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Mivel a többsávos korforgalmak általában többsávos 
utak összefutásánál találhatók, ezért ilyenkor nagyobb a 
valószínűsége, hogy a forgalom is nagyobb sebesség-
gel fog áthaladni a körforgalmon. Ebből kifolyólag pe-
dig az ilyen körforgalmakban nagyobb az esélye, hogy 
feszültség vagy veszélyes helyzetek alakulnak ki a 
biciklisek, gyalogosok és gépjárművek között. Az ilyen 
típusú körforgalmak jelentős nehézségeket állíthat-
nak a kerékpárosok elé a nagysebességű forgalom, va-
lamint a nagyobb volumenű éves napi átlagforgalom 
miatt. Az ilyen helyzetekben a körforgalmakhoz vezető 
kerékpársávokat meg kell szakítani annak érdekében, 
hogy a kerékpárosok csatlakozhassanak az oda érkező 
forgalomhoz [6]. Ezen felül pedig a nagyobb, többsávos 
körforgalmak is egyszerűen kerékpárosbarátabbá ala-
kíthatók, ha fizikailak is elkülönített kerékpárutakat 
építenek ki mellettük [2].

Továbbá a kisebb körforgalmak esetében sem előnyös, 
ha a kerékpársáv a körforgalmon belül is folytatódik. 
Ehelyett javasolt, hogy a körforgalomhoz közeledve a 
kerékpárosok egy, a járművekkel közös keskeny sáv-
ba soroljanak be, és egymás előtt/után haladjanak, nem 
pedig egymással párhuzamosan. Így csökkenthető az 
elsodrások és a körforgalomba lépéskor/a körforgalom 
elhagyásakor esetlegesen előforduló jobb oldali ütközé-
sek kockázata [7].

Egy Nagy-Britanniában készült tanulmány szerint a kör-
forgalmaknál bekövetkező ütközéseknél – a kitettségi 
arányokat is figyelembe véve – a kerékpárosok érintett-
ségének a valószínűsége 10-15-ször nagyobb, mint a 
gépjárművekben ülő utasoké. A kutatások szerint nem 
ajánlott a körforgalmon belüli futó kerékpársávok kiala-
kítása, ugyanis három további körforgalomtípussal (ve-
gyesforgalmú, különálló kerékpárúttal ellátott, szintben 
elkülönített kerékpársávval rendelkező) összehasonlítva 
ez a verzió bizonyult a legkevésbé biztonságosnak [3].

A körforgalmak általánosságban véve akkor biztonság-
osabbak a kerékpárosok számára, ha [5]:
» alacsony a rajtuk áthaladó gépjárműforgalom 

volumene;
» lassú áthaladásra ösztönzi az úthasználókat;
» egysávosak;
» viszonylag kisméretűek, és a teljes területükhöz 

képest nagy középső szigettel rendelkeznek.
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A körforgalom méretétől és a helyszíni körülményektől függően magasra 
rúghatnak a költségek

A megfelelő kerékpáros infrastruktúra kiválasztása

A különálló kerékpárúttal rendelkező körforgalmak biztonságosabbak, 
mint azok a körforgalmak, ahol felfestett kerékpársávok vannak, vagy ahol nincs 
semmilyen kerékpáros infrastruktúra [8]

Holland típusú körforgalmak, amelyek a láthatóság 

maximalizálása érdekében úgy lettek kialakítva, hogy a körfor-

galmat elhagyó gépjárművek közel 90 fokos szögben közelítsék 

meg a kilépősávot [1].

A gépjárműforgalmat keresztező különálló 

kerékpárút egy szlovéniai körforgalomnál [9] 
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