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Jelen dokumentum a brit Közlekedési Minisztérium  
„Gear Change: A Bold Vision for Cycling and Walking” című,  
2020-ban nyilvánosságra hozott kiadványának magyar fordítása. 
Készült az Aktív- és Ökoturisztikai Fejlesztési Központ megbízásából. 



Előszó  
a magyar kiadáshoz
Néhány héttel ezelőtt jelent meg Angliában, Boris Johnson miniszterelnök előszavával az új kerékpáros és 
gyalogos közlekedési stratégia. Ez a legújabb és az egyik legambiciózusabb kerékpáros stratégia Európában, 
amely már reagál a tavaszi koronavírus-járvány miatt létrejött új helyzetre, és az abból fakadó lehetőségekre.

Ma már egyértelműen látszik, hogy a kerékpáros közlekedés hozzátartozik városaink jövőjéhez, sőt biztosak 
lehetünk abban, hogy néhány év múlva sokkal többen fognak kerékpárral, rollerrel vagy akár gyalog 
közlekedni, mint napjainkban. Ha az autóból biciklire szállunk, akkor egészségesebbek leszünk, jobb lesz a 
levegő, kisebbek lesznek a dugók, nagyobb lesz az utcai üzletek forgalma, élhetőbbek lesznek a városaink. 
Ez mára már szinte az egész világon uralkodó nézetté vált. Ezért adtuk ki Jeff Speck: 101 szabály az élhető 
városért című könyvét, ami azt mutatja meg, hogy a világ leginkább autóközpontú országában, az Amerikai 
Egyesült Államokban is a nagyvárosi gyalogos, kerékpáros közlekedés arányának növelését tervezik, sőt 
évek óta ennek érdekében építenek át számos városközpontot. Az új brit stratégia is rendkívül komoly 
célkitűzéseket fogalmaz meg, a konzervatív miniszterelnök valóságos kerékpáros forradalmat szeretne a 
szigetországban. Ezt az angol klímavédelmi stratégia is megerősíti, amelynek a kerékpározás erősítésére 
vonatkozó részeit is bemutatjuk ebben a kiadványban.

Magyarországon is készül az új kerékpáros stratégia, és ennek a kiadványnak a lefordítása segíthet abban, 
hogy itthon is bátrabb célokat merjünk kitűzni magunk elé. A kerékpáros közlekedés erősítésének támogatása 
nem pártpolitikai kérdés. Az autókra optimalizált városaink élhetőbbé tétele konzervatív értékrendet képvisel, 
hiszen köztereinket arra használnánk, amire az ükszüleink építették, ugyanakkor zöld, mert csökkenti a 
környezeti terhelés és egyben egészségtudatos is, mert a „kerékpársávok ingyenes éjjel-nappal használható 
konditermek”. Szeretném, ha ezek a gondolatok nálunk is sok emberhez eljutnának. Aktív Magyarországért 
felelős kormánybiztosként a brit stratégia magyar nyelvű kiadásával is szeretném azt segíteni, hogy 
nálunk is gyorsabban fejlődjön a kerékpározás, és így Magyarország egy élhetőbb, környezettudatosabb, 
egészségesebb, biztonságosabb országgá váljon.

Révész Máriusz 
Aktív Magyarországért felelős kormánybiztos



Kép: DfT 
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Miniszterelnöki előszó

Mindig is tudtam, hogy hazánkban még milliók szeretnének kerékpározni, 
ha adottak a feltételek – az elmúlt négy hónap ezt igazolta is.

A kerékpározás öröme abban rejlik, hogy nem csak mi nyerünk vele. 
Nem csak arról van szó, hogy boldogabbá tesz minket. Sőt, nem is 
„csak” egészségesebbek leszünk tőle. Több millió embertársunk javát 
is szolgálja – függetlenül attól, hogy ők maguk kerékpárra akarnak-e 
pattanni egyáltalán. Kevesebb szennyezést és kevesebb zajt okoz. 
Nagyobb forgalmat vonz az utcafronton működő üzletekbe. Kevesebb 
autót jelent a közlekedési lámpáknál előttünk várakozó kocsisorban.

Mi – kerékpárosok és nem kerékpárosok egyaránt – hirtelen 
megtapasztaltuk, milyen is az, ha az utcán tiszta levegőt tudunk szívni, 
ha délben hallhatjuk a madarak csicsergését, ha biztonságosan tudunk 
sétálni vagy bringázni. Valamennyien érzékeljük, hogy nagyobb a 
biztonság az utcáinkon, hiszen kevesebb autó száguldozik az utakon, 
otthonaink, kertjeink és iskoláink környékén.

Éppen ez az, ami miatt e dokumentum a legradikálisabb változást kívánja 
elindítani a városainkban a tömeges autózás megjelenése óta. Májusban 
bejelentettük, hogy új finanszírozási forrást különítettünk el kétmilliárd 
font értékben a kerékpározás és a gyaloglás terjedésének elősegítésére. 
Ez az eddigi támogatási összeg hatszorosa, ami hazánkban eddig 
soha nem látott mértékű növekedést jelent. Ebből kezdetben több 
száz, majd több ezer mérföld hosszú, védett kerékpársávokat építünk, 
hogy mindenki biztonságosan tudjon kerékpározni. Forgalomcsillapított 
körzeteket alakítunk ki, hogy megszüntessük a menekülő útvonalakat, 
és könnyebb legyen gyalogosan vagy kerékpáron eljutni úti célunkhoz. 
Buszos és kerékpáros folyosókat létesítünk bizonyos főútvonalakon, 
és pénzügyi támogatást nyújtunk az elektromos kerékpárok tömeges 
elterjedéséhez. Mindezzel több, különféle korú és hátterű ember számára 
tesszük lehetővé a kerékpározást, miközben élhetőbb tereket teremtünk 
mindenki számára. Kuponokat biztosítunk a kerékpárok karbantartásának 
támogatásához, és ingyenes kerékpáros képzéseket nyújtunk azoknak, 
akik erre igényt tartanak. A parkolás rendjében is lesznek változások, 
hogy elejét vegyük a gyerekek iskolába kocsikáztatásának.

Tudom, hogy nem mindenki kerékpározik – pont emiatt költünk 
milliárdokat közutakra, buszokra és vasutakra is –, de jóval többen 
vannak, akik bringáznak, és akiknek bringázniuk kellene. Az autóval 
megtett utak döntő többsége igen rövid, és kerékpárral is könnyen 
teljesíthető lenne. Sokan úgy gondolják, hogy a kerékpározás és a 
gyaloglás ösztönzése forgalmi dugókat okoz. De ez nem így van, 
ha a kellően átgondolt változásokat a megfelelő módon vezetik be – 
ahogyan mi is javasoljuk – a kerékpáros és gyalogos közlekedés javítása 
érdekében.

Mélyhűtőt nyilván nem tudunk teherkerékpáron szállítani, de számos 
olyan árut lehet két keréken vinni, ami jelenleg dízel kisteherautókon jut 
célba. Szeretném, ha a kerékpárok az elektromos autókkal, buszokkal 
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és vasutakkal együtt a zöld közlekedés részei lennének, hiszen a tiszta 
levegő ugyanaz lesz a XXI. században, mint ami a tiszta víz volt a XIX. 
században. 

A példa nélküli járványhelyzet sokunknak megmutatta – saját magamat 
is beleértve –, hogy az egészségünket komolyabban kell venni. El 
kell gondolkoznunk azon, hogyan tudunk változtatni az életmódunkon 
annak érdekében, hogy aktívabbak maradjunk, és fenntartsuk 
erőnlétünket. Ebben lényeges szerepet játszik a közlekedés módja. 
Az itt vázolt stratégiának része az a terv is, hogy a kerékpározás az 
Országos Egészségügyi Szolgálat ajánlásai között szerepeljen, hogy 
a biciklit mint univerzális gyógymódot mindenkinek felírják receptre, 
és kerékpársávjaink széles, ingyenes, mindenki számára éjjel-nappal 
elérhető konditeremmé váljanak.

London polgármestereként a világ élvonalába tartozó kerékpársávok 
megépítésére voltam talán a legbüszkébb. Gyakran nehézségekbe 
ütköztünk, és ellenállást is tapasztaltunk. De amikor az egyeztetések 
és a közvélemény-kutatások eredményei megérkeztek, az ellenfeleink 
meglepve tapasztalták, hogy a csekély számú kisebbséghez tartoznak. 
Az emberek azt a radikális változást akarják, ami mellett ebben a 
stratégiában is elkötelezzük magunkat, és nekünk, politikusoknak ezt 
bátran meg is kell adnunk számukra. 

Én magam is büszke vagyok erre a tervre, amivel kerékpáros nemzetként 
szárnyalhatunk tovább, javítva embertársaink egészségét, a környezetet 
és a társadalom egészét. Ez már minőségileg fogja megváltoztatni, hogy 
városaink szerte az országban hogyan néznek ki, milyen érzés bennük 
élni, és hogyan funkcionálnak lakóik számára. Bízom benne, hogy 
hamarosan mindenkit kerékpáron üdvözölhetek! 
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Bevezetés: A lépésváltás ügye

Fokozatváltás 
A következő években a kerékpározás és gyaloglás terén minőségi 
váltásra van szükségünk – és nem mellesleg igényünk is. A 
kihívás óriási, de a cél egyértelmű. Páratlan lehetőségünk nyílik 
most arra, hogy új helyet jelöljünk ki a kerékpározásnak és a 
gyaloglásnak a közlekedési rendszerünkben, és másként hozzuk 
mozgásba Angliát.

Mert a lehetséges előnyök tetemesek
A kerékpározás és a gyaloglás térnyerése segíthet a legnagyobb 
kihívást jelentő társadalmi problémák kezelésében, mint a 
levegőminőség javítása, éghajlatváltozás elleni küzdelem, 
egészség és életminőség javítása, egyenlőtlenségek kezelése1, 
forgalmi dugók megoldása2.

Bátor lépésekkel olyan helyeket tudunk kialakítani, ahol élni és 
dolgozni szeretnénk – szorosabban együttműködő, egészségesebb 
és fenntarthatóbb közösségekkel. Tiszta növekedést tudunk elérni, 
támogatva a helyi vállalkozásokat és biztosítva az országos szintű 
gazdasági fellendülést és nemzetünk felemelését.

Sokan nem is ismerik  
a testmozgás egészségügyi előnyeit
A testmozgás – mint például a kerékpározás és a gyaloglás – 
hozzájárulhat 20-nál is több krónikus állapot és betegség (pl. rák 
egyes fajtái, szívbetegség, 2-es típusú cukorbetegség és depresszió) 
megelőzéséhez és kezeléséhez. A mozgáshiány hatból egy halálesetért 
felelős (a dohányzással azonos mértékben), és az Egyesült Királyságnak 
éves szinten 7,4 milliárd font költséget jelent (amin belül csak az Országos 
Egészségügyi Szolgálat 0,9 milliárd fontot tesz ki).

Egy emberöltő alatt egyszer adódik ilyen 
lehetőség az aktív közlekedés felgyorsítására
A COVID–19-járvánnyal együtt járó új korlátozások erősen hatottak arra, 
ahogy az emberek élnek, dolgoznak és közlekednek. A lakosság aktívabb 
életmód iránti igénye, valamint a kerékpározás és gyaloglás növekvő 
népszerűsége is alátámasztja ezt (Sport England, 2020)3.

A közlekedési szokásokban kialakult változásokra most 
hosszabb távon is építhetünk, ösztönözhetjük az aktív közlekedést, 
és tartósan alakíthatunk az aktívan közlekedő emberek számán, 
különösen a városokban.

Nem szabad alábecsülnünk azt a kihívást, amit az emberek 
viselkedésének megváltoztatása jelent. A közlekedésben részt 
vevők igényeinek, motiváltságának és szokásainak ismerete kell, 
hogy meghatározza az intézkedéseinket, mert azok így tudnak a 
lehető legsikeresebbek lenni.

A mozgáshiány felelős

6-ból 1 
halálesetért 
az Egyesült 
Királyságban

1. ábra
A kerékpáros és gyalogos- 
beruházások előnyei jelentősek és 
bizonyítottak4
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Egészségügy

A mozgáshiány akár évi 1 milliárd fontjába 
is kerülhet az Országos Egészségügyi 
Szolgálatnak, miközben a közvetett költségek 
további 8,2 milliárd fontot tesznek ki

8,2 mrd £

567 m £

+40%

5,4 mrd £

Torlódás
A londoni kelet-nyugati és észak-déli 
új kerékpárutak az emberek 46%-ának 
közlekedését biztosítják az útfelület csupán 
30%-án

Éghajlatváltozás
Az aktív közlekedésre való átállás a 
közlekedésből származó kibocsátások 
csökkentésének egyik legköltség-hatékonyabb 
módja

Környezet- és levegőminőség
A kerékpározás megkétszerezésével és a gyaloglás terjedésével évi 567 millió fontot lehetne 
megtakarítani csupán a levegőminőség területén, minden évben 8300 korai elhalálozást lehetne 
megelőzni, valamint a zöld területek és a biodiverzitás javítására is új lehetőségek nyílnának5.

Jóllét

Napi 20 perc mozgás 31%-kal csökkenti 
a depresszió kialakulásá-nak kockázatát 
és fokozza a dolgozók termelékenységét

Helyi vállalkozások
A vásárlók számának akár 40%-os 
növekedése a gyalogos terek jól 
megtervezett fejlesztéseinek köszönhetően

Gazdaság
A kerékpározás éves szinten 5,4 milliárd 
fonttal járul hozzá a gazdasághoz és  
64 000 munkahelyet támogat



12

+350%

+300%

+250%

+200%

+150%

+100%

+50%

0

–50%

–100%

–150%

1 8  15  22  29  5  12  19  26  3  10  17  24  31  7  14  21  28  4  

Milyen egészségügyi előnyökkel jár a testmozgás?

A rendszeres testmozgás csökkenti az alábbiak kockázatát:

Demencia, akár 

30%-kal

Vastagbélrák, akár  

30%-kal

Csípőtáji törések, akár  

68%-kal

2-es típusú  
cukorbetegség, akár  

40%-kal

Depresszió, akár  

30%-kal

Szív- és érrendszeri 
betegség, akár

35%-kal

Mellrák, akár 

 20%-kal

Halálozás, akár 

30%-kal

2. ábra
A testmozgás egészségügyi előnyei6

3. ábra
Becsült kerékpáros utazások százalékos változása 2020. március 1. és 2020. július 4. között,  
az első korlátozások feloldásáig7 

Annak ellenére, hogy összességében kevesebben közlekedtek a járvány alatt, közel 100%-os növekedést 
tapasztaltunk a hétköznapi kerékpározásban. Sőt, egyes hétvégeken közel 200%-ot is elért ez a növekedés9. A 
kerékpározást számos tényező, így például az időjárás is befolyásolja.

A lehetőség óriási, de időben korlátos. Beavatkozások hiányában az emberek hajlandók visszatérni a régi 
szokásaikhoz. Most kell cselekednünk!

Fázisváltás 
megfékezéstől 

késleltetésig

márc. márc. márc. márc. márc. ápr. ápr. ápr. ápr. máj. máj. máj. máj. máj. jún. jún. jún. jún. júl.

Európai 
Győzelem 

napja

Tavaszi 
munkaszüneti 

nap

Első 
korlátozások 

feloldása8

Otthoni munkavégzés

Minimális  
közlekedések 

hete

Húsvét hétvége

Iskolák bezárása

Otthonmaradás
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4. ábra15

Kerékpáros utak átlagos száma és hossza (mérföldben) – egy főre és egy évre vetítve

Kerékpárral megtett utak hossza (mérföld)
50%-os növekedés 

2002 óta

5%-os csökkenés 
2002 óta

58

17Kerékpárral megtett utak száma (darab)

Helyzetkép: aktív közlekedés 2018-ban
Az emberek többet, messzebbre és gyakrabban gyalogolnak. A gyalogosan megtett utak 
százalékos aránya 2002 óta ingadozik, de 2014 óta folyamatosan növekszik. 2018-ban az 
összes utazás 27%-át gyalogosan tették meg10, ami az összesen megtett távolság 3%-át 
teszi ki11.

Az átlagosan letekert távolság folyamatosan növekszik – 50%-kal 2002 óta12. A 
kerékpárral megtett utak száma azonban stagnált ugyanebben az időszakban. Az utazások 
csupán 2%-a történik kerékpáron13, csakúgy, mint 2002-ben. Összehasonlításképp: 
Hollandiában az összes út bő negyedét kerékpárral tették meg14.

Különösen sok az olyan rövidebb út, amit autó helyett gyalog 
vagy kerékpárral lehetne megtenni.
Egy olyan jövőt szeretnénk, ahol a városokban megtett összes út felében kerékpárral vagy 
gyalog közlekednek. 2018-ban az autóval megtett utak 58%-a az öt mérföldet sem érte el16. 
Városi térségekben pedig a megtett utak több mint 40%-a két mérföldnél is rövidebb volt 
2017–18-ban17. Ezek a távolságok sokak számára gyalog vagy kerékpárral is tökéletesen 
teljesíthetők.

A beruházásoknak van hatásuk, de nem elég gyors az ütemük18

Nem a nulláról kell indulnunk, és már most is sokat teszünk. A beruházásoknak egyértelműen 
van hatásuk, de a legfőbb akadályok még most is előttünk vannak. Ebben a tervben 
azonosítjuk ezeket az akadályokat, és az elhárításuk érdekében végrehajtandó lépéseket is.
Építeni szeretnénk a „Kerékpáros és gyalogos beruházási stratégia” eredményeire19. De 
ha tényleg minőségi váltást szeretnénk az Egyesült Királyságban, akkor gyorsabban kell 
haladnunk. Milliókkal több utat kell gyalogosan vagy kerékpárral megtenni.



14

Merész jövőkép  
egy új korszakról
Határozott elképzelésünk van arról, hogy mit akarunk: szemünk előtt 
a közlekedési rendszerünk – mindannyiunk javát szolgáló – gyökeres 
átalakítása lebeg.

Merész jövőkép az angliai kerékpározásról és gyaloglásról:

Anglia kiváló gyalogos- és kerékpárosnemzet lesz
Valóban gyalogosbarát helyeket alakítunk ki. Az utcáinkon, városainkban és közösségeinkben végbemenő 
közlekedési forradalom tömeges közlekedési móddá fogja változtatni a kerékpározást. Sok utazás 
esetében a kerékpározás és a gyaloglás lesz a természetes választás úgy, hogy városainkban az összes 
utazás felét kerékpárral vagy gyalogosan fogjuk megtenni 2030-ra.

Egészségesebb,  
boldogabb és zöldebb közösségek 
Az emberek egészsége és életminősége javul, ha 
többen gyalogolnak és kerékpároznak. Jelentősen 
csökken az autóval megtett rövid utak száma, tehát 
a különböző közösségeinkbe tartozók országszerte 
élvezhetik a tisztább, egészségesebb, biztonságosabb 
és csendesebb utcák előnyeit.

Kényelmes és elérhető  
közlekedési mód 
A kerékpározás és a gyaloglás tekinthető a helyi 
közlekedés legkényelmesebb, legvonzóbb és leginkább 
megfizethető módjának. Több nő és a fogyatékossággal 
élők több csoportja élvezheti a gyaloglás és 
kerékpározás előnyeit mindennapos utazásai során. 
Mindenkinek megadatik a lehetőség, hogy elkezdjen 
gyalogolni és kerékpározni.

Biztonságosabb utcák 
Senkinek sem kell félnie, ha kerékpározni akar. Minden 
gyerek magabiztosan és biztonságosan gyalogolhat 
vagy tekerhet az iskolába. Minden úthasználó kölcsönös 
tisztelettel viseltetik a másik iránt.

A közlekedést érintő döntéshozatal 
középpontjában 
A jobb kerékpáros és gyalogos-infrastruktúra a közúti 
felületek hatékonyabb felhasználását teszi lehetővé 
minden úthasználó számára. A kerékpáros és gyalogos 
útvonalakat közösségi közlekedési szolgáltatások 
kötik össze. A kerékpározást és gyaloglást ösztönző 
intézkedések már nem utólagos megfontolás tárgyát 
képezik, hanem mindenfajta közlekedési politika és 
tervezés központi elemévé válnak, a vezetés minden 
szintjén. 
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Tettek, nem csak szavak
A tettek mezejére kell lépnünk, és le kell küzdenünk a legfőbb akadályokat, hogy Angliából aktív közlekedő 
nemzetet faragjunk. Az emberek számára vonzóvá kell tenni az aktív közlekedést jobb infrastruktúra kiépítésével, 
kényelmesen használható utcák kialakításával. Gondoskodnunk kell arról, hogy mindenki biztonságban, 
magabiztosan biciklizhessen. Ehhez el kell érnünk, hogy az aktív közlekedés a szélesebb körű szabályozás 
szerves részét képezze. Merész döntések meghozatalára akarjuk sarkallni és feljogosítani az önkormányzatokat.

A következő fejezetek az ehhez szükséges kormányzati intézkedéseket 
mutatják be négy témakör szerint csoportosítva.

Kép: Living Streets 
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Kép: TfL
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1. témakör
Jobb utcák  
a kerékpárosoknak 
és a gyalogosoknak
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1. témakör

Jobb utcák a kerékpárosoknak 
és a gyalogosoknak

A városokban eleinte több száz, majd több ezer mérföld hosszú 
biztonságos, összefüggő, közvetlen kerékpáros útvonalak vezetnek 
majd, melyek a gyalogosoktól és a nagyobb gépjárműforgalomtól 
fizikailag elválasztva kötik össze az emberek úti céljait.

Az Egyesült Királyságban és külföldön szerzett bizonyítékok egyértelműek. A főutak mentén és a csomópontokban 
a fizikailag elkülönített kerékpárutakkal tudjuk a legjobban előmozdítani a kerékpár használatát20. Ezek 
biztonságérzetet adnak a két keréken közlekedőknek, és jelentősen növelik a kerékpárosok számát. 

A londoni Blackfriars hídon 55%-kal nőtt a kerékpárosok száma hat hónappal azután, hogy védett kerékpárutat 
alakítottak ki21. Csúcsidőben (még a COVID–19 előtti időkben is) percenként 26 kerékpáros használta az útvonalat, 
és ez – az útfelület kb. 20%-át elfoglaló – kerékpárút bonyolítja a híd forgalmának 70%-át, és teszi ki az úton 
közlekedő emberek (a buszok utasaival együtt mérve) kb. 45%-át.

El akarjuk érni, és támogatni fogjuk, hogy az Egyesült Királyság 
városaiban eleinte több száz, majd több ezer mérföld hosszan 
kiépüljenek az ehhez hasonló, főútvonalak menti kerékpárutak.

Az ilyen kerékpárutak padkával vagy puhább, kisebb helyigényű anyagokkal (pl. terelőoszlop, K-szegély, 
virágágyás) választhatók el a forgalomtól. De fontos a fizikai elválasztás nemcsak a bekötőutaknál, a csomópontok 
közötti szakaszokon, hanem a csomópontokban is, hiszen a kerékpárosok ott vannak a legnagyobb veszélynek 
kitéve.

Fontos, hogy az útvonalak közvetlenek legyenek. Összefüggőnek kell lenniük még a bonyolultabb helyeken 
is. Azokat a helyeket kell kiszolgálniuk, ahova az emberek ténylegesen menni akarnak (gyakran fő közösségi 
közlekedési folyosók mentén), és olyan útvonalakat kell érinteniük, melyeken ténylegesen utazni akarnak. Ha ennek 
eléréséhez parkolók vagy forgalmi sávok rovására újra kell osztani az útfelületet, akkor azt meg kell tenni!

Ahhoz, hogy elkerüljük az esetleges konfliktusokat a buszról le- és buszra felszállókkal, a kerékpársáv a 
buszmegálló mögött is vezethet úgy, hogy az utasok egy nekik szánt gyalogosszigetre szállnak le, és a kerékpársáv 
keresztezésével jutnak át a járdára. A buszmegállók melletti kikerülő szakaszokon figyelembe kell venni a 
fogyatékkal élők igényeit is, számításba kell venni az ő szempontjaikat is. Rámpák és süllyesztett szegélyek 
segítségével szintbeni szakasz biztosítható a kerekesszékeseknek, a kerékpárosok lelassíthatók, emellett a busszal 
utazók és a kerékpárosok jól láthatják egymást. Ez a megoldás már évtizedek óta széles körben elterjedt Európa 
országaiban, és az Egyesült Királyságban is egyre általánosabb, hiszen bevált módszernek tekinthető.
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55
%

A jövőben már nem finanszírozzuk a forgalmas utakon festett jelölésekkel 
vagy kerékpáros szimbólumokkal kialakított megoldásokat. Azt szeretnénk 
elérni, hogy a jelenlegi festett kerékpársávokból a lehető legtöbb fizikailag 
elkülönített létesítménnyé legyen fejlesztve. 

A kerékpárokat járműként, nem pedig gyalogosként kell kezelni. A 
továbbiakban nem finanszírozzuk a gyalogosokkal – kereszteződésekben 
is – közös kerékpáros felületek kialakítását. Itt megint csak az a célunk, 
hogy a jelenlegi létesítmények közül jó néhányat fizikai elválasztást 
alkalmazva fejlesszenek tovább. Az egyértelmű és gyakori útirányjelző táblák 
kulcsfontosságúak ahhoz, hogy az emberek gyalogolni és kerékpározni 
kezdjenek, és hogy mindenkivel megértessük, hogy az úti cél – főként városi 
területeken – nincs is annyira messze.

Kerékpáros, buszos és gyalogosfolyosókat fogunk 
kialakítani a főútvonalak egy részén az átmenő 
forgalom kizárásával, ahova csak buszokat és 
célforgalmat engedünk.

Úgy tudjuk a leggyorsabban segíteni a kerékpározás terjedését a biztonságos, kis forgalmú utakon, ha azokat 
lezárjuk az átmenő forgalom elől, általában pontszerű beavatkozásokkal, mint amilyen a süllyeszthető oszlop vagy 
a kamerás szabályozás. Ez akkor jöhet jól, ha az út túl keskeny egy önálló kerékpárút kialakításához. A lezárás 
csak az átmenő forgalmat érinti. Az adott útszakaszra eljutni szándékozó lakosok, látogatók és futárok ettől még az 
utca bármely szakaszára behajthatnak, bár lehet, hogy a másik irányból kell megközelíteniük a céljukat. 

A fontosabb elővárosokból a belvárosba vezető utak némelyike például buszos és kerékpáros folyosóvá válhat, 
míg a többi főútvonal bonyolíthatja a gépjárműforgalmat.

A mellékutcákban vezető kerékpáros útvonalak (ha el vannak zárva az átmenő forgalom elől, hogy ne menekülő 
útvonalként szolgáljanak) az elkülönített létesítmények vagy főútvonali lezárások alternatívái lehetnek, de csak 
akkor, ha tényleg közvetlen útvonalak.

A közvetlen vonalvezetés miatt gyakran vegyíteni kell a két megoldást: a mellékutcákban vezető szakaszokat 
össze kell kötni a főútvonalak melletti és a csomópontokat átszelő elválasztott szakaszokkal, amennyiben 
nincsenek végig közvetlen mellékutak. Mostantól nem finanszírozzuk a nem teljesen közvetlen és az átmenő 
forgalom elől el nem zárt utakat. A közvetlen utak városközponton kívüli parkolókkal való összekötése ösztönzőleg 
hatna a „parkolj és tekerj”, illetve a „parkolj és gyalogolj” közlekedésre.

A kerékpáros  
forgalom a londoni 
Blackfriars hídon 

55%-kal nőtt
hat hónappal azután, 
hogy védett  
kerékpárutat  
alakítottak ki. 

Kép: DfT 



20

Kevesebb menekülőút és jóval  
több kis forgalmú övezet
A lakóövezeti mellékutcák szerte az országban menekülő útvonalakká 
válhatnak. Kis forgalmú övezeteket fogunk kialakítani a lakóövezeti 
utcák jóval szélesebb körében egyes utak pontszerű lezárásával (pl. 
forgalomkorlátozó oszlopokkal vagy virágládákkal). Bármelyik út elérhető 
marad az adott területen, de az átmenő forgalom nem használhatja ezeket 
az utakat. A kis forgalmú lakókörzetek utcái akadálytalan és közvetlen 
útvonalat fognak biztosítani a kerékpárosoknak és gyalogosoknak, 
tehát ösztönzik a gyaloglást és a kerékpározást. A balesetek száma, a 
szennyezés és a zajterhelés jelentős mértékben csökkenni fog.

Egyeztetéseket fogunk kezdeni a mellékutcák lezárását és a kis 
forgalmú övezetek kialakítását lehetővé tevő közösségi jog megalkotása 
érdekében, hogy a helyi lakosok kezdeményezhessék a hatóságnál, 
önkormányzatnál a menekülő útvonalak lezárását.

Az ellenirányú kerékpározás, amikor a kerékpárosok a kisebb forgalmat 
bonyolító egyirányú utcákban a forgalommal szemben is haladhatnak, jól 
bevált a lakóövezetekben és azokon kívül is. Ez legyen az alaphelyzet 
(néhány apró kivételtől eltekintve) az összes csendesebb egyirányú 
utcában. Ehhez egyértelmű jelölések szükségesek. A fizikai elválasztás 
nélküli ellenirányú kerékpározás nem engedhető meg a forgalmasabb 
egyirányú utcákban.

Növeljük az „iskolautcák” számát a gyerekek védelme érdekében
Az általános iskolások csaknem felét és a középiskolások majdnem negyedét autóval viszik iskolába – és ez az 
adat több mint háromszorosára növekedett az elmúlt 40 évben22. Ennélfogva az iskolai aktív közlekedés fontosabb 
szerepet kell, hogy játsszon az elhízás megelőzésében és az egészségesebb súly fenntartásában23 24 25. A 
gyerekek iskolába fuvarozása szennyezéshez, forgalmi dugókhoz és veszélyhelyzethez vezet az iskolák környékén 
és az úthálózat egészén. Londonban az oktatási időszakban a reggeli csúcsidőben megtett autóutak nagyjából 
egynegyede iskolába irányuló forgalom26.

Az általános iskolások 
csaknem felét, míg 
a középiskolások 
majdnem negyedét  
autóval viszik  
iskolába

Általános iskola

Középiskola

Kép: DfT
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Több „iskolautcát” fogunk kialakítani. A program keretében az 
önkormányzatok a tanév idejére lezárják az utcákat az átmenő 
forgalom elől, és parkolási korlátozásokat vezetnek be arra az 
időszakra, amikor a szülők a gyerekeket az iskolánál kirakják, illetve 
felveszik. A behajtás továbbra is engedélyezett lesz a helyi lakosok 
számára és egyéb igények esetén, például a mozgási nehézségekkel 
küzdő és messzire gyalogolni nem tudó gyerekek szállításához. 
A program akár harmadával is csökkentheti a gyerekeket iskolába 
fuvarozók számát, és a balesetek kockázata is mérsékelhető 
a jármű/gyalogos/kerékpáros közötti konfliktusok esélyének 
visszaszorításával27.

Londonon kívül azzal segítjük az iskolautcákra vonatkozó 
szabályok hatékony betartatását, hogy az ehhez szükséges jogokat 
átadjuk a helyi önkormányzatoknak a forgalomszervezésről szóló 
2004. évi törvény 6. részében.

Több „mini-Hollandiát” fogunk kialakítani
Londonban három, kerékpárosok által alig használt külső kerületet választottunk ki pályázat útján, hogy útjaik és 
utcaképük intenzív fejlesztésével ugyanolyan kerékpáros- és gyalogosbarát zónákká alakuljanak, mint holland 
megfelelőik. Elkülönített kerékpárutak épültek a főútvonalakon, forgalomcsillapított körzetek lettek kijelölve, és a 
gyalogosok több ezer méternyi plusz útfelületet kaptak. 

Az így átalakított területek közül az elsőben a kerékpározás 18 százalékkal, a gyaloglás pedig 13 százalékkal 
ugrott meg egyetlen év alatt28. Az első ilyen forgalomcsillapított zónává átalakított bevásárlóutcában a kiadatlan 
kereskedelmi helyiségek aránya – a tanács szerint – soha nem látott szintre csökkent, és jelentősen nőtt 
a kereskedelmi forgalom is. A forgalmi dugók ugyanakkor nem lettek gyakoribbak, hiszen a változásoknak 
köszönhetően a korábban rövid távon autóval közlekedők most gyalogolhatnak vagy kerékpározhatnak.

Bízunk abban, hogy Londonhoz hasonlóan országszerte is sok javaslat érkezik, amik közül kiválaszthatjuk azt 
a legfeljebb 12 önkéntes, Londonon kívüli önkormányzati térséget, melyek a Mini-Hollandia program intenzív 
fejlesztéseit élvezhetik. A legfőbb cél a rövid autóutak kiváltása lesz. Olyan helyeket választunk ki, ahol jelenleg 
alacsony a kerékpáros forgalom aránya, ugyanakkor erős a gyökeres változtatás melletti politikai elköteleződés – 
nemcsak a kerékpárosok, hanem minden ott élő és dolgozó ember érdekében.

Legalább egy kibocsátásmentes várost fogunk kialakítani 
Legalább egy olyan kisebb vagy közepes várost keresünk, ami kibocsátásmentes közlekedési rendszert akar 
kiépíteni sűrű kerékpáros hálózattal, kizárólag elektromos (vagy nulla kibocsátású) buszparkkal, a benzin- vagy 
dízelmeghajtású járművek csaknem teljes körének városközpontból való kitiltásával. A teherszállítás úgy lenne 
megoldható, hogy az áru gyűjtőközpontokba érkezik, majd az utolsó mérföldet teherkerékpáron vagy elektromos 
kisteherautón teszi meg. A kezdeményezést a csak elektromos buszokat használó város címéért zajló versennyel 
együtt lehetne megvalósítani.

Ezzel a programtervvel 
a gyerekeiket autóval 
iskolába szállítók száma  
akár harmadával  
is csökkenthető, és a 
balesetek száma is 
mérsékelhető

Kiválasztunk maximum 12 önkéntes térséget, melyek  
a Mini-Hollandia program intenzív fejlesztéseit élvezhetik.
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Fejleszteni fogjuk az országos kerékpáros hálózatot
Az országos kerékpáros hálózat hossza 12 763 mérföld. Vidéken 
érezhető a „szabadidős” utakkal szembeni előítélet, a legtöbb ember 
lakóhelyéül szolgáló városi területeken és azok környékén pedig nincs 
elegendő kerékpárút az ingázáshoz vagy a mindennapos utazáshoz. 
A hálózatért felelős Sustrans29 2018. évi vizsgálata az utak 42%-át 
„nagyon rossz”-nak, 4%-át „rossz”-nak, 53%-át „jó”-nak és csak 1%-át 
minősítette „nagyon jó”-nak. Emellett kiemelte azt is, hogy 16 435 
akadály vagy zavaró tényező (pl. terelőkorlát, lépcsősor vagy kapu) 
található a hálózat mentén, illetve a burkolat nélküli utak gyakran rossz 
minőségűek, és nem minden időjárási körülmény esetén járhatók. 
A jelentés közzététele óta jó néhány kifejezetten rossz minőségű 
útszakaszt vontak ki a hálózatból. A hálózat 59%-a jelenleg közutakon, 
41%-a pedig forgalommentes szakaszokon halad30. A cél az, hogy 
2040-re az egész hálózat forgalommentes vagy forgalomcsillapított 
útszakaszokból álljon. 

Fejleszteni fogjuk a hálózatot – főként ott, ahol ennek az emberek 
a legnagyobb hasznát veszik a mindennapjaikban. Ehhez jelentősen 
emeljük a pénzügyi támogatást, eltávolítjuk az akadályokat, növeljük 
a forgalommentes vagy forgalomtól védett szakaszok arányát, 
ezen szakaszokat sima és minden időben járható burkolattal látjuk 
el, összhangban ezen utak vidékies jellegével. A hálózatot bővítjük, ahol ez az új tervezési szabványokkal 
összhangban lehetséges, és főként ott, ahol ez a legjobban segíti a mindennapi közlekedést. Új vasúti fővonalakat 
tervezünk, támogatva a helyi és országos kerékpáros hálózatot, annak érdekében, hogy a fővonalak mentén fekvő 
települések közötti kapcsolatot javítsuk az autóforgalom csökkentésével. Ez az új vasútvonalakkal szabdalt térségek 
közösségeinek javát szolgálná, hiszen az új, zöld folyosók jobb kapcsolatokat teremtenek a települések között.

Jóval magasabb mércét állítunk
A nem megfelelő kerékpáros infrastruktúra gátolja a kerékpározást és pazarolja a közpénzt. Hazánkban a 
kerékpáros infrastruktúra nagy része nem megfelelő. Azt a meggyőződést tükrözi, hogy alig néhányan használnak 
biciklit, a kerékpározás nem is fontos, és a biciklisek ne vegyenek el jelentős területet a náluk fontosabb 
úthasználóktól, például a gépjárművektől vagy a gyalogosoktól. Az ilyen infrastruktúra csak korlátozott védelmet 
nyújt az autóforgalommal szemben. Az utak folytonossága rögtön megszakad, ha nehézség adódik, vagy ha 
kényelmetlenséget okozna az autósoknak. Ezek nyilvánvalóan gyakran épp azok a helyek, ahol a kerékpáros 
megoldásokra a legnagyobb szükség lenne.

Annak érdekében, hogy a kerékpározás kívánt fejlődését 
elérjük, a kiépített kerékpáros infrastruktúra minőségét 
ugrásszerűen javítanunk kell.

Jelen dokumentum mellett egy új kerékpáros infrastruktúra-tervezési útmutatót is kiadtunk, mely jóval magasabb 
mércét állít, és aminek betartását a támogatott projektek esetén kötelezővé tesszük. Ebben felvázolunk néhány 
olyan, régebben szokásosnak mondható hibát is, amit a továbbiakban vagy egyáltalán nem fogunk megengedni, 
vagy jelentősen visszaszorítunk. Az alapelvek rövid kivonata jelen dokumentum mellékletében található. Nem a 
tökéletességre törekszünk, de megköveteljük az irányelveknek való megfelelést. Inkább nem csinálunk semmit, 
mint hogy valami nem megfelelőt készítsünk. Az előírásokat egy új felügyelőség, az Active Travel England (ld. 
3. témakör) fogja betartatni, és elvárjuk, hogy tervezéskor az önkormányzatok és a fejlesztők is használják az 
útmutatót, függetlenül attól, hogy állami forrást használnak-e, vagy sem. A jól megtervezett és rendezett utcák 
mindenki javát szolgálják.

Közúton

59%
41%

Forgalom-
mentes utakon

Országos 
kerékpáros 
hálózat
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Legfőbb tervezési  
alapelvek
A kerékpározás jelenleg is tömegközlekedés – vagy azzá fog 
válni –, és így is kell kezelni. Az utakat több kerékpárosra kell 
méretezni, és különböző képességű, fogyatékosságú felhasználó 
igényei szerint kell megtervezni.

A kerékpárosokat a 
csomópontokban és az azokat 
összekötő útszakaszokon 
is el kell különíteni a nagy 
forgalomtól.

Összefüggő útvonalakat kell 
kialakítani: a jó hálózathoz 
tartozó elszigetelt szakaszok 
nem érnek sokat. 

Kerülni kell a pusztán 
kozmetikai beavatkozásokat.

A kerékpárosokat el kell 
különíteni a gyalogosoktól.

Az utak minden 
felhasználó számára 
közvetlenek, logikusak és 
ösztönösen értelmezhetők 
legyenek.

Kerülni kell az akadályokat 
(terelőkorlátok, leszállásra 
felszólító táblák).

A kerékpárt járműként, 
nem pedig gyalogosként 
kell kezelni.

Az utaknak és a 
hálózatoknak a 
felhasználók tényleges 
viselkedését kell 
figyelembe venniük.

Csak olyanok tervezzenek 
utakat, akiknek van 
kerékpáros tapasztalatuk.
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Kép: DfT
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2. témakör
Kerékpározás és 
gyaloglás mint a  
közlekedés,  
területbiztosítás és 
az egészségpolitika 
központi eleme



26

2. témakör

Kerékpározás és gyaloglás,  
mint a közlekedés, terület-
biztosítás és az egészségpolitika 
központi eleme

Jelentősen növelni fogjuk a kiadásokat
Az elmúlt években a kerékpározásra és gyaloglásra átlagosan kb. 500 
millió fontot költöttünk évente, ezen belül a célzott támogatás évi 80 millió 
font volt31. A kormány által májusban bejelentett, a kerékpározás és a 
gyaloglás ösztönzését célzó 2 milliárd fontnyi új forrás az eddig erre a 
célra szánt összeg hatszorosa. Ez a valaha volt legnagyobb növekedés 
az állami támogatások terén. 

Hosszú távú kerékpáros és gyalogosprogramot és 
-költségvetést hozunk létre a közúti programhoz 
és költségvetéshez hasonlóan 
A jó programok megvalósításához garantált finanszírozás szükséges. 
Véget vetünk a finanszírozás korábbi programokra jellemző ad hoc 
leállításának és újraindításának, lehetővé téve az önkormányzatok és más 
szereplők számára a hosszú távú tervezést.

Biztosítjuk, hogy az új helyi és főútvonalak 
tervei megfelelő kerékpáros megoldásokat 
tartalmazzanak
Az új kerékpáros költségvetés a hazánkban aktív közlekedésre 
valaha szánt legnagyobb összeg. De ha komolyan gondoljuk, hogy a 
kerékpározás legyen a közlekedéspolitika központi eleme, akkor helyére 
kell billentenünk az autós projektek és a kerékpáros projektek közötti 
egyensúlyt.

Az olyan helyi közúti beruházások finanszírozása esetén, melyeknél 
nem a kerékpározás vagy gyaloglás fejlesztése a fő cél, vélelmezni kell, 
hogy a tervezett elképzelések biztosítják vagy javítják az új szabványok 
szerinti kerékpáros infrastruktúrát, hacsak ki nem mutatható, hogy 
az adott útszakaszon jelentéktelen vagy nincs kerékpáros igény. A 
Highways England még több kerékpáros infrastruktúrát fog építeni a 2020 
márciusában bejelentett „Közúti beruházási stratégia II. (RIS2)” részeként, 
az új Felhasználói és Közösségi Alap32 segítségével.

A májusban bejelentett 
2 Mrd £ összegű 
támogatás a 
kerékpáros és 
gyalogosfejlesztésre 
szánt források 
hatszoros emelését 
jelenti. 

6x
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Biztosítjuk, hogy a közlekedési projektek értékalapú elemzési 
módszertanában a kerékpározás tágabb értelemben vett hasznossága kellő 
súlyt kapjon
Jelentős előrelépés történt a közlekedési projektek különféle szempontú (pl. egészségügyi és fenntarthatósági) 
hasznosságának a becslésében, többek között a Közlekedési Minisztérium „Aktív közlekedési mód értékelési 
útmutató”33-jának alkalmazásával. De a költség-haszon elemzés során még most is alábecsülhetik a kerékpáros 
projektek hosszabb távú előnyeit, így például az elkülönített kerékpárutak által biztosított jobb útminőséggel vagy az 
egészségügyi állapottal járó előnyöket. Felül fogjuk vizsgálni, és szükség esetén módosítjuk az útmutatót, nehogy 
hátrányosan befolyásolja a kerékpáros projekteket.

Jobban összehangoljuk a vasúti és kerékpáros közlekedést
A kerékpárok és a vonatok ideális partnerek lehetnek, egymást kiegészítve 
és megnövelve mindkettő hatótávját. A kerékpárt is használva már háztól 
házig lehet a közösségi közlekedési eszközökkel utazni, ami már megfelel 
az autó nyújtotta kényelmi szintnek. Jelentős összegeket fogunk fektetni 
az állomásokhoz vezető biztonságos kerékpárutakba, főként az ingázó 
városokban (pl. Guildford), és bővíteni fogjuk az állomásoknál kialakított 
kerékpártárolókat, ideértve a központi pályaudvarokat, ahol jelenleg a 
kapacitás korlátozott. 

A kerékpár vonattal szállítása még kényelmesebbé teszi a vonatutat. Annak 
ellenére, hogy a kerékpározás népszerűsége nőtt, a vonatokon kevesebb 
hely jut a bicikliknek. Ezt meg fogjuk fordítani: a meglévő járatokon – így a 
közkedvelt szabadidős útvonalakon is –, ahol erre lehetőség nyílik, növelni 
fogjuk a kerékpároknak szánt teret, illetve egyszerűsítjük a kerékpárhelyek 
online foglalását. A kevésbé kihasznált járatokon nem lesz szükség 
foglalásra. Elő fogjuk írni, hogy a jövőben a vasúti járműpark a piaci 
igényeknek megfelelően több kerékpárhellyel rendelkezzen. Továbbra is 
korlátozni fogjuk a kerékpárok számát a csúcsidőszaki ingázó vonatokon, 
ahol a teret az utasoknak kell biztosítani.

Több buszútvonalon fogunk kerékpárokat szállítani
A buszok és a kerékpárok is jól együtt tudnak működni, lehetővé téve olyan 
utazásokat, amiket egyébként csak autóval lehetne megtenni. Jóval többen 
laknak buszmegálló környékén, mint vasútállomás mellett. Számos vidéki 
területen, ahol alacsonyabb a terheltség, a buszvállalatokkal együttműködve 
a kerekesszékes helyeken felül korlátozott számban a kerékpárok 
szállítását is lehetővé tesszük, ahogy ez néhány vidéki vonalon már most is 
megvalósult. Néhány városi vonalon is lehet kerékpárokat szállítani a külső 
tartókon. Megvizsgáljuk majd e megoldás kiterjesztésének lehetőségeit.

Több kerékpártárolót alakítunk ki, és biztosítjuk, hogy oda kerüljenek, ahol 
azokra tényleg szükség van
Több kerékpártárolót fogunk kihelyezni a települési és városközpontokban oda, ahol arra a legnagyobb szükség 
van, így a közlekedési csomópontokban és a középületeknél (kórházak, iskolák stb.). Kerékpártartót nem szabad 
ott elhelyezni, ahol arra valószínűleg nem lesz szükség. Támogatjuk a minőségi, könnyen megközelíthető és 
biztonságos tárolók tervezését, melyekkel ösztönözni lehet a használatot és visszaszorítani a lopásokat. Több 
kerékpárgarázst és egyéb biztonságos utcai tárolót fogunk finanszírozni a lakóövezetekben – azokra gondolva, 
akiknek nincs elég helyük, hogy kerékpárjukat otthon tárolják. Továbbra is együttműködünk a legfontosabb 
érdekeltekkel, hogy az összes új lakó- és nem lakóépület fejlesztése esetében új előírásokat dolgozzunk ki a 
megfelelő számú és biztonságos kerékpártárolókra vonatkozóan.

A kerékpároknak és 
a vonatoknak ideális 
partnerként kellene 
összedolgozniuk, 
egymást kiegészítve 
és mindkettejük 
vonzáskörzetét 
kibővítve.
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Biztosítjuk, hogy minden új lakó- és üzleti ingatlanfejlesztés  
az utazások első számú  alternatívájának szánt fenntartható  
közlekedés (pl. kerékpározás és gyaloglás) köré épüljön 
Célunk, hogy a tervezés rendszere hozzájáruljon a fenntartható fejlődés megvalósításához. Elvárjuk, hogy a 
fenntartható közlekedés szempontjait a tervezés legkorábbi fázisától kezdve figyelembe vegyék, és a kerékpározást 
és gyaloglást támogató lehetőségek teret nyerjenek. A tervezési szakpolitikában már most számításba kell 
venni a minőségi kerékpáros és gyalogoshálózatokat, a zöld tereket és zöld utakat, valamint az ezeket szolgáló 
létesítményeket, mint például a kerékpárparkolókat (a „Helyi kerékpáros és gyalogos infrastrukturális tervek”-re 
építve).

Sok helyi terv jó irányt jelöl ki, de a döntéshozatal nem mindig igazodik ehhez következetesen. A fejlesztések 
gyakran keveset, vagy semmi érdemlegeset nem tesznek a kerékpározás és gyaloglás érdekében. Néha még 
rontják is a kerékpáros és gyalogos lehetőségeket. Azt szeretnénk, hogy az új fejlesztések gyalogosan és 
kerékpárral is könnyen és biztonságosan elérhetők és bejárhatók legyenek, és javuljon a meglévő kerékpáros és 
gyalogos létesítmények színvonala. A lakhatásért, közösségekért és önkormányzatokért felelős minisztériummal és 
az Önkormányzatok Szövetségével együtt fogunk dolgozni azon, hogy a kerékpáros és gyalogos intézkedéseket az 
új fejlesztésekre irányuló helyi tervezés és döntéshozatal középpontjába állítsuk. Az Active Travel Englandnek mint 
törvényben kijelölt tanácsadó szervnek az lesz az egyik feladata, hogy a tervezési rendszer aktív szereplőjeként 
nyomatékosan képviselje a gyalogosok és kerékpárosok érdekeit minden, egy bizonyos értékhatár felett 
megvalósuló fejlesztésnél, illetve szakmai tanácsadással segítse a kerékpárosoknak és gyalogosoknak szánt 
szolgáltatások színvonalának javítását. 

Együtt fogunk dolgozni az Active Travel Englanddel és más kulcsfontosságú szereplőkkel, hogy a minőségi 
kerékpáros- és gyalogosszolgáltatások beépüljenek a tervezési rendszerbe. Átgondoljuk, hogy a jelenleg 
kidolgozás alatt álló „Országos tervezési szabálygyűjtemény” és az „Utcák kézikönyve” átdolgozott kiadása milyen 
szerepet játszhat a magas színvonalú, könnyen elérhető és biztonságos kerékpártárolás megvalósításában.
 

Vizsgálni fogjuk a városi utak használatát, hogy segítsük az útfelületek 
jövőbeli arányos újraosztását
Főként a városokban óriási egyenlőtlenségek lehetnek az egyes közlekedési módok (pl. gyaloglás, kerékpározás 
vagy autózás) által elfoglalt közterület arányában és az adott úton adott módon közlekedők számában. Egy 
forgalmas vásárlóutcában például az úthasználók akár 75 százaléka is lehet gyalogos, de elképzelhető, hogy az 
összterület 20 százalékát kitevő keskeny járdára vannak szorítva. A meglévő adatok gyakran becsült számok, 
amikbe általában a gyalogosokat nem számítják bele. Ahhoz, hogy alá tudjuk támasztani a közúti területek 
újraosztásáról szóló döntéseket, számos főútvonalon – még a kisebb városokban is – utcáról utcára haladva kell 
vizsgálnunk a forgalmat.

A kerékpározást a teherszállításban is támogatjuk, és dolgozunk a 
szükségtelen motorizált teher- és kiszolgáló forgalom csökkentésén

Az útfelületek autóforgalom terhére történő újraosztása ellen az egyik kifogás, hogy az utak a teherszállításhoz is 
kellenek. Ez igazából egy érv amellett, hogy a szükségtelen forgalmat eltereljük az utakról, és azokat szolgáljuk, 
akiknek az útra valóban szükségük van, mint például a sok teherfuvarozót. Ám a kerékpárok a teherfuvarozás több 
szokásos (bár nyilvánvalóan nem minden) formájának alternatívájaként is szolgálhatnak. A teherkerékpárok akár 
250 kg súllyal is megbirkóznak, szemben egy szokásos kisteherautóval, ami 600-1000 kg-ot tud szállítani.

El akarjuk érni, hogy az új fejlesztések gyalogosan és kerékpárral is 
könnyen és biztonságosan elérhetők és bejárhatók legyenek.
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A kisebb raksúlyért azonban kárpótol a kerékpár rugalmassága, valamint 
a jóval alacsonyabb beszerzési és üzemeltetési költségek. „Az utolsó 
mérföld felülvizsgálata”34 és „A közlekedés CO2-mentesítési terve”35 
dokumentumokban rögzített, csökkentett szén-dioxid-kibocsátással 
járó szállítást ösztönző kormánystratégia részeként bővíteni fogjuk az 
e-teherkerékpár-támogatási programot.

Egy vagy két kisebb történelmi városközpontban, ahol keskenyek 
és zsúfoltak az utcák, az európai tapasztalatokra támaszkodva kísérleti 
jelleggel kötelező gyűjtőfuvarozó programokat fogunk bevezetni. Célunk, 
hogy minden szállítmány (a romlandó vagy szakszerű szállítást igénylő 
árukat leszámítva) a városközpont vagy a város szélén levő elosztó 
központokba érkezzen, majd jóval kevesebb járművel (többek között 
teherkerékpárokkal és elektromos kisteherautókkal) jusson el végcéljáig, 
ahol csak lehetséges. Ezek a kísérleti programok jól kiegészíthetnék 
a városokban a levegőminőség javítását célzó „tiszta levegőjű zónák” 
kialakítása érdekében már folyamatban levő munkákat.

Bizonyos városok egyes részeit akár 50 hulladékkezelő és -szállító 
vállalat látja el úgy, hogy az ugyanabban az utcában működő üzletekből 
többször szállítanak, és a meglehetősen sok szállító jármű megnöveli 
a forgalmat. Londonban a West Endhez tartozó Mayfair körzetben a 
kevesebb beszállítót célzó pilotprojektekkel jelentősen csökkenteni 
lehetett a kereskedelmi teherforgalmat36. Kormányzati szinten, más 
meghatározó érdekeltekkel közösen igyekezni fogunk megtalálni azokat 
a lehetőségeket, melyek segítik az önkormányzatokat abban, hogy 
jobban tudják koordinálni az áru- és hulladékszállítást, meghagyva a 
verseny és a választás lehetőségét, de visszaszorítva a szolgáltatók 
számát és a járművek mozgását. Ezenkívül további kísérleti projekteket 
indítunk annak érdelében, hogy az önkormányzatok bizonyos szállítási és 
hulladékkezelési szolgáltatásokat nyújthassanak.

A teherkerékpárok
akár 250 kg  
súllyal is 
megbirkóznak

Kép: Wheels for Wellbeing 
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Kép: Cycling UK/Joolze Dymond 
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3. témakör

Az önkormányzatok 
felhatalmazása és 
ösztönzése
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3. témakör

Az önkormányzatok 
felhatalmazása és ösztönzése

Csak az autópályák (ahonnan a kerékpárosok ki vannak tiltva) és 
a városokat összekötő főútvonalak állnak a kormány tulajdonában. 
Egyértelmű célunk, hogy ezeken a gyorsforgalmi utakon többet 
tegyünk a kerékpározás érdekében (ld. 2. témakör), de a legtöbb 
olyan út, ahol kerékpáros létesítményekre van szükség, és azokat 
a leginkább ki is használnák – tehát csaknem minden városi főút, 
mellékút, park és zöld terület – az önkormányzatok tulajdonában van.

Emiatt, ha bármit is el akarunk érni, alapvető, hogy az 
önkormányzatokat ösztönözzük és felhatalmazzuk arra, hogy útjaikon 
többet tegyenek a kerékpározás érdekében, beleértve a megfelelő 
karbantartást is.

Jelentősen megnövelt pénzügyi alapok  
az önkormányzatoknak
A már meglévő finanszírozás mellett 2 milliárd font összegű új forrást 
biztosítunk a következő öt év során, melynek a legnagyobb részét az 
önkormányzatokhoz irányítjuk.

Jelentősen növelt kapacitás és segítségnyújtás az önkormányzatoknak 
Tisztában vagyunk azzal, hogy a fejlesztésekhez az önkormányzatok humán kapacitását is meg kell teremteni (pl. 
új ügyintézői pozíciók, képzések létrehozásával). Biztosítani fogjuk, hogy az önkormányzatok kapacitása megfelelő 
szintet érjen el. Az Active Travel England, az új finanszírozó és felügyeleti szerv (ld. lentebb) a tervezéshez, 
valamint a hasonlóan fontos kivitelezéshez és az érdekeltségi kör irányításához szükséges szakértelem gyűjtőhelye 
lesz. Szerteágazó feladatai közé fog tartozni a bevált módszerek, jó gyakorlatok terjesztése, tanácsadás az 
önkormányzatoknak, az alkalmazottak és vállalkozók képzése és az önkormányzatok segítése abban, hogy 
egymástól tanulhassanak.

Új önkormányzati jogkörök
A forgalomszervezésről szóló 2004. évi törvény 6. része alapján a rendőrség helyett inkább az önkormányzatokat 
jogosítjuk fel arra, hogy közlekedési szabálysértések esetén (pl. egyirányú forgalmi rend figyelmen kívül hagyása 
vagy ráhajtás a kerékpársávokra) fellépjenek. A módosításnak már komoly hatása van Londonban, ahol jelentősen 
csökkentette a rendőrség közlekedési szabálysértésekhez kapcsolódó leterheltségét, lehetővé téve a fontosabb 
ügyek előtérbe kerülését, ugyanakkor segítve a szabályok betartatását. A forgalmi dugók ritkábbak, a sebesség 
nőtt, a balesetek száma pedig nagyobb mértékben csökkent, mint azokon a helyeken, ahol még nem érvényesítik 
ezeket a jogokat. Útmutatókat fogunk kiadni az önkormányzatoknak az őket megillető jogkörökről, melyekben 
hangsúlyozzuk annak fontosságát, hogy az állampolgárok is kellő tájékoztatást kapjanak mindezekről. A 
közlekedési jelzéseket megfelelően kell megtervezni és kihelyezni ahhoz, hogy a járművezetők tisztában legyenek 
az érvényben levő különböző korlátozásokkal. Javasoljuk, hogy a járművezetők az első szabálysértés esetén 
figyelmeztetésben részesüljenek, további szabálysértések elkövetése után pedig pénzbüntetéssel sújtsák őket.

2 mrd £
új célzott 

beruházás 
a következő  

öt évben
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A forgalomszervezésről szóló 2004. évi törvényben előírt 
hálózatkezelési feladatkör meghatározó a hatóságok számára az 
infrastruktúrával kapcsolatos döntésekben. 2020 májusában egy új 
jogszabályi iránymutatást adtunk ki azzal a céllal, hogy támogassuk 
a COVID–19-járvánnyal kapcsolatos intézkedéseket és a zöld 
újraindulást. De ennél tovább akarunk menni, és újból átnézni a most 
már több mint egy évtizedes jogszabályi iránymutatásban lefektetett 
feladatkört. Szeretnénk, ha az sokkal egyértelműbben tükrözné a 
dekarbonizációval összefüggő aktuális kötelezettségeket, valamint 
ösztönözné az egészségesebb közlekedési módokat, hangsúlyt fektetve 
a technológiára. Ismét át fogjuk tekinteni a törvényben meghatározott 
feladatkört, és felmérjük, hogy az tartalmazza-e a jó hálózatkezeléssel 
kapcsolatos jelenlegi elképzeléseket.

Londonon kívül a közös önkormányzatok polgármestereinek 
felelősségébe tartozik a stratégiai szállítás, de a stratégiai utakra és 
nagyobb főutakra csak korlátozottan terjed ki a hatáskörük. Célunk az, 
hogy londoni mintára növeljük a területükön a fő úthálózatokra vonatkozó 
hatáskörüket, és integrált közúti és közlekedési jogkört biztosítsunk a 
közös önkormányzatok számára az ilyen utakon. Erről egyeztetéseket is 
folytatunk majd. 

Csak az új előírásoknak megfelelő projektek finanszírozása
Sem részben, sem egészben nem finanszírozzuk az 1. témakörnél és a mellékletben bemutatott új előírásokat 
és alapelveket nem teljesítő projekteket. Más ügynökségeknek vagy szerveknek sem engedjük, hogy 
ilyen projekteket állami forrásból finanszírozzanak. Ezek közé tartoznak a Városátalakítási Alap forrásaiból 
megvalósított programok is.

Sem részben, sem 
egészben nem 

finanszírozzuk az 
új előírásokat nem 

teljesítő projekteket.

Kép: Living Streets 
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Projektek megvalósítási határideje
Számos projekt túl lassan indul el, és túl későn zárul. Minden jövőbeli finanszírozás a munkakezdés és befejezés 
időpontjától fog függeni. Ha a munkák nem indultak meg, vagy nem fejeződtek be időben, a támogatás 
visszatérítését fogjuk kérni. Bizonyos esetekben kivételek megengedhetők.

Új finanszírozó testület és felügyelet segíti az előírások és határidők 
betartatását és általában a teljesítmény javítását 
A kerékpáros költségvetést a következő hónapokban megalakuló új döntéshozó testület és felügyelet, az Active 
Travel England fogja kezelni, melyet a kerékpározásért és gyaloglásért felelős új nemzeti biztos irányít. Az Active 
Travel England fogja megvizsgálni az összes finanszírozási kérelmet, és el fogja utasítani azokat, melyek nem 
felelnek meg az új országos előírásoknak. Ellenőrizni fogja a befejezett projekteket, és az összegek visszatérítését 
fogja kérni, ha a projektek nem a terveknek megfelelően vagy nem az előírt határidőre készültek el.

A jövő évtől az Active Travel England elkezdi a közúti hatóságok 
ellenőrzését – függetlenül attól, hogy részesültek-e állami támogatásban, 
vagy sem –, éves jelentéseket állít össze, osztályozza az aktív 
közlekedés terén felmutatott teljesítményüket és azonosítja a felelősségi 
körükbe tartozó közutakon a kerékpárosok és gyalogosok szempontjából 
nézve különösen veszélyes hiányosságokat. 

A biztos és a felügyelet szándékaink szerint e tekintetben hasonló 
szerepet fog betölteni, mint az 1990-es évektől működő Ofsted: 
szigorítani fogja az előírásokat és kezeli a hiányosságokat.

Az Active Travel England értékelése egy hatóság 
vagy önkormányzat aktív közlekedés terén elért 
teljesítményéről befolyásolja a többi közlekedési 
módra biztosított forrásokat
Miután szakpolitikánk középpontjában az aktív és fenntartható 
közlekedés áll, az Active Travel England értékelése arról, hogy egy 
önkormányzat hogyan teljesít a fenntartható (főként a kerékpáros 
és gyalogos) közlekedés terén, sokat fog nyomni a latban a helyi 
közlekedési projektekre adható összegek elosztásakor. Egyeztetni 
fogunk arról, hogy milyen új kritériumok alapján tudjuk mérni a helyi 
közúti hatóságok teljesítményét a fenntartható (főként a kerékpáros és 
gyalogos) közlekedés terén elért eredményeikre építve. Teljesítményüket 
figyelembe vennénk a helyi közlekedési programokra szánt forrásokról 
való döntés során.

Nincs univerzális módszer
A szakpolitika és az előírások is elismerik, hogy különböző helyeken (az önkormányzatokon belül és azok között) 
más és más szintű beavatkozások lehetnek megfelelőek. Egy forgalmas és sűrűn lakott vidéki város esetében 
például a kerékpáros beavatkozások nagyobb prioritást élveznek, mint egy kisebb faluban. Mind a városi, mind a 
vidéki önkormányzatoktól többet fogunk kérni. De a hangsúly a közepes és nagyobb településeken és városokon 
lesz.

A kerékpározásért és gyaloglásért felelős új nemzeti biztos irányításával 
működő új döntéshozó testület és felügyelet, az Active Travel England a 
következő hónapokban alakul meg.

Active Travel 
England
• költségvetés kezelése
• projektek jóváhagyása
• projektek felügyelete
•  képzés, jó gyakorlat, 

tudásmegosztás
• közúti hatóságok 
felügyelete
•  nagyobb tervpályázatok 

felülvizsgálata
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4. témakör

Lehetővé tesszük, 
hogy sokan 
kerékpározzanak, 
és eközben védeni 
fogjuk őket



38

4. témakör

Lehetővé tesszük, hogy sokan 
kerékpározzanak, és eközben 
védeni fogjuk őket
Biztosítjuk, hogy minden felnőtt és gyerek megtanulhasson biztonságosan 
kerékpározni 
Ha valaki éppen kerékpározni tanul (akár a fogyatékkal élőknek készített „inkluzív” kerékpárok egyikén), vagy már 
jó ideje nem kerékpározott, akkor egy tapasztalt oktató kerékpáros képzése hasznos lehet a kellő jártasság és 
önbizalom megszerzésében. Kerékpáros képzést kínálunk minden érdeklődőnek – akár térítésmentesen vagy 
jelképes díj fejében.

Szorosabban együttműködünk az Országos Egészségügyi Szolgálattal, 
ösztönözni fogjuk a háziorvosokat, hogy kerékpározást írjanak fel „receptre”, 
és kerékpáros létesítményeket fogunk kiépíteni a rosszabb egészségi állapotú 
városokban
Ahhoz, hogy az Országos Egészségügyi Szolgálat (NHS) megfeleljen a kihívásoknak a jövőben, nem csak a 
kínálatot kell majd bővítenie (új kórházak, több háziorvosi rendelés stb.), hanem a keresletet is vissza kell szorítania, 
vagyis segítenie az embereket abban, hogy egészségesebb életet éljenek. Az Egészségügyi Szolgálatnak 
szisztematikusan fel kell vennie a harcot a rossz egészségi állapot 
okaival, és nem csak a tüneteivel. A rendszeres kerékpározás az egyik 
leghatékonyabb egészségügyi beavatkozás: a Glasglow-i Egyetem egyik 
friss tanulmánya szerint a kerékpárral való munkába járás a nem aktív 
ingázáshoz képest 45%-kal csökkenti a rák, 46%-kal a szívbetegség, és 
41%-kal a korai elhalálozás kockázatát37. 

Kísérletképpen választunk néhány olyan települést, ahol a lakók 
általános egészségi állapota rossz, fizikai aktivitásuk szintje alacsony, 
majd itt az egészségügyi alapellátás keretében személyre szabott 
ellátást nyújtunk, és ösztönözzük a háziorvosokat, hogy ahol lehetséges, 
kerékpározást írjanak elő a pácienseknek. Egy kerékpárflotta is 
rendelkezésre áll majd, bérelhető eszközökkel, képzéssel, szakmai 
támogatással és kerékpáros csoportok elérhetőségével kiegészülve. 
Egyes esetekben a betegek, ha eleget tekertek, meg is tarthatják a 
biciklit. 

A betegek csak akkor fognak tekerni, ha biztonságban érzik magukat, így ezek a települések a különböző 
infrastrukturális beavatkozások (pl. elkülönített sávok, forgalomcsillapított körzetek, biztonságos kerékpárparkolók) 
fő kísérleti helyszíneként is szolgálnak. A forgalomtól távol eső, jó minőségű zöld területek és zöld utak 
hozzáférhetősége növelheti a kerékpározás vonzerejét, és mentálhigiénés előnyökkel is járhat. Az ilyen 
beavatkozások az NHS kampányaival is összeköthetők ezeken a területeken.

Többet teszünk a kerékpárlopások ellen
Az elmúlt években csökkent a kerékpárlopások száma, de még így is több mint 300 000 kerékpárt (kb. háromszor 
annyit, mint autót) lopnak el minden évben. Sokan azok közül, akik így veszítik el kerékpárjukat, soha többé nem 
szállnak újból nyeregbe.

Összesíteni fogjuk a meglévő tulajdonosi nyilvántartásokat, így a rendőrség meg tudja majd találni az ellopott 
kerékpárok tulajdonosait. Felhatalmazást adunk a kereskedőknek arra, hogy az új adatbázisban sorszámozzák a 
náluk eladott összes kerékpárt, és a vevők az eladás helyén regisztrálhassák a kerékpárt.

Kerékpáros képzést 
kínálunk minden 
érdeklődőnek. 
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Több kerékpárt lehetne felszerelni GPS nyomkövető chipekkel, 
ami lopás esetén segíti a tulajdonost a kerékpár megtalálásában és 
visszaszerzésében. Együtt fogunk működni a rendőrség által irányított 
Országos Kerékpárbűnügyi Csoporttal. Támogatjuk a helyszíni 
felderítésen alapuló regionális bűnüldözési csoportok létrehozását, 
amikkel megszüntethetjük a szervezett kerékpárlopásokat, és segítjük 
az ilyen bűncselekmények prioritásként való kezelését. Többet teszünk 
azért, hogy a tulajdonosokat megtanítsuk a kerékpárlopások elleni 
védekezés hatékony módszereire.

Módosítjuk a jogszabályokat  
a védtelen közlekedők védelme érdekében
A védtelen közlekedők, többek között a kerékpárosok és gyalogosok 
félnek a balesetektől, és magasabb szintű jogszabályi védelmet 
igényelnének. Ezért be fogjuk vezetni a gondatlan autóvezetéssel 
okozott, súlyos sérüléssel járó szabálysértési kategóriát, és növelni 
fogjuk a veszélyes vagy figyelmetlen vezetéssel, alkoholos, illetve kábítószeres befolyásoltság alatt okozott 
haláleset esetén kiszabható legnagyobb büntetési tételt.

A bizonyítási kötelezettség megértése és a jó gyakorlat elterjesztése érdekében együtt fogunk működni 
a rendőrséggel és a Koronaügyészi Szolgálattal, biztosítva, hogy a közúti veszélyeztetés vétsége esetén a 
jármű vezetője valóban felelősségre legyen vonva. A kiegészítő szabályzásra is kiterjesztjük a vizsgálatot, 
fontolóra vesszük a büntető rendelkezések kiterjesztésének vagy akár újak megalkotásának lehetőségét, a 
büntetőpontokon, a járművezetéstől való eltiltáson és a szabadságvesztésen felül.

Kerékpárral  
a munkába

45%-kal csökken a 
rák kialakulásának 
kockázata 

46%-kal csökken a
szívbetegség 
kockázata 

41%-kal csökken a
korai elhalálozás 
kockázata
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Egyeztetünk a KRESZ frissítéséről, hogy minden 
közlekedő számára garantáljuk a biztonságot
Ki akarjuk alakítani az úthasználók hierarchiáját. Ezzel azt akarjuk elérni, 
hogy a veszélyhelyzetek csökkentéséért azoknak az úthasználóknak 
kelljen a legtöbbet tenniük, akik a legnagyobb kárt tudják okozni. A 
további változtatási javaslatok között szerepel a kereszteződésekben 
a gyalogosok és kerékpárosok elsőbbségének pontosítása, valamint a 
biztonságos előzési sebesség és oldaltávolság bevezetése.

Szigorúbb biztonsági előírásokat fogunk  
bevezetni a teherautókra vonatkozóan
A teherautók aránytalanul nagy mértékben járulnak hozzá a halálos 
és súlyos kimenetelű kerékpáros-balesetekhez. Át fogjuk tekinteni 
a 2015-ben Londonban bevezetett láthatósági előírásokat, és végig 
fogjuk gondolni, hogy azok bármely eleme kiterjeszthető-e az Egyesült 
Királyság teljes területére. 2021-ben módosítani fogjuk a hazai 
jogszabályokat, és kötelezővé fogjuk tenni az oldalsó aláfutásgátló 
használatát az újonnan forgalomba helyezett, illetve karbantartáson 
átesett nehéz-tehergépjárműveken. Számításba fogjuk venni az Euro 
NCAP fogyasztói tájékoztatási programon keresztül működtethető 
független minősítési rendszer bevezetésének lehetőségét, ezzel 
is ösztönözve a tehergépjárművek – kiszolgáltatott úthasználók 
szempontjából – biztonságosabb kialakítását.

Országos programot indítunk az elektromos 
rásegítésű kerékpárok támogatására
Az elektromos rásegítésű kerékpárok, avagy e-kerékpárok motorral 
segítenek a tekerésben, amit egy normál háztartási aljzatról tölthető 
akkumulátor táplál. Ezek használatához se jogosítványra, se bármiféle 
felszerelésre, se biztosításra nincs szükség.

Az ilyen kerékpárok kifejezetten hasznosak lehetnek azoknak, 
akiknek például egy csepp izzadság nélkül, elegáns ruhában kell 
tekerniük, hegyen felfelé kell haladniuk, hosszú távot kell megtenniük, 
vagy akik idősebbek, kevésbé fittek, vagy akiket egyébiránt elkedvetlenít 
a hagyományos kerékpározással együtt járó fizikai megerőltetés. Az a 
célunk, hogy kerékpárra ültessük a nem hagyományos csoportokat is 
(pl. az idősebbeket és fogyatékkal élőket), és ebben az e-kerékpárok 
rendkívül fontos szerepet játszhatnak. Ezért egy országos e-kerékpár-
támogatási programot fogunk elindítani, mely tartalmazhat kölcsönt, 
állami támogatást és egyéb pénzügyi ösztönzőket. Fel fogjuk használni 
az Egyesült Királyságban és külföldön alkalmazott, különféle elektromos 
járműre (pl. e-kerékpár, átalakított e-kerékpár) vonatkozó támogatási 
rendszerek tapasztalatait.

Országos  
e-kerékpár- 
támogatási  
programot  
indítunk
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Melléklet

A kerékpáros infrastruktúra- 
tervezés alapelveinek 
összefoglalója

Az alábbi összefoglaló a kerékpáros infrastruktúra-tervezésről szóló 
útmutató szerves részét képezi (Local Transport Note 1/20).

Egy olyan országos alapelv kialakítása, ami rögzíti, hogy a minőségi kerékpáros infrastruktúra magától értetődően 
része kell, hogy legyen a közúti projekteknek, hosszú távú elköteleződést kíván, hiszen a célok eléréséhez 
összetett megoldásokat kell kidolgozni. Az alábbi 22 összefoglaló alapelv segít a szakembereknek, hogy minőségi 
infrastruktúrát hozzanak létre, építve az eddig megvalósult sikeres – és akár kevésbé sikeres – kerékpáros 
infrastruktúra-fejlesztések tapasztalataira. 

1.  A kerékpáros infrastruktúra legyen mindenki számára hozzáférhető 8-tól 
80 évesig, és azon túl is: mindenkit számításba kell venni a tervezéskor. 
A városban való biciklizés lehetősége álljon nyitva mindenki előtt.

Ahhoz, hogy a kerékpározáshoz való jog érvényesíthető legyen, olyan infrastruktúrára van szükség, ami kortól, 
nemtől, etnikai hovatartozástól vagy fogyatékosságtól függetlenül mindenki által biztonságosan használható. A 
közutak fejlesztésénél törekedni kell a hozzáférhetőség javítására.

Akadálymentes kerékpáros infrastruktúra 
Forrás: Wheels for Wellbeing
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2.  A kerékpárokat járműként, nem pedig gyalogosként kell kezelni. 
A kerékpárosokat a városi utakon fizikailag el kell különíteni a 
gyalogosoktól, és a gyalogosokkal nem is osztozhatnak ugyanazon 
a felületen. Ahol a kerékpárút járdát keresztez, ott mindig egy 
fizikailag elkülönített utat kell kialakítani. A kereszteződésekben és 
csomópontokban a kerékpárosok ne a gyalogosoknak szánt területet 
használják, hanem külön párhuzamos utat kell nekik biztosítani.

A nagyobb gyalogos- vagy kerékpáros-forgalmat bonyolító utcákon kerülni kell a vegyes használatú utakat. Ehelyett 
az ilyen jellegű részeken elválasztott kerékpárutakat kell kialakítani süllyesztett, gyalogosbarát padkával és/vagy 
eltérő burkolattal. Az utcáktól távoli vegyes használatú útszakaszok a városokban is megfelelőek lehetnek olyan 
helyszíneken, mint a folyók vagy csatornák menti sétányok, lakótelepeket, parkokat és zöld területeket átszelő 
gyalogutak. Ha a kerékpáros útvonal beépített területen ilyen úton halad, ott meg kell próbálni elkülöníteni a 
gyalogosoktól (pl. szinteltolással vagy padkával).

Elválasztott kerékpáros létesítmény nagy gyalogosforgalmat bonyolító területen
Forrás: PJA
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3.  A kerékpárosokat fizikailag el kell különíteni és meg kell védeni a 
nagyobb gépjárműforgalomtól a csomópontokban és a csomópontok 
közti útszakaszokon.

A védelmet vagy fizikailag elkülönített kerékpáros létesítmények kialakításával, vagy az átmenő forgalom előli 
lezárással (pl. oszloppal, virágládával, egyéb fizikai akadállyal) lehet biztosítani, továbbra is engedélyezve a 
célforgalom, engedéllyel rendelkező járművek, buszok behajtását. Az elkülönített létesítmények kialakítása történhet 
kiemelt szegéllyel vagy könnyített elválasztással (pl. terelőoszlop, K-szegély, virágláda stb.). A nagy forgalmú vagy 
nagy sebességű útszakaszokon nem szabad csak útburkolati jelekkel vagy kerékpáros szimbólumokkal kijelölt 
kerékpárutakat kialakítani, mivel ezeket a közlekedők nem fogják elég biztonságosnak érezni.

4.  A mellékutcákban vezető kerékpáros útvonalak – amennyiben el vannak 
zárva az átmenő forgalom elől, hogy ne szolgálhassanak menekülő 
útvonalként – az önálló létesítmények vagy főútvonali lezárások 
alternatívái lehetnek, de csak akkor, ha tényleg közvetlen útvonalak. 

A közvetlen vonalvezetés érdekében gyakran vegyíteni kell a kétféle megoldást: a mellékutcákban vezető 
szakaszokat a főútvonalakon és csomópontokban kialakított, elválasztott szakaszokkal kell összekötni, ha 
mellékutakon nem biztosítható a közvetlen útvonal. A nem közvetlen kapcsolatot biztosító vagy jelentős átmenő 
forgalmú utakat a kerékpárosok nem fogják használni, és ezeket nem is támogatjuk.

5.  A kerékpáros infrastruktúrát úgy kell megtervezni, hogy nagyszámú 
kerékpárost és akár nem szokványos kerékpárokat is ki tudjon 
szolgálni. Célunk az, hogy naponta több ezer biciklis használja ezeket az 
útvonalakat.

Azt is el szeretnénk érni, hogy teherkerékpárok váltsák ki a kisteherautós utazások egy részét. A kerékpárutaknak 
a fekvő-, háromkerekű és kézikerékpárok, valamint a fogyatékkal élők körében használt egyéb kerékpárok számára 
is akadálymentesnek kell lenniük. Számos meglévő kerékpárút és -sáv túl keskeny vagy épp akadályokkal teli, 
ezért nem felel meg a célnak. Ahhoz, hogy a gyorsabb kerékpárosok előzni tudjanak, és a nem szokványos 
kerékpároknak is elegendő helyük legyen, a kerékpárutak ideális esetben irányonként 2 méter szélesek, kétirányú 
forgalom esetén pedig (a kerékpárforgalom függvényében) 3-4 méter szélesek legyenek, bár néha valószínűleg 
kivételt kell tenni ez alól.

Kerékpársáv hajlékony terelőoszlopokkal 
megvalósított elválasztással 
Forrás: PJA
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6.  A kerékpározás feltételeinek javítása, illetve ezen lehetőségek 
számbavétele elvárás lesz minden, a kormány által finanszírozott helyi 
közúti projektben.

Helyi közúti beruházások finanszírozása esetén, ha nem a kerékpározás vagy gyaloglás fejlesztése a fő cél, 
vélelmezni kell, hogy a tervezett elképzelések biztosítják vagy javítják az új szabványok szerinti kerékpáros 
infrastruktúrát, hacsak ki nem mutatható, hogy az adott útszakaszon jelentéktelen vagy nincs kerékpáros igény. 
Minden új kerékpáros infrastruktúrának összhangban kell lennie az országos útmutatóval (Local Transport Note). 
A folyamatos fejlesztést célzó megközelítést mind a „Nemzeti tervezési irányelv”, mind a „Helyi kerékpáros és 
gyalogos infrastruktúra-tervezési útmutató” is elismeri. A kerékpáros infrastruktúrával szembeni követelményeket be 
kell építeni az önkormányzatok tervezési, kivitelezési és közúti adaptációs szabályzataiba és folyamataiba.

7.  A kerékpározás vagy gyaloglás szempontjából kevés előnnyel járó vagy 
hasztalan, főként kozmetikai jellegű beavatkozások egyetlen kerékpáros- 
vagy gyalogosforrásból sem kapnak támogatást.

Túl sok az olyan kerékpáros vagy gyalogosfejlesztésnek titulált projekt, ami alig lép túl az aktuális állapot 
szépítésén, például szebb járda vagy burkolat kialakításával, miközben nagyon keveset vagy épp semmit nem tesz 
az átmenő forgalom korlátozása vagy a kerékpározáshoz szükséges biztonságos felületek kialakítása érdekében. A 
közvagyon esztétikai jellegű fejlesztését célzó és/vagy eredményező projekteket más forrásból kell finanszírozni.

8.  A kerékpáros infrastruktúra legyen összefüggő, vagy csatlakozzon 
más létesítményekhez. Ehhez olyan átfogó hálózati megközelítésre 
van szükség, ami felismeri a kerékpározásra alkalmas csomópontok, 
összekötések és területek jelentőségét.

Az utakat holisztikusan,  az összefüggő hálózat részeként kell megtervezni. Az elszigetelt fejlesztések, még ha 
önmagukban jónak is mondhatók, nem érnek sokat. Egy összefüggő hálózat többet jelent, mint egyszerű vonalakat 
a térképen. Inkább arról szól, hogy a helyiekkel közösen utazunk, felmérjük, mostanában ki kerékpározik, hova 
szokott menni, milyen célból, és ami még fontosabb: ki az, aki jelenleg nem kerékpározik, és miért nem.

Példa elszigetelt kerékpáros fejlesztésre 
Forrás: PJA
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9.  A kerékpárparkolókat bele kell tervezni a nagyobb léptékű projektekbe 
– főként a városközpontokban, a forgalomgeneráló létesítményeknél 
és olyan lakónegyedekben, ahol a kerékpárokat nehéz otthon tárolni. 
Elegendő biciklitárolót kell kialakítani azokon a helyeken, ahova az 
emberek ténylegesen mennek.

Fontos, hogy a kerékpárparkolók kellemesek és kényelmesek legyenek, és elegendő számban álljanak 
rendelkezésre. Így lehet ösztönözni az embereket, hogy ingázáshoz és ügyintézéshez is kerékpárra üljenek, mivel 
biztosak lehetnek abban, hogy az úti céljuknál rövidebb és hosszabb idejű parkolót is találnak. A biciklitárolók 
kialakításánál figyelembe kell venni az összes lehetséges felhasználó igényeit és a tárolandó kerékpárok méretét. 
Egyéb szolgáltatások (pl. karbantartás) nyújtása fokozza a felhasználói élményt és elriasztja a tolvajokat. 

10.  Az útvonalak kialakítása legyen egyértelmű és könnyen értelmezhető.
A kerékpárosoknak, gyalogosoknak és autósoknak egyértelműen tudniuk kell, hogy merre megy a kerékpárút, 
melyik a gyalogosoknak, és melyik a járműveknek kijelölt felület, vagyis hol kell közlekedniük a különböző 
úthasználóknak. Vannak olyan kialakítások, amik szándékosan zavart vagy félreértést okoznak – pl. minimális 
jelzések a járdán arra utalva, hogy a kerékpározás megengedett. Ez a kerékpáros-gyalogos konfliktusok 
kezelésének egy olyan módja, ami visszafogja a kerékpározást, és nem alkalmas ott, ahol sok a kerékpáros és a 
gyalogos. 

11.  A kialakított útvonalak mentén egyértelmű  
és érthető táblákat kell elhelyezni.

Azt az érzetet kell kelteni az felhasználókban, mintha egy úton vezetnénk őket végig, ne kelljen megállniuk, hogy 
megnézzék a térképet vagy a telefonjukat. Minden döntési pontnál és megerősítésként néha azok között is jelölni 
kell az irányokat. A jelzések legyenek egyértelműek, könnyen láthatók és olvashatók.

Példa kerékpáros útirányjelző táblára 
Forrás: PJA
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12.  A nagyobb „ikonikus” építmények (pl. felüljárók) átfogó, alaposan 
átgondolt beruházás részei legyenek.

Néha nagy a kísértés arra, hogy költséges és látványos szerkezeteket építsünk elszigetelten, nem kellően 
átgondolva az igazi céljukat és az oda vezető útvonalakat. Az ilyeneket csak akkor fogjuk támogatni, ha egy 
gyakran használt útvonalon egy jelentős akadályt hidalnak át, ami másként biztonságosan nem keresztezhető, és 
ha egy jó és biztonságos utakból álló, nagyobb hálózat fontos és megfelelően összekötött részét képezik. 

13.  Amennyire fontos egy út megépítése, annyira fontos annak későbbi 
karbantartása is.

Az útburkolati jeleket felbontják a közműépítők, figyelmen kívül hagyják újrafestéskor, vagy a jelek egyszerűen 
elkopnak. Az aszfalt repedhet és széteshet, a kerékpárutakat és -sávokat ritkán vagy soha nem is seprik, így ott 
marad a szétszóródott törmelék és üvegszilánk. Télen általában a kerékpársávok az utolsók, amiket megtisztítanak 
a hótól és jégtől, ha egyáltalán tisztítják őket. Az utakat megfelelően karban kell tartani, a törmeléket és az 
üvegszilánkot rendszeresen le kell seperni. Az útfejlesztési javaslatoknak mindig képezze részét egy egyértelmű 
karbantartási program.

14.  Az útfelület legyen kemény, sima, egyenletes, tartós, vízáteresztő és 
biztonságos kedvezőtlen időjárási körülmények között is.

Fontos, hogy a burkolatok könnyen karbantarthatók legyenek (pl. a 15. pontban kiemelt aszfalt és egyéb anyagok). 
A téglához és kőhöz hasonló anyagokat általában kerülni kell a kerékpárutakon. Azok drágák, ugyanakkor – a 
járművek okozta terhelés miatt – gyorsan koszolódnak, elcsúnyulnak, eltörnek, durva lesz a felületük, vizes időben 
pedig csúszósak is lehetnek.

Kivételt képezhetnek a műemlék jellegű utcák. Nem szükséges szintbeni eltolás (szintbeni kiemelés, 
fekvőrendőr) a főúton, ha megfelelően követik a forgalomcsökkentésre vonatkozó és/vagy az elkülönített területek 
kialakítására vonatkozó iránymutatást. A mellékutak ki- és behajtási kialakítása (pl. szintbeni kiemelés a torkolati 
szakaszon) csökkentheti a csomópontba be- és onnan kikanyarodó járművek sebességét, ami fokozza a 
kerékpárosok biztonságát, és a gyalogosoknak is segítséget jelent. A laza murvás, kavicsos anyagokat is kerülni 
kell.

Rossz minőségű útburkolat kerékpársávon
Forrás: PJA
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15.  A kísérleti megoldások megágyaznak a változásoknak, és segítenek, 
hogy a véglegesnek szánt megoldások már elsőre sikeresek legyenek. 
Így elkerülhető, hogy később időt, energiát és pénzt kelljen áldoznunk a 
nem megfelelő megoldások javítására.

Ha egy útfejlesztés hatása vita tárgyát képezi, javasoljuk ideiglenes anyagok használatát a kipróbáláshoz. Ha 
beválik, alkalmas anyagokkal állandósítható. Ha nem válik be, könnyen és gyorsan eltávolítható vagy változtatható. 
Az azonban fontos, hogy a kialakítás már az elején pontosan legyen megtervezve, hogy a legnagyobb eséllyel 
működjön is.

16.  Behajtást korlátozó eszközök (pl. terelőkorlát, leszállásra  
felszólító táblák) nem használhatók.

Az ilyenek mindenki szempontjából csökkentik az út használhatóságát, és nem teszik lehetővé a nem szokványos 
és a teherkerékpárok használatát. Csökkentik az útvonal áteresztőképességét, kényelmi szintjét, és megakasztják 
közvetlen vonalvezetését. Nem szabad olyan létesítményt tervezni, ahol egyáltalán szükség van a behajtás 
korlátozására, zavaró tényezőkre vagy akadályokra. A gyalogosokat és kerékpárosokat egyértelműen kijelölt 
utakon, külön kell vezetni, ahogy azt a fenti alapelvek rögzítik. 

Kerékpáros akadályok vegyes használatú úton 
(Megjegyzés: a sárga jelölés a TSRGD alapján nem engedélyezett) 
Forrás: PJA
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17.  A legegyszerűbb és legolcsóbb beavatkozások lehetnek egyben a 
leghatékonyabbak is.

A kerékpározás fejlesztésének talán az egyik legfontosabb eszköze az átmenő forgalom korlátozására használt 
forgalomkorlátozó oszlop (poller) lehet. Viszonylag olcsó és gyorsan telepíthető. Az autóforgalom korlátozását előíró 
közlekedési rendelet alkalmazásával az ilyen kis költségű modális szűrők az átmenő forgalom csökkentésével, 
ugyanakkor a kerékpáros- és gyalogosforgalom fenntartásával fokozhatják a biztonságot. A gyors és pragmatikus 
beavatkozások, amennyiben valóban hatásosak, előnyt élveznek az alaposan kidolgozott és költséges 
megoldásokkal szemben. 

18.  A kerékpárutak legyenek folyamatosak, közvetlenek és logikusak.
Nem szabad az úthasználóban azt az érzetet kelteni, mintha visszafordítanánk, szükségtelen kanyarokra vagy 
hosszú kerülőkre kényszerítenénk. A kerékpáros útvonalak kialakítása – pl. egy főút keresztezésekor – gyakran 
arra készteti a kerékpárosokat, hogy egy sor 90 fokos kanyart tegyenek meg az áthaladáshoz, miközben ugyanott 
egy gépjármű mindenféle kanyarodás nélkül át tud hajtani. A beavatkozások alapját az emberek tényleges 
viselkedésének megértése adja, nem pedig a tőlük esetlegesen elvárt viselkedés.

Modális szűrőként használt, autók áthajtását akadályozó oszlopok
Forrás: PJA
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19.  Fontos, hogy a kerékpárutak könnyű és kényelmes kerékpározást 
tegyenek lehetővé.

A kerékpározás fizikai erőkifejtést igényel. Ezért az utakat úgy kell kialakítani, hogy ne késztessenek állandó 
megállásra és elindulásra vagy szükségtelen szintbeli változásokra. A forgalomcsillapító beavatkozások (pl. 
fekvőrendőrök) főként a haladási sebesség csökkentését szolgálják, de ha már nincs átmenő forgalom az adott 
utcában vagy az elkülönített sávon, szükségtelenné válnak. Ha forgalomcsillapító megoldásokat tervezünk, azokat 
úgy kell kialakítani, hogy tandemmel és háromkerekű kerékpárral is használhatók legyenek.

20.  A kerékpáros létesítmények tervezői rendelkezzenek kerékpáros 
tapasztalattal.

Ideális helyzetben minden létesítményt olyanok terveznének, akik rendszeresen kerékpároznak. De a tervezőknek 
minden esetben végig kell tekerniük az adott területen, hogy megérezzék és megtapasztalják a fentiekben 
leírt hiányosságokat, hogy megértsék, hogy egy adott megoldás miért nem praktikus. Az ilyen jellegű tudás 
megszerzésének leghatékonyabb módja, ha az illető kimegy, végigtekeri az útvonalat, és megfigyeli a közlekedők 
viselkedését.

21.  A beavatkozásoknak következetesnek kell lenniük.
Egy beavatkozás annyira jó, mint amennyire a leggyengébb pontja jó. Fáradhatatlanul kell dolgozni azon, hogy 
elkerüljük a nem következetes megoldásokat, például ha a kerékpárút az útról átmegy a járdára, majd vissza az 
útra, vagy ha a kerékpárút hirtelen megszűnik.

22. Amikor megszeghetjük ezeket az alapelveket.
Azon ritka esetekben, amikor teljességgel elkerülhetetlen, egy rövid szakaszon a kevésbé jó megoldás is megfelelő 
ahelyett, hogy elvessünk egy teljes, de egyébiránt jó útvonalat. De a legtöbb esetben nincs olyan, hogy teljességgel 
elkerülhetetlen, és ritkán kell kivételeket tenni.

Példa szegéllyel elkülönített kerékpárútra 
Forrás: PJA
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Mindent egybevetve  
– Érvelés a program 
megvalósulása mellett

Egy olyan terv kidolgozása, ami kifejezi a változás iránti egyértelmű 
szándékot, és biztosítja az érdekeltek elköteleződését, időt vehet 
igénybe, de már a korai szakaszban növeli a projekt politikai és 
közösségi elfogadottságát.

Mielőtt bármilyen konkrét javaslat is megszületne, az alapokat gondosan elő kell készíteni. Így meg kell győzni 
a nyilvánosságot a változtatás szükségességéről, és vázolni kell a jelenlegi helyzet vonzó alternatíváját, ami 
az emberek érdeklődését felkelti. Ennek összefüggésben kell lennie az emberek életét közvetlenül befolyásoló 
javaslatokkal, melyek nem csak műszaki javaslatok, és be kell mutatni a megoldandó problémát is. Tiszta képet kell 
alkotni arról, milyennek akarjuk majd látni az adott helyet. 

Alaposan ki kell dolgozni a javaslat minden technikai részletét, és csak ezután szabad bemutatni, hiszen így 
még a folyamat elején megelőzhetők és kezelhetők a kezdeti tiltakozások. Amikor ismerteted a javaslatokat, légy 
azokban biztos, legyenek egyértelműek a szándékaid, az előnyök és hátrányok. A javaslatok legyenek világosak és 
egyértelműek, a lehető legrészletesebben kidolgozottak, jó térképekkel és rajzokkal kiegészítve, és őszintén tárják 
fel a hátrányokat is, hogy bizalmat építsenek és elejét vegyék a félreértelmezéseknek.
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5. pont

Zöld közösségi közlekedés, 
kerékpározás és gyaloglás

Az egyéni autóhasználat dekarbonizációja mellett növelnünk kell a 
közösségi közlekedéssel, kerékpárral és gyalogosan megtett utak 
arányát is. Ehhez fel fogjuk gyorsítani az aktívabb és fenntarthatóbb 
közlekedésre való átállást, fejlesztjük a vasúti és buszszolgáltatásokat, 
valamint gyalogosokat és kerékpárosokat segítő intézkedéseket hozunk. 
Több ezer emissziómentes buszt vásárolunk, és holland színvonalú 
kerékpárutakat alakítunk ki a településeinken és városainkban. 
Ezzel javítjuk a belélegzett levegő minőségét, a mentális és fizikai 
egészségünket, sőt, a károsanyag-kibocsátást is mérsékelni tudjuk. 

Több tíz milliárd fontot fogunk fektetni vasúti hálózatunk fejlesztésébe és felújításába, további 4,2 
milliárd fontot fordítunk a városi közösségi közlekedésre, 5 milliárdot pedig buszokra, kerékpározásra 
és gyaloglásra – mint ahogy azt a miniszterelnök februárban bejelentette. Több vasútvonalat is 
villamosítani fogunk, megszüntetjük a bonyolult liberalizált, koncessziós modellt, és egy egyszerűbb, 
egyben hatékonyabb rendszert alakítunk ki. Egyre több helyen integráljuk a busz- és vasúthálózatot, 
okosjegyrendszert vezetünk be, sűrítjük a járatokat és megsokszorozzuk a gyorsabb közlekedést 
szolgáló buszsávokat. Jövőre 120 millió fontos befektetéssel megkezdjük legalább 4000 hazai gyártású, 
emissziómentes busz forgalomba helyezését. 

Jövő év elején bemutatjuk az első nemzeti buszstratégiát, melyben az eddigieknél sűrűbben 
közlekedő és olcsóbb „szuperbusz”-hálózatok kialakítását javasoljuk, illetve egy olyan integrált 
jegyrendszer bevezetését, ami összekapcsolja a különböző üzemeltető cégeket és közlekedési 
módokat. A mostani pénzügyi évtől forrást biztosítunk legalább két, csak elektromos buszokat 
üzemeltető város közlekedésfejlesztéséhez, emellett ki fogjuk építeni az első teljes mértékben 
emissziómentes városközpontot is. Mindennek anyagi hátterét a miniszterelnök által bejelentett, a 
buszos és kerékpáros közlekedés fejlesztésére szánt 5 milliárd font biztosítja. 

Ki fogjuk bővíteni a regionális központként működő vidéki nagyvárosaink (pl. Manchester és 
Birmingham) körüli vasútvonalakat. Ahogy azt a nyilatkozat is megfogalmazza, hosszú távú célunk az, 
hogy a londonihoz hasonló színvonalúvá fejlesszük a városi régiók közösségi közlekedését. Ezáltal 
több ezer tonnával csökkenne a szén-dioxid-kibocsátásunk. A kisebb településeken javítani fogjuk a 
buszközlekedést, vidéken több igényvezérelt járatot vezetünk be. Emellett vissza szeretnénk állítani a 
Richard Beeching által a 60-as években megszüntetett vasútvonalak nagy részét, hogy lehetőséget 
teremtsünk az autómentes közlekedésre. Haladunk tovább a Birmingham körüli „Midlands Rail Hub” 
[közép-angliai vasúthálózati központ] programunkkal, és fejlesztéseket végzünk a „Northern Powerhouse 
Rail” [észak-angliai vasút] vonalon fekvő Manchesterben és Leedsben, hogy javítsuk a Pennine-
hegységet keresztező kelet-nyugati kapcsolatokat. 

Eleinte több száz, majd több ezer mérföldnyi elkülönített kerékpárutat fogunk építeni, és több 
forgalomcsillapított zónát alakítunk ki, hogy megszüntessük az átmenő forgalmat, és helyet teremtsünk a 
gyalogosoknak és a kerékpárosoknak. 

A brit kormány „The Ten Point Plan for a Green Industrial Revolution” 
című dokumentum 5. fejezetének fordítása. 



A közösségi közlekedés dekarbonizációjával

Akár

3000
munkahelyet
tudunk teremteni  

2025-ig

5 Mrd £
költségvetési forrást 
biztosítunk buszokra, 

kerékpározásra és 
gyaloglásra a mostani 
parlamenti ciklusban

Nagyjából 

2 millió t CO2-
kibocsátás megtakarítása 

zöld buszokkal, 
kerékpározással és 

gyaloglással 2023 és 
2032 között

Az irányelv hatásai:
• 4000 emissziómentes buszt helyezünk forgalomba, ami az angol buszflotta 12%-át jelenti.
• Tovább dolgozunk a regionális és egyéb vasútvonalak villamosításán.
•  Bemutatjuk az első nemzeti buszstratégiát, aminek része az üzemeltetőket és a különböző közlekedési 

módokat integráló jegyrendszer és több buszsáv, hogy a szolgáltatások gyorsabbak, vonzóbbak és 
olcsóbban üzemeltethetők legyenek.

• 500 millió fontot költünk a korábban megszüntetett vasútvonalak és állomások újranyitására.
•  Több mint 1000 mérföldnyi biztonságos és közvetlen kerékpáros és gyalogoshálózatot építünk ki 2025-

ig úgy, hogy a hálózat Anglia minden városát elérje.

Céldátumok
2021 eleje Nemzeti buszstratégia és az első elektromos buszos város
2021 A 4000 új emissziómentes busz első részének leszállítása
2023–2024 Első vasútvonalak újranyitása
2025 Kerékpáros képzés biztosítása minden iskolásnak és felnőttnek, aki ezt igényli
2025-ig Megduplázzuk a kerékpározás arányát 2013-hoz képest évi 1,6 milliárd kerékpáros utazással

Bővíteni fogjuk az „iskolautcák” körét, melyek már eddig is jelentősen csökkentették az iskolák 
körüli forgalmat és szennyezést. Már bele is fogtunk ebbe az átalakításba, hiszen idén 250 millió 
fontot költöttünk erre, a miniszterelnök által bejelentett, a jelen parlamenti ciklusban 2 milliárd font 
összértékű program részeként. Egy új szervezet, az Active Travel England fogja a költségvetést kezelni, 
a programokat felügyelni és az önkormányzatok aktív közlekedés terén elért teljesítményét értékelni. 
Emellett egy országos támogatási programot is indítunk az elektromos kerékpárok elterjesztéséhez.
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Jelen dokumentum a brit Közlekedési Minisztérium  
„Gear Change: A Bold Vision for Cycling and Walking” című,  
2020-ban nyilvánosságra hozott kiadványának magyar fordítása. 
Készült az Aktív- és Ökoturisztikai Fejlesztési Központ megbízásából.
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