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Autopalyan biztonsagosan?
On the motorway safely?

Absztrakt

Akozlekedés két meghatarozo tényezdje a biztonsag és a gyorsasag. Mindkét tu-
lajdonsag elengedhetetlen abbol a szempontbdl, hogy a kozlekedési folyamatok
ki tudjak elégiteni a tarsadalom mitkodésének iranyabol tdmasztott igényeket.
Azonban a két szempont egymassal ellentétes iranyu hatast fejt ki: a sebesség

novekedése a biztonsag rovasara mehet, mig a biztonsag ndvelése a sebesség

csokkentését kivanna meg. Igy a kozlekedés, kiilondsen a kozati kozlekedés

tekintetében ez egy optimumkeresési folyamat, amelyet sok tényezd befolyasol

az egyes jarmiivek atlagos biztonsagi szinvonalatol az infrastruktara allapota-
ig. Nem kétséges, hogy nalunk fejlettebb kozlekedési kultiraval rendelkez6 or-
szagok szemszdgébdl a hazankban 1000 fore vetitett kdzati halalozasok szama

magas. Ugyanakkor olyan tarsadalmak is 1éteznek, ahonnan nézve a magyar-
orszagi kozlekedési moral és a kozuti biztonsadg magas szintl. Ebbdl lathatjuk,
hogy egy tarsadalom altal biztonsdgosnak itélt kozlekedési rendszer valos biz-
tonsaga nagy mértékben fligg a tarsadalom belsé elvarasaitdl is. Ezzel egyiitt

a biztonsagi szintek folyamatos novelése alapvetd feladat, aminek részét ké-
pezi a jelen problémainak feltarasa is. Jelen elemzésben megvizsgaljuk azt az

kérdéskort, miszerint hazank gyorsforgalmi kozuthalozata a kozati infrastruk-
tura-tipusokon beliil milyen szerepet tolt be kozlekedésbiztonsagi szempontbol.
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Abstract

The two determinants of transport are safety and speed. Both characteristics
are essential for transport processes to be able to meet the demands of socie-
ty. However, the two aspects have opposite effects, increasing speed could re-
sult decreasing road safety, while increasing safety would require speed reduc-
tion. Thus, for transport, especially for road transport it is an optimum search

Beliigyi Szemle, 2021/6. 1027


https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.0/
https://doi.org/10.38146/BSZ.2021.6.6

process. This process is influenced by many factors, from the average safety
level of each vehicle to the state of the infrastructure. From the point of view of
countries with a more developed transport culture, the number of road deaths

per 1,000 people in Hungary is high. At the same time, there are societies from

which Hungarian transport morale and road safety are high. As we can see the

real safety of a transport system that is considered safe by the society also de-
pends on the internal expectations of it. Increasing the road safety levels is a fun-
damental task, which requires the exploration of the actual problems. In this

paper we examine the question of the role of the Hungarian high-speed road

infrastructure from the traffic safety’s point of view.

Keywords: highway, motorway, road traffic, accident, road safety

Bevezetés és irodalmi attekintés

A kozati kozlekedésben mindig is kdzponti kérdés volt a kdzlekedés tempoja, se-
bessége. A kozuti kdzlekedésben résztvevok magatartasa alapjan ugy tlinhet, a leg-
tobb kozlekedo célja az, hogy minél hamarabb elérje uticéljat, minden utazassal
toltott perc idoveszteség szamara. Kiilonosen igaz ez az aruszallitasra, ahol a profit
a legfajsulyosabb elem az arut szallitok szamara, és a hatékonysagot foként a mi-
nél tobbet minél gyorsabban elv alapjan hatdrozzak meg. Es persze nem lehet ki-
hagyni a nagy sebességgel torténd vezetés ,,elményét” sem, ami sok jarmiiveze-
tonél motivacioként jelenhet meg.

A gyorsasag, mint szempont a forgalomszabalyozas altalanos szabalyai kozott is
megjelenik, a forgalomszervezéssel kapcsolatos ,, Az utak forgalomszabadlyozdsa-
7ol és a kozuti jelzések elhelyezésérdl” sz616 20/1984. (X1I. 21.) KM rendeletben,
mely szerint: ,, 4. § (1) Az utak forgalmat ugy kell szabalyozni (a forgalmi rendet
ugy kell kialakitani), hogy a kozlekedés résztvevdi biztonsagosan, gyorsan és za-
vartalanul kozlekedhessenek.”! A sorrend azonban nem hagyhat6 figyelmen ki-
viil. Az els6dleges szempont, ami mindennél fontosabb a kozlekedésben, és min-
dig, mindenhol ennek kell ténylegesen az elsddleges szempontnak lenni, ez pedig
a kozlekedés biztonsaga. A fent emlitett jogszabalyban is ezzel kezdddik a felsoro-
las, de természetesen ez az alapelv megjelenik a kozuti kozlekedésrol szolo 1988.
évi L. torvényben, és a KRESZ-ben is [1/1975. (I1. 5.) KPM—-BM egyiittes rendelet
a kozati kozlekedés szabalyairol], ,, Aki a kozuti kozlekedésben részt vesz, koteles

... ¢) ugy kozlekedni, hogy a személy- és vagyonbiztonsagot ne veszélyeztesse...”

1 20/1984. (XII. 21.) KM rendelet a kozuti jelzések elhelyezésérol.

1028 Mészaros Gabor — Felfoldi Péter: Autopalyan biztonsagosan?



Abban minden kdzlekedésbiztonsaggal foglalkozo kutatd egyetért, hogy a kdz-
lekedés biztonsaga és a sebesség kozott Osszefiiggés van, sot, a kdzlekedés sebes-
sége €s a balesetek szama ¢€s stlyossaga kozott erds dsszefliggés van (Finch et al.,
1994). Az éltalanos sebességhatarokat jogszabalyban hatarozzak meg, a forgalom-
szervezés soran pedig a szakemberek hatarozzak meg azt a sebességet, amivel
az egyes jarmivekkel biztonsagosan lehet kozlekedni. Ennek érdekében példaul
2017-ben Maltan, a kdzlekedéssel foglalkozd miniszterek részvételével tartott
kozlekedésbiztonsagi talalkozo eredményeként kiadtak egy deklaraciot, mely-
ben kiemelték, hogy azokon a magas rizikdju helyeken, ahol emberek dolgoznak,
jatszanak, kerékparoznak a megengedett sebességet 30 km/h-ra kell csokkente-
ni (URL1). Egy adott utvonalon a sebességparamétert, ami jelentheti az atlagos
sebességet és az ettdl eltérd sebességtullépést is, erdsen befolyasolja a sebesség-
hatar, a forgalom, az it geometridja, a kozlekedés valtozo tényezoi, mint példaul
a sebességtullépdk aranya, a torlodasok jellege. A sebességparaméter pedig hatas-
sal van az adott iton a balesetek szamnak alakulasara (Baruya, 1998). Alapvetés,
hogy az titra meghatarozott sebességhatarnak adekvat kapcsolatban kell lennie
az ut kialakitasaval, az ut kialakitasabol fakado veszélyekkel. Ha a szabalyozés-
bl kovetkezo sebességhatar az ut jellegétdl teljesen elrugaszkodottan alacsony,
a sebességhatar betartasa egyszerien nem varhat6 el a jarmiivezet6tol, igy csak
erdsitjlik a jarmiivezetoben az amugy is igen erds hajlamot a kozlekedési szaba-
mindség, a jarmivezetok hajlamosabbak magasabb sebességgel kozlekedni, nem
torédve a sebességhatarral. Tipikusan ilyen kialakitasuak a gyorsforgalmi utak.
Minél kdzelebb van egymashoz az adott Gitvonalra megengedett sebesség és az
a sebesség, amit az ut kialakitasa lehetévé tesz, annal kevésbé hajlamosak a jar-
miivezetdk a sebességtillépésre. Ha a kiilonbség kisebb, mint 6-12 mérfold per
ora (~9,6-19,2 km/h), akkor a jarmiivezet6k jobban hajlandok elfogadni a sebes-
séghatarokat, mintha a kiilonbség ennél magasabb. Fontos kiemelni, hogy a meg-
engedett sebességhataron beliili atlagsebesség novekedése kevésbé hat a balesetek
szdmanak novekedésére, mint a sebességhatar feletti sebességvaltozas (Garber
et al., 1988). Azonban nemcsak 6nmagaban a sebességtillépés, hanem a sebes-
ségtullépésnek a tobbi, a forgalom aramlasanak megfeleld sebességgel kozleke-
do sebességétol valo eltérése is befolyasolja a baleset bekovetkeztének valoszi-
ntiségét (Finch et al., 1994).
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Szabalykovetés a kozuti kozlekedésben

Azt, hogy a kozuti kozlekedést mennyire érezziik biztonsdgosnak, leginkabb
a személyes tapasztalat hatdrozza meg. A szerzOk egyik meghatarozé szemé-
lyes tapasztalata, hogy a sebességhatarokat betartd, a megengedett legnagyobb
sebességgel kozlekedd jarmii ma mar sok esetben ,,forgalmi akadalyt” jelent
a ,,dinamikusan” kézlekedok szamara. Példaul lakott teriileten 50 km/h sebes-
séggel kozlekedve azt tapasztaljuk, hogy az eldttiink haladoktol lemaradunk,
a mogottiink halado pedig a kovetési tavolsagot nem tartva tol elore, hogy miért
nem vessziik fel a forgalom tempojat, nemtetszését pedig villogassal, hangjel-
zéssel, mutogatassal jelzi. S6t, internetes forumokon adnak hangot panaszuk-
nak, hogy az autdpalyan feltartjak oket: ,,S ez a kérés szol annak a kamionos-
nak is, aki csak 75, 80 km/oraval képes haladni. Legaldbb egymast ne tartsuk
fel.” (URL2). A levél ir6ja szerint tehat az a ,,kamion”, ami 80 km/h sebesség-
gel kozlekedik, az feltartja a tobbit, pedig Magyarorszagon még autopalyan
sem mehet gyorsabban.

Teszik ezt annak tudataban, hogy példaul autdpalyan a sebességellenérzés gya-
korlatilag kimeriil a kozigazgatasi birsaggal sujthato szabalyszegések szankcio-
nalasaban, azaz a szabalyszegd megallitasat melldzve nem deritik ki, ki vezet-
te a jarmiivet, ez pedig azt jelenti, hogy 15, illetve 20 km/h sebességtullépésig
nincs szankcid (Major et al., 2016). A jarmiivezetok ennek ismeretében maris
hozzatesznek egy ilyen mértéki sebességtillépést a megengedett sebességhez.
Ennek azonban komoly ara van, amit kdzlekedési tigyekkel foglalkozé birok
altal irt tanulmanyban is megfogalmaztak: ,, 4 nem megfeleléen megvalasztott
sebesség néveli a baleset bekovetkezésének lehetoséget, valamint jelentésen no-
veli a mar bekovetkezett balesetek kimeneteli kockdzatat. [...] kozuton a konkrét
ertékben meghatdrozott sebességhatarok tullépése az emberi életre legveszé-
lyesebb szabalyszegés.” (Filop et al., 2008.)

A sebességvaltozas hatasa

Az atlagsebesség valtozasaval kapcsolatban a nemzetkozileg is elismert Nilsson-
féle Power-modell szerint a sebességhatarok valtozasa és a halalos baleset kozot-
ti sszefliggést az alabbiakban irja le: a baleseti halottak szama az atlagsebesség

valtozasanak negyedik hatvanya szerint médosul (a halalos balesetek valtoztatas

utani szama = a halalos balesetek valtoztatas el6tti szamanak és az atlagsebesség

valtozas negyedik hatvanyanak szorzata.) (Nilsson, 2004).
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Egy példan bemutatva: amennyiben az atlagsebesség 10%-kal ndvekedik, a kdz-
lekedési belesetekben meghaltak szama 46%-kal lesz magasabb (1,14 =1,4641)
(Hollo, 2008). Norvégiaban a modell feliilvizsgalatadban mar azt allapitottak meg,
hogy az alabecsiili a sebesség hatasat a haldlos baleseteknél, bar eltéré mér-
tékben lakott teriileten beliil, illetve kiviil. A valtozas fiigg a kezdd sebességtol
(lakott teriileten kisebb, mint lakott teriileten kiviil), s alacsonyabb sebességrol
indulva kisebb a valtozas mértéke. Arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy a se-
bességhatarok sziikségesek, mert a jarmiivezetok a sebesség megvalasztasa-
kor gyakran figyelmen kiviil hagyjak azt a tényt, hogy az észlelés tekintetében
a magasabb sebességhez magasabb hibazasi lehetéség parosul, a jarmiivezetok
egyéni preferenciai pedig eltérék a biztonsagos kozlekedési sebességet illetd-
en. A kutatas eredményeként a sebesség megmarad fontos rizikofaktornak, sot,
szinte barmely mas rizikofaktornal nagyobb mértékben befolyasolja a balese-
tek szamat és a baleseti sériilések sulyossagat. A modell elfogadott és adekvat
mutatdja a sebességvaltozas és a kozlekedésbiztonsag valtozasa kozotti kap-
csolatnak (Elvik, 2009).

Rune Elvik sajat kutatasa alapjan tovabb pontositotta a Power-modellt, mely
szerint a balesetek gyakorisaga és sulyossaga lakott teriileten kiviil jobban fiigg
az atlagsebesség valtozasatol, mint lakott teriileten beliil. Ez lett az exponenci-
alis modell. F6 kovetkeztetése: a baleseti kockazat és a balesetek/sériilések su-
lyossaga nem csupan az atlagsebesség valtozasanak mértékétdl, hanem konkrét
értekétol, szintjétol is fligg (Hollo, 2017). A Magyarorszagon elvégzett kutatas
szintén igazolta a Power-modell 1étjogosultsagat, bar Magyarorszagon a halal-
esetek szamanak valtozasa a lakott teriileten beliili sebességvaltoztatasra volt
érzékenyebb (Mocsari, 2013). Mocsari Tibor a Power-modell alkalmazasaval
Magyarorszagon is igazolta, ,, hogy mind az atlagsebességek értékének szigni-
fikans csokkenése és a személysériiléses balesetek szamanak szamszerii csokke-
nése kozott korrelacio van” (Mocsari, 2012). Egy Angliaban folytatott vizsgalat
szerint fontos szerepe van a sebesség ¢és a balesetek szamanak alakulasaban az
ut vonalvezetésének is. Négy tutvonaltipus-csoportot hataroztak meg, és ezek-
ben a csoportokban vizsgaltak (lakott teriileten kiviil) a baleseti szamok alaku-
lasat a sebesség fliggvényében. Az eredmény szerint minél nagyobb sebességgel
haladt egy adott jarmii az utakon, barmelyik utvonaltipuson, annal valoszintibb
volt a baleset bekdvetkezésének esélye (Taylor et al., 2002).
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Személyes tapasztalat az M3 autopalyan

Visszatérve a tapasztalathoz, az autopalyan torténd kozlekedés, az autopalyan tor-
ténd sebességvalasztassal kapcsolatban mutatunk be egy szamunkra is megdob-
bentd eredménnyel jaré megfigyelést, mérést. A forgalomfelvételek egyik fajtaja
az Uszokocsis forgalomfelvétel. Ennél a mérési modszernél a forgalomfelvételt
végz6 jarmil a forgalmi aramlatban halad. Szemben a lokalis jellemzoket mérd
hagyomanyos forgalomszamlalassal, melynek soran a mért it egy adott kereszt-
metszetében vagy csomopontjaban szamlalassal illetve idémérd eszkdzzel tudunk
meghatarozni aramlasi iranyokat, egységjarmii-terhelést, kovetési idokozoket vagy
lokalis sebességeket, az uszokocsis forgalomfelvételt elsésorban aramlési sebes-
ségek ¢és eljutasi idok kimutatasara lehet alkalmazni, a forgalom lefolyasa egyes
térbeli és iddbeli jellemzdjének (példaul mikor és hol alakul ki torlodas egy reggeli
cstcsforgalomban) meghatarozasi lehetésége mellett. 2020 januar 22-¢n, szerdan,
éppen egy kozlekedésbiztonsaggal foglalkozd megbeszélésre torténd utazasunk
soran a Budapest—Debrecen ttvonalon egy Opel Astra személygépkocsijaval koz-
lekedtiink, szaraz uttesten, jo latasi viszonyok mellett. A személygépkocsi felsze-
reltségébe tartozik a tempomat, melyet utunk soran szinte végig hasznaltunk. El-
s6sorban nem kényelmi szempontbol, hanem azért, hogy a szabalyos, esetiinkben
a megengedett legnagyobb sebességgel torténd haladast egyenletesen biztositani
tudjuk, s ezaltal lehetdvé valt annak megfigyelése, hogy mely jarmiivek haladnak
nalunk gyorsabban, a megengedett legnagyobb sebességnél nagyobb sebességgel.
A Budapest—Debrecen—Budapest utvonal gyorsforgalmi szakaszat az M3 autopa-
lya budapesti kivezetdjétol az M35-0son keresztiil tettiilk meg, majd Debrecenbe
a 4-es ut autopalya-csomdpontjan letérve érkeztiink meg. Ennek az oda-vissza 440
kilométeres tavolsagnak mar a nagyon korai szakaszaban, 10 kilométeren beliil,
még az M3 1-es autdut godolloi csomopontjanak elérése elétt feltindve valt, hogy
az autopalya forgalmi dramlasanak sebessége kimondottan magas, azt figyelembe
véve, hogy a sajat jarmiiviink tempomattal beallitott sebessége mindenhol a meg-
engedett legnagyobb sebesség, alapesetben 130 km/h volt. Ezért elkezdtiik meg-
figyelni, mennyi jarmi el6z meg minket a megengedett legnagyobb sebességgel
torténd haladaskor (54), illetve hany jarmtivet el6ziink meg, amelyik hozzank ha-

sonldan 130 km 6ra sebességgel haladhatott volna (5).

Az odatton 6sszesen tiz alkalommal kellett a tempomattal val6 kozlekedést
megszakitanunk mas kozlekedd miatt. (Jellemzben egy gyorsabban halado jarmi
miatt, ami miatt nem tudtunk savot valtani egy lassabban halad6 jarmii el6zésé-
hez.) A tapasztalatok alapjan a visszafelé Giton mar tobb szempontot is figyelem-
be vettlink. Természetesen mas méréshez hasonloan itt is elmondhato, hogy egy
mérés még nem szolgaltat olyan adatsorokat, amely reprezentativ lenne a teljes
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forgalom lebonyolodéasara még az M3-M35 autopalyak tekintetében sem, de a tel-
jes magyarorszagi gyorsforgalmi halozatot figyelembe véve ez a megallapitas még
hangsulyosabb. Uszokocsis forgalomfelvétel esetén a vizsgaland6 ttszakasz minél
tobbszor torténd bejarasa, minden napszakban torténd lemérése, végsd soron a for-
galmi aramlasban megtett minél nagyobb jarmtikilométer az az adat, ami a valos
lebonyolodashoz minél jobban kozeliti a mért értékeket. Csakugy, mint barmilyen
mas forgalomfelvétel, ez a mddszer sem tud teljesen egzakt eredménnyel szolgalni
a forgalom mindenkori lefolyasarol, ami a kdzuti forgalom sztochasztikus jellegére
vezethet6 vissza. Ugyanakkor természetesen trendek, tendencidk megallapitasara
mindegyik forgalomfelvétel alkalmas. Az altalunk megtett ut soran végzett meg-
figyelés nem tekinthetd tobbnek, mint egy gondolatébresztd. Ezt a mérést hitele-
sitett (sajat) sebességmérés mellett, a vizsgalando utszakasz tekintetében tobbszor
végigjarva, tobb napszakot feldlel6 adatok ismeretében lehetne érdemes vizsgalni,
tudomanyos eredményeket is csak igy lehetne képezni az aramlasi sebességekkel,
vagy a kozlekedok szabalykovetési hajlandosagaval kapcsolatban. Ugyanakkor
lathatd az, hogy a megfigyelt autopalyak forgalmi nagysaga az év tlilnyomo tobb-
ségében lehetove teszi a forgalomban a szabad aramlas sebességének elérését, az
csak lezarasok, terelések vagy balesetek esetén nem valosul meg. Kiilonosen igaz
ez a kis forgalmu M35-0sre, de a megfigyelést az M3 autopalya esetében is szabad
aramlasban végezhettiik. Ebbdl kifolyolag nincs okunk azt sem feltételezni, hogy
a nap masik szakaban, vagy akar éves vagy szezonalis jelleggel tul nagy eltérések
lennének az aramlasi sebességben olyan esetekben, ha rendkiviili koriilmény nem
befolyasolja a szabad aramlas elérését.

A visszafelé uton az M35-0s autopalya 33-as utnal talalhatd csomopontjatol az
M3-as autdpalya M0-as csomdpontjdig végeztiink a megfigyelést. Az ut hossza
210 km, az ut id6tartama kb. 1 6ra 45 perc. Ez id6 alatt mindenhol a megengedett
legnagyobb sebességgel haladtunk tempomattal (két helyen volt Gtépités, karban-
tartas miatt sebességkorlatozas). Ez alol csak az a par alkalom volt kivétel, amikor
megmértiik az autopalyan halado tehergépkocsik sebességét. Az it soran Ossze-
sen 272 jarmuvel talalkoztunk. Ebb6l 114 olyan tehergépkocsi vagy jarmuszerel-
vény volt, amelynek a megengedett legnagyobb sebessége 80 km/h volt, tehat 114
jarmiivet el6ztiink meg, amely legfeljebb 80 km/h sebességgel haladhatott volna.
Feltind volt, hogy amikor elhaladtunk ezen jarmiivek mellett a megengedett 130
km/h éra sebességgel, nem volt meg az 50 km/h sebességkiilonbség. Ezért amikor
azt tapasztaltuk, hogy nincs mogottiink mas jarmti, felvettiik a tehergépkocsik, jar-
miiszerelvények sebességét és 95-100 km/h sebességeket mértiink. Tapasztalataink
alapjan megallapithato, hogy a jarmiivek dont6 tobbsége nem tartotta be a szdmara
eloirt megengedett 80 km/h sebességet. Raadasul 6t alkalommal, a megengedett
130 km/h 6ra sebességgel torténd haladasunk soran, olyan személygépkocsibol
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¢s potkocsibdl allo jarmiiszerelvény eldzott meg minket, melynek a megenge-
dett legnagyobb sebessége 80 km/h. Az ut soran 6sszesen 57 alkalommal el6z-
tiink meg a megengedett legnagyobb sebességgel torténd haladas kozben olyan

jarmiivet, amely akar 130 km/h sebességgel is haladhatott volna (sebességkorla-
tozott szakaszon nem eldztiink meg jarmiiveket). Azonban ebbdl csak 11 jarmi

volt személygépkocsi, a tobbi 3,5 tonna alatti kistehergépkocsi (kiilsé megjelenés

alapjan vélhet6leg N1 kategoriaji jarmi) volt. Az 57 megel6zott jarmiibol 12-t

kozvetleniil csomopont utan eléztiink meg, amikor a masik jarmii az autopalyara

hajtott fel. A tizenkét jarmibol 6t a kdvetkezd 1-2 kilométeren beliil visszael6zott

minket annak ellenére, hogy végig a megengedett legnagyobb sebességgel halad-
tunk. A 210 kilométer megtett Gt soran 6sszesen 82 alkalommal el6ztek meg min-
ket ugy, hogy a megengedett legnagyobb sebességgel haladtunk. Az esetek kozel

felében a sebességkiilonbség jelentds volt. 14 alkalommal kellett a tempomatbol

a jarmtivet kivenni, tekintettel arra, hogy a tobbi kdzlekedd miatt a megengedett

legnagyobb sebességgel torténd haladas nem volt lehetséges (torlodas sehol nem

volt). Két alkalommal azért kellett beavatkozni, mert a nalunk lassabban halado,
az elézést eldttiink végrehajtd jarmt — mindkeét esetben tehergépkocsi — kénysze-
ritett minket erre. Ertelemszeriien azért volt sziikség a man6verre, mert az el6t-
tiink halado csak lassabban tudott haladni, kb. 90-100 km/h 6ra sebességgel. Ma-
sik 12 alkalommal azért kellett a tempomattal torténd haladast megszakitani, mert

a sz¢ls6 savban lassabban halad6 jarmiivet értiink utol a megengedett legnagyobb

sebességgel torténd haladas soran, azonban a belsd savban nalunk gyorsabban ha-
lado jarmiivek kozlekedtek, melyek a bels6 savba torténd besorolast nem tették
lehetévé. Azaz a szabalyosan, a sebességhatarokat betartd, maximalis sebesség-
gel kozlekedd jarmii vezetdje nem hajthatja végre a tervezett eldzést a szabalyta-
lanul, a megengedett legnagyobb sebességet tillépve kozlekedo jarmiivek miatt.
Természetesen a gyorsabban érkezé jarmiiveket a visszapillanté tiikorbél minden

esetben észleltiik, egyik esetben sem vallaltuk fel a konfliktust, hogy a szabaly-
talankodd, gyorshajto jarmiiveket akarcsak enyhe mértékben is fékezésre kény-
szeritstik. Nekiink azonban tobb esetben is hatarozottan kellett lassitanunk. Tébb

esetben azt is tapasztaltunk, hogy ezek a gyorshajto jarmiivek nyolc-tiz méter ta-
volsagban kovették, toltak le egymast.

Tapasztalatunk szerint az autopalya forgalmi aramlasanak sebessége kimondot-
tan magas, azt figyelembe véve, hogy a sajat jarmuviink tempomattal beallitott
sebessége a megengedett legnagyobb sebesség, 130 km/h volt, vagy a sebesség-
korlatozas jelzotablan feltlintetett sebességgel kozlekedtiink. Ez a jelenség ellent-
mond a 2013-ban elkésziilt Nemzeti Kozlekedési Stratégiaban megfogalmazott
tobb célkitiizésnek is, mely szerint a kdzlekedésben egyértelmii fejlesztési célok
keriiltek megfogalmazasra a kdzuti kdzlekedésbiztonsaggal kapcsolatban, valamint
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a karosanyag-kibocsatas és a felhasznalt fosszilis tiizel6anyagok jelentette kornye-
zetterhelés csokkentése érdekében (Sziics, 2014). Emellett megemlithetd, hogy
a fejlddo jarmiipar a jarmiivek biztonsagi szintjének ndvekedését is eredményezi.
Az a jarmiivekre jellemz6 biztonsag azonban az infrastruktira fejlédését is meg-
kivanja, ami els6 korben hazank gyorsforgalmi uthalozatan is fejlesztendd teriilet
lesz az elkovetkez6 években, melyet a kozuti kdzlekedés névekvo automatizacio-
jatesz sziikségessé (Balog et al., 2018). Ez a jarmtioldali fejlodés mar ma is szub-
jektiv biztonsagérzet-novekedést okozhat a kozlekeddk egy részénél, ami részben
magyarazatot jelenthet a megnovekedo atlagsebességre is. Ez a hatas a korszer(i
utépitési és utfenntartasi modszerekkel (Gaspar et al., 2014) is 6sszefliggésben
all. Egy kozelmultban atadott, az ¢lettartama els6 szakaszéaban jo allapotban 1évo
gyorsforgalmi ut, amilyen esetiinkben az M35-0s is, két aspektusbol is abban az
iranyban teremt kinalatot, hogy nagy sebességgel haladjanak rajta a kozlekedok.
Egyrészt az ijonnan atadott utak forgalmi terheltsége (tobbek kozott az ujonnan
kialakult kdzlekedési csatorna nem bejaratott volta miatt) alacsony, masrészt a mi-
ndsége atlagon feliili, igy mindkét tényezo lehetdséget ad a megengedett sebes-
ség vagy akar az annal nagyobb sebességek elérésére is. A kozlekeddk oldalarol
megvizsgalva a magas sebességek megvalasztasat arra a valaszra juthatunk, hogy
az eljutasi idok csokkentésének szandéka hangsulyosan megjelenhet a motivaci-
0s okok kozott. Bar ilyen jellegli kutatast, vagy gyorshajtok korében végzett rep-
rezentativ felmérést a hazai szakirodalomban nem talalunk, az kijelenthet6, hogy
egy szabalyszegést tudatosan (tehat nem a sebességméré meghibasodasara vagy
a jarmiivezet6 figyelmetlenségére visszavezethet6 okbol) elkovetd részérél onmaga
szemszOgebdl nyilvanvaloan aldtamaszthato oka van. Ez az ok akar kedvtelésbol
végzett gyorshajtas is lehetne, de feltételezhetd, hogy ilyen motivacio nem jelenik
meg olyan aranyban, mint amelyet tapasztalhattunk a vizsgalt 440 kilométeren. A
gyorshajtassal nyerhet6 kisebb-nagyobb idémegtakaritas azonban csak egy ténye-
70, mig tobb mas tényez?d ilyen esetben mind a kozlekedd, mind az infrastruktira
épittetdje, fenntartdja €s végsod soron Ossztarsadalmi szinten is joval nehezebben
monetarizalhato (Torok, 2013). Az eljutasi idok okozta idémegtakaritassal szemben
a megnovelt sebesség jelentette balesetveszély, novekvo karosanyag-kibocsatas,
zajterhelés externalis koltségeit az egyes kozlekedok a sajat kozlekedésiik jelentet-
te hatasok kozott kevésbé veszik figyelembe. Gyakorlatias perspektivabol nézve:
azok a modellek, amelyek szamszerlien 6sszesitik a jarmiivezetok egyéni sebes-
ségvalasztasanak a baleseti kockazatra gyakorolt hatasat, értékes és fontos helyet
foglalhatnanak el a jarmiivezetdk oktatasaban. A gépjarmiivezetoket fel kellene
vilagositani arrol, hogy milyen kockéazatokat vallalnak, amikor magasabb sebes-
séggel haladnak a megengedettnél. Altaldban véve a kiilonféle nemzetkozi kuta-
tasok — kiilonos tekintettel arra, hogy milyen szoros 0sszefiiggés van a sebesség
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¢s a baleseti kockazat kozott — egyetértenek abban, hogy a kdzlekedésbiztonsagi
stratégiakat fejleszteni kell annak érdekében, hogy a haladasi sebességet csokkent-
sék a jarmiikozlekedésben. Példanak okaért a sebességhatarok csokkentése vagy
a hatarozottabb sebesség-ellendrzési intézkedések altalanosan csokkentik a bal-
esetek szamat (Brenac et al., 2015).

A halalos kozlekedési balesetek szamanak alakulasa
a gyorsforgalmi utakon

1. szamu abra: Haldlos balesetek szama
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Forras: A Kozponti Statisztikai Hivatal és az Orszagos Renddr-fékapitanysag adatsorai
alapjan a szerzok sajat szerkesztése.

A sebesség-ellenOrzések gyakorlatanak valtozasaval kapcsolatban ki kell emel-
niink a 2018-as évet. Bar mindig hangsulyozzuk, hogy a kozlekedésbiztonsagra
sok tényezd hat, €s nem lehet pusztan egy tényez0 valtozasaval magyarazni a val-
tozast, azonban mindenképpen meg kell jegyezni, hogy 2018. januar 2-an az egyik
vezetd hir az volt a kiilonb6z6 médiumokban, hogy az orszagos renddrfokapitany
utasitasara ,, Az autoutakrol és autopalyakrol inkabb lakott teriiletekre, illetve fo-
kozottan balesetveszélyes, jellemzoen kétsavos utakra vezénylik az allomanyt.”
(URLS3). Ennek tiikrében is érdemes vizsgalni az 1. szamu abra grafikonjait, kiilo-
nds tekintettel arra, hogy 2019-ben pedig megjelentek a civil jellegli, mozgo ellen-
Orzést végzo jarmiivek. A gyorsforgalmi utakon a halalos balesetek szama 2014-ig
csokkent, 2015-t61 azonban drasztikusan novekedett, és a legrosszabb év éppen
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2018 volt (1. szam1 abra). 2018-ban a Magyarorszag 6sszes Uthosszanak 0,7%-at

kitevd gyorsforgalmi utszakaszon tortént a halalos balesetek 9,7%-a, mig ha csak
az orszagos kozathosszhoz viszonyitjuk, akkor az orszagos kozathossz 4,7%-at

kitevd gyorsforgalmi utszakaszon tortént a halalos balesetek 9,7%-a. Ezek az ara-
nyok feltlinéen magasak, ahhoz képest, hogy az autopalyaknak a legbiztonsagosabb

utaknak kellene lennitik, hiszen nincs rajta gyalogos forgalom, csak gépjarmiivek
kozlekedhetnek rajta (lassabb jarmiivek nem), nincsenek jelz6lampak, szintbeli

utkeresztez6dések keresztiranyu forgalommal, nem szabad megallni, varakozni,
megfordulni, hatramenetet végezni. Ennek ellenére a gyorsforgalmi utak a hala-
los balesetek szamaban feliilreprezentaltak, és ebben a korabban bemutatott kuta-
tasok alapjan szerepe lehet a sebességnek, illetve a sebességtullépésnek is. El kell

gondolkodni azon, hogy az internet vilagaban a kozlekeddk altal mar kozismert

szabalyozas, mely szerint a megallitas nélkiili sebességellenérzésnél az autopalya-
kon a 130 km/h sebesség esetében csak a 20 km/h sebességtullépésnél nagyobb

sebessegtullépést szankcionalja a jogszabaly, megallja-e a helyét. Kiilonos tekin-
tettel arra, hogy példaul az autopalyan a megallitasos ellenorzés kizart (legfeljebb

akkor vonhatjak feleldsségre a szabalyszegést ténylegesen elkovetd jarmiivezetot

a nem kozigazgatasi birsag hatalya ala tartozo sebességtullépés esetén, ha kitere-
lik a palyardl, amit az alacsony hatékonysaga miatt sebességellendrzésnél nem

igazan hasznalnak), ezaltal, ahogy a mi tapasztalatunk is mutatja, a jarmiivezetok
egy része eleve azt gondolja, hogy akkor 150 km/h sebességgel szabad haladni.

2. szamu abra: Kilométerre normalt veszélyesség (adott uttipus haldlos balesetszam/km)
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Forras: A Kozponti Statisztikai Hivatal és az Orszagos Rendor-fokapitanysag adatsorai
alapjan a szerzok sajat szerkesztése.
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A 2. szamu abran lathatjuk az autout, autopalya, valamint az ezeken kiviili tel-
jes magyar kozuthalozat (6nkormanyzati uthalozattal egyiitt) kilométerre veti-
tett veszélyességét a halalos balesetek tekintetében 2010-t61 2019-ig. Az adott
orszagos kozuttipusok hosszat a Magyar Kozt altal kiadott éves jelentésekbdl
ismerhetjiik meg, mig a halalos balesetek szamat a Kézponti Statisztikai Hivatal,
valamint az ORFK adatsorai szolgaltattak. Az autopalya f6palyak hossza a 2010-
es évben 1067,3 km volt, mig az autéutak hossza 205,3 km. A gyorsforgalmi
utak 6sszekoto agait nem vontuk bele a szamitasba, bar statisztikailag azok is
a gyorsforgalmi utakhoz tartoznak, de jellemzden jelentds sebességesokkentést
alkalmaznak ezeken az infrastrukturalis elemeken. Ezekbdl az adatokbdl meg-
tudhato, illetve kiszdmithato az adott év kdzatjain a kilométerre vetitett halalos
balesetek szdma. Jol lathato, hogy az autdutak relativ veszélyessége — a 2019-
es évet kivéve — mindig az autopalyak felett adodott, az adatsorokbol képzett
polinomialis illesztésii regresszios gdrbe mindvégig az autopalya ugyanilyen
regresszios gorbéje felett fut. Az orszagos nem gyorsforgalmi kdzutak szam-
szerlien és tendencidjat nézve is jelentdsen jobb relativ viszonyszamokat ered-
ményeznek évrdl évre. A meglepd eredmény abbol adodik, hogy kozvélekedés
szerint is az autopalyak biztonsagos kozuti kdzlekedési csatornak, mig a sokszor
elvalasztas nélkiil kiépitett, de 110 km/h-as megengedett legmagasabb sebesség
mellett halad6 forgalmu autdutak az elvalasztas hianya miatt viszonylagosan
magasabb veszélyt jelentenek. Ennek ellenére lathato, hogy mig az autéutak ve-
sz¢élyessége csokkend tendenciat mutatott 2018-ig, addig az autopalyak relativ
veszélyessége novekedett, a regresszios gorbéje a trendek folytatodasa esetén
az elkovetkez6 években metszeni fogja az autdutakét, masképp megfogalmaz-
va az autdpalyak valnak a legveszélyesebb kozuti infrastrukturalis elemekkeé.
2019-ben a konkrét szamszeri értékekbdl is az latszik, hogy az autopalyak ki-
lométerére es6 halalos balesetek szama magasabb az ugyanilyen fajlagos érték
szerint vizsgalt autout kilométereinél.

Az eredmények tovabbi finomitdsa a forgalomstriiségi adatok ismeretében
lehetne elvégezhetd. A teljes tithaldzatra azonban a forgalomstriiségre vonat-
kozoan tdbbnyire csak becslések vannak, miiszeres forgalomszamlalast csak
az uthalozat kisebb részén végeznek, pontos adatok nem allnak rendelkezés-
re, még a miiszeres forgalomfelvételek sem tiikrozik 100 szazalékosan a va-
l6sagot. Tovabbi problémat okoz példaul az is, hogy a lakott teriileten beliil,
illetve kiviil tértént halalos kozuti balesetek esetében mind az allami, mind
az dnkormanyzati kezelésii utak esetében fennall az a probléma, hogy a koz-
utkezel6 kilétének megallapitasa nehézségekbe iitkozik, tovabbi kutatast igeé-
nyelne, mely jelen gondolatébresztd cikknek nem célja. Mind az allami, mind
az dnkormanyzati utak esetében van kiilteriileti és belteriileti kozuthalozat is,
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a KSH baleseti statisztikdjaban ilyen, a kozut kezeldjére vonatkozo lebontas

nem szerepel. Léteznek megy¢ék, amelyekben az dnkormanyzati kezelési kiil-
tertileti uthalozat aranya a Magyar Kozut nyilvantartasa szerint a teljes dnkor-
manyzati uthalozat 10%-at is meghaladja, mig a telepiiléseken athalad6 allami

kozutak az esetek donté tobbségében belteriileten is dllami kezeléstiek. igy egy
baleset bekovetkezésekor a belteriilet/kiiltertilet felosztasbol a kezelére vonat-
kozo megallapitasok nem tehetok meg, ahhoz az egyes balesetek jelentéseinek
kiilonallo elemzésére lenne sziikség.

Osszegzés

Az altalunk megfigyeltek és a halalos kozuti kdzlekedési balesetek szamai azt
mutatjak, hogy a biztonsagos, gyors kozlekedést biztositani kivano autopalyak,
autdutak, ami a biztonsagot illeti, nem toltik be funkcidjukat. Ebben kulcssze-
repe lehet a kozlekedés sebességének, kiilonos tekintettel az abszolit sebesség-
tullépésnek. A pontos 0sszefiiggéseket a baleseti szamok, az utakra, jarmiivek-
re, valamint a forgalomra vonatkozo adatok és a halalos kozlekedési balesetek
mélyelemzésével lehet feltarni. A szabalykdvetd, a kozlekedési partnerekkel
egyiittmiikddésre torekvo jarmiivezetdi magatartas hianyaban a kozlekedés
biztonsaga nem biztosithatd, és ha a szandékos szabalyszegés, mint esetiinkben
az abszolut sebességtullépés ,,normava” valik, nem is varhatunk érdemi javu-
last. Bar a renddri ellendrzés hatassal van a kozlekedés biztonsagara, 6nmaga-
ban rend6ri eszkozokkel a kozlekeddk ,,rugalmas”™ szabalykovetd szemléletét
(ha nem biintetik, akkor megtehetem) megsziintetni nem lehet. A megfeleld
jarmiivezet6i magatartas kialakitasahoz altalaban a biintetés elégtelen, olyan
beavatkozasra van sziikség, mely a személyiség egészét érintd valtozasokat
eredményez, és igy pozitiv iranyba képes a személyiség egészét elmozditani
(Aranyos et al., 2005).

Felhasznalt irodalom

Aranyos J. & Major R. (2005). Kezeld jellegii intézkedés megalkotasa a kozlekedési biincselek-
mények korében. Beliigyi Szemle, 53(4), 32-52.

Balog P., Csiszar Cs. & Téth Cs. (2018). Az 1ij generacios koziti palyaszerkezetek jellemzdinek
feltarasa. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 68(1), 47-50. https://doi.org/0.24228/KTSZ.2018.6.4

Baruya, A. (1998). Speed-Accident Relationship on Europen Roads. /n 9th International Safety
Conferrence Road Safety in Europe. Berglish Gladbach.

Beliigyi Szemle, 2021/6. 1039


https://doi.org/10.24228/KTSZ.2018.6.4

Brenac, T., Perrin, C., Canu, B., Magnin, J. & Canu, A. (2015). Influence of Travelling Speed
on the Risk of Injury Accident: a Matched Case-Control Study. Periodica Polytechnica Tran-
sportation Engineering, 43(3), 129-137. https://doi.org/10.3311/PPtr.7520

Elvik, R. (2009). The Power Model of the relationship between speed and road safety. The Re-
search Council of Norway.

Finch, D. J., Kompfner, P., Lockwood, C. R. & Maycock, G (1994). Speed, Speed Limits an Ac-
cident. Safety Research Centre Transport Research Laboratory.

Fiilop A. & Fiilop N. (2008). Sebesség és veszélyeztetés a kozutakon. Rendészeti Szemle, 9(2),
23-35.

Garber, N. J. & Gadirau, R (1988). Speed Variance and Its Influence on Accidents. AAA Foun-
dation For Traffic Safety.

Gaspar L. & Karoliny M. (2014). Feltjitott utpalyaszerkezetek ciklusidejének novelése korsze-
1l tervezéssel. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 64(4), 8—11.

Hollé P. (2008). Gondolatok a hazai k6zati kozlekedés biztonsagarol. Magyar Tudomany, 2.

Hollo6 P. (2017). A kozati kozlekedésbiztonsag néhany aktualis kérdése. Kozlekedéstudomdanyi
Szemle, 67(1), 59-68. https://doi.org/10.24228/KTSZ.2017.5.8

Major, R. & Mészaros G. (2016). The Current Questions of Police Speed Control. Magyar Ren-
dészet, 16(2), 131-138.

Major R. (2001). Sebességcsokkentés vastti atjaroban? Beliigyi Szemle, 49(9), 125-132.

Meészaros G. (2018): A sebességellendrzés szerepe a baleset-megeldzésben. Hadtudomanyi
Szemle, 11(2), 287-301.

Meészaros G. (2019). Az abszolut sebességtullépés a halalos kozuti balesetek hatterében. PhD
doktori értekezés. Nemzeti Kozszolgalati Egyetem.

Mocsari T. (2012). 4 gépjarmiivek sebességének hatdsa a kozuti kézlekedés biztonsagara. PhD
doktori értekezés. Széchenyi Istvan Egyetem.

Mocsari T. (2013). Az atlagsebesség-balesetszam Osszefiiggés vizsgalata hazai szamok alapjan.
Utiigyi Lapok, 1(1), 1-22.

Nilsson, G. (2004). Traffic Safety Dimensions and the Power Model to Describe the Effect of
Speed on Safety. Doctoral thesis. Bulletin, 221. Lund Institute of Technology, Department of
Technology and Society, Traffic Engineering.

Sziics L. (2014). A Nemzeti Kozlekedési Stratégia kihivasai a kdvetkezé években, innovacioval
az NKS céljainak megvaldsitasaért. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 64(1), 5-16.

Taylor, M. C., Baruya, A. & Kennedy, J.V. (2002). The relationship between speed and accidents
on rural single-carriageway roads. TRL Report, 511, 1-27.

Torok A. (2013). Kozlekedési halozatfejlesztési dontések egyensulyi modell kérnyezetben tor-
ténd leképezése. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 63(1), 18-20.

1040 Meészaros Gabor — Felfoldi Péter: Autopalyan biztonsagosan?


https://doi.org/10.3311/PPtr.7520
https://doi.org/10.24228/KTSZ.2017.5.8

A cikkben talalhato online hivatkozasok

URLL: Valletta Declaration on Road Safety, 29 March 2017 Valletta. https://data.consilium.eu-
ropa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/en/pdf

URL2: Egy magyar sofor segélykialtasa — Csak rajtad mulik, meghallod-e.
https://www.vezess.hu/vezetunk/2019/11/04/egy-magyar-sofor-segelykialtasa-csak-rajtad-
mulik-meghallod-e/

URLS3: Atcsoportositidk a mobil traffipaxokat - autéutak helyett a lakott teriiletekre koncentrdl-
nak. https://112press.hu/hirek/reszletek/mobil_traffipax_atcsoportosit/

Alkalmazott jogszabalyok

20/1984. (XII. 21.) KM rendelet az utak forgalomszabalyozasarol és a kozuti jelzések elhelye-
7€sérol

A cikk APA szabaly szerinti hivatkozasa

Mészaros G. & Felfoldi P. (2021). Autopalyan biztonsagosan? Beliigyi Szemle, 69(6), 1027-1041.
https://doi.org/10.38146/BSZ.2021.6.6

Beliigyi Szemle, 2021/6. 1041


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/en/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/en/pdf
https://www.vezess.hu/vezetunk/2019/11/04/egy-magyar-sofor-segelykialtasa-csak-rajtad-mulik-meghallod-e/
https://www.vezess.hu/vezetunk/2019/11/04/egy-magyar-sofor-segelykialtasa-csak-rajtad-mulik-meghallod-e/
https://112press.hu/hirek/reszletek/mobil_traffipax_atcsoportosit/
https://doi.org/10.38146/BSZ.2021.6.

	BSZ - 2021-06 Belívek - K5 - Online.pdf
	_Hlk46572540


