beszélgetés vége, melyben a szervez6k azt a kérdést tették fel a résztveviknek,
hogy szamonkérhet6k-e a kés6ébbiekben az ott elhangzott igéreteik: Staudt Gabor és Javor
Benedek egyértelm(i igennel, a Fidesz képviselGje lehettel felelt, Pasztor Tibor pedig kitéré
valaszt adott.?®

Bar mérleget csak a 2014-es vdlasztasokon vonhatunk, azt mar biztosan nem
fogjuk megtudni, mennyit valtottak volna be az elhangzott igéretekbdl az ellenzéki
szerepbe kényszeriilt partok. Annyit azonban mar a négyéves ciklus lezarulta el6tt
megallapithatunk, hogy a Fidesz kormdanyzasa alatt l[atvanyos fejlesztések mentek végbe a
budapesti utakon, melyekben nagy szerepe volt a civil szféranak és a lassan mindennapos

Hkritikus tomeget” alkotd biciklis (szub)kulturanak.

Civil szervezetek aktivitasa

2011-ben a Copenhagenize.eu internetes portal pontozisa szerint*® Budapestnek
sikerilt bekerilnie a vildg Topl0 biciklisbarat varosa kozé. Az oldal indokldsa szerint
févarosunk azzal szerezte meg a tizedik helyet a rangsorban, hogy Budapest ereje az erés
és elkotelezett érdekképviseletben rejlik, és ennek koszonhetéen a kerékpdrozas
részaranya hamarosan atlépi az 5 szazalékos dlomhatdrt. Kiemelték azt is, hogy nincs még
egy olyan varos, ahol évente kétszer tobb tizezer ember embert lilne nyeregbe a Critical
Mass felvonuldsokon, igy a kovetkez6 nagy feladat az alkalmi tekerés mindennapossa
tétele. A Copenhagenize Consulting tervezd- és tandcsadd cég a kovetkez6képpen
értékelte a magyar févarost: nemcsak egész Kozép- és Kelet-Eurdpa, hanem a vilag tobbi

részének is példaképe — tébb infrastrukturat és politikust az gy mellé és Budapest egy

?% Critical Mass: fépolgarmester-jeldltek vitdja 2010.09.22-én. Hozzéférés: vimeo.com/15284763 (olvasva:
2013. november 5.).

2 pontozds soran a kovetkezd szempontokat vették figyelembe (Copenhagenize Index): civil szervezetek
befolyasa, biciklis kultura, tarsadalmi elfogadottsdg, infrastruktira, kolcsénbringa-programok, nemek
szerinti megoszlas, kerékparosok részaranya, kozlekedés biztonsaga, kerékparos szempontok érvényesitése
a varostervezés soran, forgalom lassitdsara tett eréfeszitések + 12 bdnuszpont a kildndsen nagy
eréfeszitésekért.
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legenda lesz!*°

Annak ellenére, hogy a civil szervezetek aktivitdsa egyre er6sodott, a
holland szervezet jéslatai mégsem teljesiiltek be — a 2013-as copenhagenize index szerint
Budapest mar csak a 13. helyezést tudta megszerezni a biciklisbarat varosok
versenyében.?!

A Magyar Kerékparosklubbal az utébbi években egyre gyakrabban talalkozhatunk a
bringdzdssal, kornyezetvédelemmel, fenntarthatésaggal vagy egyéb ,zold” Ugyekkel
kapcsolatos rendezvényeken. Emellett a szervezetnek azt is sikerilt elérnie, hogy sok
esetben bevonjak &ket a Dbicikliseket érinté politikai dontések elSkészitésébe,
meghozataldba. Az MK szdmos olyan kampdanyt inditott utjdra, melyek latvanyosan
novelték a két keréken kozleked6k ardnyat az utakon — ilyenek példdul a Bringdzz a
Munkaba / Suliba! program, a Bebiciklizés vagy éppen a Helyben vedd meg! akcidk.®? 2013
tavaszan olyan események jatszédtak le a kerékparos szféraban, melyek egyértelmivé
tették, hogy a biciklis tarsadalom érdekeinek a jov6ben a Magyar Kerékparosklub lesz az
elsédleges képviseleti csatorndja.

Kiki és Sinya mar gy vagtak bele a tavaszi Critical Mass szervezésébe, hogy jé
el6re beharangoztak, ez lesz az utolsé felvonulds. Mivel becslések szerint az utébbi
rendezvényeken teker6 emberek szama 50-80 ezerre tehetS, igy azzal indokoltdk a
dontésiket, hogy elérték a szamukra kitlzott célt. Kilenc évvel ezel6tt azért inditottak el
az elsé CM-et, hogy népszerlsitsék a kozlekedési célu biciklizést, mara viszont annyian
tekernek a févaros utcdin, hogy a felvonulas ebben a formajaban funkcidjat vesztette: mar
nem demonstracié, mar nem figyelemfelkeltés — inkdabb fesztival. Kirti Gabor az utolsé
rendezvény utan azt nyilatkozta, hogy a kerékpdros tarsadalom érdekeinek
érvényesitésére az MK lenne a legalkalmasabb szervezet (Varga 2013b). Kiki jelenleg
elnokségi tag a kerékparosklubnal, de a CM-esek Ugy irdnti elkotelezettségét jelzi az is,
hogy a masik fészervez6, Sinka Karoly a tavaszi nagy bringaemelés utan szimbolikus tettre

szdnta el magat és belépett az MK-ba. Ekkorra mar szoros egyittm(ikodés alakult ki a két

Bringds varosok: Budapest a TOP10-ben. HVG, 2011. szeptember 29. Hozzaférés:
http://hvg.hu/itthon/20110929 budapest_biciklisbarat (olvasva: 2013. november 9.).
*! The Copenhagenize Index 2013: http://www.copenhagenize.eu/index/index.html.
3% Bsvebben 1asd: http://kerekparosklub.hu/kampanyok.
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csoport kozott, hiszen a Magyar Kerékparosklub azzal kampdanyolt, hogy a felvonuldst
kovet6 honapban Critical Mass pdléval ajandékozza meg az Uj belépbket.

Tovabbi atfedés az MK és mas biciklis kezdeményezések kozott, hogy a szintén
elndkségi tag, Haldsz Aron nevéhez fliz6dik az egyre népszeriibb magyar Cyclechic.hu
oldal. A biciklizés és a stilus taldlkozasat dokumentdlé oldal eseményeinek f6 célja a
kerékparozas népszerlisitése. A Cyclechic szamos divatbemutatét rendezett kordbban
multik felkérésére vagy CM after partykon, idén tavasszal azonban az InStyle magazinnal
kdzosen szervezték meg a két keréken tekerd celebeket is felvonultatd ,Bringaval a voros
szényegen” elnevezés(i rendezvényt (Haldsz 2013). Azt lathatjuk tehat, hogy a Magyar
Kerékpdrosklubnak az utdbbi években sikerllt maga koré gyljtenie a legfontosabb
kerékpdaros szervezeteket, és ezen lehet6ségek kiakndzasaval egyre egységesebbé és

erGsebbé valhat a biciklis érdekképviselet.

A kerékparos kozlekedés tarsadalmi tamogatottsaga

A TNS Hungary piackutatd cég 2010 marciusa O6ta végez rendszeresen —
megkozelit6leg haromhavonta — felméréseket az MK megbizasdbdl a magyar tarsadalom
kerékparozasi szokasairdl. Az elsé kozvélemény-kutatdsi eredmények®® azt mutattik, hogy
a 15 év feletti lakossdg 38 szazaléka haszndlja kerékparjat kozlekedési célokra,®*
Budapesten azonban ez az arany jéval alacsonyabb, mindéssze 10 szazalék.3> A févarosban
a 30-39 éves korosztaly a legaktivabb, ha biciklizésrél van sz6 — 16 szazalékuk (lt legalabb

egyszer nyeregbe a lekérdezést megel6z6 két hétben.®

*31000f8s minta, a f6bb szociodemografiaijellemz6k (nem, életkor, iskolai végzettség, teleplléstipus, régid)
mentén a 15 éves vagy id6sebb magyarorszagi allando lakosokra reprezentativ.
3 A felmérés azt tekinti kerékparral kozlekeddnek, aki a kutatdst megel6z6 14 napban legaldbb egyszer
biciklire ult.
Az el626 fejezetben ismertetett Transman és Studio Metropolitana adatai a kutatds el 6tti féléves idGszakra
vonatkoznak, 2008-as Medidn-felmérés pedig az elmult hetet vizsgalta, igy az eredmények nem mérheték
Ossze.

A magyar lakossdg 40%-a Ult kerékpdrra tobb-kevesebb rendszerességgel — Friss adatok a
kerékparhaszndlatrol. Hozzaférés: http://kerekparosklub.hu/files/Kerekparhasznalat 2010.marcius.pdf
(olvasva: 2013. november 9.).
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A kerékpdrozasi hajlanddsagot nagyban befolydsolja az aktudlis id6jaras és a
biciklis rendezvények (pl. Critical Mass), igy a hasznalati aranyok er6s szezonalitast,
emellett mégis lassu novekedést mutatnak (Melléklet: 1. dbra). A TNS-Hoffmann 3ltal
készitett felmérések a 2010. szeptemberi ciklus 6ta a 18 év feletti magyar lakossagra
reprezentativak, igy ezt érdemes a legfrissebb kutatdsi adatokkal 6sszehasonlitani. 2010
6szén a fdévarosiak 18 szdzaléka tekert Budapest utcadin, ami regiondlis szinten a
legalacsonyabb orszagos érték.2’ Ezzel szemben 2013 szeptemberében ez az arany — még
ugy is, hogy tavasszal véget ért a CM — 25 szazalékra nétt.>® Az MK 2010 nyaran helyezte
Uzembe a f6varos elsé automata kerékparszamlaléjat a Muzeum kordton, melynek
eredményei hasonlé tendencidt mutatnak: 2013 aprilisaban |épték at a biciklisek a napi 3
ezres alomhatart, a rekordot azonban jdlius 13. tartja, 4030 kerekezével.>* A
megnovekedett kerékparhasznalat azt mutatja, hogy a biciklizés egyre inkdbb leveti
magarol a szocializmusban raragadt negativ asszociaciokat és falusi jellegét, igy egyre

nagyobb az esély arra, hogy Budapest egyszer tényleg Amszterdamma vdlhasson.

Kozbringaprojektek fejlédése a 60-as évektdl napjainkig

Generaciordl generacidra

Mi is tulajdonképpen ez a BuBi, amir6l az egész szakdolgozat szol? A
kozbringarendszerek olyan ujfajta kozosségi kozlekedési szolgaltatast jelentenek, melyek
kozterlleten, barki szdmara elérheték. A felhasznaldk ingyenesen vagy minimadlis dij

fejében vehetik igénybe a KKKR-t, dnkiszolgald jelleggel. A kdlcsonz6hoz tartozd dokkold

Friss orszdgos adatok a kerékparhasznalatrél - a kutatds 6. hullama. Hozzaférés:
http://kerekparosklub.hu/sites/default/files /MK-TNS_Kerekparhasznalat 2011 _harmadiknegyedev.pdf (olvasva:
2013. november 9.).

%% Biciklis boom-ot Budapesten a kutatasi adatok is igazoljak: minden negyedik budapesti kerékparral kozlekedett 2013
szeptemberében! Hozzaférés: http://kerekparosklub.hu/sites/default/files/MK_Kerekparhasznalat 2013 szeptpdf
(olvasva: 2013. november 9.).

39 Biciklispotting: megddlt a rekord a Muazeum koéruton. HVG, 2013. jdnius 14. Hozzaférés:
http://hvg.hu/cegauto/20130614 Biciklispotting_megdolt_a_budapesti_rekor (olvasva: 2013. november 9.).

37



http://kerekparosklub.hu/sites/default/files/MK-TNS_Kerekparhasznalat_2011_harmadiknegyedev.pdf
http://kerekparosklub.hu/sites/default/files/MK_Kerekparhasznalat_2013_szept.pdf
http://hvg.hu/cegauto/20130614_Biciklispotting_megdolt_a_budapesti_rekor

allomdasok haldzatos formdban kerlilnek kiépitésre, igy a kerékparok a varos szamos
pontjan felveheték és lerakhatok (Dalos 2011).

HosszU Ut vezetett azonban oddig, hogy a — technoldgiai fejlesztésekkel erésen
megtamogatott — kozbringarendszerek elnyerték mai formajukat, és vilagszerte
elterjedtek. A KKKR els6 generacidjanak az 1965-6s Amszterdami fehér biciklik elnevezés
kezdeményezést tartjuk: 50 fehérre festett kerékpart helyeztek el a varosban mindenféle
lakat vagy zar nélkiil, melyeket barki szabadon haszndlhatott. A lopasok és a rongdlasok
magas szama miatt azonban hamar ledldozott a kozosségi kolcsonzé els6 korszakanak
(Shaheen — Guzman 2011, 23). A masodik generacio elGszelét a 90-es évek elején kisebb
dan vdrosokban megvaldsitott, minimalis kapacitassal mukodtetett (26 kerékpar, 4
allomas) probalkozasok jelentették. 1995-ig kellett varni azonban az elsé nagyobb
kiterjedés(, koppenhdgai , coin-deposit system” eljoveteléig. Ezek a biciklik mar sziniik és
formajuk szerint megkilonboztethetéek voltak a  magdntulajdonban  hasznalt
kerékparoktdél, valamint egy kisosszeg(i kaucié befizetését kdvetGen kikdlcsondzhetbk és
lezarhatok voltak az arra kialakitott dokkoldallomasokon. Ez a rendszer az el6djénél mar
joval formalizaltabb keretek kozott mikodott, azonban a felhasznaldk anonimitdsa miatt
tovabbra is magas maradt a lopasi arany (DeMaio 2009, 42).

Az elsé két korszak hibainak kikliszoboléséhez nagy lépést kellett tenni az
informatikai fejlesztés terén, melyek a 90-es évek végére lehetévé tették a KKKR-ek
kovetkez6k voltak: elektronikus dokkoléallomasok, telekommunikacids rendszer,
intelligens kartyak, mobiltelefonos hozzaférés és a megfelel§ szamitdgépes haldzat
megléte. Az els6 ilyen kezdetleges koélcsénzét az angol Porthmouth Egyetemen hoztdk
létre 1996-ban, ahol a didkok egy magneskartya segitségével tudtak kibérelni a bicikliket.
Ezt kovetben lassu novekedésnek indultak az IT-alapu kozbringak, évente 1-2 KKKR
megjelenésének lehettiink szemtanui (Rennes — Vélo 4 la Carte, Miinchen — Call a Bike).
2005-ben valdésult meg az elsé nagyszabdsu projekt Lyonban, ahol egy 1500 darabos
kerékparbol all6 flottdt bocsatottak a lakossag rendelkezésére (DeMaio 2009, 43). Az

induldst kovet6 fél évben kétmillid utat tettek meg vellk, amivel megkozelit6leg 150 ezer
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»,autds utat” spodroltak a lyoniak. Id6koézben 2000-re nétt a biciklik szama, melyeket egy
atlagos napon 16 alkalommal kélcsonoznek ki. Egy év alatt 44 szadzalékkal névekedett a
kerékpar-hasznalati arany, aminek kilon érdekessége, hogy a felhasznalok 96 szazaléka
korabban egyaltalan nem biciklivel kozlekedett (Bihrmann 2007, 2). Két évvel késébb
|étrehoztak a parizsi ,nagytestvért” —az addigi legnagyobb harmadik generacids rendszert
—, ami alapjaiban valtoztatta meg a kozosségi kerékparkolcsonzés torténetét. A KKKR egy
olyan nagyobb program részét képezte, melynek f6 célja a varos légszennyezettségének
csokkentése és az autok daltal okozott dugdk mérséklése volt. Ennek érdekében korlatoztak
a megengedett sebességet, kdzOs busz-kerékpdr sdvokat hoztak létre, bévitették az
uthaldézatot és bizonyos belvérosi utcakat lezartak a gépkocsik elétt (Larsen 2013). igy
nem csoda, hogy a Vélib bevezetését kovetSen 5 szazalékkal csokkent az autds forgalom a
francia févaros belvarosdaban (Benczik — Berki 2009, 95), majd a projekt sikeressége
kdvetkeztében 2010-ben 30 Parizs kordli telepllésre is kiterjesztették a kozbringat. A
Vélib-re évente megkozelitéleg 160 ezren valtanak bérletet, ami az 6sszes felhasznald
tobb mint haromnegyedét jelenti (Madarassy — Simon — Lukacs 2011, 32).

2008-at kovetéen kezdtek teret hdéditani maguknak a KKKR rendszerek a
tengerentulon is, év végére 6sszesen 92 harmadik generacids programot tartottak szamon
a vilagon. Ekkorra azonban mar helyenként megjelentek a kozosségi kerékparos
rendszerek negyedik generacids kolcsonzbi tipusai. Ezek annyiban kilonboznek a korabbi
korszak vivmanyaitdl, hogy teljes integraciéra torekednek a kozlekedéssel, legyen szd
taxirél, ,car-sharing”-r6l vagy a helyi tomegkozlekedésrdl. Az Osszekottetés
megvaldsitasaként kozlekedési kapcsolddasi pontokon helyezték el a dokkoldallomasokat,
ahol olyan intelligens kartyaval oldjak meg a fizetést, mely az 6sszes igénybe vehet6
eszkdzre érvényes. Az lizemeltet6k folyamatosan nyomon koévetik a haszndlati aranyok
alakuldsat, a mozgo allomasok pedig lehetévé teszik a kerékparok nagyobb kihaszndltsagi
tertletekre vald atcsoportositdsat. A negyedik generaciés rendszerek tovabbi Ujitdsa, hogy
a kialakitds soran kornyezetvédelmi megfontoldsokat is igyekeznek érvényesiteni — a
kanadai Montrealban (BIXI) vezették be el6szor a gyljtéallomasok napelemmel vald

mikodtetését (Shaheen — Guzman 2011, 24).
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De hol van Hollandia?

Ha biciklirél van szo, kevés olyan ember van, akinek nem egybdl Hollandia ugrik be, mint a kerékpdro zds
zdszIoshajoja. Hogy lehet akkor, hogy nincsenek a KKKR uttéréi kézétt? A vdlasz egyszeri: kitaldltak
kézosségi kerékpdros kézlekedés eldfutdranak nevezett, de kordn elbukott ,fehér biciklik” kezdeményezést,
az évek sordn azonban a holland vdarosokban olyan magasra emelkedett a kerékpdr-haszndlati arany — Idsd
korabban —, hogy nem volt sziikség kiilon bérbringa rendszer kialakitdsdra.

Ennek ellenére 2002-ben létrehoztak egy olyan szisztémdt (OV-fiets), mely a témegkézlekedés részévé
kivanta tenni a kerékpdrozdst, négy évvel késébb pedig mdr tébb mint 23 ezer felhaszndldja volt a
rendszernek. Egy 2007-es EU-s tanulmdnyban a szakérték a holland projektet tartottdk az egyetlen olyan
,KKKR”-nek, ami a kézeljévében akdr profitot is termelhet (Biihrmann 2007, 9). 2011 janudrjaban a holland
vasuttdrsasdg dtvette az OV-fiets alapitvanytdl az L'Jzeme/tetést,40 ma pedig mdr t6bb mint 250 ponton —
kéztiik a legtébb vasutdllomdson — lehet kerékpart kélcsénézni. A haszndlat éves dija 10 eurd, a bicikliket a
tagok 3,75 eurdért tudjak kibérelni (vasuti bérlethez kapcsolhatd) egy napra, amiért a miikédteté honap

s @ . .41
végén, egy 6sszegben szamldz.

A fejlédés dinamikdja

Az utébbi években elképeszté mérték(i novekedés tapasztalhatd a kerékparos
kozosségi kozlekedési rendszerek szamaban: 2013 elején a vilag 49 orszagdban kozel 500
varosdban taldlhatunk kozbringa kolcsonzéket (Melléklet: 2-6. dbra). Spanyolorszagban
132, Olaszorszagban 104, Franciaorszagban pedig 6sszesen 37 KKKR miikodott 2012 végén
— az elmult 3-4 évben pedig Németorszagnak is sikertlt felzarkéznia az élbolyhoz, jelenleg
43 programot (izemeltetnek. Mig egyes dllamok az elinditott projektek szamszer(
novekedésével tlnnek ki, addig masok a magas tagsagi arannyal és a kerékparhasznalati
gyakorisaggal szereztek hirnevet — utdbbiak kozé tartozik Nagy-Britannia és irorszag is.

Mig Nyugat-Eurépahoz képest a kontinens keleti része erGs lemaradasban van (pl.
Varséban 2012-ben indult a koézbringa, Budapesten pedig csak 2014-ben fog), addig

rohamosan fejlédik Kelet-Azsia, Amerika és Ausztralia kbzosségi bringakdlcsonzé haldzata.

%9 0V Fiets: Public Bicycles in The Neatherlands. Eltis — The Urban Mobility Portal, 2012. november (utolsé

frissités id6pontja). Hozzaférés: http://www.eltis.org/index.php?id=13&study id=1278 (olvasva: 2013. oktdber
28.).
* OV-fiets hivatalos honlapja: http://www.ov-fiets.nl/ (olvasva: 2013. oktéber 28.).
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Azsiara jellemz8, hogy egy-egy nagyvarosban tébb program is lizemel, a vildg legnagyobb
KKKR-je is a kinai Wuhanban taldlhatd. Az orszag hatodik legnagyobb metropoliszaban 90
ezer kerékpar jut 9 millié lakosra, de a kordbban elsé helyen allé hangzhoui rendszer

flottajat is 175 ezer biciklire tervezik névelni az Gzemeltet6k 2020-ig (Larsen, 2013).

Tipusrdl tipusra

Paul DeMaio 2009-es irdsaban (DeMaio, 2009) hat KKKR-modellt kilénboztet meg
egymastol, aszerint, hogy ki a projekt Uzemeltet6je, mi a kozbicikli miikodtetésének célja
és hova folynak be a bevételek. Hogy milyen tipus valésul meg az egyes varosokban, az
szamtalan tényez6 flggvénye, igy nem létezik univerzalisan kialakithaté valtozat.

A kormanyzati modell — ilyen taldlhatd a spanyol Burgos varosdban — el6nye, hogy
az allam nagyobb kontrollt gyakorolhat a program felett, hatrdnya azonban, hogy az
Uzemeltetd nincs birtokaban azoknak a tapasztalatoknak, ami a piaci mikodtet6k szamara
adottsdg. Egy masik iranyitasi minta, mikor egy kozlekedési iligynokség — kvazi-
kormanyzati szerv — vezeti a KKKR-t, ahogy azt a Deutsche Bahn vagy a Stationnement de
Montréal esetén latjuk. Mindkét projektben kozos, hogy a mar meglévé profilt bévitették
Uj funkcidoval: a németeknél (Call a Bike) a vasuti és a ,car-sharing” szolgaltatdsra,
Kanadaban (BIXI) pedig a parkolasi szisztéma lizemeltetésére éplilt rd a kozbringaprogram.
Az ilyen rendszereknek nem a bevételek maximalizdldsa, hanem a kozlekedés
integraciojanak megvaldsitasa a célja. Az egyetemi modellr6l mar Porthmouth kapcsan
esett szd korabban — ennek a kezdeményezésnek legfébb pozitivuma egyben a
legnagyobb korlatja is, hiszen a kampusz terliletén lehetévé teszi a teljes mobilitast,
hatékore azonban mar nem terjed ki a kornyezd vdrosra. A nonprofit lizemeltetési
rendszerek — ilyen taldlhato példaul Koppenhagdaban (Bycyklen) és Minneapolisban (Nice
Ride Minnesota program) — egyik hatuliit6je, hogy nagyrészt csak kormdanyzati
juttatasokkal tudjdk életben tartan a kolcsonzét, ami tul erds fliggdséget eredményezhet

az allami szfératol.
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A fentiekt6l alapvet6en eltér az utolsd két tipus, ahol f6ként a magdnérdekek és a
profit domindlnak — ezek kozil az elsé a reklamcég modell. Az ilyen médon kialakitott
KKKR-ek esetében a vallaltok kdzszolgaltatast nyudjtanak a kozterileten vald hirdetések
elhelyezéséért, és lemondanak a bevételekr6l az onkormdanyzat részére. Ez a valtozat
kifejezetten el6nyds az olyan varosok szamara, akik oner6b8l nem engedhetnék meg a
kdzbringaprogram elinditdsat. llyen rekldamorientalt rendszert mikodtet Parizs (JCDecaux),
Barcelona (Clear Channel Outdoor), London (Barclays) és New York is (Citi Bike), melyek
kozll az utobbi két példa kiléndsen érdekes. A brit févarosban a KKKR lizemeltetésébe
beszallé6 Barclays Bank szponzori szerz6dést kotott a varosvezetéssel az Uj kerékpdros
sztrdda kapcsdn is: a cég 25 millio fontot fizetett azért, hogy az Uj utat a ,Barclays
Highway” névre kereszteljék (Walker 2013a). New Yorkban szintén hasonld folyamatok
jatszodtak le, hiszen a Citibank 41 millié dollaros befektetésének koszonhet6, hogy a
kdzbringa program a Citi Bike elnevezést kapta (Foldes 2013a). A masodik, profitorientalt
modell mind6ssze abban kilonbozik a fentiekben ismertetett rekldmcég tipustdél, hogy a
vdllalkozas sajat forrdsbdl — vagy minimdlis allami hozzdjaruldssal — valdsitia meg a
projektet és ebben az esetben nem kotnek reklamszerz6dést az onkormanyzattal, igy a

bevételek is sajat kézben maradnak.

Kicsiben mar itthon is mikodik?

A BuBi kivitelezésében bekovetkezett csUszas miatt két magyar varos is megel6zte
Budapestet a bérbringarendszer elinditdsdval. Szegeden és Esztergomban mar lizemel a
kolcsonz6, mig Gybrben megkdzelitbleg a févarosiakkal egy id6ben — jévé nyaron —
kezdhetnek el tekerni a lakosok a kozosségi bicikliken. Ez a hdrom hazai példa is
alatdmasztjia a mondast, miszerint ,ahdny hdz, annyi megoldas”: teljesen mas
adottsagokkal rendelkez6 varosok fogtak neki a projektnek, eltérd célra hoztak létre a
KKKR-t, kilonboz6 kivitelezési és finanszirozdsi eszkozoket alkalmaztak — igy mindegyik
bévelkedik olyan sajatos megoldasban, melyek egyedivé teszik a rendszert. Kutatdsom

szempontjabdl a legfontosabb, hogy ezek a kisebb projektek jelenthetik Magyarorszdgon a
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BuBi tesztlizemét, hiszen bar sokat tanulhatunk a nemzetkdzi tapasztalatokbdl, egy ilyen
nagyszabasu terv lGzembe helyezéséhez fontos |atni azt is, hogy mikodhetnek a bérbringa
rendszerek a hazai viszonyok kozott. Erdemes megvizsgdlni, hogy mennyire volt
zokkenémentes a kialakitds és milyen volt a fogadtatas — erre alapozva el8revetithetjik,

hogy mi varhatd a BuBi induldsa kapcsan a févarosban.

Szeged

Az eredetileg tervezetthez képest — a BuBi-hoz hasonléan — Szegeden is majdnem
egy évet késett a CityBike,** az elGzetes elképzelésnél ugyanis joval tobb idét vett igénybe
a kialakitas. Bar mar 2011 aprilisaban kiderilt, hogy a Sund Magyarorszag Kft. 45 millid
forintos EU-s tdmogatdst nyert a kiépitésre, 2012 szeptembere helyett — tObbszori
halasztas utan — hivatalosan csak idén nyaron indult be a rendszer.** A céges finanszirozasi
formabdl kifolydlag a szegedi kolcsonzé a kordbban emlitett, profitorientdlt KKKR
modellek kdzé sorolhatd. Tovabbi kilonbség, hogy ebben az esetben nem a helyi lakossag,
hanem a turistdk az elsddleges célcsoport, de természetesen barki igénybe veheti a
rendszert. A kolcsonzéshez a CityBike honlapjan kell el6zetesen regisztralni (melyhez
biztonsagi szempontbdl egy él6 mobilszam megadasa is szikséges), azt kovetéen pedig a
felhasznalo kap egy egyedi azonositét és egy PIN kodot, amivel elkezdheti hasznalni a
biciklit. Az nyilvdntartdsba vételt kdvetéen (egyszeri koltsége 300 Ft) a kdlcsdnzés minden
megkezdett 6raja 200 forintba kerll, a negyedik éra utdn azonban a kerékparkdlcsonzés
dija 1800 forint/napra emelkedik. A fizetés automatikusan, az lgyfél bankszamldjanak
terhelésével torténik. A kivitelezd 100 kerékpart helyezett el a varos 12 pontjan,** amit
egy 20-30 darabos biciklis flotta egészit ki arra az esetre, ha szervizelés vagy mas felmerilé

probléma miatt ideiglenesen tobb jarmlvet is ki kellene vonni a forgalombdl. A

2 A CityBike rendszerének hivatalos honlapja: http://www.citybikeszeged.hu/.
* Maérciustdl hazankban elséként Szegeden: kozbringa. Szeged Café, 2013. januar 14. Hozzaférés:
http://szegedcafe.hu/2013/01/14/marciustol-hazankban-elsokent-szegeden-kozbringa/ (olvasva: 2013.
szeptember 23.).

Juniusban indul Szegeden a kerékparkdlcsonzés. Szegedma.hu, 2013, mdjus 29. Hozzaférés:
http://szegedma.hu/hir/szeged/2013/05/juniusban-indul-szegeden-a-kerekparkolcsonzes.html (olvasva:
2013. szeptember 23.).
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kerékparokat olyan kényelmi és praktikus megoldasokkal lattak el (témor gumi a defektek
elkerilésért, konnyitett vazszerkezet), melyek megfelelnek a varosi kézlekedés igényeinek.
A biciklikbe GPS-t is épitettek, igy ha az illet6 elhagyja a hasznalati zonat, az 6rz6védé
szolgalat megprébalja elémi telefonon, és figyelmezteti, hogy térjen vissza a kortoltés *
altal hatarolt terlletre. Amennyiben ez 06t0dszori probdlkozasra sem sikerdl, ugy a
biztonsagi emberek a navigdcids rendszer segitségével megkeresik a kerékpart (Foldes
2013b). A tervek szerint a jovGben a forgalom és a hasznalati aranyok alakuldsat nyomon
kdvetve monitorozzak a KKKR mikodését, ami alapjan sor kerllhet egyes dokkold
allomdasok athelyezésére vagy a kerékpdrok szdmanak Ujraelosztasara.

Annak ellenére, hogy a rendszer hivatalosan juniustdl Gzemel — ez a datum
szerepel a CityBike honlapjan is —, a helyi lapok még augusztus végén is arrdl cikkeztek,
hogy bar az unidés tdmogatast mar kifizették, tovabbra sem latni a varosban a
kolcsonozhet6 kerékparokat (Segesvari, 2013). A projekt menedzsere azzal magyarazta a
negyedszeri cslszast, hogy még jelenleg is zajlik az informatikai halézat 6sszehangolasa. A
késés oka, hogy a rendszer alapja egy Uj, kordbban még nem tesztelt magyar fejles ztés

lesz, nem pedig egy Nyugat-Eurdpaban mar bevalt szoftver.

Esztergom

Az esztergomi példa tobb dolog miatt is kiilonleges: papirforma szerint a szegedi
CityBike mar junius ota lizemel, el8szor kerékpdrra Ulni azonban az esztergomi EBI-re
lehetett elGszor, mégpedig idén szeptemberben. Tovabbi érdekesség, hogy a helyi
érdekeltségli Neuzer Kft. sajat erejébdl — koézel 50 millid forintos O0sszegb6l —, minden
onkormanyzati tdmogatas nélkul épitette ki a rendszert (szintén profitorientalt KKKR
modell). A késGbbiekben terveznek onkormanyzati forrdsokat is bevonni a bdvitési-
fejlesztési projektekbe, Neuzer Andras szerint viszont ehhez elengedhetetlendl sziikséges

a varos koltségvetési helyzetének konszolidacidja.*® A BuBi szempontjabdl relevans

* A kézbri ngarendszer mikodési teriilete.
*® Avéros korébbivezetése olyan mérték(i addssagot halmozott fel, hogy 2010 novemberében a kézmdiszolgaltatd
lekapcsolta Esztergom kozvilagitdsdat, de a tartozdsok miatt a helyi tdmegkozlekedés is megszlint.
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informacid, hogy egy angol céggel kozbsen a Neuzer is indult a févarosi bérbringa
tenderen, azonban adminisztracios hiba miatt kizartak ket a versenybdl (Balogh, 2013).

A 2013-ra elkészilt rendszert a cég 2009 6ta sajat maga fejleszti, a kerékparoktdl a
dokkold dallomasokon keresztiil egészen a marketingig. ElsGsorban a varos lakossagat
céloztdak meg az EBI kiépitésével: Esztergom eladdsodasa miatt 2011 nyaran a Vértes
Voldn megsziintette a helyi tomegkozlekedést, igy vélhet6en nagy kihasznaltsagra
szamithat az UzemeltetS.*” Az azonositas elvégzése utin a helyiek 600 forintért valthatjak
ki az EBI-kartyat, majd minimum ezer forinttal kell azt feltdltenilk. A kerékpar hasznalati
dija 200 forint/30 perc, az esztergomi lakcimmel vagy munkahellyel rendelkez6knek
viszont naponta kétszer fél déra ingyenes haszndlat biztositott. A Neuzer a sarvédékon
taldlhatd reklamfeluletek bérbeadasabdl*® tervezi fedezni a helyiek dijmentes utazasi
lehetGségébdl adddd bevételkiesést. Az EBI-t természetesen alkalmi felhasznaldk, turistak
is igénybe vehetik: az internetes regisztraciot kévetéen kapnak egy PIN kodot, amivel ki
tudjdk lakatolni a kerékpart, a bankszdmlajukra pedig automatikusan raterhelnek egy 40
ezer forintos kauciét az esetleges karokozasok és lopasok kivédése miatt.

Neuzer fokozatosan épiti ki a rendszert: kezdetben 80 dokkoldval és 50 biciklivel
indult el az EBI, oktdberre azonban 8 allomasra és 120 dokkoldra béviilt a kolcsonzd,
melyhez egy 120 darabos kerékparflotta tartozik. Végleges nagysagat 2014 tavaszdra nyeri
el az Esztergom Bicikli, ekkora tébb mint 100 kerékpart lehet majd kibérelni 10 allomason,
ami Osszesen 160 dokkoléval mikodik majd.*® A szeptember 20-i hivatalos megnyitén
elhangzott, hogy a Neuzer fejlesztése bdrmely mas varosban is akadalytalanul
bevezethetd, univerzalis megoldas, igy feltételezhetd, hogy a cég tavlati terveiben térbeli

— akar kulfoldi — terjeszkedés is szerepel.>®

% |4sd: http://vertesvolan.hu/index.php?option=com_content&task=view&id=6818&Itemid=74.

82500 Ft + afa/kerékpar/ho + nyomtatias.

¥ Atadtak Magyarorszag els6 kdzosségi kerékpar rendszerét Esztergomban. Velo.hu, 2013. szeptember 20.
Hozzaférés: http://www.velo.hu/atadtak-magyaorszag-elso-kozossegi-kerekpar-rendszeret-esztergomban.html
(olvasva: 2013. szeptember 23.).

>0 Szeptembert6l Uzemel az elsé hazai kdzosségi kerékparos rendszer Esztergomban. Kormdanyportal,

2013. szeptember 20. Hozzaférés: http://www.kormany.hu/hu/nemzeti-fejlesztesi-
miniszterium/infrastrukturaert-elelos-allamtitkarsag/hirek/szeptembertol-uzemel-az-elso-hazai-
kozossegi-kerekparos-rendszer-esztergomban (olvasva: 2013. szeptember 23.).
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Gyor

Gyér varosaban egy nagyobb projekt részeként valosul meg a KKKR bevezetése: az
onkormanyzat a zalaegerszegi vezetéssel (konzorciumvezet6) és a Vasi Volan Zrt.-vel
kdzosen nyert el egy 600 millio forintos unids forrast a helyi és helykozi kozosségi
kozlekedés fejlesztésére a nyugat-dunantuli régidban (kozlekedési Ugyndkség tipusu KKKR
modell). A tervek szerint 2014 nyaran induld gy6ri kerékparkolcsonzé rendszer 150 millidé
forintbdl — 100 szazalékos unids tamogatasi intenzitdssal — valdsul meg.>! A gydri
onkormdnyzat célja egy olyan autdbuszos kozlekedést kiegészit6, kozosségi kozlekedés
szinvonaldnak er&sitését biztositd kotott gydjtésld KKKR kiépitése, amely egyarant
kiszolgalja a lakossag, az ott tanuld didkok és a varosba latogatd turistak igényeit (Polgari,
2013).

2014 juniusatdl 215 biciklit hasznalhatnak a gy6riek, melyeket 23 kamerdval 6rzétt
allomason vehetnek fel vagy tehetnek le. Kérnyezetvédelmi szempontbdl kiilén pozitivum,
hogy a puffer akkumlatoroknak és a napelemes megolddsnak koszonhetéen dramellatas
nélkil is képesek lesznek tizemelni a dokkold alloméasok.>> Minden biciklit mesterkulccsal
l[atnak el, melyek csak egy specidlis eszkdzzel szedhetbk szét, igy kialakitasuk nemcsak
egyedi, de lopasbiztos is. A nonstop lUzemelS rendszer alapja — a szegedi példahoz
hasonléan — egy olyan kodzar, melyet SMS-ben kapnak majd meg a felhasznalok.
Egyeduilallé azonban, hogy a kerékparok igénybevételéhez nem sziikséges kauciét letenni,
viszont ingyenes haszndlati id6szakot sem biztosit a varos — minden megkezdett fél 6raért
egy buszjegy darat szamoljak fel az illetének. Lehetéség lesz viszont el6zetes foglalasra,

valamint rendszeres biciklibérlésre is (Polgari, 2013).

Mint azt a fent ismertetett hdrom vdros példaja is alatdmasztja, rengeteg elsd

pillantdsra hasonlé szisztémat lehet nagyon kiilonboz6képpen létrehozni. Ennek ellenére

L Jsvére Gy6rben is beindul a bérbringaprogram. HVG, 2013. daprilis 30. Hozzaférés:

http://hvg.hu/itthon/20130430 Jovore Gyorben_is_beindul_a_berbringaprog (olvasva: 2013. szeptember 24.).
2 Kerékparkdlcsonzé rendszer konnyiti a kerékparos kozlekedést. GySr+, 2013. dprilis 30. Hozzaférés:
http://gyorplusz.hu/cikk/kerekparkolcsonzo rendszer_konnyiti_a_varosi_kozlekedest.html (olvasva: 2013.
szeptember 24.).
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sok hasonlésagot is felfedezhetiink az egyes KKKR rendszerek kozott, mint a lopasbiztos
megoldasok, az informatikai tdmogatdas fontossdga vagy a tervekben szerepl6
kapacitasbivités lehet6sége. Bar Gy6r esetében a folyamatban Iévé megvaldsitds miatt
még sok fekete folt van, amire csak jov6é nyaron kaphatunk vdlaszokat, érdemes
osszefoglalni és egymas mellé helyezni az egyes megoldasokat.”® Egyrészt ravilagithat arra,
hogy milyen mértékben fligg a létrehozott rendszer a vdros adottsdgaitél, masrészt

megérthetjik, hogy a BuBi-t milyen paraméterek mentén alkottdk meg a tervezék.

>3 Ezek a bevezetett KKKR-ek olyan frissek, hogy még csak par hdonapja tizemelnek, igy haszndlati statisztikdk
még nem allnak rendelkezésre, ami viszont a sikeresség megitélésének egyik legfontosabb eleme lenne.
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2. tablazat: Az eddig megvalosult vagy tervben 1év6 hazai kerékpdaros kozosségi

kozlekedési rendszerek legfontosabb jellemz6i

280,84 km” 100,35 km’ 174,61 km’
170 052 f6 30928 f6 131 267 f6
helyi lakossag, helyi lakosok, didkok,
turistak
Esztergomban dolgozdk turistak
12 /100 (+20-30) 8/120 23 /215

honlapon torténd

regisztracid, melyhez

EBI-kartya kivaltasa SMS alapu kédzar
mobiltelefon megadasa
szukséges
300 Ft 600 Ft n.a.

40 000 Ft (alkalmi
nincs nincs
felhasznal ok esetén)

200 Ft /30 perc
200 Ft/ 60 perc, a
(helyieknek naponta
negyedik megkezdett dra buszjegy dra / 30 perc
kétszer fél dra ingyenes
utan 1800 Ft/ nap
hasznalat)

igen igen igen

Forrads: sajat gydijtés

TeleBike

2013 mdjusaban indult a Telekom sajat kozbringa rendszere, melynek célja a T-
csoport dolgozdinak a varos kilénb6z6 pontjain taldlhatod irodahazak kozotti kényelmes és
gyors kozlekedés biztositasa. A vildgviszonylatban is Ujdonsdgnak szamitd, NextBike

rendszerét haszndlé TeleBike-ot a Csepel Zrt.-vel egyittmikodésben inditotta Utnak a

>* Az teriiletre és a lakossdagra vonatkozé adatokat az egyes varosok Wikipedia szécikkeibdl gytjtottem ki.
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Telekom.”® Ez azért is érdekes, mert a konzorcium par hénappal késébb sikeresen
palydzott a BuBi kiépitésére, igy tulajdonképpen tavasz o6ta a févarosi KKKR tesztkoreit
réjak a mobilcég alkalmazottai a magenta szin( kerékparokon.

A féléves prébaidGszak alatt 40 kerékparral (plusz 5 tartalék) Gzemel a TeleBike, de
ha a kezdeményezés sikeresnek bizonyul, akkor szdba keriilhet az esetleges bdvités is.>® A
kerékparokat telefonszamuk megaddsat kdvetden PIN kdd vagy Ugyfélkartya segitségével
vehetik igénybe a regisztralt dolgozok, majd egy dran keresztil hasznalhatjak a biciklit. A
rendszer extrai kozé tartozik a napelemmel (izemeltethet6 termindl, a kerékparokba
szerelt GPS, valamint a szallitdst és a karbantartast végz6 stringbike.”’ A Telekom
juniusban kiadott sajtokdzleménye szerint a TeleBike sikeres, a honap végéig kozel 700
dolgozé hasznélta a kolcsénbringdkat a majusi indulds 6ta.”® Bar a kerékparok a varosi
felhasznaldk szamara nem elérhetdk, a céges hasznalati ardnyok alakuldsa eldrevetitheti,
hogy milyen kapacitdssal lizemeltethet§ a TeleBike , nagytestvére”, ami 2014 tavaszatol

mar az 0sszes budapesti szamara nyitva all.

BuBi or not Bu Be?

Az otlettdl a tender elnyeréséig

A kormdny 2009. szeptember 16-i llésén dontott a projekt tamogatasardl,
melynek keretében a BuBi-t nevesitették a Kozép-Magyarorszdg Regionadlis Operativ
Program akcidtervében (Parking Kft. 2010, 20). Ennek kovetkezményeként a F&varosi
Kozgy(ilés a kdzosségi kozlekedés feltételrendszereinek kiépitését és annak mikodtetését
onként vallalt feladatai kozé emelte. A févarosi és a kerilleti 6nkormanyzatok

megegyeztek abban, hogy a fejlesztéshez sziikséges teriileteket ingyenesen biztositjak a

> Sikeres a TeleBike: az elsé magyarorszagi céges kozbringa. Magyar Kerékparosklub, 2013. janius 27.
Hozzéaférés: http://kerekparosklub.hu/sikeres-a-telebike-az-elso-magyarorszagi-ceges-kozbringa (olvasva:
2013. szeptember 24.).

Kiprébdaltuk az orszag elsé kozosségi bringdjat. BpluszP, 2013. jdlius 12. Hozzaférés:
http://budapest.postr.hu/kiprobaltuk-az-elso-kozossegi-bringat (olvasva: 2013. szeptember 24.).
>"Utanfutdval felszerelt logisztikai feladatokat ellaté bicikli, ami egyben szervizkerékparként is miikodik.
>8 | 4sd: http://www.telekom.hu/sajtoszoba/sajtokozlemenyek/2013/junius_25 2
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BuBi szdmdra a kotelez6 10 éves fenntartasi idGszakban. A févarosi onkormanyzat
azonban csak a palyazat el6készitésében és az elsé6 fazisban vallalt kiemelt szerepet, 2010
majusdban atadta a projektgazdai feladatokat a Parking Kft.-nek. A hivatal szazszazalékos
tulajdondban 1év6 gazdasagi tarsasag kozszolgdltatdsként mikodteti majd a rendszert, a
beruhdzast pedig mas partnerek bevondsa nélkil valdsitja meg. A projekt (itemezésében
bekovetkezett tobbszori cslUszas utan ugy tlinik, hogy 2014 tavaszara sikeril beinditani a
budapesti kerékparos kozosségi kozlekedési rendszert.

A megvaldsithatdsagi tanulmdny a BuBi altal lefedett teriiletre meghataroz egy
minimalis 5,3 km?-es és egy maximalis 23 km?-es térséget. A 2014 tavaszan induld
rendszer a tervezettnél nagyobb, 12,75 km?-es korzetben keril bevezetésre, ami a
megadott kereteken bellil a késGbbiekben igény szerint bévithetd. A megvaldsuld KKKR
észak-dél irdnyban a Margit hid és Petdfi hid kozotti teriiletet fedi le, keletrdl a Nagykorut
— Varosliget — Ujpesti rakpart harmasa hatarolja, mig a budai oldalon a Széna tér — Margit
kordt — Duna-part és a Pazmany Péter sétany vonalaig épitik ki.>° Az éjjel-nappal tizemeld
BuBi 75 gyl(jtéallomassal — melyek 300-500 méter tdvolsagra lesznek egymastdl — és
O0sszesen 1100 kerékparral kezdi meg mikodését. Az allomasok helyét a BKK még 2012
soran véglegesitette a Magyar Kerékparosklub észrevételeinek figyelembevételével.®® A
dokkoléallomasok részben a févarosi oOnkormanyzat, részben a kerileti hatdsagok
tulajdonai, de a Parking Kft.-nek sikerilt beszereznie az utcabutorok hasznalati
engedélyeit az induldshoz (Parking Kft. 2010).

Netté 899 millid forintos ajanlataval a — mar korabban a TeleBike kapcsan emlitett
— T- Systems Magyarorszag nyerte a BuBi kiépitésére kiirt BKK-s palyazatot. A T-Systems —
Schwinn Csepel — NextBike konzorcium az elbirdlds sordn plusz pontokat is kapott a
miholdas nyomkovet6 rendszer kerékpdrokba valé beszereléséért, igy sikeriilt maguk
mogé utasitaniuk az amugy is magasabb 06sszeggel kalkuldlé Eurobus-Invest-et. A
kerékparos kozosségi kozlekedési rendszer kialakitasat az Uj Széchenyi Terv keretében 900

millié forinttal tamogatja az Eurdpai Unid Regionalis Fejlesztési Alapja, a fennmaradd

>? A projekt altal érintett keriiletek: 1., 11, V., VI., VII., VII1., IX., XI., XIV.
80 J6v6 tavasszal mar tekerhetink a Bubival. HVG, 2013. augusztus 7. Hozzaférés:
http://hvg.hu/itthon/20130807 Jovo_tavasszal mar_tekerhetunk_a Bubival (olvasva:2013. oktdber 22.).
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onrészt (15%) pedig az 6nkormanyzat biztositja a BKK szamara (Tenczer 2013a). A kiépités
mellett az atadast kovet6 6t évig a konzorcium feladata lesz az Gzemeltetés is.

A nyertesnek 8 honap all rendelkezésre a BuBi kiépitésére, amirdl annyit mar biztosan
tudni lehet, hogy minden évszakban, nonstop hozzaférhet6k lesznek a biciklik, valamint az
els6 fél odrdban ingyenes haszndlat biztositott.’> A rendszeres felhasznaldk az
Ugyfélszolgalati regisztraciot kovetéen jutnak hozzd BuBi-kartyajukhoz, mig az alkalmi
teker6k bankkartyajuk segitségével vehetik igényben a rendszert, amire automatikusan
raterhelik a kaucid Osszegét. A kerékparokat ugy alakitjdk ki, hogy azok lopdsbiztosak,
kényelmesek és jol megklilonboztetheték legyenek kereskedelmi forgalomban kaphatd
vetélytarsaiktdl. Az 1100 tavasszal hasznalatba vehet6 bicikli mellett szerz6désbe foglaltak
egy tovabbi 2000 darabos barmikor lehivhato flottat az esetleges bévités esetére. Tovabbi
Ujitds lesz az 10S és androidos telefonokra kifejlesztett mobilalkalmazds, melynek
segitségével megtudhatjuk hol taldlhatdé a legkdzelebbi dokkoléallomds, van-e szabad
fér6hely, mennyi az elérhetd kerékpdros szama, vagy éppen mekkora a felhasznalhato
egyenleg a BuBi kartyan.®?

Szponzori tekintetben a New York-i és a londoni rendszerhez hasonlé — lasd
Kézbringa projektek fejl6dése a 60-as évektdl napjainkig — Tipusrdl tipusra cim( alfejezet —
keretek kozott indul Utjara a projekt, ugyanis a MOL kizarélagos tamogatdi szerz6dést
kotott az UzemeltetGkkel. A legnagyobb magyar olajipari cég a hirdetési fellletek
megszerzéséért cserébe atvallalta a mikodési koltségek felét az indulast kovetd elsé
harom évben, ami becslések szerint évi 120 millié forintos tételt jelent. A megallapodas
alapjan a BuBi felveszi a MOL nevét, igy 2014 tavaszatdl a MOL—BuBi felirat disziti majd az
1100 rendelkezésre allé Csepel biciklit (Tenczer 2013b).

Az aldbbiakban ismertetem a KKKR sikerességéhez elengedhetetlen
infrastrukturdlis fejlesztéseseket, valamint a kozbringa koncepciéjanak tarsadalmi

fogadtatasat — a projekttel kapcsolatos aggdlyokat azonban a kovetkez6, A BuBi

®1 A hasznalati dijak drszabasdnak kialakitdsa méga vallalkozdiszerzGdés aldirasok is csak tervezési fazisban
volt.

2 Aldirtak a kozbringa vallalkozdi szerz6dését. Index, 2013. augusztus 7. Hozzaférés:
http://index.hu/belfold/budapest/2013/08/07/alairtak_a bubi vallalkozoi_szerzodeset/
(olvasva:2012. oktdber 22.).
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elinditdsdnak feltételezett révid és hosszu tavu kdvetkezményei cimi fejezetben fejtem ki

részletesen.

A BuBi sikeres miik6déséhez sziikséges intézkedések, beruhazasok

A Tandem Mérnokiroda Kft. altal 2010-ben készitett intézkedési javaslatsorozat 6
alapvetése, hogy az infrastrukturdlis beruhdzasoknak meg kell el6znitk a KKKR
bevezetését, hiszen ez teremti meg a rendszer megfelel6 mikodését, a haszndldk
elégedettségét és a tovdbbi fejlesztés lehet6ségeit is. A BuBi miikodési terliletén
elengedhetetlen a biztonsdgos kerékparozhatdsdg lehetévé tétele, hiszen ez feltétele a
projekt EU tdmogatdsanak. A tervez6k harom szakaszra bontottdak a fGvarosi kozbringa

elinditdsdhoz sziikséges intézkedéseket:

1. (tem: KKKR bevezetése el6tt megvaldsitandd
2. Utem: KKKR bevezetését kovetéen — 3 éven beliil — megvaldsitando

3. tem: jelentGs épitési vagy kozlekedéspolitikai beavatkozast igényl6 beruhdzasok

A mérnokiroda 6t megoldandd probléma koré csoportositotta a fejlesztéseket:
uthaldozat, csomépontok, Duna-hidak, gyalogos-kerékparos zd6ndk, valamint a
kerékpartdmaszok és a gydjtéallomasok kapcsolata. A BuBi bevezetését megel6z6 elsé
Utem intézkedéseinek kivitelezéséhez szamitasaik szerint — a hidak beruhazasi koltségei
nélkil — megkozelit6leg 150 millié forint sziikséges. A terv azzal szamolt, hogy a budapesti
kozbringa mar 2011 kozepén startolhat, igy a javaslatok egy része azéta megvaldsitasra
keriilt, de akad példa arra is, hogy az elképzelésekhez képest teljesen mas eredmény
szliletett, vagy azéta sincs elrelépés az ligyben (pl. Nagykorut).

Az uthdldzat javitdsanak egyik kardindlis pontja kerékparos |étesitmények
kialakitdsa a kétiranya nagyforgalmu utak mentén. Az Andrassy Uton mar a mult évben
helyet cserélt egymassal a parkold- és a biciklis sdv, ami kordbban a kozlekedés Osszes

résztvevéje szamdara veszélyes megoldast jelentett. A javaslat madsik része viszont,
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miszerint az Oktogontdl a HGsOk teréig tarté szakaszon a szervizutakat kellene kijeldlni a
kerékparosok szamadra és ezzel egylitt megsziintetni a diszfunkcionalis osztott gyalogos-
biciklis savot, maig sem tortént meg. A Kiskorut Jozsef Attila utcaig tartd kibbvitése esetén
azonban jéval nagyobb teriiletre terjedt ki az intézkedés: ma mar egészen a Nyugati
palyaudvarig kerekezhetnek megszakitds nélkil a biciklisek a szamukra kijel6lt busz-
kerékpar savon. Az atalakitasi tervek tobb belvarosi részt is érintenek — Drava utca, Dézsa
Gyorgy ut, VAci ut, Baross utca, UllSi ut, Bartdk Béla ut — koziiliik azonban két fontos
utszakasz emelkedik ki. Az egyik leglényegesebb a Szabad Sajté Ut — Kossuth Lajos utca —
Rakoczi ut tengely atalakitdsa lenne, ahol a Budapest Szive Program keretében mar
elkészitett keresztmetszeti kapacitascsokkentési terv hatdrozza majd meg a kialakithatd
kerékparos létesitmények korét. A masik alapveté gdécpont a sok vitat kivalté Nagykorat
biciklizhet6ségének megvaldsitdsa. A varos ezen részén jelenleg nem optimalisak a
kerékparozas feltételei: a sdvok tul szlkek, sok az uthiba és a szabalytalanul varakozo
autd, nincs lehet6ség a megfelel6 oldaltavolsdg megtartdsdra. A Nagykoruton naponta
megkozelitbleg ezren tekernek at, ami nagyjdbdl megfeleltethet6 a mar kiépllt
infrastrukturdval rendelkez6 Andrassy ut kerékparos forgalmanak. Nem csak a kereslet
indokolja azonban, hogy biciklibarattd tegyék a korutat, hiszen a BuBi tobb gydjt6allomasa
is ezen a terlleten kap majd helyet.®® Bar jévé aprilisaban startol a rendszer, maig nincs
elfogadott tervezet a vonal médositasara. Még a kerékparos szervezetek is megosztottak a
Nagykorutat illetéen: mig a Critical Mass egyik fGszervez6je, Sinya a parkoldhelyeket
sziintetné meg;®* addig a maésik fGszervezd, Kuki nem ért egyet az autdsok
kiszoritasaval.®> Mivel a koncepcionélis atalakitas tobb id6t vesz igénybe, ezért a Tandem
Mérnokiroda elsé fazisban a nyomvonal felfestését javasolja, de harom éven belil
kildtasba helyezi az Ut keresztmetszeti atszervezését és egy 6nalld kerékparat kialakitasat.

A tervek szerint feltétlenil szikséges a pesti és a budai rakpartok
kerékparozhatdsagdnak javitdsa is. Mig az el6bbi esetén a kozvilagitds, a folytonos halézat

kialakitasa és a biciklisavok egyes szakaszain megoldando burkolatcserék jelentik a legfébb

8 Biciklisav épllhet a Nagykordton.  Kerékagy, 2013. szeptember 3.  Hozzaférés:

http://kerekagy.blog.hu/2013/09/03/biciklisav_epulhet_a_nagvkoruton (olvasva: 2013. oktéber 24.).
® |4sd: http://creativemornings.com/talks/karoly-sinka-sinya
% | 4sd: http://videotar.mtv.hu/Videok/2013/09/05/08/Biciklisavot_a_Nagykorutra__kevesebb_parkolohely.aspx
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problémat, addig a gyakrabban haszndlt budai oldalon jéoval nehezebb megvaltoztatni a
mar kialakitott strukturakat. Bar id6kdzben a Margit hid feldjitasa lehet6vé tette, hogy a
biciklisek sajat alagutat kapjanak, és ezzel ne veszélyeztessék a gyalogosok biztonsagat,
tovabbra is megoldandd feladat a — sok helyen meglehetGsen szlik — osztott gyalogos-
kerékparos savok kérdése. Ez leginkabb a parkolésavok megsziintetésével vagy a valtakozd
irdnyban kozlekedd villamos egy vaganyra szlikitésével volna athidalhatd, az elmult évek
kozlekedéspolitikai dontései azonban nem ebbe az irdnyba mutatnak.

Tovdbbi uthdlézati felllvizsgalatot igényel az egyirdnyd utcdk megnyitdsa a
kerékparosok el6tt, ahol a kovetkez6 szempontokat kell figyelembe venni a jévdhagyas
soran: autok engedélyezett sebessége, forgalom nagysaga, rendelkezésre allé forgalmi sav
szélessége és a parkoldsi helyzet. A mérnokiroda beosztasa szerint a legtébb egyiranyu
utca a besorolds szerint az 1. és 2. kategéridba esik, vagyis elegendé lenne a kiegészit6
tablak kihelyezése vagy a parkolas rendjének megvaltoztatasa a megnyitashoz. Viszonylag
szlik azon utcdk kore, ahol csak a jelenlegi Utpalya kiszélesitése jelenthetne megoldast. A
jobb kozlekedés kialakitasahoz fontos azoknak a buszsavoknak a kerekezhet6vé tétele is,
ahol azt a forgalom és a savszélesség lehetbvé teszi, az Uj beruhdzdsok esetén pedig
figyelembe kell venni a kerékpdrosok szempontjait is a kiépitésnél. A biciklizés
feltételeinek konnyitése érdekében, ahol a korilmények megengedik, a jelz6ldmpas
csomopontokban el6retolt felalléhelyek |étrehozdsa javasolt, mig a  tobbi
keresztez6désben el6 kell segiteni a kerékparosok balra kanyarodasat.

A Duna-hidak esetén elsédleges szempont a kerékparozas feltételeinek
megteremtése, valamint a hidf6écsomépontok csatlakozasainak kiépitése és
akadalymentessé tétele. A mérndkiroda intézkedési tervében az aldbbi megoldasokat

javasolja az egyes hidak kerékparozhatésdganak javitdsa érdekében:
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3. tdblazat: Intézkedési javaslatok a Duna-hidak jobb kerékparozhatdsagaért

l. item Il. Utem . ttem

Kerékparos forgalom
Lanchid lehetSvé tétele a nap 24 Autds forgalom kitiltasa a hidrdl =
orajaban
Budai hidfé rampas kialakitasu A hid kozuti
, , Osztott gyalogos-
Erzsébet hid kapcsolata a Duna-parti keresztmetszetének
kerékpar ut kialakitasa
kerékparduttal Ujrafelosztdsa
. Kerékparos nyom
Szabadsag hid - -

felfestése

A hid kozuti keresztmetszetének Palyaszélesités a
o, Osztott gyalogos-
Pet6fi hid Ujrafelosztasa, sebességkorlatozas legkdzel ebbi
kerékpar ut kialakitasa
bevezetése hidfelGjitdsnal

Forrds: Magyar 2010

Mivel a Margit hid felUjitdsa egybeesett a tanulmany elkészitésével, igy az iroda
adottnak vélte az atalakitds sordn a kerékparos szempontok érvényesitését és nem
készitett erre vonatkozd részletes ajanlast. Ennek ellenére azt latjuk, hogy a 2009-es
rekonstrukcié nemhogy megoldotta volna a problémat, hanem intézményesitette a
kozlekedési kdoszt: a kialakitds sordn mindkét iranyd biciklisdvot OGsszeeresztették a
gyalogosokkal az északi oldalon. Ezzel nem csak balesetveszélyes, de Onmagdban
diszfunkcionalis helyzetet teremtettek a kivitelez6k, mely hosszi id6re konzervdlja a
problémakat a Margit hidon.®®

Kozlekedéspolitikai szempontbdl tovdbbi intézkedések sziikségesek a gyalogos-
kerékpdros zénak haszndlatanak rendezése érdekében, és a jelenleginél joval tobb
biciklitarolét kell a budapesti utcakon elhelyezni. Mivel jelenleg nincs egységes eljarasrend

a kerékpartamaszok kialakitasara — alkalmazhatd tipusok, elhelyezés minimalis miszaki

% Video: Intézményesitett kdosz a Margit hidon. HVG, 2013. szeptember 3. Hozzaférés:
http://hvg.hu/cegauto.kozlekedes/20130903 Video_intezmenyesitett kozlekedesi kaosz (olvasva:
2013. oktéber 24.).
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kdvetelményei —, igy a févaros elsGdleges feladata volna ezen elvek lefektetése (Magyar

2010).

A BuBi tarsadalmi megitélése

2009 marciusdban a Parking Kft. megrendelt a Hoffman Research International-tdl
egy Budapest és agglomeracids teriletére kiterjedé felmérést a lakossdg kerékparos
attitlidjeir6l. A kutatas harom szakaszbdl allt: egy 500 f6s biciklizési szokasokat elemzd
lakossagi lekérdezésbdl, egy a potencidlis célcsoportok viselkedésének feltdrd kvalitativ
részbdl, valamint a Public Bike koncepcid részletes vizsgalatabdl.

A kvantitativ kutatds az egyes csoportok kerékparozashoz valé hozzaallasa szerinti
szegmentacion alapul. A mintdban harom kategériat kiilonboztethetiink meg: az
elutasitékat (40%), a nyitottakat (40%) és a szabadidGs (20%) bicikliseket. Bar az egyes
csoportok esetén jelentds differencidakat talalhatunk a kétkereklekkel kapcsolatos
attit(idok terén (1. dbra), a bringazastdl visszatartd erbk és a befolyasold tényez6k kevés
eltérést mutatnak a bontds alapjan. A legtobben mindhdarom esetben azért vonakodnak
nyeregbe Ulni, mert Ugy vélik nincs elég kerékparozasra alkalmas utvonal, a leveg6 pedig
tul szennyezett.®’ A biciklizést befolyasold elemek kozétt is csak sorrend tekintetében van
kilonbség az egyes fatorok kozott, az 6sszes kategoriaban az aldbbi négy elem dominal:
jobb leveg6, biztonsagos kerékpdartaroldk, jardatdl és uttesttdl elvalasztott parhuzamos,
illetve gépjarmiforgalomtdl mentes terlileten 6nadllé kerékpardton haladhatna végig. Az
elutasiték kozott nagyobb szdmban vannak gazdasagilag aktivak, valamint a magasabb
jovedelmUiek, és kevesebben rendelkeznek kerékparral (28%). Az alacsony birtoklasi arany
Osszeflgghet azzal a kijelentéssel is (lasd 2. dbra), miszerint kollégdik és ismerGseik nem
néznék jé szemmel, ha két keréken kozlekednének. Ezzel szemben a biciklizésre nyitottak
csoportjdban tobb az egyediilalld, a gazdasdgilag inaktiv (tanuld, munkanélkiili), valamint a

kozepes jovedelmd. Ezek alapjan feltételezhetjiilk, hogy a demografiai statusz és a

" Minden csoport esetén ,,dobogds” helyen szerepelt a két szempont.
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szerényebb anyagi korliilmények is indokolhatjadk az olcsébb kozlekedési eszkozre vald

nyitottsagot (ebben a csoportban 66 szdzaléknak van biciklije).

2. dbra: A kijelentésekkel az atlagnal jobban egyetért6k (kiugré értékek)

o aki kerékparral kozlekedik nagyon sportos
o kerékparral kozlekedni nem kényelmes

E I u ta S |,to, o fiataloknak valé

® kollégaim, ismerGseim furcsallnak, ha kerékparral
kozlekednék

* a kerékparosok felelGsségteljes allampolgarok

N 't tt * 3 kerékpar mindennapos kozlekedésre is alkalmas
yl 0 ¢ szivesen kerékparozom

* elképzelhetének tartom, hogy kerékparral kozlekedjek

o aki kerékparral kozlekedik nagyon sportos
S b d H d 7z * a kerékparosok felelGsségteljes allampolgarok
Za a I OS ® kerékparozni trendi, divatos dolog

* kerékparral kozlekedni raciondlis vélasztas

Forrds: Hoffmann Research International 2009

A kvalitativ vizsgdlat soran a kutatdk arra voltak kivancsiak, hogy a nyitott
szegmensen belll mi befolydsolja a kerékpdrozasi szokdsokat. Annak ellenére, hogy
meglehetdsen kevés a csoportban azok ardnya, akik kozlekedési célbdl (3%) és id6jarastol
fliggetlenll (15%) Ulnek nyeregbe, az auté mellett mégis a biciklit tartjdk a leginkdbb
preferdlt kozlekedési mddnak. Arra a kérdésre, hogy mir6l valtottak kerékparra, a
résztvevék kozel fele azt valaszolta, hogy autérdl, de harmaduk haszndlt kordbban BKV-t
és megkozelit6leg 10 szazalék jart autdval vagy helykozi busszal. Kiemelked6en magas, 37
szazalék azok aranya, akik nem valtottak kozlekedési eszkdzt, mindig biciklivel jartak.

A szakdolgozat témaja szempontjabdl a kutatds legérdekesebb része a Public Bike
koncepcio fogadtatasanak felmérése. A teljes minta 53 szazaléka szerint vonzo lehet8ség
a KKKR bevezetése, mig a kerékpdrozasra nyitottak korében kozel 70 szazalék osztja ezt a
véleményt. Nagysagrendileg hasonlé azok aranya is, akik egyetértenek a rendszer
budapesti kiépitésével — a teljes mintdban 61, a kerékpdrozdsra nyitottak esetén 77

szdzalék a BuBi tamogatottsdga. A lenti grafikonon (3. d&bra) Ilathatjuk, hogy a
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kerékpdarozasi attitlidok alapjan létrehozott kategdridk szerint meglehet6sen eltéré a
KKKR-hez valé hozzadllas: az elutasitdk csoportja a kdzbringat sem tervezi hasznalni, mig a

nyitottak 18 szazaléka biztosan igénybe venné a szolgdltatast.

3. abra: KKKR igénybevételi hajlanddsaga a harom csoport kérében

100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% A

0% -

Elutasito Nyitott Szabadidés

B 1 -Biztosan nem vennéigénybe M2 @3 M4 W5-Biztosanigénybevenné

Forrds: Hoffmann Research International 2009

A BuBi kialakitasi feltételeihez fontos adalék, hogy a megkérdezettek 78 szdzaléka
nem kerekezne nagyforgalmu féut uttestén, ahol a gépkocsikkal kbzosen kellene haladnia;
de a valaszaddk fele elutasitotta a kdz6s, de megszélesitett kiils6 savban vezets autds-
biciklis sav és a piktogrammal jelolt busz-kerékparsdv haszndlatat is. Még a nyomvonallal

®8 ami komoly kihivasokat

ellatott kozutaktdl is vonakodik a teljes minta 42 szdzaléka,
jelenthet az infrastruktura kialakitdsa szempontjabdl. Ha nem all rendelkezésre megfelel§
min6ségli és biztonsdgu kerékpdros uthaldézat a BuBi induldsakor, akkor fél6, hogy az
emberek nem fogjak haszndlni a KKKR-t, mert tul veszélyesnek taldljak a fdévarosi
kozlekedést. A valaszaddk a lekérdezést megel6z6 napon megtett utazasaik 23

szazalékardl tartottdk elképzelhetének, hogy részben vagy egészben a BuBi-val is

8 Ezek az aranyok hasonldéan alakulnak a kerékpdrozdra nyitott csoport koérében is, minddssze par

szazalékkal alacsonyabb az elutasitasi arany.
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megtehették volna — a legtébben a gyalogldst vagy a BKV-t cserélték volna kozosségi
biciklire. A kutatdsban résztvevéket megkérdezték arrdl is, mennyit lennének hajlanddk
fizetni a KKKR haszndlataért: az atlagar 135 forint, de az emberek haromnegyede nem

adna tébbet 150 forintndl 15 perc tekerésért (Hoffmann Research International 2009).

A BuBi bevezetése: fennmaradé kérddjelek

A BuBi bevezetése szamos olyan pozitiv kovetkezményt von maga utan, melyek
egyenesen levezethet6k a megndvekedett kerékparhasznalatbdl. Kevesebb autd és tobb
biciklis jarja majd a févarosi utakat, ami biztonsdgosabba teszi a kozlekedést, csokken a
zaj- és légszennyezettség, er6sodik a biciklis kultiura — 0sszegezve egy nagy |épés afelé,
hogy Budapest élhet6bb varossa valjon. Ezzel szemben egy kerékpdros kozosségi
kozlekedési rendszer beinditdsa szdmos bizonytalansdgot is magdban rejt. Késziilhet
felmérés arrdl, hogy a lakossag jo otletnek tartja-e a kozbringdkat, de ez kordntsem
garantdlja, hogy az emberek tényleg szeretni és hasznalni fogjak a BuBi-t.
Megprébalhatjdk a biciklis igényhez igazitva atszabni az infrastrukturat, ez azonban csak
akkor lesz eredményes, ha a felhaszndlok ugy érzik, biztonsaggal tekerhetnek a bicikliken.
A jol mikod6 KKKR-hez atfogd stratégiai szemléletre és széles kor(i 6sszefogdsra van
szilkség, raaddsul minden varos egyedi eset, igy csak az indulast kovetSen deril ki
pontosan, hogy milyen rendszer is passzol majd Budapesthez. Az aldbbiakban ezeket a

buktatokat és kérd6jeleket veszem sorra.

Potencialis felhasznaldi kor és hasznalati gyakorisag

A BuBi megvaldsitadsi tervében szereplé 2009-es Hoffmann Research-felmérés
eredményei azt mutatjak, hogy viszonylag szlk réteg fogékony a kozbringa koncepcio
irant. A kerékpdrozasra nyitott csoport a megkérdezettek 40 szazalékat teszi ki, kozuliik
azonban mindossze 3 szazalék bringazik kozlekedési célbdl. Tébb mint haromnegyediik

tamogatta a BuBi bevezetését a févarosban, azonban csak 18 szazalék mondta azt, hogy
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biztosan igénybe venné a szolgaltatdst. Ha hozzatessziik az alacsony hajlanddsagi
mutatdhoz, hogy a biciklizésre nyitottak 66 szdzaléka rendelkezik kerékparral, maris
felszinre keriilnek a rendszer buktatéi. Miért fizetne az ember valami olyanért, amihez
ingyen is hozzdjuthat? A sajat biciklik haszndlata tehat komoly alternativaja lehet a BuBi-
nak azok esetében, akikben megvan a hajlanddsag arra, hogy nyeregbe iljenek, de eddig
még nem szantak ra magukat. Ez hosszu tavon joval olcsdbb megoldast jelenthet, raadasul
a nemzetkozi példak azt mutatjak, hogy a KKKR hasznaldinak egy része hamar ugy dont,
hogy inkdbb el6veszi otthon porosodd biciklijét a kozbringa haszndlata helyett.

Azok el6tt is tobb lehet6ség kindlkozik, akik nem rendelkeznek sajat kerékparral,
hiszen Budapesten rengeteg helyen lehet kerékpart bérelni, de Eurdpaban egyre
népszeriibb a Splinster®® is. Bar mindkét megoldas elsdsorban turistaknak szdl, alternativat
jelenthet a helyi, alkalmanként bicikliz6 budapesti lakossdg szdmara is. A kdlcsonzék nem
tartanak attdél, hogy a BuBi elszivja elSlik a kuncsaftokat, hiszen alapvetéen nem
tomegigényt szolgalnak ki, és a célkozonségik is teljesen mas. Mig a KKKR a helyi
lakossagra Osszpontosit és a rovid id6tavra szold bérlést szorgalmazza (30 perc ingyenes
haszndlat), addig a kisebb kerékparkolcsonzék a kilfoldi [atogatokra koncentrdlnak. Ezek a
vallalkozdsok altalaban nem csupan bérbeadassal foglalkoznak, sok helyen lizemeltetnek

internetkavézot, cukraszdat vagy éppen konyvtart a bringas profil mellett.”®

Infrastrukturalis kihivasok

Ahogy az el6z6 fejezetbdl is kiderilt a BuBi indulasaig kitlzott infrastrukturalis
fejlesztések eddig csak részben valdsultak meg. Tobb mint 10 gydjt6allomasaval a
Nagykorut a kozbringarendszer egyik f6 vonala lesz, tovabbra sem megoldott azonban a
biztonsdgos kerékparozas lehetésége. Amig a naponta tekerdk is igyekeznek elkerilni a

forgalmas és veszélyes korutat, addig nem varhatd el, hogy az Ujonnan nyeregbe Ul6k

%9 Az oldal Osszekapcsolja azokat a felhaszndldkat, akik biciklizni szeretnének, azokkal, akiknek van kdlcson
biciklijik. A tulajdonosok feltoltik, hogy milyen kerékpdarokat és milyen kondicidkkal adnak bérbe, és ha ez
megfelel a turistdknak, akkor megegyeznek a haszndlati feltételekrél. Hivatalos oldal: www.splinster.com.
° Jon  a bringamamut, de senki nem fél t6le. HVG, 2013. Jdprilis 3. Hozzaférés:
http://hvg.hu/kkv/20130403_BuBi_kerekpar_kolcsonzo (olvasva:2013. november 18.).
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veszélyérzet nélkil merjenek atgurulni a Margit hid — Pet6fi hid Utvonalon. A lefedettségi
teriilet és a dokkold allomasok sirlisége sem mindenhol egységes: mig bizonyos helyeken
akar 200 méterenként talalunk majd megallét, addig sok kardinalis ponton nem lesz
lehetGség kolcsonzésre. Mig a belvarosban hemzsegnek a taroldk, addig a budai oldalon
meglehetdsen kevés helyen jeldltek ki gydjtépontot (14-et a 75-bdl), melyre kiléndsen
nagy igény lehetne a Kelenfoldi palyaudvarhoz kivezetd Barték Béla Ut teljes szakaszan.”*
A gy(jtépontok kialakitdsa megvaltoztatja az utcaképet, teriletet vesz el a
szérakozdhelyek, kavézdk elél, de akdr a lakossagot is zavarhatja a kolcsénzé nonstop
nyitva tartdsa. Bar a dokkolédllomasok elhelyezésével kapcsolatban mind civil
szervezetekkel, mind a lakossdggal egyeztetett a Parking Kft.,, hosszi tdvon
el6fordulhatnak a New York-ihoz hasonlé esetek. A nagy almaban tobb olyan példa is
akad, ahol az emberek peticidkat irtak alad vagy lgyvédhez fordultak a taroldk attelepitése

miatt (Briquelet 2013).

Mikodtetési koltségek — hasznalati dijak

A kerékparos kozosségi kozlekedési rendszerek beinditasi és Uzemeltetési
koltségeinek mértéke nagyrészt a bevezetett kdzbringamodell’? és a projekt nagysaganak
figgvénye. A mar megvaldsitott KKKR-ek tobbségérsl elmondhatd, hogy nem
onfinanszirozdé rendszerben miikddnek, sok esetben anyagi tdmogatdsra van sziikség a
program fenntartdsdhoz. A kiaddsok egy részét fedezhetik kozpénzbdl (direkt vagy indirekt
juttatas PPP-n keresztiil), pénziigyi segitséget nyujthat a helyi kozlekedési vallalat — mint a
német Call a Bike esetében —, de a leggyakoribb megoldas a helyi 6nkormanyzat és egy
nagy cég megadllapodasa az lzemeltetés feltételeirdl. Ez altalaban azt jelenti, hogy a
vdllalat a reklamfelliletek hasznalatdért cserébe kifizeti a mlkodési koltségek egy részét
(Blihrmann 2007, 4). A BuBi finanszirozasa is hasonlé modellt kévet, a févaros kizarélagos

szponzori szerzGdést kotott a MOL-lal, akik cserébe atvéllaltak az induldst kovet6 els6

"1 45d: http://kerekpar.mandiner.hu/cikk/20130807 bubi_terkep itt lesznek aprilistol bubi_pontok.
2 a2z egy kerékpdarra jutd koltségek 250 és 1200 eurd kozott mozogtak 2007 -ben, attédl fliggben, hogy milyen
,0kos” azinformatikai tdmogatds.
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harom évben az Uzemeltetési kiadasok felét. Kérdés azonban, hogy mik a budapesti
vezetés hosszU tavu tervei, ugyanis a megallapodas szerint a T-Systems — Schwinn Csepel —
NextBike konzorciumnak csak 2019-ig feladata a rendszer mikodtetése, mig a MOL
mindossze harom évig fedezi biztosan a koltségek egy részét.

Mikozben 2014 tavaszan startol a BuBi, addig 2013 novemberében még mindig
nincs informdciéd a hasznalati dijakrél, pedig a kiaddsok masik felét valdszinlleg a
jegybevételekbdl tervezi fedezni a févaros. A 2010-es megvaldsithatdsagi tanulmany azzal
szamolt, hogy az els6 30 percben ingyenesen lehet igénybe venni a bicikliket, azt kbvetGen
pedig dranként egy buszjegy draval emelkedik a fizetend6 06sszeg. Ezen felll
megkdzelit6leg 5000 forintba kerll majd az éves tagsdgi dij, ami elvileg ,lekerekezhets”
Osszeg lesz. A probléma azonban, hogy mig ma egy vonaljegy ara 350 forint, addig a 2009-
es Hoffmann-felmérés kimutatta, hogy az emberek haromnegyede nem fizetne tébbet 150
forintndl 15 perc biciklizésért. Raaddsul a tobbi magyar KKKR is jéval alacsonyabb
dijszabdssal dolgozik a budapestinél: Szegeden 60, Esztergomban 30 perc hasznalat kerdil
200 forintba, mig Gy6rben is csak 250 forintot kell fizetni fél éra kerékpdrozasért. Az elsé
oraban felszamitott 350 forint még nemzetkdzi viszonylatban is soknak szamit: a parizsi
Véliben az elsé 30 perc ingyenes, azon felil 1,7 eurd a napidij,”®> mig Bécsben fél 6ra utan
minddssze egy eurdba keriil a Citybike hasznalata (a negyedik éraig mindig egy eurdval
novekszik a kifizetendd osszeg).”* A francia és az osztrak életszinvonallal Gsszevetve
vildgosan latszik, hogy az el6zetesen kalkulalt dijszabas meglehetfsen draga a budapestiek
szamara.

Marketing- és kommunikacios problémak

A megvaldsithatdsagi tanulmany részeként készilt 2009-es marketing- és
kommunikacids terv 1épésrél 1épésre leirta, hogy milyen intézkedések sziikségesek ahhoz,
hogy a BuBi mdr az indulds el6tt bekeriljon a koztudatba. Annak ellenére, hogy 2014
tavasza vészesen kozeleg, az emberek j6 részének halvany fogalma sincs arrdl, hogy

valéjadban mi az a BuBi. A nemzetkézi példak azt mutatjak, hogy egy-egy ilyen KKKR

73 4sd: http://en.velib.paris.fr/Subscriptions-and-fees.
’* L4sd: http://www.citybikewien.at/.
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bevezetését hatalmas média- és kommunikacids kampany kisérte, mig Budapesten ennek
nyomat sem latjuk. A sajtd minddssze néhany cikk erejéig kapta fel a témat, mikor a T-
Systems és a MOL megnyerte a kiépitésre és a szponzori szerz6désre kiirt tendert.
Kérdéses azonban, hogy ez pozitiv vagy negativ lizenetként csapddott-e le az olvasdkban,
ugyanis az Interpol altal is kordzott Hernadi Zsolt vezette olajipari vallalat kizardlagos
szponzori szerz6dése akar el is idegenitheti az embereket a MOL—BuBi hasznalatatdl.
Jelenleg nem ugy tlnik, hogy a f6varos atfogd és hosszu tavu stratégiaval
rendelkezne a KKKR-t illetéen, ami alapvet6 problémat jelent. Mikor tervezik kialakitani a
dijszabast? Mikor inditjdk be a BuBi felfuttatasat célzd6 kampanyt? Gondoltak-e példaul
arra, hogy ha 6t év utan at kell vennie a varosnak a kozbringa lGize meltetését, 6sszekdssék
a BKK-val?’® Es ez csak néhany kérdés a sok koézil, amelyekre a févarosnak mar rég

valaszolnia kellett volna.

Allami és vallalati szint(i 6sztonzés hianya

Ahhoz, hogy egy KKKR sikeresen tudjon mikodni, fontos, hogy az allam és a
vallalatok is ©Osztonotzzék a kerékpar hasznalatdt, mint a vdrosi kozlekedésben
versenyképes alternativat. Szamos nyugati orszagban talalunk példat arra, hogy a kormany
vagy a cégek egy része kifejezetten partolja a biciklizést. Bécsben a varos szabalyozza a
megtett szolgdlati utakra vonatkozd koltségtérités modjat, a dolgozdk minden kilométer
utan 38 euro centet igényelhetnek. Ha a vallalat nem hajlandé kifizetni a jaranddsdagot, az
alkalmazott akar évi 570 eurd 6sszeg( juttatasra is jogosult lehet. Hasonlé elvet kovet a
norvég mddszer is, ott azonban sok helyen az allam fizeti a munkavégzés céljabdl megtett
kilométereket — igaz, legfeljebb 5 kilométerig dijazzak a biciklizést (Stibranyi 2003, 5).
irorszdgban a kormany lehetévé tette, hogy az alkalmazottak maximum 1000 eurd
értékben addmentesen  vdsdarolhassanak maguknak kerékpart és  biztonsagi
felszereléseket, mellyel a bringa aranak akar 52 szdzalékat is megtakarithatjak, rdadasul

részletfizetésre is van lehet6ség. Ebb6l a kezdeményezésbdl természetesen a vallalatok is

75 Ez més orszagokban mar bevett gyakorlatnak szamit, az emberek ugyanazzal a bérlettel szallhatnak fel a
metréra, mint amivel a bicikliket igénybe vehetik.
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profitdlnak, hiszen kornyezetvédelmi szempontbél kedvez6bb lesz a cég imidzse,
egészségesebbé valnak a dolgozdk és helyek szabadulnak fel a parkoldban.”®

Szamos olyan esetrdl szamolhatunk be, ahol a vallalatok sajat erejiikb6l dontottek
a kerékparozasi hajlandésdg 0Osztonzése mellett. A Google amerikai kirendeltségein
példaul a bringaval munkdba jarok minden alkalommal egy , digitalis bélyeget” kapnak,
melyet dollarokra valthatnak és kiilonb6z6 jotékonysagi szervezeteknek ajanlhatnak fel.
Negyedévente 6sszesen 140 dollart lehet ,6sszekerekezni”, a mozgalomnak 2012-ben mar
tobb mint 8000 résztvevdje volt. Hasonld 6tleten alapul a CATMA Jutalom Program, ami
egy tobb intézményt atfogd kezdeményezés — a projekt keretében azokat a
munkavallalokat jutalmazzak, akik egy hoénap alatt minden héten legaldbb haromszor
gyalog vagy biciklivel mennek dolgozni. Az igy hozzajutott pontokat az emberek olyan
kilonboz6 vallalati 6sztonz6kre valthatjak, mint szinhazjegy, utalvanyok vagy ingyen taxi.
A Cliff Bar & Company-nal 500 dollar értékben vasarolhatnak kerékpart az alkalmazottak,
ha elfogadjdk a feltételt, miszerint havonta legaldbb két alkalommal betekernek a
munkahelyiikre. Ezen felll akdr évi 960 dollarral tobbet kereshetnek azok, akik bringaval
jarnak dolgozni, mint akik nem kerekeznek — ezt az 6sszeget kérhetik fizetésben, de a
Google-h6z hasonldan felajanlhatjak jétékonysagi szervezeteknek is.

Ma mar Magyarorszagon is akad egy-egy amerikai kezdeményezéshez hasonld
eset, az elinditott programok szama azonban egyelGre elenyészé. 2010-ben a HVG
szerkeszt6sége 10 darab Csepel Rapid-ot vasarolt, majd palyazatot irtak ki azok
elnyerésére a kordbban nem biciklivel kozleked6 kollégdak korében. A National
Instruments Magyarorszag Kft. debreceni székhelyén 100 kerékpar taroldsara alkalmas
fedett, bekamerazott tarolot alakitott ki két keréken kozlekedé munkatarsaik szamara. A
cég anyagi lehet6ségeibdl kifolydlag nagyobb szabasu projektekbdl is kiveszi a részét, igy
tamogatja a kerékparutak fejlesztését is (Kiss-Dobronyi — Torda 2010, 24-25).

Ugy gondolom, hogy ha — az amerikai példakhoz hasonléan — a magyar allam és a
cégek is nagyobb mértékben tdmogatnak a biciklizés Ugyét, akkor jéval elfogadottabba

valna, hogy akar oltonyben is nyeregbe lehet (lni, és konnyebben el lehetne oszlatni az

7% |asd: Bike to Word LTD. Honlap: http://www.biketowork.ie/.
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emberek fejében él6 elGitéletek, miszerint a kerékpdr elsGsorban sport- és nem
kozlekedési eszkdz. A BuBi bevezetése kivald alkalom lenne arra, hogy megvalésuljon egy
szélesebb kor(i 0sszefogas az allam, a vallalati szféra és a civil tarsadalom kozott egy

élhet6bb, kerékparosbarat Budapest |étrehozasaért.

Budapest két keréken 2.0

Anyaggyljtés kozben rengeteg olyan érdekességgel szembesiiltem, melyen mind-
mind , de jé lenne itthon is” érzést keltettek bennem. Milyen remek volna példaul, ha nem
a ho boritotta kerékparsavokon kellene atkiizdenie magdt az embernek a téli hidegben,
hanem holland mddra felflitenék a bringautakat? Ha még foszforeszkalnanak is a s6tétben
az Uttestekre felfestett vonalak és jelzések, az maga lenne a tokély.”” 2013-t4l Edinburgh is
koveti szdmos angliai és walesi telepilés gyakorlatat, miszerint 50 km/h-rél 30-ra
csokkentik az autdk szdmara megengedett sebességhatart. Ezzel az intézkedéssel
biztonsagosabba valik a kozlekedés, a kerékpdrosok fel tudjak venni az autdsok tempdjat
és a fékut rovidilésével jelent6sen csokkentheté a sulyos balesetek szama (Hiver't-
Klokner, 2013). Mikor ezt a hirt olvastam, elképzeltem milyen lenne Budapest biciklisekre
ronté, vadul el6z6 taxisok és motorosok nélkiil... Végil arra jutottam, hogy ezt el sem
tudom képzelni. Erdekes lenne Osszekapcsolni a biciklizés fontossagara vald
figyelemfelkeltést a kulturaval is, ahogy azt a kanadai streetart m(ivész tette Montreal
utcdin.”®

Vannak azonban olyan z0ld kezdeményezések, melyek révid tavon is
megvaldsithatok, és mar a 2010-es BuBi megvaldsithatdsagi tanulmanyaban is ajanlasként
szerepelnek (Parking Kft. 2010, 107-108) — kérdés, hogy mennyi fog realizalédni koéziliik.
A javaslatok kozott megtaldlhatdé a gydjt6allomasok napelemmel valéd mikodtetése
(montreali BIXI), azok esGvizzel torténd tisztitdsa (parizsi Vélib), a dokkoldk koré telepitett
disznévények vagy az Ujrahasznosithatd torl6kenddk haszndlata. Felmeriilt tovabba egy

mihelyhajo lGzembe helyezése a szdllitdsi tdvolsdgok lerdviditése érdekében, valamint,

77 L4sd: http://www.youtube.com/watch?v=Yq6NThxdzeE .
78 |4sd: http://roadsworth.com/home/.
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hogy a karbantartasi munkdlatok sordan kornyezetbarat kenSanyagokkal dolgozzanak a
szerel6k. Megfogalmazédott egy olyan étlet is, miszerint olyan agydinamdt kellene a
kerékparokba épiteni, melyek segitségével menetkézben fel Ilehetne tolteni a
mobiltelefonokat. Ezek a megoldasok révid tavon nagyobb anyagi befektetést igényelnek,
mint ha nem z0ld mddszerekkel oldjak meg a BuBi Uzemeltetését, hosszabb tavon

azonban megtérilnek a beruhazas koltségei, és a kornyezeti karok is csdkkenthetdk.
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Osszegzés

Az el6z6 hatvan oldal izelit6ét adott abbdl, hogy honnan indult, hol all most, és
merre tart févaros kerékpdros kozlekedésének fejlédése. Hazank ma ugyanazokkal a
kornyezetvédelmi és tarsadalmi problémakkal szembesiil, mint mas nyugati
metropoliszok: zsufoldsig telitett utcak, dugdkban vesztegel6 autdk, egyre kevesebb zold
terilet, folyamatos szmogkésziiltség. Az autdk tomeges elterjedése és a kerékpdarozas
egyidejd visszaszoruldasa jocskdn hozzajarult ezekhez a negativ valtozdsokhoz. Csak
azokban az d4llamokban indult a bicikli haszndlat Gjra novekedésnek, ahol a politikai
vezetés mar a 60-as évektdl kezdve tudatos tervezési- és forgalmi politikat alkalmazott
ennek érdekében. Magyarorszag azok kozé az orszagok kozé tartozik, ahol az elmult
évtizedekben a személyi- és a tomegkozlekedés fejlesztése volt a f6 irdnyvonal, igy 2013-
ban Budapesten is eljott az ideje, hogy a f6varosi vezetés el6rébb rangsorolja
kornyezetvédelmi szempontok érvényesitését a kozlekedés- és varostervezés soran.

A szovjet blokk és a kadari rendszer 6sszeomlasat kdvetéen az atlagember szamara
is elérhet6 kozelségbe kerlilt — a korabban luxuscikknek szamité — auté megszerzése, igy a
gépkocsi, mint tulajdon azéta is erls statuszszimbdélumként van jelen a magyar
tarsadalomban. Ezzel szemben a kerékpar évekig a szocializmus, egy let(int kor emlékének
maradvanyaként élt az emberek fejében. Mig vidéken ezek a negativ képzetek kevéssé
érvényeslltek, addig a budapesti utakon jelent6sen visszaszorult a biciklik szdma, és
kozlekedési eszkozbdl szabadidbs tevékenységgé degradalddott. Ezt az irdnyt tikrozték a
rendszervaltast kovetS infrastrukturalis fejlesztések is: egyrészt az elsé 6nalld bringas
Utvonalak Budapest és a turisztikai szempontbdl jelentGs kornyezé telepilések (pl.
Szentendre) kozott épultek ki, masrészt a belvarosi kerékparsavok jelentls része a jardan
keriilt kialakitdsra. Ez a varostervezési koncepcié a sportcélt és szabadid6s hasznalat
iranydba terelte a lakossdgot, igy az autdk kozott ebben az id6szakban — a biciklis
futdrokon kivil — elvétve lathattunk kétkeréken kozlekedét. Nem volt egyetlen olyan
parlamenti part sem, ami folyamatosan napirenden tartotta, és kormanyzati szintre

emelte volna a kerékpdrosok Ugyét. A dontéshozék és a lakossag nagy részének
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érdektelensége, valamint a civil szervezetek hangjanak erétlensége és megosztottsdga a
kétezres évek végéig nem hozott atité sikereket a fejlesztések terén.

Néhany éve azonban egyre tobb bringas jelent meg a belvdrosban — bukdsisak
nélkdl, trendi cuccokban, varosi bicajokon kozleked6 férfiak és nék. A kerékparozas
népszerliségének rohamos és hirtelen nodvekedését szamos underground, majd
mainstream divatmarka is igyekezett kihaszndlni: sorra dobjdk piacra a kényelmes, kiilon
bicajosokra tervezett ruhakollekciokat, taskakat, kiegészitbket. A mindennapos
biciklihasznalék kitortek szubkulturdlis pozicidjukbdl, mar nem olyan szik réteget
képviselnek, mint kordbban. Ma mar egyarant bringara Ul iskolds vagy dolgozo, férfi vagy
né, id6s vagy fiatal, oltonyds vagy melegit6s, magassarkut vagy sportcipét viseld.
Id6kozben a kerékparos szervezeteknek is sikerilt lekiizdenilik a fragmentdltsagabdl
adodo problémaikat, igy végre egységes arculattal és fellépéssel tudjak képviselni a két
keréken kozleked6k érdekeit. 2013-ra a legtdbb biciklis szervezet és mozgalom
lemorzsolédott vagy valamilyen médon betagozédott a Magyar Kerékparosklubba. A
tavasszal véget ér6 Critical Mass rendezvénysorozat elérte, hogy emberek tomegei
szeressenek bele Ujra a bringazasba, és letoroljék a sufniban porosodé drétszamaraikat: a
Muzeum koéruti forgalomszamlald folyamatosan donti az Ujabb és Ujabb napi rekordokat,
az emberek jelent6s része mar télre sem teszi le a bicajat, és a varos tobb pontjan is egyre
gyakrabban keveredhetiink biciklis dugdkba a csucsforgalomban. Ez azonban az a fajta
dugd, ami miatt nem bosszankodni, hanem o6rilni kell; az a fajta dugd, ami azt jelzi, a
kerékparosok mar nem csak évente kétszer jelentenek kritikus tomeget; az a fajta dugg,
amit mar a politikai vezetés sem hagyhat figyelmen kivil. A dolgozatban tébb példat is
hoztam fellilrél és alulrdl szervezd6d6 fejlédési folyamatra — Magyarorszdgon egy tipikus
,bottom-up” kezdeményezésnek lehettiink szemtanui, ahol mara elkerilhetetlenné valt,
hogy a dontéshozdk végre feleljenek a bringds tdrsadalom megndvekedett igényeire. A
2010-es onkormanyzati valasztdsok idejére kozponti kampdnytémava valt a févaros
fenntarthatd  kozlekedésének kérdése, melynek megolddsaként minden part
programjaban kiemelt szerepet kaptak a biciklis fejlesztések. Bar azt latjuk, hogy a févarosi

vezetés részér6l megvan a politikai szandék, aminek készonhetéen az eltelt harom évben
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szamos kerékpdrsavot Ujitottak fel, alakitottak at vagy hoztak létre, a kivitelezés sokszor
mégsem megfeleld (pl. Andrassy ut). A dontéshozoknak sokkal jobban kellene lgyelnilik
arra, hogy az infrastrukturalis intézkedések a lehet6 legnagyobb biztonsagot és kényelmet
garantdljak a bringdsok szamara, igy elkeriilhet6k lennének az utdlagos korrekcidk. Bar
2011-ben févarosunk bekerilt a vildg biciklisbarat varosainak 10-es toplistajaba, még kozel
sem vagyunk az Gt végén, de talan — holland médra’® — egyszer majd mi is elmondhatjuk
magunkrol: ,,nem biciklistdk vagyunk, csak budapestiek!”.

Kérdés, hogy miért nem fogtunk korabban hozza a fejlesztésekhez? Minden adott
volt ahhoz, hogy kozvetlenil a rendszervdltast kovet6en Bécs vagy Parizs mintdjat
kovessiik, ennek ellenére kerékparos szempontbdl — csakugy, mint Kelet-K6zép-Eurdpa
legtobb orszaga — jelent6s hatranyban vagyunk a nyugati nagyvarosokhoz képest. Ennek a
lemaraddsnak kitlin6 indikatora, hogy mig az unié fejlett dllamaiban mar évtizedek 6ta
jelen vannak a kdzOsségi kerékparos kozlekedési rendszerek, hazdnkban csak tobbszori
csUszds utdn, 2014-ben lép mikodésbe a vilagszerte nagy népszerliségnek o6rvenddé
kdzbringarendszer. Hollandidban vagy Franciaorszdgban mar a 60-as évek Ota
kisérleteznek a ,public bike” koncepcidok megfelel6 kialakitdsaval, igy KKKR generaciordl
generdcidra szembeslltek az egyes tipusok gyengeségeivel és er6sségeivel. Ez a szakmai
hozzaértés tette lehet6vé, hogy a vdrosok adottsagainak és a lakossag igényeinek
leginkdbb megfelel6 kolcsonzbi rendszert alakitsak ki a mikodteték. Ezzel szemben
Budapest teljesen idegen palyan mozog a KKKR kialakitasat illetéen: a févarosi vezetés a
legjobb kulfoldi gyakorlatokat prébalta elsajatitani, és a bevasarldkocsi-modell elvét
kovetve alkotta meg a BuBi-t. Ez persze kordntsem jelenti azt, hogy a kdzbringa eleve
kudarcra volna itélve, annyit azonban mindenképpen érdemes megjegyezni, hogy a
févaros igen kevés hazai tapasztalattal rendelkezik egy ilyen nagyszabdsu program
kialakitdsahoz. 2013-ban elindult két kisebb KKKR is Magyarorszdgon, azonban sem a
szegedi, sem az esztergomi rendszer nem hasonlithaté a budapestihez nagysag, miikodési

koltségek, célcsoport és egyéb varakozdsok tekintetében. Bar az utolsd fejezetben

9 »We're not cyclists, we're just Dutch!”
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részletesen is kifejtettem a BuBi beinditasaval kapcsolatos bennem maradt kérdéseket,
nem art 0sszegezni a lehetséges buktatokat.

Merész vallalkozasnak tartom, hogy egy ilyen hatalmas projekt kihasznaltsagat és
potencialis célcsoportjdnak meghatarozasat egyetlen 2009-ben késziilt, 500 fés kutatdsra
alapozzuk. Annak ellenére, hogy a Magyar Kerékparosklub 2010 éta rendszeresen publikal
kdzvélemény-kutatasi felméréseket a kerékparhasznalat alakuldasardl, 6sszehasonlithatd
adatok csak a gyakorisagra vonatkozéan allnak rendelkezésre. 2009 6ta nem késziilt a
biciklizési szokdsokat behatéan elemz6 kutatds, nem tudjuk tehat, hany embernek van
jelenleg sajat bringdja, melyek a budapesti forgalom legnagyobb biciklis csomdpont;jai,
vdltozott-e a lakossag attitlidje az elmult négy évben. ElsGsorban ezt a hidnyossdgot
kellene megsziintetni ahhoz, hogy biztosabbak lehessiink a BuBi, és tagabb értelemben a
févaros kerékparos politikajanak sikerességében. Ehhez elsGsorban a lakossag biciklizéshez
valé hozzadlldsdnak rendszeres monitorozdsdra lenne sziikség, és a varos tobb pontjan is a
Muzeum koérutihoz hasonld forgalomszamlalot kellene elhelyezni.

Az elmult par hénapban rengetegen szegezték nekem a kérdést, hogy mirél irom a
szakdolgozatom. Mikor azt feleltem, hogy a BuBi-rél, a kovetkezd reakcidkkal
szembesltem: micsoda?, a mir6l?, tessék? — és hasonldk. 2013 novemberében sehol egy
plakat vagy egy reklam — nem csoda tehdt, hogy a hirolvaso, tadjékozott emberek sem
hallottak még a kozosségi bringakolcsonzékrél. A BuBi torténete igazi 22-es csapddja: a
févaros azt szeretné, ha minél tébben vennék igénybe a KKKR-t, a médiakampany viszont
még mindig nem kezd&dott el — a marketinghadjarat inditasahoz el8szor tisztazni kellene a
hasznalati feltételeket — a dijszabas pedig nagyban befolyasolja majd a tekerési
hajlanddsagot. Ezeket a kérdéseket mar hodnapokkal kordbban meg kellett volna
valaszolni, a folyamatos halogatas naprdl napra rontja a BuBi esélyeit.

Ahhoz, hogy egy ilyen nagyszabasu projekt hosszu tavon is sikeres legyen, hatalmas
politikai-gazdasagi-tarsadalmi 6sszefogds sziikséges. Az orszag és a févaros vezetésének
tamogatnia kell a kerékparos szempontok érvényesitését a varos- és kozlekedéstervezés
soran, a vallalati szféra feladata a dolgozok motivalasa (legyen szé infrastrukturalis,

pszicholdgiai vagy anyagi 6sztonzékrdl), a lakossagnak pedig komoly szemléletvaltasra van
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sziiksége, hogy egyenrangu kozlekedési eszkdzként kezeljék a bicikliseket. Ha valaki nekem
szegezné a kérdést, hogy milyennek szeretném Iatni a f6évarost 5-10 év mdlva, a
kovetkez6t valaszolnam: szeretném, ha az autésok toleransabbak lennének a
kerékpdarosokkal; ha a gyalogosok és a biciklisek nem veszélyeztetnék egymas testi
épségét a jardakon; ha a bringasok felelGsségteljesebben tekernének; ha ezzel sikeriilne
megteremteni egy kolcsondsen elényds kozlekedési kulturat, hogy a jovében minél

tobben hajthassunk Budapest utcain két keréken, négy kerékkel.
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Melléklet

1. abra: Kozlekedési célu kerékparhasznalati arany

(2010. marcius — 2013. szeptember)

Az adatfelvételeket megelozo 14 napban kerékpart kidzlekedési célra hasznilok* arinya (%0)
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Forrds: TNS-Hoffmann Kft. — Magyar Kerékpdrosklub 2013
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2. abra: Kerékparos kbz6sségi kozlekedési rendszerek a vilagon®°

Forrds: Google Maps —The Bike-sharing World Map

80 . .. o s g LA K . - .
Jelmagyardzat: z0ld kerékpar —mUkodd rendszer, kék kérdGjel —a rendszer tervezés vagy kivitelezés alatt,
piros felkidltdjel —a rendszer mar nem lizemel.
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3. abra: Kerékparos kozosségi kozlekedési rendszerek névekedése 2000-2013

Countries with Bike-Sharing Programs,
January 2000 to April 2013

80
% g
z
2
2 £
m
E :
3 :
B W o
5 g
0
g B
2w E
2
=
=
10 i
a4

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2012
ESowrce: EP! ba=ed on Midgky; Meddn and DeMaio; Shabheen et al.

Forrds: Earth Policy Institute

4. abra: KKKR-ek régiok szerint 2000-2012

Bike-Sharing Programs by Region, 2000-2012
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5. Aabra: Kerékparok szama a kozbicikliprogramokban régiok szerint

Mumber of Bicycles in Bike-Sharing Programs
by Region, 2000-2012
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6. abra: A vilag legnagyobb kozbicikliprogramjai 2013 elején

Largest Bike-Sharing Programs Worldwide, Early 2013
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