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Kerékparos oldaltavolsag — masfél méter?

Cyclist passing distance — one and a half metres?
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Absztrakt

Cél: A kutatas célja a kerékparosok melletti el6zés soran megtartott oldaltavol-
sag kozlekedésbiztonsagi jelentdségének vizsgalata, kiillonos tekintettel arra,
hogy a motoros jarmiivek vezetdi részérél milyen tényezok befolyasoljak a
biztonsagosnak tekintett oldaltdvolsag megtartasat. A tanulmany emellett arra
is keresi a valaszt, hogy indokolt-e az oldaltavolsag egységes szabalyozasa a
kiilonboz6 jarmiikategoridk esetében.

Modszertan: A szerzok a vizsgalat soran empirikus adatgytjtést végeztek egy
Magyarorszagon kordbban még nem alkalmazott modszer segitségével, amely
lehetévé tette a jarmiivezetdk oldaltavolsag-tartassal kapcsolatos attitiidjének
objektiv elemzését. Az adatfelvétel valos kozlekedési kdrnyezetben tortént, va-
rosi forgalmi szituaciokban.

Megallapitasok: Az eredmények alapjan az oldaltavolsag megtartasat tobb té-
nyez0 egylittesen befolyasolja, mint példaul a jarmi tipusa, sebessége, valamint
az utkornyezet jellemz6i. A kiilonboz6 jarmiikategoriak altal jelentett kockazat
mértéke eltérd, ami kérdésessé teszi az egységes oldaltavolsagi érték alkalmaz-
hat6sagat minden jarmiitipus esetében.

Erték: A kutatas hozzajarul a kerékparos kozlekedés biztonsaganak novelé-
séhez azaltal, hogy empirikus adatokkal timasztja ala az oldaltavolsag-tar-
tas szabalyozasanak ujragondolasat. Az eredmények felhasznalhatok a
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kozlekedésszabalyozas, a jarmiivezetdi szemléletformalas, valamint a kozle-
kedésbiztonsagi intézkedések fejlesztése soran.

Kulesszavak: kerékpar, varosi kozlekedés, oldaltdvolsag, elsodrés

Abstract

Aim: The aim of this research is to examine the road safety significance of the
lateral passing distance maintained when overtaking cyclists, with particular
emphasis on the factors that influence motor vehicle drivers’ compliance with
what is perceived as a safe passing distance. In addition, the study seeks to de-
termine whether the uniform regulation of lateral passing distance is justified
across different vehicle categories.

Methodology: The study is based on empirical data collection using a method
not previously applied in Hungary, which enables an objective analysis of driv-
ers’ attitudes toward maintaining lateral passing distance. Data collection was
conducted in real traffic conditions, specifically in urban traffic environments.
Findings: The results indicate that lateral passing distance is influenced by a
combination of factors, including vehicle type, speed, and characteristics of the
traffic environment. The level of risk posed by different vehicle categories var-
ies, calling into question the applicability of a single, uniform lateral passing
distance value for all vehicle types.

Value: This research contributes to improving the safety of cycling by provid-
ing empirical evidence to support a reconsideration of lateral passing distance
regulations. The findings can be utilized in traffic regulation, driver education
and awareness-raising, as well as in the development of road safety measures.

Keywords: bicycle, urban traffic, lateral passing distance, sideswipe collision

Bevezetés

Budapesten a kerékparos kdzlekedés az utobbi években —a 2010-es évek koze-
pének stagnalasat kdvetéen —, a COVID-19-jarvany hatasara, ¢s az ennek nyo-
man bevezetett kerékparosbarat intézkedések nyoman ismét novekedésnek indult
(Felfoldi, 2021a; Gertheis, 2020). A kerékparos tarsadalomban és a gyengébb
kozlekeddk biztonsagaval foglalkozok korében is régota élénk vita zajlik arrol,
hogy melyek a hatasos kerékparosbarat intézkedések, mik azok az — akar ma
még nem is l1étezd — kozlekedési szabalyok, amelyek hatasara egy siiriibb va-
rosi kozlekedési feliilet is vonzéva valhat a kerékparozas tovabbi terjedéséhez.
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A kerékparos kozlekedés elterjedése a varosi kozlekedésben pozitiv hatast gya-
korolhat a kdzlekedésbiztonsagra (Jacobsen, 2003), a levegd mindségére (Sa-
mad & Vogt, 2020; Sommar et al., 2020), vagy akar az egyes hasznalok stres-
sz-szintjére (Caviedes & Figliozzi, 2018) is. Ugyanakkor nem mondhat6 az,
hogy a varosi kerékparozas rizikdmentes és mindenki szamara megfeleld varosi
kozlekedési alternativa, azonban a pozitiv hatasok felismerése nyoman egyre
tobb nagyvarosban, igy Budapesten is (Abel et al., 2014) stratégiai célla valik
ennek a kozlekedési modnak a priorizalasa, hasznalati feltételeinek javitasa.

A 2010-es években tapasztalhato stagnalas a kerékparos kdzlekedés budapesti
részaranyanak korabbi novekedéséhez képest azzal is magyarazhato volt, hogy
a 2000-es évek kozepén jelentkezd novekedés kifulladt, azok a koriilmények,
amelyeket az akkor meglévd infrastrukturalis kinalat nyujtani tudott, az akkor
mérhetd aranyok biztositasara volt elegendé a forgalomban (Felfoldi, 2021b).
Ennek az aranynak a valtoztatasara tobb iranybol is adodhat lehetdség, és a kii-
16nb6z0 infrastrukturalis, jogalkotasi és tarsadalmi szemléletformalo és eduka-
cios tevékenységek mindegyike eredményezhet elmozdulast pozitiv és nega-
tiv irdnyban is a kerékparozas forgalomban betoltott részaranya tekintetében.

A kerékparozas terjedését kozvetleniil befolyasold tényezok koziil az egyik
els6dleges szempontnak lehet nevezni a hasznalok szubjektiv biztonsagérzetét.
Ez a biztonsagérzet minden jarmiitipus esetén megjelenik, és altalanossagban
is elmondhat6, hogy az emberi tevékenységek nagy részében a résztvevok azt a
cselekvést végzik szivesebben, amit biztonsadgosnak is it€lnek, vagy legalabbis
a kockazatszint mértékét nem érzik tal magasnak a megszerezhet6 elényokhoz
viszonyitva. Ez a kockéazatértékelés a kozlekedok teriiletén is jelen van (Mi-
kusova & Hrkut, 2014). Ebben a kockazatértékelésben természetesen benne
van a kerékparos kozleked6 sajat egészségének, testi épségének a védelme fe-
lett érzett aggodalma. Ebbdl kifolyolag a biztonsagérzet (és nem feltétlentil a
valods biztonsag szintje) meghatarozo szerepet tolt be a kerékpar varosi haszna-
lata kérdésében (Gutiérrez, Hurtubia, & Orttzar, 2020).

A kozbeszédben gyakran eldkeriild ellenérv a varosi, stirti beépitettségili és/vagy
nagyobb forgalmat lebonyolité kozteriiletek kerékparozhatosaga kapcsan, hogy
»tulsagosan” veszélyes. A veszély mibenlétét azonban minden kozlekedd mas
valos veszélyben, és a rizikd mas és mas szintjében latja. Ebbdl kifolyolag al-
talanosan, ,,definiciészertien” nem lehet ramutatni egy jelenségre, ami veszé-
lyes, ehhez a jelenség elemzésére van sziikség, valamint arra, hogy objektiv,
balesetvizsgalatbol szarmaz6 adatokkal tamaszthassuk azt ala, hogy egy adott,
veszélyesnek érzett jelenség valoban veszélyes-e. Azonban még ha az is deriil
ki egy ilyen baleseti adatsorbol, hogy a vizsgalt jelenség kis szam1 balesetnek a
kivalté oka, tehat objektiv mddon kijelenthetnénk, hogy nem is ,,igazi” vesz¢€ly,
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ez még nem eredményezi azt, hogy a kozlekedok azt valdjaban ne érezhetnék
veszélynek. Az eredmény pedig valos: a kerékparozas varosi elterjedése las-
sabban kovetkezik be, mint ahogy ennek a szubjektiv veszélyességérzetnek a
hidnya esetén torténne.

Jelen dolgozatban egy szeletét vizsgaljuk annak a problémakornek, amely a
varosi kerékparozas ,,veszélyei” kozott szerepel. A kerékparos oldaltavolsag
megtartdsa vagy nem megtartasa a kerékparral torténd utazasok soran egy valos,
objektiven €s szubjektiven is balesetveszélyt magaban hordoz6 témakdr. Emiatt
az oldaltavolsag megtartasa és valamilyen jellegli szamszer(sitése, s6t ennek a
szamszerl értéknek a jogszabalyban torténd rogzitése mar évek ota tjra és ujra
megjelend elgondolas a gyengébb kozlekedok kozlekedésbiztonsagaval foglal-
kozo6 kdzlekedésszakmai és kdzlekedéspolitikai diskurzusban. Noha hazankban
sem jogszabalyi, sem szakirodalmi szempontbdl nem volt el6készitve az oldal-
tavolsag-tartassal kapcsolatos problémakor, a kerékparos szlengben mar a 2000-
es évek eleje oOta ,,centizésként” (URL1) ismert jelenségrdl 2018-ban élénkiilt
ismét fel a tarsadalmi vita. A 2018. augusztus kozepén tartott Tour de Hongrie
kerékparos korverseny nézettségét kihasznalva indult az Aktiv Magyarorszag
,,Masfél méter” kampanya, amely akkor ismertetett meg els6 izben szamszerii
értéket a keré¢kparosoktol tartando oldaltavolsag tekintetében. Ez a kampany
hatasosnak bizonyult a tavolsagérték megismertetését illetéen, azonban kriti-
kat is kapott, miszerint egy jogszabalyi szinten nem létez6 érték szamonkéré-
sével talalkozhatnak ezutan a motorizalt jarmiivek vezetdi (URL2). Azonban
az kijelenthetd, hogy az akkor elkezd6dott szemléletformalas a kdzosségimé-
dia-feliileteken és sajat honlapon (URL3) hatasosnak bizonyult a szandék meg-
ismertetése szintjén, azonban az azdta eltelt tobb mint hat év alatt sem kdvette
jogszabalyvaltozas. Erre mar 2019-ben ramutatott az Orszagos Rendér-fokapi-
tanysag Orszagos Balesetmegeldzési Bizottsaga (ORFK-OBB) altal publikalt
szemléletformalo cikk (URL4) is. A jogszabalyi tisztazatlansag ellenére mind
a Magyar Kozut, a magyarorszagi allami kdzithalozat kezel6je (URLS), mind
az ORFK-OBB aktivan részt vesz azéta is a kampanyban. Azonban a jogsza-
balyi hattér hazankban tovabbra is bizonytalan, azzal egyiitt is, hogy mar Né-
metorszagban, de akar még Romaniaban is megsziiletett a jogszabalymodositas
ennek a problémakdrnek a rendezésére. Németorszagban lakott teriileten 1,5
méter, mig lakott teriileten kiviil 2 méteres oldaltavolsagot kell tartani, amely
el6iras a gyalogosokra €s az ottani megnevezéssel elektromos kisgépjarmiivek-
nek nevezett mikromobilitasi eszkdzokre is érvényes (URLO). A roman szaba-
lyozas megtiltja a kerékparosok savon beliil torténd elézését (URL7). A hazai
jogszabalymodositas ugyanakkor még nem tortént meg ebben a kérdésben, bar
az 1/1975. (I1. 5.) KPM-BM egyiittes rendelet a kozuti kozlekedés szabalyairdl
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(tovabbiakban KRESZ) mddositasarol szolo tervek kozott mar évekkel ezeldtt
is megjelent szakmai megbeszélések és bulvarhirek szintjén az egy, illetve mas-
fél méteres oldaltavolsag szdmszerti meghatarozasa (URLS).

Fizikai megkozelités, az elsodras problémaja

A kerékparos oldaltavolsag betartasdnak sziikségessége tobb irdnybdl is megko-
zelithetd. Korabban a szubjektiv biztonsagérzetre mar tettiink utalast, azonban
vannak objektiv, szamszertsitheto értékek is, amely szamszerisitési lehetoség-
re azonban terjedelmi okokbdl kifolyolag csak nagy vonalakban tériink ki. A
probléma alapvetden fizikai jellegli, csakugy, mint a kozlekedésben, mint egy
a valosagban lezajlo, miiszaki eszkdzok segitségével megvalosulo folyamatban
gyakorlatilag minden mas jelenség is visszavezethetd 0sszetett fizikai folya-
matokra és kolcsonhatasokra. Erdemes ugyanakkor azt is megvizsgalni, hogy
egy ilyen kolcsonhatasnal a veszély jellege szimmetrikus vagy aszimmetrikus.

Elsodrasi tavolsag

Ez a tavolsag, illetve az ,,elsodrasi hatar” kifejezés elsésorban a nagyvasuti
(URLDY) ¢és a varosi vasuti (URL10) tizemben ismeretes fogalmak. Konkrét
tablazatos értékek csak a varosi vasut (villamos) kapcsan jelennek meg, az Or-
szagos Vasuti Szabalyzat csupan altalanossagban fogalmazza meg az elsodrasi
hatart, mégpedig gy, hogy ezen a hataron kiviil nem érvényesiil a vasuti jar-
mi elsodro hatdsa. Azonban a varosi vastton kiviil mas (gumikerekes) kozati
jarmiire még az eddigiekhez mérhetd szinten sincs meghatarozva elsodrasi ta-
volsag. Noha a fizikai kialakitas, a menetdinamikai jellemzdék hasonlo, vagy
esetenként még a nagyvasuti jarmiiveknél jelentésebb aerodinamikai hatast is
kifejthetnek az it mentén tartézkodo vagy ott halado gyengébb kozlekedore.
Gondoljunk arra az esetre, amikor egy aramvonalas Flirt vasuti motorkocsi
lassan behalad vagy kihalad a megallohelyrdl, a biztonsagi tavolsagot akkor is
figyelembe kell venniiik a peronon tartozkodoknak, azonban ha egy joval ke-
vésbé aramvonalas autobusz a szabalyos 50 km/h-s sebességgel elhalad a ki-
jelolt gyalogos-atkelohelynél piros jelzésnél varakozé gyalogosok kdzvetlen
kozelében, akkor a biztonsagi tavolsag sziikségessége minden bizonnyal joval
ritkabban meriil fel problémaként.

A halad¢ jarmtivek a kornyezetiinkben levegd altal koriilolelt térben mozog-
nak. Gumikerekes kdzati jarmiivek szilardan csak a talajjal érintkez6 gumifeli-
leteken érintkeznek a kornyezetiikkel, ez azonban nem jelenti azt, hogy ezeken

Beliigyi Szemle, 2026-9 2395


https://www.zaol.hu/helyi-eletstilus/2019/07/a-tervek-szerint-a-kresz-eloirja-majd-a-kotelezo-oldaltavolsagot
https://net.jogtar.hu/jogszabaly?docid=99800018.khv
https://static.bkv.hu/ftp/ftp/fajlok/sarga_konyv/15.pdf

a feliileteken kiviil ne fejtenének ki erdket a kornyezetiikre. Az a tény, hogy a
szarazfoldi haladas soran mindig kdrbeveszi a testeket a nitrogénbdl, oxigénbdl,
szén-dioxidbol, vizparabol és egyéb szilard, folyékony és gdznemti anyagokbol
allo elegy, egyben azt is jelenti, hogy a haladdsunk soran ezeket az anyagokat
,,8z€t kell tolni” az 0itbol, mig a haladasunk soran folyamatosan elhagyott tér-
részekbe ennek az elegynek be kell aramolnia. Az, hogy a leveg6 szétvalaszta-
sa, majd a ,,megiiresedett” térrészbe torténd bearamlasa milyen modon zajlik,
fiigg a jarmi feliiletének anyagatol, kialakitasanak mindségétdl, geometridja-
tol. A halado test szempontjabol ez a hatas ,,Iégellenallas” formajaban jelenik
meg, energiat kell befektetni ahhoz, hogy ezt a levegémennyiséget pillanatrol
pillanatra arrébb helyezze a sajat mozgasa tjabol.

A levego altal koriilvett testek haladasat lehet szemlélni a halad6 test vonat-
koztatasi rendszerébdl is, ekkor a test nyugalomban van, és koriilotte aramlik
el a levegd, nyomast kifejtve a test homlokfeliiletére. Newton III. torvényébdl
ismerhet6, hogy a testre hato erdk ereddje és a test altal kifejtett reakciderok
ereddje egyenld nagysagu és ellentétes iranya (Major, 2002). Ebbdl kovetke-
zik, hogy a jarmti altal a levegore kifejtett erd nagysadga ugyanugy négyzetesen
novekszik a sebességgel, mint ahogy igaz ez a 1égellenallas nagysagara, amint
az a légellenallasi erd képletébdl is lathaté (URL11):

P 2
Flégellenéllés = E XCyXAXV

ahol p a leveg® siirlisége, C a légellenallasi tényezd, A a jarmii homlokfelii-
lete, v* a haladasi (vagy aramlasi) sebesség négyzete. A 1égellenallasi tényezd
értéke a szélcsatorndban hatarozhatd meg, a jarmi hossziranyaba hat6 szélse-
besség altali mérés segitségével, igy ez minden geometriai kialakitasra mas és
mas. Miné€l kevésbe dramvonalas egy jarmii, a C  értéke annal nagyobb. Ebbdl
lathato, hogy példaul egy személygépkocsi €s egy autobusz kozott mind a C ,
mind az A értéke nagyobb az autébusz javara, igy ugyanakkora sebességgel és
koézel ugyanolyan stirtiségli levegdben (példaul a jelen dolgozatban ismertetett
mérés napjan a Hatar uton egymas utan) érkezve erre visszavezethetéen mas
nagysagu eroket fejtenek ki az el6ttiik levo levegdre, ami igy az autdbusz ese-
tében nagyobb megmozgatott Iégtomeget jelent. Osszevetésként a C, érteke 0,6
¢és 1 kozott valtozhat tehergépkocsiknal, 0,5 és 0,8 kozott autobuszoknal, mig
személygépkocsiknal 0,3 koriili értékek a jellemzéek (URL12).

Az elsodras jelenségének megértéséhez érdemes emlitést tenni a Bernoul-
li-egyenletrdl is, ami az aramlo gazok és a nyomas kozti 0sszefliggést mutatja
be. Az alabbi egyenlet a most vizsgalt allapothoz képest egy idealizalt allapo-
tot ir le, ahol az d&ramlé kézeg 0sszenyomhatatlan és surlodasmentes, azonban
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alevegore egyik sem igaz, a megérthetéséghez viszont az alabbi kifejezés ele-
gend6 (URL13):

121 +£><vf =Dy +£xv§
2 2
ahol p a levegd stirisége, p, a v, dramlasi sebesség esetén merhetd nyomads, mig
p, a v, aramlasi sebesség esetén merhetd nyomas. Kénnyen belathatd, hogy
légnyomas akkor is van, amikor nincsen aramlési sebesség, ebben az esetben
az egyenlet:

p
p1+0=p2+§xv22

Amint a jarmii v, sebességgel elhalad a kerékparos mellett, a jarmii vonatkoztata-
sirendszerébdl vizsgalva v, dramlasi sebesség alakul ki koriilotte, amely igy mar
egy nullanal nagyobb szorzatot eredményez. Ebbél kovetkezden p, mindenkeép-
pen kisebb erték p -nél, tehat a jarmi koriil aramlo levegd nyomasa kisebb, mint
anyugalmi légnyomas. Ezt a jelenséget elméleti oldalrdl Venturi-csdvel, valamint
szimulacioval is igazolni lehet (Alexa, Kiss, & Ratiu, 2014). Igy magyarazhat6 az,
hogy a nagy légtomeget megmozgatd, nagy sebességgel halad6 jarmiivek érint-
kezés nélkiil is elsodorhatnak kisebb tomegii targyakat, vagy akar személyeket
is, mintegy beszippantva dket a kisebb nyomasu térbe. Ez a jelenség indokolja a
vasuti kozlekedésben kijelolt elsodrasi hatarokat, ugyanakkor kozuti jarmiivekre
semmilyen hasonlé megkdtés nincs, holott a jelenség ugyanugy 1étezik.

Az elektromobilitds hatdsa a sériilékeny kozlekeddk biztonsdagara

Az elektromobilitas térnyerése az elmult években jelentds atalakulast hozott a
kozati kozlekedésben, amely érdemben befolyasolja a sériilékeny kozlekeddk
biztonsagara gyakorolt hatasat (Harangozo, 2025). Az elektromos meghajtas
akusztikai, dinamikai és tdmegbeli sajatossagai olyan 10 kockazati tényezoket
hoznak 1étre, amelyek kozvetleniil hatnak példaul az el6zési oldaltavolsag meg-
itélésére vagy a sériilékeny kozlekedok észlelhetdségére.

Az elektromos jarmiivek egyik legjelentdsebb sajatossaga a belso égésii mo-
torokra jellemz0 zaj hianya. A Drezdai Miiszaki Egyetem altal végzett vizsgalat
szerint a gyalogosok az elektromos jarmiivek hangjat sokkal késobb érzékelik,
mint a bels6é égésti motorral felszerelt jarmivekét. Mig a belso égésii motor-
ral felszerelt jarmi hangja mar kortilbeliil 36 méteres tavolsagbol is érzékelhe-
td, az elektromos jarmii hangja kortilbeliil 14 méteres tavolsagbodl érzékelhetd
(Altinsoy, 2013). A hangtalan kdzeledés kovetkeztében az észlelési reakcididd
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meghosszabbodik, amely csokkentheti a kerékparos rendelkezésére allo reak-
ciotavolsagot. Ez adott esetben az oldaltavolsag megitélését, vagy akar az adott
veszélyhelyzet felismerését kiilondsen megneheziti, hiszen a sériilékeny kozle-
keddk egyik legfontosabb informacios forrasa az auditiv észlelés, részben kiesik.

Az elektromos jarmiivek vezetéstamogato rendszerei elvben hozzajarulhat-
nak a biztonsagos kozlekedéshez, azonban a jelenlegi technologiai fejlettség
meég nem teszi lehetové a kerékparosokkal szemben tartott oldaltavolsag auto-
matikus és stabil kontrolljat. Tobb cikk is rdmutat, hogy a kerékparosok felis-
merési pontossaga a kameran és radaron alapuld ADAS rendszerekben (Advan-
ced Driver-Assistance System, fejlett vezetéstamogato rendszer) alacsonyabb,
mint a személygépkocsiké, mert a kerékparosok viszonylag kicsik, gyorsak és
heterogének (URL14), a jelenlegi rendszerek (kamerak, radar, mélységérzéke-
1és, szenzorfzid) pedig még nem érik el az emberi felismerés megbizhatosagat
(Ahmed et al., 2019). A savkovet6 algoritmusok pedig hajlamosak a savkozép-
hez ragaszkodni, ami varosi kdrnyezetben kifejezetten csokkentheti az el6zési
oldaltavolsagot.

A biztonsagi kockézatok masik 1ényeges faktora az elektromos jarmiivek na-
gyobb tomege és nagy induld nyomatéka. Egy atlagos kompakt elektromos sze-
benzines modellek tomegét (URL15), ami nagyobb mozgési energiat eredmé-
nyez, ez pedig adott esetben 20%-kal tobb energiat is jelenthet egy iitk6zés vagy
lassitas soran. A mozgasi energia a kovetkezd képlet szerint szamolhato, ahol
Ey jarmi{i mozgasi energiaja, m a jarm{i tomege, v a jarmil sebessége.

1
Ex = =Xxmxv?

2
Egy konkrét példat megvizsgalva a forrasban (URL15) hivatkozott benzines
Opel Corsa személygépkocsi atlagos tomege 1110 kg, mig ugyanennek a ti-
pusnak az elektromos valtozata 1530 kg. Mindkét jarmi esetében 50 km/h se-
bességgel szamolunk, ami 13,89 m/s. A benzines jarmii mozgasi energiaja igy
107,06 kJ, mig az elektromos tipus mozgasi energiaja 147,57 kJ.

Ebben az esetben az elektromos Corsa mozgési energija a benzines meghaj-
tasu valtozat 137,84%-a ugyanazon sebességnél. Tehat egy litkozés vagy gyors
lassitas esetén az elektromos jarmii energidja Iényegesen nagyobb, ami tobb fé-
ker6t és nagyobb kinetikus hatast jelent.

Emellett az elektromos jarmiivek tipikus gyorsulasa 0—50 km/h tartomanyban
3-5 masodperc, mig egy hasonlo teljesitményii belsd égésli jarmiié altalaban
4-7 mésodperc (URL16). Ez a kiilonbség a kozeledési sebesség vizudlis észle-
1ését és eldrejelzését szintén megneheziti.
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Osszességében kijelenthetd, hogy az elektromobilitas 4ltal bevezetett Gj jar-
midinamikai, akusztikai sajatossagok és a mikromobilitas téryerése olyan koc-
kazati tényezdket hoznak létre, amelyek a sériilékeny kozlekedOk szdmara az
egyik legfontosabb védelmi eszkdz — az el6zési oldaltdvolsag — betartdsat még
fontosabba teszik. A szinte hangtalan miikodés, a megndvekedett jarmtitomeg,
a gyorsabb gyorsulas és az automatizalt rendszerek jelenlegi korlatai egyarant
indokoljak, hogy a szabalyozasban és a kozlekedéspolitikaban a sériilékeny
kozlekedok védelmének kérdése kiemelt figyelmet kapjon.

Jogi oldal

Kélcsonos tavolsagtartds

A kozbeszédben id6érol idore talalkozhatunk a kerékparos el6zési oldaltavolsag
kiilonboz6 jellegti kritikaival is. Az els6dleges ¢€s legmegalapozottabb kritika
az, hogy az egyes orszagokban eldirt, vagy a hazai viszonyok kozott, lakott te-
riileten ,,elvart” egy méter, vagy lakott teriileten kiviili masfél méter nem be-
tarthato, és nem betartathato. Kritikaként keriil el6 ugyanakkor a jelenlegi, a
KRESZ-ben megfogalmazott oldaltavolsag-tartasi kotelezettség szubjektivi-
tasa is, amelynek ,,gumiszabaly” jellege szintén tag teret ad az értelmezésnek
¢és a gyakorlati megvalodsitasnak is. Ezekre a problémakordkre a késobbiekben
még visszatériink.

Ugyanakkor az el6zési oldaltavolsag kérdéskore mar évek ota jelen van a kz-
beszédben, ¢s talalkozhatunk olyan véleményekkel is, melyek szerint, ha a mo-
torizalt kdzlekedOknek egy vagy masfél méteres oldaltavolsagot kell tartaniuk a
kerékparos, vagy esetleg a késdbbiekben a KRESZ-ben definialasra keriild mas
mikromobilitasi eszk6zoktol, vagy akar gyalogosoktdl elézés soran, akkor ennek
forditva is meg kellene torténniiik. Tehat abban az esetben, ha all6 jarmiiosz-
lop mellett haladna el a kerékparos, akkor szintén tartsa meg ezt a tdvolsagot.

A korabban targyalt elsodrasi tavolsag mértékébdl, valamint az elsodras valo-
szintiségét befolyasolo tényezOk nagysagabdl lathatjuk, hogy a kerékparosok-
bol, az egyéb mikromobilitasi eszkdzokbol, de foleg a gyalogosokbol kiindulva
sem a feliilet, sem a sebesség nem lehet akkora, hogy még csak nagysagrendileg
is egy kategoriat jelentsen a motorizalt forgalom jarmiivei altal megmozgatott
légtomeggel, ami a veszEly alapvetd forrasa. Ebbdl egyértelmiien kovetkezik
az is, hogy az elsodrasi tavolsagon beliil tartozkodas veszélye aszimmetrikus
a kozlekedo fizikai megjelenése és sebessége fiiggvényében. Masképp megfo-
galmazva: egy 20 km/h sebességgel halado kerékparos mellett 70 cm tdvolsag-
ban 50 km/h-val elhaladdé motorizalt kozlekedo altal megmozgatott 1€gtomeg
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mennyisége nagysagrendekkel nagyobb, mint az all6 jarmtioszlop mellett 30
km/h-val elhalad6 kerékparos altal megmozgatott légtomeg, noha a sebesség-
kiilonbség mindkét esetben 30 km/h. Ebbdl, valamint a kétnyomu jarmiivek
stabilitdsabol kovetkezOen az elsodras veszélye gyakorlatilag értelmezhetet-
len a motorizalt jarmiivel szemben. Igaz ugyanakkor, hogy allo jarmiivek mel-
lett a kerékparral kozlekedonek sem ajanlott ilyen sebességgel elhaladni, hogy
tobb ideje legyen reagalni az esetlegesen az allo jarmuivek koziil kilépd gyalo-
gosokra, vagy a szabalytalanul el¢ nyitott gépkocsiajtora. Ezzel egyiitt fizikai
oldalrél nem tamaszthato ala az ajanlott oldaltavolsag ilyen jellegli oda-vissza
torténd megkovetelése.

Oldaltavolsag jogszabalyi olvasatban

A jelenleg hatalyos kozuti jogszabalyok, azon beliil is leginkdbb a KRESZ, jelen
dolgozat irasakor nem tartalmaznak szamszerusitett értéket a koziti jarmiivek
¢s a gyalogosok tekintetében. Szintén nincs ezzel kapcsolatban eldiras a mik-
romobilitasi eszkozoket illetéen, amelynek az alapvetd oka az, hogy maguk a
mikromobilitasi eszk6zok sincsenek definialva a hazai jogszabalyokban. En-
nélfogva a veliik szemben tamasztott viselkedés sem lehet definidlva.

Ez azonban nem jelenti azt, hogy jogszabalyi szinten egyaltalan nem jele-
nik meg az oldaltavolsag kérdése. Az alapvetd eldiras a kozuti kozlekedésrol
sz016 1988. évi I. torvénybol kdvetkezik, amely kimondja, hogy ,, jarmiivel az
uttest menetirany szerinti jobb oldalan, az ut- és a forgalmi viszonyok szerint
lehetséges mértékben jobbra tartva kell haladni” [1988. évi L. torvény a koz-
uti kozlekedésrol 6. § (2) bekezdés]. Ebbdl kovetkezden az egymassal szembe
haladé jarmiivek térbeli elkiilonitése is igy lehet a legnagyobb, amely a koz-
lekedés biztonsagat szolgalja, és ennek kapcsan meriil fel els6 alkalommal is
az oldaltavolsag fogalma a KRESZ-ben: ,, Az egymds mellett ellentétes irany-
ban (szemben) elhalado jarmiivek kézott megfelelé oldaltavolsagot kell tarta-
ni,; ennek érdekében — a sziikséghez képest — a jarmiivekkel kolcsondsen az ut-
test szelehez kell huzodni” [KRESZ 32. § (1) bekezdés]. Ugyanakkor az el6zés
el6irasai kimondjak, hogy ,, Eldzni abban az esetben szabad, ha [...] az eldzés
soran a megeldzendd jarmii mellett megfeleld oldaltavolsagot lehet tartani”
[KRESZ 34. § (1) bekezdés d) pont]. A jobbra tartas ilyen (logikus) kovetel-
ményei azonban az el6zéskori oldaltavolsag kivanalmahoz képest az ellenkezo
iranyba kondicionaljak a jarmiivezetoket, akik szembeforgalom esetén igye-
keznek nagyobb tavolsagot tartani a szembejovotdl, mig az esetleg épp eldzott
jarmi érzet szempontjabol nem tiinik akkora veszélyt jelentd faktornak, egy-
részt a kisebb sebességkiilonbség, masrészt a vezet6tdl vald nagyobb tavolsag
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okéan is. Egy ilyen jellegli szituacidoban észszerlibb forgatokdonyvnek tiinik az
elozést végzo jarmiivezetd részEérdl az, hogy a mégis megjelend szembeforga-
lom esetén inkabb az el6zo6tt jarmihoz (amivel a relativ sebességkiilonbség is
joval kisebb) viszonyitott kisebb oldaltavolsagot tartja kisebb kockazattal ja-
ronak, semmint a vele szemben halado, és ezaltal hozza kdzelebb es6hoz (és
lényegesen nagyobb sebességkiilonbséggel rendelkezohoz) viszonyitott kis ol-
daltavolsagot, ezaltal mintegy ,,visszamenekiil” a biztonsagosnak itélt jobbra
tartashoz, még akkor is, ha ez a sajat maga altal generalt elsodrasi rizikd néve-
1ésével jar egyiitt. A mérések soran szamos alkalommal megfigyelhet6 volt az
ilyen jellegli jarmiivezetdi viselkedés.

A fenti megfogalmazasokon feliil azonban sem jarmii-, sem tavolsagspecifi-
kus kovetelmény nem szerepel a KRESZ-ben, igy a kerékparos el6zése ese-
tében is az altalanosan az elézésre eldirt kovetelmények az iranyadodak, mig
gyalogos és egyéb mikromobilitasi eszk6zok esetében torténd elhaladasoknal
még ez a definicid sem iranyado, mivel 6k nem jarmiivek, a KRESZ 34. § (1)
bekezdés d) pont a megeldzendd jarmiivel szemben tdmasztja csak a ,,megfe-
lel6” oldaltavolsagot.

Kozuti veszélyeztetés

A kozuti kozlekedés biztonsaganak biintetdjogi védelmét a magyar jogrend-
szerben a 2012. évi C. torvény a Biinteté Torvénykonyvrdl biztositja, amelynek
a234. §-a,kozati veszélyeztetés” cimszo6 alatt szankcionalja azt az elkovetot,
aki a kozuti kozlekedés szabalyainak megszegésével koziton vagy kozforga-
lom eldl el nem zart magantiiton mas vagy masok életét vagy testi épségét koz-
vetlen veszélynek teszi ki. A biincselekmény passziv alanya, azaz elszenvedo-
je egy vagy tobb ember lehet, akinek az életét vagy testi épségét az elkdvetd
szandékosan ¢és kozvetleniil veszélyezteti. A biindsséget tekintve pedig szan-
dékos blincselekmény.

A kozuti veszélyeztetés a gyakorlatban tobb modon is elkdvethetd. Az egyik
leggyakoribb és talan a legkdzismertebb példa az iigynevezett biintetofékezés,
amikor az elkdvetd egyéb ok nélkiil fékez az altala vezetett gépkocsival gy,
hogy a mogotte halado sértettet akar hirtelen fékezésre vagy iranyvaltoztatasra
kényszeritse. A tanulméany vonatkozasaban azonban egy masik tipikus példa,
amikor a gépjarmuivezeto ijesztési vagy megleckéztetési szandékkal egy ko-
rabbi vita miatt hirtelen ,,rahizza a kormanyt” az uton szabalyosan kozlekedd
kerékparosra, vagy megprobalja leszoritani 6t az tttestrol.

A blincselekmény elkovetdje kizarolag az lehet, aki a kozati kozlekedés szaba-
lyainak hatélya alatt 4ll. Ez a személy els6sorban az lehet, aki kézuton jarmiivet
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vezet. A veszélyhelyzetnek pedig konkrétnak és kdzvetlennek kell lennie, tehat a
jogsertd magatartasnak oksagi 0sszefiiggésben kell allnia a 1étrejovo veszéllyel. A
bir6i gyakorlat e kitétel értelmezése kdrében kovetkezetesen hangsulyozza, hogy a
,.kozvetlen veszEly” az élet vagy a testi épség sérelmének a realis lehetdségét, sze-
mélyre és helyzetre konkretizalt veszElyét jelenti. A kozuti veszélyeztetés tényal-
lasaban a veszély hatarozott és kiilsoleg is felismerhetd formaban, meghatarozott
személyhez vagy személyekhez kapcsolodva jelenik meg (Bfv.I1.180/2017/5.).

A gyakorlatban az ilyen helyzetek értékelésekor dontd szerepet kap a sebes-
ségkiilonbség, a jarmiivek egymashoz viszonyitott pozicidja és a rendelkezésre
allo reakcioid6 hossza. A kerékparosok kikertilése esetén a biztonsagos oldalta-
volsag a joggyakorlat szerint koriilbeliil egy méterben korvonalazodik (BH2010.
21.; BH2011. 55.). A kerékparosokkal szembeni nem megfelel6 oldaltavolsaggal
végrehajtott el6zés — kiilondsen nagy sebességnél — alkalmas lehet kozvetlen
veszélyhelyzet kialakitasara, mivel a gépjarmii altal keltett aerodinamikai hata-
sok, illetve a mozgasi energia nagysaga miatt a kerékparos egyenstlyvesztése,
az uttestrol letéritése vagy elsodrasa realis lehet6ségként meriil fel.

Az oldaltavolsag hidnyabol eredd veszélyhelyzetek biintetdjogi megitélése
ugyanakkor tovabbra sem egységes, ami nagyrészt arra vezethetd vissza, hogy
a KRESZ — amint azt az el6z6 alfejezet részletesen targyalta — nem tartalmaz
szamszer(isitett el6zési oldaltavolsagot. igy a birdsagok minden esetben egyedi-
leg vizsgaljak, hogy a ,,megfeleld” tdvolsag hianya objektive alkalmas volt-¢ a
kozvetlen veszély eldidézésére. Ebben a kdrben dontd jelentdsége van a szakértoi
vizsgalatnak, amely tipikusan a jarmii sebességére, a kerékparos stabilitasara, az
utfeliilet allapotara, a forgalmi szituacié dinamikéjara és a mandver varatlansa-
gara koncentral. A birdsag annyiban kovetkezetes, hogy a puszta szabalyszegés
— példaul az oldaltavolsag kozelinek tiing, de veszélyhelyzetet ténylegesen ki
nem valtdé mértéke — onmagaban nem alapozza meg a Btk. szerinti felelsséget.

A koziti veszélyeztetés elhatarolasa mas, enyhébb jogkovetkezményekkel jaro
jogsértésektdl azért problematikus, mert a kdzvetlen veszely tényének bizonyi-
tasa gyakran utolagos rekonstrukciora épiil. A mérésekkel €s kisérleti adatokkal
alatamasztott kutatasok — koztiik a jelen tanulmanyban ismertetett elsodrasi tavol-
sagra vonatkozok — ugyanakkor egyre hatarozottabban jelzik, hogy a motorizalt
jarmiivek altal keltett aerodinamikai hatasok valos fizikai kockéazatot hordoznak
magukban. A bir6i gyakorlat szempontjabdl ezek a tudomanyos eredmények
a ,,veszély realisan szamolhatd valoszintiségének” fennallasat timasztjak ala,
ami a kozvetlen veszély objektiv mércéjének megallapitasakor relevans lehet.

A kozuti veszélyeztetés biintetdjogi Iényege tehat kettds: egyrészt a kozuti
kozlekedés szabalyainak megszegése, masrészt az ebbdl eredd kozvetlen ve-
sz¢élyhelyzet. Ezért a nem megfeleld oldaltavolsag tartdsa — noha a szabalyozasi
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kornyezet jelenleg szubjektiv mérlegelést enged — potencialisan kimeritheti a
tényallast, ha a konkrét koriilmények alapjan a mandver a kerékparos, gyalo-
gos vagy mas sériilékeny kozlekedo testi épségét ténylegesen veszélyeztette.
Mindez arra is rdmutat, hogy a tételes jogi el6iras hianya ellenére a biintetdjo-
gi feleldsség nem keriilhetd meg pusztan arra hivatkozva, hogy a KRESZ nem
definial szamszerl tavolsagot, ugyanis a birdi gyakorlat a ,,megfelel6” kove-
telmény tartalmat objektiv miiszaki és fizikai szempontok alapjan tolti meg. Az
itélkezési gyakorlat tovabba egyértelmiivé teszi, hogy onmagéban egy hirtelen,
a sértett irainyaba tett irinyvaltoztatas is alkalmas kdzvetlen veszélyhelyzet el6i-
dézésére, amennyiben az elkdvetd magatartasa oksagi kapcsolatban all a sértett
altal elszenvedett sériiléssel (2.Bfv.850/2021/6).

Oldaltavolsag-mérés Budapesten

Modszertan

Az altalunk vizsgalt oldaltavolsag-értékeket sajat terepi forgalomfelvétel tjan
gyljtottiik 6ssze. A mddszer az adatgytijtés fizikai megvaldsitasabol, az ezen
adatok rendszerezésébdl, majd a rendszerezett informaciok Excel szoftverrel
torténd kiértekelésébol és vizualizaciojabol alltak. A sajat készitésii Excel-tab-
laban torténd adatrogzités oly médon tortént, hogy az adatok tovabbi boviilése
esetén az adatok értékelése SPSS statisztikai szoftver hasznalataval is egysze-
rlien kivitelezhetd legyen. Jelen méréssorozat eredményeinél azonban lathato
lesz, hogy ez a gy(ijtott adatmennyiség még nem akkora szdmossagu, valamint
a statisztikai mutatoszamokban (szoras, medidn) még nem jelentkeznek olyan
mérték eltérések, hogy azokbol statisztikai modszerekkel érdemes legyen ko-
vetkeztetéseket levonni. Igy az elvégzett méréssorozat csak egy pilotprojektnek
mondhatd, amely alapjan ugyanezzel az eszkozzel, és a kidolgozott modszertan
alapjan az orszag szamos pontjan lehet majd elvégezni az adatfelvételt, amely
kiértékelése nagy adatmennyiség esetén mar statisztikai moédszerekkel is latva-
nyos eredményeket hozhat. [lyen mérések a jelen dolgozatban bemutatott ered-
mények felvétele ota folyamatosan gyiilnek a Magyar Kerékparosklub munkéja
soran, ugyanezen modszertannal, és 6sszehasonlité tanulmany is késziilt belo-
le a Lanchid viszonylataban az oldaltavolsadgra vonatkozoan (Felfoldi, 2024).

Eszkozok

A mérés legfontosabb eszkoze a texasi Austin varosaban, a Codaxus LLC al-
tal gyartott Physics Package C3FT V3.1.1 méromuszer (URL17). A C3FT egy
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szojaték, a ,,see-three-feet” kifejezésnek felel meg, amely annyit jelent, hogy lat-
hatova teszi a 3 1ab tavolsagot. Az Egyesiilt Allamok tavolsagmérése nem met-
rikus, hanem angolszasz mértékegység-alapu, de az eszkdz képes metrikus ér-
tékeket is kozvetleniil kiirni. Ezzel egyiitt az Egyesiilt Allamokban a hazankban
1,5 méteres tavolsag helyett a 3 labas tavolsagot kérik a motorizalt jarmiivektol
(URL18), ami mindossze 0,9144 méter (URL19). A berendezés 42 kHz-es ultra-
hangot bocsat ki, aminek a visszaverddését érzékeli 20 és 250 cm-es tavolsagha-
tarok kozott, ekkor irja ki a hanghullam visszaverddésébol szamitott tavolsagér-
téket haromdigites, hétszegmenses kijelzon. A berendezés érzékenysége +3 és
0 cm kozott valtozik, ekkora tehat a mérési pontatlansag. Ez annyit jelent, hogy
ha egy jarmii a valosagban 100 cm-re halad el a felszerelés pontjatol, akkor 100
cm-nél kisebb értéket nem ir ki, viszont 103 cm-t még kiirhat. A felszerelés elvi
abrajat mutatja be az 1. szamu abra, mig a valosagos Osszeallitast a 2. szamu abra.

1. szami abra
Javasolt felszerelés és elrendezés a C3FT v3.1.1 tavolsagmeérd esetén
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Forrdas. https://codaxus.com/wp/wp-content/uploads/2017/06/c3ft-v3-mounting-diagram-768x497.
png

Ahogy azt a 2. szamu abra is mutatja, video is késziilt, amelyet egy HTC One
mS8 telefonnal rogzitettiink. A javasolt mérési 0sszeallitastol ez annyiban kii-
l6nbozik, hogy a kamera a menetiranynak hatrafelé nézve veszi a miszer 4ltal
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rogzitett értékeket. Ez a videok utolagos kiértékelésén sokat gyorsit, mivel nem
»~meglepetésszeriien” bukkannak fel a jarmiivek a videon, igy lehet rajuk késziil-
ni. Hatranya, hogy a késziilék nem rendelkezik gyorsulasmérovel, igy az okos-
telefonok kijelz6jével ellentétben nem forditja meg a szdmokat a gravitacidonak
megfelelden, igy azok a videdn fejjel lefelé szerepelnek. Azonban a kiértékelés
soran ez nem jelent akkora id6veszteséget, mint ha nem latjuk az érkezd jarmi-
vet. Ugyan a telefon kamerdja rendelkezik razkodascsillapitassal, a telefon és a
méréeszkoz egymashoz viszonyitott rezgése nagy volt, egy nagyobb latoszogl
objektivvel rendelkez6 akciokamera ezért megfelelobb lett volna a munka so-
ran, azonban a kiértékeléssel igy sem volt nehézség.

2. szamu abra
A mérési osszedllitas

Forras. A szerzok sajat felvétele.
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A kerékpar egy MTB-jellegii, 26 colos kerékatmérdjii, hagyomanyos hajtasu
sziirke Mongoose Otero Comp volt, amelyet az 6sszes méresi alkalom soran
ugyanolyan felszereltséggel hasznaltunk, a hats6 vilagitasa biztonsagi okokbol
folyamatosan miikodott.

A méréshez felhasznaltunk még egy ujszerii, narancssarga, két vizszintes,
egyenként 5 cm széles fényvisszaverdvel ellatott 1athatosagi mellényt, vala-
mint egy fekete szinti Casco Viper MX kerékparos bukosisakot allvédo nélkiil.
A ruhazat minden esetben fekete volt.

Adatgyiijtés

Az adatgytijtést 2022. 4prilis 8-an pénteken 13 o6rakor, aprilis 13-4n szerdan 10
orakor és majus 11-én szerdan 11 dorakor végeztiik Budapesten, a IX. és a XIX.
kertiletet elvalaszto Hatar ut, Ady Endre ut és Nagykorosi ut kozti részén. Mi-
vel a mérés soran az elsddleges cél a helyes mérési modszer megtalalasa volt,
a kapott eredmények és a kiértékelés tapasztalatai altal folyamatosan modosi-
tottunk a mérés ergondmidjan, ez azonban a megkapott adatok kovetkezetes-
ségét nem befolyasolta. Mindegyik mérési alkalom nagyjabol egy ora hosszi-
sagu volt, melynek soran oda-vissza haladtunk a Hatar ut vizsgalt szakaszan.

Az adatgytijtés négy elkiilonithetd szakaszra bomlott mindharom mérési na-
pon. Mivel léteznek arra iranyuld kutatasok, melyekben a kerékparos bizton-
sagi eszkozokkel valo ellatottsagat és az el6zési oldaltavolsag mértékének 6sz-
szefliggését elemzik (Debnath, Haworth, Schramm, Heesch, & Somoray, 2018;
Walker, Garrard, & Jowitt, 2014; Walker & Robinson, 2019) azonban ennek a
kutatési szempontnak a hazai szakirodalomban semmilyen megjelenési forma-
ja sincsen, ezért indokoltnak lattuk ezt a szempontot is régziteni, ha oldaltavol-
sag-mérési eredmények elemzését kivanjuk a jovoben elvégezni.

Mivel a kerékparos ,,felkésziiltsége” a kozuti forgalomra az 6t leel6z0k részé-
re viszonylag korlatozott jelekbdl itélhetd meg, a vizsgalathoz négy latvanyos
szempontot kiilonboztettiink meg. Az elsé a sebesség és az uttartds, ami ha na-
gyon lassu vagy bizonytalan, az befolyassal lehet arra, hogy a gyorsabb jarmii
vezetdje milyen tavolrol keriili a szemmel lathatoan nagyobb ,,veszélyt” jelentd
kerékparost. Ahhoz, hogy ezt a bizonytalansagi tényez6t a lehetd legnagyobb
mértékben sikeriiljon tavol tartani a mérési eredmények befolyasoldsatol, a rog-
zitést minden esetben 20 km/h kérnyéki, a lehetéségekhez mérten egyenes, az
uttesten jobbra tartod haladasi koriillmények kozott végeztiik. Ez természetesen
nem jelentette azt, hogy uthibak vagy akadalyok kikeriilése ne tortént volna meg.
A masodik latvanyos szempont lehet a hatso vilagitas, mivel a késébbiekben
rosszabb latasi viszonyok kozatt is terveziink mérést, ezért akkor nyilvanvaldan
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a kivilagitottsag megfeleld lesz, azonban a kisebb feliiletli gyengébb kozleke-
do kivilagitottsaga nappali fényviszonyok mellett is noveli a kontraszthatast,
ami a balesetmegel6zés szempontjabol fontos szempont (Melegh, 2004; Hoye,
Johansson, & Hesjevoll, 2020). Ennek a hatasnak a semlegesitése, valamint a
méréssorozat biztonsaganak novelése érdekében a hatso vilagitas mindig be-
kapcsolt allapotban volt az adatfelvétel soran.

A harmadik latvanyos szempont a sisak megléte vagy nem megléte. Ez is ha-
tast gyakorolhat az el6zési oldaltavolsagra, egy sisakos kerékparos a feltéte-
lezések szerint ,,profibbnak™ tlinhet a motorizalt kozleked6 szemében, igy az
oldaltavolsag nagy altalanossagban kisebb értékre adodhat ebben az esetben.
Ezt viszont csak ugy lehet kideriteni, ha ugyanazon koriilmények kozott elvé-
gezziik a mérést sisakkal és anélkiil is, tehat a mérés helyszine és koriilményei
ugyanazok, csak a sisak megléte a valtozo a mérés soran.

Negyedik szempontként pedig a lathatdsag egyik leglényegesebb, legnagyobb
feliileti befolyasolo tényezdjének, a lathatosagi mellénynek a hatasat is a vizs-
galat szempontjai k6z¢é érdemes emelni. Nappali fényviszonyok, illetve lakott
teriileten torténd kozlekedés esetén nem kotelezd az alkalmazasa kerékparos
kozlekedés soran, azonban a bukdsisak hasznalatahoz hasonléan befolyassal
lehet az el6zési oldaltavolsag megtartasanak mértékére.

Mivel a négy hatasbol kettdt tekintiink valtozonak — a lathatosagi mellény és
a sisak hasznalatat —, ezért minden mérési alkalommal négy kiilonallé6 mérést
kellett elvégezni; sisak és mellény nélkiil, csak sisakkal, csak mellénnyel, va-
lamint sisakban és mellényben egyszerre. A mérés helyszinéiil valasztott utsza-
kasz oda-vissza 2 km hosszusagt, igy egy mérési alkalom dsszesen 8 km-t 6lelt
fel, a harmadik mérési alkalmon pedig 2 oda-vissza kort tettiink meg minden
ruhédzati valtozatban. gy osszesen a teljes most ismertetett mérés 32 km-nyi
kerékparozas adatat tartalmazza, amely soran 466 olyan jarmii haladt el a ke-
rékpar mellett, amelynek az adatait rogzitettiik.

Magyarazatot igényel még a videdzas sziikségessége. Az eszkoz képes len-
ne arra is, hogy a mért értékeket ne csak kiirja, hanem el is tarolja egy fajlban
pan szamértékeket tartalmazna, amely egy forgalmi helyzetben nagyon korla-
tozott értékii adatforras lenne, ugyanis nem tudhatnank, hogy a muszer altal le-
tarolt adatérték mihez tartozik. Nemcsak a jarmiitipust nem ismernénk ebbdl a
szamsorbol, hanem azt sem, hogy az adott érték egyaltalan elhalad6 jarm mi-
att keriilt-e elmentésre, vagy csak valamilyen hiba, tereptargy, vagy esetleg a
kerékpar bedontésébol szarmazo, az eszkoz és a talaj kozti tavolsag szerepel-e
benne. Igy a latottak videofelvételre rogzitése és utolag torténd kiértékelése
gyakorlatilag megkeriilhetetlen az értékelhetd informaciok rogzitése érdekében.
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Adatok rendszerezése

Az adatgytijtést kovetden az elkésziilt videofelvételek kiértékelése és megfe-
lel6 rendszer szerinti rogzitése megkozelitdleg ugyanannyi id6t vesz igénybe,
mint maga a terepi adatrogzités. A munkanak ez a fazisa megkoveteli az adat-
rogzités soran alkalmazott pontos beallitasokat.

A videofelvételek utdlagos visszanézése soran a miiszerrdl leolvasott adato-
kat egy erre a célra készitett Excel-tablaban rogzitettiik. A mérési alkalmak so-
ran a kerékpar mellett elhalad6 jarmiivek koziil azokat rogzitettiik, amelyek a
mérés szempontjabol vizsgalva relevans informaciot hordoztak (igy példaul a
forgalomba torténd becsatlakozas eldtt még az Gitpadkan lassan halado esetben,
vagy a forgalombol torténé kivalaskor kiirt értékeket, vagy a jelzélampa tilos
jelzésekor a feltorlodo jarmtivek miatt kiirt kiillonb6z6 értékeket, amik nyilvan-
valdéan nem az oldaltavolsag tartasabdl vagy nem tartasabol szarmazoé értékek
voltak, nem rogzitettiik a tablazatban).

A késobbi, akar orszagos szintiire is kiterjesztett mérés adatainak késobbi 6sz-
szevethetdsége érdekében tobbféle, a mérés koriilményeire jellemzo adatot is
rogziteni kell a tablazatban, igy ez kdzvetleniil lesz hasznalhat6 a tovabbiak-
ban. Ilyen jellemz6 adatok a helyszin, az ido, a latasi viszonyok, az infrastruk-
tara jellemzo6i, a mérés soran a kornyezeti hdmérséklet, az utszakaszon megen-
gedett sebesség, vagy az eldzés pillanataban az egy irdnyban kijelolt forgalmi
savok szama. Feltételezhetd, hogy kétszer egy savos iton a szembeforgalom
kovetkeztében megnd az esélye a savon beliili el6zésnek, illetve a kisebb atla-
gos oldaltavolsag tartasanak.

A mérést végz0 adatai koziil rogziteni kell a kerékparos nemét, életkorat, a
lathatosagi mellény és a bukdsisak hasznalatat, valamint mindkét eszkoz szi-
nét. Ezek altal a késébbiekben lehetové valhat az is, hogy dsszevethetd legyen
a citromsarga ¢s a fekete bukosisak, vagy a citromsarga €s narancssarga latha-
tosagi mellény hatdsa, ugyanis feltételezhetd, hogy kelléen nagy mérésszam
utan akar ezek a jellemzok is okozhatnak eltérést az oldaltavolsag tartasaban.
Lathatosagi mellény hasznalata esetén az is kikotés, hogy szabvanyos, ijsze-
ri eszkozt alkalmazzon a mérd, ezaltal lesz a késébbiekben 0sszevetheto, s ez
szintén rogzitésre kell, hogy keriiljon az adatfeldolgozas soran.

Az aktualisan el6zést végrehajtoé jarmii miszer altal kiirt legkisebb tavolsa-
ga keriil rogzitésre a kamerafelvételen lathato jarmiikategoria szerint, illetve
még az is rogzitésre kertiil, hogy az adott jarmi taxi-e vagy sem. Taxi tobbféle
jarmiikategoria is lehet, bar elsdsorban személygépkocsi kategoriaba kertilnek
ezek a jarmiivek, azonban mivel lehet példaul kisbusz is, ezért ezt a tulajdon-
sagat kiilon oszlopban jeldljiik 0 vagy 1 értékben. Kell6en nagy esetszdmnal
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a késébbiekben ki lehet mutatni, hogy van-e eltérés a taxivezetdk és példaul
a nem hivatasos személygépkocsi-vezetok el6zési attitiidje kozott. Az el6zési
értékek a megfeleld jarmutipushoz keriilnek rogzitésre.

méret, a mopedautotol a 3,5 tonnat meghalado, de személyautd megjelenésii
jarmiivekig. Ezekben az esetekben nem a jogszabalyi besorolas szamit, hanem
a megjelenés, mivel a jogszabaly szerinti besorolds ennél a méréssorozatnal
nem is feltétleniil allapithaté meg a vided néhany képkockajabodl, az viszont
mindenképpen, hogy egy elhaladd jarmii személygépkocsi-szerii-e. Ebben a
méréssorozatban a kistehergépkocsik olyan aruszallito jarmiivek, amelyek 3,5
tonna alatti megengedett 6ssztomegliek és gyarilag is aruszallitasra lettek ki-
is ide tartoznak (példaul Opel Combo). Itt ismét azt feltételezhetjiik, hogy aki
ilyet vezet, az tobb id6t tolt az utakon, ami azt eredményezheti, hogy mashogy
viselkedik a kerékparosokkal szemben is, ezért nagy mérési adatmennyiség
utan esetleg a taxivezetokhoz hasonlo eltéréseket meg lehet majd allapitani az
eldzéskori oldaltavolsagban. Kerékpar rogzitésére is lehetoség van a tablazat-
ban. Kerékparos el6zésére is van esély, mivel a sajat sebesség 20 km/h koriil
kell, hogy legyen.

Elektromos roller, egyéb mikromobilitasi eszk6z oldaltavolsaganak rogzitésé-
re is lehetdség van, hasonldan a kerékparosokhoz. Ez szintén a nem tul magas
sajat sebesség miatt van, bar hasonldan a gyorsabb kerékparosok altali el6zés-
hez, egy gyorsabb elektromos roller vezetdje altal megmozgatott 1€gtomeg sem
indokolna nagy oldaltavolsag-tartast, azonban nem is ezek az el6zések lesznek
feltételezéseink szerint a jellemzdek.

Motorkerékparok esetén is a miiszer altal kiirt legkisebb érték feltlintetése tor-
ténik meg, azonban ezen jarmitipus esetén sem nevezhetd az oldaltavolsag prob-
1émaéja jelentdsnek a motorkerékparos szamara rendelkezésre all6 forgalmi sav
szélessége és a szintén viszonylag kis mennyiségli megmozgatott levegd miatt.

Sz616 busz kategoriat is fel lehet venni az el6zések tavolsagadatainak rogzité-
sekor. Minden olyan buszkategoriat, ami mar nem vezethet6 B kategorias jar-
mivezetdi engedéllyel, azt ide tartozonak rogzitettiik, ilyen példaul egy 17 f6s
Mercedes Sprinter is. Ugyanakkor csuklds buszt is kiilon kell rogziteni. A meg-
kiilonboztetésiik azért fontos, mert jellemzden a csukld utani rész (,,potkocsi’)
legvége lesz a legkozelebb a kerékparoshoz, az mar ,,rahtizodik™ a kerékparosra.
Meég ugy is, ha a buszvezetd a kelld tavolsagban is kezdi meg az elézést, igy ez a
kategoria varhatoan kisebb atlagértékeket fog produkélni, mint a sz616 buszok.

Kozepes tehergépkocsi, 3,5t-7,5t megengedett 6ssztomeg kozotti jarmi, kétten-
gelyes kivitelben. Ez a jarmiikategoria szintén nem vezethetd mar B kategorias
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jarmivezetdi engedéllyel, igy feltételezhetd, hogy az a személy, aki ezt vagy
az ef6lotti tomegli jarmiiveket vezeti, az a jarmiivezetést foglalkozasszertien
végzi, ami befolyésolhatja a tobbi kozlekedohoz torténd hozzaallasat. Ebben a
korben az IFA tehergépkocsik méretkategoriaja jelenti a méret felsé korlatjat.
Ugyanakkor a nehéz tehergépkocsik (7,5t feletti megengedett 6ssztomeg) kate-
il kategorizalni gy, hogy ha a rakterében elférne 5-6 raklap, akkor mar ebbe
az oszlopba keriilhettek az el6zés-értékek. Meg kell jegyezni azonban, hogy az
utobbi két esetben fennall a hiba lehetsége, egy 7,5 tonnas jarmii esetében nem
feltétlentil lehet bizonytalansag nélkiil kategoriakba sorolni, de a jarmiivezetok
elézési attitlidje szempontjabol sem kovetkezhet akkora eltérés, mint egy mo-
torkerékpar vagy egy személygépkocsi kozti kiilonbség esetén.

Megkiilonboztethetok még a haromtengelyes tehergépkocsik, amelyek viszont
a videofelvételen értelemszeriien felismerhetok, igy ezeket is kiilon oszlopban
lehet rogziteni. A nyerges szerelvények is kiilon oszlopba kell keriiljenek, de
csak akkor, ha félpotkocsit is hiznak, a vontatdjarmiivek csak onmagukban ne-
héz tehergépkocsik vagy haromtengelyesek.

Potkocsis, egyéb kategoriaba tartozonak regisztraltuk a potkocsis tehergép-
kocsikat, ha személygépkocsi huz utanfutot, az a személygépkocsi kategoria-
tén huzhat potkocsit, de ez a jarmiitipus mar dnmagéaban is kis valdszinliséggel
szerepel a késGbbiekben is, a budapesti mérési alkalmak soran pedig nem is
talalkoztunk vele.

Eredmények

Mivel az Adatgyjtés alfejezetben leirt modon eltervezett és véghezvitt mod-
szer azt kivanta meg, hogy a négyféle mérési beallitassal (kerékparos bukosisak
¢s lathatosagi mellény nélkiil, csak sisakban, csak mellényben, illetve sisak és
mellény felhasznalasaval torténo adatgyiijtések) késziilt adatsorokat kiilon-kii-
16n is kiértékeltiik, ezért els6 alkalommal négyes bontasban vizsgaltuk meg a
kapott eredményeket a kerékparos véddeszkozok hasznalatanak megfelelden.
Az eredmények kiilon-kiilon a 3. szamu dbran tekinthetok meg. A mérési be-
allitasok szerint kiilonbontott diagramokon lathat6, hogy nem beszélhetiink
kimondottan magas esetszamokrol, azonban azt is latni kell, hogy itt centimé-
teres felosztasok szerint keriiltek feltiintetésre az el6zések. Ez a mérémiiszer
altal kijelzett értékek miatt alapvetden nem is lehet mashogyan, azonban ha egy
eldzés jellegére gondolunk, gyakorlatilag csak a véletlenen mulik, hogy az 107
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vagy 108 cm-es tavolsagban torténik meg, amely bizonytalansagban az el6zott
kerékpar mozgésa, az el6z6 jarmii mozgasa, illetve a kdrnyezeti hatasok is be-
lejatszanak. Igy érdemes tovabb elemezni a kapott adathalmazt.

3. szamu 4bra
A négy mérés eredmeényei egymds alatt abrazolva
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Sisak van, mellény van
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Forras. A szerzok sajat szerkesztése.

A 4. szam1 abra szemléletesebben abrazolja a négy kiilonféle mérési beallitas
szerint kapott értékeket. Ezzel az abrazolasi lehetdséggel kikiiszobolheto a fel-
jebb emlitett véletlen hatas, és tendencidk megfigyelésére is lehetdségilink nyilik.
Jelen esetben 20 cm-es intervallumokra bontottuk a kapott adathalmazokat, és
ezek szerint az intervallumok szerint abrazoltuk az oldaltavolsagokat az egyes
mérési koriilmények esetén. A kapott értékeket burkologorbékkel abrazoltuk,
és mar itt szembetiinik, hogy nagyon hasonlo a jellege mind a négy gorbének.
Az egyes gorbék integralja, vagyis a fiiggvény alatti teriilet nagysaga amiatt
tér el, hogy ennél a viszonylag kis elemszamnal még lathato eltérés mutatko-
zott az egyes kisérletek soran az eldzést végrehajtod gépjarmiivek szamat ille-
téen. A ,,sisak nincs, mellény van” esetben példaul joval kevesebben eldztek
meg, mint a ,,sisak van, mellény van” esetben. Tobb kisérlet elvégzése esetén
az el6zések szama kozelitene egymashoz, ez az eltérés a forgalom sztochaszti-
kus jellege miatt van még, nem azért, mert az emlitett két esetben a motorizalt
forgalom résztvevoi kizarolag a sisak hianya miatt ne mertek volna megel6zni.
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4. szamu abra
Az egyes eszkozok alkalmazasa szerinti, 20 cm-es tavolsagokra osztott elozési intervallumokban
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Forras. A szerzok sajat szerkesztése.

A 4. szamu abran lathat6 négy hasonld jelleggdrbe ugyanakkor azt is jelenti, hogy
ezeknek a mérési bedllitasoknak ekkora elemszdm mellett legalabbis nincs sza-
mottevo hatasuk. Joval nagyobb mérési elemszamra (el6z6 jarmtire) lesz sziikség
ahhoz a jovOben, hogy elvaljanak egymastol ezek a gorbék, és még a nagyobb
elemszam sem jelenti azt, hogy ez mindenképpen bekdvetkezne. A jelenleg feltiin-
tetett 0sszesen 435 el6z6 jarmii azonban a négy kiilonféle mérési beallitas kis sta-
tisztikai eltérése okan gyakorlatilag egyben is kezelheté. Mint az az 1. szamu tab-
lazatban is 1athato, gyakorlatilag alig térnek el egymastol a statisztikai alapmutatok
az egyes esetekben, illetve az 0sszesitett eredmény viszonylatdban, ahol minden
kapott értéket egyben vizsgaltunk meg, fliggetlentil a védoeszkozok meglététol.

1. szamu tablazat
Az egyes mérési dsszeallitasok soran kapott tavolsagadatok statisztikai mutatoszamai (cm)

Sisak nincs, Sisak van, Sisak nincs, Sisak van, Minden adat
mellény nincs 1lény nincs 1lény van mellény van osszesitetten
Atlag 135 137 132 133 134
Median 127 136 127 128 131
Szoras 354 342 36 35,6 35,4
Minimum tavolsag 60 78 68 64 60
Maximum tavolsag 237 236 241 231 241

Forras. A szerzok sajat szerkesztése.
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Ez azért nevezhet meglepd eredménynek, mert a mérés eldtt arra szamitottunk,
hogy jelent0s eltérések lesznek az oldaltavolsagok értékeiben a védoeszkozok
megléte vagy nem megléte miatt, mikozben csupéan par cm-es eltérések jelen-
tek csak meg, ¢s ezekben sem fedezhetd fel torvényszeriiség. igy a még szem-
I¢letesebb abrazolasmod érdekében tekinthetjitk egy mintanak a teljes el6z6
motorizalt forgalmi aranyt.

5. szamu abra
Az dsszes kapott oldaltavolsdag-adat egyben abrazolva
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Forras. A szerzok sajat szerkesztése.

Az 5. szamu abran megtekinthetjiik az 6sszes oldaltavolsag-adatot, amit a mo-
torizalt forgalom a kerékpar mellett tartott, cm beosztasban. Ennek az abrazo-
lasnak ugyanakkor a 3. szamu abrahoz hasonldéan nagy bizonytalansaga van,
ezért szintén érdemes intervallumokra bontani, amelyek a koradbban latottaknak
megfelelden itt is 20 cm-es intervallumok.
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6. szamu abra
Az dsszes kapott oldaltavolsag-adat 20 cm-es tavolsagokra osztott eldzési intervallumokban
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Forras. A szerzok sajat szerkesztése.

Mint az a 6. szamu abrabdl is latszik, a 20 cm-es intervallumokra bontott 6sszes
el6zés burkologorbéjének maximuma a 100—119 cm-es oldaltavolsag-értékhez
tartozik. A nagyobb elemszamnak és a centralis hatareloszlas tételének kdszon-
hetden a burkologorbe alakja egy normaleloszlas-gorbe alakjara kezd hasonlitani,
azonban még ezt az el6zésszamot sem lehet reprezentativnak nevezni a helyszin
és a mérési idépontok bekorlatozott volta, valamint a még igy is nem til magas
elemszam miatt. Azonban az lathatd, hogy egy févarosi, nagy forgalmu, de 2x1
savos fout esetében is 134 cm az atlagos eldzési oldaltav, 131 cm-es mediannal.

Osszegzés

Akerékparos el6zési oldaltavolsag kérdéskore az elmult években mind a hazai
kozlekedéspolitikai, mind a szakmai diskurzus egyik kdzponti témajava valt. A
tanulmany tobb nézépontbdl — fizikai, jogi és empirikus mérési oldalrol — vizs-
galta azt a problémakort, amely a gyengébb kozlekedok biztonsagat kozvetle-
niil befolyasolja, és amelynek hianyos jogszabalyi rendezése a kozlekedésbiz-
tonsagi célok megvaldsitasanak egyik legfontosabb akadalya.

A fizikai megkozelités egyértelmiien igazolta, hogy az elsodras jelensége
valds, jol modellezhet6 €s 1ényegesen aszimmetrikus hatasként jelentkezik a
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motorizalt €s a nem motorizalt kdzleked6k kozott. A mozgd gépjarmiivek al-
tal keltett aerodinamikai er6hatasok nagysagrendekkel haladjak meg azokat,
amelyek a kerékparosok, gyalogosok vagy mikromobilitasi eszk6zok részé-
6] keletkezhetnek. Ebbdl fakadoan fizikai oldalr6l nem tdmaszthat6 alé az
az igény, hogy az oldaltavolsag-kovetelmény ,,k6lcsonds” legyen, a veszély
mértéke a jarmi tomegétol, feliiletétdl és sebességétol fiiggden egyértelmii-
en egyiranyu.

A jogszabalyi hattér vizsgalata ramutatott arra, hogy bar a KRESZ t6bb helyen
hasznalja a ,,megfeleld oldaltavolsag” fogalmat, annak szamszersitése tovabbra
sem tortént meg. Ez a szabalyozastechnikai hidanyossag a jogalkalmazasban is
bizonytalansagot eredményez, ugyanis a birosagoknak minden esetben egye-
dileg kell meghatarozni, hogy az adott el6zési mandver sértette-e a kozlekedés
biztonsagat. A Btk. szerinti kozuti veszélyeztetés tényallasanak vizsgalata alap-
jan megallapithato, hogy a nem megfeleld oldaltavolsag ténylegesen alkalmas
lehet kozvetlen veszélyhelyzet eldidézésére, ugyanakkor ennek bizonyitasa —
a szdmszerd el6irds hianyaban — nehézségeket rejt. A hazai jogalkotas ezen a
téren egyértelmiien elmarad a tobb eurdpai orszagban mar bevezetett, objektiv
értékeket meghatarozo szabalyozasi gyakorlattol.

A Budapesten végzett empirikus oldaltavolsag-mérés tovabb erdsitette ezt a
képet. A tobb mérési alkalombdl all6 vizsgalat eredményei szerint kedvezbtlen
forgalmi helyzetben — 2x1 savos, stirli varosi utszakaszon — az atlagos el6zési
oldaltavolsag 134 cm, a median 131 cm volt, amely bar meghaladja a tarsadal-
mi kommunikécioéban gyakran hivatkozott egy métert, de elmarad az 1,5 méte-
res ajanlastol. A védofelszerelések (sisak, mellény) hatasa szignifikdnsan nem
mutatkozott, ami arra utal, hogy ekkora vizsgalt elemszadm alapjan a jarmiive-
zetOk dontéseit alapvetden a forgalmi kornyezet és nem a kerékparos ,,felké-
sziiltségét” jelzo vizualis elemek befolyasoljak.

A tanulmany megallapitasai arra mutatnak ra, hogy a kerékparos oldaltavol-
sag betartasdnak kérdése komplex, tobbtényezos probléma, amelyet a fizikai
torvényszeruségek, a jogszabalyi keretek és a kozleked6i magatartas egylittes
figyelembevételével sziikséges kezelni. A mérési eredmények egyben igazoljak
a késobbi, nagyobb mintan végzett orszagos adatfelvételek 1étjogosultsagat is,
amelyek mar statisztikailag is megfelel6 alapot nyujthatnak akar egy jogszabaly-
modositas megalapozasahoz.

A tanulmany eredményei tehat alatamasztjak azt a kdzlekedéspolitikai igényt,
hogy a kerékparosok biztonsaga érdekében a hazai szabalyozasnak is el kell
mozdulnia a szamszert, objektiven értelmezhetd eldzési oldaltavolsag megha-
tarozasa felé, amely a kozlekedésrendészeti gyakorlat és a balesetmegel6zés
szempontjabdl is egyértelmiibb, atlathatobb kereteket teremtene.
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