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A KERÉKPÁROS NYOM BURKOLATI
JEL HASZNÁLATÁNAK RÉSZLEGES
VIZSGÁLATA
PEJ KÁLMÁN1 – TÓTH ISTVÁN2 

1 �Okl. építômérnök, a TANDEM Mérnökiroda Kft. ügyvezetôje
2 Okl. építômérnök, a TANDEM Mérnökiroda Kft. tervezô mérnöke

1. Bevezetés

Hazánkban az elsô kerékpáros nyom Budapesten, a II. kerület 
beruházásában, a Varsányi Irén utcában valósult meg 2009-ben, 
a TANDEM Mérnökiroda Kft. tervei alapján. A kerékpáros nyom 
használatának ötletét a nyom használatával kapcsolatos kedvezô 
külföldi tapasztalatok adták.

A „Megosztott sávok jelölése San Franciscóban a kerékpáros biz-
tonság fejlesztése érdekében” címû, 2004-ben készült kutatási 
jelentés foglalta össze a kerékpáros nyom burkolati jel használa-
tával kapcsolatos kerékpáros és gépjármû-vezetôi véleményeket 
(Magyar fordítás: Magyar Kerékpárosklub, 2007.; www.kerekpa-
rosklub.hu ).

A kutatási anyag egy részét idézzük, amely rávilágít a nyommal 
kapcsolatos kerékpáros és gépjármû-vezetôi véleményekre, illet-
ve az azzal kapcsolatos megítélés és viselkedés változására.
– �„Azon 33% kerékpáros közül, akik észlelték a jelet, 100% vá-

laszolta, hogy közelebb haladt a sáv közepéhez, gyakran a jelö-
lések közepén áthaladva.

– �A kerékpáros válaszadók 60%-a úgy érezte, hogy biztonság-
érzete javul a kerékpáros nyom jelzés hatására.

– �A kerékpárosok 35%-a érezte úgy, hogy a jelzés javítja a jármû-
vezetôk viselkedését, 36% szerint nem volt arra hatással, 29% 
pedig bizonytalan volt válaszában.

– �A jármûvezetôk harmada érezte úgy, hogy a jelzések hatására 
javult a kerékpárosokkal való viszonya.

– �A kerékpáros nyom jelzést észlelô kerékpárosok 33%-a érezte 
úgy, hogy a jel hatására nem változtatott pozíciót.”

A kerékpáros nyom burkolati jel hazai alkalmazásának célja az 
volt, hogy olyan utakon, csomóponti területeken ahol a kerékpár 
a gépjármûforgalommal közös felületen halad, ott szükség lehet 
a kerékpáros számára a kívánatos haladási hely kijelölésére, ami 
a burkolatijel-csoport nyilának közepe. A burkolati jel egyúttal 
üzenet a gépjármûvezetôknek, hogy kijelölt kerékpárforgalmi 
nyomvonalon haladnak, vagy nyomvonalat kereszteznek, ezért 
fokozott figyelemmel vezessenek (1. ábra).

2010. január 1-jétôl a módosult a közúti közlekedés szabályairól 
szóló 1/1975. (II. 5.) KPM–BM együttes rendelet (KRESZ), így lehe-
tôvé vált a kerékpáros burkolati jel jogszerû hazai alkalmazása.

2010. április 15-tôl hatályos az új Kerékpárforgalmi létesítmények 
tervezése címû ÚT 2-1.203 számú útügyi mûszaki elôírás, amely 
már tartalmazza a kerékpáros nyom burkolati jel alkalmazásá-
ra vonatkozó általános elôírásokat. A jelenleg kiadás elôtt álló 
Kerékpárforgalmi létesítmények tervezése c. tervezési útmutató 
pedig a burkolati jel használatához nyújt majd segítséget.

2. A vizsgálat célja

A kerékpáros nyom alkalma-
zásához, alkalmazási feltéte-
leihez és a kerékpárosok vi-
selkedésérôl hazai kutatások 
nem állnak rendelkezésre, 
ezért saját vizsgálatot végez-
tünk, amely azonban nem tel-
jes körû. Nem vizsgáltuk pl. a 
kerékpárosok és a gépjármû-
vezetôk kerékpáros nyommal 
kapcsolatos véleményét.

Vizsgálatunk alapvetô célja 
az volt, hogy kiderítsük, mi-
ként közlekednek, hogyan 
viselkednek a kerékpárosok 
a burkolati jelnél, illetve an-
nak térségében.

A legfontosabb kérdés 
– számunkra mint tervezôk 
számára – az volt, hogy a 
kerékpárosok a kerékpáros 
nyom burkolati jel melyik 
részén haladnak át, tehát 
valóban érvényesül-e a po-
zicionáló hatás, mivel a jel alkalmazásának egyik célja ez volt. 
A tervezés során azt szerettük volna elérni, hogy a kerékpáro-
sok döntô többsége a nyíl középsô részén haladjon át. Ez azért 
fontos, mert így védettek lennének a parkoló személygépko-
csik ajtónyitásának veszélyétôl, és az ôket kikerülô gépjármû-
vek is számíthatnának a kerékpárosok pontos nyomtartására.

3. A vizsgálat módszertana

A kerékpáros nyom nem önálló kerékpárforgalmi létesítmény, 
hanem a forgalmi sávban elhelyezett sárga színû burkolati jel. A 
kerékpárosok nyomvonalának vizsgálatához a forgalmi sáv egy 
részét használati sávokra bontottuk a kerékpáros nyom burkolati 
jel térségében. Elôször betûvel jelölt négy fôsávot hoztunk létre, 
melyeken belül alsávokat határoztunk meg, amelyeket számmal 
jelöltük (2. ábra).
– �„A” sáv – a kerékpáros nyom és a határoló létesítmény közötti te-

rület. Szélessége 1,0 m, amit 0,25 m széles alsávokra bontottunk.
– �„B” sáv – ami a kerékpáros nyom területe. Szélessége 1,0 m, 

amit szintén 0,25 m széles alsávokra bontottunk.
– �„C” sáv – kerékpáros nyom úttengely felôli oldala. Szélessége 

1, 0 m. Ezt is 0,25 m széles alsávokra bontottuk.

1. ábra: Kerékpáros nyom 
burkolati jel jellegrajza
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– �„D” sáv – felmérésen kívüli terület, azaz a forgalmi sáv további része. 
Erre a fôsávra csak a forgalmi sáv egyéb részén haladó kerékpárosok 
miatt volt szükség, ezért ebben nem határoztunk meg alsávokat.

Megvizsgáltuk a környezeti körülményeket is, úgymint a burko-
lati jel minôségét, a határoló létesítmény típusát, illetve az attól 
való távolságot, a gépjármû–kerékpáros forgalmi irányokat.

Határoló létesítménynek tekintettük a kiemelt szegélyt, a sül�-
lyesztett szegélyt (futósort), a párhuzamos vagy ferde felállású 
parkolóhelyet, továbbá a burkolatszélt. Az „A” jelû fôsáv széles-
ségét szegélysor esetén a szegély belsô élétôl, parkoló esetén a 
parkoló képzeletbeli belsô vonalától mértük.

A mérési keresztmetszeteket folyópályán vettük fel, az egyirányú 
utcák irányával azonos és ellentétes irányokban is. A felméré-
seket száraz, napos idôjárási körülmények közt végeztük 2010. 
augusztus 18-án és szeptember 14–15-én 7 és 10 óra között, 
valamint délután 15 és 18 óra között. A kiválasztott négy helyszí-
nen a kerékpáros nyom környezetében összesen 747 kerékpáros 
nyomvonalát rögzítettük manuálisan.

4. Vizsgált helyszínek és a mérési
eredmények

4.1. Az 1. helyszín: II. ker., Varsányi Irén utca I. 
(az autóbusz pu. mellett, a Csalogány utca felé)

A Varsányi Irén utca Széna tér felôli végén a Bakfark Bálint ut-
cától a Csalogány utca felé egyirányú forgalmú. A kerékpárosok 

2. ábra: A vizsgálati sávok elrendezése

3. ábra: Az 1. helyszín a Varsányi Irén utcában

4. ábra: A felmérés eredménye az 1. helyszínen

5. ábra: A 2. helyszín a Varsányi Irén utcában

6. ábra: A felmérés eredménye a 2. helyszínen
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A 2. helyszín mérési eredményeit szemlélteti a 6. ábra. Itt a kerék-
párosok 71,0%-a kerülte el valamelyik irányban a burkolati jelet. 
A kerékpárosok 52,3%-a a forgalmi sáv közepe felé kerülte ki a 
burkolati jelet.

4.3. A 3. helyszín: II. ker., Varsányi Irén utca III.
(a Bakfark Bálint utcánál)

A Varsányi Irén utcán a Bakfark Bálint utcától a Jurányi utca felé 
a kerékpáros nyom a gépjármû-forgalommal megegyezô irány-
ban jelölt. A gépjármûforgalommal ellentétes irányú kerék-
párforgalom számára elválasztás nélküli gyalog- és kerékpárút 
biztosítja a közlekedést a menetirány szerinti bal oldalon. Jobb 
oldalon 45°-os, a bal oldalon párhuzamos felállású parkolóhe-
lyeket jelöltek ki. A forgalmi sáv szélessége 4,0 m. A burkolati 
jeleket a 45°-os elrendezésû parkolóktól 0,70 m-re helyezték el, 
melyek az elôzô helyszínekkel megegyezô kivitelûek. Az elren-
dezést a 7. ábra, a vizsgálat eredményét a 8. ábra szemlélteti.

Az 1. és 2. helyszínhez hasonlóan a kerékpárosok 56,1%-a 
itt is kikerülte a kerékpáros nyom burkolati jelet. A burkolati 
jel úttengely felôli 0,5 méterét tízszer annyian veszik igény-
be, mint a parkoló személygépkocsik felôli oldalát. Ez nyilván 
a parkolóból kiálló jármûvek veszélye miatt van így, emiatt 
a kerékpárosok igyekeznek nagyobb oldalakadály-távolságot 
tartani.

8. ábra: A felmérés eredménye a 3. helyszínen

7. ábra: A 3. helyszín a Varsányi Irén utcában

10. ábra: A felmérés eredménye a 4. helyszínen

9. ábra: A 4. helyszín a Városház utcában

számára az ellenirányú közlekedést jelzôtáblával és kerékpáros 
nyom burkolati jelekkel jelölték mindkét irányban. Az útpálya 
burkolatszélessége 3,8 m. Az 1. vizsgált helyszín a Csalogány ut-
ca felé haladó kerékpáros irány volt, amely a gépjármûforgalom-
mal azonos irányban haladt. A kerékpáros nyom elhelyezkedését 
a 3. ábra, a mérési eredményeket a 4. ábra szemlélteti.

A burkolati jel tartós kivitelben készült 3–5 mm vastagságban, ami a 
rugózás nélküli kerékpárok számára kényelmetlen. A burkolati jel köz-
vetlenül a kiemelt szegély mellett helyezkedik el, ezért a kerékpárosok 
több mint 96,2%-a legalább 0,5 m távolságot tartott a szegélysortól.

Ezen a helyszínen a kerékpárosok 60,3%-a a kerékpáros nyomon 
kívül, a sima aszfaltburkolaton haladt el a kerékpáros nyom bur-
kolati jel mellett.

4.2. A 2. helyszín: II. ker., Varsányi Irén utca II. 
(az autóbusz pu. mellett, a Csalogány utca 
felôl)

A 2. helyszín az 1. helyszín közelében van, de itt a Csalogány ut-
ca felôli kerékpáros irányt vizsgáltuk, amely a gépjármû-forgalom 
irányával ellentétes. A burkolati jel szélének távolsága a kiemelt 
szegélytôl 0,65 m. A burkolati jel anyaga itt is túl vastag, több 
milliméterrel kiemelkedik az aszfaltburkolat felületébôl. Az 5. 
ábrán jól látható, hogy a kerékpáros piktogram négy részre van 
szabdalva, ami tovább növeli a kerékpárosok menetdinamikai ké-
nyelmetlenségét, hiszen további (fölösleges) rázást okoz.
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4.4. A 4. helyszín: V. ker., Városház utca

A Városház utca a budapesti Fôpolgármesteri Hivatalnál lévô 
egyirányú forgalmú utca. Az utcát csak regisztrált gépjármûvek 
vehetik igénybe, mert a forgalmi sáv közepébe távirányítással le-
süllyeszthetô oszlopot helyeztek el. A kerékpáros nyom burkolati 
jelet a gépjármû-forgalom irányával ellentétes irányban jelölték 
ki. A forgalmi sáv szélessége 4,4 m, az utcában kétoldali pár-
huzamos parkolás engedélyezett. A kerékpáros nyom burkolati 
jeleket úgy helyezték el, hogy azok középvonala a párhuzamos 
parkoló szélétôl 1,0 m-re van. A jelek tartós kivitelben készültek, 
de túl vastagok, mert az aszfaltburkolat szintjébôl 2-3 mm-rel ki-
emelkednek. A burkolati jel elhelyezkedését a 9. ábra, a vizsgálat 
eredményét a 10. ábra mutatja be.

Ezen a helyszínen a kerékpárosok 52,9%-a haladt át a kerék-
páros nyommal jelölt felületen, 47,1% a szembe irányú forgalom 
felôli oldal felé kikerülte a jeleket. A párhuzamos parkolók felé 
nem kerültek a kerékpárosok.

4.5. Összesítés

A négy vizsgált helyszín összesített eredményét mutatja a 11. ábra.

Jól látható, hogy a kerékpárosok jelentôs része, számszerûen 
60,6%-uk nem hajt át – a számukra ideális nyomvonalat jelentô 
– kerékpáros nyom burkolati jelen. 58,1% a forgalmi sáv tenge-
lye felé, 2,6% a forgalmi sáv menetirány felôli jobb oldala felé 
kikerüli a jeleket. Vizsgálatunk szerint a kerékpárosok láthatóan 
szándékosan kerülték ki a tartós burkolati jelbôl kialakított jel-
csoportot, mert egyébként megközelítôleg a kijelölt vonalon ha-
ladtak, csak a jelzések közelében tértek le arról.

A kikerülés oka a kerékpáros nyom burkolati jelen való áthaladás 
menetdinamikai kényelmetlensége volt. A tartós burkolati jelbôl 
készített burkolati jel 3–5 mm vastag, ezért az áthaladás közben 
rázkódást idéz elô. A kerékpárosok nagy része (ha azt a pillanat-
nyi forgalmi viszonyok lehetôvé tették számukra) inkább a jelcso-
port mellett haladt el, döntô többségben az útpálya közepe felé 
húzódva kerülték ki a piktogramot.

A kerékpáros nyom burkolati jel a kerékpárosok haladási irányá-
nak pozicionálását, azaz a kívánatos és biztonságos nyomvona-
lon haladást segíti elô. A tervezésnél és kijelölésnél fontos szem-
pont, hogy kellô oldalakadály-távolságot kell tartani a határoló 
létesítményektôl. Különösen fontos ez a parkolóhelyek mellett 
vezetett kerékpárforgalmi nyomvonalak estében.

A kivitelezés minôsége legalább olyan fontos, mint az elhelyezés 
gondos megtervezése. A burkolati jelnek tartós kivitelûnek kell 
lennie, de nem szabad, hogy túl vastag legyen, mert az a kerék-
párosok számára kényelmetlen. Ezt elkerülendô, a kerékpárosok 
kikerülik a kerékpáros nyom burkolati jelcsoportot, ami akár bal-
esetveszélyes is lehet.

A helyszíni vizsgálataink alapján kijelenthetjük, hogy a kerékpáro-
sok a forgalmi sávban jobbra tartanak, és igyekeznek a kerékpáros 
nyom burkolati jelcsoporttal meghatározott nyomvonalon haladni, 
és csak a burkolat felületébôl kiálló burkolati jeleket kerülik ki. Ki-
kerülés után visszatérnek a jelcsoporttal jelölt nyomvonalra.

5. Következtetések és javaslatok

A bevezetésben jeleztük, hogy vizsgálatunk nem volt minden 
részletre kiterjedô, ám ez alapján is leszûrhetôk bizonyos követ-
keztetések és javaslatok.

A kerékpáros nyom burkolati jel fontos szerepe lenne az, 
hogy a kerékpárosok lehetôleg a jel középsô részén haladja-
nak, hiszen alkalmazásának alapvetô célja a pozicionálás. Ha a 
burkolati jel kialakítása olyan, hogy a burkolat szintjébôl 3–5 
milliméterrel kiemelkedik, akkor a jelcsoportot a kerékpárosok 
igyekeznek kikerülni, ezáltal a jelcsoport nem éri el a meg-
kívánt hatást.
– �A tervezés során a kerékpáros nyom burkolati jelcsoport pon-

tos elhelyezését gondosan meg kell tervezni annak érdekében, 
hogy a kerékpárosok a jel nyomvonalán haladva bizonyos fokú 
védettséget élvezzenek.

– �A kivitelezés során fontos szempont, hogy a kerékpáros nyom 
burkolati jel ne rázós, kikerülendô akadályt jelentsen a kerék-
párosoknak, hanem sima, jól látható és járható felületû legyen, 
hogy a jel alkalmazási szerepéhez rendelt elônyök érvényesül-
hessenek. Fontos lenne azt elérni, hogy a kerékpárosok érez-
zék, hogy számukra a jelek tényleg az ideális nyomvonalat jelö-
lik és azon célszerû haladniuk.

– �Vizsgálatunk csak néhány folyópályaszakaszra terjedt ki. Nem 
vizsgáltuk pl.:
– �A csomóponti átvezetéseket, pedig a jármûvezetôk másfajta 

viselkedési attitûdje miatt az eredmény valószínûleg más len-
ne.

– �Azon kerékpáros nyom burkolatijel-csoportok használati jel-
lemzôit, ahol a burkolat szintébôl nem emelkedik ki a kerék-
páros nyom jelzésképe.

– �Folyópályaszakaszokon és a csomóponti átvezetéseknél al-
kalmazott jelek esetében reprezentatív mintavétellel, kérdô-
íves vizsgálatra lenne szükség mind a kerékpárosok, mind a 
gépjármûvezetôk körében, hogy a kerékpáros nyom burko-
lati jel hatásait jobban megismerhessük!

– �A két budapesti helyszínen túl további helyszínek vizsgálata 
és elemzése hozzásegítene a kerékpáros nyom alkalmazási 
elônyeinek szélesebb körû megismeréséhez és az alkalmazás 
szemléletének finomításához.

Sajnálatos, hogy évek óta nincs lehetôség a kerékpáros közleke-
déssel kapcsolatos kutatásokra sem. A kerékpáros nyom burko-
lati jel teljesen új fogalomként jelent meg a KRESZ 2010. január 
1-jétôl életbe lépett módosításban, ennek ellenére a jelcsoport 
alkalmazásával és hatásával kapcsolatban még a legalapvetôbb 
kutatásokra sem került sor.

Bízunk abban, hogy az illetékesek lehetôséget adnak e tárgykör 
alaposabb elemzésére és a közeljövôben további ismereteket 
gyûjthetünk a kerékpáros nyom alkalmazásáról és annak hatá-
sairól!

11. ábra: A vizsgálat összevont eredménye




