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1. Vezetői összefoglaló 
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Több mint 200 kerékpáros sebességét és a német példát megvizsgálva a következő 

előírásbeli módosításokat javasoljuk: 

Az eÚt 03.03.31 módosítása a behaladási sebesség tekintetében:  

„8.1.6 A behaladási sebesség … b) A kerékpáros-forgalom (kerékpárút vagy kerékpársáv) 

önálló irányítása esetén a kerékpárosok behaladási sebessége 11,1 m/s”  

helyett 

„8.1.6 A behaladási sebesség … b) Minden olyan jelzőcsoportnál, ahol nem tilos 

kerékpárral közlekedni, a kerékpárosok behaladási sebessége 11,1 m/s”  

 

Az eÚt 03.03.31 módosítása az átmeneti idő tekintetében:  

Javaslatunk szerint függetlenül attól, hogy milyen jelzőre történik a kihaladás, ha 

kerékpárosra számoljuk, egységesen 2 s legyen. 

 

Az eÚt 03.03.31 módosítása a kihaladási sebesség tekintetében:  

„8.1.3. A kihaladási sebesség … b) kerékpárosoknál ≤ 4,0 m/s” 

helyett 

„8.1.3. A kihaladási sebesség … b) kerékpárosoknál ≤ 6,0 m/s” 
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2. Bevezető 

Számos európai nagyvároshoz hasonlóan Budapesten is folyamatosan növekedett a 

kerékpárral közlekedők száma. 

 

2.1. ábra Szent Gellért tér 

A sűrű beépítés miatt a kerékpározók gyakran találkoznak jelzőlámpás csomóponttal. 

Az egyes frekventált útvonalakon komoly nehézséget okoz a jelzőlámpa programok 

tervezőinek és üzemeltetőinek a kerékpárosok irányítási rendszerekben történő 

figyelembevétele mellett a zöldidők megfelelő, és előírás szerinti elosztása.  

Ennek elsődleges oka, hogy a jelenleg hatályos jelzőlámpás útügyi műszaki előírás (eUt 

03.03.31) közel 10 éves. A kerékpárosokra vonatkozó dinamikai értékei 

felülvizsgálatra szorulnak, annál is inkább, mivel tapasztalatunk alapján, a tervezési 

paraméterek és a valós értékek sok esetben nincsenek összhangban egymással. 

A kerékpáros közlekedés elterjedésével egyre több jelzőlámpás csomópontban van 

szükség kerékpáros infrastruktúra kialakítására. Jelzőlámpával irányított 

csomópontok esetében az ilyen jellegű infrastruktúra tervezése során a jelzőlámpás 

szabályozás alapját képező közbensőidő mátrix felülvizsgálata is feltétlenül szükséges 

a kerékpárosok csomóponti irányításba történő illesztéséhez. Sok esetben elenyésző 

geometriai módosítás (pl. kerékpáros nyomok felfestése) mellett is jelentős kapacitás 

csökkenést okoz a kerékpáros forgalom figyelembevétele a csomópontban, 

köszönhetően a megnövekedett közbensőidő értékeknek, amelyek jellemzően a 

kerékpárosok alacsonyabb kihaladási sebességéből adódnak a gépjárművekéhez 

képest.  
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A jelenleg érvényben lévő eUt 03.03.31 „A jelzőlámpás forgalomirányítás tervezése, 

telepítése és üzemeltetése” előírás szerint a kerékpárosok kihaladási sebessége 4 m/s 

(14,4 km/h), amely érték a kerékpározás terjedésének és a kerékpáros kultúra 

fejlődésének hatására felülvizsgálandó, annak érdekében, hogy a jelzőlámpás 

irányítású csomópontokban minél kevésbé csökkenjen a kapacitás, ezáltal a 

kerékpáros fejlesztések terjedését kisebb mértékben akadályozná a járműforgalom 

kapacitására gyakorolt negatív hatás.  

A kerékpáros kihaladási sebesség értékek felülvizsgálatával, illetve a csomóponti 

kapacitásokra gyakorolt hatásainak elemzésével, az egyes kialakítások alkalmazására 

vonatkozó javaslattételekkel elősegíthető a kerékpárforgalmi létesítmények 

hatékonyabb integrálása a jelzőlámpás szabályozású csomópontokba. 
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3. A jelenlegi szabályozás 

3.1. Jogszabályok, előírások 

• jogszabályok, rendeletek 

o 1/1975. (II.5.) KPM-BM együttes rendelet a közúti közlekedés 

szabályairól (KRESZ) 

o 41/2003. (VI.20.) GKM rendelet a forgalomirányító jelzőlámpák 

követelményeiről, tervezési, telepítési és üzemeltetési előírásairól 

(FISZ – A jelzőlámpás forgalomirányítás szabályzata) 

• műszaki előírások (nem kötelező érvényű, de a tervezésben széleskörűen 

alkalmazott irányadó dokumentum – illeszkedik a FISZ-hez) 

o elsősorban az eÚT 03.03.31 – A jelzőlámpás forgalomirányítás tervezése, 

telepítése és üzemeltetése című előírás tartalmazza azokat a 

sebességértékeket, amelyeket egy jelzőlámpás irányítás kapcsán a 

kerékpárosokra kell kiszámolni 

Fontos kimondani, hogy a fenti műszaki előírás különbséget tesz a zöldidő elején 

behaladó, és a zöldidő végén kihaladó kerékpárosok között.  

Behaladó esetében 11,1 m/s (40 km/h), 

Kihaladó esetében ≤ 4,0 m/s (14,4 km/h) 

Azt is fontos kiemelni, hogy a behaladásnál az előírás úgy fogalmaz „a kerékpáros-

forgalom (kerékpárút vagy kerékpársáv) önálló irányítása esetén”. 
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3.2. A kerékpáros jelzőlámpás csomópontok 
szabályozásainak fajtái 

A kerékpáros jelzőlámpás csomópontokat aszerint, hogy milyen jelzőre történik az 

indítás a következők szerint csoportosíthatjuk: 

• Járműjelzővel együtt 

o nincs kerékpáros infrastruktúra 

(Általában ebben az esetben nem is szokás kerékpáros sebességekkel 

számolni a közbensőidő értékeket – pedig sok esetben indokolt lenne.) 

o előretolt kerékpáros felállóterület (kerékpáros közvetett balos is) 

  
o piktogram vagy kerékpársáv 

  

• Külön kerékpáros jelző 

Legtöbbször zárt kerékpársávnál és önálló kerékpárútnál alkalmazzák. 

 

• Közös gyalogos-kerékpáros jelző 

Ebben az esetben a jelzőlámpás irányításban a gyalogos lesz a „mérvadó”, 

hiszen a sebességértékei alacsonyabbak. Ezt a kialakítást nem is vonjuk 

felülvizsgálat alá ebben a dokumentumban.  
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4. Mérések ismertetése 

4.1. Módszertan 

A kerékpárosok sebességének pontos megállapításához videóméréseket végzünk. Az 

első és legfontosabb feladat, a helyszín kiválasztása volt. 

A helyszínnel szemben támasztott követelmények a következők: 

• domborzati hatástól mentes 

Az eredményeket torzítja, ha a vizsgált keresztmetszet jelentősebb lejtőben 

vagy emelkedőben található 

• időjárási körülményektől mentes 

Az eredményeket torzítja a hőmérsékleti, útpálya és látási viszonyok jelentős 

változása 

• sebességingadozástól mentes 

Az eredményeket torzítja, ha a kerékpárosok legtöbbször álló helyzetből 

haladnak be a csomópontba, ezért olyan helyszín választása szükséges, ahol 

jellemzően „lendületből” jönnek. 

 

A videóméréssel szemben támasztott követelmények a következők: 

• a lehetőségekhez mérten észrevétlen rögzítés (a feltűnő mérés 

„kíváncsiskodást”, a megszokottól eltérő viselkedést okozhat a 

kerékpározóknál) 

• állványról, vagy fix helyről történő rögzítés 

• georeferált távolságok (a megjelenített képen jelölni kell valós, mért, 

távolságokat, ezáltal a képi torzulásból adódó mérési hiba kizárható) 

• szoftveres adatfeldolgozás 

• száz vagy annál nagyobb szumma elemszám 
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4.2. Helyszínek, mérés menete 

A méréseket két budapesti helyszínen végeztük.  

Kálvin tér  

A mérés pontos koordinátái 47.489238, 19.061091 

Mérés időpontja 2019. július 18. csütörtök reggel 

Időjárás 

  

Kiértékelt kerékpárosok száma 69 db 

A Kálvin téri csomópont helyszíni vizsgálatok 

alkalmával került kiválasztásra, mint ideális 

mérési helyszín. Az előzőekben 

megfogalmazott módszertannak megfelel, a 

kerékpárosok érkezése is ideális, 

számottevően kihaladó kerékpárosok 

jelentek meg.  

A mérési mező 8 méter hosszúságú volt 

(amely mérőszalag segítségével centiméter 

pontosan került kijelölésre), ezzel 

gyakorlatilag a pillanatnyi (maximális) 

kihaladási sebesség mérhető volt.  

A felvétel 30 fps-sel (1 másodperc alatt 30 

képkocka) készült, annak érdekében, hogy a 

kiértékelést minél pontosabban tudjuk 

elvégezni.  

Egy stopperes mérésnél például az emberi 

reakcióidő már tizedmásodpernyi hibát vinne 

a kiértékelésbe, ugyanakkor az általunk 

alkalmazott eljárás 1/30-ad másodpercnyi 

tévedésre ad maximum lehetőséget.  
4.1. ábra A Kálvin téri mérési helyszín 
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Andrássy út – Nagymező u. 

A mérés pontos koordinátái 47°30'16.35"É, 19° 3'44.34"K 

Mérés időpontja 2019. július 26. péntek reggel 

Időjárás 

  

Kiértékelt kerékpárosok száma 197 db 

 

4.2. ábra Andrássy út – Nagymező u. mérési helyszín 

Az Andrássy út – Nagymező u. csomópontja ideális helyszín a módszertan szerint előírt 

mérés elvégzésére, jelentős kerékpáros forgalom jelenik meg mind az Andrássy úti 

főirány, mind a Nagymező utcai mellékirány tekintetében. 

A mérési mező minden esetben a kerékpárosok stop vonalon történő áthaladásától a 

szemközti gyalogátkelő eléréséig tartott. A mérési mezők hosszának rögzítését lézeres 

távolságmérővel végeztük. 

 

4.3. ábra Andrássy út – Nagymező u. csomópontban mérési mező kijelölése a Deák Ferenc tér felé 

A helyszínen készített videófelvételek feldolgozása manuális módszerek szerint zajlott. 

Az eredmények rögzítése során nem csak irányonként elkülönítve kerültek 

regisztrálásra a kerékpárosok, de külön kategória szerint kerültek rögzítésre a stop 

vonaltól induló és a lendületből érkező kerékpárosok is. 
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4.3. Mérési eredmények feldolgozása, kiértékelése 

Kálvin tér  

 

4.4. ábra A videófeldolgozás látványképe a Kálvin téri mérésnél 

Az előzőekben ismertetett 8 méteres mérőzóna, és a 30 fps képkockasebességgel 

rögzített mozgókép teljes mértékben alkalmas volt a szoftveres kiértékelésre, így 

századmásodperc pontosságú időértékek adódtak, amelyeket a 8 méter megtett útra 

vetítve előálltak a sebességértékek. 

A szoftveres kiértékelés pontossága rendkívül nagy, hiszen 8 m/s-os feltételezett 

sebességnél 30 fps-sel (0,033 s mintavételezés), egy képkockára 26 centiméternyi 

megtett út jut.  
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A mérés során 69 db kerékpáros sebessége került rögzítésre, ennek eredményét a 4.5. 

ábra tartalmazza. 

 

4.5. ábra Kerékpárosok sebességeloszlása a Kálvin téri mérésnél 

Figyelemreméltó, hogy 4,5 m/s alatt egyáltalán nem regisztráltunk kerékpárost, és az 

is fontos megállapítás, hogy a sebességek középértéke 6,00 – 6,49 között található.   
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Andrássy út – Nagymező u. 

 

4.6. ábra Látványkép az Andrássy út – Nagymező u. mérésnél 

Az áthaladási idők rögzítését, valamint a távolságok lemérését követően 

meghatározásra kerültek a kerékpárosok átlagsebesség értékei. A mérés során 

fontosnak tartottuk a stop vonaltól induló és a lendületből érkező kerékpárosok két 

kategóriájának felállítását, mivel a kihaladási sebesség a közbensőidő 

meghatározásában játszik szerepet, mely a kihaladó irány zöldidejének befejező 

másodpercétől kerül számításra. Mivel minden jelzőcsoport számára előírt egy 5 

másodperces minimális zöldidő érték, a közbensőidő számításához alkalmazott 

kihaladási sebesség esetén feltételezhető, hogy releváns esetben a kerékpáros nem álló 

helyzetből indulva halad át a mérési mezőn. A következő diagramok azt szemléltetik, 

hogy ezen stop vonaltól induló kerékpárosok sebesség értékei milyen mértékben 

befolyásolják az eredményeket. 

 

4.7. ábra Lendületből érkező kerékpárosok sebességeloszlása az Andrássy úti mérésnél 
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4.8. ábra Stop vonaltól induló kerékpárosok sebességeloszlása az Andrássy úti mérésnél 

A csomópont adottságainak következtében a stop vonaltól induló kerékpárosok 

mintája (N=38) jelentősen kisebb a lendületből érkezők mintájánál (N=159), 

ugyanakkor jól szemlélteti, hogy az álló helyzetből induló – a közbensőidő számítás 

szempontjából nem releváns – kerékpárosok hogyan torzíthatják a mérési 

eredményeket. 

A stop vonaltól induló kerékpáros a vizsgálatunkban behaladónak tekinthető, ezért 

nem szabad beleszámolni a kihaladási sebességek vizsgálatánál. 

A lendületből érkező kerékpárosok esetén a legtöbb mérési elem az 5,5-6 m/s 

intervallumba esett, azonban a grafikon jellegéből adódóan megállapítható, hogy az 

adatsor mediánja és átlaga is a 6,5-7 m/s intervallumban található. 
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5. A német példa 

Az adatfelvételek során feltárt kérdések, egy külföldi (németországi) közbenső idő 

számítási módszertanra tett kitekintés és a tervezői tapasztalat alapján a járművekkel 

közös irányítása alatt közlekedő kerékpárosok esetében számos további kérdés 

konkretizálása lehet szükséges melyek közül a legfontosabbak az alábbiak: 

• Amennyiben közös jelzőcsoportra történik a kerékpárosok és járművek 

kihaladása, akkor a kerékpárosra számolt ürítési idő esetén a járművekre 

érvényes 3s átmeneti idő értékkel vagy az önálló kerékpáros jelző esetén 

alkalmazott 2s átmeneti idő értékkel lenne javasolt a kerékpárosok ürítési 

idejét számítani. A jelenlegi szabályozás mellett a kerékpárosok esetében is a 3s 

értékkel kell számolni, mindezek mellett azonban pl.: a német közbenső idő 

számítási metódus nem tesz különbséget és kerékpársok esetében azonos 

átmeneti idő értékkel számol az irányítás konkrét megvalósulásától függetlenül.  

 

5.1. ábra A német számolási metódus 

Mindezek alapján javasolt lenne a hazai gyakorlatban is az irányítás konkrét 

megvalósulásától függetlenül azonos átmeneti idő értékkel számolni. 
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• A nemzetközi kitekintés alapján a hazai gyakorlatban alkalmazott 3 m 

kerékpáros hossz felülvizsgálata is indokolt, annak csökkentése a német 

előírásban szereplő 0 m kerékpáros hosszhoz viszonyítva.  

Ez a magyar előírások szerint 4 m/s-os sebességnél minden egyes kihaladási 

időt 0,75 s-mal növel (kerekítve 1 s), szemben a német szabályozás 0 s-val. 

• A másik fontos tényező, hogy vannak olyan esetek amikor indokolt lehet a 

kerékpárosok figyelmen kívül hagyás az ürítési idő értékek számításánál. Ilyen 

esetek lehetne az alábbiak: 

o A napjainkban egyre szélesebb körben alkalmazott indirekt kerékpáros 

balra kanyarodó megoldások esetében, kell-e az indirekt felállással 

számolni az ürítési idő kalkulációja során, hiszen a szabad jelzés végén 

abban a keresztmetszetben már nem tartózkodhatnak kerékpárosok, 

hiszen ők a keresztirány szabad jelzése mellett állhatnak fel ezen 

területre. Ebben az esetben, amennyiben az útvonalon nincs egyéb ok 

erre (pl. kerékpárnyom), akkor nem indokolt az ürítésnél ezen 

kerékpárosok jelenlétével számolni. 

o A kerékpárosnak („A”) balról érkező járművel („B”) történő konfliktus 

esetén feltételezhető, hogy a járművek és a kerékpárosok egymás 

zavarása nélkül elférnek a hálózaton az alábbi esetekben:  

 
5.2. ábra A kerékpárosnak balról érkező jármű konfliktusai 

A kihaladási sebességek ürítési idő értékekre gyakorolt hatásainak elemzése során 

ezen nem sebességfüggő elemek javasolt értékét is figyelembe kell venni.  Hiszen a 

német rendszerrel (amely szintén 4 m/s kihaladási sebességgel számol) 

összehasonlítva az eddigi hazai gyakorlatot az látható, hogy a fenti nem sebességfüggő 

paraméterekben tapasztalt eltérés jelentős ürítési idő különbözetet mutat.  A nem 

sebességfüggő paraméterek változtatása nélkül, a hazai gyakorlatot követve és csak a 

kihaladási sebességet korrigálva 6 m/s értékre 30 m kihaladási távolság mellett érjük 

el a német szabvány által számolt ürítési idő egyenlőséget 8,5 s. Ugyanilyen kihaladási 

távolság esetén a jelenlegi kihaladási sebességgel számolva már 11,25 s adódik, ami 3s 
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közbenső idő különbözetet eredményez  és ezzel jelentősebb kapacitásveszteséget 

jelent (átlagos -90s-  periódusidővel számolva ez közel 60 Ej/ó kapacitásveszteséget 

jelent).  

Ugyanakkor, amennyiben a kihaladási sebesség mellett az átmeneti idő értékét 

csökkentjük a külön kerékpáros jelzőcsoportok esetében alkalmazandó 2s értékre, ez 

az előző egyenlőséget már 20m kihaladási távolság értéknél elérjük. Mindez azt 

mutatja, hogy ezen paramtereket rendszerbe foglalva kell vizsgálni és a feltárt 

összefüggések ismeretében kell javaslatot tenni a közlekedésbiztonságot előtérbe 

helyező, de a kerékpárosok dinamikai paramétereit a mai értékekhez igazodóan 

figyelembe vevő értékek meghatározására. 

 

Magyar számítási példa 

𝑣𝑘𝑖ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖 = 4
𝑚

𝑠
 

𝑠𝑘𝑖ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖 = 20 𝑚 

𝑡𝑏𝑒ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖 = 0 𝑠 

𝑙𝑗á𝑟𝑚ű = 3 𝑚 

𝑡á𝑡𝑚𝑒𝑛𝑒𝑡𝑖 = 3 𝑠 

 

𝑡𝑘ö𝑧𝑏𝑒𝑛𝑠ő = 𝑡á𝑡𝑚𝑒𝑛𝑒𝑡𝑖 +
𝑠𝑘𝑖ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖 + 𝑙𝑗á𝑟𝑚ű

𝑣𝑘𝑖ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖
− 𝑡𝑏𝑒ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖 = 3 +

23

4
− 0 = 8,75 ≈ 𝟗 𝒔 

Német számítási példa 

𝑣𝑘𝑖ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖 = 4
𝑚

𝑠
 

𝑠𝑘𝑖ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖 = 20 𝑚 

𝑡𝑏𝑒ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖 = 0 𝑠 

𝑙𝑗á𝑟𝑚ű = 0 𝑚 

𝑡á𝑡𝑚𝑒𝑛𝑒𝑡𝑖 = 1 𝑠 

 

𝑡𝑘ö𝑧𝑏𝑒𝑛𝑠ő = 𝑡á𝑡𝑚𝑒𝑛𝑒𝑡𝑖 +
𝑠𝑘𝑖ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖 + 𝑙𝑗á𝑟𝑚ű

𝑣𝑘𝑖ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖
− 𝑡𝑏𝑒ℎ𝑎𝑙𝑎𝑑á𝑠𝑖 = 1 +

20

4
− 0 = 𝟔 𝒔 
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5.3. ábra Az ürítésiidő értékek alakulása 
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A diagramból is látható, hogy a német rendszerben a hazánkban jelenleg alkalmazott 

kihaladási sebesség (4 m/s) mellett, a rendszer egyéb paraméterei a hazaitól eltérő 

módon kerülnek szabályozásra, melyek eredményeképpen a kerékpárosok ürítési 

idejére a hazai számítási metódus alkalmazásával számítottnál kisebb érték adódik, így 

javítva a jelzőlámpás csomópont kapacitásaink kihasználhatóságát.  

Ezen tapasztalatok kiemelik, hogy az ürítési idő értékét meghatározó számítási 

paramétereket egységes rendszerbe foglalva, azok egymásra hatásának 

figyelembevételével kell felülvizsgálni. A kerékpárosok biztonságát szem előtt tartva 

törekedni kell az ürítési idő értékek racionalizálására annak érdekében, hogy a 

kerékpárosok jelzőlámpás rendszerekbe illesztése ne okozza a rendelkezésre álló 

kapacitások indokolatlan csökkenését, ezzel elősegítve a kerékpáros infrastruktúra 

fejlődését és további elterjedését. 

Németországban gyorsabban közlekednének a kerékpárosok? Nem valószínű. A 

következő fejezetben ismertetett összegzett javaslataink a közlekedésbiztonságot 

szem előtt tartva fejlesztik a kerékpárosok ürítési idejeinek kérdéseit. 
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6. Javaslat az új paraméterekre, indokoltság 

6.1. Módosítási javaslat 1. 

Az eÚt 03.03.31 módosítása a behaladási sebesség tekintetében:  

„8.1.6 A behaladási sebesség … b) A kerékpáros-forgalom (kerékpárút vagy kerékpársáv) 

önálló irányítása esetén a kerékpárosok behaladási sebessége 11,1 m/s”  

helyett 

„8.1.6 A behaladási sebesség … b) Minden olyan jelzőcsoportnál, ahol nem tilos 

kerékpárral közlekedni, a kerékpárosok behaladási sebessége 11,1 m/s”  

Azért fontos ez a változtatás, mert a kerékpározás széleskörű elterjedésével 

gyakorlatilag minden olyan irányban tervezni kell kerékpárosra, ahol nem tilos 

kerékpározni. Az „önálló irányítás” nem fedi le az utóbbi időben kialakult trendeket 

(pl.: járműjelzőre történő indulás előretolt kerékpáros helyzetjelzővel, vagy olyan 

irány, ahol számottevő kerékpáros jelenik meg, de még nincs kerékpáros létesítmény 

kiépítve), így a változtatás időszerű, és indokolt. 

6.2. Módosítási javaslat 2. 

Az eÚt 03.03.31 módosítása az átmeneti idő tekintetében:  

Amennyiben közös jelzőcsoportra történik a kerékpárosok és járművek kihaladása, 

akkor a kerékpárosra számolt ürítési idő esetén a járművekre érvényes 3s átmeneti idő 

értékkel kell számolni. 

Amennyiben viszont önálló kerékpáros jelzőre történik a kihaladás úgy 2s átmeneti idő 

értékkel szükséges számolni.  

Javaslatunk szerint függetlenül attól, hogy milyen jelzőre történik a kihaladás, ha 

kerékpárosra számoljuk, egységesen 2 s legyen. 
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6.3. Módosítási javaslat 3. 

Az eÚt 03.03.31 módosítása a kihaladási sebesség tekintetében:  

„8.1.3. A kihaladási sebesség … b) kerékpárosoknál ≤ 4,0 m/s” 

helyett 

„8.1.3. A kihaladási sebesség … b) kerékpárosoknál ≤ 6,0 m/s” 

A mérési eredmények feldolgozása azt mutatja, hogy a jelenleg érvényben lévő 

kihaladási sebességeket a kerékpárosok egyértelműen meghaladták.  

Forgalombiztonsági kockázat? 

A kihaladási sebesség növelésével NEM vállalunk fel forgalombiztonsági kockázatot. 

Miért? 

1.) A Kálvin téri mérésünk megmutatta, hogy a 4,0-4,5 m/s az összes elhaladó 

kerékpárost figyelembe véve a leglassabb 5%-ban található. A motorizált 

közúti forgalomra vetítve ez azt a biztonsági szintet jelentené, hogy a 

kihaladási sebességeket lassú járművekhez igazítanánk. Belátható, hogy ez 

nem életszerű.  

A 6,0 m/s egy középérték, ezért biztonsággal állítható, hogy a méréseink 

alapján a jellemző kerékpáros kihaladási sebesség ez. 

2.) Az 5.3. ábra megmutatta, hogy a javasolt 6 m/s-os értékkel, és az egységesen 

2s-os kihaladással gyakorlatilag a német előírás értékeit fogjuk 

megközelíteni 20 méteres kihaladási távolságig. Nem valószínű, hogy 

Németországban kockázatosabb lenne jelzőlámpás csomópontokban 

kerékpározni.    

 

Reméljük jelen dokumentum nagyban hozzájárul a módosítások mielőbbi szélesebb 

körű megvitatásához és szükséges korrekciók, módosítások megtételéhez. 
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