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Korforgalmak

Attekintés

A teljes Uthasznaldi csoportra vonatkoztatva a sérlléssel jard Utkozések tekintetében a kdrforgalmak pozitiv hatas-
sal vannak a kozlekedésbiztonsagra. Ugyanakkor a kerékparos kézlekedés szempontjabdl a korforgalmak nem tar-
toznak a legbiztonsdgosabb kdzuti létesitmények kdzé. Eppen ezért a megfeleld biztonsagi szint megteremtéséhez
alapveté fontossagu megérteni a kerékparosok korforgalmon belili igényeit és mandvereit. Altalanossagban el-
mondhatd, hogy minél nagyobb egy koérforgalom, annal nagyobb nehézségekkel szembesulnek a kerékparosok
[1]. Amennyiben a kerékparutvonalon nagy, tobbsavos kdrforgalmak is taldlhatdk, azokat a biciklisek biztonsagat és
kényelmét garantald rendelkezések figyelembevételével kell kialakitani [2]. Ezen felUl a sebességcsokkentés is erésen
ajanlott [1].

Az egyes orszagokban mas és mas tervezési szabvanyok vannak hasznalatban a kérforgalmaknal talalhaté kerékpa-
ros infrastruktura vonatkozasaban. Annak ellenére, hogy még mindig jelentés az eltérés a kerékparos infrastruktura
megtervezése soran alkalmazott eljarasok kdzott, vannak olyan alapvetd tervezési kategoriak, amelyek mar most is az
altalanos gyakorlat részét képezik. Ezek négy kategoridba sorolhatok: vegyes forgalmu terliletek, kerékparsavok,
kulonallé kerékparutak és szintben elkulonitett kerékparutak /3, 4].
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A megoldas altal orvosolhat6 problémak

Mivel a tébbsavos korforgalmak altalaban tébbsavos
utak osszefutasanal talalhatdk, ezért ilyenkor nagyobb a
valdszinlsége, hogy a forgalom is nagyobb sebesség-
gel fog athaladni a kérforgalmon. Ebbdél kifolydlag pe-
dig az ilyen koérforgalmakban nagyobb az esélye, hogy
feszliltség vagy veszélyes helyzetek alakulnak ki a
biciklisek, gyalogosok és gépjarmuvek kozdtt. Az ilyen
tipusu korforgalmak jelentés nehézségeket allithat-
nak a kerékparosok elé a nagysebességl forgalom, va-
lamint a nagyobb volumenU éves napi atlagforgalom
miatt. Az ilyen helyzetekben a korforgalmakhoz vezetd
kerékparsavokat meg kell szakitani annak érdekében,
hogy a kerékparosok csatlakozhassanak az oda érkezé
forgalomhoz [6]. Ezen felUl pedig a nagyobb, tdbbsavos
korforgalmak is egyszerlen kerékparosbaratabba ala-
kithatok, ha fizikailak is elkllonitett kerékparutakat
épitenek ki mellettuk [2].

Tovabba a kisebb kérforgalmak esetében sem elényos,
ha a kerékparsav a korforgalmon beldl is folytatodik.
Ehelyett javasolt, hogy a koérforgalomhoz kozeledve a
kerékparosok egy, a jarmiivekkel k6z6s keskeny sav-
ba soroljanak be, és egymas elétt/utan haladjanak, nem
pedig egymassal parhuzamosan. Igy csékkenthetd az
elsodrasok és a korforgalomba lépéskor/a korforgalom
elhagyasakor esetlegesen el6forduld jobb oldali Utkdzé-
sek kockazata [7].

Jellemzdk

Intézkedés | Koltségek

| Intézkedés élettartama |

Egy Nagy-Britannidban készult tanulmany szerint a kor-
forgalmaknal bekdvetkezd Utkozéseknél — a kitettségi
aranyokat is figyelembe véve — a kerékparosok érintett-
ségének a valészinlisége 10-15-sz6r nagyobb, mint a
gépjarmuvekben ul6 utasoké. A kutatasok szerint nem
ajanlott a korforgalmon beluli futd kerékparsavok kiala-
kitdsa, ugyanis harom tovabbi korforgalomtipussal (ve-
gyesforgalmu, kulonallé kerékparuttal ellatott, szintben
elkulonitett kerékparsavval rendelkezd) dsszehasonlitva
ez a verzid bizonyult a legkevésbé biztonsagosnak [3].

A korforgalmak altaldnossagban véve akkor biztonsag-

osabbak a kerékparosok szamara, ha [5]:

» alacsony a rajtuk athaladé gépjarmiiforgalom
volumene;

» lassu athaladasra 6sztdonzi az Uthasznaldkat;

» egysavosak;

» viszonylag kisméretliek, és a teljes teruletlikhoz
képest nagy kdzépsd szigettel rendelkeznek.

Hatékonysag

AT

Kerékparosbarat
kialakitas [5, 6]

Megvaldsitassal jaro elényok
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MEGOLDASOK

Megvalositassal kapcsolatos problémak

A korforgalom méretétdl és a helyszini korulményektdl figgden magasra
rughatnak a koltségek

A medfelel6 kerékparos infrastruktura kivdlasztasa

A kulonallé kerékparuttal rendelkezé korforgalmak biztonsdagosabbak,
mint azok a kérforgalmak, ahol felfestett kerékparsavok vannak, vagy ahol nincs
semmilyen kerékparos infrastruktdra [8]

Példak:

Holland tipusu korforgalmak, amelyek a lathatosag
maximalizadlasa érdekében tgy lettek kialakitva, hogy a korfor-
galmat elhagyo gépjdarmiivek kozel 90 fokos szogben kozelitsék

meg a kilépdsdvot [1].

A gépjarmiiforgalmat keresztez6 kiilonallo

kerékpariit egy szlovéniai korforgalomndl [9]

Legjobb gyakorlatok a kerékparbiztonsag terlletén - fejlesztési tajékoztatd brossura 03
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» SzUk infrastruktdra

» Csomodpontok és atkeléhelyek: holtterek

» Kozlekedési csomdpontok és dtkeléhelyek: balra kanyarodassal kapcsolatos problémak
» Kozlekedési csomodpontok és atkeldhelyek: korforgalmakban fellépd problémak
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