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1. BEVEZETES

A kozuti biztonsag jelentésen novekedett az
utoébbi évtizedben. A kozuti balesetekben
meghaltak szama is szdmottevéen csokkent,
bar ez a tendencia az utébbi par évben lassul-
ni kezdett. Az utobbi években hazankban az
Osszes személyi sériiléses balesetszam stag-
nal [1]. Ezen belil a kerékparosokat érintd
balesetek aranya alig valtozik, néhany év-
ben névekedett is az dsszes kozlekedési bal-
esethez képest, ami a kerékparos-forgalom
nagyaranyu novekedésével is magyarazhato.
A kozuti biztonsagi vizsgalatok kozott egy-
re inkabb elterjed a Kozuti Biztonsagi Audit
modszere, kiillondsen 2011 6ta, midta az EU-s
direktiva alapjan hazai Kormanyrendelet
(176/2011 (VIIL.31)) teszi kotelez6vé haszna-
latat gyorsforgalmu utak, az orszagos féutha-
l6zat elemei és a 10 000 E/nap keresztmetszeti
forgalomnagysagnal nagyobb forgalmu koz-
utak esetére [2]. A kerékparos létesitmények
beruhdzasainak szamara altaldban ugyan
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nem kotelezé, azonban a TOP-3.1.1-15 és
TOP-3.1.1-16 kédszamu ,,Fenntarthat6 tele-
piilési kozlekedésfejlesztés” témaju projektek
palyazati kiirasdban kotelez6vé tették alkal-
mazasat a kerékpdarosbarat fejlesztések esetén.
Szamos EU-s tdmogatast hazai és kilfoldi
kerékparforgalmi beruhazas vizsgalatabol
kiderilt, hogy 4j létesitmények megépitésével
a kozuti biztonsag a telepiilés egész teriiletére
vonatkoztatva novekszik [3].

A Kozuti Biztonsagi Audit az engedélyezési
terv, a kiviteli terv, az dtadds el6tt és az tize-
meltetés korai szakaszara vonatkozodan ké-
szithetd el. A hazai kozlekedési infrastruk-
tura csakugy, mint a vilag legtobb teriiletén
tulsdgosan gépjarmi kozpontu, a kerékparo-
sok els6bbsége kevéssé érvényesiil a kerékpa-
ros infrastruktdra beruhdzasok nagy meny-
nyisége ellenére. A kerékpdrosok elsébbsége
alapvet6en az iranyhelyes kerékparsavokban
(hagyomanyos és nyitott) és kerékparutakon
biztosithatd, de ezek alkalmazasa hazank-
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ban még ritka. Tapasztalataink szerint a ke-
rékparos létesitmények biztonsagi problémai
legtobbszor a kozuti forgalomtdl elvalasztott
létesitmény tipusabol addédnak, sokszor ele-
ve nem a legmegfelel6bb maédjat és helyét va-
lasztjak a kerékparosok elhelyezésének. Ezt a
problémat még tanulmanyterv szinten vagy
a kerékpdrforgalmi haldzati terv szintjén le-
het leginkabb megoldani, de ezekre a Kozuti
Biztonsagi Audit eszkoze nem alkalmazha-
té (tanulmanyterv altalaban nem is késziil
ilyen létesitményeknél). A kerékparforgal-
mi halézati terveket a szakminisztérium
Kerékparos Koordinacids Fdosztalya altal
osszehivott Tervzsiiri véleményezi, a fejlesz-
tések tipusa és sorrendje valtozik, alakul.
Az auditorok csak a beruhazo6tdél megkapott
terveket auditdljak, csupan megjegyzéseket
tehetnek a kivalasztott létesitmény tipusara,
illetve a tervtdl vald eltérésre vonatkozdan.
A cikkben hivatkozott kilenc kozuti bizton-
sagi audit mindegyike az engedélyezési terv
auditja, azonban szdmos esetben ez mar
évek-évtizedek Ota tizemel6 létesitmények
»Ujratervezése”, a hatalyos eldirasoknak
megfelelé bovitése, fejlesztése. Az auditok
nyilvanosan nem elérheték.

2. ALTALANOS MEGALLAPITASOK
2.1. Hianyos kerékparforgalmi adatok

A kerékparosok szamdra legmegfelelébb
létesitménytipus kivalasztasat leginkabb a
gépjarmiiforgalom nagysaga és sebessége,
valamint a kerékparos-forgalom nagysa-
ga hatdrozzak meg. A gépjarmiforgalom
nagysagat idérél idére forgalomszamlalas-
sal allapitjadk meg az orszagos kozutakon.
Az 6nkormdnyzati utakon ilyen jellegii fel-
mérések csak alkalmanként és tobbnyire
csak nagyvarosokban valosulnak meg. A
kerékparos-forgalom nagysagardl ugyan-
akkor nagyon kevés utszakasz esetében tu-
dunk pontos adatot. Az orszagos kozutakon
folyo rendszeres keresztmetszeti szamlélasok
tobbnyire az tttesten halad6 kerékparosokat
rogzitik, mig a parhuzamos, elvélasztott 1é-
tesitmények kerékparos forgalmat csak kevés
esetben. Kivételt képeznek ez aldl az utdbbi
években elhelyezett automata forgalomszam-

lal6 berendezések, amelyek darabszama még
csekély. Ezek legnagyobb szamban a féva-
rosban és néhany nagyvarosban allnak ren-
delkezésre.

Tovabbi problémat jelent, hogy az 6tévenkén-
ti forgalomszamlalasok kozott a kerékparos-
forgalomra alkalmazott forgalomfejlodési
szorzd 1, ami azt jelenti, hogy a kozbensd
években nem valtozik a szamitott kerékpa-
ros-forgalom nagysaga annak ellenére, hogy
az utobbi évtizedben mar jelentds kerékparos
forgalomnovekedés volt tapasztalhatd [4].
A helyzetet tovabb neheziti, hogy 2008-t6l
szamos helyen az orszagban a forgalom-
szamlalasokra szant forras csokkenése mi-
att épp a kerékparos-forgalom szamlalasat
hagytak el.

2.2. Hianyos baleseti adatok

A baleseti adatok rendelkezésre allasara is
igaz az, hogy a kerékpdros balesetek esetében
kevésbé megbizhatdk, mint a gépjarmivek
esetére. Danidban 2016-ban kimutattak, hogy
a korhazi adatok szerint sulyos kimenetell
kerékparos balesetet szenveddék csupan 14%-
a, a konnyd kimeneteld kerékparos balesetet
szenveddk csupan 7%-a jelent meg a rendor-
ség baleseti adatbazisaban [5], a tobbit nem
jelentették be. Egy 30 orszagra kiterjedd fel-
mérésben [6] megallapitottak, hogy a rend-
Orségen a kozuti balesetek atlagosan 10%-at
regisztraljak. A regisztralt balesetek ardnya
(under-reporting) kiillonb6z6 mértékd a vizs-
galt orszagokban; Horvétorszagban 2,6%-os,
Németorszagban 35,0%-o0s.

Ilyen jellegti hazai vizsgalatrol nem tudunk,
csupan feltételezziik, hogy a vizsgalt orszagok
atlagdnal mi sem vagyunk jobb helyzetben.
Tovabb neheziti a helyzetet, hogy a tervezés
menetében nem hangsulyos a személysériilé-
ses balesetek elemzése. Kizardlag a kerékpa-
ros balesetek elemzése pedig torz képet adhat
a fejlesztés alatt allo halézatrdl. Nincs kiala-
kult gyakorlata a renddrségtdl, onkormany-
zatoktol valo adatkéréseknek, az egészség-
tgyi létesitményektdl valé adatkérésre pedig
példat sem talaltunk.
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2.3. Nem homogén kerékparforgalmi
halézat'

Az auditalt esetekben nagyon gyakran eléfor-
dulé probléma, hogy a kerékparos létesitmény
tipusa rovid tavolsagon belil is tobbszor val-
tozik. Mivel a kerékparnak mint jarmiinek,
elsddleges helye a kozaton van, a gépjarmdu-
forgalommal kozosen. Azonban az elmult
évtizedekben a novekvé gépjarmiiforgalom
és a novekvd sebességszint miatt ez a megol-
dds szamos helyen veszélyessé valt vagy ve-
szélyesnek itélték. Tovabb neheziti a helyze-
tet, hogy a 337/2016 (XI.17.) Korm. rendelet,
amely a kerékparutakkal Osszefiiggd egyes
muszaki adatok nyilvdntartasarél rendel-
kezik kerékparforgalmi létesitménynek te-
kinti a kerékparos nyomot is>. A fejlesztések
fokuszaba, véleményiink szerint tévesen az
onallé, a gépjarmiforgalomtol elvalasztott
kerékparos létesitmények keriiltek, a bizton-
sagra hivatkozva. Mikozben a kozuthalézat
2-3 szazalékat érintik ezek a fejlesztések [16]
és nem javitottak a kerékparosok biztonsagat
sem.[1] Mégis a kozutak kerékparozhatova té-
tele helyett tobbségében az elvdlasztott, nem
iranyhelyes 1étesitményeket valasztjak az 6n-
kormanyzatok, pedig a cél a kerékparozhatd
kozuthalézat® megteremtése lenne. A ,szaka-
szos” tervezés, majd a szakaszok illesztésének
hidnya egyrészt annak tudhaté be, hogy a
forrasok korlatozottan és csak alkalmanként
allnak rendelkezésre, amibdl kizarélag kisebb
szakaszok épiilhetnek. Gyakran hidnyzik te-
leptiilési szinten egy jol atgondolt kerékparos
koncepcié és koherens haldzati terv. Ennek

1 Kerékparforgalmi halozat: kerékparozhat6 uthdlozat, ami a ,kerékpa-
rozas céljara igénybe vehetd vegyes forgalmu utfeliilettdl az elvalasz-
tott, onalloan vezetett kerékparutig magéban foglalja azokat a halézati
elemeket, amelyek biztositjdk a kerékparozas lehet6ségét. Minden
olyan hlézati elem, ahol nem tilos kerékparozni.

2 1.§ (1) E rendelet alkalmazdsaban: 1. kerékparforgalmi létesitmény: a
kozuti kozlekedés szablyairdl szol6 1/1975. (I1. 5.) KPM-BM egyiittes
rendeletben foglaltak szerinti kerékparut, gyalog- és kerékparut, kerék-
parsav, kerékparos nyom és nyitott kerékparsav,

3 Kerékpdrozhato kozithdlozat a kiadds el6tt dllo Kozutak tervezése
(KTSZ) kerékpérozhato kézutakra vonatkozé részleteléirasok Utiigyi
miszaki el6irds alapjén lakott teriileten belil: a telepiilés kozutjainak
és kozforgalom szdmdra megnyitott magénutjainak halozata, ame-
lyeken nem tilos kerékparozni. Lakott tertileten kiviil: minden lakott
teriileten kiviili kozut és kozforgalom szamdra megnyitott maganit,
amelyen nem tilos kerékparozni.

kovetkeztében és igy a kerékparforgalmi ha-
l6zat sok esetben nem mutat egységes képet,
a hasznalé szamara kevéssé atlathato, és a
kiilonboz6 1étesitmények valtasandl, féként
a csomopontokban nem eléggé biztonsagos.
A kozuthélozattal valé kapcsolat heterogén,
egyedi, lokalis kialakitasok sziilettek a megta-
nulhaté tipusmegoldasok helyett.

3. JELLEMZO BIZTONSAGI
HIANYOSSAGOK

3.1. Egyoldali kétiranyu kerékparutak
alkalmazasa siird beépitettség esetén

Az utébbi években a leggyakrabban auditalt
kerékparforgalmi létesitmények az egyoldali
kétiranyu gyalog- és kerékparutak tobbnyire
burkolatjellel elvalasztva. Ezek a létesitmé-
nyek stirin beépitett dvezetben, ahol forga-
lomvonzé létesitmények is taldlhatok és a
keresztez mellékutak gyakoriak nem kinal-
nak jo és biztonsagos kerékparos kapcsolatot
[7,8,9,10,11]. Az egyoldali elérhet8ség miatt
a kerékpdarosoknak gyakran kell atkelniiik a
gépjarmuforgalmi savokon, ami noveli a kri-
tikus szituaciok gyakorisagat. A keresztezd
mellékutakon kozlekedé gépjarmiinek a f6-
irannyal parhuzamos létesitményen kozleke-
dé kerékparosnak elsGbbséget kellene adnia,
aminek elmulasztésa esetén sok a konfliktus
és a baleset. A baleseti elemzések tandsaga
szerint szdmos halalos baleset is tortént ilyen
helyzetben.

A kozuti biztonsagi feliilvizsgalatok (ami a koz-
uti biztonsagi audit modszertanat alkalmazza
tervek helyett a meglévé kialakitdsra) soran
gyakran taldlkozunk olyan esetekkel, amikor
a kerékparos ,,vélt” biztonsaga érdekében a ke-
rékpdrutat megszakitjak, nem vezetik at a mel-
lékaton. Ezzel folytonossagi hianyt képeznek
a haldzaton, a kerékparos elvesziti els6bbségét
és az utkornyezet szabalytalan kozlekedésre
0sztonozi (1. dbra). Hasonl6 esetekkel kozuti
biztonsagi auditok kapcsan is talalkozunk,
ahol a f6irannyal parhuzamos tervezett uj
kerékparuton a keresztezd mellékirany kap
elsGbbséget, a kerékparutat megszakitjak
(2. abra). Ez a kialakitas a gépjarmiiforgalom
els6bbségét probalja meg kikényszeriteni, de

Maké E., Miletics D., H6z E.
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1. abra: A kerékparutat megszakitjak, nincs atvezetve
Forrds:

az els@bbségi viszonyok
nincsenek 6sszhangban
a természetes forgalmi
renddel. A burkolati
jelek jelzése alapjan el-
valasztott gyalog - és
kerékparut, jelz6tab-
lazasa szerint ko6zos
gyalog- és kerékparit,
a mellékaton valo at-
vezetést tekintve jarda,
hiszen kijelolt gyalogos
atkel6hely adja meg a
kapcsolatot.

Az egyoldali kerékpar-
utakndl gyakori, hogy
azt a geometriai kotott-
ségek miatt az ut egyik
oldalarol tvezetik a ma-
sik oldalra. Ezek az at-
kelési helyek mindig po-
tencialis  balesetforrast
jelentenek (3. dbra) [10].

2. abra: Kerékparos atvezetés hianya, a kerékparut megszakitasa els6bbségadasi kotele-
zettséggel, helyette az utkialakitasnak megfelel6 els6bbségi viszonyokat javasoljuk

(szinessel kiemelve) [8]
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3.2. Kerékparosok lathatosaga kozos
gyalog- és kerékparutakon

A kerékparos létesitmény tipusanak meg-
valasztasakor gyakran el6térbe keriil az a
szempont, hogy az utpélyatdl elvalasztott,
gyalogjardakkal kozosen vezetett kerékparos

létesitmények épitésével
egylitt a hidnyos gya-
logos haldzati eleme-
ket potoljak, a keskeny
gyalogjardakat  széle-
sitsék, vagy a leromlott
;| allapotu gyalogjardakat
= feldjitsak.

| Az elvégzett fejlesz-
tésekkel csokken a
kerékparosok  latha-
tésaga, mert a gya-
logjardakkal  egyiitt
vezetett, elvalasztott-,
. vagy elvalasztds nél-
kili kozos gyalog- és
kerékparutak kozelebb
kertilnek az utcafron-
ton 1évd keritésekhez,
sovényekhez, gépjar-
mi- és gyalogos ka-
pukhoz, és keresztezik
a sokszor sztk szaba-
lyozasi  szélességgel
rendelkezé aldrendelt
utakat [8].

A gépjarmivezetdk,
vagy a kapun kilépd
gyalogosok nehezebben
észlelik a kerékparoso-
kat a korlatozott lato-
mez0d miatt (4. dbra).

3.3. Kerékparos
nyomok’ indokolatlan
alkalmazasa

A kerékparos nyom egy
koltséghatékony  for-
galomtechnikai jelzés,
amelynek alkalmaza-
sa, elterjedése kivana-
tos, de nem kerékparos létesitmény. A mar
hivatkozott 337/2016 (XI.17.) Korm. rendelet

4 Az tttesten, burkolati jellel kijelolt kerékparos nyom (KRESZ 158/k.
dbra) jelzi a kerékparosok részére az Gttesten torténd haladdsra ajanlott
utfeliiletet. Az igy megjelolt uttesten fokozottan szamolni kell kerékpé-
rosok kozlekedésével.

Maké E., Miletics D., H6z E.
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félreértésre adhat okot,
hiszen a kerékparos
nyomok nyilvantartasa
valéban fontos, de egy
burkolati jel nem ke-
rékparos létesitmény.
Sok esetben indoko-
latlanul  alkalmazzak
kisforgalmu lakéutcak-
ban is, ahol az Eurdpai |
Unié altal tamogatott
TOP-o0s projektekben
elvart indikator a ke-
rékpdros létesitmények
hosszat hatdrozza meg -
[11,12,13,14]. Sajnos a |
palyazati kiirasban is
az indikdtorok kozé

bekeriilt a kerékpéaros

nyom, ezért képvisel a fejlesztéseknél tulzott
aranyt, hiszen csekély koltséggel ,kerékpa-
ros-baratta” tehet6 egy utvonal. Az eredeti
céljatol eltéré alkalmazasa soran a kerékparos
nyom kerékparos létesitménnyé nétte ki ma-
gat, erre gondolni sem mertiink. A célkitlizés
az volt, hogy az egyoldali kétiranyu kerékpar-
ut, gyalog- és kerékparut esetén a forgalmas
kozutak legalabb kétszeri keresztezése helyett
legyen lehet6ség iranyhelyes kozlekedésre
a létesitménnyel nem rendelkezé forgalmi
iranyban. Kiilonosen kockazatosnak itéljitk

az aldrendelt irdnybol érkezé kerékparost
»megvezetni” kerékparos nyomokkal, hiszen
a figyelmét az elsGbbségadasi kotelezettségen
kell tartania (5. dbra). Ilyen esetben ellent-
mondas van az elsébbségadasi kotelezettség
és a burkolati jel kozott.

3.4. Kerékparsavok alkalmazasanak
keriilése

A kerékparsavok alkalmazasa megfelel6 gép-
jarmiiforgalom nagysag és sebesség mellett

6. abra: Kerékparos nyomok indokolatlan alkalmazasa

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 3. sz.
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7. abra: Egyiranyu utca megnyitasa kétiranyu kerékparos kozle-

kedésre (Forrds: BKK)

kellé6 biztonsdgot nyujté kerékpdaros infra-
struktura lehet beltertileti szakaszokon, mivel
a kerékparosok lathatésaga nagyon jo ezeken
a létesitményeken [15]. Gyakoribb haszna-
lataval a 3.1 pontban bemutatott mellékutak
keresztez6désében bekdvetkezd balesetek
el6fordulasa is csokkenthet6 lenne. Ennek
ellenére nem elterjedt az alkalmazasa (kivé-
ve Budapestet), jollehet sokkal kozvetlenebb
eljutast biztositanak a kerékparosok szdmara
(6. abra) és egyértelmtien tisztazottak az el-
sObbségi helyzetek minden kozlekedd szama-
ra. A nagy forgalmu és sebességii utakon le-
hetdség lenne az un. koppenhagai, megemelt
kerékparsav alkalmazasara, ennek elterjedése
is varat még magdra, pedig ezzel kozelithetd

- \

lenne a biztonsagi szint
és a szubjektiv bizton-
sagérzet egymashoz.

3.5. Egyiranyu utcak
megnyitasa kétiranyu

kerékparos kozleke-
désre
. Budapesten ~ szdmos

egyirdnyd utcat meg-
nyitottak a kétiranyu
il kerékparos  kozleke-
| désre. Annak ellenére,
i hogy ez kozvetlenebb,
révidebb idejl eljutést
eredményez a kerékpa-
rosoknak,  biztonsagi
¢ okokra hivatkozva rit-
kan alkalmazzdk or-
szagszerte, még akkor sem, amikor az adott
utca geometriai és forgalomlefolyasi para-
méterei ezt lehetévé tennék. Egy 2016-ban
végzett, sajnos nem publikalt BKK-s belsé
vizsgalat eredményei szerint a meglévé bu-
dapesti létesitmények biztonsagosak, nem
tortént rajtuk szamottevé baleset (7. abra). J6
példa, hogy Békéscsaban - kozismerten kerék-
paros varos - javaslatot tettiink egy egyiranyud
utca kétiranyt megnyitdsara, amit elfogadtak.

3.6. Vasiti atjarok
A vasuti atjardk a vasut- és kozathalozat kriti-

kus elemei. Mikozben a gépjarmiiforgalom atja-
réi villogo fényjelzokkel és sorompokkal szaba-

8. abra: Kerékparos kikeriili a labirintkorlatot (a), elleniranyban kozleked6k

»jelzéfény nélkiil”(b)

\l
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9. abra: Meglévo gyalogos hidat jeloltek ki kozos gyalogos és kerékparos létesitménnyé

lyozzak, a kerékparos atvezetések szabalyozasa
rendkiviil sokféle. Az egyik legjellemz8bb prob-
lémat a labirint-korlatok jelentik (8a. abra), mivel
a kerékpdarosok gyakran kikeriilik azokat. Két-
oldali egyirdanyu kerékparut atvezetések esetén
az is el6fordul, hogy mind a gyalogosok, mind
a kerékparosok szabalytalanul ellenirdnyban
hasznaljak a kerékpdrutat, ezzel a vasuti atja-
réban szabalyozatlan helyzetbe keriilnek (8b.
abra) [17]. Ilyen esetekben altaldban azt javasol-
juk, hogy a gyalogosok és kerékparosok létesit-
ménye kiiloniljon el a vasuti atjaré teriiletén.

3.7. Kerékparos/gyalogos korlatok

A kerékparos hidak fontos kapcsolatot je-
lentenek a kerékparforgalmi halézatokban,
mivel a vizfolydsok, a vasttvonalak, az autd-
utak altal elvalasztott teriileteket kotnek 6sz-
sze. Mivel a hidak koltséges létesitmények a
gyalogos és kerékparos forgalmat gyakran
kozosen vezetik at rajtuk. Ezeket a hidakat
ugy kell kialakitani, hogy minden tthasznald
igényeit kielégitsék (gyalogosok, kerékparo-
sok, kerekesszékesek, gorkorcsolyazok, stb.).
A kerékparosok sulypontja magasabban he-
lyezkedik el, mint a gyalogosoké, ezért a hid-
korlatokat magasabbra (legalabb 1,2 m) kell
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kialakitani, mintha csak gyalogosok hasznal-
nék. A kozuti biztonsagi auditok soran azt ta-
pasztaltuk, hogy ez a szempont nem mindig
érvényesiilt olyan esetekben, amikor meglévd
gyalogos hidat jeloltek ki kozds gyalogos és
kerékparos létesitménnyé.

A kerékparosok sebessége nagyobb a gyalogo-
sokénal, amit a korlatok geometriai kialakita-
sandl figyelembe kell venni. A korlatelemeket
kor keresztmetszet(i szelvényekbdl kell meg-
valasztani, a korlatvégeket pedig lekerekitetten
kialakitani. A merdleges formdju, éles, hegyes
elemek sulyos sériiléseket okozhatnak (9. abra).

A 10. abran lathatd, kerékparos halozati elem-
ként kijelolésre szant hid nem felelt meg a fenti
szempontoknak (sem).

4. KONKLUZIO

Az altalunk készitett és feldolgozott audit
jelentések kozos jellemzdje, hogy a lehetsé-
ges baleseti kockazatok feltdrasara irdnyul.
A baleseti kockazatok jelentés része a nem
célszertien valasztott létesitmény megépité-
sével és a létesitmények tipusanak gyakori
valtdsaval fiigg Ossze. Szdmos javaslatot ad-
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muvekkel kozos kozle-
kedésre vagy éppen az
attol jelentésen eltérd
kozlekedésre.  Rossz

megoldasnak, a nyom

felesleges  hasznalata-
nak tekintjiik keskeny
lakéutcakban a felfes-
tését, ahol alaphely-
zetben is megszokott,
elfogadott a kerékpa-
rosok jelenléte. Ha tul
nagy a gépjarmuvek se-

tunk a valtasok biztonsaganak novelése ér-
dekében. Az iranyhelyességet kiemelten fon-
tosnak itéljiik, csak kivételesen javasoljuk
lakott teriileten beliil az egyoldali megoldast
legfeljebb specialis esetekben. A mar meglé-
v0 ilyen kialakitiasok esetén a kerékparuton,
gyalog- és kerékparuton kozlekeddk lathatd-
saganak biztositasan tul alkalmazhatok mind-
két gépjarmiiforgalmi iranyban a KRESZ
117/e. tablai az eddig altalanosan kihelyezett
»Kerékparosok” veszélyt jelz6 tablak helyett.
A veszélyt jelz6 tablak kiegészitve a kereszt-
iranyd mozgas jelzésével alkalmasak a kerék-
parosok gyakori keresztirdnyt mozgasanak
jelzésére.

Az iranyhelyes kerékpdarsavok (zart, nyi-
tott, kiemelt) alkalmazdsa nagyon hidny-
zik, mikozben ez biztositana a kerékparosok
védettségét a szamukra veszélyt jelenthetd
gépjarmuforgalomtdl és az ,akadalyt” jelentd
gyalogosforgalomtdl is. A feldolgozott anya-
gok kozott a kozos autdbusz és kerékparsav
nem szerepelt, ennek elterjesztése csak alapos
helyszini vizsgalatok utdn a nagyvarosokban
lenne célszert.

A kerékpdaros nyom a kiadas eldtt allo utiigyi
miiszaki elSirds szerint is egy figyelemfel-
hivé és orientald utburkolati jel, ezért alkal-
mazasat csak olyan ,kiilonleges” esetekben
javasoljuk, amikor is az altalanostdl eltérd
megoldast alkalmaz a kozutkezeld, ami egy-
fajta ,rderdsités”, emlékeztetés akdr a gépjar-

bessége, akkor inkabb
" a  sebességkorlatozas
javasolt, a kerékparos
nyomok erre kevésbé
alkalmasak. J6 gyakor-
lat a gépjarmiivek szamara egyiranyu utcak
esetén az ellenirdnyd kerékparosok szamara
néhany kerékparos nyom felfestése legalabb
a megszokasi id6 (fél év) alatt. Ugyanigy jo
gyakorlat lehet a korforgalmak korpélyajanak
kozepére festett kerékparos nyom, hogy las-
sak, észleljék a kerékparost, ne keriilhessen a
gépjarmiivek holtterébe. A feldolgozott enge-
délyezési tervek auditjainak tapasztalatai azt
mutatjdk, hogy a hidnyossagok sok esetben
kikiiszobolheték, a biztonsagi kockazat leg-
alabbis csokkentheté a kozuti biztonsagi audit
jelentésekben megfogalmazott javaslatok at-
tiltetésével. A rosszul valasztott kialakitdsok,
a tul gyakori valtoztatas, a haldzati szemlélet-
mod hidnya azonban kedvezétlen hosszu tava
hatassal van a kerékpdrosok biztonsagara.
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Verkehrssicherheit-
sprobleme bei fahrrad-
freundlichen
Entwicklungsprojekten

Road safety has increased significant-
ly over the last decade. The number of
people killed in road accidents has also
dropped significantly, although this trend
has slowed down over the past few years,
with the total number of personal inju-
ries stagnating. However, the number of
accidents involving cyclists has increased
compared to all traffic accidents in a few
years, which can be explained by a large
increase in cycling traffic. Since 2011, the
Road Safety Audit method has become

Die Verkehrssicherheit hat sich im letzten
Jahrzehnt erheblich erhoht. Die Zahl der
bei Verkehrsunfillen getoteten Personen
ist ebenfalls deutlich zuriickgegangen,
obwohl sich dieser Trend in den letzten
Jahren verlangsamt hat und die Gesamt-
zahl der Unfélle mit Personenschiden
stagniert. Die Zahl der Unfille mit der
Beteiligung von Radfahrern ist jedoch in
den letzten Jahren im Vergleich zu allen
Verkehrsunfillen gestiegen, was mit ei-
nem starken Anstieg des Radverkehrs zu
erkldren ist. Seit 2011 hat sich das Ver-
fahren der Straflenverkehrssicherheits-
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more and more widespread among road
safety investigations, as the Hungarian
Government Decree (176/2011 (VIII.31)),
based on the EU directive makes its use
mandatory for motorways, certain parts
of the national main road network, and
roads with a cross-sectional traffic vol-
ume larger than 10,000 E/day. In general,
it is not mandatory for the development of
cycling facilities, but they have been made
mandatory for bicycle-friendly develop-
ments in the call for applications for sus-
tainable urban transport projects under
codes TOP-3.1.1-15 and TOP-3.1.1-16. As
a result, many cycling facilities have been
audited. In our article, by way of exam-
ples, we review the typical bicycle safety
problems connected to cycle-friendly so-
lutions that are repeated in the country.
In the conclusion, we offer suggestions for
changing the direction of development in
order to disseminate the solutions we con-

sider safe.

audit unter den Untersuchungen der
Straflenverkehrssicherheit immer weiter
verbreitet, da der ungarische Regierungs-
erlass (176/2011 (VIIL.31), der auf der
EU-Richtlinie basiert, ihre Verwendung
fiir Autobahnen und Schnellstrafen, fiir
bestimmte Teile des nationalen Haupt-
srafennetzes und fiir die o6ffentlichen
Strafen  mit einem Querschnitts-Ver-
kehrsautkommen von mehr als 10.000 E
/ Tag verbindlich vorschreibt. Im Allge-
meinen ist dies fiir die Entwicklung von
Radfahranlagen nicht obligatorisch vor-
geschrieben, jedoch wurden solch eine
Audit im Rahmen der Aufforderung zur
Einreichung von Bewerbungen fiir nach-
haltige Stadtverkehrsprojekte unter den
Codes TOP-3.1.1-15 und TOP-3.1.1-16 als
Vorbedingung betrachtet. Infolgedes-
sen wurden viele Fahrradeinrichtungen
geprift. In unserem Artikel werden die
typischen Sicherheitsprobleme des Fahr-
radverkehrs, die mit fahrradfreundlichen
Losungen verbunden sind und die sich im
Land wiederholt vorkommen, mit Bei-
spielen illustriert. Zum Abschluss bieten
wir Vorschlige zur Anderung der Ent-
wicklungsrichtungen, um die Losungen
zu verbreiten, die wir als sicher ansehen.

<01°

Mako E., Miletics D., H6z E.



