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Milyen problémával állunk pontosan 
szemben, és mikor következik be? 

A kerékpárútvonalak egymással össze nem kapcsolt 
létesítményei azért jelentenek nehézséget a biciklisek 
számára, mert nem csupán csak eltántorítják őket a bi-
ciklizéstől, hanem egyes esetekben még konfliktusok 
forrásai is lehetnek [2]. Az ilyen egymással össze nem 
kapcsolt kerékpáros hálózatokban találkozhatunk hirte-
len megszakadó kerékpárutakkal és biciklisávokkal, 
sőt még olyan útszakaszokkal is, amelyek járhatat-
lanok a biciklisek számára, vagy ahol csak a bicikliről 
leszállva lehetséges tovább haladni az útvonalon. Ide 
tartoznak például a hidaknál vagy aluljáróknál található 
lépcsők, vagy a biciklis közlekedést tiltó gyalogos zónák. 
Az ilyen megszakadó útvonalak csökkentik a biciklisek 
komfortérzetét és könnyedén eltántoríthatják őket az 
érintett útvonalak használatától [7].

A biciklisek általában nem szeretik, ha egy kerékpáros 
létesítmény hirtelen megszakad, mivel ez akár veszé-
lyeket is hordozhat magában; különösképp, amikor 
egy, az úttesten kijelölt kerékpársáv ér véget, ezáltal 
a gépjárműforgalomba kényszerítve a bicikliseket. 
Az is veszélyes lehet továbbá, amikor egy forgalmas út 
bal oldalán húzódó kerékpárút jóval a kereszteződés 
vagy átkelőhely előtt ér véget, és a bicikliseknek emi-
att azon a ponton kell átkelnie az úton [2, 3, 11].

Mi okozza a problémát?

Számost tanulmány mutatott már rá, hogy az összefüg-
gő kerékpáros infrastruktúra, valamint a kerékpáros há-
lózatok összeköttetésének megléte alapvető fontosságú 
a biztonságos és kényelmes biciklizés szempontjából 
[például, 1, 2, 6, 10]. A biciklisek az olyan egybefüggő ke-
rékpáros létesítményekkel rendelkező közvetlen útvo-
nalakat kedvelik, ahol nem kell leszállniuk a kerékpárról 
ahhoz, hogy követhessék az adott útszakaszt [1, 7, 11].

Mivel a biciklisek az összefüggő kerékpáros létesítmé-
nyeket részesítik előnyben, a különböző megszakítá-
sok, például a kerékpáros létesítmények típusának 
váltakozása, valamint a választott útvonalon találha-
tó létesítmények folytonosságának hiánya – például, 
amikor egy különálló biciklis létesítmény egy közútra 
fut rá – megnövekedett mentális nyomást, valamint a 
kerékpárosok által érzékelt stressz és biztonsági szint 
megváltozását okozzák [4].  Ezen felül a nem közvetlen 
és a hiányos összeköttetésű biciklis hálózatok – például 
a befejezetlen úthálózatok – könnyedén eltántoríthatják 
a bicikliseket, ugyanis a közvetlen összeköttetés nélküli, 
vagy nehezen hozzáférhető – például lépcsőkkel vagy 
gyalogoszónákkal tűzdelt – útvonalak miatt a kerékpá-
rosok gyakran kerülőkkel vagy megnövekedett utazá-
si idővel kell, hogy számoljanak [1, 9]. Az ilyen útvonalak 
miatt a biciklisek gyakran kényelmetlen és veszélyes 
körülmények között kell, hogy közlekedjenek. Ide so-
rolható például, amikor kerékpáros infrastruktúra nél-
küli kerülő útvonalakat kell használniuk, hogy elkerül-
jék a gyalogos útvonalak miatti leszállást, vagy amikor 
kockázatos manőverekre kényszerülnek a forgalmas 
utakon való átkelésnél, hogy ne kelljen a lépcsők miatt 
nehezen hozzáférhető aluljárókat használniuk [9].

Milyen mértékű problémával 
állunk szemben? 

Jelenleg nem állnak rendelkezésre pontos számadatok 
arra vonatkozóan, hogy az össze nem kapcsolt kerékpá-
ros létesítmények, valamint a nem megfelelően egyeb-
kötött kerékpárhálózatok hány balesetnél sorolhatók a 
kiváltó okok közé. Ezek a problémák azonban minden 
szinten negatív hatással vannak a kerékpározásra: 
Egy, az ausztráliai Perthben, 2828 fő részvételével vég-
zett felmérés során – [5]-ös számú hivatkozás – a vá-
laszadók 43%-a állította azt, hogy a hirtelen véget érő 
kerékpárutak miatt nem bicikliznek gyakrabban – a 
felmérésben számba vett visszatartó indokok közül ezt 
említették a válaszadók a második legmagasabb arány-
ban. Emellett egy Bécsben készített felmérés – [8]-as hi-
vatkozás –, amely a biciklizést gátló tényezőket vizsgálta, 
arra mutatott rá, hogy a válaszadók szerint a biciklizés 
legfőbb gátja a hiányos kerékpárhálózat.

Hirtelen véget érő kerékpárút az EuroVelo 

8 horvátországi szakaszán [12]

A lépcsők miatt nehezen hozzáférhető aluljáró 

az EuroVelo 9 ausztriai szakaszán [13]
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