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1. FEloszo

Kozati kozlekedési balesetben 2008-ban 996, a 2009-es év els6 felében 406 ember, hét
személlyel kevesebb vesztette életét, mint az el6z6 €év azonos iddszakdban. A halélos
aldozatok kozott meglepden magas a kerékparral kozlekedok szdma, 2008-ban 109 személy.
Bér dolgozatomban majd sokszor éri kritika a statisztikdkat, ezek a szamok Onmagukért
beszélnek.

A kerékparos kozlekedést azonban elsdsorban nem ez alapjan kell megitélni, hanem
mert olcsd, csendes, gyors, kis helyigényli, a tarsadalom széles rétegeinek elérhetd, és
szennyezést nem okozo kozlekedési eszkoz'. Mindegyik felsorolt elemnél érdemes lenne
elidézni, én azonban a biciklizni szandékozok egyik legnagyobb ellenségével (az id6jaras és a
légellenallas mellett), a kozlekedési balesetekkel kivanok foglalkozni. Sajnos a fovarosban
szaporodnak a ghostbike-ok?, a kerekesek legnagyobb kozOsségi portaljan, a
www.criticalmass.hu oldalon a kerékparos szezonban igen gyakran lehetett bringdsgazolasrol
olvasni.

A bicajosok masik f0 ellensége a kerékparlopas. Mindkét probléma azonnali
intézkedést kivan, hiszen a mar aktivan kerékparozokat és a jovoben kerékparozni kivanokat
is nagyban befolyasoljak az ezekrdl megjelend hirek, statisztikdk. Minden pozitiv példa
nagyot lendit mind a hatésagok, mind pedig a kerékparos kozlekedés megitélésén.

A magyar nyelvii tudoméanyos irodalom igen hianyos a kerékpéaros kozlekedési
balesetekkel kapcsolatos témaban, ezért is nehéz a feladatom. Amellett, hogy rendkiviil
szinvonalas miivek foglalkoznak a kozlekedésbiztonsag ¢és a kozlekedési biintetdjog
kérdéskorével, a kerékparosokrol sokszor emlitést sem tesznek. Pedig igenis szdmolni kell
veliik, ha kell, az eddigi technikdkon, bir6oi gyakorlaton kell valtoztatni, hogy — aranyanak,
illetve hasznossaganak megfeleld — helyére keriilhessen a bicikli. Dolgozatommal igyekszem
pétolni a magyar szakirodalom hidnyossagait, becsatorndzva a kerékparosok altal
felhalmozott ismereteket €s felhasznalva a nemzetkozi irodalom egy-egy kiemelkedo és itthon

hozzaférhetd alkotasat. A hazai sajatossdgok felismerése kiilon probléma, véleményem szerint

! http://criticalmass.hu/blogbejegyzes/20091001/adatok-tenyek
2 A Ghostbike egy rozzant kerékpar, amit teljesen lefestettek fehérre és odalancoltak arra a helyre, ahol

autdvezetd miatt sériilt vagy halt meg egy biciklis. A Ghostbike emléket allit az aldozatnak és eszedbe juttatja,
hogy az Gt mindenkié, hogy kozlekedj 6vatosan és hogy adj esélyt a kerékparosoknak.” www.ghostike.hu
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ugyanazok a vezéreszmék érvényesiilnek a kozlekedéspolitikdban is, mint a magyarorszagi

viszonyok mas teriiletein.

2. Kozlekedési helyzetkép és a kerékparos kozlekedés sajatossagai

A mai Magyarorszagon, ha megkérdeziink egy jarmiivezetdt vagy akar utast, hogy
szeret-e kozlekedni, a valasz szinte biztosan nemleges lesz. Egybdl eszébe jutnak a dugok, a
szmog, a felesleges varakozasok, a rémes kozlekedési balesetek, a jarmiivét terheld adok és
jarulékos koltségek. Ha viszont azt kérdezziik, hogy szeret-e autdkdzni, Ordmbringédzni,
masoktol nem zavartatva vezetni, eltlinnek a felhdk a feje foliil és maris eszébe jutnak a
kellemes ¢lmények. Pedig a masodik példdban is kozlekedésrél van szd, csupan a
koriilmények eltéroek, és a elsd valaszban megjelend negativumok nagy része ugyantgy
fennall.

A kozlekedés természetesen nem a szabadidés kikapcsolodasrol szol. A kozlekedés
személyeknek és dolgoknak (aruknak, termékeknek) olyan helyvaltoztatdsa, amely sajatos
technikai eszk6zok igénybevételével, részint a kozlekedésben dolgozok termelé munkajanak
révén szabalyszerlien és tervszerlien ismétlddve, részint nem termeld egyéni tevékenységként
valosul meg.® Dolgozatomban elsésorban a személyek helyvaltoztatasaval kivanok
foglalkozni, azon beliil is az egyéni kozlekedés kérdéskorével. Az utdbbi évtizedben mind a
személygépkocsik, mind az utazasok szdma nagymértékben nétt. SOt, a fapados
légitarsasagok megjelenésével a nagyobb tavolsagok is olcsobban, kdnnyebben lekiizdhetdvé
valtak. Azonban a rovidtava, foleg varosi kozlekedésben egyre tobb és egyre stlyosabb
problémak keriiltek felszinre €s mind tobben varjak az allamtol, a hatosdgoktol, a
jogalkotoktol a megoldast. Jollehet, az utobbi években egyes politikusok magukéva tették a
nagy marketingértékkel bird jelszavakat, mint kdrnyezetvédelem, fenntarthatdsag,
kibocsatasmentes kozlekedés tdmogatdsa, azonban a tényleges tettek varatnak magukra.
Mindekozben a civil szférdban munkéalkodd kerékparos szervezetek (ugymint a Magyar
Kerékparosklub (MK) és a Critical Mass (CM)), €s azok szabadidejiikben tevékenykedo tagjai
jelentés eredményeket értek el’. Kétségtelen, hogy a civil szféra a koltségvetési pénzek és

legalabb egy-egy, a kerékparosok ligyét magéénak érzd politikus nélkiill nem tud igazan

3Trk 2003, 11. o.
4 http://criticalmass.hu/blogbejegyzes/200704 13/magyar-critical-mass-tortenete-es-eredmenyei
http://kerekparosklub.hu/az-mk-projektjei
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érvényesiilni, mindenesetre a szervezetek igyekeznek megdrizni Onallésagukat és
hitelességiiket.

Ahhoz, hogy ténylegesen megértsiik az emberek helyvaltoztatasanak miikodését, nem
elég a tévhitek mogeé pillantani €s a rettentden bonyolult és sokszereplds kozlekedési rendszert
atlatni, mindenképpen figyelembe kell venni a kerékpdros kozlekedés sajatossagait. A
szakirodalom nagy része, a kozlekedéssel foglalkozd jogdszok és a laikus sem tekintik a
kerékparost egyenrangu félnek az utakon, a biciklis még évtizedekig a mellozottek sorsara
van itélve. Egy folyamat elején allunk és nem lehet tudni, hogy melyik modellel sikeriil a
majdani egyensulyi helyzetet elérniink. Lehet Koppenhagéval is példalozni, ahol a kerékpar
az ur, de akdr egy atlagos német nagyvarossal is, ahol békésen megférnek egymas mellett a
gépjarmivek, kétkerekiiek és gyalogosok. Amit mi a mai napon mintdnak tekintiink, az az
ottaniaknak szintén egy atmeneti allapotot jelent. Nem tudom megmondani, hogy
Magyarorszagon a kozlekedésben mikor allt be az egyes jarmiitipusok kozotti megoszlasban
(modal split) az egyensulyi allapot, viszont kétségtelen, hogy a gépkocsik szdmanak
rendszervaltas oOta tartd folyamatos ndvekedése nem fenntarthatdo tovabb. Eddig magatol
értetddd volt, hogy az utcan (azaz a hazak falai, keritések kozott elteriild kozteriileten) auto,
teherautd kozlekedik, ami mellett megfér a lassii kerékparos és ha nagyon muszdj és nem
zavarja a gépjarmiivek kozlekedését, a gyalogos is. Most mar azonban az autésok egymast
zavarjak, minden jabb kocsi a tobbitdl veszi el a helyet és folyamatosan csdkken a varosban
elérhetd atlagsebesség. A kozlekedés tarsadalmilag hasznos volta mellett nem szabad
megfeledkezni az externdlidkrol sem. A szennyezések legkiilonbozobb fajai irhatdé a
gépjarmiivek szamlajara, a szmog ¢€s zajszennyezés a leggyakrabban emlegetett tényezok.
Mind a dugok, mint a kdrosanyag-kibocsatas miatt az eddigi - mostmar csak idézdjelesen
alkalmazhatéo — egyensulyi helyzet megérett a valtozasra, sokak szerint a tomegkozlekedés
fejlesztése mellett igen egyszeri a képlet: itt az ideje a kerékpar ujrafelfedezésének!

Induljunk ki abbdl a feltevésbdl, hogy belathatdé idon beliil el tudunk jutni arra a
szintre, hogy autds-kerékparos-gyalogos békésen megfér egymas mellett az utakon, sikeriil a
falvakat, varosokat kiizdotérbol élettérré valtoztatni. Minden kozlekedésben résztvevonek
folyamatosan alkalmazkodni kell a megvaltozott viszonyokhoz. Teljesen mast jelent, amig
varosi kozlekedok 5%-a valasztja a kerékpart (ez azt jelenti, hogy minden 20. jarmii kerékpar
— koriilbeliil ez a mostani arany Budapesten) és mas lesz, mikor sikertil a Briisszeli karta® altal

lefektetett 15%-s hatart elérni (csaknem minden 6. jarmii kerékpar lesz). Manapsag

> http://www.kertam.hu/doc/KBT _KBM_konferencia 2009/KBT2009/06 KBT2009 civilek Brusszeli Karta B
A.pdf



Magyarorszagon nem engedheti meg maganak egy autdévezetd sem, hogy arra hivatkozzon
egy baleset utdn, hogy nem szamitott a bringasra. Igenis szamitani kell rdjuk, sokszor a
legvaratlanabb helyen ¢€s helyzetben! A KRESZ altal deklaralt bizalmi elv szerint viszont a
kerékparostol elvarhato, hogy sotétedés utan is észlelhetd legyen, mert egy teljesen sotét, 20
km/h-val halad6 ,,4rnyra” senki nem tud tekintettel lenni. Az egyensulyi helyzet bealltaig
egyre szaporodd, majd folyamatosan csokkend, végiil nagyjabol egyenletes szadmu
konfliktushelyzetre lehet szamitani. Ez megnyilvanulhat balesetekben, kozlekedési
szabalysértésben vagy biincselekményben marasztalasban is, de nem kell feltétlentil elérnie a
hatosagi intézkedés szintjét, elég veszélyhelyzetekre, ,,majdnem-balesetekre” gondolni.

A kerékparral kozlekedOk, akarcsak a kozlekeddk egésze, nem alkot homogén
csoportot. A tobbi kozlekeddnél is megnyilvanuld nagyfoku kiilonbségek mint a kor,
egészségi allapot, tapasztalat, levezetett km-ek, a jarmi tipusa, stb., itt is tetten érheték. Azt
hiszem, jol szemlélteti a két sz€lsd polust és mindenki maga elé tudja képzelni a fiatal, fixivel®
tekerd, az autok kozt haymeresztd sebességgel cikazd €s igen dinamikusan haladé nagyvarosi
futart és a klasszikus el6l-hatul kosarral felszerelt parasztbiciklivel, a foldmiiveléshez
nélkiilozhetetlen szerszamokkal felmalhazva, egy vidéki mellékaton haladd kozépkort
embert. Ahelyett, hogy alaposabb szocioldgiai fejtegetésbe kezdenénk, elég annyit mondani:
mindenki biciklizik! Természetesen nem abban az értelemben, hogy minden egyes ember
mindig kerékparral jar, hanem hogy aki kerékparral jar, azok kozott a tarsadalom szinte
minden rétege megtalalhatd. Szegény és gazdag, fiatal és oreg, férfi és nd, mindenki mashogy,
masképp, massal, de kerékparozik. Ezért hangzik furcsan, mikor birdljak a kerekeseket,

hiszen nem lehet tudni, hogy kire gondol az illetd, éppen melyik polust latja maga el6tt.

3.  Tévhitek a kerékparosokrol

Nem szeretnék tulzadsokba esni, de fontosnak tartom kiemelni, hogy a kozlekedés
allando veszélyhelyzettel jar, minden egyes dontésiinket alaposan kell megfontolnunk, hiszen
azon emberi sorsok mulhatnak. Sokan vannak, akik az élet mas teriiletén nem tartoznak ilyen
nagy feleléséggel semmi irant, s ezért nem is képesek vildgosan atgondolni a kozlekedésben
rejld  veszélyeket, az Oket terheld felelosséget. Dontéseinket tehat nem szabadna

sztereotipidkra, elditéletekre, illetve akar konnyen cafolhatd tévhitekre alapozni. Ennél is

6 6rokhajtos kerékpar



jelentésebb tényezd a kozlekedési balesetek felmérésére és elbiralasara hivatott személyek
felkésziiltsége, amivel nyilvanvaléan nem Osszeegyeztethetd az elditéletes gondolkozas. Bar
tudjuk, hogy nem lehet rideg, gépies, mindenféle befolyastél mentes elbiralast elvarni,
torekedni kell a tévhitek szamanak csokkentésére, illetve felszamolasara.

Aléabb a kozlekedés tobbi résztvevidje (elsésorban autds és gyalogos) részérdl érkezd
leggyakoribb sztereotipiakra’ kivanok roviden reagélni, ellenpontozni a kissé elfogult
véleményeket. Habar mindegyik kijelentésnek van igazsagtartalma, sajnalatos, hogy autdsokat
képviseld szervezetek és kozhatalommal rendelkezd személyek érvrendszere sokszor ezek
ismételgetésében meriil ki. TAliik sokkal nagyobb tuddsanyag 1éte lenne elvarhat6 egy komoly

szakmai vitaban, illene ismerniiik a vitapartner szempontjait is.

A kerékparosok...

...nem normalisak, hogy a varosi forgataghban, a szmogban cikaznak az autok kozott
Nyilvan minden kozlekedonek meg kell szoknia a kerekeseket, am egy 1d6 utan természetessé
valik jelenlétiilk, konnyebben észre lehet 6ket venni; tobb kerékpar — kevesebb autdé —

kevesebb szmog

...nem ismerik a KRESZ-t

Sok kerékparos autdt is vezet, tehat van vizsgdja. A kisebb sebesség, rdvidebb tav kisebb
kockazattal, kevesebb dontéssel jar, mint az autdknal, tehat lehet lassabban donteni és
nagyrészt elég az alapszabdlyok betartasa, a defenziv vezetés a balesetek elkeriilés¢hez. A
KRESZ-vizsga, akarcsak a bukdsisak, rengeteg embert eltantoritana a bringdzastol és ez

hossztavon nem elényos.

...mindig atmennek a piroson, jobbrdl el6znek, alland6an szabalytalankodnak

A szabdlyok betli szerinti betartdsa sokszor veszélyesebb, mintha az ember magara ¢és
masokra vigyazva, a szabalyt kismértékben megszegve kozlekedik. A jobbrol elézés a nyitott
kerékparsavokon eddig is megengedett volt, 2010. januar 1-jét6l tovabbi engedmények

varhatok. Sajat bevallasuk szerint az autdosok haromnegyede szokott szabalytalankodni.

7 http://greyhound.blog.hu/2009/09/25/kedvenc_demagog_erveim_a_bringasok_ellen
http://modoros.blog.hu/2009/09/22/a kritikus megoszto tomeg
http://modoros.blog.hu/2009/05/22/olvasoi_rovat a biciklisfutar aspirans
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...szaguldoznak a jardan, ijesztgetik a gyalogosokat
A gyalogosok sebességéhez viszonyitva tényleg gyorsnak tlinnek, az autdésok kozott pedig
lasstinak. A gyalogosokat sokszor olyan helyen éri varatlanul a bringas, ahol nem is szabadna

sétalniuk (kerékparat, kerékparsav).

...nem hasznaljak a bringautakat, pedig azokat direkt nekik épitették sulyos pénzekbol

Egyrészt a klasszikus értelemben vett, jardan vezetett kerékparut a legveszélyesebb formaja a
kerékparos infrastruktirdknak. A f6 veszélyforrds természetesen a jobbra kanyarodo és
kerékparutat keresztez0 autds, aki nem szamit a kerekesre és nem is latja. Masrészt a
kerékparutak jo része elhanyagolt allapotban van, nem takaritjak, nem tartjak karban, raadasul
a Magyarorszagon alkalmazott viacolor burkolat megfeleld épitési technologia hianyaban

konnyen tonkremegy (mint arra szamos példa lathatd orszagszerte).

...nem viselnek egyedi azonositot (rendszamtablat), ha balesetet okoznak, konnyen
elszelelhetnek
A vildgon egyaltalan nem jellemzd, hogy felrendszamoznak a kerékparokat. Ez a procedura is

sokakat elriasztana a kerékpar hasznalatatol.

...foleg vidéken csomoszor részegen kozlekednek és ezzel magukat és masokat is
veszélyeztetnek

A rend6rség mar tobb akciot hirdetett a szabalytalankodo és ittas kerékparosok kisziirésére®.
Sajnos halalos aldozatot is kdvetelt az uton, jarmiive mellett fekvd kerékpéros, ugyanis a
balesetet elkeriilni akar6 autds a szembejovOnek hajtott’. Mélységesen ellenzem barmilyen
tudatmodositd szer, alkohol, drog hasznalatat, ha valaki a gyaloglason kiviil mas egyéni

kozlekedési modot valaszt (a tobbi esetben sem ajanlott).

...nem viselnek sisakot, nem hordanak lampat, nem is vigyaznak magukra

A bringdsok mar évek ota kampanyolnak, hogy mindenkinek legyen valamit is érd
vilagitasa'®. A tapasztaltabb akar az utcan is figyelmeztetni szokta kivilagitatlan tarsat, hogy
lampa nélkiil 6nmagat és masokat is veszélybe sodorhat. A bukdsisakrol alkotott vélemények
megoszlanak, mindenesetre mar szamtalanszor bebizonyosodott, hogy egy baleset alkalmaval

¢letet menthet, olyan mint az autdéban a biztonsagi Ov. Sokan tobbet is megtesznek a

% http://kerekagy.blog.hu/2009/04/16/tobb_volt a reszeg bringas mint a pias_autos
? http://index.hu/bulvar/hirek/2009/10/29/harman_haltak_meg_karambolban_nagykanizsanal/
10 http://criticalmass.hu/blog-cimkek/akcio-kresz-sotet-vegyel-lampat-vilagos-biztonsag-kozlekedes



biztonsagukért, mint kotelezd lenne, tobb lampaval, tiikorrel felszerelve, lathatosagi

mellényben, fényvisszavero kiegészitokkel kelnek utra.

...nem fizetnek adot, igy nincs joguk ujabb utakat kovetelni

Nem a kozlekedéshez mint tevékenységez kapcsolodik, am mégis lényeges ezt a tamadasi
feliiletet megsziintetni. Adot mindenki fizet, jovedelemadodt, forgalmi adot, az autdsok
pluszban a jarmuviikkel €és lizemanyaggal kapcsolatos adokat is. A kozutak, autopalydk és
kerékparos infrastruktardk azonban nem csak az azokat ténylegesen hasznalok pénzébdl épiil,
hanem mindenkiébdl. Emellett figyelembe kell venni, hogy melyik jarmii milyen mértékben

rongalja az utakat és mennyire szennyezi a kdrnyezetet.

...nagyszajuak, ha rajuk szol vagy dudal az ember, iivoltoznek, mutogatnak

A kerékparost nem védi karosszéria, igy ha elesik, akkor szinte biztos, hogy legalabb
konnyebben megsériil, nagyobb iitk6zésnél az ¢€lete is veszélyben lehet. Ezért nem csoda ha a
pillanatnyi ijedtség hatasara nehezen tiirtéztetik magukat. Duda hidnyaban a kialtdsuk a
leginkabb hallhat6 figyelmeztetés (a cseng6t nem lehet hallani hangszigetelt autdban), illetve
kézjelekkel a legcélszertibb nemtetszésiiket vagy halajukat kifejezni. Az autésok dudaja pedig
egyszerlien haldlra rémiszti a gyakorlatlan kerékparost, ha kozvetleniil mogotte haladnak.

Megijedhet, eleshet, ezt senki nem akarhatja.

...koziil a futarok a legelvetemiiltebbek

Ok hivatasos jarmuivezetok, akarcsak a taxisok ¢és az aruszallitok. Idére mennek, annal tébbet
keresnek, minél gyorsabban tudnak haladni, ezért igyekeznek dinamikusan kozlekedni,
kihaszndlni a lampavaltdsokat. A hivatdsos jarmiivezetOk fegyvere a rutin, a megtett
kilométerek, az atélt veszélyhelyzetek.

A kerékparosok kozott uttorOkre van sziikség, a futdrok teljesen alkalmasak a feladatra.
Ahogy 6k mennek, az a mai nap még lehet szigortian tiltott, de az évek mulasaval sok
valtozasnak lehetiink majd tanti. Példaul az egyirdnyl utcaba szembdl behajtas 2010. januar
1-jétdl mar lehetséges a KRESZ szerint is, a villamos palydjat mashol a kerékparos

infrastruktura részének tekintik, a jobbrol el6zésrél mar volt sz fentebb.
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4. A kerékparos kozlekedési balesetek

4.1. Baleseti okkutatas

A baleseti okkutatds kezdetei az elsd vilaghdbortig nyulnak vissza. Az Egyesiilt
Allamokban az 1910-es évek masodik felében a hirtelen fellendiilé hadiipari termelés soran
nemcsak azt tapasztaltak, hogy a korabbinal joval tobb a baleset, hanem azt is, hogy
ugyanazon a munkahelyen ugyanazt a munkat végzé emberek kozott is jelentds kiilonbségek
adodtak. A betanitott munkas fontos eleme volt a gépezetnek és minden sériilés profitkiesést
jelentett. Erdekes modon voltak olyanok, akik szinte sosem hibaztak, mig masok visszatéréen
rossz dontéseket hoztak és megsériiltek. Azonban nemcsak emberek, hanem az egyes
munkahelyek kozott is akadtak a tobbinél veszélyesebbek. A helyzet megoldasara kitalalt
moddszerek koziil tobbet ma is haszndlnak az élet szamos teriiletén, példaul a tevékenység
megkezdése el6tt kisziirik az alkalmatlanokat, véddfelszereléseket biztositanak, felvilagositjak
a tevékenységet végzoket a veszélyhelyzetekre. Szdmunkra leginkabb a tapasztalatok,
ismeretek feldolgozasa l1ényeges, a baleseti okok vizsgalata.

A baleset-megel6zés az USA-ban az 1930-as években, Eurépiban (annak nyugati
felén) az 1950-es években, az autok tomeges elterjedésével kezdddott meg. Kozép-Kelet-
Eurdpaban csak késébb indulhatott meg a motorizacio. Az Egyesiilt Allamok kutatasi
eredményei hasznosak voltak Eurdépanak, am nem lehetett mindenben atvenni, igy Nyugat-
Eurépaban is kutatdsok indultak. Tobb tudomanyteriilet képviseldi vettek részt a
kutatasokban, tobbek kozott pszicholdégusok, szociologusok, kdzgazdaszok és természetesen
jogaszok (hazankban példaul Békés Imre, Viski Laszl6 €s Irk Ferenc). Azdta szamos elmélet
sziiletett a balesetek okairdl, de a fO0 felosztds a mai napig hasznalhaté bizonyos

modositasokkal. A hirom tényezd az emberben, a vezetett jarmiiben és az embert koriilvevd

kornyezetben (infrastruktiurdban) rejlé okok. A modern kor adta lehetdségeket felhasznalva,

mint a szadmitégépes adatfeldolgozas, matematikai-statisztikai modszerek, teszik sokkal
atlathatobba az adatokat, konnyebbé az 0sszehasonlitast. Itt hivnam fel a figyelmet arra, hogy
a baleseti kutatasok és mai ismereteink elsdsorban a gépjarmiivezetOkre alkalmazhatok,
nagyrészt azonban a kerékparosokra is igazak.

Egy kifejezést mindenképpen meg kell emliteniink a baleseti okok részletesebb
feltarasa elott, ez pedig a baleseti hajlam. Mar régbta ismert tény, hogy egyesek az atlagosnal

gyakrabban keverednek balesetbe, mint méasok. A kutatdsok legfébb célja, hogy megbizhato
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adatokhoz lehessen jutni a baleseti hajlamrdl, arra vonatkozoan, ,hogy melyek azok az
ismérvek, amelyek egyenkénti vagy halmoz6do eléfordulasa az egyén részvételét a
kozlekedésben kiilondsen kockazatossa teszi''”. Tovabba sziikséges felhivni a figyelmet arra,
hogy ,,a kozleked6k nem aszerint sorolhatok két taborba, hogy balesetet okoznak-e vagy
elszenvednek-e, hanem aszerint, hogy balesetbe (jogi szempontbol akar vétleniil, akér
vétkesen) belekeverednek-e vagy sem'?”. Igy lehet kozottik olyan, aki nap mint nap vezet,
kilométerek millioit teszi meg anélkiil, hogy balesetbe keveredne, mig masok a tobbségnél
gyakrabban vétenek kisebb vagy nagyobb hibat, illetve elszenveddi a baleseteknek. Sokan
ugy tartjak, hogy nagyrészt a szerencsén mulik, hogy valaki kozlekedési balesetbe keveredik-
e, nem kétségbe vonva a szerencse 1¢tét, a tobbi tényezd meghatarozo szerepére vilagitok ra a

kovetkezo fejezetekben.

4.2. A balesetekben szerepet jatszo objektiv (nem emberi) tényezok

Ebben a részben az ember, a kozleked6 ember altal befolyasolhatatlan, majd a
kozlekedd ember altal befolydsolhatd tényezokrdl lesz sz6. Az ember altal befolydsolhatatlan
tényezOk az iddjararasi-légkori viszonyok. Sajnos az emberiség éppen az utdbbi
¢vszazadokban avatkozott bele leginkabb a természet dolgaba, tuddsok szerint a megindult
folyamatok visszafordithatatlanok. Azonban a természet is visszahat az emberre és ez a
kozvetlen hatds mar nem kivédhetd, ide tartoznak a szélsdséges iddjarasi viszonyok, egyes
tertiletek éghajlatanak megvaltozasa, a hirtelen jott viharok, korabban nem latott széllokések.
Amellett, hogy a klimavédelem fontossagara hivnam fel a figyelmet, egyértelmii, hogy az
iddjards minden korban hatdssal volt az emberre. Bar a modern kor vivmanyai tobb
szabadsagot adnak, a széls6séges homérsékleti és csapadékviszonyok igen kedvezdtlen
hatdssal vannak a jarmiivezetokre. Karosszéria hidnydban az esé- és szélvédettséggel nem
rendelkezd kerékparosoknak legfeljebb a specialis, igen draga, de annal hatékonyabb 61tozék
lehet segitségiikre. Létezik egy iddjarastol fliggetlennek mondhat6 kiilonleges kerékpartipus,
ezt velomobilnak hivjak (1asd a keretes irast).

Még nem rendelkeziink elegendd informacidval, de mar torténtek kutatdsok az
ido6jarasi frontok, illetve a napfolttevékenység emberi viselkedésre gyakorolt hatdsarol.

Megfigyelték ugyanis, hogy az emberek tobbsége reagal ezekre a kornyezeti valtozasokra.

Tk 2006: 507.0.
2 Trk 2006: 507.0.
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A kozleked6 ember Aaltal befolyasolhatatlan tényezokrdl, azaz a forgalmi &s
Gtviszonyokrol, latasi viszonyokrol az INFRASTRUKTURA c. fejezetben, a kozlekedd
ember altal részben vagy egészben befolyasolhatd tényezokrdl, azaz a miiszaki jellegii

hibakrél és problémékrél a JARMUVEK c. fejezetben szélok bévebben.

4.3. Az emberi tényezo

A fizikum ¢és pszichikum Osszhangja elengedhetetlen az egészséges emberi
viselkedéshez. Ebben a részben az egyes embereket befolyasold belsd, valamint a kiilso,
tarsadalom feldl érkezd behatdsokkal, a szocioldgiai tényezdkkel foglalkozom. A fiziologiai
tényezOk kozott kitiintetett figyelmet szdnhatunk a kerékparos erdnlétének. Baleseti
szempontbdl nem lényeges, mégis egy fontos kiilonbség, hogy mig a gépjarmiivek beépitett
eroforrassal rendelkeznek, a biciklin a vezeté maga a motor. Az elérhetdé maximalis
sebességet igy a kerékpar tipusan kiviil a bringds erdbefektetése hatirozza meg. Bar a
statisztikdk egyik f6 elemét alkotja a sebesség nem megfeleld megvalasztasa, traffipaxszal
bemért €és gyorshajtasért megbiintetett kerékparost nemigen talalunk. Itt is igaz, akarcsak az
autoknal, hogy nem elég a maximalis sebességet jelzd tablakat figyelni, a mindenkori
forgalmi, latasi és utviszonyoknak megfelelden kell a tempot megvalasztani.

A balesetek bekdvetkezése szempontjabol anndl jelentOsebb tényezd az emberi
reakcio. Két eleme a reakcid sebessége és a reakcid biztonsaga. A kettd egyiitt hatarozza meg
a reakcio, a valaszadas eredményét. ,,A szakemberek egyetértenek abban, hogy a sebesség és
a biztonsag kozott az utdbbi a fontosabb, azaz, hogy az egyén inkabb lassabban, de adekvat
valaszt adjon a kiilvilag elvarasaira’.” Ejszaka kivételek nélkiil mindenkinek megné a
reakcioideje, koszonhetden a szem biologiai tulajdonsagainak. A kézlekedés folyaman, mint
az ¢let szamos mas teriiletén, a latassal jut az ember a legtobb informacidhoz (latassériiltek
nem is vehetnek részt a forgalomban). Ennek két fajtajat kiilonboztetjiik meg, a statikus ¢és a
dinamikus latéast, elobbi valamely targy felismerését, utobbi annak jelentéstartalmat foglalja
magaban. A kerékparosnak is nélkiilozhetetlen, hogy lassa az utat, a tobbi jarmiivet, még
lényegesebb, hogy 6t lassak (errdl bévebben a Jarmuvek c. fejezetben lehet olvasni).

Autoban a dohanyzas menet kozbeni élvezete sokak véleményével ellentétben, nem

azért veszélyes, mert lefoglalja az vezetd egyik kezét, hanem mert a lehullott hamu

" Irk 2003, 57. o.
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eltavolitdsara tett kisérletek elvonhatjdk a sofdér figyelmét. Mésrészrol a dohanyfiist
észrevétleniil rarakodik a szélvédo belso feliiletére, azon lathatatlan filmet képez, ami — fOleg
¢jszaka — tovabbrontja az amugy sem kielégitdé kilatast. Kerékparral eleve veszélyes a
dohéanyzas, hiszen nemcsak a kormanyzast, hanem a sebességvaltast, fékezést is manualisan
végzi az ember, rdadasul a tiid6 is sokkal nagyobb igénybevételnek van kitéve.

A gyogyszerek, drogok és az alkohol részben a pszicholdgiai tényezokhoz vezetnek at.
Az ittas vezetés sajnos a bringasok korében is fennallé probléma. Ha az autdvezetd ittas
allapotban il a volan mogé, a Btk. 188. §-a szerinti — jarmiivezetés ittas vagy bodult
allapotban — biincselekményt, ha viszont a kerékparos iil fel alkoholos allapotban jarmiivére,
csak szabalysértést kovet el. A zér6 tolerancia alkalmazasa a kozlekedésben jo eredményeket
hozott, tovabb csokkent a halalos aldozatok szdma €s ez részben az alkoholfogyasztas teljes
tilalmanak koszonhetd. A gyogyszerek és drogok hatdsa igen vitatott, fogyasztasuk egyes
esetekben akar pozitivan is befolydsolhatja a vezetdé magatartdsat, kemény drogok
(rendszeres) hasznalata esetén ez nem érvényes. A drogok elleni atfogd kozdelem itt a tipikus
diszkobalesetek elkeriilésére iranyulhat. Kialakuléban van a nagyvarosi bringasok korében is
(vidéken ez eddig sem volt példa nélkiili) az éjszakai kerékparozas azon fajtdja, mikor
szorakozohelyre/kocsmaba is kétkeréken mennek a fiatalok €s faradtan, ittasan vezetnek haza.
Ezt az ) hobortot a renddérségnek csirdjaban kellene (kellett volna) elfojtania, miel6tt nagy
tomegeknek, az Gjonnan biciklire tiloknek a szokdsava valhatna. Hiszen nem olyan nagy a
kockazat, legfeljebb szabalysértést kdvetek el... - gondoljak k.

A pszichologia tényezdok kozott tartjuk szamon az életkor, a nem, az intelligencia, a
tanuldsi folyamat, a félelem, az ijedtség, a rizikovallalds €és az informdaciofeldolgozas
OsszetevOit, itt az altalanosan megallapitott ismérvek igaznak bizonyulhatnak azzal a
kitétellel, hogy a kerékparos a gyengébb f¢él, ez befolydsolja minden dontését.

A szociolégiai tényezok kozott talaljuk példaul a csalddi koriilményeket, a
kozosségekben elfoglalt statuszt, az iskolai tanulmanyi elOmenetelt és a az iskolai
végzettséget. Erdekes meglatas, hogy ,,az altalanos életvezetés és a kozlekedési magatartas
kozott szoros kapcsolat van”, ebbdl szarmazik a ,.ki mint €1, ugy vezet”, illetve a ,,mindenki
ugy vezet, ahogy élni szeretne” kifejezések'.

A Dbaleseti konfliktushelyzetek mint emberek kozotti konfliktus is vizsgalhato.
Egyrészt az autd mint statuszszimbolum elve érvényesiilhet, masrészt a nagyobb jarmivel
kozlekedd tobbnek képzelheti magat, mint a kozlekedésben gyengébb fél. A fenti felallas

gyakran meghataroz6 a forgalomban tapasztalt konfliktushelyzetekben, aminek nem

" Irk 2006, 517.0.
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feltétleniil baleset a vége, am sulyos veszélyhelyzetbe keriilhet mindkét fél, illetve a tobbi
kozlekedd. Az agressziv €s a szorongd jarmiivezetd tipusa szintén sok baleset okozdja lehet.
Az egyik tilzott magabiztossagaval, a masik folyamatos aprobb hibaival hivja fel magara a
figyelmet és indulatokat valt ki a tobbi kozlekeddbol.

Az emberi magatartas befolyasolasanak legdrasztikusabb moddja a jog, azon beliil is a
blintetdjog. Mig kisebb szabdlyok megszegése csak birsagot, figyelmeztetést, szabalysértési
eljarast von maga utan, a Btk. XIII. fejezetében meghatarozott kozlekedési blincselekmények
elkovetése mar sulyos kovetkezményekkel jar az elkOvetére nézve. A szabalysértés
(balesetokozas) kovetkezményei sokszor a helyszinbe, a szituacidoba van kodolva és elég egy
kisebb hiba a konfliktushelyzethez. Onnant6l kezdve, hogy megallithatatlanul cstuszik egy
autd a kerékparos felé, egyik vezetonek sincs tul sok befolyasa a baleset kimenetelére, mégis
a Btk. szerint a sulyossdgi fok alapjan kell mindsiteni a cselekményt (ami az esetek
tobbségében gondatlansagbdl kovetkezik be). Ezek tudataban kell megitélni a feleldsségre

vonas és a biintetéskiszabas elveit.

44. A jarmiivek

A vezetett jarmiben rejld Dbaleseti okok vizsgéalatara a kerékpar sajatos
menetdinamikai tulajdonsagai miatt forditok nagy hangsulyt. Bar a kerékparra ugyanugy
jellemz6, hogy a miiszaki jellegli hibak, problémak a baleseti okok kdzott nem jelentkeznek
nagy szamban, mégis ugyanugy lehetséges ezek jelenléte a balesetek mogott, akarcsak a
személygépjarmiiveknél. A jarmiivek allapota mindig a tulajdonosra/hasznalora, gyartora,
illetve szereldre, azaz az emberi tényezdre vezethetd vissza. Egyes vizsgalatok kimutattak,
hogy a ,.hirtelen” fellépd miiszaki jellegli meghibasodasok csaknem kivétel nélkiil elézdleg
észlelhetok voltak, igy megvolt a realis esély azok kijavitisira. Amde ha ez kiilonféle
indokok, mint az id6- vagy pénzhiany, lustasag miatt elmarad, késébb balesethez vezethet.
Nem fér ahhoz sem kétség, hogy sokan vesznek részt a forgalomban nem megfeleld
allapotban 1év6 jarmuvel. Arrdl nincsenek adatok, hogy hany balesetben szerepel kozrehatod
okként a miiszaki hibaval vagy problémaval rendelkezd kerékpar, azt viszont valdszintinek
tartom, hogyha valaki az egyik fajtaju jarmiivét (szabalyoktol fliggetleniil, illetve azokon
feliil) megfelelden karbantartja, az biztosan hasonloan tesz a tobbi jarmiivével is.

Akércsak a kerékparosok, a kerékparok is igen sokfélék lehetnek. Szamos kiilonleges

megoldassal lehet taldlkozni, mint a velocipéd, fekvOkerékparok, velomobilok, azonban a
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legtobb tipus hasonlé menettulajdonsagokkal rendelkezik és igen sok kiilonbséget mutat az
autok és a motorkerékparok mozgéasatol. Vegylink alapul egy hagyomanyos, mostansag igen
elterjedt mountainbike-ot (terepkerékpart, hegyikerékpart, melynek igen sok alfaja 1étezik)
vagy egy orszaguti kerékpart. A tipikus kerékparos kozlekedd pedig nem az a sportolo, akinek
kotelessége mindig talbiztositania magat, mert nagyobb sebességgel szaguld és tobb
er6hatdsnak van kitéve. A mindennapi bringas altalaban sem véddfelszereléssel (kivéve
bukosisak), sem csucsmindségii alkatrészekkel nem rendelkezik.

A kerékpar egynyomon halado jarmii, kanyarban be lehet vele d6lni, viszont ilyenkor
nagyon érzékeny az uthibdkra €s a megcstuszasokra. Sokan megijednének, ha tudnik, hogy
kortlbeliil két ujjnyi feliileten érintkeznek az tttal. A bicikli tdmege az autdkhoz képest €s
ahhoz képest is elhanyagolhatd, hogy sokszor egy ember utazik rajtuk/benniik (1-2 tonna a
bringa atlagos 15 kg-jdhoz). E tény ¢és az, hogy a kerékpdrosok nem rendelkeznek
karosszéridval vagy barmilyen passziv biztonsagi eszkdzzel a bukdsisakon kiviil, adotta teszi
a baleset kimeneténél az er6viszonyokat. A kis stly mellett a fékezofeliilet nagysaga €s a fék
hatékonysaga hatarozza meg a megallas koriilményeit, illetve teleszkop(ok), melyek segitik a
kerekeket mindig a foldon tartani. Nem lehet cél, és ezzel minden kerekeken guruld jarmi igy
van, hogy egy hirtelen reakcional blokkoljanak a kerekek és a tapadasat vesztett jarmi
iranyithatatlanul cstsszon bele a nagyvilagba. Alapesetben a nagyobb teher eloszlik a két
kerék kozott, hirtelen fékezéskor azonban a kerékparos helyzete megvaltozik, sulypontja
elorébb helyezddik, ezaltal a tomege nagy része az elsé kerékre nehezedik. A hatsé kerék
ilyen helyzetben konnyen blokkol, illetve elemelkedik a talajtol, amibdl mar egyenesen
kovetkezik a kormanyon vald atesés vagy elddlés. Amikor valaminek nekilitk6zik a bringas
(pl. egy autonak), ez a folyamat még latvanyosabban kovetkezik be. Mar eleve ez az atrepiilés
stlyos sériiléseket hordoz magéaban és nem mindegy, hogy mire és milyen pozicidoban érkezik
a biciklis. Végiil pedig fél6, hogy a repiild vagy foldon fekvd bringds tovabbi balesetet
szenved/okoz (eliiti valaki a foldon fekvot/ot észlelve elrantja a kormanyt és tovabbi bajt
okoz).

Az elképzelhetd legrosszabb jelenet utan térjlink vissza az egyszeri tényekhez. A
kerékpar kis stlyat a mai hatékony V-fékkel és tarcsafékkel, illetve a tobbi tipussal is
biztonsadgosan, jol adagolhatdéan lehet lefékezni. Igen fontos a jo bedllitas, és ezt egy
kétkerekiinél akar otthon is kivitelezheti az ember, igy nem harithatd at a felelosség a
szervizre. A mai kerékparok tobb sebességgel (18-27 sebesség), valtokkal rendelkeznek,
konnyen gyorsithatok és az emelkeddk-lejtdk okozta lendiiletkiilonbséget is konnyen

legytirik. A lendiilet adja egyes kerékpartipusok eldnyét, melyekkel nehezebb elérni az
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utazdsebességet, azonban ha elértiik, kisebb erdbefektetéssel is meg tudjuk azt tartani. J6
tudni, hogy minden egyes keresztezddés, ahol meg kell allnia a kerékparosnak, 150-m-es
keriilét jelent. Erdemes az Andrassy Gton VEGIGtekerve megyfigyelni, hogy hany lampas,
jobbkezes, illetve fokozott ovatossaggal megkdzelithetd keresztezddést lattunk és ez hany
plussz métert (kilométert?) jelentett.

A kerékparos mozgasa gyakran tlinhet ,,kacsdzasnak” az autdsok szemében, ennek
altaldban van valami egyszerli, de nem mindig érthetd oka. Jol beallitott nyeregmagassaggal,
egyenletes tekeréssel a kerékparos szinte tényleg teljesen egyenesen halad, nem latszanak az
apro jobbra ¢és balra dolések, ahogy az egyik, majd a masik labaval fejt ki er6t. Ha mar
feltinden diilongél, akkor okkal feltételezhetjiik, hogy ittas, illetve valamit hirtelen ki kellett
keriilnie, amit mi nem lattunk/lathattunk és e hirtelen kormdnymozdulat utan csak tobb
ellenkormanyzéssal lehet visszatérni az eredeti haladési irdnyba. Szintén kacsazé mozgast
végez a bringas, amig el nem éri a megfeleld sebességet az egyenesen haladashoz, és
ugyanigy kacsazhat megallaskor is. Ezért kell mindig megfeleld oldaltavolsagot tartani, illetve
helyet teremteni neki, amikor egyszerre, egymas melldl indul és érkezik a gépjarmii/bringa.

A végére hagytam az egyik olyan, jarmiivel kapcsolatos szabdlytalansagot, mely
igazabdl nem is a jarmi sajatja: a vilagitads. Nem is elsdsorban miiszaki kérdésrdl beszéliink,
hanem az emberi hanyagsagrol. A kerékpar értékéhez képest fillérekért lehet mar megfeleld
mindségii elsd- és hatsolampakhoz jutni, a kerékparosok tobbsége mégsem vilagitja ki magat
(személyes tapasztalat, szabalysértések nagy szama, masok beszamoloi alapjan), pedig az
kotelezo lenne. Legegyszerlibb dolga a dinamdval vagy magneses elven miikodd, kerékparra
rogzitett lampéaval rendelkez6 bringdsnak van, mert sosem meriilhet le az
eleme/akkumulatora. A tévhiteknél emlitettem mar a kivilagitas kérdését és ebben a pontban
nagyon is igaza van az autosoknak/gyalogosoknak, nemcsak Oonmagara, hanem masokra is
veszélyes a ,,s0tét” biciklis. Sokan azt gondoljak, hogy elég eldre-hatra két egyLED-es apré
fényforrast feltenni és ezzel megfelelnek az eldirdsoknak. Az lehet, hogy nem fogjak oOket
megbiintetni, viszont latszatmegoldasokkal hosszitavon nem lehet eredményt elérni. Mint
arr6l a 2009-es koppenhagai velomobilos konferencian szd volt", biztonsaguk érdekében
joval tobbet kell tenniiik a bringdsoknak, mint az kdtelezden eld van irva, hogy - féleg lakott
terileten kiviil, éjszaka - észrevetessék magukat. A lathatosagi mellényt kotelezdveé tették,
még jobb, ha tobb elven mikdodd fényszoroval, egyéb fényvisszaverd eszkozokkel is

rendelkeziink.

15 Velo.hu magazin 2009. nov-dec-i szama, 6th European Seminar on Velomobile Design, 70. oldal (frta: Gyéri
Viktor)
http://liggecykelforeningen.dk/uploads/Designseminar/vmsem6-den-boer--velomobiles-in-traffic.pdf
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4.5. Velomobil, avagy kiilonleges kerékparok az utakon

A gépjarmiivezetOknek egyelére a hagyoményos kerékparral kozlekeddket sem sikeriilt
megszokniuk, a nem mindennapi megoldasokat kedvelok egy ujabb feladat elé allitjak a mar
igy sem higgadt autosokat. Bar nem valdszinii, hogy kiilonleges bringak, mint a két- vagy
haromkerekli fekvokerékparok (rekumbensek), a riksdk, tandemkerékparok, egykerekiiek,
velocipédek, illetve velomobilok tdmegével fognak taladlkozni menet kdzben, ezek jo része a
mindennapi kozlekedésre teljességgel alkalmas. Mind koziil a kedvencem a velomobil® 7,
azaz egy haromkereki, burkolt fekvokerékpar, mely leginkabb egy kisautora hasonlit. Annak
rengeteg eldnyével rendelkezik, mint az id6jaras-allosag, aramvonalassag biztositotta kisebb
légellendllas, raadasul izemanyag sem kell bele, hiszen emberi erd hajtja. A vezetd pozicidja
eloszor szokatlannak tlnik, tulajdonképpen iil, illetve szinte fekszik, igy sokkal
hatékonyabban tudja az erejét atvinni a hagyomanyos kerékparalkatrészekbdl allo hajtomiire.
Ezt a fekvOpoziciot és az aerodinamika adta lehetdségeket kihasznalva nyeri el a velomobil a
formajat, mely leginkdbb egy cseppre, vagy toltényre hasonlit. Hogy konnyebben
elképzelhetd legyen, egy koriilbeliil 2-2,5 m hossz, 1 m széles és 1 m magas jarmire kell
gondolnunk, amibdl egybdl vilagossa valik az egyik ra jellemzd probléma: a kilatas és a
lathatosag. Alapigazsag, hogy amire nem szamit az ember, nehezebben veszi észre, magyaran
az autds szamithat az Uton egy masik autosra, tehergépjarmiire, egy — hozza képes sokkal
lassabb — gyalogosra, egy szintén lassabb kerékparosra.Viszont egy kozel 50 km/h-val halado,
1 m magas gurul6 toltény formaju valami, amely igen dinamikus mozgasra képes, biztos nem
mindennapos latvany.

Jelenleg Magyarorszagon legjobb tudomasom szerint csak egy velomobilt hasznalnak
rendszeresen'®. A kiilfoldi tapasztalatok alapjan a velomobil tulajdonosanak és a jovobeli

hasznaloknak is jobban tligyelnitik kell a kozlekedésbiztonsag kérdésére. Mindenképp ajanlott

hasznalata, a bukodsisak viselése a burkolat alatt, esetleg biztonsagi 6v beszerelése. Mindezek

ellenére sem lehet garantdlni, hogy legalabb olyan biztonsagban kozlekedhessenek, mint a
kerékparok, bar még az sem éri el a kivanatos szintet. Hiszem, hogyha a kozlekedésben

ténylegesen és a gyakorlatban is érvényesiilni fog a gyengébb fél védelme, minden

16 http://drdj.blog.hu
' http://velomobil.lap.hu
'8 http://antibringa.hu/?uti-naplo,37
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kerékparszeri jarmiivet hasznaldé konnyebben adhatja at magit a (megengedett) sebesség

¢lményének!

4.6. Az infrastruktira

Ebbe a témakdrbe minden beletartozik, ami a jarmiivezetdt koriilveszi a kozlekedés
folyaman. Az ut, az utburkolati jelek, a kozlekedési lampdk, tablak alkotjak e téma
legnagyobb részét, taldlunk kozottiik csak és kizarolag kerékparoknak szant elemeket (mint a
kerékparut). Sziiken értelmezve, minden 1ényeges lehet szamunkra az infrastruktiradbol, ami a
forgalomszabdlyozas eszkoze. Alaptézis, hogy a kozlekedés egy olyan dinamikus rendszer,
amelynek valamennyi tényezdje kolcsondsen hat egymasra. ,,Az embert koriilvevd kdrnyezet
kialakitasa akkor tekinthetd kielégitonek, ha az egyént segiti a helyes, tobbnyire
normakdvetéssel egyiitt jaro viselkedés tanusitasaban'”. Ezzel Osszefiiggésben igaz, hogy ,,a
jelzéseknek kell megtalalniuk az embert és nem forditva®”.

Amint arrdl mar sz6 volt, a jarmiivezetd altal nem befolydsolhatd tényezdk kozé
tartozik az infrastruktira, azonban a jelzések hasznalata, az azokra adott valasz dontési
lehetdséget ad az egyénnek. Az minden jarmiivezetd szamara evidens, hogy a kozlekedésben
a forgalmi, latasi és utviszonyok figyelembevételével kell részt vennie. A kozlekedési
balesetek jelent0s részét a sebesség helytelen megvalasztdsa okozza. A sebességtullépés
Oonmagaban szabalysértésnek mindsiilhet, barmilyen csekély behatas azonban katasztréfahoz
vezethet. Egy aprobb miiszaki probléma, egy ,hirtelen” (nem lenne hirtelen megfeleld
sebesség mellett) megjelend gyalogos, masik jarmii vagy egy kisebb kanyar bevétele is
gondot okozhat, ha mar eleve nem a szabdlyoknak megfeleléen haladunk. Nemcsak a
normakban eldirt vagy tabldkon megjelend sebesség betartdsa alapvetd, hanem a
koriilményeket is figyelembe vevo szituacido-adekvat sebesség-meghatarozas lenne elvarhato.

Amikor itt a kerékparos infrastrukturardl beszélek, az alatt mind a kerékparosok altal
hasznalt infrastruktirat, mind a mas kozlekedd a bringassal valo talalkozasi pontjat kell érteni,
ez gyakorlatilag az altalanos értelemben vett miszaki hattér-szolgaltatdsok nagy részét
magaban foglalja. A kerékparos egyrészt hasznalja a kiilon neki épitett kerékparutat, -savot a

gyalog- és kerékparutat, ennek hidnyaban azokat a kozutakat, ahol nem tiltjdk a kozlekedését

"% Irk 2006, 518. o.
** Irk 2006 509.0.
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¢s ha muszdj, a jardat is igénybe veszi. Ezért a forgalom valamennyi résztvevdjének
mindenhol figyelemmel kell lenni rajuk, féleg ha ilyen iitemben n6 a szdmuk. Kizarolag ott
kivitelezhetd, hogy minden kozlekedd a ,,maga helyén” haladjon, ahol ezt lehetévé teszi az
infrastruktira, az jolépitett és biztonsagos, szeretik hasznalni az emberek és nincs rd semmi
mas indokuk, hogy a masik teriiletére tévedjenek. Koppenhagdban szintbeli kiilonbség van a
jarda-kerékparsav-,,autout” kozott €s mindenhol jelen van mindharom, ha van értelme
(autopalya mellett nincs kerékparut €s jarda, a sétaloutcaba nem hajthatnak be autdsok). Dania
févarosaban a szintkiilonbség nagyon jol példazza a kerékpar koztes helyzetét: az autd és a
gyalogos kozott foglal helyet. Most biztos sokaknak a taplaléklanc jutott eszébe, ahol a
nagyobb az erdsebb €s a kisebb az elnyomott. Nem a hierarchia a lényeg, hiszen minden
kozlekedd egyenrangu partner, ha mégis sorrendet kell felallitani, akkor a gyengébb fél van a
legkitiintetettebb helyzetben és igy haladunk a személy-, majd tehergépjarmiivek felé. Sokan
elfelejtik, hogy az utakon, nem autdk, motorok, kerékparok, hanem emberek kozlekednek
kilonféle jarmiivekkel. A gyalogos a legvédtelenebb, lassti és ki van téve az iddjaras
viszontagsagainak. A kerékpar kornyezetbarat jarmii, emberkdzeli, hasznaldja a nagyobb
sebesség €s a karosszéria miatt konnyen megsériilhet. A gépi meghajtast jarmiivek minden
elonyilik ellenére rengeteg karos hatasért felelosek. Ezek figyelembevételével kéne felelds
dontést hozniuk az allam vezetdinek, eurdpai szemlélettel meghatarozni a kozlekedéspolitika

alapkérdéseit.

4.7. Baleseti statisztikak és ami mogotte van

A hagyomanyos renddrségi-statisztikai felosztas igen kevés informacioval szolgal a
kerékparosokat érintd balesetek okairdl, inkdbb az okkutatds egy szintjének tekinthetd,
elnagyolt, altalanos felosztasnak. A magyarorszagi kimutatasok csak a személysériiléses
baleseteket tartjak szamon, kimaradnak a kizardlag anyagi karral jard, illetve az ugynevezett
egyesbalesetek (amikor csak egy kozlekedd van jelen a balesetnél). Kerékparos
vonatkozésban csak arr6l kapunk érdemi informacidt, hogy a bringés éltal okozott balesetnek
mi volt az oka. Akar mindkét fél is lehet okozé és elszenvedd is (ami nem egyenld a sériilt
fogalmaval), igy ha mindkét fél felelosségét is megallapitjak, mindkét fél adatai megjelennek
az eredményekben, 4m csak a biciklisek adatai értékelhetdk. Kizardlag az alabbi felosztasra
tamaszkodva nehéz elindulni a balesetek mogott rejlé valds okok feltarasdban, igen bonyolult

feladat a konkrét szitudciot magunk elé képzelni. A kerékparosok korében jol ismertek a
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tipikus balesethelyzetek, ezek viszont nehezen OsszeilleszthetOk a statisztikai fogalmakkal.

Lassuk tehat a baleseti okokat®' (csak a fobb tételeket ismertetem, az alpontokat nem):

* Sebesség nem megfeleld alkalmazéasa
* El6zés szabélyainak megsértése

* Els6bbség meg nem adasa

» Iranyvaltoztatas, haladas és bekanyarodds szabalyainak meg nem tartasa
* Megallasi kotelezettség elmulasztisa
* Vilagitasi szabalyok megszegése

* A jarmiivezetd egyéb hibdja

* A jarmi hibgja

* A palya hibjja

* Gyalogosok hibaja

» Utasok hibaja

* Egyéb okok

Ha mégis sikeriil a baleseti szituaciot a fenti pontok valamelyikébe beilleszteni, a valos ok a
feleldsség megallapitasa mogott rejtve marad. Leirok egy képzeletbeli, de mindennapos

konfliktushelyzetet:

Kétszer ket savos kozut mellett zajvédo fal és sovény mogott halad az
uttal parhuzamosan a kétiranyu kerékparut, jarda egyik oldalon sincs.
Erthetd, ha a gyalogosok, kocogdk, kutydt sétaltatok elbszeretettel
hasznaljak a kerékparutat, ami amugy sem tul széles. Mar két
szembejovo bringas is alig fér el rajta, hiszen a sévény agai csaknem a
kerékparut feléig belognak. Valamikor, par honappal ezeldtt a
biciklisek szabadidejiikben kimentek és egy szakaszon visszanyesték az
dgakat, a napfény és a sok esé azonban megtette a hatdasat. Ahogy
haladunk végig az uton, szamos kisebb-nagyobb keresztezodéssel
talalkozunk, egyiknél még kozlekedési lampa is van. Az autésokat

tablaval és utburkolati jellel is figyelmeztetik, hogy kanyarodaskor

21 Kozlekedési balesetek 2008, 43. tablazat
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kerékparutat kereszteznek, de a felfestés igencsak kopottas, mdsik
részén elszinezodott.

A kerékparos egyenletes tempoban halad az autossal parhuzamosan
(fal mogott) a lampas keresztezodés felé, latszik, hogy nagyjabol
egyszerre érnek majd egy bizonyos ponthoz. Ez pedig a kerékparut-
kozut azon taldalkozasi pontja, ahol a kanyarodo auto kisivben tud
jobbra rafordulni a merdleges utra. A baj bekovetkezik, mindkettojiiket
varatlanul éri. A kerékparosnak eltérik a labszarcsontja, az autost a
birosag a Biinteto Torvenykonyv 187. § (1) bekezdésébe iitkozo

magatartasa, kozuti baleset okozasa miatt elmarasztalja.

Kérdés: ki a felelos a baleset bekovetkeztéért?

Anélkiil, hogy konkrét valaszt adnék e bonyolult kérdésre, szamos kritikus pontjat igyekszem
feltarni, ugyanis esetiinkben nem csak a baleset sziik helyszine problémas, hanem az egész
rendszer. Kiemelend6 az a klasszikus baleseti szituacid, az un. jobbhorog, amikor a foutrél
jobbra kis ivben kanyarod6 sofdr nem veszi €szre és oldalrdl taldlja el a vele parhuzamosan,
sokszor kerékparuton kozlekedd kerekest. Ezt a veszélyhelyzetet elsdsorban a rossz
infrastruktira - azaz a kerékpar elszigetelése az autdktdol — okozza, és nem irhatd az
autovezetd szamldjara. Ugyan elsébbségadasi kotelezettsége all fenn a kerékparossal
szemben, am sem a kotelezettségérdl, sem a bringas ottlétérdl nem tud. A helyzetet sulyositja
a sOvény ¢s a zajvédd fal (vagy képzelhetiink a helyére konténert, szabalyosan vagy
szabalytalanul parkold gépjarmiivet, reklamtablat), ami teljességgel lehetetlenné teszi, hogy
észrevegyek egymdst a kozlekedok. Tovabba a felfestés kopottsaga €s a tabla tulzott
kozelsége a keresztezddéshez (lehetne eldjelzd tabla) sem segiti az autost a helyes
cselekvésben, a bringas figyelmét a gyalogosok, kutydk, belogd agak vonjak el. Ugye
érezziik, hogy minden ilyen gocpont idézitett bombaként miikddik és barmikor bekdvetkezhet

a szerencsétlenség?

A kerékparos balesetek osztalyozasanak egy igen kézenfekvd moddja és szintén

nehezen illeszthetd Ossze a rendOrségi statisztikdkkal az alabbi egyszerii felosztas:

e Esések

» Kerékparos-gyalogos iitkdzése (+hazidllatok, kutya, galamb)
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* Kerékparos-kerékparos tlitkozeése

* Kerékparos-gépjarmi iitkozése

A vizsgélatok a kerékparos-gépjarmil iitkzésére (ami gyakran a bringés eliitését jelenti)
fektetik a hangstlyt, nem figyelnek eléggé a tobbi balesettipusra. Tal nagy szdmot mutat
aranyaiban a 2008-as évben a kerékparos altal okozott balesetek 1752-es értékéhez képest a
Jarmiivezetd egyéb hibdja” rovat 386-0s, ezen beliil a ,.figyelmetlen, gondatlan vezetés”
264-es értéke (személygépkocsik: 12112-es 0ssz/1373 jarmiivezetd egyéb hibaja). Ki tudja,
hogy mi all ezek mogott?

Cross tobb tanulmanyaban® vizsgalta a kerékparos balesetek okait. Tobbféle rendszert
is felallitott, ami minden eddigi probalkozasnal részletesebb volt. Egyik felosztasaban 36
kategorara bontotta a kerékparos baleseteket, ezek felsorolasatol most eltekintenék. Ennyi
elemszdmnal mar volt lehetdsége arra, hogy szinte minden tipikus balesethelyzetet kiilon
kategéridba soroljon, nem kényszeritette semmi egy nagyobb kategoriaba valo
beleerészakolasba. Igy olyan alkategoridk is létrejohettek, mint a példaul a ,tolatd
gépjarmiivel valo litk6zés”, az autds ranyitja az ajtajat kerékparuton halado bringasra”, illetve
»személygépjarmi €s 6t el6z6 kerékpar iitkozése”. Remélem, hamarosan Magyarorszagon is
valtoztatnak az elavult statisztikai rendszeren, sziikség lenne ra a baleseti okok €s a megeldzés
érdekében. Ugye lehet érezni, hogy ahogy a renddrségi statisztikatol eljutottunk a Cross-féle
felosztashoz, mennyire sok szemléletbeli valtozast lattunk, amit mindenképpen be kéne

épiteni a meglévd metodikéba.

5. Osszegzés — Mit hoz a j6v6?

Engedjék meg, hogy személyesebb hangnemben szoljak a dolgozat végén. Egyes,

kornyezetbarat kozlekedési formakat tdmogatd szervezetek altal hangoztatott és az el6zd

* CROSS, 1974, 1977



23

fejezetekben ismertetett, unalomig ismételt slagerszovegek szamomra tényként kezelenddk.
No nem azért hiszek benniik, mert olyan sokszor hallottam, hanem mert egyrészt szamos
tudomanyos munkaval talalkoztam, mely alatdimasztja ezeket (persze cafolhatd masok altal
készitett tanulmanyokkal), masrészt pedig latom ¢és tapasztalom kiilfoldon, Nyugat-
Eurdépaban, hogy beviéltak a moédszerek. Osszekapcsolddnak ezéltal az elméleti ismeretek és a
gyakorlati példak: jobb a levegd, kisebb a zsufoltsag, mikodd kozlekedés. Ennek fényében
nehezen viselem a kerékparos kozlekedést érd, kevés valdsagtartalommal bird kritikat. A
fejlédés szdmos megnyilvanulasa (bringdsok szamanak novekedése, eurdpai szinvonali
kerékparos infrastrukturdk 1étrehozasa, a KRESZ 2010-es valtozata) azonban sokaknak nem
tetszik. A bringdsokat képviseld két fo szervezet, a Critical Mass (CM) és a Magyar
Kerékparosklub (MK) ellen felvette a kesztylit az EMPAMO?* és a KDOE*. Mindenképpen
szlikség van a kerékparosok ellendrzésére is, ellenvéleményekre, hogy mindenki szdmara
elfogadhatdak legyenek a valtozasok, illetve hogy azok, akiknek engedniiik kell a bringdsok
érdekében (elsésorban az autdsoknak), szintén meghallgatast nyerjenek. Az autdsok
képviseletére szamos masik, szélesebb korben ismert és elismert, tobbeket nézeteit
reprezentald szervezet létezik. A CM és MK elkezdett reagalni az EMPAMO felvetéseire,
szdmtalanszor liltek le beszélgetni tévékben, radidkban, az allaspontok mégsem kozeledtek.
Mint arr6l mér szoltam, igen fontosnak tartom a szakmai felkésziiltséget, és mig a
kerékparosoknak ismerem a tudomanyos, szakmai hatterét, addig az EMPAMO? igen merész,
eurdpainak nem nevezhetd kijelentései sokakban riadalmat keltettek. Elfogadhatonak tartom,
hogy a laikusok, a mindennapi kozlekeddk véleményét tovabbitjak, egy bizonyos szint f6l5tt
ez azonban kevés. A kerékparosok a varosi kozlekedés sulyos problémaira szinte minden
téren konkrét megoldasi javaslatokat tesznek le az asztalra (miszaki eldirasok™,
jogszabalytervezet”), ezek biralasa, timadisa nem lehet elegendd egy autds szakmai
szervezettdl. Tolik is elvarnam, hogy rendelkezzenek tudomanyosan-szakmailag
alatamasztott kutatdsi eredményekkel, javaslatokkal, munkajukkal eldsegitsék a varos
¢lhetobbé tételét. Azonban amig jellemzden a politika és a kommunikacio eszkozeivel
hallatjdk hangjukat a kerékparosokat érintd iigyekben, nem tudom Oket egyenrangu
partnernek tekinteni a vitaban.

Hasonlo6 folyamatokon ment keresztiil valamennyi orszag, ahol ma viragzo6 kerékparos

kozlekedésnek lehetiink tanui, tanulnunk kéne az 6 hibaikbol és nem kéne végigjarni ugyanazt

3 Emberibb Parkolasért Mozgalom

# Kozlekedési Dolgozok Orszagos Egyesiilete

* http://atv.hu/videotar/091002_ agressziv_kerekparosok kontra tudorombolo autosok .html
28 http://kerekparosklub.hu/kerekparos-kozlekedessel-kapcsolatos-szakmai-anyagok

7 http://kerekparosklub.hu/kresz-dontott-a-kormany
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a hosszadalmas ¢és felesleges utat. Mindenkinek alkalmazkodnia kell a megvaltozott
viszonyokhoz, f6leg az autosoktdl kell kérni megértést és tiirelmet, nem lesz konnyl nekik.
Addig azonban, amig hasonloan j6 vagy jobb alternativa nem létezik a varosok kozlekedési
problémainak megoldéasara, mint a gépjarmiivek hattérbe szoritdsa, addig a bringasok és
gyalogosok jogainak er6sodés varhato. Ujbol hangsulyoznam, hogy fontos mindenki
véleményét meghallgatni, a szakmai alapot nélkiiloz6 értelmetlen vitak viszont hatréltatjak a
kerékparos szakmai szervezeteket az érdemi munkaban. Annak ellenére, hogy jelentOs
érdekellentét fesziil a kétkerékkel-négykerékkel kozlekeddk kozott, a végsd céljaik nagyjabol
megegyeznek: szerethetd véros, miikodd kozlekedési rendszerrel. Osszefogissal az orszag

vezetdit ra lehetne kényszeriteni a valtozasra ¢€s el lehetne indulni egy élhetébb jovo felé.

Irodalomjegyzék:
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