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A témában végzett tanulmányok alapján kijelenthető, hogy a gépjárművezetők olykor még azokban az esetekben 
sem adják meg a kerékpárosoknak az elsőbbséget, amikor az egyértelműen a biciklist illeti meg. Az ilyen közle-
kedési gyakorlatnak több oka is lehet; például, hogy a gépjárművezető egyszerűen nem észleli a kerékpárost, akár a 
korlátozott beláthatóságból, akár figyelemhiányból fakadóan [1]. A különböző átkelőhelyeket kisebb és nagyobb 
átkelőhelyekre oszthatjuk fel; kisebb átkelőhelyeknek tekinthető például két lakóövezeti vagy kisforgalmú és alac-
sony sebességkorlátozású helyi utca találkozása. Nagyobb átkelőknek pedig azokat a helyeket tekintjük, ahol egy 
kerékpáros körút találkozik egy olyan főúttal, ahol kötelező az elsőbbségadás [2].

Útszegélyív sugarának csökkentése

Számos olyan intézkedés alkalmazható a csomópontok-
nál és átkelőhelyeknél, amelyekkel még biztonságosab-
bá tehető a biciklis közlekedés [3]. Az egyik ilyen javasolt 
intézkedés az útszegélyív sugarának csökkentése. Az 
útszegélyív sugara alapvetően befolyásolja a gépjár-
művek sebességét, ugyanis a nagyobb sugár nagyobb 
kanyarodási sebességet tesz lehetővé, míg a kisebb su-
garú útszegélyívek lassabb kanyarodásra kényszerítik az 
autókat, ezáltal növelve annak az esélyét, hogy a sofőr 
észrevegye az arra közlekedő kerékpárosokat. Az út-
szegélyív csökkentésekor fontos figyelembe venni a ka-
nyarodó járművek igényeit is.

Kereszteződéseknél használt 
útburkolati jelzések

A kereszteződéseknél használt útburkolati jelzések 
szintén segítenek a sérülésekkel járó kerékpáros balese-
tek számának visszaszorításában, ugyanis jobb látható-
ságot, és iránymutatást biztosítanak a csomópontokhoz 
közeledő biciklisek számára. Az útburkolati jelzések közé 
számos biztonságnövelő elem sorolható, például a fel-
festett kerékpársávok, a szaggatott vonalak vagy épp 
a kereszteződéseknél található „biciklis besorolózónák” 
(előretolt kerékpáros felállóhelyek). Több tanulmány – 
például a [4,5]-ös hivatkozási számmal jelzettek – is arra 
az eredményre jutott, hogy a lámpával szabályozott ke-
reszteződéseknél található biciklis besorolózónák beve-
zetését követően visszaesett a kerékpárosok és gépjár-
művek közti konfliktusok száma.

A látótávolság növelése

A csomópontok állapotától függően az egyik legegysze-
rűbb (vagy épp igencsak összetett) módja a biztonsági 
feltételek javításának a látótávolság növelése. A kerék-
párosok biztonságának javítása érdekében rendkívül 
fontos a megfelelő látótávolság garantálása. Egyes ese-
tekben ez a növényzet visszanyírását jelenti vagy épp 
a közúti jelzőtáblák magasabbra helyezését, ugyanak-
kor komolyabb beavatkozást is magába foglalthat; ilyen 
lehet például az átkelőhelyekhez közeli parkolóhelyek 
áthelyezése vagy kiszélesített padkák kialakítása. A 
kiszélesített padkák bizonyos esetekben egyszerűen he-
lyettesíthetők függőleges terelőoszlopok segítségével 
is [3]. A kerékpárosok láthatóságának és észlelhetőségé-
nek javítása érdekében érdemes a gépjármű-infrastruk-
túra kialakítása esetében alkalmazott azon elvet követni, 
miszerint a kerékpáros infrastruktúra és a gépjárműfor-
galom által használt utak találkozási szögének minél 
közelebb kell lennie 90o-hoz.

Közlekedési lámpák

Az olyan közlekedési lámpák nélküli, nagy forgalmú ke-
reszteződésekben, ahová a gépjármű- és a kerékpáros 
forgalom egymástól elkülönítve érkezik, a lámpák tele-
pítése tovább javíthatja a kerékpárosok biztonságát: Az 
egymást keresztező gépjármű- vagy kerékpáros forga-
lom eltérő időközökben való átengedése csökkentheti 
az esetleges ütközések valószínűségét [6]. Ugyanakkor a 
közlekedési lámpákkal szabályozott kereszteződések is 
csupán a második legjobb megoldást jelentik a kerék-
párosok biztonságának garantálása szempontjából, és 
a biciklisek biztonságának, kényelmének és sebességé-
nek növelése érdekében a kerékpárosbarát kialakítás-
ra is szükség van [7].

Biciklis besorolózónák 
(előretolt kerékpáros felállóhely)

A közlekedési lámpákkal szabályozott kereszteződé-
seknél a kerékpárosokra vonatkozó stopvonalat 3-5 mé-
terrel a gépjárművek számára felfestett stopvonal előtt 
kell felfesteni. Így biztosítható a kerékpárosok számára 
megfelelő lehetőség az autósok elé történő besorolásra, 
és így garantálható, hogy minden úthasználó megfele-
lően lássa őket, mikor a jelzőlámpák zöldre váltanak. Ez 
alapvető fontosságú a holttér miatt bekövetkező, (jobb-
ra kanyarodó) tehergépjárművekkel történő ütközések 
elkerülése érdekében.

Védett kereszteződések

A védett kereszteződések szerepe, hogy növeljék a ke-
reszteződésekben a veszélyeztetett úthasználók biz-
tonságát azáltal, hogy fizikailag elkülönítik egymástól 
a különböző közlekedési módokat, valamint egyértel-
mű iránymutatást és megfelelő láthatóságot nyújta-
nak minden arra közlekedőnek. Illetve a kiszámítható 
felhasználói viselkedés előmozdítása [10]. A védett ke-
reszteződések tulajdonképpen a védett kerékpársávok 
meghosszabbításának tekinthetők, a szerepeük pedig 
az, hogy védelmet biztosítsanak az úthasználók számára 
a hálózat azon pontjain, ahol védtelenebbek az esetle-
ges veszélyekkel szemben.

A hagyományos kereszteződésekkel szemben a védett 
kereszteződések esetében a kerékpárosok nem kény-
szerülnek a vegyesforgalmú területek használatára, 
hanem a számukra külön létrehozott útvonalon halad-

hatnak át a kereszteződésen [2]. A védett kereszteződé-
seknél potenciálisan alkalmazható eszközök közé tartoz-
nak például a felfestett kerékpársávok, a kanyarulati 
terelőszigetek, a kiszélesített padkák, és a kerékpá-
rosbarát jelzési fázisok létrehozása[1].

A védett kereszteződések jellemzői közé sorolhatók a 
felfestett kerékpársávok, a kanyarulati terelőszige-
tek, a kiszélesített padkák, a kerékpárosbarát jel-
zési fázisok létrehozása és más további elemek [8, 9]. 
Emellett a védett kereszteződésekben gyakran találunk 
háromszög alakú járdaszigeteket, kerékpáros felállóhe-
lyeket, és a kanyarodó gépkocsiknak fenntartott felálló-
helyeket. Ezen felül a rövidebb és biztonságosabb gyalo-
gosátkelőknek és gyalogosszigeteknek köszönhetően a 
védett kereszteződések a gyalogosok számára is bizton-
ságosabbak és járdaszigeteknél [9].
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Jellemzők

Intézkedés Költségek Intézkedés élettartama Hatékonyság

Útszegélyív sugarának 
csökkentése       

Kereszteződéseknél ha-
sznált útburkolati jelzések       

Látótávolság javítása       

Védett kereszteződések       

Közlekedési lámpák       

Biciklis besorolózónák a 
védett kereszteződéseknél       

Védett kereszteződések       

Megvalósítással járó előnyök

A kerékpárosok jobb láthatósága

Fokozott kerékpáros- és gyalogosbiztonság az átkelőhelyeknél, csomópontoknál

A specifikus intézkedések megvalósítása meglehetősen költségkímélő

A gépjárművek és kerékpárosok közti konfliktuspontok számának csökkenése

A veszélyeztetett úthasználók biztonságának javítása a kereszteződéseken 
való átkelés során

Jobb láthatóság biztosítása minden úthasználó számára

Megvalósítással kapcsolatos problémák

Egyes intézkedések megvalósítása meglehetősen drága 

A javítást célzó intézkedések közül vannak, amelyek nagyobb helyigényűek

A nem megfelelően megtervezett intézkedések minden úthasználó 
biztonságát csökkenthetik

A kerékpárosok számára létrehozott jelzési fázisok kapacitásbeli problémákat 
okozhatnak a kereszteződéseknél

Tehergépkocsik kanyarodási szükségleteinek kielégítése is problémás lehet

Kerékpárosok és gyalogosok közti interakciók
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A képen egy zágrábi sugárúton található védett kereszteződés 

látható felülnézetből. Az infrastruktúra részét képező piros színnel 

felfestett kerékpárút egyértelmű iránymutatást nyújt a kerékpá-

rosok számára a kereszteződésen való áthaladás során. Mivel 

a kerékpárosoknak és a gyalogosoknak egy többsávos úton kell 

átkelnie, az ellentétes forgalmú sávok között járdaszigeteket alakí-

tottak ki. A kereszteződés forgalmát pedig teljes mértékben lámpák 

szabályozzák [11].

Biciklis besorolózónák (előretolt kerékpáros felállóhely) 

egy bécsi kereszteződésnél [12]

Példák 

Egy védett kereszteződés kialakítási terve [9]
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