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I Kozlekedésbiztonsagi Konferencia Koszontd Gyor 2025

Koszonto

A Széchenyi Istvan Egyetem, mint az egykori Kozlekedési és Tavkozlési Miszaki Foéiskola
jogutddja, mindig is nagy hangsulyt fektetett a kdzlekedéssel kapcsolatos ismeretek oktatasara
¢s kutatasara. Napjainkban ezen ismeretek kozott egyre nagyobb hangsulyt kap a biztonsag
kérdése, legyen az a kozlekedési rendszerek fizikai, de akar kibertérben értendd biztonsaga.
Nagy orom ezért a Széchenyi Istvan Egyetem Kozlekedési Tanszék részére, hogy a
Kozlekedéstudomanyi Egyesiilettel kardltve immar harmadik alkalommal rendezheti meg a
Kozlekedésbiztonsagi Konferenciat. A rendezvény programjat attekintve jo latni, hogy a palya-
jarmi-ember harmas mindegyike, és a kozlekedési alagazatok tobbsége megjelenik az
eldadasok kozott. Altaldban egy konferencia jo alkalom 1j ismeretek szerzésére, szakmai
kapcsolatok elmélyitésére, reméljilk ez most sem lesz masképp, ehhez kivanok hasznos
talalkozokat, jo beszélgetéseket!

Gyor, 2025. szeptember 18.

Dr. habil. Horvath Balazs
tanszékvezetd
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Kivonat: A cikk célja az aktualis magyarorszagi kozati kozlekedésbiztonsag helyzet feltaro értékelése. Az
elemzés a személysériiléses kozuti baleseti adatok vizsgalatan alapul. Tekintettel a baleseti
adatrogzités rendszerének 2024. januar 1-jét6l tortént modositasara, az elemzés soran kiemelt
figyelmet forditunk a valtozasok bemutatasara. Az adatfelvételi rendszer modositasaval a korabbi
idésorok megszakadhatnak, ugyanakkor a boviilé adatfelvétel a jovoben 0ij szempontok elemzésbe
vonasanak lehet6ségét is biztositja. Az idGsoros baleseti adatok vizsgalataval bemutatasra keriilnek
az alapvetd kozuti kozlekedésbiztonsagi trendek, az adatok részletesebb elemzése soran pedig
kifejezetten az adatfelvétel kapcsan jelentds modositason atesett tényezékre forditjuk a figyelmet.
Mivel az adatfelvételben tortént valtoztatdsok kordbban nem kaptak publicitast, jelen cikk hasznos
tamogatast nyujthat a kozlekedésbiztonsagi adatelemzést végzo kutatok, mérnokok, tervezok
szamara. A kozlekedésbiztonsagi adatok megfeleld elemzése a kozlekedésbiztonsagi forrasok
hatékony felhasznalasahoz, beavatkozasok, képzések, fejlesztések tervezéséhez hasznalhato fel.

Abstract:  The aim of this article is to provide an exploratory assessment of the current state of road safety in
Hungary. The analysis is based on the examination of personal injury road traffic accident data. Given
the modification of the accident data recording system effective from January 1, 2024, special
attention is paid to presenting the implications of this change. The modification of the data collection
system may result in a break in previous time series; however, the expanded data set also enables the
inclusion of new aspects in future analyses. By examining time series accident data, the article
presents fundamental trends in road safety, while the more detailed analysis focuses specifically on
variables that have undergone significant changes due to the revised data collection process. Since
the changes in the data recording system have not been publicly communicated until now, this article
may provide valuable support for researchers, engineers, and planners involved in road safety data
analysis. Proper analysis of road safety data is essential for the efficient allocation of road safety
resources and for the planning of interventions, training, and infrastructure development.

Kulcsszavak: kézlekedésbiztonsdg; kozuti baleset, baleseti adatok; iddsoros elemzés, adatkodolas

Keywords: road safety; road accident; accident data; time series analysis; data coding

Bevezetés

A kozati baleseti adatok vizsgalata elengedhetetlen alapot képez a kozlekedésbiztonsagi kutatomunkak,
elméleti modellek, valamint konkrét beavatkozasok és intézkedések megalapozott tervezéséhez.

A baleseti adatok elemzése soran figyelemmel kell lenni arra, hogy kdzuti balesetek eléfordulasat nem
csupan a forgalmi volumen vagy az infrastruktura allapota, hanem szdmos egyéb tényezo, példaul a
kozlekeddk magatartasi mintazatai és a kozlekedésbiztonsag kezelésével kapcsolatos megkozelités is
befolyasoljak, amelyek orszagonként jelentOs eltéréseket mutathatnak [1]. Emellett az is kimutathato,
hogy a kozlekedési balesetek alakulasa makrogazdasagi tényezdkkel — példaul gazdasagi valsagokkal
vagy recesszidval —, és egyéb kiils6é koriilményekkel is Gsszefiiggésbe hozhatd [2], [3]. Az abszolut
szamadatok ¢és fO aranyszamok bemutatdsan til tehat olyan mélyebb elemzésekre is sziikség van,
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amelyek figyelembe veszik a baleseteket befolyasold tényezoket — példaul a kozati forgalom nagysagat
(futasteljesitmény), a jarmtiallomany valtozasait, vagy a kozlekedési infrastruktira jellemzoit [4].

Fentiek tiikrében cikkiink elsddleges célja a magyarorszagi kozlekedésbiztonsagi helyzetértékelés
eredményeinek bemutatasa. Az elemzések alapjan azonosithatéva valnak a kozlekedésbiztonsag
legkritikusabb teriiletei: a legveszélyesebb utkategéridk, a gyakori baleseti okok, a kiemelten
veszélyeztetett kozlekeddi csoportok (pl. gyalogosok, iddsek, kerékparosok) és a problémas térségek.
Ezek ismerete elengedhetetlen a célzott kdzlekedésbiztonsagi programok — oktatasi és kommunikacios
kampanyok, infrastruktira-fejlesztések, jogszabalyi beavatkozdsok — hatékony tervezéséhez és az

srer

A helyzetértékelés sziikségessége nemcsak szakmai szempontbol indokolt, hanem jogszabalyi és
stratégiai dokumentumok is el6irjak annak elkészitését. Az 58/2012. (X. 31.) NFM rendelet értelmében
a kozati kozlekedésbiztonsagi tevékenység megalapozasdhoz rendszeres adatelemzést kell végezni [5].
Az Eurépai Unid kozlekedésbiztonsagi célkitlizéseit rogzitd Valletta Nyilatkozat (2017) [6], valamint
az ,,Eurdépa mozgasban” (Europe on the Move) kezdeményezés (2018) [7] is hangstlyozzak a baleseti
adatok elemzésének és a bizonyitékalapt beavatkozasoknak a fontossdgat. Az Eurdpai Bizottsag 2020.
¢évi EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 dokumentuma célul tiizte ki, hogy 2030-ra 50%-kal
csokkenjen a kozati halalos aldozatok és stlyos sériiltek szadma az uniés orszagokban [8].

A Kozlekedéstudomanyi Intézet évtizedek oOta végzi a hazai kozlekedésbiztonsagi helyzet részletes
nyomonkovetését és tobbszempontu értékelését (pl. [9], [10], [11]), mely alapot ad a hazai kdzati
kozlekedésbiztonsag stratégiai tervezésére szolgald, a fenti unids célkitiizésekhez illeszkedd orszagos
Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram (jelenleg hatalyos: 2023-2025) készitéséhez [12]. Az idei
évi helyzetértékelés kiillondsen fontos annak tiirkében, hogy alapjaul szolgal a kovetkezo, 20262028
kozotti programiddszak célrendszerének kialakitasahoz, valamint az el6z6 idOszak eredményeinek
értékeléséhez is.

A kutatas tovabbi indokoltsagat az is alatdmasztotta, hogy 2024. januar 1-jétdl jelentOs valtozasok 1éptek
¢életbe a személysériiléses kozuti balesetek adatainak rogzitésére szolgald adattablazatok és kodolasi
rendszer tekintetében. A modositasok célja a korszeri kozlekedési igényekhez vald igazodas volt —
ideértve az ujonnan megjelent kozlekedési modokat, jarmiitipusokat és gyartmanyokat —, valamint a
varhat6 jogszabalyi valtozasokhoz vald alkalmazkodas eldsegitése. Mivel az adatgylijtési struktira
atalakitasa egyrészt hatassal van a korabbi idsorok Osszehasonlithatosdgara, masrészt ) elemzési
dimenziok bevonasat is lehetové teszi a jovoben, indokoltta valt a valtoztatasok lényegi elemeinek
attekintése és dokumentalasa. Kiilonosen fontosnak tartottuk ezt azért is, mert e jelentOs tartalmi és
modszertani modositasok eddig csekély szakmai nyilvanossagot kaptak.

1. A személysériiléses koziti baleseti adatok

A Magyarorszagon tortént személysériiléses kozuti balesetek adatait a rendérség rogziti. Az adatrogzités
soran a rendOrség részletesen dokumentalja a baleset koriilményeit és a résztvevok adatait. Az
elektronikus rendszerben rogzitett adatokat a renddrségi kozponti adatbazisaban taroljak. A rendérség
altal rogzitett kozati baleseti adatok tovabbitasra kerlilnek a Kozponti Statisztikai Hivatal (KSH)
szamara. A KSH ellendrzi és javitja az adatokat, a feldolgozasi folyamat soran szamos ellendrzd és
adatjavito algoritmust alkalmaznak (példaul sok esetben hibas a GPS koordinata, esetenként tobb, mint
egy okoz6 van egy balesethez kodolva stb). A KSH a havonta érkezo baleseti allomanyon végzett
javitasait 4atadja a rendorség részére, akik ezeket atvezetik sajat adatbazisukba is. Az adott év tovabbi
hénapjaiban kumulaltan igy mar a javitott adatok keriilnek felhasznalasra. A KSH a személysériiléses
kozuti baleseti adatokbol késziilt alapvetd kimutatasait a honlapjan teszi kdzzé [13].

A 133/2022. (IV.7.) Korm. rendelet értelmében 2023. év eleje ota a KSH javitdsait tartalmazé kumulalt
személysériiléses kozuti baleseti adatallomanyt a Magyar Kozat Nonprofit Zrt. (MK) is megkapja
kozvetleniil a rendérségtol [14]. Az MK és a rendérség (ORFK) kozti Egyiittmiikodési Megallapodas
értelmében az adatszolgaltatas havi rendszerességill, mindig a targyhot kovetd 40 napon beliil esedékes.
A Magyar Kozut a rendelet értelmében az adatokhoz hozzaférést biztosit az érintett kozutkezeldk, a
Kozlekedéstudomanyi Intézet, a Magyar Mérnoki Kamara névjegyzékében szereplé koziti biztonsagi
auditorok és a Magyar Mémoki Kamara Kozlekedési Szakmai Tagozatanak tagjaiként tervezdi
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jogosultsaggal rendelkez6 mérnokok részére. Az erre szolgald platform a MK altal fejlesztett és
tizemeltetett WEB-BAL 2.3. szoftver, mely részletesen tartalmazza a személysériiléses kozhti balesetek
soran a baleset koriilményeirdl, a részvevo jarmiivekrol, a balesetben megsériilt és részes személyekrol
rogzitett Osszes (de természetesen anonimizalt) adatot, és lehetové teszi az adatbazisban egyedi
szlrések, kimutatasok elvégzését. Megjegyzendd, hogy a Magyar Kozut sajat hataskdrben, tehat az
orszagos kozuthalézat vonatkozdsdban is végez javitasokat a baleseti adatokon, elsdsorban a
helyazonositas kapcsan (a megyei kollégak az 6sszes balesetnél ellendrzik a helyazonositast, potoljak a
hianyzd, vagy rossz helyre kodolt utszdm, szelvényszamadatokat - ez jelentés mennyiségl adatjavitast,
kiegészitést jelent, a 2024. évi allomanyban példaul 12.452 mezd modositast hajtottak végre -, ritkdbb
esetekben az egyéb paraméterekben is torténhet javitas). A korabbi gyakorlat szerint ezek a javitasok a
KSH felé nem kertiltek jelzésre, igy lehetnek €s vannak is eltérések a hivatalos KSH adatok és a WEB-
BAL altal tartalmazott baleseti adatok kozott. A szervezetek kozti egylittmiikodés javitasa jelenleg
folyamatban van.

1.1 A baleseti adatkodolas rendszerének valtozasai 2024.01.01-tol

A bevezetében emlitettek szerint 2024. janudr 1-jét6l atfogéan megujult a személyi sériiléses kozuti
balesetek adatainak gytlijtési és kodolasi rendszere. A valtozasok célja az ,élethez igazitas”, a
kozlekedési kornyezetben bekdvetkezett fejlodések és a jogszabalyi valtozasok kovetése volt. Ezek a
modositasok ugyanakkor egyaltalan nem kaptak nyilvanossagot: jelen cikkiink megirdsa soran végzett
keresési eredményeink alapjan sehol sem publikaltak nyilvanosan a kodolasi rendszer modositasanak
tényét. Ugyanakkor szamos bulvar cikk sziiletett példaul ,,Mar nem a gyorshajtas okozza a legtobb
kozuti balesetet” cimmel [15], melyek mindezek kovetkeztében nem veszik, nem is vehetik figyelembe
az idokozben az adatkodolasi rendszerben tortént valtoztatdsokat, igy torzitott informacidkat
kozolhetnek az olvasok felé. Mindez alatamasztja, miért (lenne) fontos a hasonld események
publikalasa.

A KSH-t6l kapott megujitott kodlistdk alapjan a személysériiléses kozati baleseti adatkodolas
rendszerében 2024.01.01-t6l bevezetett valtoztatasok az alabbiak szerint 6sszegezhetok. Az érthetdség
tamogatasa érdekében megjegyezziik, hogy koncepcionalis valtas a tekintetben nem tortént, hogy a
korabbiakhoz hasonl6an a baleseti adatok rogzitése harom adattablaban torténik: a balesettel kapcsolatos
alapvetd adatok (pl. datum, hely, koriilmények, okok, kozuttal kapcsolatos informaciok) a ,,Baleseti
adatok (JAAA)” tablaban, a balesetben résztvevé jarmiivekkel kapcsolatos adatok (pl. jarmu fajtaja,
gyartmanya, haladasi iranya) a ,,Résztvevék (JAAB)” tablaban, a balesetet okozo és megsériilt
személyekhez kapcsolodo adatok (pl. életkora, allampolgarsaga, forgalomban betdltott szerepe,
biztonsagi eszkozok hasznalata) pedig a ,,Sériiltek (JAAC)” tabla kiilonboz6 adatmezdiben keriilnek
rogzitésre.

o Eliitések javitasa, pontositasok, kisebb kiegészitések

Az adatkédolds rendszerének frissitésével parhuzamosan tobb baleseti adatmezd értékkészletében
torténtek aprobb nyelvezeti, vagy egyéb megfontolasbol bevezetett valtoztatasok, kiegészitések. A
teljesség igénye nélkiil kiemelt példak kozt emlithetd az ,,atvonal tipusa” mezd kapcsan az ,,egyéb hely”
opcio pontositasa ,,egyéb hely (parkolo, jarda)” megnevezésre; az ,ut alakzata” mezd ,,egyéb”
opciojanak ,.egyéb, vagy nem uttest”-re bovitése, a baleseti okok megnevezéseinél szokozhidnyok,
elitések javitasa; vagy éppen a ,jarmli mozgasa” mezd esetén a ,hatremend” opcio ,tolatd”
megnevezésre modositasa.

1.1.1  Valtozasok a ,,Baleseti adatok™ adattabla mez6i kapcsan

A balesettel kapcsolatos adatok, koriilmények rogzitésére szolgald adattablaban az alabbi mezdk
kapcsan torténtek relevans modositasok.

o A forgalomiranyitas modja

Jelentdsen bovitésre keriilt a ,,forgalomiranyitds modja” mezo korabban 7 elemt értékkészlete, az alabbi
opciokra:

o kézi

o uttest forgalmat iranyito késziilék, mikodo

o  Tuttest forgalmat irdnyit6 késziilék, nem miikddo
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e A balesetet okai, okcsoportjai

A korabbi rendszerben a balesetek kapcsan kizarolag azok elsddleges okat lehetett rogziteni. Az
elsodleges okcsoportok a ,,sebesség nem megfeleld alkalmazasa”; az ,,el0z€s szabalyainak meg nem
tartasa”; az ,,elsébbség meg nem adasa”; az ,iranyvaltoztatasi, haladasi, bekanyarodasi hiba”; a
»megallasi kotelezettség elmulasztasa”; a ,,vilagitasi szabalyok megszegése”; a ,,jarmiivezetd egyéb
hib4ja”; a ,jarmi hibgja”; a ,veszélyes helyek nem megfeleld jelzése”; a ,kozati jelzotablak,
kozlekedési jelzések hibaja”; a ,,gyalogosok hibaja”; az ,,utasok hibaja” és az ,,egyéb okok” voltak. Az
elsddleges okok ezeken a kategoéridkon (okcsoportokon) beliil jelentettek tovabbi, részletesebb
aldbontast (terjedelmi korldtok miatt ezek hivatkozasatol eltekintiink, de szemléltetésképpen
kiemelheték példaul a ,,gyalogosok hibaja” okcsoporton belill ,,els6bbség meg nem adasa
gyalogosoknak kijelolt gyalogatkelohelyen”, vagy a ,,vigyazatlan, hirtelen lelépés az uttestre” baleseti
okok).

Az elsdédleges okcsoportok, és okok strukturaja az 0j rendszerben megvaltozott. Az altalunk megkapott
adattablak tiikrében nehéz pontosan beazonositani az Osszes modositast, ezek jelentGs része
”véletlenszertien” keriil felszinre adatelemzéseink soran. Jelentds valtozasként azonosithat6, hogy a
korabban az ,,irdnyvaltoztatas, haladéds és bekanyarodasi hiba” okcsoportba tartozé baleseti okok egy
jelentds része atkeriilt az ,,elsObbség meg nem adasa” okcsoportba, mig az itt maradt okok gyiijtoneve
niranyvaltoztatds, haladas és bekanyaroddsi hiba” megnevezésr6l ,haladas és bekanyarodas
szabalyainak megszegése” névre modosult. Szamos korabbi ok kivezetésre keriilt és 1j megnevezési
okok is sziilettek.

Ehhez képest elenyész6 modositas, hogy a ,,sebesség nem megfeleld alkalmazasa™ okcsoport ,,nem
megfeleld sebesség valasztasa” névre modosult. Az ebbe az okcsoportba tartozoé baleseti okokat illetéen
az ,sebesség nem megfeleld alkalmazisa elsObbségadasnal” opciod kikeriilt, mig a ,.forgalmi
viszonyokhoz nem megfeleld sebesség valasztasa” opcio keriilt 1étrehozasra. Ezen okcsoporttal
kapcsolatban fontos megjegyezni, hogy egy korabbi moddositds kovetkeztében 2021-t6l kezdve a
korabban a ,,sebesség nem megfeleld alkalmazasa” okcsoporton beliili ,,egyéb ok™ kategoriaba sorolt
esetek atkertiltek az ,,a jarmiivezet egyéb hibaja” okcsoportba — ez a 2021. évtdl kezdve a ,,sebesség
nem megfeleld alkalmazasa” miatti balesetek aranyanak latszolagos csokkenését okozta, melyre korabbi
elemzéseinkben is felhivtuk a figyelmet [11].

Fentiek tiikrében elmondhato, hogy a baleseti okcsoportok, okok kapcsan hosszutavu elemzések végzése
a WEB-BAL programban nem javasolhat6. Bar a korabban is 1étez6 baleseti okok okcsoportok kozti
atrendezése visszamenodlegesen is megtortént, a 2024-t6] kezdédden Gjonnan megjelent és atnevezett
baleseti okok kezelése, és az egyes okcsoportok Uj Osszegzésének értelmezése problémas (példaul a
,.haladas és bekanyarodas szabalyainak megszegése” okcsoport balesetszamai 2021-2023 kozt évi 1600-
1700 eset, 2024-ben 2492 eset; mikdzben ugrasszerien csokkent a ,jarmiivezetd egyéb hibaja”
okcsoport eseteinek szama), igy a jovobeli elemzések soran érdemes 2024-t61 1j idésorokat inditani.

Jelen cikk soran a baleseti okcsoportok alakulasanak vizsgalatakor ezért sajat korabbi sziiréseink és
elemzéseink eredményébdl indultunk ki. Mig koradbban hosszi éveken keresztiil a 3 leggyakoribb
baleseti okcsoport aranya csak kis mértékben modosult (a ,,sebesség nem megfeleld alkalmazasa” 30%
koriili, az ,,els6bbség meg nem adasa” €s az ,,iranyvaltoztatasi, haladasi és bekanyarodasi hibak” 25-
25% koriili aranya volt jellemzd); addig 2024-t61 kezd6dden az egyes baleseti okok atsorolasai miatt az
,elsObbség meg nem adasa” valik a vezetd baleseti okcsoportta, mig drasztikusan csokkent a
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megnyirbalt ,haladas és bekanyarodas szabalyainak megszegése” okcsoportba tartozd esetek szama.
Fentiek tiikkrében maris masképp értelmezhetd a korabban hivatkozott bulvarcikk cime, mely szerint
,»mar nem a gyorshajtas okozza a legtobb kozuti balesetet”.

A bemutatott, leggyakoribb okcsoportokat érint6 valtozasokon tul természetesen a tovabbi okcsoportok
¢és okok esetén is szdmos atnevezés, Osszevonas, régi baleseti okok kivezetése és 1j okok bevezetése
tortént (példaul a ,,jarmii hibdja” okcsoporton beliili korabbi 14 kiilonféle baleseti ok 6sszevonasra keriilt
egyetlen mezdbe ,,a jarmi hirtelen fellépd, elére nem lathatdo miiszaki hibaja” megnevezéssel), ezek
tovabbi részletezése nem képezi jelen cikk targyat; ugyanakkor jol ravilagit a régi és 1) kodolas
egymasnak val6 megfeleltetésével kapcsolatos nehézségekre.

e A baleset mogottes oka

Mig eddig a balesetek kapcsan kizardlag egyetlen ok, az elsédleges baleseti ok volt rogzithetd, az 1j
rendszerben létrejott egy 1j mezo, ,,a baleset mogottes oka”, ahol a balesethez hozzéjaruld tovabbi
tényez0, ok valt megadhatova:

figyelmetlenség

elalvas vezetés kdzben

rosszullét

ittas vagy bodult allapot

a jarm{ muszaki hibaja

kozlekedési szabalyok nem ismerete

id6jarasi-, 1atasi- és utviszonyok nem megfeleld értékelése

elektronikai eszk6z hasznalata (pl: mobil radiotelefon, navigacio, media player)
jarmiivezetd zavarasa, figyelmének elvonasa

kozuti jelzés korlatozott észlelhetdsége

nem mertiilt fel mogottes ok

nem all rendelkezésre adat

O O OO OO O0OO0OO0OO0oOO0oOOo

A modositds jelentdsen noveli a baleseti elemzés lehetdségeit, az els6dleges okon tal tovabbi
hozz4jarulo6 tényezdk szerepének vizsgalatat teszi lehetové 2024-t61 kezdddden. Technikai wjitas, hogy
az adatmez6 kapcsan egyetlen balesethez ebben a mez6ben egyszerre tobb kod is rogzithetd (korabban
ilyen adatmez6 nem létezett). Ez nyilvanvaldéan neheziti az adatok feldolgozasat, ugyanakkor tobb
részletinformacio rogzitését tamogatja.

e A baleseti kockazatot noveld tényezo

Az el6z6 yjitashoz hasonldan a balesetek kialakulasahoz vezet6 komplex folyamat mélyebb megértésére
szolgalhat az Uj rendszerben 1étrehozott ,,a baleseti kockazatot noveld tényezd” mezd, mely az alabbi
értékkészlettel keriilt bevezetésre:

nem megfeleld sebesség megvalasztasa

el6zés szabalyainak megsértése

iranyjelzés elmulasztasa vagy félevezeto iranyjelzés

ittas vagy bodult allapot

fényvisszaverd ruhazat hasznalatanak elmulasztasa,

amennyiben jogszabaly kdtelezte

figyelmetlenség

vezetéstechnikai hiba

a jarmu kivilagitasara vonatkozé szabaly megsértése

koziti jelzés korlatozott észlelhetdsége

nem meriilt fel ilyen tényezo

O

O OO OO O OO0 0O O0o

A ,baleset mogottes okahoz” hasonloan ebben a mezOben is egyszerre tobb érték rogzithetd. Ennek
tilkrében nehezen értelmezhetd, hogy az értékkészlet elsddleges és mogottes baleseti okokkal torténd
atfedései (pl. ittas vagy bodult allapot, nem megfelel6 sebesség megvalasztasa) milyen célt szolgaltak,
és miért nem egy kozos mezOben keriiltek kezelésre a mogdttes okok és kockazatot noveld tényezok,
egyesitett értékkészlettel. Erdekes megfigyelni azt is, hogy a felsorolt tényezdk jelentds talsulyban az
emberi hibakra koncentraltak, az infrastruktira kapcsan csak a jelzések észlelhetdsége meriilt fel.
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1.1.2  Valtozasok a ,,Résztvevok™ adattabla mez6i kapcsan

A megujitott adatkodolasi rendszerben a baleseti résztvevok kapcsan rogzithetd adatok korében is
torténtek modositasok. (Itt fontos ismét megjegyezni, hogy résztvevon a baleseti adatkddolas a
balesetben érintett jarmiiveket kell érteni, a konkrétan érintett személyek adatai nem a résztvevok,
hanem a sériiltek tabldban azonositottak).
o Uj jarmiifajtak
Alapvetd modositasként boviiltek a résztvevok esetén a ,,jarmu fajtaja” mezében megadhato opciok, az
alabbiak szerint:
o a,kilonleges gépkocsi” opcid megsziint, helyette bevezetésre kertilt a ,,megkiilonboztetd
jelzést haszndlo jarmi”
o  bevezetésre keriilt az ,,iskolabusz” opcid
o a kerékpar” opcié megsziint, helyette bevezetésre keriiltek a ,,kerékpar, emberi erdvel
hajtott” és az ,,elektromos rasegitésii kerékpar” valaszlehetoségek
o  bevezetésre keriiltek a ,,mez0gazdasagi vontatd”, a ,,lasst jarmi” és a ,,potkocsi” opciok
o  bevezetésre kertiltek a ,,kis teljesitményii motoros roller” és ,,nagy teljesitményli motoros
roller” opciok — itt megjegyeznénk, hogy a hazai szabalyozas ezeket a fogalmakat még
nem definidlja, tudomasunk szerint a rendérség egy korabbi szabalyozasi koncepcid szerint
kiadott belsé utasitdisban meghatarozott definicid alapjan kategorizalja ezeket az
eszkozoket.
o  kivezetésre keriiltek a ,,gyalogos”, ,,utas” és ,,allat” opciok.

Az utolsoként emlitett modositas vélhetéen a korabbi anomalidk és parhuzamossagok megsziintetésére
iranyult: a modositas el6tt a gyalogosok adatai a ,,Résztvevok™ és a ,,Sériiltek™ tablaban is megjelentek
kiilonb6z6 aspektusokbol. Ennek szellemében tortént tovabbi mddositas, hogy a ,,nem jarmii” opcid
kikertilt a ,,jarm{i mozgasa” és a jarmiivek haladasi iranyaval kapcsolatos mezokbal.

e Ujjarmi gyartmanyok
A korabbi lista bovitésre keriilt az azota megjelent 0j jarmi gyartmanyokkal (pl. Tesla, Vauxhall, stb.).
e Jarmii mozgasa

A hivatkozott mezo értékkészlete bovitésre és pontositasra keriilt, a ,,varakozik kanyarodasra” opciot
felvaltottak a ,,forgalmi okbdl all”, a ,,parkold” €s a ,,lassitd” valaszlehet6ségek.

1.1.3  Valtozasok a ,,Sériiltek” adattabla mez6i kapcsan

Szintén tobb valtozassal érintettek a ,,Sériiltek” adattdblaban régzitendd, a balesetben résztvevod
személyekkel kapcsolatos adatok.

e Motoros kozlekedési eszkdzzel kozlekedd gyalogosok megkiilonboztetése

Mig korabban az ilyen eszkozzel kozlekedoket is csak gyalogosokként lehetett azonositani az
adatbazisban, 2024. januar 1-t61 kezd6édden a ,,forgalomban betdltott szerepe” mezo értékkészletének
boviilése miatt kiilon rogzithetévé valtak azon gyalogosok, akik egyéb motoros kozlekedési eszkozzel
(pl. e-egykerekii (monowheel), e-gordeszka, hoverboard, segway) kozlekedtek a baleset soran.

e Allampolgérsag

Az ORFK mar korabban frissitette és bdvitette az idOk soran valtozd nemzetkdzi viszonyoknak
megfeleléen az allampolgarsag lehetséges értékkészletét (pl. megjelent Bosznia-Hercegovina,
Montenegro, rengeteg Eurdpan kiviili orszag, stb), melyre 2024-t61 kezdddéan a WEB-BAL rendszer is
felkészitésre kertilt.

e Biztonsagi eszkdzok hasznalata

Finomitasra és bovitésre keriilt a balesetben résztvevo személyek biztonsagi eszk6zok hasznalataval
kapcsolatban rdgzithetd informaciok kore. Kordbban a biztonsagi Ov, a bukosisak, ¢és a
gyermekbiztonsagi rendszer hasznalata, vagy nem hasznalata volt rogzithetd, emellett egy dsszevontan
értelmezhetd ,,jogszabaly nem kotelezte” valaszlehetdség 1étezett (Osszesen 7 opcid). A lehetséges
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esetek az uj kodolasi rendszerben szofisztikaltabban szétvalaszthatok lesznek, a ,,jogszabaly nem
kotelezte” opcidt az alabbi valaszlehetdségek valtottak fel:
o  biztonsagi 6v hasznalatara jogszabaly nem kotelezte
biztonsagi 6v hasznalata nem allapithatdé meg
bukoésisak haszndlata nem allapithaté meg
gyermekbiztonsagi rendszer hasznalata nem allapithaté meg
gyermekbiztonsagi rendszer hasznalatara jogszabaly nem kotelezte

O O O O

Tehat a jogszabalyi kotelezettségek fennéllasa mar eszkdzonkeént is vizsgalhato (leszamitva a bukosisak
viselését, ami valamiért kimaradt a rendszerbdl, pedig a kerékparosok esetén jelenleg is esetfliggd, mikor
kételezo a viselése, mikor nem — a varhaté KRESZ modositasok pedig lehetséges, hogy életkorhoz is
kotik majd ezt a szabalyt), illetve régzithetové valtak azok az esetek, amikor az eszkdzok hasznalata a
baleset vizsgalata soran utélag mar nem allapithatd meg.

Ezek mellett a mezdével kapcsolatban ujitds, hogy az 0ij rendszerben a fényvisszavetd mellény
hasznalatara vonatkoz6 informacio is rogzithetové valt:

o  fényvisszavetd mellényt hasznalta

o  fényvisszavetd mellényt nem hasznalta

Nem feltétleniil jol atgondolt a modositas. Mivel ebben az adatmezdben csak egy opcidt rogzithet az
adatfelvevd, a fényvisszavetd mellénnyel kapcsolatos szempontokat inkabb masik mezdben lenne
célszerli kezelni (egy kerékparos, vagy segédmotoros-kerékparos esetében példaul lehetne relevans
informaci6 a mellény és a bukdsisak hasznalata is).

Erdekes felvetés példaul az is, hogy vajon egy sériilt kerékparos, vagy gyalogos esetében a ,,biztonsagi
Ov hasznalatara jogszabaly nem kotelezte” opciot be kell-e jelolni az adatokat felvevonek. Valdszintileg
a gyakorlat sem egységes jelenleg, 2024-ben példaul 2141 sériilt gyalogos koziil 1016 esetében van
rogzitve ez az opcio. Mikozben az emberi erdvel hajtott kerékparral balesetet okozo sériiltek koziil 2024-
ben példaul 143 fonél van rogzitve, hogy ,,bukdsisakot hasznalta”, 390 fonél az, hogy ,,bukdsisakot nem
hasznélta”, 107 fonél a ,bukosisak hasznalata nem allapithaté meg” opcid,444 fénél pedig az, hogy
,biztonsagi 0v hasznalatara jogszabaly nem kdotelezte” . A példa célja csupan az adatkodolasi rendszerrel
kapcsolatos kérdések felvetése, a baleseti adatok hibainak bemutatasa, értékelése (ilyen érdekesség
példaul, hogy az adatbazis szerint 2024-ben 20 balesetet okoz6 kerékparos hasznalt biztonsagi ovet)
nem képezi jelen cikk targyat, ahogyan azt is el kell fogadni, hogy az adatok kit6ltése soran 6hatatlanul
is torténhetnek hibak.

2. Helyzetértékelés

Az adatkddolas rendszerében tortént valtozasok bemutatasat kdvetden rovid elemzést készitettiink a
hazai kozati baleseti helyet alakulasa kapcsan. Az elemzés természetesen nem teljeskorii, az alapvetd
adatok bemutatasan tul célunk kifejezetten a kodolasi rendszer modositasaval érintett fontosabb
részteriiletek vizsgalata volt.

2.1 A baleset- és sériiltszamok alakuldsa Magyarorszagon

Az 1. és 2. abrakon a Magyarorszagon, 2010 és 2024 kozott tortént személysériiléses kozuti balesetek,
illetve azok soran megsériiltek, meghaltak abszolut szamat €s fajlagos értékeit ismertetjiik.

A kiugroan kedvezotlen 2010. évi adatokhoz képest 2012-ig javult a kdzlekedésbiztonsagi helyzet, majd
a baleset- ¢s sériiltszamokat folyamatos novekedés jellemezte 2018-ig, mely 2019-ben megtorpant. A
kimenetel szerinti bontas alapjan megallapithato, hogy a kedvezétlen idészakban elsésorban a kdnnyt
sériiléses balesetek szama novekedett. A halalos balesetek szama 2015 o6ta, a sulyos sériiléses balesetek
szama 2016 6ta fokozatosan csokken.

A 2019-es év minden kimenetel szerint kedvezden alakult az el6z6, 2018-as évhez viszonyitva. Ezt
kovetéen, 2020-ban az abszolit balesetszamok tekintetében jelentds, ugrasszerli csokkenést
figyelhettiink meg: 2019-hez képest a halalos balesetek szama 21%-kal, a stlyos sériiléses balesetek
szama 15%-kal, a konny sériiléses eseteké pedig 18%-kal esett vissza. Kutatasok alapjan a csokkenés
nagy részben a pandémias id0szak kovetkezménye volt, ugyanis az elrendelt korlatozo intézkedések, a
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kijarasi tilalom, a sok esetben bevezetett otthoni munkavégzés, tavoktatas hatasara jelentésen csokkent
a kozati forgalom, mely szorosan Osszefiigg a balesetek szdmanak alakulasaval.

Koézuti balesetek szama, kimenetel szerint
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1. abra: Kézuti balesetek szamanak alakuldasa Magyarorszagon, 2010-2024
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2. abra: Kozuti balesetben elhunytak és megseriiltek szamanak alakulasa Magyarorszagon, 2010-2024

Jelen évtizedben vegyes képet figyelhetiink meg. Az jol latszik, hogy a pandémiaval erdsen érintett
2020. év utan egy kisebb mértekli novekedés (“visszaugras”) tortént az esetszamokat illetOen.
Ugyanakkor sem a balesetek, sem a sériiltek szdma nem emelkedett vissza a 2019. évi szintig, annak
ellenére, hogy a kozuti futasteljesitmény folyamatosan né. Ez egyrészrél kedvezd, ugyanakkor az is
latszik, hogy 2021-2024 kozott a baleseti €s sériiltszamok hol csokkenést, hol emelkedést mutatnak,
mikdzben a 2020-2030-ra kitizott célok (a kozuti baleseti halottak és sulyosan sériiltek szamainak
felezése) elkezdtek tavolodni a ténylegesen tapasztalt értékektol.

A 2023. évet jellemz0 kedvez0 iranyu elmozdulas a 2024. évi adatok alapjan nem tudott tartossa valni.
2024-ben a megel6z6 évhez képest koriilbeliil 5%-kal nétt a balesetben elhunytak és konnyen sériiltek
szama is (a stlyos sériiltek szama 1%-kal csokkent). Erdemes megemliteni, hogy Eurdpai Unids szinten
a hazai kozlekedésbiztonsag szintje a rangsor hats6 felében helyezkedik el, a hazai mortalitas (kdzhti
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balesetben elhunytak milli6 lakosra vetitett szama) 51,9-es értékkel jocskdn meghaladta az EU atlagat
(45) 2024-ben.

2.2 A személysériiléses koziti balesetekhez kapcsolodé nemzetgazdasagi hatasok

A személysériiléses kozati balesetek a személyes és tarsadalmi hatasokon tul nemzetgazdasagi
veszteséget is jelentenek az allam szamara. A KTI Magyar Kozlekedéstudomanyi és Logisztikai Intézet
Nonprofit Kft. altal a baleseti sériilési veszteségek kapcsan meghatarozott értékek [15] alapjan a 2024.
évi kozati balesetek sériiltjeihez kapcsolodo veszteségérték koriilbelil 971,3 Mrd Ft értékre rug, mely
(a varhato adatok alapjan) a hazai GDP valamivel t6bb, mint 1%-anak megfelel dsszeg.

2.3 A személysériiléses balesetek kialakulasanak okai
2.3.1 A balesetek elsédleges okcsoportjai

Az elsédleges baleseti okcsoportok 2023-ig évtizedek oOta valtozatlanok voltak: a balesetek koriilbeliil
harmada a nem megfeleld sebességvalasztasra, kb. 25-25%-a pedig az elsdbbségadas elmulasztasara,
illetve az iranyvaltoztatasi, haladasi, bekanyarodasi hibakra (pl. kdvetési tavolsag be nem tartasa,
forgalom akadalyozasa, bekanyarodas kozbeni hibak stb.) volt visszavezethetd (3. abra).
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B jarmivezetd egyeb hibdja M gyzlogosok hibaja M 2lozes szabalyainzk meg nem tartésa
B megillisi kitelezettség elmulasztisa

3. abra: A leggyakoribb baleseti okcsoportok megoszlasa 2010-2023 kozott

Az 1.1.1. alfejezetben bemutatott adatkodoldsi valtoztatasok értelmében a baleseti okcsoportok
atnevezésre, az okcsoportokba tartozo baleseti okok egy része pedig atcsoportositasra keriilt. Ezt
kovetden a 2024. évben a legakkoribb elsddleges okcsoportok megoszlasa az alabbi:

Els6bbség meg nem adasa: 34,8%

Nem megfelel6 sebesség valasztasa: 27,2%

Haladas és bekanyarodas szabalyainak megszegése: 17%
A jarmiivezeto egyéb hibaja: 8,8%

El6zés szabalyainak megsértése: 4,3%

Gyalogosok hibgja: 3,9%

Tekintettel arra, hogy a korabbiakban részletezettek szerint a baleseti okok atkodolasanak a 2024. év
el6tti adatokon torténd utdlagos értelmezése és okcsoportonkénti dsszegzése problémassa valt, ezek a
2024-es adatok szolgalhatnak majd a jovében a trendek értékelésének baziséveként.

2.3.2 A balesetek mogottes okai és a baleseti kockazatot noveld tényezék

Az elsbédleges baleseti okok és okcsoportok rogzitésén tul 2024.01.01. ota a baleset bekdvetkeztéhez
hozzajarul6 tovabbi tényezok is rogzithetok. A két erre szolgald mez6 a ,,baleset mogottes oka” és a
,baleseti kockazatot noveld tényezd”, mely mezdkben a korabbi gyakorlattol eltéréen egyszerre tobb
érték is rogzitheto egy-egy baleset soran. A mezok értékkészleteinek kialakitasa az ORFK altal tortént,
a 2024. évi baleseti adatok kapcsan mar vizsgalhatok a rogzitett értékek.
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Tekintettel arra, hogy a ,,baleset mogottes oka” esetén a ,,nem meriilt fel mogottes ok”, illetve a ,,nem
all rendelkezésre adat” opciok is elérhetok, a ,baleseti kockazatot ndveld tényez6” esetén pedig
rogzithetd a ,,nem meriilt fel ilyen tényezd” opcid, feltételezhetd, hogy a mezdknek a tobbi mez6hdz
hasonloan minden baleset esetén tartalmazniuk kellene valamilyen adatot. A 2024. évi adatok vizsgalata
alapjan azonban azt tapasztaltuk, hogy a ,,baleset mogottes oka” mez6 esetén 12.706 kod, a ,,baleseti
kockazatot noveld tényezd” mezd esetén 11.052 kod keriilt rogzitésre, mikozben ebben az évben
Osszesen 14.697 baleset van nyilvantartva a WEB-BAL adatbazisaban. Ez azt jelenti, hogy a két mezo
kitoltottségi aranya legfeljebb 86,5%, illetve 75,2% - valdjaban vélhetéen alacsonyabb, hisz lehetnek
olyan balesetek, amelyekhez ezekben az adatmezdkben tobb, mint 1 kod volt rogzitve).

A kitoltott balesetek esetén a mogottes okok és kockazatot noveld tényezok megoszlasait az alabbi
tablazatban 0sszegeztiik.

1. tablazat: Balesetek mogéttes okai és a baleseti kockazatot noveld tényezok aranyai 2024-ben

A balesetek mogottes okai 2024. év A baleseti lfocka%atot novels 2024. év
tényezok
figyelmetlenség 50,6% | nem megfeleld sebesség megvalasztasa 3%
elalvas vezetés kozben 1,9% el6zés szabalyainak megsértése 0,6%
rosszullét 1.2% irdny] elzés ehrlyn'll'flszt'asarvagy 0.1%
félrevezeto iranyjelzés
ittas vagy bodult allapot 4,6% ittas vagy bodult allapot 1,3%
fényvisszavet6 ruhdzat hasznalatanak
a jarmi muszaki hibaja 0,3% elmulasztasa, amennyiben jogszabaly 0,2%
kotelezte
kozleked§s1 szabalyok nem 1.4% figyelmetlenség 12.1%
1smerete
iddjarasi-, latési- S atviszonyok | 5 4o, vezetéstechnikai hiba 2,8%
nem megfeleld értékelése
elektronikai eszk6z hasznalata A i4rmil Kivildeitisira vonatkozé
(pl.: mobil radiételefon, 0,1% J | apltasara v 0,2%
o ) szabaly megsértése
navigacid, media player)
]armuve’zeto Zavatesd, 0,1% koziti jelzés korlatozott észlelhetdsége 0%
figyelmének elvonasa
kOZU'El Jelzes liorrlatozott 0% nem meriilt fel ilyen tényez6 55%
¢szlelhetdsége
nem meriilt fel mogdttes ok 10,3% kitoltetlen 24,8%
nem all rendelkezésre adat 8.3%
kitoltetlen 13,5%

A tablazat adataibol lathatd, hogy a mogottes okok koziil a figyelmetlenség volt a leggyakrabban
rogzitett tényezd (50,6%), ezen kiviil az id6jarasi-, latasi- és Gtviszonyok nem megfeleld értékelése,
valamint az ittas vagy bodult allapot volt jelen a balesetek legalabb 2%-anal.

A baleseti kockazatot noveld tényezok koziil szintén a figyelmetlenség (12%) emelkedett ki, a nem
megfeleld sebesség megvalasztasa (3%), és a vezetéstechnikai hiba (2,8%) részaranya volt még 2%
felett.

Erdekességképpen megvizsgaltuk, hogyan keriilnek rogzitésre ezek a tényezok az elsédleges baleseti
okokkal Osszefiiggésben, annak érdekében, hogy értékelhessiik a jelenlegi adatkitoltési gyakorlatot. A
rendorség kitoltéssel kapcsolatos belsd utasitasait nem ismerjiik, azonban eldzetesen azt feltételeznénk,
hogy a mdogottes okok és kockazatot ndveld tényezok az elsddlegesen rogzitett baleseti okon,
okcsoporton kiviili, tovabbi hozzajaruld tényezdk azonositasara hivatottak. Ennek ellenére azt
tapasztaltuk, hogy azon 436 db baleset esetén, ahol a baleset kockazatot noveld tényezdként a ,,nem
megfeleld sebesség megvalasztasa” rogzitésre keriilt, 303 esetben a baleset els6dleges okcsoportja a
,hem megfeleld sebesség valasztasa” volt. Hasonld megfigyelés, hogy 81 balesetnél az ,,el6zés
szabalyainak megsértése” az egyik kockazatot noveld tényezo, ebbol 56 esetben az ,,el6z¢és szabalyainak
megsértése” az elsodleges baleseti okcsoport is. Mindezek kiilonos figyelmet és koriiltekintést
igényelnek a jovobeli elemzések soran a torzitasok elkeriilése érdekében.
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Osszességében a feltart tapasztalatok alapjan a két adatmezd feliilvizsgalatat javasoljuk:

o egyrészt sziikséges lenne az adatmezok kitdltottségi aranyanak 100%-ra ndvelése (tekintettel arra,
hogy ha nem meriil fel mogottes ok vagy kockazati tényezo, az jeldlhetd az értekkészletben — a
2025. évi eldzetes adatok alapjan e tekintetben érezhetd javulas)

e javasoljuk feliilvizsgalni az adatmezdk lehetséges értékkészleteit (a jelenlegi kozel sem tlinik
teljeskortinek, néhol atfedés van, néhol pedig hianyzik az atfedés az elsddleges baleseti
okcsoportok, a mogottes okok és a baleseti kockazatot noveld tényezok kozott)

e javasolt feliilvizsgalni, hogy sziikség van-e a két adatmezd kiilon torténd kezelésére annak
fényében, hogy esetiikben egyetlen balesethez tobb érték is rogzithetd

e az adatkddolas kapcsan egyértelmisiteni kell, hogy az 0j adatmezdk az elsddleges okon kiviili
egyéb Dbalesethez hozzajaruld koriilmények rogzitésére szolgalnak, tehat a mindenkori
adatrogzit6k szemléletét is egységesiteni kell (ez kiilondsen azon opciok esetén igényel figyelmet,
melyek valamely mdsik adatmezdével atfedésben vannak — pl. az elsddleges baleseti okokkal,
ittassaggal, stb.)

2.4 Elektromos kozlekedési eszkozzel kozlekeddk csoportjai

A rovid baleseti kitekintés sordn terjedelmi korlatok miatt az Osszes ) mezot, értéket nem volt
lehet6ségiink részleteiben is vizsgalni, el6zetesen azonban érdekes ujitasnak tiint a gyalogosok koziil az
elektromos eszkdzzel kozlekedok megkiilonboztetése, illetve a jarmufajtak kozott az elektromos
rasegitésli kerékparok, illetve a kis és nagy teljesitményii motoros rollerek azonositasa. A 2. tablazatban
az ezen kozlekedési eszkozokon sériiltek szadmait tiintettiik fel. Nagy lehetoség rejlik ezekben a
kategoriakban, hiszen a korabbi gyakorlat szerint minden mikromobilitasi eszkdzt hasznald vagy
gyalogosként, vagy kerékparosként, esetleg segédmotoros kerékparosként volt rogzitve, az adatfelvevo
egyéni elbiralasa alapjan.

2. tablazat: Kiilonbozaé elektromos eszkozon megsériiltek szamai 2024-ben

2024. év
sulyosan | konnyen
meghalt sériilt sériilt
okozo 21 342 718
kerékpar, emberi erével hajtott részes 23 392 886
Osszesen 44 734 1604
okozd 2 37 78
elektromos rasegitésti kerékpar részes 1 58 110
Osszesen 3 95 188
okozo 1 41 35
kis teljesitményii motoros roller részes 1 24 25
0sszesen 2 65 60
okozd 1 83 156
nagy teljesitmény(i motoros roller részes 0 25 100
Osszesen 1 108 256
okozd 0 0 0
e-gyalogos, egyéb motoros kozlekedési eszkozzel | részes 0 1 5
0sszesen 0 1 5

A tablazatban szemléltetési célbol a hagyomanyos kerékparon sériiltek szamat is feltiintettiik. Jol latszik,
hogy 2024-ben mar komoly szdmossagot tett ki az elektromos rasegitésti kerékparon sériiltek szama is
(6sszesen 286 £6), de a kis és nagy teljesitményti rolleren sériiltek szama (127, illetve 365 f6) is hasonlo
nagysagrendli (ezzel ellentétben az egyéb motoros eszkozzel — pl. segway, hoverboard — torténd
sériilések szama 10 alatti). Erdemes megemliteni, hogy ezen szamadatok a tényleges személysériiléses
eseteknek vélhet6en csak kis hanyadat szemléltetik, korabbi kutatasaink alapjan a kerékparos koziti
sériiltek tobb, mint 90%-a nem keriil be a baleseti adatbazisba [16].
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Konkluzié

A kutatasunk elsddleges célja a hazai kozuati kozlekedésbiztonsag aktualis helyzetének bemutatasa volt.
Jelen cikkben kiilon hangstlyt fektettiink a személysériiléses kozati baleseti adatok kodolasaban 2024-
tdl bevezetett modositasok bemutatdsara.

Az elemzés révilagitott arra, hogy bar az uj rendszer lehetdséget nytjt a balesetek mélyebb megértésére,
a bevezetés modja — kiilondsen a nyilvanossag €s az adattorténeti 0sszevethetdség hidnya — komoly
kihivasokat jelent a hosszutava adatelemzések és trendvizsgalatok szempontjabol. A kutatds soran
feltart ellentmondésok és anomaliak — példaul az elsddleges baleseti okcsoportok atsoroldsa, vagy az uj
mezok értékkészleteinek attekinthetetlen dsszeallitasa és hianyos kitoltése — ramutatnak az adatrogzitési
gyakorlat tovabbi feliilvizsgalatanak sziikségességére. Az elsd tapasztalatok Ovatossagra intenek a
jovobeni kodolasi és értékkészletbeli valtoztatdsok kapcsan, hiszen egy alapvetéen koherens, tobb
évtizedre visszatekintd adatbazis folytonossaga a tét. A folyamatos feliilvizsgalat és javitasok
ugyanakkor sziikségszeriick, érdemes azt az adatokat kezeld és hasznald szakmai korokben torténd
egyeztetések mentén folytatni.

Osszességében megallapithato, hogy a megfeleléen strukturalt és kovetkezetesen alkalmazott baleseti
adatgyiijtés elengedhetetlen feltétele a kozlekedési beruhazasok megalapozasanak ¢és a
kozlekedésbiztonsagi célkitiizések nyomonkovetésének.
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Kivonat: A kozlekedési balesetek elsdsorban testi sériiléseik miatt hivjak fel a figyelmet, mikézben az
érintettek mentalis egészsége gyakran hattérbe szorul. A baleset tiléldinél gyakran alakulnak ki olyan
pszichés tiinetek, mint poszttraumas stressz, szorongas, alvaszavar vagy jarmiivezetéstdl valo félelem.
Az ilyen jellegli traumak felismerésének és kezelésének elmaradasa stlyos hosszii tava
kovetkezményekkel jarhat. Hatassal lehet az egyén életmindségére, de akar a kozlekedésbiztonsag
egészére nézve is. Tanulmanyomban bemutatom a baleseti traumak 1élektani mechanizmusait, az
ezzel kapcsolatos egészségiigyi ellatdsi hianyossagokat, valamint nemzetk6zi jo gyakorlatokat,
amelyek 0sztonozhetik a hazai rendszer fejlesztését. A kozlekedésbiztonsagot nem szabad csupan a
balesetek megelézésére sziikiteni, hanem azokra a pszichés kovetkezményekre is figyelmet kell
forditani, amelyek egy baleset utan érinthetik az aldozatokat, szemtanikat vagy akar a balesetet
okozodkat.

Abstract:  Traffic accidents primarily draw attention due to the physical injuries they cause, while the mental
health of those involved is often overlooked. Survivors of accidents frequently develop psychological
symptoms such as post-traumatic stress disorder (PTSD), anxiety, sleep disturbances, or a fear of
driving. Failure to recognize and treat these types of trauma can lead to serious long-term
consequences. This can affect not only the individual's quality of life but also overall traffic safety. In
my study, I present the psychological mechanisms of accident-related trauma, highlight the
shortcomings in related healthcare services, and showcase international best practices that could
inspire improvements in the domestic system. Traffic safety should not be limited solely to the
prevention of accidents—it must also address the psychological consequences that may affect victims,
witnesses, or even those responsible for the accident.

Kulcsszavak: kozlekedési baleset; mentalis egészség, lelki kovetkezmények,; poszttraumas stressz; szorongds,
életmindség

Keywords: traffic accident; mental health; psychological consequences; post-traumatic stress disorder, anxiety,
quality of life

Bevezetés

A kozuti balesetek komoly gondot jelentenek a tarsadalom és az egészségiigy szamara. Nemcsak a testi
sériilések ¢és halalesetek miatt, hanem a hosszabb tavon jelentkezé lelki problémak miatt is.
Magyarorszagon minden évben tobb ezer ember szenved balesetet az utakon, sokan életiiket is vesztik.
Bar a statisztikak szerint az utobbi tiz évben csokkent a balesetek €s az aldozatok szdma (2015-ben még
20 890 sériiltet regisztraltak, 2024-ben viszont mar 14 241-et, a halalos aldozatok szama pedig 644-r61
446-ra csokkent), a probléma még mindig komoly és aktualis [1] (Iasd: 1. abra).

A figyelem tobbnyire a halalos vagy stlyos testi sériilésekre iranyul, de a lelki kovetkezmények gyakran
hattérbe szorulnak, mikdzben ezek legalabb olyan mély és tartés nyomokat hagyhatnak az aldozatok,
hozzatartozok, szemtanuk és a mentésben résztvevok életében. A balesetet talélok gyakran tapasztalnak
poszttraumads stressz szindromat (tovabbiakban: PTSD), alvészavart, szorongast, vagy akér a
jarmiivezetéshez valo visszatérés képtelenségét, amelyek honapokon vagy éveken at akadalyozzak a
normal életvitel helyreallitasat. Ezek a tiinetek stlyos hatassal lehetnek az érintettek munkaképességére,
tarsas kapcsolataira, 6nbizalmara és életminéségére. [2]
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1. abra: A személyi sériiléssel és haldlesettel jaro kozuti kozlekedési balesetek dldozatainak alakuldasa
Magyarorszagon 2015-2024 kozott [1] (sajat szerkesztés)

1. A kozuti kozlekedési balesetek pszichologiai hatasai

A haldlos kimenetelii balesetet okozd gépjarmiivezetd akkor szembesiil tettének sulyaval, amikor
meglatja az aldozatot maga eldtt. Ez rendkiviil megrazo és nehezen feldolgozhaté élmény. Fontos
hangsulyozni, hogy az emberi élet elvételére nem vagyunk "felkésziilve", erkolcsi és pszicholdgiai
szempontbdl sem. A buntudat, amely ilyenkor megjelenik, komoly lelki megprobaltatast jelent,
kiilondsen akkor, ha a gépjarmiivezetd Onmagat hibaztatja a torténtekért. Még ha a baleset
figyelmetlenségbdl adodott is, vagy nem volt szandékos, a tény, hogy legalabb egy ember életét
vesztette, mar nem valtoztathatd meg. [3]

A halélos kimenetelll kdzhti balesetekhez hasonld traumak lelki hatasait harom f6 szakaszra oszthatjuk:

1. Akut stresszreakcid: A baleset utan az érintett személy azonnal erds testi és mentalis reakcidkat
élhet at. Fesziilt, ideges lehet, mintha allando6 készenlétben lenne. Ez az allapot akar egy honapig
is eltarthat a torténtek utan.

2. Hosszu tava hatasok, poszttraumas stresszreakciok: Normal esetben az ember tudata biztositja az
»en-€lményt”, vagyis azt az érzést, hogy urai vagyunk sajat gondolatainknak és élményeinknek.
A trauma viszont ezt az élményt megtori. A baleset utan gyakori, hogy az érintett ijra meg tjra a
veszélyre koncentrdl, emiatt a stressz allandosul. Ez egyfajta alkalmazkodas, de nagyon
megterheld.

3. PTSD: Ha a baleset annyira megrazo, hogy az érintett nem tudja feldolgozni, PTSD alakulhat ki.
Ez gyakran mar az akut stresszreakcio idészakaban elkezd6dik, és ha nem kap idoben segitséget
(példaul csaladi tamogatast vagy szakembertdl tanacsot), az allapota konnyen rosszabbodhat. A
folytonos készenléti allapot allandésulhat, ami hossza tdvon nagyon kimeritd. [3]

Kutatasok szerint a kozlekedési balesetet tulélok 13—21%-a szenved akut stressz zavarban. Nok esetében
a PTSD el6fordulésa kétszer gyakoribb. A lakossag 20-90%-a ¢él 4t élete soran valamilyen traumatikus
eseményt, am PTSD nem mindenkinél alakul ki. Ezért is lényeges kérdés, hogy milyen tényezdk
befolyasoljak a betegség megjelenését. [3]

Egy hazai vizsgalat alapjan a kozuati kozlekedési balesetet elszenveddk 10-50%-anal, més felmérések
szerint akar 46,5%-uknal kialakul PTSD. [3]
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2. A mentalis kovetkezmények elismerése a kartéritési rendszerben

A mentalis sériilések gyakran nem keriilnek el6 a hivatalos {igyintézés soran. Mig a fizikai sériiléseket
viszonylag egyszerii orvosi papirokkal igazolni, a lelki hatdsok sokszor "lathatatlanok" maradnak a
kartéritési eljarasokban, kiilondsen akkor, ha az érintettek nem ismerik fel ezek fontossagat, vagy nincs
errdl pszichologusi szakvéleményiik. Tehat a kartéritési folyamat egyben képet is ad arrol, hogy egy
tarsadalom mennyire ismeri el a trauma lelki oldalat, nemcsak a testi sériiléseket. [2]

Magyarorszagon a jog lehetové teszi a lelki karok megtéritését is, de a gyakorlatban ez elég nehézkes.
Az érintetteknek csak akkor van esélyilk eredményesen érvényesiteni ilyen igényt, ha van
pszichologustdl vagy pszichiatertdl szarmazod szakvéleményiik, és olyan jogi képviseletiik, amely
érthetden €s hatarozottan tudja képviselni a lelki sérelmeiket is.

Ebben a fejezetben egy interjura, konkrét esetekre és a jogi hattérre tdmaszkodva azt vizsgdlom meg,
hogyan jelennek meg a lelki kovetkezmények a kartéritési eljarasokban. Megnézem, milyen
nehézségekkel szembesiilnek az érintettek, és milyen személyes torténetek huizodnak meg a hivatalos
papirok mogott.

A célom az, hogy megmutassam azt, hogy a lelki trauma elismerése nemcsak egy adminisztrativ feladat,
hanem mélyen emberi folyamat. Ehhez empatiara, érzékeny ligykezelésre és egy olyan szemléletvaltasra
van sziikség, amely a mentalis kovetkezményeket is ugyanolyan komolyan veszi, mint a fizikaiakat.

2.1 Jogi és biztositasi hattér Magyarorszagon

Magyarorszagon a kozlekedési balesetek utan inditott kartéritési eljarasok elsdsorban a testi sériilésekre
és az anyagi karokra koncentralnak. A lelki és mentalis kovetkezmények, mint példaul a szorongas,
depresszio vagy PTSD joval kevesebb figyelmet kapnak, és gyakran nehézségekbe iitkozik ezek
elismerése a gyakorlatban.

A Kkartéritési rendszer alapjat a kotelezd gépjarmii-feleldsségbiztositas (tovabbiakban: KGFB) adja. Ez
a biztositas lehet6vé teszi, hogy ha valaki vétleniil balesetet szenved, akkor a karokoz6 fél biztositojatol
kérhessen kartéritést, nemcsak az anyagi veszteségek, hanem a mentalis sérelmek miatt is.

A KGFB célja nem csupan az, hogy megtéritse az autok okozta testi vagy anyagi karokat. A biztositas
minden olyan megalapozott igényre kiterjed, amely a jarmiihasznalattal 0sszefiiggésben keletkezik,
beleértve a mentalis problémakra is. Ezt a szandékot a térvény is egyértelmiien kimondja. A 2009. évi
LXII. torvény 12. §-a szerint a biztositas fedezi azokat a jogos igényeket is, amelyek a gépjarmi
hasznalata kdzben okozott karok miatt meriilnek fel. [4]

Ez a szabalyozas tehat lehetdséget nytjt arra, hogy ne csupan a fizikailag mérhetd sériilések, hanem a
baleset kovetkeztében kialakuld pszichés allapotromlasok is a biztositds korébe tartozzanak. Ehhez
azonban eclengedhetetlen, hogy a karosult mentalis sériilése jogilag megalapozott legyen, és azt
megfeleld szakvélemény is alatamassza. Bar a torvény nem zarja ki az ilyen igények elismerését, azok
gyakorlati elfogadtatasa és megtéritése tovabbra is jelentds nehézségekbe iitkozik.

A kozlekedési balesetekbdl fakadd mentalis sériilések megtérithetdsége nemcsak a KGFB, hanem a
Polgari Torvénykonyv [5] alapjan is megalapozott. A Ptk. 6:518-534 §-ai szabalyozzak a kartéritési
felelosség altalanos szabalyait. A Ptk. 6:519. §-a rogziti a kartérités altalanos szabalyat: ,, Aki mdsnak
jogellenesen kart okoz, koteles azt megtériteni, kivéve, ha bizonyitani tudja, hogy magatartisa nem volt
felrohato.” Ez a rendelkezés valamennyi kartipusra vonatkozik, igy a pszichés sérelmekre is, ha azok
igazolhatok és okozatilag dsszefiiggésbe hozhatok a balesettel.

A Ptk. 6:522. §-a tovabb részletezi a kartérités terjedelmét, és kimondja, hogy a karokoz6 a karosult
teljes karat koteles megtériteni. A teljes kar magaban foglalja a vagyoni értékcsokkenést, az elmaradt
vagyoni elényoket, valamint a karosultat ért hatranyok kikiiszoboléséhez sziikséges koltségeket. Ez a
szabalyozas lehetdséget teremt arra, hogy a mentalis allapotromlasbol fakadod kezelési koltségek,
gyogyszeres terapia, pszicholdgiai tanacsadas vagy munkaképesség-csokkenés is részét képezze a
karigénynek. Mindezek alapjan megallapithato, hogy a Ptk. jogi keretei elvben biztositjak a mentalis
karosodasok megtéritésének lehetOségét. A probléma nem a szabalyozas hianyossagaiban, hanem
sokkal inkabb a gyakorlati alkalmazas, a bizonyitds és a pszichés sériilések tarsadalmi és jogi
elismerésének nehézségeiben rejlik.
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2.2 A baleset utini eljaras menete

A baleset helyszinén a renddrség jegyzokonyvet készit, amely tartalmazza az esemény rovid leirasat, az
érintett személyek adatait, és sziikség esetén fényképeket, valamint helyszinrajzot is. Ezek alapjan
megallapithato, hogy ki a felelds a balesetért, és az is, hogy a karosult pusztan elszenveddje volt-e az
esetnek, vagy maga is hozzajarult annak bekovetkezéséhez.

Ha a kérosult megszegett valamilyen szabalyt (példaul nem hasznélta a biztonsagi Ovet, vagy
motorosként nem viselt bukosisakot), a biztositdé a kartéritést aranyosan csokkentheti. Ilyen esetben
altalaban 20-50%-o0s mértékben veszik figyelembe a kozrehatast.

Amennyiben a balesetben valaki 8 napon tal gyogyul6 sériilést szenved, biintetdeljaras indul. Enyhébb
esetekben szabalysértési eljarasra keriil sor. Sulyosabb eseteknél a rendérség vademelést javasol, az ligy
pedig az ligyészségen keresztiil birosag elé keriil. A birésag dont a felelosségrol és a biintetésrol.
Bizonyos szakaszokban lehetdség nyilik kozvetitdi eljarasra, amely sordn a felek egyezségre juthatnak,
igy akar az eljaras is megsziintetheto.

A biztositok gyakran megvarjak a jogerds birosagi itéletet, miel6tt dontenének a kartéritésrol.
Ugyanakkor, ha a koriilmények egyértelmiiek, az iigy elbirdlasa a birdsagi dontés el6tt is megtorténhet.
Fontos tudni, hogy a karosult kérheti a birésagtol a karokozoval szembeni jogvesztés megallapitasat,
fiiggetlentil a biztositoi eljarastol.

A teljes folyamat nemcsak jogi és adminisztrativ 1épésekbdl all, hanem érzelmileg és kommunikacios
szempontbdl is megterheld lehet. Emiatt sok karosult nehezen tudja atlatni a teenddket és a lehetdségeit.

aesetkon El6zetesen csak egy igazolast kap a Rendérség levélben

Helyszini jegyz6konyvet készit . _— baleset résztvevje e tajékoztatja = nyomozasrol,
arenddrség - megsziintetésrél stb.
”; 7T /
Megtudhatjuk, hogy: / X ¥ Tartalmazza: a baleset révid
hol, mikor, hogy tdrtént a Ki a felelés leirasat, érintettek adatait 8 napon tul gyogyulo sériilés
baleset “ (Néha ‘h ly' pmell t ket, esetén biintetSeljarast kell | —> | Mas esetekben szabalysértés
v \ elyszinrajzot) lefolytatni
< ;.
AZ UF vétlen
karosult- . . -
aliiin A karosult kozrehatott-e a

baleset bekévetkezésekor Rendérség vademelési javaslattal

megkiildi az igyészségnek

— = | Meg kell jelennie az UF-nek |
liyenkor a biztosité Vadat emelnek Kozvetitsi eljarasra i ’ |
kozrehatas aranyaban térit (Vadiratot nytjtanak be a utaliak p
birésagra) \ W
M v Lehet&ség van ra, hogy a két fél ”Kelrh(et a karofozotol
Nem bekapcsolt biztonsagi 6v 30% megegyezzen - megsziintetés }ovutete!t, e;dflggyetlen
Motorosként nem viselt bukésisak 30% Birdsag hataroz a a kdrtéritéstél 4
Ha a kédrosult 6nmaga is szabalysértést biintetésrdl, itélet sziiletik
kovet el, akkor 20- 50 %
A biztositd sok esetben De ha teljesen egyértelm(i a
ragaszkodik a végleges —_— jogalap, nem kell a végleges
jogalaphoz a karlgy elbiralasahoz

2. abra: Jogalap folyamatadbra [2]
2.3 Szakmai tapasztalatok

A kozlekedési balesetek kovetkezményeinek vizsgalatakor kiemelt figyelmet érdemel, hogy a
karosultak milyen gyakorlati nehézségekkel szembesiilnek akkor, amikor nem testi, hanem lelki
sériiléseik miatt kivannak kartéritést érvényesiteni. A hazai kartéritési gyakorlat mélyebb megértéséhez
felkerestem Séndli Margarétat, a PRO-JK Kft. (kordbban: Jogos Kartérités Kft.) ligyvezetojét, aki
irasban valaszolt kérdéseimre. [2]
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Az interju hat f6 témakorbol allt:

A cég miikddésének altalanos bemutatasa

A biztositasi rendszerrel kapcsolatos tapasztalatok
A mentalis sériilések elismerésének gyakorlata
Jogi és adminisztrativ nehézségek

Konkrét esetpéldak

Tanacsok az érintettek szamara

A e

A kérdések elére meghatarozott, témak szerint csoportositott struktaraban keriiltek feltevésre,
ugyanakkor nyitott formajuk lehet6séget biztositott a szakértd szdmara részletes és személyes valaszok
megfogalmazasara.

Sandli Margaréta 2014-ben alapitotta meg sajat vallalkozasat palyazati tamogatassal, miutan tobb éven
at dolgozott egy nemzetkozi cég jogi és karrendezési osztalyan. Célja az volt, hogy a balesetet szenvedett
emberek ne csak formalisan, hanem ténylegesen is érvényesithessék személyiségi jogaikat, és
hozzajussanak a nekik jaro kartéritéshez. Tudatosan kevesebb iligyfelet vallalt, viszont szamukra magas
szinvonall, személyre szabott segitséget nyujtott egészen 2023 végéig.

Tapasztalatai szerint a magyar biztositasi rendszer 2023-ig kevéssé ismerte el a mentalis sériiléseket.
Ugyanakkor, ha a karosult pszichologus vagy pszichiater altal készitett szakvéleménnyel tudta igazolni
lelki sériilését, akkor azt elvileg figyelembe kellett venni, és bizonyos esetekben valoban meg is itéltek
kompenzacidt. A gyakorlatban azonban a biztositok ritkdn ismernek el ilyen igényeket dnként, ezért a
szakszer(i dokumentacio kulcsfontossagu.

Sandli Margaréta szerint, ha hiteles szakvélemény all rendelkezésre pszichés sériilésrol, azt a
biztositonak figyelembe kell vennie. Ha ez elmarad, a karosult birésaghoz fordulhat, ahol a sérelemdij
¢és az anyagi kompenzacioé mértékérol a birosag dont.

A tapasztalatok azt mutatjak, hogy jogi képviselet nélkiil kiilonosen nehéz érvényesiteni a lelki
sériilésekbdl fakado karigényeket. Rdadasul nem kdnnyii olyan ligyvédet talalni, aki egyszerre jartas a
jogi szabalyozasban, a biztositok gyakorlatdban ¢s a karrendezés apro részleteiben. Az ilyen iigyeknél
az empatia, a tiirelem ¢€s az alapossag elengedhetetlen.

Sandli Margaréta vallalkozasanak egyik legnagyobb el6nye éppen abban rejlett, hogy hidat képezett az
igyfél és a jogi képviselet kdzott. Segitett az adminisztrativ feladatokban, 0sszegyiijtotte a sziikséges
iratokat, és gondosan eldkészitette az ligyeket — ezaltal megkdnnyitve az érintettek helyzetét egy amugy
is megterhel idészakban.

A mentalis kovetkezmények témdjaban Sandli Margaréta részletesen ismertette, hogy a kozlekedési
balesetek tuléldi milyen lelki terhekkel és pszichés tiinetekkel szembesiilnek. Tapasztalatai szerint ezek
gyakoriak, hosszan elhuzodoak, és jelentdsen befolyasoljak a karosultak mindennapi életét, tarsas
kapcsolatait és munkaképességét. A leggyakrabban jelentkezd mentalis kovetkezmények a kdvetkezok:

e PTSD: tobb esetben jelentkeztek visszatérd, tolakodd emlékek, flashbackek, vagy akar
szorongasos testi tiinetek (remegés, izzadas), kiilondsen akkor, ha az érintett hasonl6 kozlekedési
szituacioba keriilt. Egyes karosultak kifejezetten keriilték a forgalmas utakat vagy a baleset
helyszinét.

e Szorongas, panik, elkeriild magatartas: gyakori, hogy az érintettek nem mernek ujra autot vezetni,
néhanyan kerékparra sem szallnak tobbé. A baleset helyszinének kertilése, vagy a kozlekedéstol
valo6 altalanos félelem gyakori reakcio.

e Almatlansag, alvaszavarok, rémalmok: szamos esetben beszamoltak arrél, hogy a baleset utan
hosszl ideig nehézséget okozott az elalvas vagy az éjszakai pihenés. Visszatéré rémalmok,
megmagyardzhatatlan felriadasok is gyakran eléfordulnak.

e Depresszids tiinetek: a tartos fajdalom, a munkaképtelenség, vagy a mindennapi aktivitasok
besziikiilése kovetkeztében sokan tapasztalnak motivalatlansagot, tehetetlenségérzést,
értéktelenséget, vagy akar teljes érdektelenséget a korabban 6romet okozo tevékenységek irant.

e Tarsas és bizalmi kapcsolatok megrendiilése: gyakori, hogy a balesetet kdvetden a barati
kapcsolatok fokozatosan elhidegiiltek. Kevés tdmogatd ember maradt meg hossza tavon a
karosult mellett, ami fokozta az elszigetel6dést és a bizalomvesztést masok irdnt.
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e Parkapcsolati nehézségek, intimitas sériilése: eléfordult, hogy a baleset kovetkeztében kialakult
testi sériilések (pl. medencetdji, ortopédiai, idegrendszeri problémak) ellehetetlenitették az intim
egylittléteket is, amely tobb esetben a parkapcsolat megszakadésdhoz vezetett. Volt olyan iigyfél,
akit a parja elhagyott, mert hosszu tavon nem tudtak feldolgozni a helyzetet.

o Kronikus fajdalom miatti lelki terhelés: a hosszan elhizddé fajdalmak pszichésen is kimeritéek.
Gyakori a tiirelmetlenség, ingerlékenység és az érzelmi labilitas, melyek a csaladi és munkahelyi
kapcsolatokra is negativan hatnak.

Sandli Margaréta hangsulyozta, hogy a lelki sériilések a kartéritési eljarasban ritkan keriilnek
automatikusan eldtérbe. Ezek az érzékeny allapotok altalaban csak fokozatosan valnak lathatova, miutan
a karosult bizalmat szavaz az {ligyintézonek, és megnyilik szdmara. A cég ezért egy tobblépcsds
igykezelési rendszert alakitott ki, amelynek célja a pszichés allapot mélyebb megértése és
feltérképezése volt.

Az elso 1épés egy mintegy tizoldalas kérdoiv kitoltése volt, amely a baleset koriilményeire, a fizikai
sériilések jellegére és azok mindennapi életre gyakorolt hatasara kérdezett ra. A kérd6iv végén szabadon
kitolthetd szoveges mezd is helyet kapott, ahol a karosult megoszthatta azokat az élményeit és érzéseit,
amelyekre a konkrét kérdések nem tértek ki. Gyakran éppen itt jelentek meg eldszor olyan lelki tiinetek,
mint a szorongas, a félelem vagy a tarsas kapcsolatoktol vald visszahuzodas.

Ezt kovette egy részletes telefonos konzultacid, amelynek célja az érintett testi-lelki allapotdnak,
valamint aktualis élethelyzetének alaposabb megértése volt. [lyenkor sokszor olyan tényezok is felszinre
keriiltek, amelyeket a kdrosult korabban nem tartott fontosnak, példaul parkapcsolati problémak, bizalmi
zavarok vagy a tarsas életbdl valo visszavonulas.

Emlékezetes esetként Sandli Margaréta megosztotta egy id6s holgy torténetét, aki baleset kdvetkeztében
sarokcsonttorést szenvedett. Hazatérve értelmi sériilt, onellatdsra képtelen lanyat kiszolgaltatott
allapotban talalta otthon. Bar fizikailag nem tortént nagyobb baj, az anyat évekkel késobb is stilyos
lelkiismeret-furdalas gyotorte. Ezt a részletet csak hosszabb, bizalmi kapcsolat utan osztotta meg az
igyintézovel. Az eset megfelelé dokumentalasa jelentdsen megndvelte a biztositd altal megajanlott
kartéritési 6sszeget. Ez a példa jol mutatja, hogy az emberi €s érzelmi tényez6k komoly hatéssal lehetnek
a biztositoi dontéshozatalra.
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csomag részekeént jelenik meg, nem kiilon tételként. A sérelemdij a nem vagyoni karok kompenzalasara
szolgdl, és akar a hozzatartozok szamara is megitélhetd. Egy édesanya példaul sulyos gyaszreakcidja és
pszichiatriai kezelése alapjan jelentds Osszegii sérelemdijban részesiilt.

Sandli Margaréta tapasztalatai szerint a kdzlekedési balesetet szenvedett ligyfelek koziil csak kevesen
fordulnak mentalhigiénés szakemberhez. A segitségkérés sokak szamdra nehéz, mivel aldbecsiilik
tiineteiket, vagy gy érzik, maguknak kell megbirk6zniuk a trauméval. A beszélgetések soran azonban
gyakran jelentkeznek olyan jelek, amelyek szakmai segitséget indokolnanak. Fontos lenne a balesetet
kovetd idoszakban tudatosabb mentalhigiénés tdjékoztatast €s ellatérendszeri tdmogatast biztositani.

A lelki karok bizonyitasa soran nem elsGsorban jogi vagy adminisztrativ akadalyok, hanem az érintett
pszichés folyamatai jelentik a legnagyobb kihivast. Az elsé és legnehezebb 1épés, hogy a karosult
felismerje €s elfogadja sajat lelki sériilését, majd hajlandé legyen beszélni rola. Sokan elbagatellizaljak
érzéseiket, vagy ugy vélik, nem jogosultak panaszkodni. Segitségkérés nélkiil azonban nincs
szakvélemény, igy kartéritési igény sem. A bizonyitas tehat nemcsak technikai, hanem mélyen emberi
és bizalmi kérdés is.

A lelki kovetkezmények nem kizarolag az elsddleges sériilteket érinthetik, hanem gyakran a kézvetlen
hozzatartozok életmindségére is jelentds hatast gyakorolnak. Egyik ligyfél egy id6és férfi labsériilést
szenvedett, mely nem jart hosszabb korhazi kezeléssel, am ideiglenesen elvesztette Onellatasi
képességét. A korabban aktiv, 6nallo életet €16 férfi apolasa teljes mértékben a feleségére harult, akit
nemcsak a fizikai feladatok, hanem a férje kiszolgaltatottsaganak latvanya is mélyen megviselt. A nd
beszamoloja szerint lelkileg fel6rélte, hogy tehetetleniil szemléli férje szenvedését, és mindennapi
tevékenységeirdl (tarsasagi életérdl, szabadidds programjairdl) is le kellett mondania. Az eset részletes
feltarasa ¢s dokumentalasa utan a biztositod (annak ellenére, hogy nem a feleség volt a kozvetlen karosult)
a hazastarsra nehezed6 lelki teher és életvezetési kovetkezmények alapjan szamara is kartéritést itélt
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meg. Ez az eset jol példazza, hogy a trauma masodlagos hatasai is jogilag érvényesitheték, ha
megfeleléen alatamasztottak.

3. Mentalis egyészségiigyi ellatas Europaban

Az eurdpai orszagok mentdlis egészségiigyi helyzete és elldtorendszere jelentOs eltéréseket mutat.
Magyarorszagon a lakossag 56%-a észlelt mar valamilyen érzelmi vagy pszichoszocialis problémat egy
2023-as adatbazis alapjan [6], példaul depressziot vagy szorongast. Ez az arany meghaladja az EU-
atlagot (46%). Ennek ellenére a mentalis problémakkal kiizdok 75%-a nem kér vagy nem kap szakmai
segitséget, mig ez az arany az EU-27-ben ,,csak” 54% volt ugyan abban az adatbazisban [6]. Ez stlyos
ellatasi hidnyossagokra utal, amely mogott tobb tényezd, példaul az alulfinanszirozottsag, az
er6forrashiany, vagy a tarsadalmi megitélés is meghuzodik.

MENTALIS EGESZSEG, 2023

Azok aranya, akik nem kértek vagy nem
kaptak szakmai segitséget mentalis
egészségigyi problémaik miatt

Erzelmi vagy pszichoszocilis
problémakat (pl. depresszio,
szorongas) észlel6k aranya

A jo mentalis egészséghez szlikséges
legfontosabb tényezék (szazalék)

életkoriil- NG 0
mények [INNIEG c:

§ AXTITR
i ff i?'ﬁf penziigyi (NN --
¢ I
EU-27 =54% biztonsag 59
EU-27 = 46% HU = 56% test- [ NN <1

mozgas [N 36

tarsas (NN /1
kapcsolatok— 37

Magyarorszagon a leggyakoribb mentalis zavarok a szorongdsos és depresszios
zavarok (a lakossag 4—4 szazalékat érinti), valamint az alkohol- és kabitdszer-
fogyasztassal Gsszefiiggd zavarok (3%).

MEcuU-27
| HU

3. abra: Magyarorszag mentalis egészsége, 2023 [6]

Az allampolgarok szerint a jo mentalis egészséghez elsdsorban az életkoriilmények (HU: 68%, EU:
60%) ¢és a pénziigyi biztonsag (HU: 59%, EU: 53%) jarulnak hozza, de a testmozgas, illetve a tarsas
kapcsolatok is jelentds szerepet jatszanak. Ezek fontossaga kiilondsen szembet{ind a magyar valaszadok
esetében, ahol a tarsas kapcsolatok szerepét alacsonyabbra értékelték, mint az EU-atlag. [6]

1. tablazat: Mentalis egészségiigyi mutatok eurdpai orszagokban [7] (sajat szerkesztés)

. Standardizalt | Mentalis egészségligyi Mentalis egészség Mentalis

ongyilkossagi kutatasok aranya az részesedése az allami egészseégugyi

rata (100 000 | orszagos kutatasokon egészseégugyi szakemberek szama
fére) belll [%] kiadasokbal [%] 100 000 fére vetitve

8,27 10,41 13,1 223,76

11,77 8,82 3,2 41,54

9,65 7,64 14,5 141,74

12,37 13,35 - 232,97

6,5 6,25 2,6 26,31

13,43 13,22 6,3 222,17

9,83 9,42 6.3 103,84

7,86 3,13 - 26,98

9,3 6,68 3,5 66,87

12,17 8 2,5 20,97

20,15 10,53 4,2 96,39

Lettorszag  [RTRS 5,26 4,8 283,63

4,33 6,78 3,6 43,28

8,9 12,98 6 236,25

11,15 9,9 - -

A 4. abra és az 1. tablazat alapjan jol lathato, hogy a mentalis egészségiigyi kiadasok, kutatasok és
szakember-ellatottsag tekintetében is jelentOs kiillonbségek vannak Europaban. Magyarorszagon példaul
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a mentalis egészségre forditott allami egészségiigyi kiadasok aranya minddssze 3,2%, szemben
Franciaorszag 14,5%-aval vagy Németorszag 13,1%-aval. A mentalis egészségiigyi szakemberek szdma
Magyarorszagon 41,54 £5 100 000 lakosra vetitve. Ez is joval elmarad példaul frorszag (236,25 £6) vagy
Lettorszag (283,63 f6) mutatoitol.

]
120 844913

950.6

1437K  224.2k ™
-"\m/"\f“

2.9K

4. abra: Teljes mentalis egészségiigyi kiadasok fejenként forintban atszamolva, 2020 [7] (sajat
szerkesztés)

A fenti adatok alapjan kijelenthetd, hogy hazank mentalis egészségiigyi rendszere még mindig jelentds
lemaradasban van az europai atlagtol. A kozlekedési balesetek utan jelentkez6 mentalis
kovetkezmények szakszertii kezelése szintén ebbe a problémakorbe illeszkedik. Hianyos az ellatas, kevés
a szakember, és gyakran nem keriil sor a lelki sériilések megfelelé dokumentalasara vagy kartéritési
szempontbdl torténd elismerésére.

Konkluzio

A kozlekedési balesetek altal kivaltott lelki traumak a tarsadalmi figyelem és a szakpolitikai
intézkedések periférigjan helyezkednek el, holott hatasuk az egyének életmindségére,
munkaképességére ¢és tarsas kapcsolataira legalabb olyan sulyos lehet, mint a testi sériilésekeé.
Tanulmanyomban igyekeztem ravilagitani arra, hogy a mentélis kdvetkezmények nem csupan egyéni
szinten jelennek meg, hanem strukturalis problémakhoz is kdtédnek, mint példaul az ellatorendszer
alulfinanszirozottsaga, a jogi elismerés nehézségei.

A kutatas vildgosan ramutatott arra, hogy a balesetek lelki kovetkezményeit csak akkor lehet hatékonyan
kezelni, ha az érintettek rehabilitacidja egy komplex, intézményesitett rendszer részeként torténik.
Ehhez sziikséges az egészségiigyi, biztositasi és jogi szféra egylttmiikodése, tovabba az érintettek
megfeleld pszichologiai tamogatasa és jogi képviselete. A jelenlegi gyakorlatban a lelki sériilések
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kompenzacidja gyakran csak akkor torténik meg, ha azt az érintett aktivan kezdeményezi és kelld
dokumentacioval alatamasztja. Ez azonban az esetek tobbségében nem térténik meg, mivel sokan nem
ismerik fel sériilésiik természetét, vagy nem mernek segitséget kérni.

Sajat tapasztalataim, valamint az interjuk soran kapott valaszok alapjan arra a kovetkeztetésre jutottam,
hogy a kozlekedési balesetekben érintett személyek gyakran nem kapnak elegendd és érthetd
tajékoztatdst arrdl, hogy milyen lehetdségek allnak a rendelkezésiikre a balesetet kovetden, legyen szo
jogi, orvosi, pszichologiai vagy szocialis tamogatasrol. A tajékoztatas hianya kiillondsen a baleset utani
elsdé napokban lehet problémas, amikor a sériiltek és hozzatartozoik sokszor kiszolgaltatott helyzetben
vannak, és nehezen tudjak érdemben felmérni, hova fordulhatnak segitségért.

Ezt az informacios hianyt tobbféleképpen is enyhiteni lehetne. Példaul a korhazakban, baleseti
osztalyokon jol lathaté helyekre kihelyezett tajékoztatd prospektusokkal és plakatokkal, amelyek
Osszefoglaljak a legfontosabb teenddket és elérhetd segitségforrasokat. Emellett a haziorvosok szerepe
is kulcsfontossagti lehet. Amennyiben Ok célzottan tajékoztatjak pacienseiket a lehetséges
utokezelésekrol, rehabilitacios programokrol vagy akar jogi tanacsadas igénybevételének modjarol, az
jelentdsen javithatna a betegek helyzetét. Mindez hozzajarulna ahhoz, hogy az érintettek tudatosabban
és magabiztosabban kezeljék a baleset utani id6szak kihivésait.

Ugy gondolom, hogy a kozlekedésbiztonsag atfogd értelmezéséhez hozzatartozik a balesetet
technologiai fejlesztésekre irdnyuld intézkedések onmagukban nem elegenddk, ha koézben figyelmen
kiviil hagyjuk azokat a pszichés kovetkezményeket, amelyek hosszan elhuzodva hatarozhatjak meg az
érintettek mindennapi életét. A lelki segitségnyujtas nem maradhat ki a balesetek utani hivatalos ellatasi
folyamatokbol. A mentélis kovetkezmények sokszor nem latvanyosak, mégis mélyen befolyasoljak az
egyén életutjat és tarsadalmi részvételét.

Irodalomjegyzék

[1] Koézponti Statisztikai Hivatal (KSH): Osszefoglalé tablak (STADAT), 4.1.1.46. Kozlekedési
balesetek

[2] Maraczi Rodrigoé David, 2025: A PRO-JK Kft. ligyvezetdjével 2025. jalius 4-én tortént interju

[3] Adamné Juhasz Aniko: A kozlekedési baleset okozasa a kovetkeztében traumatizalt
gépjarmiivezetok jarmiivezetési alkalmassaganak alakulasa az idomulas fiiggvényében
Doktori értekezés: Nemzeti K6zszolgalati Egyetem, Rendészettudomanyi Doktori Iskola, 2023.

[4] 2009. évi LXII térvény — a kotelezo gépjarmii-feleldsségbiztositasrol (https://njt.hu/)
(2024.07.09.)

[5] 2013. évi V. térvény — a Polgari Torvénykonyvrol (https://njt.hu/) (2024.07.09.)

[6] Csako Beata: Egészségligyi orszagprofil, 2023 — Képvisel6i Informacids Szolgalat, 2024/32.

[7] World Health Organization, 2021: Mental health atlas 2020, Member State Profiles

22


https://njt.hu/
https://njt.hu/

A kozuti aruforgalom mennyiségi atrendezdése ¢és a kozlekedésbiztonsag alakulasa a 103 sz. fout kijel6lése kapcsan
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The quantitative reorganization of road freight traffic and the
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Kivonat: ~ Komarom-Esztergom varmegye északnyugati teriiletei a Duna jobb partjan fejlodo ipari teriiletek.
Mig a 20. szazadban a szénbanyaszathoz és szénfeldolgozashoz, illetve tovabbi épitdipari
alapanyaggyartd létesitmények nyoman alakultak ki a térség kozlekedési utvonalai, addig
napjainkban az esztergomi Suzuki gyar, valamint annak lednyvallalatai, beszallitéi és egyéb,
alapvetden logisztikai kdzpontként funkcional6 ipari létesitmények generaljak a kozati aruforgalmat
a régiodban. Az aruforgalom a térségbdl a fovaros felé, tovabba a tranzitforgalom mind keleti, mind
nyugati iranyban erds, alapvetd prioritas a tehergépjarmiivek kozlekedése soran az M1 -es autopalya
miel6bbi elérése. Esztergom térsége és az M1-es autopalya kozott tovabbi gyorsforgalmi Ut nincs
kiépitve. Az aruforgalom 2024. december 31-ig kizardlag a leromlott minéségii 102-es féuton zajlott.
2025. januar 1-t6]1 harom korabbi mellékit 6sszevonasaval kijelolésre keriilt a 103-as féat, amely
alternativaként, illetve a 102-es fout tehermentesitéseként keriilt kijeldlésre az esztergomi térség és
az M1-es autopalya felé igyekvo tranzitforgalom lebonyolitasara. A cikkben ezen intézkedés pozitiv
és negativ hozadékai, az aruforgalom mennyiségi atrendezddése, illetve a kozlekedésbiztonsag
helyzetének alakulasa keriil bemutatasra.

Abstract:  The northwestern areas of Komarom-Esztergom County are industrial areas developing on the right
bank of the Danube. While in the 20th century the transport routes of the region were developed due
to coal mining and processing, as well as other construction raw material production facilities, today
the Suzuki factory in Esztergom, its subsidiaries, suppliers and other industrial facilities that function
primarily as logistics centers generate road freight traffic in the region. Freight traffic from the region
to the capital, as well as transit traffic in both east and west directions, is a fundamental priority for
truck traffic, reaching the M1 motorway as soon as possible. No further expressway has been built
between the Esztergom area and the M1 motorway. Until 31 December 2024, freight traffic was
carried out exclusively on the deteriorated main road 102. From January 1, 2025, the main road 103
was designated by merging three former side roads, which was designated as an alternative and as a
relief for the main road 102 for the transit traffic towards the Esztergom region and the M1 motorway.
The article presents the positive and negative benefits of this measure, the quantitative reorganization
of freight traffic, and the development of the traffic safety situation.

Kulcsszavak: ipar; aruforgalom,; kamion; autopalya; kézut, forgalomnovekedés, baleseti kockdazat

Keywords: industry, freight traffic, truck; highway, road; traffic growth; accident risk

Bevezetés

Komarom-Esztergom varmegyében elhelyezkedo és folyamatosan boviild ipari 1étesitmények novekvo
kozuti teherforgalmat generalnak a térség Utjain. Esztergom kdrnyezete és az M1-es autdpalya kozotti
intenziv teherforgalmat a 102-es fout mellett 2025-t61 a 103-as fout is lebonyolitja. Az aruforgalom
atrendezédésének kovetkeztében a 103-as fout tehergépjarmii forgalma megndvekedett, mig a
személygépjarmi forgalom vélhetéen nem valtozott. Ez a jelenség adja a cikkiink aktualitasat és
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1étjogosultsagat. A forgalmi atrendezddés tobb problémat is okozott. Ezek bemutatasa mellett kitériink
a lehetséges megoldasokra, valamint a hosszi tavu rendezést célz6 M100-as autout koncepceiotervére is.

1. Foldrajzi attekintés, érintett telepiilések és 1étesitmények ismertetése

Komarom-Esztergom varmegye északkeleti teriiletei, illetve az esztergomi jards jelenti a vizsgalati
teriiletet. A varmegye lakossidga mintegy 300 ezer fot tesz ki. Az esztergomi jards a varmegye
legnagyobb lakossagszamll jarasa a mintegy 93 ezer fovel. A jarasban Esztergom, Dorog, Tat,
Nyergesujfalu, Labatlan telepiilések rendelkeznek jelentds méretii ipari 1étesitményekkel, amelyek a
kozuti aruforgalom mértékét érdemben befolyasoljak.

Az érintett telepiilések onkormanyzatai csak 2024 végén szereztek tudomast a fout kijeldlésérdl, ami
arra utal, hogy a dontés nem volt elére megtervezett és kelléen atgondolt. Ezt tamasztja ala az is, hogy
tobb teriiletfejlesztési dokumentumban sem talalhat6 hivatkozés a 103-as foutra. [1, 2, 3, 4, 5, 6]

1.1 Telepiilések ismertetése

A vizsgalt teriileten jelentés méretli ipari létesitményekkel rendelkezd telepiilések felsorolasa és
alapvetd jellemzdi az 1. tdblazatban keriil ismertetésre.

1. tablazat: Jelentds ipari létesitményekkel rendelkezd telepiilések a vizsgalt teriileten [7]

Telepiilés Lakossagszam (f6) Kozigazgatasi teriilet (km?)
Esztergom 28.834 (2023) 100,11
Dorog 11.350 (2023) 11,54
Tokod 4.325 (2023) 14,91
Tat 5.487 (2023) 12,06
Nyergesujfalu 7.348 (2023) 39,63
Labatlan 5.101 (2023) 26,37

1.2 Ipari létesitmények ismertetése

A vizsgalt teriileten jelentds kozti aruforgalmat generalo ipari létesitmények felsorolasa és alapvetd
jellemzai a 2. tablazatban keriilnek ismertetésre.

2. tablazat: Jelentds kozuti druforgalmat generdlo ipari létesitmények a vizsgalt teriileten [8, 9, 10, 11,

12,13, 14]
Ipari létesitmény Telepiilés Foglalkoztatottak szama Tevékenység
Suzuki gyar Esztergom 3.200 [8] autogyartas
TE Connectivity Esztergom 1.300 csatlzlke(l)(;’)?(ng;? rtésa
Kirchhoff Automotive Esztergom 800 [9] autdalkatrész gyartas
Richter Gedeon Nyrt. Dorog 1.000 [10] gyogyszergyartas
Feintool System Parts Tokod 300 [11] fémfeldolgozas
Botlik Trans Tat 150 [12] aruszallitas, fuvarozas
LG Toray Nyergesujfalu na. szeparatorfolia-gyartas
Zoltek Zrt. Nyergesujfalu 1.300 [13] szénszalgyarto lizem
Calmit Hungéaria Labatlan 80 [14] mész- €s gipszgyartas

2. Az aruforgalom aramlasi iranyai

A vizsgalt térség (esztergomi jaras) ipari létesitményei, mint a forgalom kiindulo- és célpontjaiként
keriilnek azonositasra. Az aruforgalom aramlasi irdnyai harom kategoriaba sorolhatok, az alabbiak
szerint (1. abra):
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o Helyi”, fovaros felé iranyul6 forgalom (10-es fout, 102-es fout iranyon at)
e Nyugati iranyu tranzitforgalom (Korabban 102, napjainkban 103 fout iranyon at)
o Keleti iranyu tranzitforgalom (10-es foéut, 102-es és 103-as fout iranyon at)

%

; Esztersom=
S Dorogipanterseg

Nyugati
tranzit

M ¥
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P Keleti )
g tranzit <&z

1. abra: Az aruforgalom daramlasi iranyai [9]

A 102 sz. fout bemutatasa

77

A 102-es fout az 1-es fout herceghalmi elagazasatol a 10-es ut pilisjaszfalui csomopontjaig tart, hossza
21,085 km. Jelentdsége, hogy a pilisi térségnek az egyetlen, Budapestet elkeriil6 olyan utvonala, amely
Osszekoti a régiot az M1-es autopalyaval, illetve konnyli megkozelitést biztosit az MO-s autout és a
Budapestr6l az orszag déli része felé vezetd autdpalyak, féutak irdnydba. Az ut észak-déli irdnyban halad
a Zsambéki-medence nyugati széle kdzelében (2. abra).
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2. abra: A 102-es féut nyomvonala és érintett telepiilések [15]
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A

A

2.1 Nyomvonal, érintett telepiilések

A 102-es 1t altal érintett telepiiléseket, azok lakossagszamat, illetve a belteriileti uthosszokokat a 3.
tablazat szemlélteti.
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3. tablazat: A 102-es fout altal érintett telepiilések és belteriilettel érintett utszakaszok hossza [7]

Telepiilés Lakossdgszam (£6) Lak"“ht::g:t(ik‘;‘;s)zakasz
Herceghalom 2.863 (2023) 0
Zsambeék 5.956 (2023) 3,1
Tok 1.463 (2023) 2,2
Perbal 2.157 (2023) 1,4
Tinnye 1.857 (2023) 2.4
Pilisjaszfalu 2.076 (2023) 0,4
Osszesen 16.372 (2023) 9,5

2.2 Mindségi kondiciok, kritikus szakaszok, beavatkozasi javaslatok

A 102-es fout mentén tortént kozuati balesetek [18] telepiilésszintli megoszlasat mutatja a 2014. januar
1. és 2025. marcius 31. kozotti idoszak statisztikai adatait 6sszegzd diagram (lasd: 3. abra). Az adatok
alapjan jol lathato, hogy Zsambék térsége kiemelten balesetveszélyes szakasznak szamit: ebben az
idészakban 36 konnyl sériiléses, 12 sulyos sériiléses, valamint 1 haldlos kimenetelti baleset tortént a
telepiiléshez tartozo utszakaszon.

Tok és Tinnye szintén problémas szakaszoknak tekinthetdk:

e Tokon 10 konnyt és 3 sulyos sériiléses, valamint 2 haldlos baleset tortént.
¢ Tinnye esetében 12 konnyt, 6 sulyos és 1 halalos kimenetelt balesetet regisztraltak.

A tobbi telepiilésen (Herceghalom, Perbal, Pilisjaszfalu) a balesetek szama joval alacsonyabb,
jellemzden egy szdmjegyt, és tobb esetben nem fordult eld halalos baleset.

A baleseti eloszlas jol mutatja, hogy nem az egész 102-es utvonal egyenletesen veszélyeztetett, hanem
bizonyos szakaszokon koncentralodik a kozati kockazat. Ezek fejlesztése, sebességesokkentése vagy
atépitése stratégiai jelentoségi lehet.
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3. abra: A 102-es szamu fouton bekévetkezett kozlekedési balesetek [18]

A 102-es fout teljes hosszan jellemzéen megfelel a kétsdvos fOutakra vonatkozo szabvanyos
burkolatszélesség, ugyanakkor a gyakorlatban ez az érték nem biztosit elegendd tértartalékot a
biztonsagos jarmimozgasokhoz, kiilondsen a tehergépjarmiivek esetében.

Tobb szakaszon tapasztalhato, hogy a savon beliili biztonsagos kozlekedés nem lehetséges anélkiil, hogy
a jarmi részben at ne hajtana a szemkdzti forgalmi savba (lasd 4. abra). Ez kiilondsen ives szakaszokon,
illetve rossz padkaallapot mellett valik problémassa, ahol a jarmiivezetok kénytelenek beljebb huzddni,
ezzel sziikitve a szembdl érkezdk mozgasterét.

A 4. abran bemutatott problémat Tinnye belteriiletén tapasztaltuk 2025. julius 21-én. Ezen a szakaszon
nincs semmilyen szabalyozas a parkol6 jarmiivekkel kapcsolatban. Javasolt ezt megtiltani.
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A magassagi vonalvezetés miatt tobb ponton belathatatlan kanyarok, emelkeddk és lejtok jellemzik az
utvonalat, ahol a szilk keresztmetszet miatt nincs elegenddé id6 és tér a hirtelen kialakulo
veszélyhelyzetek elharitasara. Bar a szélességi méretek formalisan megfelelnek az eldirasoknak, a
gyakorlatban ez a legkisebb megengedett érték nem tekinthetd elegenddének a mai kozlekedési
koriilmények és jarmiméretek mellett, kiilondsen akkor, ha az utszélek burkolatallapota vagy
padkamindsége nem kielégito.

&3

Ez alapjan kijelenthetd, hogy a 102-es fout tobb szakaszan strukturalisan nem biztositott a biztonsagos,
folyamatos és zavarmentes teherforgalom. A miiszaki megfeleldség ellenére a valds forgalmi viszonyok
nagyobb keresztmetszetet, nagyobb oldaltavolsagot igényelnének a kozlekedésbiztonsag fenntartisa
érdekében.

4. abra: Teherforgalom a 102-es fouton Tinnye belteriiletén

3. Azuj, 103 sz. féout bemutatasa

A 103-as fout Budapest nyugati agglomeracidjanak peremvidékén 2025. januar 1-t61 kialakitott féut. A
fout Bicske, Zsambék és Esztergom térségét kapcsolja Ossze, Szomor, Nagysap, Bajna és Tat
telepiiléseket érintve (5. abra). Kitlizése 0j Ut épitését nem igényelte, teljese hosszaban harom, korabban

mar meglévé mellékuti szakasz atmindsitésével jott 1étre, az ut hossza 37,312 km.

e A :‘ L B £
O _rEsztergom . A
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3.1 Nyomvonal, érintett telepiilések

A 103-as ut altal érintett telepiiléseket, azok lakossagszamat, illetve a beltertileti ithosszokokat az alabbi

tablazat szemlélteti.

4. tablazat: A 103-as fout altal erintett telepiilések és belteriilettel érintett utszakaszok hossza [7]

Telepiilés Lakossdgszam (£6) Lak"“ht::;l:t(ik‘;‘;s)zakasz
Tét 5.487 (2023) 1,4
Tokod 4.325 (2023) 0
Nagysap 1.476 (2023) 0
Bajna 1.946 (2023) 2,6
Szomor 1.160 (2023) 1,4
Gyermely 1.613 (2023) 0
Zsambék 5.956 (2023) 0
Mény 2.535 (2023) 1,1
Bicske 12.441 (2023) 0,8
Osszesen 36.939 (2023) 73

3.2 Mindségi kondiciok, kritikus szakaszok, beavatkozasi javaslatok

A 103-as fout 2025. januar 1-jei kijelolése a térségi kozati aruforgalom szerkezetét alapveten
atalakitotta. A cél az volt, hogy az addig kizardlagosan hasznalt, rossz mindségii 102-es fout
tehermentesitést kapjon, és az Esztergom térségébol érkezd tranzitforgalom alternativ kapcsolatot
kapjon az M1-es autopalya iranyaba. Ennek ellenére a 103-as ut baleseti statisztikai mar a foutta torténd
mindsités elott is aggasztd képet mutattak.

A 2014. januar 1. és 2025. marcius 3 1. kozotti idoszakban a 103-as fétton:

o 143 konnyl sériiléses baleset tortént (t0bb mint kétszerese a 102-es fout 71 esetének),
o 110 sulyos sériiléses baleset (tobb mint haromszoros kiilonbség a 102-es {60t 32 esetéhez képest),
e 17 halalos kimenetelii baleset regisztraltak (szemben a 102-es {60t 6 halalos balesetével).

Ezek az adatok nemcsak abszolut értékben, hanem aranyosan is jelentdsen rosszabb baleseti mutatokat
tiikkroznek (6. abra).

A balesetek telepiilési bontasban még pontosabban kijeldlik a f6 kockazati pontokat:

e Bajna: a legsulyosabban érintett telepiilés, 53 konny, 49 sulyos és 7 halalos balesettel.

e Zsambék: 24 konnyd, 11 sulyos, 1 halalos baleset — kiemelkedden terhelt szakasz, kiilondsen a
belteriileti szakaszok mentén.

e Nagysap, Tokod, Tat: szintén magas balesetszamokkal bir6 szakaszok, jellemzden kevert jellegii
(konnyt és sulyos) baleseti kimenetelekkel.

e Many, Szomor: kdzepes esetszammal, de aranylag magas sulyos/halalos arany.

o Gyermely: alacsony esetszam, de minden harmadik baleset halalos kimenetelii — kiemelten
veszélyes, bar ritkabban hasznalt szakasz.
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6. abra: A 103-as szamu fouton bekovetkezett kozlekedési balesetek [18]

A 103-as szamu féut mentén 2025 juliusaban végzett terepi bejaras soran tobb ponton tapasztalhato volt
a kozati infrastruktara fizikai rongalodasa (7. 4bra), amely kozvetlen hatassal van a
kozlekedésbiztonsagra. Kiemelendd, hogy tobb szakaszon is kidolt, megrongalddott vagy teljesen
hianyz6 utszéljelz6 oszlopokat taldltunk. Ezek az oszlopok (kiilondsen ives, beldthatatlan szakaszokon,
valamint emelkeddk és lejtok mentén) elengedhetetlenek a jarmiivezetdk tajékozddasa szempontjabal,
fokeént ¢jszakai, kodos vagy csapadékos iddjarasi koriilmények kozott.

A terepen egy sériilt, kidolt telefonoszlop is dokumentalasra keriilt. Egy ilyen objektum ddlése nemcsak
a fizikai forgalomra, de a térség kommunikacios infrastrukturajara is negativan hat.

7. abra: Kidolt telefonoszlop a 103-as fouton

A bejaras soran egy figyelmeztetd tablat is talaltunk (lasd 8. abra), amely kifejezetten a kétkerekii
jarmuvekre leselkedd veszélyre hivja fel a figyelmet. A sarga hatter(i, fekete piktogrammal ellatott tabla
egy ¢éles jobbkanyart jelol. Az ilyen tipusu figyelmeztetd jelzés jelenléte azt mutatja, hogy az utkezeld
részérdl tortént kockdzatfelismerés, ugyanakkor a tabla csak atmeneti, jelzésértéki megolddsnak
tekinthetd.

8. abra: Figyelmeztet jelzés a 103-as féuton

A 103-as fout kijelolése ugyan forgalomszabalyozasi szempontbdl indokolt volt, azonban a baleseti
statisztikak és a terepi bejaras soran tapasztalt infrastrukturalis hidnyossagok egyértelmiien ramutatnak
arra, hogy az Ut jelenlegi allapota nem alkalmas a megnovekedett teherforgalom biztonsagos kezelésére.
A kiemelked6en magas baleseti aranyok, a kid6lt tszéljelzé oszlopok, valamint a kommunikacios

29



A kozuti aruforgalom mennyiségi atrendezdése ¢és a kozlekedésbiztonsag alakulasa a 103 sz. fout kijel6lése kapcsan

infrastruktira sériilései sirgds kozlekedésbiztonsagi beavatkozasokat indokolnak. Az egyetlen
kihelyezett figyelmeztetd tabla pozitiv jelzés a kezel6 részérdl, de hosszi tavon nem elegendd: atfogo,
miuszaki és forgalomtechnikai fejlesztésekre van sziikség a balesetek szamanak és sulyossaganak
csokkentése érdekében.

4. Az intézkedéssel érintett ttszakaszok forgalmi és baleseti jellemzoéinek
osszehasonlitasa

4.1 Forgalom szamossagi adatai

Az 1j féutvonal kijelolésének és a teherforgalom szdmara megnyitasanak célja volt, hogy a nagytomegt,
nagy terhelési gépjarmiivek ne kizarolag a 102 sz. féuton at kozelitsék meg Esztergom térsége feldl az
Ml-es autopalydt. A kutatomunka soran rendelkezésiinkre allt két egymastol fiiggetlen
forgalomszamlalasi adatsor, amelyek mind az intézkedés el6tti 2024-es forgalmi adatokat, majd pedig
a 2025-6s, immar megvaltozott dsszetételii forgalmi adatokat is tartalmazzak. A forgalomszamlalasi
adatsorokat Bajna kozség 6nkormanyzata, valamint a térség orszaggytlési képviseldje kdzadatigénylést
kovetéen bocsatotta rendelkezésiinkre. Az alabbiakban tablazatosan és grafikusan szemléltetjiik a
gépjarmiiforgalom szamossaganak és osszetételének megvaltozasat a két vizsgalt Gtszakaszon (9-10-11-
12. abrak; 5. tablazat).

Atfogé forgalomszamlalasi adatok (Kozadatigénylés alapjan)

Tat

103, sz f6at
35+176

Bajna Pilisjaszfalu

103. sz. féut
21+169

Szomor rbal

102. sz.foat
| 7+081

bél

103. sz. fout
74276

i Bicske =

9. abra: Atfogé forgalomszamlalas adatfelvételi pontjai (Forrds: Kozadatigénylés alapjan) [16]

Az 5. tablazat a keresztmetszeten athalado Osszes jarmd, illetve tehergépjarmiivek napi mennyiségét
mutatja. A vizsgalt méréhelyek tobbségében a forgalom névekedése lathaté mind a 102-es, mind a 103-
as utakon. Csokkenés tapasztalhato a 102 sz. féut teherforgalmaban, valamint a 103 sz. foat északi
szakaszanak (35+176 km, Tat) Osszes gépjarmiforgalmaban. A mérdhelyek elhelyezését a 9. abra
szemlélteti. Fontos kiemelni, hogy mig a 103-as f6ut mérépontjain atlagosan 115,33-al nott a napi
tehergépjarmiiforgalom, addig a 102-es f6tton csupan 21-el csokkent a napi tehergépjarmtforgalom.
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5. tablazat: atforgo forgalomszamlalasi adatok [16]

Mérdhely

103 sz. féut 7+276

103 sz. féut 21+169

103 sz. f6u

t 35+176

102 sz. fout 7+081

Osszes jarmii
(i/nap)

Tehergépjarmi
(i/nap)

Osszes jarmii
(i/nap)

Tehergépjarmi
(/nap)

Osszes jarmi
(i/nap)

Tehergépjarmii
(i/map)

Osszes jarmi
(i/nap)

Tehergépjarmi
(i/nap)

2024

4368

277

3779

193

4580

276

8133

452

2025

5730

420

4394

326

4304

346

9356

431

10000
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8000
7000
6000
5000
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3000
2000

Osszes jarmii [jinap]

8133

1000
0

Osszes gépjarmi
2024

4242,33

102-es féut

9356

4826

Osszes geépjarmil

2025

452 24866

431 384

Tehergépjarmii 2024 Tehergépjarmi 2025

u 103-as féut atlagos adatai

10. dbra: Napi forgalom a vizsgalt utszakaszokon [17]

Forgalomszamlalasi adatok Bajna telepiilésen, Bajna kozség onkormanyzatanak mérése alapjan

Bajna ko6zség onkormanyzata jarmiikategorianként rogzitette a telepiilésen athalado forgalmat 2024
november 11-én, illetve 2025. majus 20-4n.

Osszes jarmii [jinap]

3500

- Y [ N
o [4)) o a
o o (=) (=]
o o o o
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Személyautéd

31863273

11241037

Kisteherauto

u 2024-es napi forgalom

2025-6s napi forgalom

152 137 125 212 130 112
|| - -
Teherauté Kamion Autébusz

11. abra: Napi keresztmetszeti forgalom Bajna telepiilésen [17]

4.2 Baleseti statisztikak elemzése

A vizsgalt idészak (2014. januar 01 - 2025. marcius 31.) baleseti adatai [18] alapjan egyértelmiien
kirajzolodik, hogy a 103-as féut (amely kordbban 1104, 1105 és 1119 szamu mellékutakbdl allt) joval
magasabb baleseti gyakorisaggal bir, mint a 102-es szamu fout.

o Konnyl sériiléses balesetek szama a 103-as uton 143 eset, ami tobb mint kétszerese a 102-es fout
71 esetének.

szemben a 102-es

Stlyos sériiléses balesetek tekintetében a kiilonbség még szembetlinébb: 110 eset a 103-ason,
fout 32 esetével — vagyis itt is tobb mint haromszoros az eltérés.

o A halalos kimenetel(i balesetek szamaban is jelentés kiilonbség tapasztalhatd: 17 eset a 103-as
fétton, mig a 102-esen 6.
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12. abra: Bekovetkezett balesetek kimenetelei a vizsgalt iddszakban [18]

Az adatok alapjan megdallapithatd, hogy a 103-as ut mar a foéutta vald kijelolést megeldézden is
kockazatosabb kozlekedési kdrnyezetet jelentett. A balesetek nemcsak szamszer(ien, hanem aranyosan
is nagyobb aranyban végzddnek sulyos vagy halalos sériiléssel.

Ez a tény kiilonosen aggasztdé annak fényében, hogy 2025. januar 1-jét6l a 103-as ut a térségi
teherforgalom 1j elsddleges utvonalava valt. A jelentOs aruszallitasi terhelés varhatdan tovabb ronthatja
a kozlekedésbiztonsagi helyzetet, hacsak nem torténnek gyors és hatékony forgalomtechnikai,
infrastrukturalis vagy ellendrzési beavatkozasok.

A baleseti statisztikdk alapjan tehat indokolt lenne a 103-as fout prioritasként torténd
kozlekedésbiztonsagi fejlesztése, kiilonos tekintettel azokra a szakaszokra, amelyek mar korabban is
kiemelkedden balesetveszélyesek voltak.

4.3 Az utszakaszok SWOT analizise

Elény Hatrany
102-es ut 103-as 1t 102-es ut 103-as 1t
- Révidebb tvonal - Kevesebb lakott - Sziik utburkolat - Hosszabb ttvonal
- Pilisi térséghez tertilet - T6bb lakott teriilet - Tobb
kozelebbi kapcsolat - Jobb mindségti, - Sziik ivek balesetveszélyes
- Budapest és kelet fell:l]itott utburkolat - Meredekebb utszakasz és
felé rovidebb utirany - Nyergestjfalu, Tat, | domborzati viszonyok f:som(')pont
Esztergom térségéhez - Erdemi lakott
kozelebbi kapcsolat teriileteket érint,
- M1-es autopalyan uttesthez kozeli
nyugati irdnyban epiletek
rovidebb irany
Lehetdség Veszély
102-es ut 103-as ut 102-es ut 103-as 1t
- Rekonstrukcio esetén - Balesetveszélyes - Tovabbi - JelentGs
jobb kondicidk a csomopontok atépitése mindségromlas forgalomnovekedés
forgalom esetén jelentds baleseti tarsadalmi ellenallast
kiszolgalasara forgalombiztonsag kockézatot hordoz okozhat
novelhetd magaban - Balesetveszélyes
- Jelenleg is van - Tovabbi csomopontok kapcsan
szabad kapacitas forgalomnovekedés a kockazat
jelentdsen csokkenti az folyamatosan
ateresztoképességet novekszik
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5. Az intézkedés tapasztalatai, helyi politikai ellenallas

A 103-as fout kijelolésérol az érintett telepiilések Onkormanyzatai a 2024-es év végén értesiiltek
jellemzden azaltal, hogy a kozltkezeld munkatarsai elkezdték kihelyezni az 0j kozlekedési tablakat,
illetve az 11j féutvonalat megjelold tablakat is. Tekintettel arra, hogy megel6zd egyeztetés nem tortént a
teleptilésekkel a fout kijelolésérol (és ezzel egyiitt az aruforgalom mesterséges atterelésérol) tobb érintett
onkormanyzat is tiltakozoan nyilatkozott az intézkedéssel Osszefliggésben, jelezve a megnovekvo
terheléssel Osszefiiggd aggalyaikat is. Mig egyes onkormanyzatok az intézkedés visszavonasat kérték,
addig mas telepiilések vezetdi forgalomtechnikai beavatkozasok kértek 1-1 kritikus szakasz vagy
csomopont biztonsagosabba tétele érdekében. Ezen intézkedések megvalositasara még nem keriilt sor,
de ismereteink szerint azok tervezése folyamatban van. Ezen egyeztetéseken feliil 2025. majus 8-an
14:00 és 16:00 kozott forgalomlassito, félpalyas ttlezarassal jaré demonstracio keriilt megszervezésre.
A megmozdulas a 103-as 1t eldkészités nélkili féutta nyilvanitdsa, valamint az ebbdl fakado
teherforgalom ndvekedés ellen iranyult. A demonstracion végiil jelentds szamban nem vettek részt, igy
sem jelentds sajtovisszhangot, sem tovabbi intézkedéseket nem vont maga utdn. A demonstracié ota
tovabbi jelentds helyi politikai ellenallas nem nyilvanult meg.

6. Hosszatava megoldas — M100-as autout kialakitasa

Az M100-as autout egy tervezett gyorsforgalmi autout, amelyet eredetileg Esztergom és az M1-es
autdpalya kozott jeloltek ki.

6.1 Koncepcidterv atfogd ismertetése

A 32 kilométer hosszl, 2x2 forgalmi savos gyorstut 2019 februarjaban kapta meg a kérnyezetvédelmi
engedélyt. Az ut nyomvonala az M1-es autopalya Bicske és Many kozti szakaszatol indul, ahol 1j
autdpalya csomopont épiilne. Ezutan Zsambékot, Tokot, Perbalt és Tinnyét nyugatrdl elkeriilve halad
tovabb a 117-es foutig. Az 01j autout részét fogja képezni a mar meglévo 117-es fout is, amelyet a tervek
szerint szintén 2x2 savosra bdvitenének, illetve Kesztolc térségében ivkorrekciot hajtanak végre. Az
M100-as pontos végponti kialakitasa még nem keriilt véglegesitésre, figyelembe véve a késdbbiekben
esetlegesen megvaldsuld Uj esztergomi Duna-hid helyét és a meglévo Esztergom — Parkany teherkomp
megkozelitését (13. dbra). [19]

6.2 Tervezési folyamat statusza

2021. augusztus 30-an kdzbeszerzési eljarast hirdettek a kivitelezo kivalasztasara. A gyorsforgalmi tt
két szakaszra bontva épiilt volna meg, az els6 szakasz az M1-es autopélya és az Unyi csomopont kozotti
szakasz, majd az Unytol Esztergomig tart szakasz. 2022. szeptemberében az épitési és beruhazasi
miniszter megbizasabol kozzétett beruhazasi listardl deriilt ki, hogy a kormany az autout épitését
elhalasztotta. 2024 augusztusaban az épitési és kozlekedési miniszter a kozosségi média feliiletén
jelentett be, hogy az érintett térségek orszaggytilési képviseldivel az M100-as 1t projektjét tekintették
at, majd egy esztergomi sajtotajékoztaton bejelentette a feltételes kozbeszerzések elindulasat.
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M100 GYORSFORGALMI UT, BICSKE ESZTERGOM KOZOTTI SZAKASZ
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13. abra: M100-as autout tervezett nyomvonala Forras: archivum.nif-hu (2025. 08. 14.) [19]

Konkluzio

A 102 sz. fout tehermentesitése a 103 sz. fout kijelolésével viszonylag rovid id6 alatt és az érintettek
teljeskorti tajékoztatasa nélkiil tortént. A 102 sz. foat egyes szakaszain valoban kritikus,
balesetveszélyes a kozlekedés, az utpalya nem mindenhol alkalmas a jelenlegi forgalmi rend szerint a
forgalom biztonsagos levezetésére. A 103 sz. fout altal érintett telepiilések szerkezete nem az ekkora
méretli teherforgalom atvezetésére lett tervezve, az utszakasz vonalvezetése miatt tovabba szamos
balesetveszélyes helyszint is tartalmaz. A baleseti statisztikak elemzésébdl egyértelmiien lathatd, hogy
az 0 nyomvonalon az intézkedést megel6zden is jelentdsen tobb baleset fordult eld, mint a 102 sz.
féuton, és ennek lehetdségét a forgalomnovekedés tovabb néveli. A forgalomszamlalasi adatok alapjan
megallapithato, hogy mind az 6sszes gépjarmiforgalom, mind a tehergépjarmt forgalom szamossaga
novekedett, a 103 sz. fouton jelentésebb mértékben ndvekedett a tehergépjarmiiforgalom, mint amilyen
mértékben a 102 sz. f6ton ez csokkent. Az intézkedés nem jelent tehat megnyugtaté megoldast a térség
telepiilései szamara, véleményiink szerint az M100-as autout kozéptava koncepcidtervének
megvalositasa sziikséges a térségi kozuti kozlekedés biztonsagossa tételéhez és a terhelések kivant
szintre csokkentéséhez.
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Kivonat: A kozati kozlekedési balesetek évtizedek ota kiemelt tarsadalmi jelentdséggel birnak, mivel nemcsak
emberéleteket kdvetelnek és sériiléseket is okozhatnak, hanem jelentds gazdasagi terhet is ronak az
egészségiigyi ellatorendszerre, a biztositasi szektorra, valamint a nemzetgazdasadg egészére. A
balesetek el6forduldsa azonban teriiletileg nem egyenletes, régids, varmegyei €s varosi szinten is
markans kiilonbségek figyelheték meg. Ezek a térségi eltérések nem magyarazhatok kizarolag a
forgalmi sirliség vagy az uthalézat mindségének kiilonbségeivel. Olyan komplex tényezdk is
kozrejatszanak benniik, mint a tarsadalmi-gazdasagi kornyezet, az oktatasi hattér, valamint a
jarmiivezetdi képzés strukturaja és mindsége. Tanulmanyunk célja, hogy atfogd képet nytjtson a
Magyarorszagon bekdvetkez6 kozati balesetek teriileti eloszlasarol, és feltarjon olyan
hattértényezoket, amelyek hozzajarulnak a balesetek gyakorisaganak regionalis kiilonbségeihez.

Abstract:  Road traffic accidents have held significant social importance for decades, as they not only claim lives
and cause serious injuries but also impose a substantial economic burden on the healthcare system,
the insurance sector, and the national economy as a whole. However, the occurrence of accidents is
not evenly distributed geographically, with marked differences observable at regional, county, and
city levels. These territorial disparities cannot be explained solely by differences in traffic density or
road network quality. More complex factors also play a role, such as the socio-economic environment,
educational background, and the structure and quality of driver training. The aim of our study is to
provide a comprehensive overview of the spatial distribution of road accidents in Hungary and to
uncover the underlying factors that contribute to the regional differences in accident frequency.

Kulesszavak:  kozlekedésbiztonsag, kézlekedési kultura;, balesetek teriileti eloszlasa; tdrsadalmi hattér,
balesetmegeldzés

Keywords: traffic safety; traffic cultura; spatial distribution of accidents; social background; accident
prevention

Bevezetés

A tarsadalom miikddésének gyakorlatilag minden teriiletén jelen van a térbeliség, még akkor is, ha ez
gyakran rejtve marad. A térségi sajatossagok hatdssal vannak a pszichologiai és tarsadalmi
folyamatokra, a kiilsé kényszerekre, a jogi és gazdasagi szabalyozasokra, valamint az egyéni és
csoportszintli dontéshozatalra is. [1] A kozlekedés egy olyan teriilet, ahol a térbeliség tarsadalmi
jelentdsége kiilondsen jol megmutatkozik.

A kozlekedés térbeli jellege nemcsak fizikai, hanem tarsadalmi értelemben is meghatarozo, hiszen nem
mindegy, hogy valaki jol ellatott varosi térségben vagy hatranyos helyzet(i vidéken él. Ez befolyasolja
a mindennapi elérhetdséget, legyen sz6 munkarol, iskolardl vagy egészségiigyi szolgaltatdsokrol. A
kozlekedési lehetségek szoros kapcesolatban allnak a tdrsadalmi helyzettel, mivel példaul a jovedelem,
iskolazottsag vagy életmodbeli szokasok (pl. alkoholfogyasztas) is hatassal vannak a kozlekedésben
valo részvételre. Ezért a kozlekedés nem csupéan technikai kérdés, hanem a tarsadalmi egyenlétlenségek
egyik tiikr6zodése is. Ez a megkozelités kiillondsen fontos a kozlekedési balesetek vizsgalatanal,
amelyek eloszlasa jelentds regionalis eltéréseket mutat, és ezek mogott nemcsak infrastrukturalis, hanem
tarsadalmi tényezok is meghuzodhatnak.
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A régidk kozotti kiilonbségek kialakulasa Osszetett folyamat eredménye, amelyben a természeti
adottsagok mellett szamos tarsadalmi-gazdasagi tényez6 is jelentOs szerepet jatszik. Egy térség
fejlettségét alapvetden meghatarozza annak gazdasagi karaktere, vagyis az, hogy milyen tipusu
gazdasagi tevékenységek dominalnak, milyen ipari vagy szolgaltatasi agazatok vannak jelen, és ezek
mennyire versenyképesek. Emellett kulcsfontossdgih a humaneréforrds mindsége is. Szintén
meghatarozé a régié megkozelithetdsége, vagyis mennyire konnyen elérhetd mas térségekbdl, milyen
mindségl kozlekedési €s infokommunikacids kapcsolatokkal rendelkezik. Mindezek mellett nem
hagyhatok figyelmen kiviil azok a tényezdk sem, amelyek a helyi életmindséget befolyasoljak, példaul
az egészségligyi és oktatasi ellatottsdg, a lakhatési koriilmények, a kdzosségi szolgaltatasok szinvonala,
vagy akar a kulturalis és rekreacios lehetoségek elérhetdsége. [2]

A kozuti kozlekedési balesetek foldrajzi és tarsadalmi beagyazottsaganak vizsgalata ezért nem csupan
kozlekedésbiztonsagi vagy infrastrukturalis kérdés, hanem interdiszciplinaris megkdzelitést igényel,
amely figyelembe veszi a regiondlis tarsadalmi struktirakat, az eltéré életszinvonalat, valamint a
kulturalis és magatartasbeli kiillonbségeket is. Az olyan tényezok, mint az alkoholfogyasztas gyakorisaga
vagy a lakossdg kozlekedési szokdsai, mind-mind olyan rejtett hattérelemek, amelyek képesek
befolyasolni a balesetek kockazatat egy adott térségben.

A kozlekedési balesetek mogott meghtizodo ok-okozati Osszefiiggések feltarasa lehetdséget nyujt arra,
hogy ne csupan a tiineteket kezeljik (példaul utburkolatok felujitdsaval vagy forgalomtechnikai
beavatkozasokkal), hanem a balesetek megeldzésének mélyebb, strukturalis eszkozeit is feltérképezziik.

Jelen tanulmany célja, hogy bemutassa a Magyarorszagon bekovetkezd kozuati kozlekedési balesetek
térbeli mintazatat, és feltarjon olyan tarsadalmi, gazdasagi és infrastrukturalis tényezoket, amelyek e
mintazatok mogott meghuzddnak. Elemzésiink statisztikai alapti megkdzelitést alkalmaz, amely
lehet6séget teremt a regionalis kiilonbségek rendszerszintli értelmezésére, és hozzajarulhat a célozottabb
kozlekedéspolitikai és prevencids beavatkozasok megalapozasahoz.

1. A kozuti kozlekedési balesetek teriileti eloszlasa Magyarorszagon

A kozuti kozlekedési balesetek teriileti eloszlasa Magyarorszagon jelentds eltéréseket mutat az orszag
kiilonboz6 régioi, varmegyéi €s varosai kozott. Az elemzés célja feltarni, hogy hol torténik aranyaiban
a legtobb személyi sériiléssel, illetve haldlos kimenetellel jar6 baleset, €s ezek milyen mintdzatot
kdvetnek térben.

A vizsgalathoz a kovetkez adatokat [3] dolgoztuk fel 2014-2023 kozott:

o kozuti kozlekedési baleset soran meghalt személyek
e Aallando népesség
o személygépkocsik szama (lizemeltetd lakhelye szerint).

Az egyes teriiletek Osszehasonlitdsa érdekében kiszamitottuk és egyiitt értékeltiik Dr. Hollo Péter [4]
altal bemutatott kdzlekedésbiztonsag és személyi biztonsag mutatdkat (halalozasi mutaté/mortalitas). A
vizsgalt 10 év adataibol atlagot vontunk, melyeket felhasznaltunk az értékek szamitasahoz. A regionalis
vizsgalat soran 100.000 lakosra vetitve vizsgaltuk meg az adatokat, varmegyék ¢és a
varmegyeszékhelyek esetén pedig 10.000 lakosra. Mindkét esetben érvényes, hogy minél magasabb a
szamitott mutatd, annal alacsonyabb a biztonsag szintje. A regionalis vizsgalat soran alkalmazott
képletek (100.000 lakosra vetitve):

kozuti kozlekedési baleset soran meghalt személyek
100 000 lakos

személyi biztonsag =

(M
2

A kapott értékeket koordinata-rendszerben abrazoltuk, melyeknek x tengelyén a kozlekedésbiztonsagot,
mig az y tengelyén a személyi biztonsagot abrazoltuk.

kozuti kozlekedési baleset soran meghalt személyek

kozlekedésbiztonsag =
g 100 000 személygépkocsi

A vizsgalat soran az 1. tablazatban feltiintetett bontasban vizsgaltuk meg a régios, varmegyei és
varmegyeszékhelyi adatokat.
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1. tablazat: Régiok, varmegyék és varmegyeszékhelyek

Régio Virmegye Varmegyeszékhely
. Fejér Székesfehérvar
Kozep- Komérom- Esztergom Tatabanya
Dunantul g .
Veszprém Veszprém
Gy6ér-M -S Gyor
Nyugat = ifon e Szoml})]athel
Dunantil as y
Zala Zalaegerszeg
Baranya Pécs
Dél-Dunantal Somogy Kaposvar
Tolna Szekszard
. Borsod-Abatij-Zemplén Miskolc
Eszak-
M . Heves Eger
agyarorszag o
Nograd Salgotarjan
Hajdu-Bihar Debrecen
Eszak-Alfold Jasz-Nagykun-Szolnok Szolnok
Szabolcs-Szatmar-Bereg Nyiregyhaza
Bécs-Kiskun Kecskemét
Dél-Alfold Békés Békéscsaba
Csongrad-Csanad Szeged
Pest Budapest

1.1 Regionalis szinti kiilonbségek

A személyi biztonsag és kozlekedésbiztonsag vizsgdlata soran (lasd: 1. abra) Pest régio teljesit a
legkedvezébben. A Nyugat-Dunantil, Kézép-Dunantul és Dél-Dunantul régiok egymashoz hasonlo
mutatokat adnak kozepesen rossz értékekkel. A Dél-Alfold régio kiemelkedik negativ iranyban, hiszen
itt a legmagasabb a kozlekedésbiztonsagi és a személyi biztonsagi mutatd is, ami azt jelenti, hogy ebben
a térségben a kozlekedésbiztonsag a legrosszabb az orszagon beliil.
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Kozlekedésbiztonsag (meghaltak / 100 000 személygépkocsi)

1. dbra: Régiok személyi és kozlekedésbiztonsaga 2014-2023 kozott [3]

Az orszag régioinak Osszehasonlitasa soran a Kozponti Statisztikai Hivatal (tovabbiakban: KSH)
Osszefoglalo tablak (STADAT) rendszerébdl [5] kértiik le a baleseti adatokat 2002-2024 kozotti

iddszakra.
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3500 A régiok neve mellett lévd egyenletek
a régio balesetszamainak atlagos
alakulasat leird egyenes képletel.
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2. abra: Régiokban bekovetkezett személyi seriiléses balesetek szamanak alakuldasa 2002-2024 kozott
[3]

A 2. abran feltiintetett egyenleteknél a valtozo egyiitthatdja mutatja meg, hogy a vizsgalt idészakban
milyen mértékben valtozott évrdl évre atlagosan a személyi sériiléses kozuti balesetek szama. Az Eszak-
Alfold régiod kifejezetten kedvezd irdnyt vett a tobbi régiohoz képest is, itt tapasztalhatd a legnagyobb
mértékli javulas. Ez kiilondsen figyelemre méltd annak fényében, hogy az el6bbi személyi és
kozlekedésbiztonsagi értékelés soran a régio az utolso elétti helyen allt az orszagos rangsorban (lasd: 1.
abra).

Az adatok alapjan jol megfigyelhetd egy csokkend tendencia. A valtozd egyiitthatojanak értéke azt
jelenti, hogy évente atlagosan mintegy 54,6-tal csokkent a kozlekedési balesetek szama az Eszak-Alfoldi
régidban. A statisztikai adatok alapjan feltételezhetd, hogy jelentds elérelépések torténtek.

A halalos kimeneteli balesetek szdma orszagosan is jelentdsen csokkent, szinte minden régioban
megfigyelhetd, bar eltéré mértékben. A Dél-Dunantilon példaul 2002-ben 137 halalos baleset tortént,
ami 2023-ra 52-re csokkent. Pest varmegyében ugyanakkor a csokkenés kevésbé volt egyenletes, és
ingadozasok figyelhetok meg.

A stlyos sériiléssel jaro balesetek szamanak alakulasa is csokkend trendet mutat, de a visszaesés mértéke
nem olyan egységes. K6zép-Dunantilon példaul 2002-ben 875 ilyen baleset kdvetkezett be, 2023-ra ez
554-re csokkent (kb. 37%). Dél-Dunantilon a csokkenés még drasztikusabb, 2002-ben 724, 2023-ban
mar csak 401 stlyos baleset tortént.

1.2 Varmegyei eltérések

Varmegyei szinten vizsgalva a személyi és kozlekedésbiztonsagot (lasd: 3. dbra) Nograd kiemelkedik a
legjobb kdzlekedésbiztonsagi mutatoval (1,26) és egyben az egyik legalacsonyabb személyi biztonsagi
értékkel (0,44). Hasonloan jo kozlekedésbiztonsagi értékeket mutat Pest (1,46) és Békés (1,47), bar
ezekben a varmegyékben a személyi biztonsag szintje Nogradhoz képest kedvezotlenebb.

A legrosszabb helyzetli varmegyék koz¢ tartozik Tolna, Jasz-Nagykun-Szolnok, valamint Bacs-Kiskun.
Ezekben a varmegyékben mind a kozlekedésbiztonsagi, mind a személyi biztonsagi mutatok kritikusak.
Bacs-Kiskun varmegye kiilondsen rossz helyzetben van, hiszen itt a legmagasabb mindkét mutatd
értéke.
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Kozlekedésbiztonsag (meghaltak / 10 000 személygépkocsi)

3. abra: Varmegyék személyi és kozlekedésbiztonsaga 2014-2023 kozott [3]

Az utolso két helyet az Alfold két régiojanak egy-egy varmegyéje foglalja el. Jasz-Nagykun-Szolnok
varmegye az Eszak-Alfold régiohoz tartozik. Béar az el6z6 fejezetben az deriilt ki réla, hogy ebben a
térségben csokkent legnagyobb aranyban a kozlekedési balesetek szama, ebben az 6sszehasonlitasban,
ahol a halalos kimenetel(i balesetekkel végziink szamitasokat, mégis az utolsok kdzott szerepel.

Bar a bekdvetkezett kozlekedési balesetek szdma (lasd: 4. abra, jobb oldali térkép) alapjan Budapest és
Vas varmegye tartoznak a legsiiriibben balesettel érintett térségek kozé lakossagra vetitve, a halalos
kimeneteli balesetek aranya (lasd: 4. abra, baloldali térkép) ehhez képest eltéré képet mutat. A baloldali
térképen legsotétebb szinnel jelolt varmegyékben (Bacs-Kiskun, Tolna és Jasz-Nagykun-Szolnok)
kevesebb baleset kovetkezik be, mégis az orszdg legrosszabb kozlekedésbiztonsadgi mutatdival
rendelkeznek, ha a halalesetek aranyat vizsgaljuk.

Bekovetkezett haldlos kimenetel( balesetek atlaganak Bekovetkezett balesetek atlaganak teriileti eloszlasa
teriileti eloszlasa Magyarorszagon 2014-2023 kozott Magyarorszagon 2014-2023 kozott 10.000 lakosra vetitve
100.000 lakosra vetitve [eset]
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4. abra: Baleseti statisztikak varmegyénként (2014-2023) [3]
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1.3 Telepiilésszintii sajatossagok

A kozati kozlekedésbiztonsag €s személyi biztonsag szempontjabol jelentds eltérések mutatkoznak a
magyarorszagi varmegyeszékhelyek kozott a 2014 és 2023 kozotti idoszak atlagai alapjan (1asd: 5. abra).

-
1,40 '5
—_
w e
g - &
e
] ~ N~
- ~— o™
p 1,20 o N
o~ ). —
= o — —_ &5 = &£ w
- o« o — w o0 ~ - 7] -
= 1,00 o 9 — 5 = - = 3 B g o
> —_ - - r~ - o < [=] e X 2
5 o g o o & 2 & w - < § ¥ 3
= « X o N o o = X I=
© c o o o - =~ oy 92 . = o @ o
£ 080 —_ - g g o —~ ~ I13) — o ~ had — — - N N
o Y © r~ Y ® S o o o 2 & = p [ c w (2}
@ o ~ o c o 9 - o - o ) - Ll . [
~ o o - @ o o — - o . E o hao > = )
E &8 - =8 5 2 s §8 5 g T ¢ 8 5 § 2
o c ~ 3 o ® § 8 &8 2 ©o g & & > £ %
s 080 S S5 £ T § o < § T - & @ ¢ O Z 5
@ ~ = ®© ® = s T o 3 o ¢ = w0 e - @0
s o o = s 8 = o o & o =& m
2 2 8 £ 5 o N 2 5 @ 2 ©° e .. o
Now |2 & 8 8 o R *
‘a o © L ]
_-E ! ﬁ nj] 2] x5 [ ] o ® L ] ®
> — ® o
IE .
[ J
o 020
N [=] — ~ © o o o — I~ ® o o e} — o — [0s] © ]
w ~ M~ ~ [+3) [+] ()] (=) o o o o — (] o« o« =+ [+3] — —
o o o o (=3 [=) — — — — — — — — — — — ol o

Kozlekedésbiztonsag (meghaltak /10 000 lakos)
5. dbra: Varmegyeszékhelyek személyi és kozlekedésbiztonsaga 2014-2023 kozott [3]

A legkedvezobb mutatdkkal rendelkezd varos Miskolc, ahol mind a kozlekedésbiztonsag, mind a
személyi biztonsag értéke kiemelkedden alacsony. Ez azt jelenti, hogy a varos kozlekedése viszonylag
biztonsdgos, a haldlos balesetek szama aranyaiban igen csekély. Hasonldéan kedvezd képet mutat
Budapest is, ahol annak ellenére, hogy az orszag legforgalmasabb varosardl van sz6, a
kozlekedésbiztonsagi mutato 0,71, mig a személyi biztonsagé 0,28.

A mutatok alapjan a kdzépmezénybe sorolhatd tobbek kozott Eger, Nyiregyhaza, Szeged, Pécs,
Debrecen, Veszprém ¢és Békéscsaba is. Ezekben a varosokban mar némileg magasabb mind a
kozlekedésbiztonsag, mind a személyi biztonsag mutatodja.

Kiilonosen aggasztd azonban Szekszard, Kecskemét és Szolnok helyzete. Szekszardon a személyi
biztonsadg mutatoja 0,74, mig Kecskeméten és Szolnokon mar 0,87, illetve 0,72. Ennél is szembetin6bb
a kozlekedésbiztonsag romlasa, hiszen Szekszard esetében ez az érték 1,86, mig Kecskeméten 2,13,
Szolnokon pedig 2,15. Ezek az adatok a legmagasabbak az Osszes varmegyeszékhely koziil. Ez azt
jelenti, hogy ezen varosok ttjain kiugréan magas a haladlos balesetek aranya, ami sulyos
kozlekedésbiztonsagi problémakra utal.

2. Tarsadalmi-gazdasagi hattértényezok
2.1 Személygépjarmiivek atlagéletkora

A személygépjarmiivek atlagéletkora és a régios balesetek szamanak vizsgalatdhoz a 2014—2023 kozotti
adatok alapjan kerestiink 0sszefliggéseket. [3, 4]

Az elemzés harom kiilon pontdiagrammot eredményezett:

e az Osszes bekovetkezett balesetekre
e asulyos sériiléssel jaro balesetekre
e ¢s a halalos kimenetelil balesetekre vonatkozodan.

A vizsgalt 10 év (2014-2023) régios adataibol atlagot vonva szemléltettilk az egyes adatokat. Az x
tengelyen abrazoltuk a személygépjarmiivek atlagéletkorat, mig az y tengelyen az egyes tipusu balesetek
bekovetkezésének szamat (lasd: 6. abra). Az elemzés célja annak feltarasa volt, hogy a jarmiipark
eloregedése milyen mértékben jarul hozza a kozlekedési balesetek szamanak novekedéséhez.
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6. abra: A személygépjarmiivek atlagéletkora és a balesetek sulyossaga kozotti osszefiiggések régios
atlagok alapjan [3, 4]

A trendvonalak egyenletében a valtozo egyiitthatdja mutatja meg, hogy a jarmiivek atlagéletkoranak
valtozasaval milyen mértékben modosul a balesetek szama.

Az 0Osszes baleset esetében a jarmiivek atlagéletkoranak egy évvel torténd emelkedése régionként
atlagosan 61,53-mal tobb balesettel jar egyiitt, ami az 1742,96-os atlagos balesetszdmhoz viszonyitva
éves szinten mintegy 3,53%-0s ndvekedést jelent.

A sulyos sériiléses balesetek esetében a jarmiivek atlagéletkoranak minden tovabbi egy évvel valo
novekedése régionként atlagosan 53,76 esettel tobb stlyos balesetet eredményez, ami az 535,11-es
atlaghoz viszonyitva évi 10,04%-os emelkedést jelent. Ez a harom vizsgalt kategoria koziil a legnagyobb
aranyu novekedés, ami arra utal, hogy az eldregedett jarmiivek kiemelten hozzajarulnak a sulyos
kimenetelii balesetek eléfordulasahoz.

A halalos balesetek esetében a 2,69-es éves ndvekedés az atlagos 67,6 balesethez viszonyitva évente
3,98%-0s novekedést jelent régionként. Bar az abszolut novekedés viszonylag alacsony, az aranyos
emelkedés igy is figyelemre mélto, kiilondsen annak fényében, hogy haldlos balesetekrdl van szé.

A trendvonalak pontossaganak és magyardzoerejének megitéléséhez a determinacids egyiitthatokat is
feltlintettiik a diagramokon mindharom balesettipus esetében. Az R? érték azt mutatja meg, hogy a
személygépjarmiivek atlagéletkora a balesetszdm variancidjanak mekkora részét magyardzza meg a
vizsgalt régidk kozott.

Az eredmények alapjan az Osszes balesetszam esetében az R? minddssze 0,019, azaz a jarmiivek
atlagéletkora csak 1,9%-ban magyarazza a régiok kozotti kiilonbségeket az dsszes baleset szamaban. A
sulyos sériiléses baleseteknél az R? érték 0,146, ami 14,6%-0s magyarazoerdt jelent, vagyis ebben az
esetben mar enyhén érzékelhetd kapcsolat figyelheté meg az atlagéletkor és a sulyos balesetek
gyakorisaga kozott. A halalos balesetek esetében az R? értéke 0,027, ami azt mutatja, hogy a jarmiivek
atlagéletkora mindossze 2,7%-ban jarul hozza a halalos balesetszam alakuldsdhoz régios szinten.

Elsé ranézésre ezek az értékek alacsonynak tiinhetnek, azonban figyelembe kell venni, hogy a
kozlekedési balesetek kialakulasa szamos egyidejii tényezd egyiittes hatdsanak kovetkezménye, mint
példaul az emberi tényezOk, az idéjarasi viszonyok, az infrastruktira, a forgalomsir{iség, a jarmii
miszaki allapota stb. Ebbél kiindulva, ha egyetlen valtozo (jelen esetben a jarmiivek atlagéletkora) mar
onmagaban 14,6%-0s magyarazderdvel bir a stlyos balesetek esetén, az jelentds és figyelemre méltd
eredménynek tekinthetd.

Ez megerdsiti, hogy bar az atlagéletkor nem kizarélagos oka a baleseteknek, mégis relevans tényezod a
sulyos kozlekedési balesetek kockazatanak szempontjabol. Az alacsonyabb R? értékek az Osszes €s a
halalos balesetek esetében nem cafoljak a kapcsolat 1étét, inkabb azt jelzik, hogy ezekre a kategoriakra
a balesetek egyéb kivaltod okai nagyobb hatassal lehetnek.

2.2 Alkoholfogyasztasi szokasok

A KSH adatbazisaban [5] megtalalhatok a lakossag alkoholfogyasztasi szokasaira vonatkozo régios
adatok (Pest kivételével) 2009, 2014 és 2019 évekbdl, amelyeket Osszevetettiink a harom év ittas
allapotban eléidézett személysériiléses kozuti kozlekedési baleseteinek atlagaval (lasd: 2. tablazat) [5].

A vizsgalat célja annak feltarasa volt, hogy milyen Gsszefiiggés mutathatd ki az alkoholfogyasztasi
szokasok és a kozuti kozlekedési balesetek szamanak alakuldasa kozott. Ennek érdekében négy
kiilonboz6 alkoholfogyasztoi csoportot kiilonitettiink el: az alkoholt egyaltalan nem fogyasztok, az
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alkoholt ritkan fogyasztok, a mérsékelt fogyasztok és a nagyivok csoportjat. A statisztikai elemzés soran
minden esetben megvizsgaltuk, hogy az adott csoport népességen beliili aranya hogyan korrelal a
bekovetkezett balesetek szamaval. A harom év adataibdl atlagot vonva kerestiink 0sszefliggéseket. A
diagramokon abrazoltuk (lasd: 7. és 8. abra) az el6z6 fejezethez hasonldéan a trendvonalakat az
egyenletiikkel és a determindcios egyiitthatokat is.

2. tablazat: Régiok alkoholfogyasztdsi szokasait és az ittas dllapotban eldidézett balesetek szamat [5]

2009
Nagyivék Mérsékelt | Alkoholt ritkén | Alkoholt nem éuggjfban
arénya [%] alkoh(?lfo gyfsztok fogyasztook fogyasztook cléidézett
aranya [%] aranya [%] aranya [%] baleset [esef]
Ko6zép- Dunantul 6,0 15,0 40,9 38,1 270
Nyugat-Dunantil 4,4 19,4 45,1 31,1 259
Dél-Dunantiil 6,2 15,6 45,1 33,1 281
Eszak-Magyarorszég 3,0 13,3 38,8 449 267
Eszak-Alfold 3,0 12,5 41,6 42,9 414
Dél-Alfold 4,8 13,5 41,7 40,0 292
2014
Nagyivék Mérsékelt ’ Alkoholt risz’m Alkoholt nem ailla%f‘fban
arénya [%] alkoh(?lfogy?sztok fogyasztook fogyasztook cléidézett
aranya [%] aranya [%] aranya [%] baleset [eset]
Ko6zép- Dunantul 8,9 18,6 44,1 28,4 174
Nyugat-Dunantul 4,2 17,9 47,5 30,4 179
Dél-Dunéntil 6,9 20,4 43,1 29,5 156
Eszak-Magyarorszag 5,1 16,8 44,8 333 177
Eszak-Alfold 3,6 16,7 43,5 36,3 282
Dél-Alfold 4,5 14,5 48,2 32,8 286
2019
Nagyivok Meérsékelt ' Alkoholt ri:ckén Alkoholt nem éllall;)t(il‘tsban
aranya [%] alkohc?lfo gy(?sztok fogyasztook fogyasztook cléidézett
aranya [%] aranya [%] aranya [%] baleset [eset]
Ko6zép- Dunantiil 4,3 19,7 40,6 35,3 139
Nyugat-Dunantul 5,6 22,1 45,0 27,4 162
Dél-Dunantiil 4,6 19,8 45,8 29,8 145
Eszak-Magyarorszig 5,1 18,4 44,5 31,9 169
Eszak-Alfold 4,7 14,3 478 33,1 220
Dél-Alfold 3.4 20,2 43,4 33,0 209

A vizsgalt régios adatok alapjan az ittas allapotban okozott személyi sériiléses kozuti balesetek szdma
eltéro Osszefiiggést mutat az egyes alkoholfogyasztoi csoportok aranyaval.

A mérsékelt fogyasztok aranya esetében (lasd: 7. abra) viszonylag erds negativ korrelacié figyelhetd
meg (R* = 0,6568), vagyis ott kevesebb az ittas baleset, ahol tobben fogyasztanak rendszeresen, de
mérsékelt mennyiséget. A nagyivok aranya esetében (lasd: 7. abra) is hasonld, bar kdzepesen erds
kapcsolat tapasztalhaté (R* = 0,566), ami arra utalhat, hogy a rendszeres alkoholfogyasztas paradox
modon egyiitt jarhat alacsonyabb balesetszammal, amelyeket ittas allapotban idéztek eld.

Ezzel szemben az alkoholt egyaltalan nem fogyasztok aranya (lasd: 8. dbra) kdzepes erdsségli pozitiv
kapcsolatban all a balesetek szamaval (R? = 0,4214), vagyis a magasabb absztinencia arannyal
rendelkez0 régiokban tobb az ittas baleset. Az alkoholt ritkan fogyasztok esetében (lasd: 7. abra) a
kapcsolat gyenge (R? = 0,0354), ami arra utal, hogy ennek a csoportnak a szerepe kevésbé meghatarozo.
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8. abra: Az alkoholt nem fogyasztok aranyanak és az ittas allapotban okozott kozuti balesetek
szamanak Osszefiiggése

A diagramok alapjan a mérsékelt alkoholfogyasztok aranyanak ndvekedése a kozuti balesetek szamanak
csokkenésével jar egylitt, mig az alkoholt nem fogyasztok magas aranya inkabb tobb ittas balesettel
korrelal. Ez a jelenség magyarazhatd Di Bartolomeo ¢és tarsainak kutatdsaval [7], amiben feltételezték a
szamitasaik eredményeinek alapjan, hogy az alkoholfogyasztas kockazata kiilondsen akkor magas, ha a
fogyasztas szokatlan, rendszertelen vagy rohamivas jellegii.

Hasonloan Cherpitel és tarsai [8] is megallapitottak, hogy nemcsak a fogyasztott mennyiség, hanem az
ivasi mintdzat is kulcsszerepet jatszik. Kutatasuk alapjan kiemelt veszélynek vannak kitéve azok, akik
ugyan alacsony atlagos mennyiséget fogyasztanak, de idénként nagyobb adagokat isznak.

A diagramokbol levonhaté kovetkeztetés, hogy a baleseti kockazat mérséklése szempontjabol
kulcskérdés a sz€ls6séges, rendszertelen fogyasztasi formak kezelése.

2.3 Jarmiivezetd-képzés struktiraja és mindsége

A kozuti kozlekedés biztonsaganak egyik lehetséges befolyasold tényezdje a jarmiivezeti engedély
megszerzésének sikerességi mutatdja. Ez a mutatd arra utal, hogy az adott térségben a tanulévezetok
milyen aranyban teljesitik sikeresen a hatdsagi vizsgat, és kozvetve képet adhat a kozlekedési képzés
szinvonalardl, a vizsgakovetelmények kovetkezetességérdl, valamint a helyi kozlekedési kultararol is.
A jelenlegi elemzés célja annak feltarasa, hogy létezik-e kimutathatd kapcsolat a vizsgasikerességi
mutatd és a baleseti statisztikak kozott.

Az adataink a 2021 és 2024 ko6zotti évekre vonatkoznak [8], és ebben az iddszakban tekintjiik at a
baleseti statisztikakat [5] is. Mindegyik adatbdl éves atlagot vonva kerestiink Osszefiiggéseket. Pest
varmegye adatait a vizsgélatbol kizartuk, mivel kiugro értékei torzithattdk volna az dsszképet.
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Elméleti vizsgasikerességi mutato Forgalmi vizsgasikerességi mutaté

477 60.6 36.9 58.7

51.76 39.66
39.84

36.89

47.87

41.14

Map data: ® OSM - Created with Datawrapper Map data: ® OSM - Created with Datawrapper

9. abra: Vizsgasikerességi mutatok 2021-2024 kozott [8]

Az alacsony vizsgasikerességi aranyt (elméleti és forgalmi vizsgasikerességi mutatd aranya) produkalod
varmegy¢kben (példaul Borsod-Abauj-Zemplénben (45,71%, 658 baleset), Szabolcs-Szatmar-Beregben
(45,80%, 846 baleset) és Hajdu-Biharban (46,52%, 775 baleset)) jellemzden magas baleseti szamok
figyelhetok meg. Ezzel szemben a magasabb vizsgasikerességi mutatoval rendelkez6 térségekben, mint
Zala (56,43%, 431 baleset), Tolna (54,33%, 293 baleset) vagy Komarom-Esztergom (53,40%, 454
baleset), jelentdsen alacsonyabb a kozuti balesetek eléfordulésa.

A 10. abran feltiintetett trendvonal lejtése egyértelmiien arra utal, hogy a vizsgasikerességi mutato
novekedésével csokken az 0sszes kozuti baleset szama. Ez a minta arra enged kovetkeztetni, hogy a
sikeresebb vizsgazas mogott allo tényezok hozzéajarulnak a kozlekedésbiztonsag javulasahoz.
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Vizsgasikeresseégi mutaté
10. dbra: Vizsgasikerességi mutatok 2021-2024 kozétt [8]
2.4 Jovedelem

A jovedelem és a kozlekedési balesetek kozotti kapcsolat vizsgalata tobb szempontbdl is indokolt,
hiszen a kozlekedési balesetek jelentds tarsadalmi és gazdasagi terhet jelentenek. Ugyanakkor az egyes
régiok jovedelmi viszonyai hatdssal lehetnek az infrastruktara dllapotara, a jarmiipark mindségére, a
biztonsagtudatossagra ¢és az egészségiigyi ellatdshoz vald hozzaférésre is. Ezek pedig mind
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befolyasolhatjak a balesetek gyakorisagat és stlyossagat, ezért érdemes azt vizsgalni, vajon a magasabb
jovedelmii régidkban kevesebb vagy enyhébb kdvetkezményekkel jard balesetek torténnek-e.
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11. abra: Jovedelem és balesetszam régionkenti 6sszehasonlitasa [3, 4]

A 2015-2023 kozotti egy fore jutd nettd jovedelem [5] és baleseti adatokat [4] vizsgalva nem volt
megallapithatd érdemi Osszefliggés (lasd: 11. abra). Ugyaniugy, mint a személygépjarmiivek
atlagéletkoranal, pontdiagramokon feltiintettiik az egyes adatokat, és felirtuk a trendvonal egyenletét és
a determinacids egylitthatot is.

A trendvonalak egyenleteiben a valtozo6 egyiitthatéja mindharom esetben kimondottan alacsony, ezért
kijelenthet6, hogy gyakorlatilag nincs kapcsolat a régiokon beliili jovedelem és a kdzlekedési balesetek
szdma kozott. A determinacios egyiitthato értékei sem mutatjak, hogy erés kapcsolat lenne koztiik. A
sulyos sériiléses balesetek esetén a legmagasabb ez az érték, amely értelmében az ilyen kimenetell
balesetek minddssze 1,71%-at lehetne megmagyarazni a jovedelem mértékével.

Konkluzié

A kozuti kozlekedési balesetek teriileti eloszlasa jelentds kiillonbségeket mutat Magyarorszag kiillonb6zo
térségei kozott. Elemzésiink célja annak bemutatasa volt, hogy a személyi sériiléssel, illetve halalos
kimenetellel jaré balesetek milyen mintazatot kovetnek régids, varmegyei és telepiilési szinten, valamint
milyen Osszefiiggések fedezhetok fel a balesetek eloforduldsa és a lakossagszam vagy a
gépjarmiiallomany aranya kozott.

Régios szinten a Dél-Alfold teljesit a legrosszabbul, ahol mindkét vizsgalt mutatd magas értékeket
mutat. Ez arra utal, hogy itt nemcsak tobb baleset torténik, hanem ezek aranyaiban sulyosabb
kimeneteliiek is. A térségen beliil Bacs-Kiskun varmegye kiilondsen kritikus, hiszen itt a legmagasabb
a halalos balesetek aranya a lakossaghoz és a gépjarmiivek szamahoz képest is. Hasonldéan kedvezétlen
képet mutat Tolna és Jasz-Nagykun-Szolnok varmegye is, amelyek az orszdgos Osszehasonlitasban az
utolsok kozott szerepelnek.

Erdekes 0sszefliggés figyelhetd meg Eszak-Alfold régio esetében. Bar a személyi biztonsagi mutatéja
gyengébb, az elmult két évtizedben itt csokkent a legnagyobb mértékben a kozuti balesetek szama. Ez
a javul6 tendencia kiilondsen figyelemre mélto.

Telepiilésszinten a legbiztonsagosabb varosok kozé tartozik Miskolc mellett Budapest, Szombathely,
Kaposvar és Székesfehérvar. Ezekben a varosokban a haldlos balesetek aranya alacsony. Ezzel szemben
Szekszard, Kecskemét és Szolnok kiugréoan magas baleseti mutatokkal rendelkeznek, kiilondsen a
halalos kimenetel(i balesetek aranyat tekintve.

A jarmiivek atlagéletkoranak vizsgalata alapjan megallapithatd, hogy az eloregedett jarmupark
kiilondsen a sulyos kimenetelli balesetek eléforduldsara van hatassal. Bar az 0sszes balesetszam és a
halalos balesetek esetében a kapcsolat gyengébb, a sulyos sériiléseket eredményezé eseteknél
kimutathatd, hogy a jarmiivek atlagéletkoranak emelkedése szignifikans ndvekedést eredményez. Az
erre vonatkozo regresszios modell 14,6%-0s magyarazoer6t mutatott, ami jelentdsnek tekinthetd
egyetlen véaltozora vetitve, és meger0siti, hogy a jarmipark korszerlsitése kozlekedésbiztonsagi
szempontbdl is indokolt.
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Az alkoholfogyasztasi szokasok vizsgalata ramutatott arra, hogy a kozuti balesetek kockazatat nem
kizarolag az elfogyasztott alkohol mennyisége hatarozza meg, hanem feltételezhetéen inkabb az ivasi
mintazatok befolyasoljak. Elképzelhetd, hogy a mérsékelt, rendszeres fogyasztas kevésbé jar egyiitt
balesetekkel, mig a rendszertelen, rohamivas jellegli szokasok nagyobb veszélyt hordoznak. Mindez
arra utal, hogy a kozlekedésbiztonsag javitasa szempontjabol nem Onmagdban az absztinencia
aranyanak novelése a leghatékonyabb megoldés, hanem a kockéazatos ivési formak visszaszoritasa és a
tudatos, felelds alkoholfogyasztas 0sztonzése.

A vezetOi vizsgak sikerességi mutatdjanak térségi kiillonbségei szintén relevans tényezdoként jelennek
meg. A 2021 és 2024 kdzotti idészak adatai alapjan kimutathatd, hogy az alacsonyabb vizsgasikerességi
aranyt mutatdo megyékben (mint Borsod-Abatj-Zemplén, Szabolcs-Szatmar-Bereg vagy Hajdu-Bihar)
gyakrabban fordulnak el sulyos vagy haldlos kimenetelli balesetek. Ezzel szemben az olyan
varmegyékben, ahol magas a sikeres vizsgdzok aranya (példaul Zala, Komarom-Esztergom vagy Tolna),
altalaban alacsonyabb a baleseti kockazat is. Bar a vizsgasikeresség onmagaban nem kizarélagos
magyarazo tényezO, az Osszefiiggés arra utal, hogy a kozlekedési képzés mindsége érdemben
hozzéjarulhat a kdzati kdzlekedésbiztonsag javitasahoz.

A jovedelmi viszonyokrol sz616 elemzés nem mutatott egyértelmi kapcsolatot a baleseti mutatdkkal. Ez
arra utalhat, hogy bar a jovedelem kozvetetten befolyasolhatja a jarmiivek allapotat vagy az
infrastruktira mindségét, onmagaban nem elegenddé magyardz6 tényezd a balesetek eldforduldsara
nézve.

Osszességében elmondhatd, hogy az orszagos baleseti statisztikak javuld tendenciat mutatnak, azonban
az egyes térségek kozotti eltérések tovabbra is jelentdsek. Kiilon aggodalomra ad okot, hogy tobb
varmegye is hatrébb sorolodik nem a balesetek magas szama, hanem azok stlyos kimenetele miatt. Ez
arra utal, hogy a kozlekedésbiztonsagi fejlesztéseknek nem csupan a balesetszam csokkentésére, hanem
a balesetek sulyossaganak mérséklésére is ki kell terjedniiik. A teriileti kiillonbségek figyelembevételével
célzott és régiospecifikus intézkedésekre van sziikség a kozlekedésbiztonsag tovabbi javitasa érdekében.
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Kivonat: A vasuti forgalom lebonyolitdsdban résztvevok munkavégzésiikk megkezdése el6tt tobb oktatasi
kurzusban tanuljadk meg a szakma szabalyait, ami praktikusan a vasuti utasitasok elsajatitasat jelenti.
Az utobbi idében gyakrabban eléforduld veszélyhelyzetek (kvazi balesetek) felvetik azt a kérdést,
hogy elegend6-e csak az utasitdsokat, és ezaltal a munkavégzés szabalyait ismerni, vagy érdemes
targyalni az oktatasi kurzusokon a kozlekedésbiztonsag mélyebb Osszefiiggéseit. Tovabbi kérdés
lehet, hogy a vasuti kozlekedési szabalyokat sziikséges-e mas, kozlekedésbiztonsaggal foglalkozo
tantargyak anyagaiba is beemelni, esetleg indithato-e kiilon vasuti kozlekedésbiztonsagi kurzus. A
cikk ezekre a kérdésekre probal meg valaszt adni az utasitasok és a kozlekedésbiztonsagi tananyagok
elemzésével.

Abstract:  Before starting their job, people involved in rail traffic management learn the rules of the profession
in a series of training courses, which in practical terms means learning the instructions for the railway.
The more frequent incidents (quasi-accidents) that have occurred recently raise the question of
whether it is enough to know the instructions and thus the sectorial rules, or whether it is worthwhile
to discuss the deeper context of safety in training courses. The question may also arise as to whether
rail traffic rules should be included in other subjects dealing with road safety, or whether a separate
rail safety course could be set up. This article attempts to answer these questions by analysing the
instructions and the safety teaching materials.

Kulcsszavak: kézlekedésbiztonsdag, vasuti biztonsag, biztonsagra nevelés; 3E; vasuti fogalom; utatjdarok

Keywords: traffic safety, railway safety; safety education; 3E; railway traffic,; level crossing

Bevezetés

A kozlekedésbiztonsag szinvonala jelentds hatassal van egy orszag gazdasagi és tarsadalmi folyamataira
egyarant, mert a kozlekedési kultira a tarsadalmi kultra részének is tekinthet6. A mindennapi élet
alapvetd része a helyvaltoztatasi igények kielégitése. Azonban az nem mindegy, hogy ez a folyamat
mennyire veszélyes, illetve, hogy a kozlekedési rendszerben érintettek (hasznalok, mukodtetok,
tervezok, jogszabalyalkotok, stb.) mennyire vannak tisztaban az esetleges veszélyekkel és mennyire
tudjak azokat minimalizalni vagy elkerilni.

A kozlekedési veszélyek a rendszer szerepléibdl adodnak: az ember, a maga kiillonbozoségével és ezaltal
ezernyi viselkedési attitiidjével, illetve a jarmii, mint technikai eszk6z a maga hibaival, valamint a
kornyezet a maga altal nem mindenre kiterjedd kialakitasaval és feliigyeletével. Erdemes megjegyezni,
hogy a masodik kett6 tényezd is az emberen mulik, mert jelen pillanatban 6 alakitja (épiti) a jarmtiveket
és a kozlekedési kornyezetet is.

A veszélyek elkeriilését — miutan azok legtobb esetben az ember miatt alakulnak ki (kivéve a természeti
csapasokat) — sziikséges tanulni annak érdekében, hogy magunkat, illetve a kdzlekedés tobbi szerepldjét
is megovjuk a veszélyektdl, illetve csokkentsiik azok bekdvetkezésekor az esetleges karokat.

A kozlekedésre nevelést és oktatast mar kisgyermek korban el kell kezdeni. Az dvodaban is vannak mar
ilyen foglalkozasok és a kozoktatasi rendszeren végig kovethetd ezen ismeretek valamilyen szintii
kozvetitése a didkok felé. A felsdoktatasban azonban mar csak specialis, leginkabb kozlekedés- vagy
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gépészmérnoki szakokon talalhatunk kozlekedésbiztonsaggal Osszefiiggd kurzusokat, azok is
els6sorban a kozuti kozlekedés biztonsagaval foglalkoznak.

Felmertil a kérdés, hogy a tobbi alagazat, a vasut, a 1égi- és a vizi kozlekedés biztonsagi kérdéseivel
kell-e foglalkozni és ha igen, akkor milyen keretek kozott. Ebben a cikkben a vasuti kozlekedés
biztonséagi kérdéseinek oktatasat jarjuk koriil, olyan tekintetben, hogy megvizsgaljuk, sziikséges-e kiilon
vasuti kozlekedésbiztonsagi tantargyat létrehozni, vagy az a kérdéskor megmaradhat a vastti
szaktargyak keretein beliil.

1. A vasiti kozlekedésbiztonsagrol altaliban

A vasuti kozlekedésben részt vevé valamennyi személy és eszkoz jellegébdl egymassal, valamint a
kornyezettel vald kapcsolatabol adodoan veszélyforrasként értelmezhetd. A kozlekedésbiztonsag
értelmezése harom szinten lehetséges:

o cgyrészt értelmezhetd az lizem milkddése szempontjabol: azaz a vasuti kozlekedés lizemi
folyamatai milyen veszélyeket hordoznak magukban és ezek hogyan keriilhet6k el

e masrészt a vasutat igénybe vevok (leginkdbb utasok) mennyire vannak kitéve veszélyeknek,
illetve magatartasuk mennyire sodorhatja ket veszélybe és ezek a veszélyek hogyan keriilhetok
el

e harmadrészt pedig a vasut-kozut keresztezésébol adodo veszélyek hogyan csokkenthetdk, illetve
sziintethetok meg.

Az alagazat iizemi kozlekedési biztonsaga, azaz balesetek elleni védelme és a kozlekedési folyamatok
tervszerl lebonyolitasa a veszélyforrasok altal eléidézett veszélyhelyzetek, konfliktusok elleni védelmet
jelenti. A védelmet az alabbi megoldédsokkal érhetjiik el [1]:

utasitasok, szabalyzatok rendszerének kialakitasaval

kiilonbo6zo biztonsagi szabvanyok alkalmazasaval

technoldgiai eldirasok alkalmazasaval

biztositoberendezések mikddtetésével

biztonsagi berendezések (példaul: olvaddbiztositd) alkalmazasaval.

A technikai fejlédés jelentds hatassal van a vasuti kdzlekedés biztonsagara, az egyre korszeriibb védelmi
berendezések nagyobb biztonsagot nyUjtanak, ugyanakkor az 1j, nem kiforrott technoldogiak
veszélyhelyzeteket is el6idézhetnek. Ezek a veszélyhelyzetek elé6fordulhatnak a vasuti palyan, valamint
a biztositoberendezések miikodésekor és a forgalomlebonyolitas alatt.

A vasuti kozlekedés utasoldali kozlekedési biztonsaga olyan miiszaki és magatartasi szabalyok
betartasara iranyul6 cselekvések 0sszessége, amely az utasok balesetelkeriilését segiti eld.

Az egyik legnagyobb kihivas a vasuti atjarok kozlekedésbiztonsaganak erositésére iranyulo
tevékenységek hatasossaganak javitdsa. Az egyik legnagyobb kockazati tényezd az utatjarok
biztositasanak kezelése a koltségek €s a biztonsagi szint megfelel aranyanak kialakitasaval.

A vasttiizemi biztonsdg egyik legnagyobb kockazata az Osszelitkozés és a siklds. Egy indonéz
tanulmany megallapitasa szerint Jakartaban a legfébb baleseti tényezo a szerelvények kisiklasa [2].
Maga a cikk is megemliti, de egy kinai tanulmany specifikusan vizsgalja a human faktor szerepét a
vasuti balesetek kialakulasaban és megallapitja, hogy sziikséges a vasuti dolgozok biztonsagi képzése,
amely kulcs biztonsagi faktorként értelmezhetd [3]. Egy japan tanulmany is deklaralja, hogy a gyorsan
fejlédo technoldgia a vasuti biztonsagi kultira novekedését és értettségét is sziikségessé teszi [4], vagyis
sziikséges az ember biztonsagi tudasanak ndvekednie a technoldgia fejlodésével egyidejileg. Ez a
megallapitas alapvetd fontossagli és éppen ezért tartjuk kiemelten fontosnak a vasuti kdzlekedési
biztonsag oktatasaval kiilon is foglalkozni. Ehhez fel kell hasznalni a vasuti balesetek elemzésének
legjabb modszereit [5], [6], [7], akar a jatékos tanulast is [8]. A vasuti lizemi balesetek csokkend
tendenciat mutatnak, amely egy angol szerz0 szerint a védelmi (biztositd)berendezések egyre szélesebb
kiépitésének is koszonheto [9].

Egy 2022-es tanulmany szerz§i megallapitjak, hogy a vasuti kozlekedésben az lizem biztonsagos
miikddési potencialjdban nagy szerepe van az egyetemi szakiranyl képzéseknek [10]. Allaspontjuk
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szerint a fiatalok fogékonyak a nem hatasos viselkedési mintak kovetésére, ezzel akadalyozva magukat
a stresszhelyzetek sikeres lekiizdésében. Ezért fontos az oktatds folyamataban figyelmet forditani a
személyes potencial kialakitasara, amellyel megvaldsithatok a kockazati helyzetekben sziikséges
viselkedés elsajatitasanak modszerei. Ugyanakkor magyar kutatok megallapitottak, hogy a vasuti
tananyagok még sok esetben a szakemberek szdmara is nehezen érthetok, amely akadalyozza a
megfeleld tuddsatadast [11]. Ukran kutatok a vasutbiztonsagi vezetOk képzését vizsgalva
megallapitottak a vezetdi megkozelités fontossagat a biztonsagi kihivasok kezelésében [12]. A hatékony
biztonsagi vezetoknek rendelkezniiik kell a miiszaki szakértelem, a stratégiai gondolkodéas és a
biztonségi kultura eldmozditdsdnak képességével minden szervezeti szinten.

A vasuti utatjarok tekintetében magyar kutatok kimutattdk, hogy a vasiti atjarok baleseti mutatoi
kedvezobbek, mint a kozati csomopontoké, ennek ellenére a halalos kimeneteli balesetek
bekovetkezésének valoszinliséges okkal nagyobb. Megallapitottak tovabba azt is, hogy a kozuti
jarmiivezetSk a vasuti atjaroknal dvatosabbak [13] Az Amerikai Egyesiilt Allamokban a vasuti atjarok
biztonsagosabb hasznalatara mar web-alapt képzési programok is miikodnek és egy felmérés szerint az
ezzel tanuld jarmiivezetdk tobb mint 95%-a jobban megértette a keresztez6dések biztonsagat [14].

2. A vasuti kozlekedésbiztonsag oktatasa

Ahogy a Bevezetésben emlitettiik, kiilon ilyen témaju tantargy nem létezik Magyarorszagon és a
feltérképezett szakirodalom sem emlit hasonlot. Ugyanakkor példaul Finnorszagban az altalanos
iskolaban egy 45 perces oran foglalkoznak a tanulok kifejezetten a vasuti kozlekedésbiztonsaggal. A
kutatok vizsgaltak az oktatas hatékonysagat és megallapitottdk, hogy az iskolai vasutbiztonsagi
oktatdsnak pozitiv hatasa lehet a kozlekedés biztonsagara, bar a hatds nem feltétleniil nagy [15].

2.1 Alap- és kozépfoku oktatasi intézményekben megjelené ismeretek

Mindenekel6tt a Nemzeti alaptanterv kiadasarol, bevezetésérol és alkalmazasarol szolo 110/2012. (VI
4.) Korm. rendeletet kell megemliteni, amely a kdznevelési intézmények szintjén hatdroz meg alapvetd
elvardsokat a kozlekedésbiztonsagi ismeretek elsajatitasa terén [16]. A joganyag a ,Testi és lelki
egészségre nevelés” pontban megfogalmazza, hogy az iskola a csaladdal egyiittmiikddve készitse fel a
tanulokat a kozlekedésben meghatarozott szabalyok betartasara. Természetesen itt a kozlekedésben részt
vevOk alapvetd kotelezettségeinek tudatositdsa a cél és nem igazan lehet kiilon kiemelni a vasuti
kozlekedés biztonsagi elemeit. Azonban elhanyagolni sem célszerli, hiszen példaul az elvarosi
kozlekedésben egyre nagyobb hangsulyt kap a vasuti személyszallitas szerepének novelése, ami ezen
korosztaly utazasi szokasaira is hatassal lehet. Mindemellett a nevelési-oktatasi szakasz végére a
tanuloknak el kell sajatitani olyan szokasokat és viselkedésformakat, amelyek a kozforgalmu
kozlekedés, gyalogos vagy kerékparos kozlekedés eldnyben részesitését célozzak, ami ohatatlanul
igényli a megalapozott kozlekedésbiztonsagi érzékenyitést. Ebben a folyamatban markéans szerepet
vallal ma is a Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTI), ahol a Kozlekedésbiztonsagi Programsorozat
keretében szerveznek altalanos iskolas gyermekek szdmara képzéseket, akcidprogramokat, elsGsorban
a kozati kozlekedés biztonsaganak javitasara koncentralva.

A kozépfoku oktatasi intézményekben az altalanos kozlekedésbiztonsagra nevelés folytatdsa els6sorban
a ,,B” kategorias kozati jarmivezetdi engedély megszerzésének tamogatasan keresztiil, ennek a
képzésnek a keretében valdsulhat meg. Természetesen itt sem célszerii kifejezetten vasuti
kozlekedéscentrikus ismereteket atadni. Inkabb a kdzlekedésbiztonsag iranti elkotelezettséget fejleszto
specialis képzések, tréningek szervezése sziikséges, amibe célszerl itt is bevonni a KTI illetékes
szakembereit, programjait.

A kifejezetten kozlekedési szakemberek felkészitéséért felelds szakképzési programok esetében mar van
értelme a kozlekedésbiztonsag részletesebb oktatasanak megvalosulasat vizsgalni. A Kozlekedés és
Szallitmanyozas agazathoz tartozd Kozlekedésiizemvitel-ellatd technikus szakman beliill négy
szakmairanyon (Hajozasi, Kozuti, Vasuti, Légi) folyik képzés, ahol a kozos képzési teriileten négy
tanoraban van lehetdség a kozlekedésbiztonsag alapjait oktatni. Itt arra van alapvetden lehetdség, hogy
a vasuti szakmairanyon a hangsulyt a vasuti kozlekedés kozlekedésbiztonsagi sajatossagaira fektessék,
de a négy tanodra tul nagy teret nem ad ehhez.
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A Vasutforgalmi Szolgalattevé Technikus képzés esetében szintén felleheté a kozlekedésbiztonsag
oktatasa a Kozlekedési alapismeretek targyon beliil, s6t itt mar hét tanorat fordithatnak az oktatdk ezen
ismeretkor feldolgozasara. Vasuti szakemberek képzésérdl 1évén szo, természetesen itt célszerli dontéen
a vasuti témakorrel foglalkozni, bar a témakor tartalmanak tantervi felosztasa (A kozlekedésbiztonsagot
befolyasolo tényezok, Aktiv és passziv biztonsag, A kozlekedésbiztonsag helyzete napjainkban) ezt nem
igazan tamasztja ala.

Ezeken tilmenden a Gépész agazathoz tartozd Vasutijarmii-szereld Technikus szakmat érdemes
vizsgalni, ahol a Vastti izem specidlis védelmi ismeretei témakor keretében van mod néhany ora
terjedelemben kozlekedésbiztonsagi ismereteket oktatni.

Attekintve ezen képzések esetében a kozlekedésbiztonsagi témakér belsé szakmai tartalmat, tgy itéljiik
meg, hogy minden esetben indokolt lehet a vasuti kozlekedés sajatos biztonsagi elemeinek adott
szakteriiletre vonatkozo ismereteivel bdviteni mar az alap- és kozépfoku oktatdsi teriilet szakmai
tartalmat.

2.2 Felséfoku oktatasi intézményekben megjelené ismeretek

A Kulturélis és Innovacids Minisztérium (KIM) feliigyelete alatt évente pontositott Képzési és Kimeneti
Kovetelményeket [17] tanulmanyozva megallapithat6, hogy egyetlen képzés esetében taldlkozhatunk
nevesitetten a képzési célok kozott a kozlekedésbiztosag ismeretkor elsajatitasanak igényével. Ez a
képzés a Kozlekedésmérnoki mesterképzési szak, ahol nevesitetten megjelenik, hogy olyan
kozlekedésmérnokok képzése a cél, ,,akik képesek a kozlekedési és szallitasi folyamatok és rendszerek
gazdasagos, rendszerszemléletil, a kdzlekedésbiztonsag, a kornyezetvédelem, az er6forras-gazdalkodas
és a nemzetkozi tendenciak kovetelményeit figyelembe vevd elemzésére, tervezésére, szervezésére,
iranyitasara”. Ennek megfelelden a képzés soran 6nall6 tantargy keretében tanuljak a hallgatok ezen
ismereteket. Azonban a Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem (BME) honlapjan elérhetd
tantargyi adatlap alapjan kijelenthetjiilk, hogy itt is a kozlekedésbiztonsag szintjét leird elemzési
modszerek megismerésén tal elsGsorban a kozuti kozlekedésbiztonsagra koncentral a targy. A
Széchenyi Istvan Egyetemen, illetve jogeldd intézményeinél az 1990-es évek végétdl volt
,»Vasutiizembiztonsag” cimii tantargy — kezdetben 2 félév —, amely elsdsorban a vasuti balesetek
elharitasaval kapcsolatos ismeretanyagot dolgozott fel [18]. A kurzus a 2000-es évek kozepén
,»K0zlekedésbiztonsag” tantarggya valtozott és ennek megfeleléen a f6 oktatasi irdny a kozati
kozlekedésbiztonsag iranyaba tolddott el. Meggy6zddésiink, hogy a kozlekedésmérnoki alapképzés
soran is talalkoznak a hallgatok a kozlekedésbiztonsag egyes elemeivel, de azt sem a képzési célok
kozott, sem a tantargyi strukturaban nevesitetten nem leltiik meg.

A Kozlekedésmérnok képzéssel (Gyor, Nyiregyhaza), vagy kozlekedési szakemberek (példaul Nemzeti
Kozszolgalati Egyetem (NKE)) képzésével foglalkozd tobbi egyetemen is jellemzden fellelhetd
valamilyen formaban a kdzlekedésbiztonsag témakor oktatasa, ami kotelezd, kotelezden valaszthato,
vagy esetenként szabadon valaszthato targyként jelenik meg. A Nyiregyhazan folyo kozlekedésmérnok
képzésben példaul a 2025-6s tanévtdl mar 6nallo targyként oktatjak a kozlekedésbiztonsag témakort, de
ez a targy is elsOsorban a kozati kozlekedésbiztonsagra koncentral. Az NKE Rendészettudomanyi,
valamint Hadtudomanyi és Honvédtisztképzd karain folyd kozlekedési szakemberképzés tantargyi
struktirajaban is megtalalhato a kozlekedésbiztonsag témakore vagy onallo targyként, vagy egyéb
szakmai targyakba integralva. Természetesen a kozlekedésrendészet teriiletén tanulok szamara
elsdsorban a kozuti kozlekedésbiztonsdg a kiemelt témakor, még a katonai kozlekedési tisztek
felkészitése jellemzoen a polgari kozlekedésmémdk képzéssel harmonizal. Azonban itt is
megallapithato, hogy a vasuti témakor nem tartozik a kiemelten feldolgozandé ismeretek kozé.

Fontosnak tartjuk megemliteni, hogy az alap- és mesterképzéseken tul mar néhany doktori iskolaban is
megjelenik a kozlekedésbiztonsag témakorének az oktatisa. Jo példa erre az Obudai Egyetem
Biztonsagtudomanyi Doktori Iskola, ahol hat kredites targyként szerepel a Kozlekedésbiztonsag targy a
meghirdetett tantargyi struktiraban. Azonban a tantargy céljaként itt is a kozati kdzlekedés biztonsagi
kérdések feldolgozasa az elsddleges cél.

Osszefoglalva a fent emlitett egyetemi képzések ,Kozlekedésbiztonsag” tantirgyanak elemzését,
leszirhetd az a megallapitas, hogy ezek a targyak els6sorban a kozati kozlekedésbiztonsagra
koncentralnak. A kozlekedésbiztonsag altalanos tényezdi természetesen kiterjeszthetok a vasutra is, de
az aldgazat egyik tantargyi programban sincs nevesitve.
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3. A vasiuti kozlekedésbiztonsagi oktatas témai

Az altalanos kozlekedésbiztonsagi tantargyak elsdsorban csak a kozuti atjarok kérdéseivel foglalkoznak,
azonban az emberek tobbsége utasként is kapcsolatba keriil a vasuti kozlekedéssel és igy vannak olyan
szabalyok, illetve viselkedési normak, amelyeket a biztonsagos kozlekedés érdekében sziikségesnek
tartjuk elsajatitani. Az oktatds témait alap- és kozép (0voda, altaldnos és kozépiskola, szakképzés),
illetve felsészinten targyaljuk. Az ismeretek meghatarozdsa a kozlekedésbiztonsag 3E rendszere
(Education = oktatas, Engineering = mérnoki tevékenység, Enforcement = betartatas) szerint torténik.

3.1 Alapszintii oktatasi ismeretek

Alapszinten ilyennek gondoljuk az allomasi peronokon térténd viselkedést. Ebbe beletartozik a vonatra
varakozas helye, a felfestett jelek ismerete és a peronokon torténd kozlekedés is. Mindenki szeret minél
kevesebbet gyalogolni, ezért gy helyezkedik el, hogy nagy valdszintiséggel a leszallaskor a legrovidebb
tav alatt érje el a kijaratot, azonban ez bizonyos esetekben a vonat 1-2 ajtajara korlatozodik emiatt ott
zsufoltsag alakul ki és ez noveli a balesetveszélyt. Erdemes az oktatas soran hangsilyt helyezni arra,
hogy 1-2 perc idOnyereségért nem éri meg balesetveszélyes szitudcidkba belemenni és érdemes lehet
tavolabbi ajtokat is hasznalni. A vonatok érkezése, illetve athaladésa jelenthet még kiilonds veszélyt az
alloméasi peronokon varakozoknak. A felfestett jelek és piktogramok ezekre hivatottak felhivni a
figyelmet, ezek megfeleld értelmezése is az oktatas célja kell, hogy legyen. A peronon vald kozlekedés
Osszefiigg a megfelelé varakozasi hely megtaldlasaval, kiillonosképpen a kerékparral és a rollerrel
kozlekedok esetében. A peronokon kerékparral vagy rollerrel valo kozlekedés a sziik hely és az
esetlegesen sok utas miatt balesetveszélyes, véleményiink szerint erre kiemelt figyelmet kell forditani
az oktatas soran. A fiatalok korében egyre népszeriibb mikromobilitasi eszkdzok helyes (vasutallomasi)
hasznélatanak elsajatitasa a kozlekedésbiztonsag teriiletének egyik legfontosabb 1j kihivasa.

A vasuti kozlekedésbiztonsag masik alapvetd kérdése a vaganyok keresztezése. Vizsgalatunk targyat
nem csak az utatjarok képezik, hanem az illegalis atkel6k is, hiszen ezek nem védett keresztezések, igy
itt teljes egészében az atkelokre van bizva a veszély észlelése. Szakmai meggydzddésiink, hogy ezek az
illegalis atjarok rendkiviil veszélyesek €s az oktatas soran torekedni kell annak kihangsulyozasara, hogy
az emberek ne ilyen atjarokat hasznaljanak. A veszélyt tovabb noveli, hogy ezeken a helyeken a vastti
munkavallalok sem szamitanak atkelésre, ezért — bar figyelmiik a palyara és kornyezetére iranyul — nem
elvarhatd, hogy a megfeleld tavolsagbol (fékuttavolsag) észleljék az atkelési szandékot és idoben meg
tudjanak allni. Az oktatasok alkalmaval tudatositani kell, hogy bar a vaganyon valo atkelés ideje rovid,
kb. 2-3 masodperc/vagany, a vonat ennyi id6 alatt mekkora tavolsagot képes megtenni, illetve a fékezési
lehetdségeket is taglalni kell, ugymint fékut hossza, fékek hatasossaga, fékezés kovetkezményei stb. Az
illegalis atkelés kiilondsen akkor veszélyes, ha a vasuti palya valamilyen ok miatt (akar névényzet, akar
id6jarasi ok, példaul kdd) nem jol belathato. A modern motorvontok kozlekedése egyre halkabb, még
az észlelt zajokban sem lehet megbizni.

A vasuti atjarokon torténd biztonsagos atkelés minden kozlekedésbiztonsaggal foglalkozo kurzus
alapeleme, ezért itt nem is tériink rd ki nagyobb mértékben. Ami kiilondsen a gyalogosok esetében
fontos, hogy a labirint korlatok megfeleld haszndlatdra nagyobb figyelmet kell forditani. Kiilonosen
fontosnak itéljiik, hogy az ilyen atjarokat hasznalok valdban koriil is nézzenek az atkelés elott. Krizsik
Nora doktori értekezésében vizsgalta a gyalogosok figyelemeltereld tevékenységeit a kdzuti gyalogos
atkelohelyek esetében [19]. Megallapitasai véleménylink szerint a vasuti atjarokra is érvényesek. A
kiilonbség annyi, hogy itt minden esetben a gyalogosnak kell megadnia az els6bbséget a halado vonattal
szemben. Ezért még inkabb sziikséges, hogy a manapsag egyre jobban elterjedé fiilhallgatohasznalat
miatt a vizualis ingerek alapjan eldontheto legyen az atkelés biztonsaga. Emiatt az ilyen esetekben
kiemelten kell foglalkozni a vizualis kompenzacioval. Krizsik Nora megallapitotta, hogy ezt a
gyalogatkelohoz kozeledd gyalogosok maguktdl is megteszik, ugyanakkor ennek rendkiviili
fontossagara az oktatas folyaman fel kell hivni a figyelmet. A mérnoki tevékenység feladata ennek
kikényszeritése a gyalogosok részér6l.

Szintén érdemesnek tartjuk tanitani a vastti jarmiivek megkozelitésének szabalyait. Bar egyre tobb az
alacsonypadlds jarmii, azonban még sok kocsira 1épcson kell felszallni. Itt sem magaval a fel- és
leszallassal van a probléma, sokkal inkabb a tiirelmetlenséggel. A reteszlehetd ajtokkal rendelkezd
vasuti kocsik egy része olyan, hogy a zarés feloldodik vagy még nem miikddik 5 km/h sebesség alatt.
Ez ugyan bar lassii mozgas, de még ilyen sebesség melletti fel- vagy leszallasanal is el lehet esni €s
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ezaltal balesetet szenvedni. Tanitani kell a fel- és leszallas helyes moddszereit, kiilon kiemelve a
tiirelmességet. A vasuti kocsik megkozelitésének masik kérdése az azokra valo (illegalis) felmaszas. Az
atjarot elalld vasuti kocsin vald atmaszas balesetveszélyes, mert egyrészt nem peron mellett torténik,
masrészt egyes esetekben a felsOvezeték tulzottan kozel keriil az emberhez, ami halalos balesetet
okozhat. Az oktatdsnak tehat ki kell terjednie a vasuti kocsik rendeltetésszerti haszndlatara, illetve a
vasuti felsdvezeték veszélyeire.

A balesetmegeldzés egyik legfontosabb alapelve a helyes kozlekedési viselkedés elsajatitasa. Nincs ez
masként a vasut esetében sem. A fel- és leszallason kiviil meg kell tanulni a helyes viselkedés alapelveit
és a balesetek és karesetek megeldzésének lehetséges modozatait, beleértve a vészfékberendezések
szlikségességének hasznalatat.

3.2 Felsofoku képzés elemei

Fels6bb szinten érdemes kiilon foglalkozni a vastti kozlekedésbiztonsdg 3E rendszerének tovabbi
elemeivel, vagyis a szabalyok betartatasaval és a mérnoki tevékenységgel.

A peronon valdo megfeleld elhelyezkedés egyik alapeleme, hogy az utas tudhassa, amennyiben
helyjegyet valt a kocsija hol fog elhelyezkedni a peron mentén, vagyis ne a vonat megérkezésekor
deriiljon ki szamdra, hogy a kocsit hol talalja. A szektorok kialakitdsa mar tobb orszagban is bevett és
jol mikodo gyakorlat, Magyarorszagon azonban csak a dél-balatoni vasutvonalon alkalmazzak. A jol
lehatarolt szektorok megkonnyitik az utasok elhelyezkedését és azon til, hogy nem eredményeznek
allomési vagy megallohelyi tultartézkodast, csokkentik a felszallaskori balesetek bekdvetkezésének
kockazatat. Kiilonosen igaz ez a kerékparral kozlekeddk esetén.

A mérnoki tevékenység megfontolandd kérdése az utasperonon torténd kerékparozas megakadalyozasa.
Amennyiben ezt fizikai akadalyokkal tessziik, az a gyalogos utasok karara is lehet és lassithatja a
haladasukat, ezaltal a peronok lassabban iiriilnek ki, illetve torlodasok alakulhatnak ki, amelyek szintén
novelik a balesetveszély kialakulasat. Ezért ebben az esetben megfontolasra ajanljuk a szabalyok
betartatasara iranyul6 tevékenységeket. Az teljesen egyértelmii, hogy nem lehet minden peronra 6roket
allitani, de a legnagyobb forgalmt peronokra a legforgalmasabb idészakban igen.

A peronok utasbiztonsaganak egyik fokozo eleme az okosperonok kialakitasa. Ezek technologiai
lehetdségeit mar tobb szakcikk targyalja (példaul [20], [21]), itt most nem a technologiai lehetOséget
vizsgaljuk, csupan felhivjuk a figyelmet az ilyen lehetdségek oktatdsara.

A mérndki tevékenység ki kell, hogy terjedjen az illegalis atjarok megsziintetésére, aminek
sziikségszeriien tarsulnia kell a betartatassal. Egy-egy ilyen atjar6 megsziintetése utan ideiglenes
jelleggel a teriilet bekamerazhato és igy megallapithato, hogy kik bontottak el példaul a védelmi keritést.
Ugyanakkor érdemes arra is figyelmet forditani, hogy az utvonal mennyire nagy forgalmu és esetleg
valos és jelentds kozlekedési igényt fed le. Erdemes lehet az ilyen helyeken is forgalomszamlalast tartani
és a szamok alapjan donteni a legalis atjaro kialakitasanak vizsgalatarol. A vizsgalat eredményei alapjan
pedig meghatarozhatd, hogy ki lehet-e alakitani biztonsagos atkelét az adott utvonal mentén.

A labirintkorlatok esetében a mérnoki tevékenység egyik fejlesztési iranya lehet a korlat fényjelzésekkel
valo felszerelése és ezaltal a gyalogosok figyelmének felhivasa, illetve vizualis kompenzaciojuk
aktivalasa. Ez villogo led fények telepitésével megoldhat6. A technika fejlodésével elérhetd egy olyan
allapot, amikor a kdzeledd vonat hatasara a behatasi pont elérésekor ezek a fények pirosra valtanak, igy
a labirint korlat is kvazi-fénysorompoként miikodhet. Ebben az esetben ki kell kényszeriteni a korlat
hasznalatat olyan eszkozokkel, amelyek egyértelmtien a korlatok felé terelik a gyalogosokat €s
megakadalyozzak azok kikeriilését.

A vasuti atjarok biztonsaga tekintetében a kozlekedésbiztonsagi kurzusok foglalkoznak a biztonsag
iranyaba mutatdé mérnoki tevékenységekkel és a megfeleld hasznalatot kikényszeriteni hivatott
eszkozokkel. Ma mar szdmtalan modszer ismert az atjaroban rekedt jarmiivek felismerésére és
figyelmeztetések kiildésére a vasuti dolgozok felé. Ebben a tekintetben ketté kell osztani az atjarokat. A
lakott teriileten talalhatd atjarok veszélyeztetettsége kisebb, mint a kiilteriileten talalhatoké. Ott a
jarmivezetok hajlamosabbak a szabalyszegésre, mondan nem latja senki. Ezt a magatartdsformat
mindenképpen meg kell akadalyozni, mert rendkiviil sulyos balesetek bekdvetkezéséhez vezethet. Itt
elsdsorban a szabalyok betartasanak kikényszeritése johet szoba, ugyanis a fizikai akadalyok 1étesitése
¢és lizemeltetése draga €s altalaban az ilyen helyeken a forgalomnagysag sem indokolja (példaul a teljes
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csaporudas sorompokat). Azonban hatékony kozat ellendérzésekkel, illetve kamerak felszerelésével
kisziirheték az ilyen szabalytalansagokat elkdvetdk és tettilk megfelelé mértékben szankcionalhato.

A vasuti kocsik illegalis hasznalatanak megakadalyozasara megfeleld mérnoki modszer nem Iétezik. Itt
is elsGsorban a kényszerités eszkdzével lehet élni, ami els6sorban kamerak és vasutorok alkalmazasat
jelenti. A technologia fejlddésével eljuthatunk arra a pontra, amikor az allomasok egyes vaganyai folott
kiilon-kiilon lehet kapcsolni a fels6vezetéket, azonban ennek kialakitasa koltséges és a vastti forgalom
nem indokolja. Kozlekedésbiztonsagi szempontok azonban eldtérbe helyezhetik ezt az igényt, amire
ebben az esetben meg kell taldlni a mérndki megoldést. Fontos mérnoki feladat a vasuti kozlekedés
mikodoképességének fenntartasa és ilyen szempontbdl a kézlekedés biztonsdganak garantilasa. Ez a
tevékenység is kapcsolodik a balesetmegelozéshez, mert a vasatiizem robusztussa tételének
eredményeképp jobban reagal az esetlegesen fellép6 meghibasodasokra, vagyis a rendszer hibatlirése
nagyobb lesz. Ez egyben azt is jelenti, hogy a balesetveszélyes szitudciok kialakulésa is ritkdbban fog
el6fordulni. Sziikségesnek tartjuk tehat azon mérnodki tudas elsajatitasat, amely lehetdové teszi a
vasutiizem védelmi célu felkészitését. Ebbe a fogalomkorbe tartozik a vasuti biztositoberendezések és
védelmi alapelveik, valamint a vasuti kozlekedésiranyitdsi folyamat megismerése. A mai kornak
megfelelden az elektronikus irdnyito és biztositoberendezések védelme csak a kibervédelem megfeleld
ismerete mellett lehetséges. Tovabba sziikségesnek tartjuk a nemzetvédelem és a kozlekedésbiztonsag
Osszefiiggéseinek bemutatdsat [22] is annak érdekében, hogy a két védelmi modszer egymast erdsitd
hatasa megismerhetd legyen.

A fentieck alapjan 0Osszeallitott fels6foka tantargyprogramot, amely tartalmazza az alapképzés
ismeretanyagat is, a kiadvany 1. melléklete tartalmazza.

Konkluzié

A kozlekedésbiztonsdg magas szinvonala minden kozlekedének érdeke. Ahhoz, hogy ez
megvalosulhasson, a kozlekedésben résztvevoknek megfeleld ismeretekkel kell rendelkeznitik. Ezért a
kozlekedésre nevelés €s a kozlekedés biztonsdganak oktatdsa az egész nevelési-oktatasi rendszeren
végigvonul. Azonban vannak a kozlekedésnek olyan teriiletei, amik specialis szaktudast varnak el a
rendszer miikddtet6itdl. ennek ellenére mégis kovetkeznek be ezekben az alagazatokban is balesetek,
mert a hasznalok és az adott kozlekedési aggal kapcsolatba keriilok nem ismerik ezeket a specialis
szabalyokat. Természetesen nem varhatdo el mindenkitdl minden kozlekedési ag biztonsagi
tudasanyaganak ismerete, azonban vizsgalhatd, hogy vannak-e olyan, mindenki szamara relevans
ismeretek, amelyek megtanulhatok szakmai ismeretek nélkiil és birtokukban csokkenhet a kozlekedéssel
kapcsolatos balesetek szdma.

Cikkiinkben a vasuti kozlekedési alagazatot vizsgaltuk meg ebbdl a szempontbdl. Szakirodalmi
elemzéssel feltartuk azokat a teriileteket, ahol érdemes lehet a vasuti kdzlekedés biztonsagi kérdéseit
egyes tananyagokba beépiteni. Ezutan vizsgaltuk, hogy egyes felsdoktatasi kozlekedésbiztonsaggal
kapcsolatos kurzusok tananyaga mennyire tartalmazza a vasuti kdzlekedésbiztonsag kérdéseit. Ezutan
meghataroztuk azokat a teriileteket, amelyekre az oktatas soran koncentralni kell. Finn példa alapjan
kettévalasztottuk az ismereteket alap- és kozép-, illetve felsészintre. A felsOszintli képzésbe
sziikségesnek tartottuk a kozlekedésbiztonsag 3E rendszere szerinti vastti kdzlekedésbiztonsagi
ismeretek beillesztését. A fels6foku képzéshez tantargyprogramot allitottunk 6ssze, ami tartalmazza az
alapszintii képzés elemeit is. A képzés ilyen szinti tagolasat mar csak ezért is sziikségesnek tartjuk, mert
bizva abban, hogy a didkok és hallgatok egyszer sziilok lesznek, a kisgyermekek kozlekedésre
nevelésének els6 mintait a sziiloktol kapjak, igy az 6 kozlekedésbiztonsagi tudasuk jelentés mértékben
hozzajarulhat a gyermekek életének biztonsagahoz.

Cikkiink osszefoglalasaként elmondhato, hogy a vastuti balesetek stilyossaga miatt sziikségesnek latjuk
a specialis vasuti kozlekedésbiztonsagi ismeretek beépitését a tananyagokba, illetve a miszaki
felsdoktatasban, kiilondsen a kdzlekedésmérnoki képzésben ilyen témaji kurzus elinditasat, melyhez az
altalunk kidolgozott tantargyprogram megfeleld alapot adhat.
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Az intelligens gyalogatkelohelyek megitélése / Public perception
of intelligent pedestrian crossings
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Kivonat: A kiilonféle miiszaki kialakitasu intelligens gyalogatkel6helyek szama folyamatosan novekszik
hazankban. Jelen tanulmany célja az intelligens gyalogosatkeléhelyek (Smart Pedestrian Crossing —
SPC) hasznal6i megitélésének vizsgalata. A kutatds keretében kérddives felmérést végeztiink harom
kialakitas kapcsan, melyek a Visible Crossing SafeXOne, a Pearl Enterprises SafeCross ¢és a Hofeka
Smart Zebra rendszerei voltak. A kérdéivben harom helyszinen késziilt fényképek és video felvételek
segitségével kérdeztiink ra a biztonsagérzet értékelésére, mind a gyalogosok, mind a gépjarmtivezetok
szemsz0gébol. Mindharom esetben nappali és éjszakai koriilményeket is vizsgaltunk. A baleseti
adatok elemzése ¢és a hasznaloi visszajelzések alapjan megallapithatd, hogy az SPC-k
hozzajarulhatnak a kozlekedésbiztonsag javitdsahoz, azonban azok gyalogosok és gépjarmiivezetok
szemsz0gébol torténd értékelése eltéréseket mutat. Ezek alapjan javaslatokat fogalmazunk meg a
jelenlegi rendszerek alkalmazasi koriillményeit illetden.

Abstract:  The number of different technological solutions of intelligent pedestrian crossings is constantly
increasing in Hungary. The aim of this study is to examine the users' perception of intelligent
pedestrian crossings (Smart Pedestrian Crossing — SPC). The study involved a questionnaire survey
on three designs, namely the Visible Crossing SafeXOne, the Pearl Enterprises SafeCross and the
Hofeka Smart Zebra systems. The questionnaire included photos and videos of three locations to
evaluate the perceived safety, from the perspective of both pedestrians and passenger vehicle drivers.
We examined both daytime and night-time conditions in all three cases. Based on the analysis of
accident data and user feedback, it can be concluded that SPCs can contribute to improving road
safety. However, their evaluation from the perspective of pedestrians and drivers shows differences.
Based on these findings, we make recommendations regarding the application of the current systems.

Kulcsszavak: intelligens gyalogatkelGhely,; okos zebra; SafeXOne, SafeCross; Hofeka Smart Zebra; SPC

Keywords: intelligent pedestrian crossing; smart zebra,; SafeXOne,; SafeCross; Hofeka Smart Zebra; SPC

Bevezetés

A gyalogos kozlekedés biztonsaga napjaink kodzlekedéspolitikai és varostervezési torekvéseiben kiemelt
szerepet tolt be, hiszen a kozlekedési balesetek sériiltjei és aldozatai kozott tovabbra is jelentds aranyt
képviselnek a gyalogosok. A gyalogosok fokozottan kiszolgaltatottak a koziti kdzlekedésben, mivel
védtelenek a gépjarmiivekkel szemben, kiilondsen az uttesten torténd athaladas soran. Ebbol adodoan a
gyalogosok biztonsaganak novelése nem csupan kozlekedésbiztonsagi, hanem tarsadalmi és
kozegészségiigyi szempontbol is kiemelt fontossagu feladat. Az International Transport Forum altal
készitett elemzések [1] alapjan a magyar varosokban torténd balesetek gyakran az uttesten vald
szabalytalan atkeléshez, a jarmiivezetdk figyelmetlenségéhez, vagy a gyalogosok rossz lathatosagi
koriilményeihez kothetdek.

A gyalogosok védelmét szolgald miiszaki és technologiai megoldasok folyamatos fejlédése nyoman az
utobbi években 1 tipust infrastruktura elemek jelentek meg a kozGthalozaton, melyek koziil
kiemelkednek az igynevezett intelligens gyalogatkeldhelyek, angolul Smart Pedestrian Crossing (SPC).
E rendszerek célja, hogy korszerii érzékeld- és jelzéstechnikai eszkozok alkalmazasaval javitsak a
gyalogosok észlelhetGségét, valamint idOben figyelmeztessék a gépjarmiivezetoket a gyalogos
athaladasara. Az okos =zebrdk a hagyomanyos gyalogatkelohelyekhez képest nagyobb
kozlekedésbiztonsagi potencialt kinalnak, kiilonosen kedvezotlen latasi viszonyok, stirli forgalom vagy
bonyolult csomdponti kdrnyezet esetén.
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Mindazonaltal megallapithato, hogy bar az okos zebrak telepitésének gyakorlata hazai és nemzetkdzi
szinten is egyre inkabb terjed, ezen rendszerek tarsadalmi, kozlekedésszakmai és felhasznaloi
megitélésének mélyrehato, atfogd elemzése eddig nem tortént meg. E hiany poétlasa azért is indokolt,
mert az okos zebrak hatékonysaga, elfogadottsaga és indokoltsaga alapvetden befolyasolhatja a jovébeli
fejlesztési irdnyokat, valamint a gyalogosok biztonsaganak javitasara iranyuld kozlekedéspolitikai
dontéseket.

1. Intelligens gyalogatkelohelyek bemutatasa

Mara mar szamos SPC rendszert gyart6 és forgalmazo cég jelent meg a vilagon. Ezek a rendszerek
megvalosulasban kiilonbozoek, ellenben a miikddési elviik azonos. Ebben a fejezetben néhany kiilfoldi
illetve hazai példakat mutatunk be.

1.1 Kiilfoldi példak

Orszagonként és cégenként is eltéré megoldasokat alkalmaznak a gyalogosok észlelésére, valamint a
figyelmeztetd jelzések leadasara. Ezek a megoldasok eltéré megjelenésii kialakitasokat vonnak maguk
utan.

1.1.1  Bercman Technologies — Smart Pedestrian Crosswalk

A Bercman Technologies fejlesztése, a Smart Pedestrian Crosswalk szenzorok és mesterséges
intelligencia alapu szoftverek segitségével figyeli a gyalogosok és jarmiivek mozgasat. A rendszer
kiilonlegessége a V2X technoldgia (Vehicle-to-Everything), amely kommunikal a jarmiivekkel,
figyelmeztetve ket a kozeledd gyalogosokra. [2]

Ez a rendszer olyan szenzorokkal és technologiakkal van felszerelve, amelyek képesek adatokat is
gyljteni a forgalomrol. A rendszer LED vilagitassal és figyelmeztet jelzésekkel van ellatva. A
technologiat a Cohda Wireless szallitja a rendszerbe [3], mely Koppenhaga tobb gyalogatkelShelyét
latja el intelligens utcai vilagitasi rendszerekkel. Ezek a rendszerek mozgasérzékelokkel vannak
felszerelve, amelyek érzékelik a gyalogosok jelenlétét, és automatikusan novelik a vilagitas intenzitasat,
amikor valaki athalad az atkelon. Ez kiilondsen éjszaka és rossz latasi viszonyok kozott hasznos, mivel
noveli a gyalogosok lathatosagat és csokkenti a balesetek kockazatat. [4]

1.1.2  2s.design — Smartpass

A Smartpass rendszert a lengyel 2s.design fejlesztette (1. abra). Ez a rendszer integralja a szenzorokat,
amelyek a gyalogosok mozgasat figyelik, és valds idejii adatokat gyiijt a forgalomrol. A Smartpass, mint
a tobbi SPC, kiilondsen jol alkalmazhatd kiilonbdzo iddjarasi koriilmények kozott, mivel a tervezés
soran figyelmet forditottak arra, hogy ellenallo legyen a csapadékkal és a vandalizmussal szemben is. A
rendszer kompakt és konnyen telepithetd, ami rugalmas hasznalatot biztosit kiilonb6z6 varosi
kornyezetben. Lengyelorszagban mar tobb, mint 150 helyszinen miikddnek ezek az atkeléhelyek. [5]

|

1. abra: Smartpass rendszer miikodeés kozben [5]
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1.1.3  Ellumin — Intelligent Pedestrian System

A kinai Ellumin cég tobb megoldast is biztosit SPC kialakitdsara, amelyek mindegyike kiilonb6zd
kozlekedési kornyezethez és igényekhez igazodik. Tovabbiakban roviden ismertetjiik az Ellumin altal
kinalt kialakitasokat, amik a cég online katalogusaban is megtalalhatoak.

Non-Light Control Area-Intelligent Pedestrian System [6]

Ez a rendszer olyan teriileteken hasznalhato, ahol nincs kozvilagitds vagy jelz6lampa. Két tipusra
oszthatok: vezetékes és vezeték nélkiili megoldasokra. A vezetékes rendszer két figyelmeztetd eszkozt
hasznal, beépitett aktiv prizmékat, vagy LED téglakat, melyek mindkét irdnyba figyelmeztetik a
gyalogosokat és a jarmiivezetdket. A vezeték nélkiili rendszer infra érzékelOket és napenergidval
miikddo utfeltéteket alkalmaz, amelyek figyelmeztetik a jarmiiveket és gyalogosokat, ha azok atlépnek
egy ¢rzékelési zonan.

A rendszer aktivaldsanak tobb modja is létezik: az infra érzékeld oszlopok akkor inditjak el a
figyelmeztetést, amikor a gyalogosok athaladnak rajtuk; az érintés gombok lehetévé teszik, hogy a
gyalogosok maguk aktivaljak a rendszert; mig az intelligens kamerak mozgasérzékelés alapjan inditjak
el a figyelmeztetd rendszert.

A figyelmeztetd eszkozok kozott szerepelnek a vilagitd tablak, amelyek vizuélisan figyelmeztetik a
jarmiivezetoket, és a beépitett prizmak, amelyek fénnyel és hanggal is figyelmeztetnek. A LED téglak
hasonl6 funkcidval rendelkeznek, csak feltinébbek (2. ébra), mig a hangfigyelmezteté modulok a
gyalogosokat figyelmeztetik a keresztezéshez valo kozelitésre. Ejszaka egy gyalogos kiegészitd
vilagitas segiti a jobb lathatosagot.

ELLUMIN Wired Smart Pedestrian System
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2. abra: Aktiv prizmas és LED téglas kialakitas [6]
European Intelligent Pedestrian System [7]

A rendszer nevébdl adodoan ezt a kialakitast az eurdpai piacra szanjak, mert ez megfelel az EN12899
¢és az EN12352 szabvanyoknak. Az atkel6hely alapvetden egy LED fénnyel ellatott gyalogatkeldhely
jelzotablaval van felszerelve, amely az atkeldhely melletti oszlopon elhelyezett jelz6gomb
megnyomasaval aktivalodik (3. abra). A rendszer napszak érzékelével van ellatva, igy van egy nappali
és egy ¢jszakai miikddése. A napos oOrakban csak a tabla feletti sarga LED lampak villognak, mig
napnyugta utan mar a teljes tabla vilagit.
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European Intelligent Pedestrian System
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3. abra: European Intelligent Pedestrian System részei [6]

A rendszer tovabba opcionalisan bdvithetd varidlhatd iizend tabldkkal, lampafejjel, utburkolatba
épithetd LED-es villogd prizmakkal és vords szini folytonos lézerfénnyel, ami az atkel6hellyel
parhuzamosan halad az 0t felszinén. A rendszer ellatasa napenergiaval is lehetséges.

RRFB Intelligent Pedestrian System [8]

A Rectangular Rapid Flashing Beacon rendszer villogé LED-es jelzésekkel és figyelemfelhivo sarga
jelzotablakkal hivja fel a jarmiivezetok figyelmét a gyalogosokra. Az RRFB rendszer kiilondsen
hatékony a forgalmas varosi kdrnyezetekben, ahol a gyalogosok biztonsagos atkelése kiemelten fontos.

RRFB Intelligent Pedestrian System
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4. abra: RRFB intelligens gyalogatkelohely részei [6]

A rendszer automatikusan tompitja a LED jelzés fényerejét sotétedés utan, ezzel csokkentve a vakitast.
Az atkeléhely jelz6gomb megnyomasa utan aktivalja a fényjelzést. Hasonldan az European Intelligent
Pedestrian Systemhez, itt is opcionalisan felszerelhetd a megallas helyét jelz6 vonalat megvilagito
funkcidval (Stop Bar Light). Tovabba felszerelhetd az atkeldhely egy infravords érzékeld jeladdval
(Infrared Sensor Beacon), amely a gyalogosok athaladasara elinditja az el6jelz6 rendszert, amely villogo
modra kapcesol és jelez a gépjarmiivezetoknek a gyalogos érkezésérdl (4. abra).

1.1.4 STEPVIAL — SLI

A STEPVIAL cég Spanyolorszag tobb varosaba, valamint Portugaliaba, Mexikoba, a Kanari szigetekre
és La Palma szigetére is telepitette mar a sajat kialakitasu SPC-jét, az SLI intelligens utburkolati
jelzorendszert. A jelzérendszer 1ényege, hogy az atkeld passziv jelzését alakitja at aktiv jelzéssé oly
modon, hogy a fehér utburkolati festés mellé két oldalra a jelzés méretéhez igazodd 50x50 cm LED-
paneleket és az atkeld két oldalara is LED-jelz6tablakat telepit, amiket a burkolatba telepitett szenzorok
mukodtetnek (5. abra). [9]

Az intelligens szenzorrendszer érzékeli az atkel6helyen athaladni késziil6 gyalogosokat, és jelzést kiild
a burkolatba integralt LED-paneleknek, amik folyamatos vilagito jelzést adnak le az athaladas ideje
alatt. A kiegészitd jelzése szennyezett vagy teljesen elfedett burkolatnal is biztositja a lathatoésagot az
atkelShely két oldaléra telepitett villogdé LED vilagitast kozuti jelzotablanak koszonhetden.

59



Az intelligens gyalogatkelShelyek megitélése
] e

© STEPVIAL

5. abra: SLI rendszer [9]
1.2 Hazai alkalmazasok

SPC fejlesztésekben Magyarorszag sem marad el. Hazankban Osszesen tobb szdz intelligens
gyalogatkeldhely keriilt mar kialakitasra az elmult néhany évben.

1.2.1  Pearl Enterprises Kft. — SafeCross

A gyalogatkel6helyek biztonsaganak novelése érdekében 312 helyen telepitettek az orszagban okos
atkelohelyet 2016 ota. A gyalogosok érkezésekor az atkelShely kozelében elhelyezett szenzoros
érzékelok észlelik a gyalogost és jelet kiildenek a burkolatba helyezett specialis LED-lampaknak. A
fényjelzok folyamatos villogassal jelzik a jarokeld athaladasat, és a gyalogos athaladasa utan a villogo
fények kialszanak. A kialakitas esztétikus és idétallo, mert a kialakitott LED-es villogok magas
teherbirastak és a kornyezeti viszonyokat is tlirik. Tovabb4 a rendszer részét képezik a gyalogatkeldhely
mellett elhelyezett villanyoszlopok, amik a gyalogosok érkezésére erésebb fénnyel vilagitanak, ezzel is
lathatova téve 6ket (6. abra). [10]

6. abra SafeCross rendszer miikodés kozben [10]

A Pearl Enterprises oldalan tovabba talalhato egy szamlalo, ami a SafeCross okoszebra telepitése ota
eltelt balesetmentes napokat szamolja az érintett itszakaszokon. Valamint a cég elmondasa alapjan,
mérések szerint az autdsok megallasi hajlandosaga is 55%-r6l 76%-ra ugrott.

1.2.2  Smart Road System Kft. — SRS

A Smart Road System termékei kozott talalhato intelligens gyalogatkeldjiik, az SRS, a SafeCross-szal
szemben utburkolat bontasa nélkiili kialakitast kinal. A Smart Road System honlapjan ismertetik a cég
harom féle SRS csomagjat. Ezek a variaciok az Easy, az Advanced és a Professional. [11]
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Az SRS Easy (7. abra) csomag lényege, hogy minél egyszeriibb és gyorsabb legyen a kialakitasa. A
szenzort és a LED-es jelzdoszlopot, valamint az ezeket miikddtetd napelemet a meglévd
gyalogatkelohely jelzotablak oszlopara erdsitik. A kivitelezés jardaszigetes atkelénél is alkalmazhato.

7. abra: SRS Easy kialakitasa [11]

Az SRS Advanced csomagban kiilon van véve a LED-es jelz6oszlop ¢és a jelzétabla oszlopa, amin a
forgalomfigyeld kamera vagy radar helyezkedik el. A vezérldrendszer egy kiiltéri dobozban helyezkedik
el, ahol a fix vezetékes aramot kapja meg.

8. abra: SRS Advanced kialakitdasa [11]

Az SRS Professional csomag kialakitasanal egy 6nallo LED-es jelz6oszlopot telepitenek. Emellé egy az
SRS Advanced kialakitashoz hasonl6 oszlopot telepitenek, amelyen az elhelyezett rendszer napelemes
aramforrast hasznal, amely szintén ezen az oszlopon keriil kialakitasra.

9. abra: SRS Professional kialakitas [11]
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1.2.3  Visible Crossing Kft. — SafeXOne

A Visible Crossing SafeXOne gyalogosatkelhelyébdl a legtobb Magyarorszagon talalhato, de kiilfoldi
piacra is szallitanak. A rendszer négy oszlopbdl all, amik a gyalogos atkeldhely sarkaiban a jardan
helyezkednek el (10. abra). A gyalogos az oszlopok kozotti athaladassal aktivélja a rendszert, ami sarga
villogd lampaval jelzi a jarmivezetoknek az atkelést. Sziirkiiletben és sotétben kiegészitd lézerfény
biztosit fokozott lathatosagot. Az oszlopokba épitett 1ézerfény az tttest sikja felett egy csikban vilagitja
meg az athalado labait, amivel a mozgasa sebességét €s iranyat is be tudja tajolni az utjat keresztezo
gépjarmiivezetd. Kialakitasa lehet napelemes, vagy haldzatrdl torténd ellatassal kiépitett.

10. dbra SafeXOne rendszer miikédés kézben (sajat kép)

A rendszer a napelemek segitségével képes kizarolag napenergiaval is miikddni, ami lehetdvé teszi a
konnyt telepitést, valamint azokon a helyeken is felallithatd, ahol vezetékes megtaplalas nem érheto el.
Felhos iddjaras esetén is a rendszer 7-10 napig képes iizemelni. [12]

1.2.4 Hofeka Kft. — Smart Zebra

A Hofeka katalogusaban talalhato a cég 0j termékcsaladja, a Smart Zebra termékek, amik a Board és
Box, a Horus és a Tweet Zebra. [13]

BRA BOARD OSZLOPKARRA TWEET STELIUM ZEBRA

N \

11. dbra: Smart Zebra Board és Box [13]

A Board egy kiegészitd figyelemfelhivo tédbla, ami barmilyen oszloptestre felszerelhetd. Onmagéban
nem jelent megoldast, de a BOX, ami hasonl6 paraméterekkel bir, villogé LED kijelzdvel van ellatva,
ami mozgasérzékeld hatasara kezd el villogni, csakugy, mint a fent ismertetett megoldasok (11. abra).

A Tweet Zebra egy hasonlo kiegészitd a mar meglévé kialakitasokhoz (12. abra). Ez egy oszlopfejre
vagy oszlopkarra felszerelhetd lampafej. Az atkeld két oldalara elhelyezhet6 oszlopokon két kiilonféle
lencsét alkalmaznak a jobb és bal oldalrol érkezé gyalogosok megvilagitdsahoz. A vilagitotest a
gyalogatkeldhely bal oldalanal torténd telepitésekor az EPD lencse jobbra vilagit, mig a jobb oldalon
torténd telepitésekor az EPG lencse balra vilagit.
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A valddi teljesértéki megoldast a termékek koziil a Horus jelenti, ami egy egyedi megjelenésii oszlop,
felszerelve a fent emlitett elemekkel (12. abra). Az oszlop gerincén 1évé LED jelz6fény funkcidiban
benne van a folyamatos villogas, villogas gombnyomasra vagy villogas mozgasérzékelésre. Az utobbi
funkcio teszi ezt a megoldast egy SPC-vé.

‘g\\\‘ -

i . N

;] TWEET STELIUM ZEBRA

P oo & & &9 oo 4

NN N
W W N
\ [ BN BIB!
\ W NN
\ [ HIB. BIR{
\ N NN

5

OSZLOPTESTBE EPITETT VILLOGO LED JELZOFENY

12. abra Smart Zebra Horus [13]

2. Médszertan

A kutatds modszertananak egyik alapjat a gyalogatkelohelyekkel kapcsolatos baleseti adatok elemzése
képezte, amelyhez egyrészt a hazai baleseti adatbazisok, masrészt a Visible Crossing Kft. altal fejlesztett
SafeXOne rendszer nyujtott adatforrast. Az atkelShelyeknél elhelyezett rendszerek folyamatosan
naplozzak az atkeléseket, valamint pontos koordinatdval vannak ellatva. Az adatbazis segitségével
lehetdség nyilt a kiépités eldtti és utani forgalmi helyzetek objektiv 6sszehasonlitasara. A kiépités el6tti
20 év és a kiépités utani évek aranyositott dsszehasonlitdisaival WEB-BAL rendszeren megkaphat6 az
atkelohelyeknél tortént balesetek szamanak valtozasa.

E mellett kérddives felmérés is késziilt a harom nagyobb SPC rendszereket telepitd cég korszerlsitett
gyalogatkelohelyeinek Gsszehasonlitasarol, igy feltarva a kozleked6k szubjektiv véleményeit és
tapasztalatait az okos zebrakrol. A harom vélasztott atkelhely a SafeXOne rendszer Székesfehérvaron
a Matyas kiraly krt.-on, a SafeCross rendszer Balatonakarattyan a Rakoczi tton, valamint a Smart Zebra
rendszer Valon a Vajda Janos utcan. A harom atkel6hely kdzel azonos geometriaval rendelkezik. Az ut
mindkét oldalan gyalogos jarda talalhato, valamint a keresztmetszetiik is kozel azonos. Mindegyik ut
2x1 savos, igy megegyezik az azt keresztez6 gyalogos athaladési ideje, valamint a belathatosaga is.

A kérdoivet 97 személy toltotte ki. Az adatgyijtésre 2025. marcius és aprilis honapjaiban kertiilt sor. A
valaszadokat képes és videos segédanyagok vezették, amelyek a harom érintett helyszinen lettek
rogzitve.

A modszertan célja az volt, hogy a baleseti statisztikai adatok objektiv eredményeit a kozlekedok
szubjektiv véleményével ki lehessen egésziteni, és e két adatforras alapjan értékelhetd legyen az
intelligens gyalogatkel6helyek hasznaloi megitélése Magyarorszagon.

A kérddiv demografiai kérdésekkel kezdddik, majd altalanos gyalogatkelShely tartozékok, koztiik
elvétve tipikus SPC tartozékokat értékelték a kitoltok gyalogos és gépjarmiivezetd szemszogbol. Az
értékelés az alapjan tortént, hogy véleményiik szerint milyen mértékben javitjak a biztonsagérzetiiket az
adott gyalogatkelShely tartozékok. Itt, ahogy a kérdéssor tobbi részében is, 1-t6l 5-ig terjedd Likert
skalan kell értékelni, ahol az 5-6s értékelés mindig a legpozitivabb-, mig 1 a legnegativabb érték. A
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tovabbiakban két killon blokkban valaszoltak a kitolték. Igy gyalogos, majd gépjarmiivezetd
szemsz0Ogébol kellett vizsgalniuk a magyarorszagi SPC kialakitasokat.

3. Eredmények
3.1 Baleseti elemzések

A rendelkezésre allo adatok fényében a baleseti elemzéseket a SafeXOne rendszer kapcsan tudtuk
elvégezni, dsszesen 103 helyszinen. Osszesitve 67 bejegyzett személyi sériiléses baleset tortént a
SafeXOne telepitése elott a gyalogatkeloknél 2001. januarjaig visszatekintve. A SafeXOne rendszerek
telepitése utan is vizsgalva az érintett 103 gyalogatkelShelyet, a gyalogos balesetek szama 2 volt. Az
elotte-utana allapotokat az évek szamaval aranyositva, az elétte allapotra 2,9 baleset per év (67 baleset
23 ¢év alatt), mig az utana allapotra 1 baleset per év (2 baleset 2 év alatt) adodik. Aranyaiban tehat
harmadéara csdkkent a balesetek szama az intelligens rendszer kiépitését kovetden.

3.2 Kérddoiv eredményei

A valaszadok életkori megoszlasa alapjan a legtobben a 21-30 éves korcsoportba tartoztak (33,3%),
Oket kovette a 3140 éves korosztaly (27,2%). A felmérés igy foként a fiatalabb, aktiv kozlekeddk
véleményét tiikrozi, akik rendszeresen kozlekednek gyalogosan és jarmiivel egyarant. A nemek aranya
kozel egyenletesen oszlott meg, enyhe férfi tobbséggel (52,1%).

Az els6 tematikus kérdésben a gyalogatkel6helyek kialakitasahoz kapcsolodd szempontokat, eszkdzoket
vizsgaltuk, gyalogos és gépjarmiivezetdi szemszogbol.
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13. abra Gyalogosok biztonsdagérzetének értékelése gyalogos és gépjarmiivezetdi szemszogbaol

A 13. é4bra szerint a kit6ltok mind gyalogos, mind gépjarmiivezet6i szemszogbdl biztonsagot javitd
megoldasnak gondoljadk a magas fényl kozvilagitast és a jelzoélampa alkalmazasat. Tovabbad magas
eredményt ért el a jo belathatosag is, vagyis a gyalogatkeléhely 5 m-es tisztan atlathato kornyezete. A
kitolték kozott megoszto a kdzépsziget alkalmazasa és gyalogatkelohely fizikai kiemelése.

A két eltér6 SPC kialakitas (prizmasor, LED jelzés) értékelése kapcsan érdekes, hogy a
gépjarmiivezetok biztonsagosabbnak gondoljak ezen megoldasokat. A gépjarmiivezetok valamelyest
biztonsagosabbnak itélték meg a burkolatba épitett villogd prizmasor alkalmazasat, mint az tttest mellett
elhelyezett villogé LED-del ellatott oszlopparokat.

Hogy megallapitsuk, a két szemszogbdl torténd értékelés szignifikdnsan kiilonbozik-e egymastol, a
Wilcoxon-féle rangdsszegtesztet alkalmaztuk. Ez a nem paraméteres teszt alkalmas arra, hogy nem
normalis eloszlasu, ordinalis valtozokat hasonlitsunk dssze. Statisztikailag szignifikans kiilonbséget a
gyalogos és gépjarmiivezetdi megitélés kozott kizarolag a prizmasor és LED jelzés esetében talaltunk.

A 14. dbra mutatja a harom SPC rendszer gyalogosok altali értékelését, nappali és éjszakai viszonyok
kozott. Az éjszakai lizemeltetésnél ezek a kialakitasok nagyobb biztonsagot adnak az atkelni késziilo
gyalogosoknak, mint a nappali lizemelésnél. Tovabba a Smart Zebra ¢&jszakai magas fényl
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megvilagitasa kimagasloan jo eredményt ért el viszonylag alacsony szdrassal. Az egyes atkelok kozott
sem a nappali, sem az éjszakai lizemeltetés esetén nem talaltunk szignifikans kiilonbséget.

5

Biztonsagérzet javulasa
(1-egyaltalan nem; 5-teljes mértékben)
w
'_'
'_'
'_'

1
SafeXOne SafeCross Smart Zebra

nappali lizemeltetés 2,99 2,98 3,19
B ¢jszakai lizemeltetés 4,08 3,69 4,20

14. abra Gyalogosok biztonsagérzetének osztalyozasa kiilonbozé SPC kialakitasoknal

A tovabbi kérdésekben a gépjarmiivezetdi szemszogbdl torténd értékelésekkel foglalkozunk. A
kovetkezO kérdésnél (15. abra) a gyalogosok észlelhetdségét vizsgaltuk. A vizsgalat elvégzéséhez
videdkat vettiink fel a harom helyszinen egy athaladd gyalogosrdl, nappali és éjszakai koriilmények
kozott.
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nappali lizemeltetés 3,62 3,36 3,69
W ¢jszakai lizemeltetés 3,65 3,04 4,20

15. abra Gyalogos észlelhetéségének értékelése gépjarmiivezetdi szemszogbol

A 15. abra alapjan megallapithatd, hogy a SafeXOne gyalogatkeld két oldalan elhelyezett LED
villogoval felszerelt oszlopparja nappali és éjszakai {izemelése soran is kozel azonos eredményt ért el,
annyi kiilonbséggel, hogy az éjszakai iizemelésnél jelentGsen nagyobb a kitdlték értékelésének a
szorasa.

A SafeCross esetében az éjszakai észlelhetség romlott a nappalihoz képest, vagyis a burkolatba épitett
villogd prizmak nem segitették egységesen minden kit6ltének az észlelést. Tovabba itt is tapasztalhatod
a kitoltok kozotti nagyobb mértékii szoras.

A Smart Zebra esetében a nappali és ¢jszakai tizemelésnél késziilt vizsgalat is jobb eredményt hozott az
el6z6 két rendszerhez képest. Ugyan itt is az éjszakai mikodésnél van a nagyobb szdras az
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értékeléseknél, elmondhatd, hogy ennél a kialakitasnal konnyedebben észreveszik a keresztezd
gyalogost.

A nappali észlelhetdség tekintetében a harom kialakitas értékelésében nem talaltunk szignifikans
kiilonbséget. Az éjszakai észlelhetdség esetében viszont mindharom kialakitas altal kapott eredmények
kozott statisztikailag szignifikdns eltérés mutatkozott. A Smart Zebra rendszer ebben az értékelésben
kiemelkedden pozitiv eredményt ért el.

A kovetkez6 kérdésben azt vizsgaltuk, hogy a rendszer milyen mértékben segitett a gyalogosok
észlelésében.
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SafeXOne SafeCross Smart Zebra
nappali iizemeltetés 2,68 2,38 3,11
W ¢jszakai lizemeltetés 3,73 2,89 4,36

16. abra SPC rendszerek szerepének értékelése a gyalogosok észlelésében

A 16. abra ezuttal is a gépjarmiivezetdi szemszogbdl torténd értékelést mutatja. Mindegyik esetben
tekintélyes a szoras és a rendszerek értékelése kozott is szignifikans a kiilonbség, mind nappali, mind
¢jszakai viszonyok kozott. Ezhttal is a Smart Zebra rendszerét értékelték a legmagasabb
atlagpontszammal a kérddivet kitoltok. Masodik helyen szerepel a SafeXOne rendszer, legalacsonyabb
pontszamot a SafeCross rendszer kapott.

Az okos zebrék jellemzéen sokkal nagyobb szerepet jatszanak a gyalogosok észlelésében sotétedést
kovetden, amikor az atkeldhelyek fényjelzései jobban tudnak érvényesiilni. A SafeXOne olyan
kivilagitott helyen volt, ahol a fényjelzése nem feltétleniil segitett jobban, mint amennyire egy
rosszabbul kivilagitott kiiltertileti uton tudott volna érvényesiilni. A SafeCross burkolatba épitett prizmai
tobbeknek elkeriilte a figyelmét, ezaltal nagyobb szorassal rosszabb eredményt mutat a masik két
helyszinhez képest. A Smart Zebra esetében a nappali fények mellett segitett a kapuzatos kialakitasa,
ami figyelemfelhivo festése miatt kiemeli az atkelGhelyet a kornyezetbdl. Sotétedés utan pedig jol
érvényesiil a korszertlsitett megvilagitasa, mely er6sebb a kornyéken 1évo kozvilagitasnal, segitve ezzel
a gyalogos észlelését.

Konkluzié

Az eredményekbdl kideriil, hogy a harom helyszinen vizsgalt okos zebra koziil a Smart Zebra kapta a
legpozitivabb értékeléseket. Igy elmondhaté, hogy a kozlekedSk a megfeleléen kivilagitott, vilagitassal
kiemelt gyalogatkelGhelyeket részesitik elényben. A legmegosztobb eredményeket a SafeCross kapta,
ami arra utal, hogy a vizsgalt atkel6helynél 1évo prizmak nem adtak megfeleld fényerdjii jelzést, illetve
a burkolati villogdk nem feltétleniil keriilnek bele a gépjarmiivezetok latoterébe.

A vizsgalat eredményét befolyasolhatja a valasztott helyek kivilagitasa, illetve kdrnyezeti kialakitasa.
Amig a SafeXOne egy belvarosi teriileten talalhato, addig a SafeCross és a Smart Zebra helyszinek egy-
egy telepiilés atkelési szakaszan lettek telepitve.
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A kutatas soran mind a baleseti statisztikai adatok elemzése, mind a kérdéives felmérés eredményei
értékes informaciokkal szolgaltak. A SafeXOne rendszer telepitése el6tti és utani baleseti szamok
Osszevetése alapjan kimutathato, hogy az SPC rendszerek képesek mérsékelni a gyalogos balesetek
szamat, ugyanakkor a baleseti adatok alapjan ez a javulas nem minden esetben szamottevd, vagy épp
nehezen bizonyithat6. A kérddives felmérés eredményei ugyanakkor azt mutattdk, hogy a kozlekedok,
kiilondsen a gépjarmiivezetok, kifejezetten pozitivan értékelik az okos zebrak altal nyujtott plusz
biztonsagot, kiillondsen éjszakai, vagy rossz latasi viszonyok kozott. A valaszokbol ugyanakkor kideriilt
az is, hogy nem minden SPC kialakitds bizonyult egyforman hatékonynak. A SafeCross rendszer
burkolatba épitett prizmai kevésbé bizonyultak jol észlelhetdnek, mig a Smart Zebra rendszert a
valaszadok kimagasloan hatékonynak talaltak, foként annak nagyobb fényeréji, éjszakai vilagitasa
miatt.

Osszességében a kutatas ravilagitott arra, hogy az intelligens gyalogatkeldhelyek 1étjogosultsiga
megkérddjelezhetetlen, ugyanakkor telepitésiik sikeressége jelentés mértékben fiigg azok konkrét
miszaki kialakitasatol és kdornyezeti bedgyazottsagatol. A kozlekeddk biztonsagérzetének ndvelése
mellett tovabbra is fontos feladat a rendszerekrdl sz6l6 megfeleld tajékoztatas, hogy a felhasznélok ne
csak észleljék, hanem bizalommal is fogadjak ezeket az innovativ megoldasokat. A kutatis eredményei
igy nemcsak a meglévé rendszerek értékeléséhez, hanem a jovObeni fejlesztési iranyok
megalapozasdhoz is értékes alapot szolgaltatnak.
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A szintbeni vasuti atjarok kiemelten veszélyes helyszinek, nem a bekdvetkezd balesetek szama,
gyakorisaga, hanem a balesetek kimenetele, silyossdga miatt. A MAV hibajabol vasuti atjaroban
2009 6ta, tobb mint masfél évtizede nem tortént baleset. Ezért a munkank hangsulyat a kozuti oldalra
helyeztiik, az un. okoz6 oldalara. Vizsgaltuk az aktiv (biztositassal rendelkezd) €s az Gin. passziv, tehat
biztositas nélkiili (csak Andraskereszttel és/vagy ,,Allj! Els6bbségadas kotelezs” jelz6tablaval
ellatott) atjarok kockazati szintjét figyelemmel a forgalomra (vastti és kozuti), a vaganyok szamara
(konfliktusteriilet nagysaga) a kiépités egyéb jellemzdire (kozuttal egy keresztmetszetben 1évo
gyalogos és/vagy kerékparos -gyalogos -és kerékparos- atjarok megléte, jelzések, ismétld jelzések
elhelyezése és a keresztezés szoge). A részletes elemzéseket a MAV orszagos koziti atjarodira
helyeztiik, mert itt rendelkeziink forgalmi adatokkal -a forgalomnagysag, a konfliktusba keriil6 vasuti
és kozuti forgalom-, ami kapcsolatban van a biztonsagi szinttel. A kutatast 4 év baleseti adatainak
elemzésével készitettiik (2019-2022), mert 2019 el6tt a személysériiléses balesetek tartalmaztak még
az ongyilkosok baleseteit is. A MAV nyilvantartasa tartalmazza a konny sériiléses és az anyagi karos
baleseteket is, igy lehetdségiink volt tn. balesetstirtisddési helyszinek, atjarok feltarasara is.

Level crossings constitute particularly high-risk locations, not primarily due to the number or
frequency of accidents, but rather owing to the severity of their consequences. Since 2009, for more
than fifteen years, no accident attributable to MAV has occurred at a railway crossing. Accordingly,
our research focus has been directed towards the road traffic side — the so-called causal side. The
study assessed the risk levels of active crossings (equipped with technical protection systems) and
passive crossings, i.e., those without protection (equipped solely with a Saint Andrew’s Cross and/or
a “Stop — Yield” sign). The analysis considered several factors: traffic volumes (rail and road), the
number of tracks (size of the conflict area), additional structural features (such as the presence of
pedestrian and/or combined pedestrian—cyclist crossings within the same road cross-section), the
provision and placement of signals and repeater signals, as well as the angle of intersection. Detailed
examinations were carried out on MAV’s nationwide network of level crossings, as comprehensive
traffic data are available here — including the magnitude of road and rail traffic flows subject to
conflict — which are closely correlated with safety performance. The research was based on the
analysis of four years of accident data (2019-2022). Data from earlier years were excluded, as records
of accidents involving personal injury prior to 2019 also included cases of suicide. In addition, MAV’s
records encompass accidents involving minor injuries and material damage, which provided the
opportunity to identify so-called accident concentration sites, i.e., crossings with recurrent incidents.

Kulcsszavak: szintbeni vasuti atjarok; fajlagos baleseti mutatok biztositasi modonként; védtelen kozlekedok

Keywords:

(gvalogosok, kerékparosok, rolleresek) biztonsaga vasuti atjarokban, baleseti gochelyek;
konfliktusteriilet; vasuti és kézuti forgalom

railway level crossings, accident severity; specific accident indicators by type of protection,; active
and passive crossings, vulnerable road users (VRUs); pedestrian safety; cyclist safety, e-scooter rider
safety,; accident concentration sites (blackspots); traffic conflict area; railway and road traffic
volume; safety level and performance
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Bevezetés

rrrrr

vasuti palyaval valo szintbeni keresztezodése. A vasuti atjaronak része az uthoz tartozo jarda vasuti
palyaval vald keresztez6dése is. Nem mindsiil azonban vasuti atjaronak az utnak kozuti-vasuti
(villamos-) palyaval vald keresztezése. [11]) ardnya Magyarorszagon, Csehorszagban, Szlovakidban,
Ausztridban és Szlovéniaban kozel azonos a teljes haldzaton. A nemzetkozi Gsszehasonlito
elemzésekben az atjarokban tortént halalos és sulyos balesetek vonatkilométerre vetitett értéke az EU
27 tagorszagahoz - kiegésziilve Svéajccal, Norvégiaval és Anglidval — viszonyitva Magyarorszdgon az
atlag két és félszerese, csupan 6t-hat orszagnak van nalunk rosszabb mutatdja [1;10]. Ez is alatamasztja,
hogy érdemes balesetelemzésekkel €s baleseti okkutatassal foglalkozni a vasuti atjaréinkban.

rrrrrrrrrrrr

mig az atjaro része az uthoz tartozé jarda vasuti palyaval valo keresztezése. Ily modon a kdztton 1évo
vasuti atjaroval egy keresztmetszetben lehetséges egy masik vasuti atjard (kerékparat, gyalog -és
biztositas modja. Ezért kozlekedésbiztonsagi megkdzelitésben megkiilonboztetjiik a vasuti atjaronak
mindsiilé kerékparuti vagy gyalog -€s kerékparuti és a csak gyalogosok athaladasara szolgalo atjarokat,
mint a ,,védtelenek athaladasara kialakitott atjarokat”.

A vastt minden hivatalos nyilatkozataban rogziti, hogy az elmult években tortént utatjaros balesetek
esetén nem allapitottak meg vasuti hibat, tehat csak a kozuton kozlekeddket terheli a felelosség. A
LAllj! Els6bbségadas kotelezé™ jelzétabla), Andras-kereszttel és/vagy ttburkolati jelekkel vannak
felszerelve. Ezekben az atjar6kban az uthasznalonak kell eldontenie, hogy mikor biztonsagos az atkelés.
felszereltek, amelyek ,,sotétre” valtasakor megsziinik a biztositas, ekkor szintén a kdzuton haladokat
terheli fokozott felelosség.

1. Hazai és nemzetkozi kutatasok a vasiti atjarok biztonsagi szintjére vonatkozoan

1.1 Hazai vizsgalatok, el6zmények

rrrrrr

1992-ben a Kozlekedési Minisztérium megbizasaban munkabizottsig -a MAV, a Kozlekedési
Fofeliigyelet bevonasaval- keretében késziilt szempontrendszer alapjan [2,3]. Ez a rangsor 10 éven at
valtozatlan szempontrendszer alapjan késziilt, a 10 év tapasztalatainak felhasznaldsaval, az elvégzett
beavatkozasokra tekintettel a 2003-as feliilvizsgalatot kovetden a szempontrendszer sulyozasa
némiképpen valtozott. A szakminisztérium, a vasuttarsasagok, és a kozlekedési feliigyeletek
szakemberei a veszélyességi rangsort a vasuti atjarok biztositdsi modjanak megvaltoztatasara tett
javaslatok elbirdlasara és a biztonsag ndvelésére szant helyszinek kivalasztasara alkalmaztak elsdsorban.

A veszélyességi rangsor a Kozlekedési Fofeliigyelet vasiti atjarokat tartalmazo adatbazisa alapjan
késziilt, amelyet a Megyei Kozlekedési Feliigyeletek forgalomtechnikai szakemberei rogzitettek a
VATIJAR szamitdgépes program segitségével. Az orszagos kozutakra vonatkoz6 adatok a Magyar
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a MAV Zrt., a GYSEV Rt. és a BKV-HEV Vasutbiztonsagi Irodai szolgaltattak.

Az utolso publikalt rangsor 2007-es adatok alapjan késziilt 2008-ban [4]. Nehézséget és tobblet-munkat
jelentett mar azidGben is tobb tényezd, melyek napjainkig megoldatlanok:

e Az egyes nyilvantartisok (MAV, NKH, MK, GYSEV) egymastol eltérd részletezettségii
adatbazisokat hasznaltak.

o Az egyes adatbazisok kozti atjarhatésag nem volt biztositott. Az egyes atjarokra egyedi
azonositokat csak az NKH - Kozlekedési Fofeliigyelet- nyilvantartasa tartalmazott.

e A majdani rangsor-készités modszertana hasznal kozati és vasuti forgalmi adatokat. A vasuti
adatok nem kis munkaval beszerezhetk voltak a vasuttarsasagoktol, kozati forgalmi adatok csak
az orszagos kozutakra alltak rendelkezésre (cca. 1300 szintbeni vasuti atjaro).
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Mivel az NKH adatbazisa 10-20 éve nem frissiil, az Gjabb vizsgalatokhoz el6 kellett allitani egy
aktualizalt, a jelen allapotot tiikkr6z6 nyilvantartast. Els6 1épésben éppen a rendelkezésre allo kozati
forgalmi adatok miatt az orszagos kozutak és a MAV szintbeni atjaroit igyekeztiink osszerendelni, hogy
egyértelmiien beazonosithatok legyenek minden érintett (vasut, kozut) szamara.

A veszélyességi rangsorok készitését kovetden a vasuti atjarok biztonsdga kapcsan 2014-2015-ben
késziilt utoljara egy atfogdé munka a MAUT megbizasaban a ,,Vasuti atjarok akadalymentesitésének
miiszaki kialakitasa KOZOP-2.5.0-09-11-2012-0009” sz. projekt keretében. E meghatarozé jelentdségii
munka részletes Osszefoglalojat zardjelentés [5] tartalmazza. A projekt alapvetd célja az 1Un.
mozgaskorlatozottak kozlekedésének biztositdsa volt, az alabbi indoklast fogalmazta meg a
munkabizottsag:

A vasuti atjarok jogi és miiszaki szabdlyozasainak elfogaddsa ota, az eltelt harom évtized alatt
Jjelentdsen megnott a kerékparos forgalom a kozutakon és vasuti atjarokon. A varosi agglomeracios
teriiletek felértékelodtek, a hétvegi szabadidos kozlekedési igenyek szintén jelentésen néttek. A
mozgdskorldtozottak tervezési szempontjainak érvényesitését a tarsadalom koveteli. A vasuti palydra
megengedett sebesség emelésekor (a 20/1984. (XII. 21.) KM rendelet médositasaval 120 km/oras helyett
szdamos biztonsagnévelo beavatkozas késziilt el az atjarokban. Sziikségessé valt a beavatkozassal érintett
vasuti dtjarok uj miiszaki paramétereinek, illetve az dtépités, engedélyeztetés sordn szerzett
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biztonsagi elGirasok megfogalmazasara.

Az eddig szabadlyozatlan kérdésekben hianyzo rendelkezések elkészitését a projekt szerzédése hatarozta
meg, ugymint:

o Feliil kell vizsgalni a gyalogosforgalom szabalyozasara szolgadlo eszkézokre vonatkozo eldirdasok
megfeleléségét. (Labirint korlat méretei, fényjelzok elhelyezése, sorompokialakitasa, megkeriilést
gatlo eszkozok alkalmazdsa stb.)

o Figyelembe kell venni a kerekesszékkel kozlekedok igényeit, ugyanakkor meg kell akadalyozni
(neheziteni), hogy a kerékparosok kerékparosként hajtsanak at.

e [Indokolt az UME olyan jellegii feliilvizsgalata, amely ,,a vasuti gyalogos- datkelohelyek (illetve a
vasuti atjarok gyalogos-atvezetése) kerékparosok altali hasznalhatosagat segiti elé.” Ennek
sordn figyelembe kell venni a kerékpdros forgalmi létesitmények tervezése e-UT 03.04.11 (UT 2-
1.203) UME el6irdsait is, és a kettd kozti Gsszhangot megteremteni.

o Az ut hossz-szelvényi kialakitasara vonatkozo eldirasokat feliil kell vizsgalni abbol a szempontbol,
hogy az alacsony has-magassdagu jarmiivek fennakaddsanak elkeriilése érdekében sziikséges-e az
eldiras modositasa.

o A rdlatasi teriilet rendelkezéseit ki kell egésziteni a szabad ralatas vizsgalatanak modszertanaval.
(A pontszerii ralatasi akadalyok takaro hatdasanak vizsgalata.)

o A miiszaki eldirast ki kell egésziteni az ideiglenes sziineteltetés esetén elvégzendo feladatokkal,

o A miiszaki eldirast ki kell egésziteni a veszélyességi rangsor elkészitésének modszertanaval. Meg
kell hatarozni azt is, hogy kinek a feladata a rangsor elkészitése/elkészittetése, és az egyes
adatgazdak milyen adatokat kotelesek atadni ehhez.

o Mintatervek gyiijteményét kell csatolni a szabadlyozdshoz.” [5]

Lathatd a projekt célkitiizéseibdl, hogy a veszélyességi rangsor modszertananal tapasztalhato
hianyossagokat atfogdan, rendszerszemléletben gondolkodva szerették volna orvosolni. A projekt
eredményei nem hasznosultak, annyi a gyakorlati haszna, hogy egy tervezési utmutato, ajanlas késziilt
(Figyelembe kell venni a kerekesszékkel kozlekedok igenyeit, ugyanakkor meg kell akaddlyozni
(neheziteni), hogy a kerékpdrosok kerékparosként hajtsanak at.) teljes ujragondolast igényel, tekintettel
az unios ¢s hazai forrasokbol épiilt kerékparutak dinamikus fejlodésére, fejlesztésére. Eljott az id6 a
kerékparozok, a védtelen kozlekedOk szerves bekapcsoldsara a kozuti forgalomba.
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A legutobbi atfogd kutatast 2023-ban az Universitas-Gyoér Nonprofit Kft. készitette a vasuti atjarok
kockazati tényezOinek feltarasara a KTI megbizasaban [6]. Irodalomtanulmany, a GYSEV
veszélyességi rangsoranak értékelése - mely jellemzOk hatarozzak meg leginkabb a veszélyességi
rangsorban val6 elhelyezkedést- késziilt el. Oktatasi célu tananyagot is kidolgoztak a 133/2022 (IV.7)
Korméanyrendelethez kapcsoléddan, hogy miként célszerli a vasuti atjarokban a kozuti biztonsagi
feliilvizsgalatokat (KBF) elvégezni. Ehhez 10 atjaroban helyszini vizsgélatokra alapozva a KBF
kérdéslistajanak modositasara késziilt javaslat.

Az elézményekre tdmaszkodva jelenleg késziil a KTI Kozlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai
Fbosztalydn az orszagos kozutak atjardinak veszélyességi rangsora, feliilvizsgéalatra keriilnek a
sulyszamok és 1j elemként bekeriil a védtelenek atjaroinak (Védtelenek athaladasara szolgalo atjarok:
mind a kerékparit, gyalog -és kerékparatnak, mind gyalogitnak, jardanak vasuti palyaval valo szintbeni
keresztezddése) figyelembevétele a kozuti atjarok ,kiegészitéseként”.

1.2 Nemzetkozi elemzések

Mind a veszélyességi rangsorok készitésekor, mind a MAUT, mind az Universitas-Gy&r anyagaban
részletes irodalomkutatds késziilt a vasuti atjarok kockazati tényezodinek feltarasara. Az Universitas-
Gyor 20 szakirodalmi anyag - ezek hangsulyosan 2016 utani angol nyelviiek - feldolgozasa alapjan a
kovetkezo 0sszefoglald megallapitast tette: az egységes és részletes nemzetkozi szabalyozas hianyaban
sajat adottsdgaiknak megfeleld fejlesztéseket kidolgozni. Sokan a f6 akadalyt a kozuti és a vasuti
alagazat egyiittm{ikodésének hianyaban latjak [6]. Ezen egyiittmikddés fejlesztése mindenképpen
indokoltnak tekinthetd hazankban is. A legjobb gyakorlatok atvétele, kiilondsen a szomszédos orszagok
viszonylataban hasznos lehet, amennyiben objektiv képet kapunk a balesetek helyszineirdl és valodi
okairol.

1.2.1  Szintbeni atjarok szama és az atjarokban bekovetkezo balesetek kapcsolata

A kovetkez6 abra a szintbeni atjarokban bekdvetkezett balesetek és a szintbeni atjarok szdma kozotti
kapcsolatot mutatja be nemzetkoézi Osszehasonlitasban [10]. Megkozelitbleg a trendvonalon
helyezkediink el, az atjarokban bekovetkezett balesetek szama aranyos a szintbeni atjarok szamaval.

Figure 15 - Number of level crossing accidents and number of level crossings per country [ ]
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1. dbra: A szintbeni dtjarokban bekévetkezett balesetek és a szintbeni dtjarok szama kozotti kapcsolat
[10]
1.2.2 A vastti balesetek aldozatai

A vasuti balesetek aldozatainak megoszlasa szempontjabol kiemelendd, hogy az Eurdpai Kozuti
Biztonsagi Megfigyelokozpont jelentése szerint az aldozatok mintegy 60%-a tiltott helyen atjarasbol
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de figyelemre mélto, hogy ez a csoport a médidban és a balesetmegel6zési tevékenységben jelentds
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szerepet kap, mig a kétszer annyi aldozatot kovetel6 tiltott helyen jarasrol (trespassing) alig esik szo.
Megjegyezziik, hogy az 6ngyilkossagok ezeken a szamokon feliil vannak. A trend mindkét csoportnal
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Amennyiben az ongyilkossagok és a tiltott helyen jaras aldozatainak szamat orszagonként, vonal -és
vonatkilométerre vetitve nézziik, itt is kedvezdtlenebbek a mutatoink, mint az eurdpai atlag, de vannak
nalunk rosszabb mutatdkkal rendelkezd orszagok is. [1;7]

1.2.3 A vasuti atjarokban tortént balesetek

A szintbeni atjarokban tortént sulyos és halalos baleseteket vonatkilométerre vetitve a magyarorszagi
adat az eurdpai atlag két és félszerese, 6t-hat orszagnak van nalunk rosszabb mutatoja. [1;7]

Amennyiben az 1 milli6 lakosra jutd koziti kozlekedési balesetben meghalt személyek szamat nézziik,
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ugyanazon a helyen allunk, itt is hat orszag rendelkezik nalunk rosszabb mutatoval.

Az Universitas-Gyo6r irodalomkutatasaban szerepel egy 2021-ben késziilt ausztral tanulmany [8], amely
azt foglalja Ossze, hogy milyen tényezok befolyasoljak a kockdzati szintet a vasuti atjarokban. 88
tanulmanyt (1989-2019) osztalyoztak, szisztematikus feliilvizsgalatot végezve torekedtek a
megallapitasok rendszerszintli 6sszefoglalasara, ok-okozati 6sszefliggések keresésére:

e abalesetek ardnya és sulyossaga,
e anem biztonsagos és nem megfeleld uthasznal6éi magatartas,
o a kozuti kdzlekedok kockazatérzékelése, attitiidjei és meggydzddései szempontjabol.

Az eredmények azt mutatjak, hogy az azonositott tényezok tobbsége a keresztezések fizikai jellemzdivel
és mitkddésével is kapcsolatos, kevés rendszerszintli tényez6t azonositottak és csekély figyelmet
forditottak a tényezdk kozotti kdlcsonhatasra, pl. hogy a keresztezés kialakitasa hogyan befolyasolja a
felhasznald dontéshozatalat. [6]

2. A MAY vasiitvonalain 1évé szintbeni keresztezések biztonsagi vizsgalata (2019-2022)

A veszélyességi rangsorok készitése a KTI-ben 2008-ban lezarult, a kovetkez6 rangsorhoz sziikséges
alapadatok eldallitasa komoly kihivas. A MAUT kutatasa is 10 éve lezarult, az ott megfogalmazott
célkitiizések, a kutatas eredményei nem, vagy csak részben hasznosultak. Ezért a 2023-ban indult munka
célkitlizése az elézményekre alapozva tobbcélu volt:

e a szintbeni atjarok helyazonositasanak egyértelmti megadasa legalabb 7 helyazonosité adattal
(egyedi azonositd; vastutvonal szama; vasati hm+m szelvénye; koz(t szama; kozat km+m
szelvénye; atjaro vasuti WGS-koordinatai; atjardo kozati WGS-koordinatai) ugy, hogy
kolesdondsen beazonosithatd legyen mind a vasuti, mind a kozati oldalon az atjar6é helye és a
biztositasi modja is;

e a vasuti atjarokban tortént balesetek pontos helyhez kotésével a kiilonféle biztositasi modok
veszélyességének értékelése a bekdvetkezett balesetek 4 éves (2019-2022) elemzésével és az Gn.
balesetsiirtisodési helyszinek feltardsa a jovébeni vizsgalatuk, megsziintetésiik érdekében,

o a veszélyességet fokozo tényezok értékelése kifejezetten a kozuti oldal szemszogébol, tehat a
vasuti atjard kialakitasanak vizsgalata: konfliktusteriilet nagysaga -vaganyok szdma-, atjar6
¢észlelhetdsége, lathatosaga, felismerhetGsége, biztositdsi moddok, forgalomnagysag és a
bekovetkezett balesetek kozotti kapcsolatok feltarasa. A veszélyességet fokozo tényezok koziil
az atjard észlelhetdségéhez tartozik a keresztezés szoge, illetve a csokkentett vagy a teljes
latbharomszogben 1évé akadalyoknak hatasa, ezzel a veszélyességi rangsor modszertananal
foglalkozunk részletesen - kovetkez6 cikk témaja-;

e 1j eleme a kutatasunknak annak vizsgalata, hogy az egy keresztmetszetben a kdzuti atjaré mellett
1évo Un. védtelenek athaladasara kialakitott (vagy hianyzo) atjarok hogyan befolyasoljak a
helyszin biztonsagat.

Az elérhetd, rendelkezésre 4116 forgalmi adatok birtokaban a MAV vasttvonalai és az orszagos kozutak
szintbeni atjaréiban bekovetkezett baleseteket részletesen elemeztilk fajlagos baleseti mutatok
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képzésével, de a kovetkezd alfejezetben (2.1) roviden bemutatjuk az Osszes MAV atjaroban
bekovetkezett balesetek trendjét, alakulasat.

2.1 MAYV atjarokban tortént balesetek

A MAV iatjarokban bekovetkezd dsszes baleset magéban foglalja mind az orszagos kozutak, mind az
onkormanyzati utak, a jarddk, gyalogutak, gyalog -és kerékparutak és kerékparutak vasuti atjaréiban
bekovetkezd baleseteket. A 2019-2022 kozotti 4 éves iddszak baleseteit az alabbi 2. dbra kimenetel
szerinti bontasban mutatja. A pandémia hatasa lathat6 az éves balesetszamok alakulasiban a MAV
atjardiban is, ezt kovetden emelkednek a balesetszamok (2023-ban jelentds visszaesést kdvetden 2024-
ben tjra emelkedtek). Az alapadatokat az EKM Vasiti Hatosagi Féosztalyatol kaptuk meg.
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2. abra: MAV dtjarékban tortént balesetek szama a baleset kimenetele szerinti bontdsban -2019-2022-

Az 0Osszesitett adatoknal tobbet mutat a kovetkezo 3. abra, ahol feltiintettiikk a 4 év alatt bekovetkezo
balesetekben résztvevoket, tehat a vasuti jarmiivel tortént litkdzések résztvevoit lakott teriileten és
kiils6ségi szakaszokon.
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Balesetben résztvevék
3. dbra: MAV atjarékban tortént balesetek megoszldsa a balesetben résztvevék és a kimenetel szerinti
bontasban lakott teriileten és kiilsségi szakaszokon

Az éabra egyértelmiien mutatja, hogy mig lakott teriileten a személygépkocsik és gyalogosok, addig
kiilsdségi szakaszokon a személygépkocsik (és a mezdgazdasagi jarmiivek) baleseteit célszerli
alaposabban megvizsgalni, a balesethez vezetd okokat feltarni.
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2.1.1  Vasuti atjarok biztositasi modja €s a balesetek kozotti sszefiiggések feltarasa

Az ERA 3 éves elemzései azt igazoljak, hazankban mind a biztositas nélkiili 4tjarok szdma, mind a
bekovetkezd balesetek szama magasabb az eurdpai atlagnal [1]. A halalos és stlyos baleseteket tekintve
2020-2022 kozott nem volt javulas, ugyanis a MAV vasuti atjaroiban évente atlagosan 48,5
személysériiléses baleset (ebben a konnyl kimenetelli is szerepel) kdvetkezett be, a haldlos és sulyos
kimeneteli balesetek esetén ez az érték 37 személysériiléses baleset/év. Visszaesés 2023-ban volt, majd
2024-ben ujra emelkedtek az esetszdmok. A passziv, biztositds nélkiili atjarok megsziintetésével,
atalakitasaval felteheten javithat6 lenne a biztonsagi helyzet, de nézziik valdjdban hol torténnek az
utatjards balesetek.

Kiilonféle biztositasi modokhoz tartozo fajlagos baleseti ¢s sériilési ratak értékeit mutatja az 1. tablazat.
A MAV atjaroinak szama (vonatkoztatasi alapunk) Kirilly Kalman 2024. majusaban Szombathelyen
tartott eldadasabol szarmazd 2022. dec. 31-ei adat. [9]

1. tablazat: A biztositasi modok ,,veszélyessége” a bekovetkezett balesetek fajlagos szama és a
balesetek kimenetele alapjan

Biztositas Osszes Atjaré, ahol | Atjarora | Halalozasi | Halalos és
moédja atjaro tortént vetitett rata sulyos
[2022] baleset baleseti sériilési
[2019- mutatd [%] rata
2022]
Teljes 230 2 0,01 0,00 0,00
csaporudas
Fény -és 945 91 0,10 0,38 17,38
félsorompod
Fénysorompd 1311 159 0,12 0,24 39,24
Biztositatlan 2991 78 0,03 0,14 8,14

A kiilonféle biztositasi modok biztonsaga ismeretes a szakirodalombdl, a veszélyességi rangsorok is
mutattdk, hogy a teljes sorompd, illetve a fény -és félsorompo jelent6sebb akadalyt jelent, mint a
fénysorompd vagy a biztositatlan atjar6. Amennyiben a 4 év baleseti adatait vizsgaljuk, azt lathatjuk,
hogy a legtobb halalos és sulyos baleset fénysorompodnal torténik, -itt a legmagasabb a halalos és sulyos
sériiléses baleseti rata-, mig a halalozasi rata a félsorompoval kiegészitett fénysorompok esetén a
legmagasabb (lasd a 4. abrat).
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4. abra: Kiilonféle biztositdsi médok fajlagos baleseti mutatéi a MAV atjdréiban

Az atjaroszamra vetitett fajlagos mutatok nem adnak redlis képet a biztositasi modok veszélyességére
vonatkozoan, ehhez sziikség van a forgalomnagysag vizsgalatara is. Az mégis figyelemfelhivo, hogy a
hangsulyt a korszerii biztositoberendezésekkel lizemeld atjarokra célszerli helyezni a magas halalozasi
és sulyos sériilési mutatdik miatt. A forgalomra (vasuti és/vagy kozuti) vetitett baleseti mutatok
szamitasa hozhat érdemi eredményt, ezt csak az orszagos kozutak esetén tudjuk megtenni, az

74



Az orszagos kozuthalozat szintbeni vasuti atjaroiban tortént balesetek elemzése az atjard kiépitése és a biztositas modja szerint (2019-2022)

onkormanyzati utak esetén 1985 ota nincs forgalomszamlalas, ismeretlenck a forgalomnagysagok. A
gyalogosokra vonatkozoan szintén nem rendelkeziink adattal. Kerékparos forgalmi adat a Magyar Kozt
altal lizemeltetett utak és kerékparutak esetén szorvanyosan rendelkezésre all, illetve 6nkormanyzati
utak néhany keresztmetszetében.

2.1.2  Balesetsiiriisodési helyszinek kirajzolodasa a bekdvetkezett balesetek szama alapjan

A 133/2022 (IV.7) Kormanyrendelet el6irja, hogy a kozati halézatot rendszeresen feliil kell vizsgélni és
az un. baleseti gochelyeket is fel kell tarni. Ugyanezt megtehetjiik a vasuti atjarok esetén is, hiszen a
balesetek ismétlddése mutathatja, hogy az atjaro kialakitasaval is lehet probléma. 4 év személysériiléses
baleseteinek vizsgalatanal azt lattuk, hogy ilyen viszonylag rovid idGszak alatt is vannak helyszinek,
ahol ismétlédnek a balesetek. Az alabbi tablazat lakott teriileten és kiilsdségi szakaszon azokat a vasuti
atjarokat mutatja, ahol legalabb 3 baleset kdvetkezett be a vizsgalt 4 év alatt. A lakott teriileten kiviili
atjaroknal a telepiilés neve zardjelben van feltiintetve.

2. tablazat: Balesetsiiriisodési atjarck helyszinei a MAV vonalain

vafm,l - .V'ast,m . *(legks Tellelp.u.les. L as médja = =T Kézat szama/énkormanyzati ﬁt/fﬁldd’_ KozUti szelvényszam
116 26+83 Nyiregyhdza Nem biztositott, STOP 5 Onkorményzati Ut Lapaly u.
71 266+98 (Cs6rog) Fénysorompd 4 Onkorményzati it Komaromi u. (2104-be lakozik)
10 460+31 Papa Fénysorompd 3 Onkorményzati at Acsadi it
100 290+63 Ullg Fény- és félsorompé 3 Onkorményzati Gt Gydngyvirag tér
109_1 46+89 Debrecen Fény- és félsorompé 3 33 105+908
116 501+73 (Nyirmada) Nem biztositott 3 Onkormdnyzati Gt, magénut vagy egyéb foldut
(1 a-c) 8863 5+84 Budapest Fény- és félsorompd 3 Onkormdnyzati Gt Jaszberényi Ut Kereszturi Ut atkotése
60_1 309+64 (Nagypeterd) Fénysorompd 3 58104 1+210
100 2248+71 Debrecen Fény- és félsorompo 3 Onkormanyzati ut Kinizsi u.

Lathato, hogy az els6 9 helyen szereplo (legalabb 3 baleset) atjaro koziil 2 van orszagos kdziton, a tobbi
onkormanyzati uton 1év6 atjaro. Erdekes a Csorog hataraban 1év6 atjard, ahol a 71. sz. vasttvonal és a
2104. j. Gt parhuzamosan futnak, nincs 10 méter tavolsag koztiik és nincs menekitd, kanyarodd vagy
befogad6 sav a kdozuton. Ez a helyszin két altalanosnak tekinthetd problémara hivja fel a figyelmiinket.
Egyrészt a parhuzamosan, egymashoz kozel vezetett vasttvonal és kozut problémajara, ami
tobbletkockazatot jelent az atjaron valo athaladaskor, masrészt az ilyen helyszinek szamossaga mutatja,
hogy a megoldast halozati szemléletmodban kell keresni. A Komdaromi uti atjaréonal anyagi karos
balesetek torténnek a kdzaton is, de errdl nincs elemezhetd, pontos adatunk. A 133/2022 (IV.7.) Korm.
rendelet ugyan elGirja az anyagi karos balesetek adatszolgaltatasat, sajnos a biztositotarsasagok
adatainak elemzésére tovabbra sincs lehet6ségiink. Feltételezziik, hogy szamos ilyen ,,tal kozeli”
(parhuzamosan futd vasutvonal és kozut) esetén megjelennek a kdziton az anyagi karos (akér
személysériiléses) balesetek, melyekkel egyiitt célszerii vizsgalni a szintbeni atjarok biztonsagat. Ez
ugyanis kapcsolodo un. jarulékos kockazat, amelyet a kozuti balesetek teljeskorii (anyagi karos
baleseteké is) elemzésével tudunk feltarni.

A kovetkez0 5. abran feltiintettiik azokat az atjardkat, ahol legalabb 2 baleset kovetkezett be a vizsgalt
4 év (2019-2022) alatt. Ezen az abran ,,vasuti atjaros keresztmetszetek, helyszinek™ vannak, a feltiintetett
biztositasi mod a kozuti atjaroé.
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5. abra: Vasuti atjarok elhelyezkedése, ahol legalabb 2 baleset tortént 2019-2022 kozott
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2.2 MAV és orszigos kozutak talalkozasaban 1évé szintbeni atjarok szama és tipusa

2.2.1  Onallé kozati 4tjarok, illetve vele parhuzamosan tin. védtelenek athaladaséra szolgald
atjaro(k) azonositasa, kialakitas tipusa, biztositas modja

Onéllé kozati atjard: kdzatnak vashti palyaval vald szintbeni keresztezddése. [11] A Magyar Kozut
OKA allomanyabol, a MAV TPR allomanyabol tobbnyire a 2022-2024-es Google képek
felhasznalasaval meghataroztuk az orszagos kozutakon 1évé un. védtelen kozlekeddk atjaroit és azok
tipusat. A kovetkezd tablazat mutatja atkelési és kiilsOségi szakaszokon a szintbeni atjarokat annak
megfeleléen, hogy van-e az adott keresztmetszetben in. védtelenek kozlekedésére szolgald atjaro.
Fontos megjegyezni, hogy a szintbeni atjarok csupan 14 szazaléka van féutakon, tobbségiik mellékutak
keresztezddéseiben talalhato.

3. tablazat: MAV és orszagos kozutak koziti atjaréi, illetve egy keresztmetszetben 16vé vin. védtelenek
(kozuti, gyalogos, gyalogos -és kerékparos, kerékpdros) dtjaroinak szama lakott teriileten (dtkelési) és
kiilteriileten (kiilsségi) -2024. évi-

Szakaszjelleg
Atvezetés atkelési kiilséségi | Osszesen
Csak kozati 276 553 829
Egyoldali védtelen 234 65 299
Kétoldali védtelen 47 1 48
Osszesen 557 619 1176

Onallo, csak koziti atjarok teszik ki orszagos kdzutakon a szintbeni atjarok 70 szazalékat (829 db), és
csupan 30 szazalékaban (347 db) van valamilyen védtelenek atkelésére szolgalo atjaro a kdzuti atjardval
egy keresztmetszetben.

A 6. abra szemlélteti, hogy a 347 un. ,,védtelen” atjar6 milyen kialakitdsu, tehat milyen fajta védtelenek
athaladasat szolgalja. Lathatoan atkelési szakaszokon az egyoldali csak gyalogos atjarok (Gyalogos
atjarok: jardanak, gyalogutnak vasuti palyaval vald szintbeni keresztezédése (nem hasznaljuk az eldiras
szerinti vasuti gyalogos-atkelohelyet, mert a gyalogos-atkelohely fogalmahoz a gyalogosok kdziton
val6 athaladésa tartozik). [11]) (145 db) dominalnak, mig kiils6ségi szakaszokon az egyoldali csak
kerékparos atjarok (Kerékparos atjarok: kerékpartatnak vasuti palyaval vald szintbeni talalkozasa. [11])
(45 db).

600 553
500
400
300

200

276
145
100 61
45
28 26
0 | [ |

Csak kozuti  Kozuti+egyoldali Kozuti+egyoldali Kozati+egyoldali Kozuti+kétoldali Kozuti+kétoldali Kozuti+kétoldali
csak gyalogos csak kerékpdros  gyalogos és csak gyalogos csak kerékpdros  gyalogos és
kerékparos kerékparos
Vasuti atjarok tipusai, az egy keresztmetszetben |évé kozuti és védtelen atjarok tipusa és
elhelyezkedése szerint

Keresztmetszetek, helyszinek szdma [db]

W atkelési kiilsGségi

6. abra: MAV és orszdgos kézutak szintbeni Gtjdréinak megoszldsa, a védtelenek szamdra
rendelkezésre allo atjarok elhelyezkedése alapjan
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A kutatasunk egyik feltételezése volt, hogy a tobb atjardval is rendelkez6 keresztmetszetek eltérd
biztositasi médokkal fokozott veszélyt hordoznak. Ezért megvizsgaltuk a biztositasi modokat is, a MAV
kollégaival egyeztetve az alabbi megkiilonboztetést tettiik a kdzhti és a vele egy keresztmetszetben 1évo
biztositassal rendelkezd gyalogos és/vagy kerékparos atkeldhelyek esetén. (4. tiblazat MAV-KTI 2024)

rrrrr

Biztositas

kodszama Biztositas modja
31 fény -¢és félsorompo (vonat altal vezérelt)
32 fény -és félsorompo (vasuti jelzovel fliggésben)
33 vonatszemélyzetnek visszajelentett félsorompoval kiegészitett fénysorompo
34 helybdl kezelt fél- és fénysorompd
41 fénysorompd (vonat altal vezérelt)
42 fénysorompd (vasuti jelzovel fiiggésben levo)
43 vonatszemélyzetnek visszajelentett fénysorompo
44 helybdl kezelt fénysorompd
51 helybdl kezelt teljes sorompo (vasuti jelzével fliggésben levo)
52 helybdl kezelt teljes sorompo (vasuti jelzével fliggésben nem levo)
53 tavolbol kezelt teljes sorompo (vastti jelzovel fiiggésben levo)
54 tavolbol kezelt teljes sorompo (vasuti jelzével fiiggésben nem levd)
61 nem biztositott, Andraskereszt
62 nem biztositott STOP tabla kiegészitéssel
63 jelzoor altal fedezett
64 jelzoor altal kezelt kozuti forgalomiranyitd jelzélampa

Az 5. tablazat pedig a védtelenek atjardinak kiegészitd tipuskodjait tartalmazza az orszagos kozutak
atjaréival egy keresztmetszetben 1évo gyalogos, gyalogos -és kerékparos, illetve kerékparos atjarokra
vonatkozdan. A védtelenek szamadra kialakitott atjarok biztositasi modjanal egyrészt a 4. tablazatban
lathato biztositasi modokat hasznaljuk, masrészt feltiintetjiik, hogy van-e fizikai akadaly -labirintkorlat-
, amely arra kényszeriti 6ket, hogy alaposabban koriilnézzenek.

A biztonsag szempontjabol fontosnak itéljiik, ezért megkiilonboztetjiik a vasiti biztositasi modon feliil
amikor kombinalt jelz6lampas csomopont ilizemel, illetve adtunk egy kodszamot a specialis, egyéb
kialakitasoknak.

rrrrr

labirintkorlatok kodoldsa és kiegészitd jelz6lampas szabalyozdas kodja

Biztositas

kodszama Biztositas mdédja
65 gyalog- és kerékparut labirintkorlattal
66 gyalogatjard labirintkorlattal
67 kerékparut labirintkorlattal
8 kombinalt jelz6lampas csomopont
9 Egyéb

A tovabbi abrainkon ezek a kodszamok szerepelnek, eldtte feltiintetve, hogy K, tehat kozati vagy V,
tehat védtelen atjarét vizsgalunk. Annak az atjaronak a jelolése, ahol a kdzut fény -és félsorompoval
ellatott (31), és mellette mindkét oldalon van un. védtelen atjaro, az egyik oldalon athivo jelzdvel (41),
masik oldalon labirintkorlattal (66): K31 V41 V66. Ebbdl latjuk az adott keresztmetszetben 1évo
atjarok szamat, tipusat és biztositasi modjat is. Ezek a kialakitasok a kdzati atjaro biztositasi modjaval
egyltt értékelendod jellemzok, a vasuti atjaro biztositasa fontos alapadat. A labirintkorlat Gnmagaban
nem tekinthetd korszerii biztositasi modnak, azonban vasuti jelzvel (pl. athivo fényjelz6) kombinalva
mar igen. A biztositasi mod az egyik legfontosabb biztonsagra hato tényezd, igyekeztiink komplexen
feltarni a helyzetet.
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2.2.2 A vaganyok szama, avagy a konfliktusteriilet nagysaga

A vastti atjarok esetén fontos jellemzd az un. konfliktusteriilet nagysaga, ahogy a vasuti palya
belathatosaga, a csokkentett €s a teljes latobharomszdgek megléte vagy hianya is. Az orszagos kozutak
atkelési szakaszain (lakott teriilet) és a kiils0ségi szakaszokon a keresztezett vaganyok szamat mutatja a
6. tablazat.

6. tablazat: Vagdanyok szama, avagy a ,, konfliktusteriilet” kiterjedése keresztiranyban

Keresztezett vaganyok szima atkelési kiilsoségi
1 412 521
2 102 87
2-nél t6bb 43 11
Osszesen 557 619

rrrrr

2.2.3  Vasuti atjarok forgalma és a balesetek szama kozotti 6sszefiiggések feltarasa

Megvizsgaltuk, hogy van-e kapcsolat a vasuti atjarok forgalma és a bekdvetkezett balesetek kozott.
Mind a vasuti, mind a kdzuti forgalomnagysagot a napi atlagos forgalommal vettiik figyelembe és a
forgalmak szorzatara vetitett fajlagos baleseti mutatokat képeztink a MAV és az orszagos kozutak
szintbeni atjaréinak vizsgalatdhoz.

A 7. abra fliggetleniil a védtelenek atjaréinak meglététdl (egy keresztmetszetet egy helyszinnek tekintve,
lasd 6. abra) a biztositas szempontjabol értékeli a kiilonféle biztositdsi modoknal bekovetkezett
balesetek gyakorisdgat. Igazolhatd hazankban is, hogy mind a fény -és félsorompos, mind a
fénysorompds atjarok esetén a vonat altal vezérelt atjarok (31 és 41-es kodszamok — lasd 4. tablazat)
kockazati szintje a legmagasabb. Ezen az abran nem tiintettiik fel csak a kozut biztositasanak tipusat, itt
nem latjuk, hogy a védtelenek milyen biztositdssal rendelkeznek.
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7. abra: Orszdagos kézutak atjardinak forgalma, a biztositas modja és a bekiovetkezett balesetek
kapcsolata (atkelési és kiilteriileti szakaszon egyiitt)

Az abra jol mutatja, hogy a teljes sorompd, mivel fizikailag megakadalyozza az atkelést,
forgalomnagysagtol fiiggetleniil biztonsagos. A biztositatlan atjardink pedig a csekély forgalom miatt
relativ biztonsagosak -ezt mutatja a nemzetkdzi elemzés is-. A biztositott atjarok koziil a vonat altal
vezérelt (31) fény -és félsorompoknal kdvetkezik be a legtobb baleset, forgalomra vetitve kedvezdbb a
helyzet. Kiugroan magas a fénysorompok koziil szintén a vonat altal vezéreltek (41) baleseti kockazata,
mind az abszolut balesetszamokat, mind a fajlagos mutatot tekintve.
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Tovabbi elemzéseket készitettiink, hogy mit mutatnak a balesetszamok, ha megkiilonboztetjiik a kdzat
mellett (egyoldali vagy kétoldali) 1év6 védtelenek atjardit, figyelemmel a biztositdsi modjukra.
Természetesen kiilon bontva a kiiltertileti (kiils0ségi) €s a lakott teriileti (atkelési) atjarokat.

A 8. abran a biztositas modja szerinti megoszlas 1athato az altalunk vizsgalt azon szintbeni atjarok esetén
atkelési szakaszon, ahol feltiintettilk az egy keresztmetszetben 1€v6 védtelen kozlekeddk atjarodinak
biztositasi modjat és az ilyen tipust atjarok esetén bekovetezett baleseteket is. Az dbra nem tartalmazza
a kétoldali védtelen atjaroval rendelkezd keresztmetszeteket, csak az egyoldaliakat. Az volt a
feltételezésiink, hogy azok az atjarok, ahol a védtelenek szamara labirintkorlat van biztonsdgosabb, mint
az, ahol nincs. Lakott teriileten kiviil csekély a védtelenek atjardinak szama és kicsi a balesetszam, ezért
altalanos kovetkeztetés nem vonhato le.

Az abran az lathatd, hogy lakott teriileten, atkelési szakaszon a nagyforgalmu helyszineken fény -és
félsorompd biztositja az atjarot, de amig a 31-es - vonat altal vezérelt - biztositasi mod esetén a legtobb
baleset az olyan helyszineken tortént, ahol a védteleneknek is csak biztositoberendezése volt
labirintkorlat nélkiil, addig a 32-es - vasuti jelzével fiiggésben 1évo - biztositasnal a csak labirintkorlattal
rendelkezd atjaroknal tortént a legtobb baleset. Latszik, hogy a teljes sorompoval biztositott, illetve
biztositatlan atjaroknal nem tortént ebben a 4 évben baleset.
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Kozuti (K) atjaro biztositasi modja kiegészitve a védtelenek (V) atjardinak biztositasaval és
kiépitésével

W Atjar6 darabszdma W Balesetek szama

8. abra: Védtelenek szintbeni atjaroinak biztositasi modja a kozuti atjdaro biztositasi modjaval egyiitt
(atkelési szakaszon)

A vizsgalataink igazoljak, hogy nem elegendd csak a gépjarmuforgalmat vizsgalni - még ha csak ilyen
forgalmi adattal rendelkeziink is -, hanem a védtelenek biztonsagat is szem el6tt kell tartani. Ekkor a
balesetmegel6zés hangsulyat a fény -és félsorompoval biztositott kozati atjarokra és a velik egy
keresztmetszetben 1évo védtelenek atjaroira, ezek egységes feliilvizsgalatara célszerii helyezni az
orszagos kozutak esetén.

Megvizsgaltuk, hogy a csak kozuti atjarok, az egyoldali és a kétoldali védtelen atjaroval rendelkezd
atjarok kialakitasa, biztositasi modja, illetve a védtelenek atjaroinak biztositasi modja és a balesetek
vizsgalva a csak anyagi karos balesetek és a konnyii kimenetel balesetek is fontosak, nem csak a halalos
¢és sulyos kimeneteliiek. A vizsgalatainknal nem tesziink kiilonbséget a gépjarmi iitkozéses baleset, a
gyalogos és kerékparos eliités kozott a fajlagos mutatdk képzésekor. A kovetkezé 9. abran lakott
teriileten kiviili csak kozuti atjarok lathatoak, a biztositasi modjukkal és a bekdvetkezett balesetekkel
egylitt, szinkodokkal megkiilonboztetve azokat az atjarokat, ahol nem volt baleset -kék-, azoktol, ahol
volt -narancsszin-. Szemléletes az abra, hiszen egyrészt mutatja, hogy a teljes sorompoval biztositott (5)
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és a biztositatlan atjarokkal (6) ,,nem érdemes” foglalkozni, a valddi balesetmegel6zéshez az 6nallo,
csak kozuti atjaroknal a fénysorompds biztositastakat kell vizsgalni.
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9. dbra: Ondllo -csak kéziti- vasiti atjarék szama, biztositasi modja és a balesetek kapcsolata lakott
tertileten kiviil

A 10. abra az atkelési szakaszokon - lakott teriileti - 1évd egyoldali védtelen atjarokkal rendelkezd
helyszinek szamat, a biztositasok tipusat €s balesetszamait mutatja. Az egyoldali védtelen atjaroval
rendelkez0 helyszinek kozil a fény -és félsorompos kozuti atjaroknal (31, 32) nagyobb a kockézat, itt
célszerii részletesebb vizsgalatokat, mélyelemzéseket végezni.

3 30 25 7 9
= 23 o
o 25 ’Q]'ZO 6 E
E 2 16 S £
N 15 4 13 4 N
S 1 93 . 8 10 3 3 g
5 3, 4 4 Ps || @2 3 4 3 2 g
8 5 1‘2 II11|211|1 i 11111 2201°%1112 1 hay/Pe 13°1211210 1 2
X o Alghlik o'ooooolo‘ Iy !t t—p2g=0+0 0" 0'9'0'0'0'0'000"0 “0'o’ I'0" -0'0-0°0"00 00
= T e E O 2 E Q2 2 g0 E Y EQESTT EYEETH
S Szt fdfEciiiSEiicEneEzisc:
< yEiigiiiisfisziireiiccsil

d L & E & B G d g = d o o © 2w T ®©

-z 2 8 28 T - o 829 4 28 2 8

e > e 532 s > L3 @ < I = s =

S S >‘ >‘ > %I % >‘ ("'J >‘ >‘ >‘ :r'\ N4 g\ g\ :rrl

~ ¥ 8 8 8 N 28988 3 N N Cou

Lo ¥ < Y ¥ N7

Kozuti atjaro (K) biztositasi mddja kiegészitve a védtelenek (V) atjardinak biztositasi
modjaval és kiépitésével

mmmm Atjarok, ahol nem tértént baleset mmmm Atjarok, ahol tortént baleset Baleset

10. abra: Védtelenek atjaroival is rendelkezd fény és félsorompos vasuti atjarok biztositasi modja, és a
balesetek kapcsolata datkelési szakaszon

Az adatok azt mutatjdk a vizsgalt 4 évben, hogy csupan 3 esetben tortént olyan atjaroban védtelenek
eliitése, ahol nem volt Un. védtelen atjar6. Ezért is indokolt a védtelen atjarok kialakitasanak vagy éppen
hianyanak tiizetesebb vizsgalata.

Konkluzio

A MAV szintbeni atjaréinak Osszesitett (orszagos kozuati és dnkormanyzati atjarok egyiittes) baleseti
vizsgalata azt mutatta, hogy a balesetmegel6zés fokuszcsoportjat a lakott teriileten iizemeld
fénysorompoknal athaladé gyalogosok és személygépkocsik jelentik. Feltételezziik, hogy ezeken a
helyszineken nagy a forgalom, - nem rendelkeziink forgalmi adatokkal az 6nkormanyzati atjarokban és
gyalogosforgalmi adattal sem -, ezért magasabb a baleseti kockazat. Az atjaroszamra vetitett halalos és
sulyos sériilési rata fénysorompok esetén, a halalozasi rata viszont a fény- és félsorompok esetén a
legmagasabb. Csupan 4 év (2019-2022) baleseti adatainak (személysériiléses €s anyagi karos balesetek)
vizsgalataval is kirajzolodnak balesetsiiriisddési helyszinek, ahol 4 év alatt legalabb 3 baleset is tortént,
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de 38 olyan helyszin van, ahol legalabb 2 baleset is bekovetkezett (lasd 5. abra). Célszerii nagyobb
id6tavot vizsgalni az ajanlasok kidolgozasara, de mar ezek a helyszinek is szamos altalanosithato
problémara, hazai sajatossagra hivjak fel a figyelmet, amelyek kapcsan javasolt tovabbi kutatasokat
végezni:

e a parhuzamosan futd vasutvonalak ¢és kozutak atjaroi fokozott kockazatot hordoznak, ezért
halézati szintli - egymashoz kozeli atjarok egyiittes kezelése, forgalomszabalyozasuk komplex
vizsgalata - nem lokalis megoldasok keresése célszer(i. A kozut és a vastitvonal kdzelsége miatt
vizsgalni célszerii a kozati csomoépontban bekovetkezd baleseteket is, hogy a tényleges
kockazatrol képet kapjunk. Ehhez sziikséges a kdzuton bekdvetkezo csak anyagi karos balesetek
Osszegyljtése, elemzése is.

o lakott teriileten a gyalogosok és a személygépkocsik, kiilsGségi szakaszokon a személygépkocsik
baleseteit célszerii mélyelemzéssel megvizsgalni a kozati oldali kiépités szempontjabol is,
szamukra jelent fokozott kockazatot a szintbeni atjaro.

A MAV és orszagos kozutak szintbeni atjaréiban lehetéségiink volt alaposabb elemzéseket késziteni
figyelemmel a biztositas modjara, a konfliktusba keriilé forgalomnagysagra és a kornyezeti kialakitasra.

e FBgyértelmi kiugras lathat6 a vonat altal vezérelt (31 és 41) biztositoberendezéseknél bekdvetkezd
balesetek szamat illetéen, kiillondsen a fénysorompok (41) esetén.

e [gazolhato, hogy a biztositas nélkiili atjarok az orszagos kozathalozaton — szamuk is csekély- mar
nem jelentenek fokozott kockézatot, ahogy a teljes sorompdval ellatott atjarok sem.

e A védtelenek atjardéi — az atjarok 30 szazaléka ilyen - kapcsan feltartunk altalanosithato
problémakat. Az ,,athivd” fényjelz0 hatdsa vitathat6 labirintkorlat nélkiil. A masik részeredmény,
hogy a labirintkorlatok kialakitasa, elhelyezése - ahol kikényszeritésre keriil az érkez6 vonatra
vald figyelés mindkét irdnyba elnézve - biztonsagnoveld, bar a vasut teriiletén van, a kozht
oldalarol, a gyalogosok ¢és kerékparosok szemsz9gébdl is meg kell megvizsgalni azokat.

A kovetkez6 11. abran egy II. rendii orszagos kdzhton (82. sz. fout) 1évé gyalogos atjard lathato, ahol a
labirintkorlat nem kényszeriti ki a mindkét iranyba vald elnézést -egyenesen at lehet haladni rajta-, de
ennél nagyobb gond, hogy amikor a gyalogos mar keresztezi a sineket nem latja a fénysoromp0 jelzését.
Gyalogos jelz6 pedig nincs az atjaroban. Ez nem egyedi eset, ezért az ilyen kialakitasok miel6bbi kozds
(vasuti és kozuti szakemberek) feliilvizsgalatat javasoljuk. A harmadik gond ezen a helyszinen, hogy
kozvetleniil az atjaro elott valik ketté a gyalogos (jarda) és kerékparos forgalom (kerékpérsav), elétte
kozos gyalog- és kerékparaton egylitt haladnak. A gyalogosok, kerékparosok Iétesitményeinek
tipusvaltasa nem javasolhato a vasuti atjard kozvetlen kozelében (gyalog- és kerékparut, kerékparsav,
kerékpartt, mindezek megsziinése).

oA

11. dbra: Szokatlan kialakitasu ,, labirintkorlat” a védtelenek athaladdsara (Gydr, 82. sz. féut, 10. sz.
vasutvonallal valo keresztezése)

A kutatast az atjarok kiépitésének, forgalomtechnikai kialakitasdnak megfeleloségére helyeztiik az
orszagos kozuti atjaroknal kiemelten vizsgalva azt, hogy van-e védtelen atjard, milyen kialakitasu,
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milyen a biztositasa. A kozati atjaro kiépitése, biztositasi modja, a jelzések bal oldali ismétlése, annak
elhelyezése, illetve a védtelenek atjardinak elhelyezkedése a kozuti atjardhoz képest hatassal van a
helyszin biztonsagi szintjére. Ezért kiilonos figyelemmel kell a labirintkorlatokat és a csak védtelenekre
vonatkozo6 jelzéseket elhelyezni, ahogy ezt a 11. abran lathaté példank is mutatja.
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Kivonat: A kozuti balesetek és az azokban megsériilt személyek szaménak alakuldsardl rendszeres statisztikai
kimutatasok allnak rendelkezésre. Ezekbdl azonosithatok pl. a 2000-es évek kedvezd tendencidi és az
utobbi iddszak stagnalasa. Szamos elemzés talalt dsszefliggéseket a kiilonboz6 kozlekedésbiztonsagi
intézkedések ¢és a balesetek szamanak valtozasa kozott. Ritkabban talalkozunk olyan elemzésekkel,
amelyek figyelembe veszik az utak forgalmanak alakulasat és ehhez viszonyitjak a baleseti szamokat.
A cikk az orszagos kozathalozaton bekovetkezett balesetekben megsériilt személyek szamanak a
forgalmi teljesitményekhez (megtett jarmiikilométerekhez) viszonyitott fajlagos mutatoit gytijti 6ssze
és elemzi a cimben jelzett 22 éves iddszakra. Az elemzés a haldlos, stlyos és konny( sériilésekre, ill.
autopalya, autout, fout, alsobbrendil ut kategoriakra bontva torténik. Az egyes csoportokra nézve és
Osszesitve is bemutatjuk, hogy a baleseti valdsziniiség hogyan valtozott az elmult iddszakban és
milyen trend varhato.

Abstract:  Regular statistical reports are available on the development of road accidents and the number of
injured individuals. These can identify, for example, the favorable trends of the 2000s and the
stagnation in recent times. Numerous analyses have found correlations between various traffic safety
measures and changes in the total number of accidents. We rarely encounter analyses that consider
the changes in traffic volumes on roads and relate it to the number of accidents.
This paper collects and analyzes the relative indicators of the number of injured persons in accidents
on the national road network in relation to its traffic performance (vehicle kilometers traveled) for the
22-year period indicated in the title. The analysis is divided into categories of fatal, serious, and minor
injuries, as well as motorways, express roads, main roads, and lower-class roads. For each category
and in total, we present how the accident probability has changed over the recent period and what the
expectations are.

Kulesszavak: kozuti baleset, sériiltek; uthalozat, kockazat; idésor

Keywords: road accidents; injuries, road network; risk; time series

Bevezetés
A kutatasi probléma és cél

A kozati kozlekedési balesetek és az azokban megsériilt, ill. meghalt személyek szamanak alakulasarol
rendszeres, hosszu idésoros, hazai és nemzetkozi orszagos statisztikai kimutatasok allnak rendelkezésre.
Ezek alapjan késziilt publikaciok feltartak a motorizacio, ill. a GDP novekedésével parhuzamos hazai
és kiilfoldi hosszatava trendeket (pl. [1, 2, 3]). Szamos elemzés azonositott Gsszefliggéseket egyes
kozlekedésbiztonsagi intézkedések €s a balesetek szamanak valtozasa kozott (pl. [4, 5]). Az elemzések
ezen csoportja nem tér ki a jarmiivek futasteljesitményére, hiszen ilyen adatok orszagos dsszesitésben
altalaban nem allnak rendelkezésre.

A kiilonboz6 kozuthalozati elemek biztonsagi Gsszehasonlitasahoz széles korben hasznalatosak a
fajlagos (relativ) baleseti/sériilési/kockazati mutatok. Ilyenek a baleset/107 jarmiikilométer (jmkm),
vagy sériilés/107 jmkm, vagy ezeknek kimenetel szerint részletezett valtozatai. Ilyen mutatokkal
talalkozhatunk példaul a kozati infrastruktira egyes elemeinek biztonsagaval foglalkozo vizsgalatokban
és utmutatokban (pl. utkategoriakra vagy csomodponttipusokra [6, 7, 8, 9]). Ezek a mutatok a szakmai
szabalyok szerint az adott vizsgalat eldtti legutobbi 3-5 év adatain alapulnak.
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Nem talalkozunk azonban olyan elemzésekkel, amelyek a fajlagos sériilési mutatok értékeit nagyobb
halézatokon és hosszabb idGsorokon vizsgalndk. A hiany oka az, hogy a kell részletességet, ill.
aggregaltsagot lehetdvé tevo adatbazisok kevéssé allnak rendelkezésre.

A magyar orszagos kozuthalozat viszont alkalmas egy ilyen idGsoros elemzésre, mivel mind a forgalmi,
mind a baleseti adatok hosszabb id0 ota egységes szerkezetben rendelkezésre allnak. Ez a cikk az
orszagos kozuthalozaton bekovetkezett balesetekben megsériilt személyek szdméanak a forgalmi
teljesitményekhez (megtett jarmiikilométerekhez) viszonyitott fajlagos mutatoit gytijti dssze €s elemzi
a 2002 és 2023 kozotti 22 éves iddszakra. Az elemzés a halélos, sulyos és konnyl sériilésekre, ill.
autdpalya, autout, fout, valamint alsobbrendii Ut kategoridkra bontva torténik. Az egyes csoportokra
nézve és Osszesitve is bemutatjuk, hogy a baleseti valosziniiség hogyan valtozott az elmult iddszakban
¢és milyen trend varhato.

1. Adatok és modszerek

A felhasznalt forgalmi adatok ,,Az orszagos kozutak 20xy. évre vonatkozo keresztmetszeti forgalma” c.
kiadvanybol szarmaznak [10]. A kiadvanyban megtalalhatoak az orszadgos kozuthalozat atlagos napi
forgalma részletes adatai, de szamunkra az orszdgos Osszesitd tabldzatok érdekesek, utkategériak
szerinti bontasban. A forgalomszamlalas feldolgozasa az e-UT 02.01.24:2022 szamu, ,,Kozutak
forgalmanak szamlalasa és az orszadgos kozutak forgalomszamlalasi eredményeinek kozzététele” cimii
Utiigyi Miiszaki El8iras szerint tortént [11]. Az adatok koziil az atlagos napi forgalom (jm/nap) és a
forgalmi teljesitmény (jmkm/nap) mennyiségeket valasztottuk. Kezel6k szerinti megkiilonboztetést nem
alkalmaztunk.

A felhasznalt baleseti adatok a WEB-BAL adatbazisbol szdrmaznak [12]. Az adatbazisbol egyszeriien
lekérdezhetd csoportositasokat valasztottunk. Az elemzés nem terjedt ki a felsoroltaknal részletesebb
bontasra, igy telepiilésen beliili, ill. kiviili szakaszok, csomopontok ¢s folyopalyak, savszamok vagy
sebességhatarok szerinti megkiilonboztetésre. Az elemzés a halalos, stlyos és konnyl sériilésekre, ill.
autdpalya, autout, fout, alsobbrendi ut kategoridkra bontva tortént.

A halalos/stlyos/konnyti sériilés /107 jarmiikilométer adatokbol éves id8sorokat készitettiink. A
pontokra Excel programban

y=a- eb-(t—ZOOO) (1)
egyenletii regresszios gorbéket illesztettiink, ahol:

y = a baleseti valdsziniiség (sériilés/107 jmkm)
t = a vizsgalt év sorszama

a és b regresszios paraméterek

e = a természetes logaritmus alapja.

Az Osszefiiggést korabbi munkaink tapasztalatai alapjan valasztottuk.

2. Eredmények

Az eredmények kozott az uthaldzat hossza, az atlagos napi forgalom, a forgalmi teljesitmény és a
fajlagos sériilési mutatok valtozasat mutatjuk be. Terjedelmi okokbol a tablazatokban csak a vizsgalt
id6észak elsé €s utolso évének adatait szerepeltetjiik.

2.1 A halézat hosszanak valtozasa

Az orszagos kozuthalozat dsszhossza a vizsgalt id6szakban kevéssé valtozott. Jelentds valtozas volt
viszont az 10j gyorsforgalmi utak épitésébdl adodd halozatboviilés. Megemlitendd még egyes
alsobbrendii utak foutta valo atmindsitése (1. tablazat).

1. tablazat: A hdlozat hossza a vizsgalt iddszak elején és végén (km)

év autdpalya autout 1. rendi féut | 2. rendi fout | alsébbrendii ut Osszesen
2002 468 43 2162 4346 23090 30110
2023 1323 553 2170 4875 22814 31736
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2.2 Az atlagos napi forgalom valtozasa

Az atlagos napi forgalom valtozasait a 2. tablazat mutatja be. A valtozasok (esetenként csokkenések) az
egyes utkategoriakban a hosszatavu trendek mellett az egyes gyorsforgalmi itszakaszok megnyitasabol,
a fouti forgalmaknak a gyorsforgalmi szakaszokra val6 athelyezddésébdl adodtak.

2. tabldzat: Az egyes utkategoridk dtlagos napi forgalma a vizsgalt iddszak elején és végén (jm/nap)

év autdpalya autout 1. rendii féut 2. rendi féUt alsobbrendii ut
2002 20250 27499 8328 5139 1364
2023 26797 20799 8095 6030 1795

2.3 A halézat napi forgalmi teljesitményének valtozasa

A 3. tablazat szerint a forgalmi teljesitmény leginkabb a gyorsforgalmi héalézaton nétt, az elsérendii
féutakon viszont az atrendezddés kovetkeztében szinte valtozatlan maradt. Jelentds a tobbi ttkategoria
teljesitményének novekedése is. Osszességében mintegy 60%-kal nott a teljesitmény a vizsgalt 22 év
alatt.

3. tablazat: A hdlézat napi forgalmi teljesitménye a vizsgadlt idészak elején és végén (10° jmkm/nap)

év autdpalya autout 1. rendii féut | 2. rendii féut | alsébbrendii 0t Osszesen
2002 9,5 1,2 18,0 22,3 31,5 82,5
2023 35,5 11,5 17,6 29,4 41,0 134,9

2.4 A baleseti sériiltek szamanak valtozasa

A vizsgalt id6szakban az orszagos kozithalozaton évente meghalt személyek szama jelentdsen
csokkent. Szintén szdmottevo a sulyos sériiltek szdmanak csokkenése. Kisebb mértékii volt a csokkenés
a konny sériiltek szamaban (4. tablazat). A csokkenés foleg 2007 és 2010 kozott kovetkezett be, azota
az éves szamok hullamzo6 tendenciat mutatnak, bar a halalos aldozatok szama tovabb csokken.

4. tablazat: Az orszdagos kozuthalozaton megsériilt személyek szama a vizsgalt idoszak elején és vegén

(f6/év)
év halalos sériilés sulyos sériilés konny sériilés
2002 1098 4970 9139
2023 378 2615 7894

2.5 A sériilési mutatok valtozasa

A 107 jarmiikilométerre es6 meghalt személyek, sulyosan, ill. konnyen sériiltek szamat utkategdrianként

és évente az 5. tablazatban, valamint az 1-2-3. abrakon tiintettiik fel.

5. tablazat: A 107 jmkm-re esé sériilések szama a vizsgdlt idSszak elején és végén (16/év)

sulyossag halalos sériilés sulyos sériilés konnyti sériilés
utkategoria/év 2002 2023 2002 2023 2002 2023
autopalya 0,15 0,03 0,50 0,17 1,18 0,51
autout 0,19 0,04 0,81 0,10 1,51 0,51
fout 0,45 0,10 1,71 0,63 3,24 1,91
alsébbrendii ut 0,32 0,10 1,96 0,86 3,38 2,51
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1. abra: A 107 jmkm-re esé meghalt személyek szamanak valtozdsa
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2. dbra: A 107 jmkm-re esé sulyosan sériiltek szamdanak valtozdsa

Az abrak alapjan a kovetkezé megallapitasok tehetok.

az autopalydk és autoutak mutatdi minden sulyossagi fok esetén lényegesen kedvezdbbek, mint a
f6- és alsobbrendii utakéi

a sériilési mutatok minden tutkategdriaban és minden sulyossagi fok esetén vilagos csokkend
tendenciat mutatnak

a csokkend trend a halalos sériilések esetén a legmeredekebb, a kdnnyti sériiléseknél a legenyhébb
az autopalydk és az autéutak csoportja kozott alig van kiilonbség és ez a kiilonbség az idoben
csokken

a foutak és a mellékutak csoportja kozott is kicsi a kiilonbség, és ez a kiilonbség a halalos
sériilések esetén csokken, a sulyos és konnyi sériilések esetén novekszik.
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3. dbra: A 107 jmkm-re esé konnyen sériiltek szamdanak valtozdsa
2.6 Regresszios fiiggvények illesztése

A 6. tablazatban Osszefoglaltuk az idGsorokra illesztett és az 1-2-3. abrakon lathatd regresszids
egyenletek paramétereit. Az R? determinécios egyiitthatok minden esetben magasak, tehat az
exponencialis fliggvény jol irja le a sériilési valoszinliségek alakulasat. Az R? értékei altalaban
nagyobbak, mint 0,8. Ez aldl csak az autéutak csoportja kivétel. Itt a viszonylag kis alapsokasag
(haloézati hossz) miatt jobban ingadoznak az egyes évek mutatoi. Szintén valamivel alacsonyabbak, de
minden esetben 0,5 felettiek a konnyen sériiltekre vonatkozo R? értékek.

6. tablazat: A regresszios egyenletek egyiitthatoi

itkategoria halalos sériilés sulyos sériilés konny sériilés
a b R? a b R? a b R?
autopalya 0,122 | -0,071 | 0,852 | 0,472 | -0,053 | 0,830 | 0,986 | -0,034 | 0,705
autout 0,154 | -0,086 | 0,689 | 0,641 | -0,085 | 0,716 | 1,347 | -0,056 | 0,665
foat 0,456 | -0,067 | 0,947 | 1,878 | -0,049 | 0,936 | 3,568 | -0,027 | 0,895
alsobb rendti Gt | 0,322 | -0,052 | 0,853 | 1,887 | -0,034 | 0,803 | 3,552 | -0,015 | 0,533

Az ,a” paraméter a fliggvény (a megfelelo sériilési mutatd) 2000. éve visszavetitett értékét jelenti. Ennek
értékei autopalyak és autoutak esetén egymashoz kozel, esetenként nagyon kozel allnak. Nagyfoki
hasonlosagot talalhatunk a féutak és alsobbrendii utak ,,a” értékei kdzott is.

A fliggvények ,,b” egylitthatdja jo kozelitéssel a sériilési mutatd évenkénti atlagos valtozasanak mértékét
adja meg. Ezek esetiinkben mind negativ szamok. A vizsgalt idészakban a stlyossagi csoportok koziil
leggyorsabb volt a halalos mutatok csokkenése, ezt kovetik a sulyos és konnyii sériillések mutatoi.
Utkategoriak szerint az autopalyak és autoutak sériilési mutatoi csokkentek nagyobb iitemben, mint a
féutak és az alsobbrendii utak mutatai.

Konkluzio

A kozati balesetekben meghalt és megsériilt személyek szama a vizsgalat targyat képez6 elmult 22
évben jelentosen csokkent. Ugyanakkor ez a csokkenés az elmult évtizedben lelassult, ill. szinte megallt.
Feltehetjiik a kérdést: elvarhatjuk-e a balesetszam csokkenését, mikdzben az utakon a forgalom
novekszik. Jo hir ezzel kapcsolatban, hogy a forgalomhoz (megtett jarmiikilométerhez) viszonyitott
fajlagos sériilési mutatok tovabbra is folyamatos csokkend tendenciat mutatnak.

A fajlagos sériilési mutatok évenkénti csokkenésének mértéke a vizsgalatunk szerint stlyossag szerint
kiilonbz0, halalos sériilések esetén 5-8%, stlyos sériilésekre 3-8%, mig konny sériilések esetén 2-4%.

87



Baleseti ¢és forgalmi trendek az orszagos kozuthalozaton 2002-2023

Ezek az értékek fliggenek az utkategoriatol: gyorsforgalmi utak esetén a savon beliil magasabbak,
normal utak esetén alacsonyabbak. Ha a forgalom ndvekedése nem nagyobb, mint a fajlagos mutatok
csokkenése, akkor megvalosul a balesetek (sériiltek) szamanak csokkenése, ellenkezé esetben a
balesetszam novekszik.

Az egyes utkategoridkra vonatkoz6 eredményeket latva kissé varatlan, hogy az autdpalyak és autoutak,
ill. a féutak és alsobbrendii utak kozott viszonylag kis kiilonbség mutatkozik a fajlagos sériilési mutatok
tekintetében, holott gyakoriak a kritikak az autoutak miiszaki hianyossagai, ill. az alsobbrendii utak rossz
allapota miatt. Itt emlékeztetniink kell a Wilde-féle kockéazat-kompenzacio jelenségére [13], miszerint a
kozlekedok az altaluk elvart kockazati szinthez igazitjak viselkedésiiket, igy a szerényebb kiépitésd, ill.
allapota utakon azokhoz igazodoan kozlekednek.

A fajlagos sériilési mutatok éves csokkenési szazalékai tiikrozik mindazokat az intézkedéseket,
amelyeket a jatszma kiillonbozé résztvevdi: a kozlekeddk, a jarmiifejlesztok, a kozutkezeldk, a
kiilonb6zo allami és tarsadalmi szervezetek tesznek a kozati biztonsag érdekében. Ezek a hatasok
egymastol nem valaszthatok el és tobbnyire hossza tavon elhuzodva érvényesiilnek.

Vizsgalatunk korlatja, hogy nem teljeskorti. Az orszagos kozuthdlozaton meghalt személyek a kozuti
baleseti aldozatoknak mintegy 75-80%-at jelentik, mig sulyos és konnyl sériiltekben ez az arany 55-
60%. A tobbi érintett olyan (Onkormanyzati) utakon sériilt, ill. halt meg, amelyekrél nincsenck
Osszesitett forgalmi adataink. Ettdl eltekintve tigy gondoljuk, hogy megéllapitasaink lényege érvényes
marad.
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Kivonat:  Ezen cikk a biztonsagi kultira meghatarozasara ¢és fejlesztésére tartalmaz modszert. Az
interoperabilitds jelentOsége miatt a vasiti szervezetek felismerték, hogy a biztonsagi kultaranak
egyre nagyobb szerepe van a kiilonb6z6 kultaraju vasutvallalatok orszagok kozotti kapcsolodasaban
és a vasutvallalaton beliili szakagi kapcsolati rendszerben. Kiemelt szerepe van a kultara
megértésének, a kulturalis kiilonbségek feltarasanak valamennyi eurdpai vasuti tarsasagnal.

Abstract:  This article provides a methodology for defining and developing safety culture. Due to the importance
of interoperability, railway organizations have recognized that safety culture plays an increasingly
important role in the connection between railway companies with different cultures across countries
and in the system of professional relations within a railway company. Understanding culture and
exploring cultural differences play a prominent role in all European railway companies.

Kulcsszavak:  biztonsagiranyitas, biztonsagi kultura elemei és teriiletei; STEP-elemzés balesetvizsgadlatnal;
forgatokonyvek; kérddivek, értékeld lapok

Keywords: safety management; elements and areas of safety culture; STEP analysis in accident investigation;
scenarios; questionnaires, evaluation sheets

Bevezetés

Az eurdpai vasuti kozlekedés atrendezodése az 1990-es években kezdddott a vasutvallalatok
fejlesztésérol szolo, a szabadpiac létrehozésara kibocsatott 91/440 EK iranyelv érvénybe 1€pésével. Az
EU szempontjabol ehhez sziikség volt az infrastruktirarol gondoskodoé infrastruktura-kezeldk és a
szolgaltatasokat igénybe vevd vasutvallalatok szétvalasztasara. A szétvalasztas tobb problémakort is
felvetett. A biztonsagi szakértok aggodalma az volt, hogy a teljes vasut biztonsaganak iranyitasa, amely
mindkét teriiletet magaban foglalta, félreértésektdl és atlathatatlansagtol szenvedett. A biztonsag teljes
és osztatlan felelésségét mar nem tudta volna egyetlen tarsasag sem tovabb viselni. A cél az volt, hogy
a biztonsdg magas szinten és minden id6ben szavatolhatdo legyen a megnyilt nemzetkdzi piac
valamennyi szerepldjének.

A vasut interoperabilitasardl sz616 EU-torvény (1996) bevezetésével a kapcsolddd pontok biztonsaga
igen fontos kérdéssé valt az eurdpai vasutnal. Felismerték, hogy egymassal egyre gyakrabban érintkezd
szervezetek kultirai kozotti eltérések potencidlis veszélyforrast jelenthetnek a biztonsagra nézve,
ugyanakkor lehetOséget a tapasztalatok cseréjére. A szervezetek szamara egyre inkabb sziikség lesz a
kapcsolodasra egymassal, mivel az eurdpai vasuttarsasagok torekednek a rendszerek atjarhatosagara. A
biztonsagot befolyasolhatja, ha a kiilonféle biztonsagi kultaraju szervezetek kolcsonhatasba lépnek.

Az Nemzetkozi Vasutegylet (UIC) a norvég SINTEF vallalatot bizta meg, hogy dolgozzon ki projekt
keretében egy metodikat, amellyel feltarhatok és megelézhetdk azok a biztonsagi problémak, amelyek
a hataron atnytlo vasutforgalomban a kulturalis kapcsolodasi pontoknal (interfészek) jelentkeznek.
Egyik {0 projektfeladat, hogy a hataron atmend forgalomban a kulturdlis kiilonbségek miatt ne
torténjenek balesetek vagy sulyos incidensek.

A projekt célja:

e a biztonsagi kultura jelenlegi megkdzelitésének megértése és a kiilonbségek feltarasa Eurdpa-
szerte a vasuti tarsasagoknal

e a vilagos megertés érdekében fejleszteni kell azokat a biztonsagi kérdéseket, amelyek akkor
meriilhetnek fel, amikor a kiilonb6z6 kultirak interfészei kapcsolddnak egymassal
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e gyakorlati technikak kidolgozasaval lehetové kell tenni a vasuti szervezetek szamara az
clorejelzést, hogy ellensilyozza azon esetlegesen felmeriild problémakat, amelyek
felmeriilhetnek a kultardk kozott 1étrehozott 4j interfészek eredményeként

o fejleszteni kell a biztonsagi kultira jovOoképét, meghatdrozva kivanatos tulajdonsagait, egyben
magat a javitott kulturalis interfészt

e tamogatast kell nytjtani a Biztonsagi Irdnyelv megvalésitasahoz, az interfész problémak
megoldasahoz.

1. Biztonsagi kultira fogalma, értelmezése
1.1 A biztonsagi kultira fogalma
A biztonsagi kultira a szervezet és egyének jellemzdinek és viselkedésének 0sszessége.

A szervezet biztonsagi kulturaja az egyéni és csoportos értékek, attitlidok, felfogdsok és viselkedési
mintak termékei, amelyek meghatarozzak a szervezet elkotelezettségét, stilusat s jartassagat.

A vasiti rendszerek kulturalis interfészeinek kezeléséhez a biztonsagi kultira meghatarozasanak
tovabbi kiegészitése: jellemz6 interakcios mintak, amikor a szervezetek kolcsondsen kapcsolédnak
egymashoz, azaz az emberek miként mitkddnek egyiitt €s kommunikalnak kiilonb6z6 helyzetekben.

1.2 A kultura értelmezése

A biztonsagi kultura az aktudlis kozos viselkedési mod kifejezése, amit mind a tevékenységet végzo
személy hozzaallasa, mind a strukttira hatdroz meg.

A biztonsagi kultara strukturalis szempontjai feldlelik a vallalat altal tett biztonsagi intézkedéseket.

A donto tényezd azonban az, hogy a biztonsagot nem lehet fenntartani egyszertien szabalyzatokkal és
ellendrzésekkel, mivel a biztonsag az emberi 1ények koriil 6sszpontosul.

Ez azt jelenti, hogy az alkalmazottaknak alapvetden birtokaban kell lenniiik annak a képességnek, hogy
beazonositsak ¢és elkeriiljék a bizonytalan helyzeteket.

1.3 A biztonsagi kultira elemei

A biztonsagiranyitasi rendszer (SMS, Safety Managment System) tartalmazza a biztonsagi kultira fébb
elemeit:

o vezetdk, akik példat allitanak fel és vilagos lizeneteket kozvetitenek

o vilagos egyéni biztonsagi célok meghatarozasa, amelyek nem csak egyszeriien jogszabalyokon és
rendeleteken alapulnak

o a feleldsségek vilagos kiosztasa és a megfeleld felhatalmazas a biztonsag szempontjabdl kritikus
kotelezettség teljesitésére

e a biztonsagi teljesitmények adatainak rendszeres kozlése

e ateljesitmények elismerés és a teljesitmények jutalmazasa.
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2. A biztonsagkulturat érinté négy fontos teriilet

Egdithmilidés a
kapesaldd asi postok
ledetitt

Smervmet, vezatds,
felalfssézak &5 frrrasck

Bimtonsdglmiz a kaposoladisi
portokna

Egven és csoportok a
kapesclod 51 portoknal Tarpalasi folyamatol

1. abra: A biztonsagkulturat érintd négy fontos teriilet

Az 1. abra bemutatja a kérd6iv strukturajat. Eszerint négy lényeges tényez6 hat a biztonsagkultirara. A
kérdéseket ezek szerint csoportositjuk.

2.1 Szervezet, vezetés felelosségek és forrasok

Ezek azok a formai részei a szervezetnek, amelyek befolyasoljak a munkat €s igy a biztonsagkultarat is.
A fenti tényezOkbol kovetkeztetni lehet arra, hogy a szervezet mennyire tartja fontosnak a
kommunikdaciot és a biztonsagot és ez hogyan befolyasolja a biztonsagkultira szintjét.

2.2 Egyiittmiikodés a kapcsolodasi pontok kozott

Az egyilittmiikodéshez vald viszonyulast és annak mértékét hatarozza meg, valamint azokhoz a
kivanalmakhoz val6 alkalmazkodast, amelyek a nemzetk6zi miikodéshez sziikségesek. Kapcsolodasi
pontok létrejohetnek kiilonb6zo vallalatok és kiilonb6zo orszagok kozott.

2.3 Tanulasi folyamat

A szakmai tréningek €s az elsajatitott ismeretek a biztonsaggal szemben tanusitott magatartast
befolyasoljak. A szervezet, mint egész a tapasztalatok visszacsatolasan keresztiil és a jelentésekbol
tanul.

2.4 Egyén és csoportok a kapcsolédasi pontoknal

Az egyének egymashoz vald viszonya és hozzaallasuk egy versenyzO szervezethez befolyésolja a
biztonsagkultarat a kapcsolddasi pontoknal.

3. Ot kiilonb6z6 biztonsagkultiira

A biztonsagkultira eltérd szintjeit az alabbiakban mutatjuk be. Ez megkdnnyiti a kérdoiv megértését és
hasznalatat:

3.1 Tagadé kultira — Koéros kultira

A szervezet célja a jelenlegi helyzet fenntartasa: figyelmeztetd jelek figyelmen kiviil hagyésa, a valtozast
siirget6 személyek megbiintetése, a HSE specialistak szakértelmének megkérddjelezése, a jelentéstétel
elkeriilése, ,,nem az én dolgom — nem foglalkozom vele” magatartas. Nincs visszacsatolasi rendszer a
szervezeten beliil.

3.2 Reaktiv kultira
Jellemz6 magatartas: ,,a biztonsag fontos, és ezt hangstlyozzuk is minden baleset utdn”. A szervezet

csak egy balesetet kovetden foglalkozik a biztonsaggal. Kis id6 elmultaval a biztonsagot javito
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intézkedések elveszitik fontossagukat, és ahhoz, hogy ujra foglalkozzanak vele, egy ujabb baleset
sziikséges.

3.3 Kalkulativ kultira — biirokratikus, szigori szabalyokon alapul6 kultira

A szervezet megfontolt szabalyok alapjan mukddik, és korlatozott szamban javitd intézkedéseket
foganatosit.

3.4 Proaktiv kultura: Jellemz6 magatartas

Ezek a szervezetek megprobaljak feltérképezni a kihivasokat és kockazatokat azzal a céllal, hogy
potencialis veszélyeket és baleseteket eldzzenek meg.

3.5 Fejleszto kultira — a tanuld kultira

A szervezetet egyrészt alapvetd szabalyok, masrészt célok, értékek és folyamatos tanulas jellemzi.
Odafigyelnek a figyelmeztetd jelekre, tovabbadjak azokat, és pozitivan allnak hozza a valtozasokhoz.
Magasabb rendti a visszacsatolas, folyamatos a szervezeti tanulés.

5. Fejles
LA bizbonsaz nundiz kéeponh kérdes az
évelors inforroid s ij.z].et@:e]:u ?n A.b bles a0y ﬁl}:al}'fb::s
himlom frilesmtés e larmelt frmtnss Al

3. Kallnalabiv

W an biztoos dzmened msmertiink, de osak
ameyt, hogy eleget tezpwink oz alBivdsclnal,
szahalvolmak.”

2. Reaktir e

1. Ebmws

JKit érlelel, andz nem Seint minket?”

2. abra: kapcsolat a kiilonbozé biztonsagkulturak kozott

4. Uta biztonsagkulturahoz (safetrack)

Az UIC a SINTEF-et bizta meg azzal, hogy olyan modszertant dolgozzon ki, amellyel feltarhatok €s
megel6zhet6k azok a biztonsagproblémak, amelyek a hatdron atnytlo vasutforgalomban a kulturalis
kapcsolodasi pontokndl jelentkeznek.

A SINTEF a médszertant ,,Ut a biztonsagkultirdhoz” (safetrack) projekt keretében dolgozta ki. A
projekt 6 dsszetevoi:

e kérd6iv, ami segiti a biztonsagkultura jellemzését, megértését és fejleszti annak interfészeit
kapcsolodasi pontjait

o a forgatokonyvek, mint eszkdzok vizsgaljak a kritikus eseteket

o szamos ellendrzolista, értékeldlap és STEP-elemzés segiti a modszer kidolgozasat.
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A SAFETRACK MODSZER
IMETT LEFESEE OUTEUT
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3. abra: A safetrack modszer
4.1 A biztonsagi kultirat felméré kérdoiv

A kérd6iv célja segiteni a szervezeteket annak megértésében, miként lehet a biztonsagkulturat fejleszteni
az egyes vasutvallalatok kozotti kapcsolddasi pontoknal.

A biztonsagkultira nehezen megragadhato fogalom. Sziikséges azonban definialni és megfogalmazni,
mit is értiink biztonsagkultura alatt. Amikor a ,,biztonsagkultira a kapcsolédasi pontoknal” fogalomrol
beszéliink, az alabbi definicidt hasznaljuk:

A biztonsagkultura a kapcsolodasi pontoknal fogalom olyan sajatos interakcios példakra koncentral,
mint pl. hogy az emberek miként mitkodnek egytitt és hogyan kommunikalnak egymassal a kapcsolodasi
pontoknal.

Az FEuropa-szerte megnétt kereslet a kozlekedés irant el6térbe helyezte a biztonsagkultiraval
kapcsolatos kérdéseket a vasutvallalatok korében mind az orszagon beliili kapcsolodasi pontokkal, mind
a hataratmenettel osszefiiggésben. A deregulaci6 és a kiszervezések (outsorcing) kovetkezményeként
egyre tobb vasutvallalat jon 1étre. Ez 0j kihivasokat jelent az egyes szervezetek €s nemzeti vallalatok
egylittmitkddése és kommunikacidja szempontjabol.

A kérddiv célja a biztonsag javitdsa a biztonsagkultira fejlesztése altal. Ennek elérését a
biztonsagkulturaval osszefiiggd kulcskérdések megvitatasa és értékelése teszi lehetove.
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A kérdoiv négy, a kapcesolodasi pontok biztonsagkultiraja szempontjabol igen fontos kérdéscsoportbol
all.

Ha a kérddivet fejlesztési eszkozként hasznaljuk, a kérdéseket egy workshop keretén beliil kell
megyvitatni azon szereplok kozott, amelyeknek biztonsagkulturajat javitani szeretnénk. A szervezetnek
csapatmunka keretében kell megvitatni az eredményeket, kozos célokat meghatarozva és megegyezve
a fejlesztendo teriiletekrol.

Kérdoiv témakorok csoportositasa:
01-08.: A szervezettel, vezetéssel, felel0sségi viszonyokkal és a forrasokkal sszefiiggd kérdések
09-12.: A kapcsolddd pontok kozotti egyiittmitkddésre vonatkozo kérdések
13-17.: A tanulasi modszereket felmérd kérdések
18-19.: Egyén és csoport viszonya

1. tablazat: kerdoiv minta

Szabalyokon alapul6 vagy Idedlis kultira
Reaktiv biirokratikus kultira Proaktiv
Koros kultura Kkultira Kkultdra ' ) ]
(fejlesztd, generativ
(Kalkulativ kultira) kultira)
#1 #2 #4
#3 #5

Milyen a] A Dbiztonsaggal  Osszefiiggd A vezetés tudatdban van a A menedzsment timogatja
menedzsment | szerepek és felelosségek nem kapcsolodo pontok a dolgozodkat abban, hogy
hozzaallasa tisztazottak. biztonsag-kultira-janak vegyenek részt a
azokhoz a kihivasaival, és azt allitja, biztonsaggal kapcsolatos
biztonsagi hogy  komolyan kezeli munkaban, és
kérdésekhez, | o vezetéség szerint a azokat. meghallgatja a dolgozok
a{nely,ek biztonsiggal dsszefiiggd véleményét.
kihatissal problémak elkeriilhetetlenck. )
vanmak  a Altaldnos az a nézet, hogy )
mmde,nnapl minden baleset megeldz- Osszpontosit a jo
munkira? Baleset, vagy varatlan esemény hetd, ha az emberek csak azt modszerekre annak

bekdvetkeztekor a vezetés keres csinaljak, amit mondanak érdekében, hogy

cgy feleldst, akit elbocsat. nekik. folyamatosan javitsa a

biztonsagkultarat.

A pénziigyi szempontok és a A szabalyok és eldirasok

pontossdg fontosabb, mint a betartd-sanak  ellenérzése Biztonsagi konferenciakat
biztonsag. csekély, és a szervez, ahol a dolgozokat
biztonsagkultira javitasara és egyéb érdekelteket
nem 6sztonzik a dolgozokat. szivesen latjak, és velik

egylitt targyaljak meg a
biztonsagi kérdéseket.

Kéthurkos tanulasi modell

jellemzo, amelynek
értelmében a
megbeszélések

eredményeit  alkalmazni
lehet a szervezetben.

4.2 Forgatokonyv elemzés

A forgatokonyv elemzés az ,,Ut a biztonsagkulturahoz” modszer masodik foka. A forgatokonyv elemzés
célja a szoba johetd események/nehézségek megtargyalasa a kapcsolddasi pontok kulcsszerepl6i kozott.
A biztonsaggal 6sszefiiggd problémak a ,.biztonsagkritikus funkciok” értelmében vannak csoportositva.

A forgatokonyv-elemzés lehetéveé teszi a biztonsagkultira felmérését és a varatlan események
kihivasara adand¢ valaszok értékelését. A forgatokonyvek ismert baleseteket, varatlan eseményeket
irnak le, vagy olyan problémakon alapulnak, amelyeket a biztonsagkultiurara vonatkozé kérdéiv tart fel.
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4.2.1 A strukturalis kiilonbségek ellendrz6 listaja segit azonositani az érdekesebb lehetséges
interfész ,,forgatokonyveket”.

Infrastruktara
Szervezet
Szokasok, eljarasok
Kornyezet

Egyén és csoport

4.2.2  Tipizalt vazlatos leirast forgatokonyvek

Vonat vészmegallitasanak kezdeményezése

Vasuti keresztez6dés megkozelitése

Események a ,,Megallj” allasu jelzé meghibasodasa eldtt és utdn
Hibak észlelése a menetiranyitasnal

Indulas az allomasrol

Vontatoerd miatti meghibasodas

Balesettel és varatlan eseményekkel kapcsolatos magatartas
Kiilonbozo balesetek az infrastruktiran

4.2.3 Meghatarozott kritikus biztosagi funkciok

Normal mitkodés

Rendszeres forgalmi zavar
Miiszaki hiba az infrastruktiraban
Munkavégzés vasuti palyan
Jarmuvek hianyossagai

Hataron atnyulo tevékenység

4.2.4 Utkozési szituacio vazlata STEP-elemzéssel

1} OR:S Z}iG"II.IIENET- HATAR BORSZAG MENET
IRANYITO EOFPONTIL | icssmssssssesssismsssg s sesscssesons FANVITS KOEPONTIA
& ¥,
’ - . A B YONAT
EARBAWNTARTAS

1. EFAGA>12’ ' >< . \ Q

2. VAGANY 4 VONAT 2. ALLOMAS 3. ALLOMAS

1. ALLOMAS
e KOMMUNIEACIO

4. abra: Interakciok hatdaron atmend vasutforgalomban

A STEP modszer a varatlan események és balesetek részletes elemzését szolgalja. A STEP diagram
megfeleld elkészitése az események teljes és szabvanyos abrazolasat teszi lehetévé (mi tortént és
miért?). Az elemzés menete a kovetkezo.
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5. Ertékel6 lap

A 2. sz. tablazatban a projekt eredményeit Osszesitve, a kérdoéivek kiértékelése soran valaszt kapunk a
kultira jelenlegi jellemzojével a kultarak kozotti kiilonbségek megértéséhez.

2. tablazat: értékeld lap

1 2 3 4 5
ERTEKELO LAP E” % % § E;
= & M A =1
1 A menedzsment hozzaallasa a biztonsagi kérdésekhez
2 Ki a balesetek okozdja a menedzsment szemében?
3 A biztonsag rangsorolasa mas ligyekkel szemben
4 A szerzddések atlathatosaga és pontossaga
5 Alkalmazkodas 0j kapcsolodasi pontokhoz és hataron atnylo egyiittmiikodéshez
6 Erdekeltség a biztonsagi kérdések hangoztatisaban
7 Szabalyok és eldirasok
8 Felkésziilés vészhelyzetre
9 Hogyan hasznaljak a benchmarkingot, a trendeket és a statisztikakat?
10 Az egyének hozzaallasa a versenyzd szervezetekhez
11 Egyuttmiikodés a menedzsment és a szakszervezetek kozott
12 Hajlandosag a hataratmenetben kozremiikodé szervezetekkel vald
egylittmikodésre
13 Torténtek-e intézkedések a kapcsolodasi pontokkal vald egyiittmitkodésre?
14 Egyiittmiikodés a hatosagokkal
15 A hataron atnyul6 szabvanyositashoz valo hozzaallas
Hogyan alkalmazkodik a vallalati struktura a kulturalis kiilonbségek kezeléséhez?
16 A: Szervezeten beliil:
B: Szervezetek kozott:
17 A tovabbképzés biztositasa
Jelentés a varatlan eseményekrol és balesetekrol
18 A: Nemzeti szinten:
B: Nemzetkozi szinten:
19 Milyen a visszacsatolds a szervezeten beliil?
20 Milyen az elkotelezettség a szervezeten beliil a szabalyzatok és eldirasok irant?
21 Hogyan hajtjak végre az ellenérzéseket, feliilvizsgalatokat?
Osszes valasz oszloponként a
Sulyozasi egylitthatd b 1 2 3 4 5
A valaszok szama oszloponként (a) x Stlyozasi egyiitthato (b) Ossz=
A sulyozott végosszeg: Osszeg = (a) x (b)
A biztonsagkultira-eredmény atlaga: 123 =
Ossz (Y. (a x b))23 =
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6. A moddszer magyarorszagi alkalmazasa

A pilot projekt a MAV-nal keriilt kidolgozasra. A kidolgozaséban a szomszéd vasutak (Ausztria OBB
vasut Hegyeshalom hataratmenetben, Szlovakia ZSR vasit Somoskodujfalu hataratmenetben) is részt
vettek, a projekt keretében kidolgozott modszer tovabbi hazai alkalmazéasarol nincs tudoméasom.

A vasutvéllalatok biztonsagiranyitasi rendszere azonban tartalmazza a biztonsagi kultira szamos elemét.
A biztonsagiranyitasi rendszer a vasuttarsasagok altal az iizemeltetés biztonsagos iranyitasara
létrehozott szervezeti egység €s az altala meghatarozott intézkedések Osszessége.

RENDSZER

| Bi i B |
5
Z BIZT ONSAC
E Egyenel
PR q a_ A hiribneig
¥ IRAIYIT AS IRANYITASI :
E creloledoted
Z
E
T

5. abra A biztonsagiranyitasi rendszer és a biztonsagi kultura kézotti viszony

A biztonsagiranyitasi rendszer alapelemei €s a kultira elemei kozott hasonlosag és szamos teriileten
egyezOség van, pl. képzeés, szervezetek kozotti kapcsolat, ellendrzés.

A biztonsagi iranyelv szamtalan mddositasa soran eldirasra kertilt, hogy a balesetvizsgalat alkalmaval a
biztonsagiranyitasi rendszert is értékelni kell. A rendelkezésre 4ll6 informaciok alapjan a
balesetvizsgalatoknal és a biztonsagiranyitasi rendszernél eldirt kiils6 és belso auditok soran a biztonsagi
kultara elemei csak formalis értékelést kaptak.

Konkluzio

A projekt a szamos nehézséget tart fel a vasutak kapcsolddasi pontjainal és javaslatot tett a biztonsag
fejlesztésére:
e kevés az olyan kozos eurdpai szabaly, amely a kommunikécio és a kozos értelmezés javitasait
szolgalja a kiilonb6z6 orszagok, vasuti szolgaltatok és infrastruktira-kezel6k kozott
e a vasutiparnak és az UIC-nek nagyobb hangsulyt kellene fektetnie a human tényezok kérdéseire
¢s a kapcsolodasi pontokndl felmeriilé problémakra
o azidealis kultura alapvet6 szabalyainak erdsitése
e a szakmai alkalmassag szinvonaldnak novelése
e a biztonsagiranyitasi rendszer alapelemeinek a biztonsagi kultiraval 6sszefiiggd hatékonyabb
gyakorlati alkalmazésa (ellenorzés, balesetvizsgalat).
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Abstract ~ The introduction of autonomous vehicles (AVs) into urban environments faces several doubts, leaving
stakeholders with mixed messages. The uncertainty around autonomous vehicle adoption arises
primarily from challenges in safely interacting with vulnerable road users, including cyclists, in
shared spaces. Therefore, this study aims to investigate the impact of market penetration rates (MPR)
of autonomous vehicles on cyclists’ perceptions. Using a bicycle simulator, 50 volunteer cyclists
assessed their subjective safety and collision risk under three market penetration rates (MPR) of
autonomous vehicles (0, 50, and 100%). The study infrastructure object is a 200 m-long straight road
section with an advisory bicycle lane (shared road) on Szdvetség street in Gyor City, Hungary. The
current design and two alternative designs (bicycle lane with and without red colour) are investigated
using cumulative link mixed models to estimate the relationship between MPR effect and cyclists’
perceptions. The results show that AV MPR decreased the perceived level of safety and comfort and
increased the perceived level or stress in the baseline condition. In the two alternative conditions AV
showed no significant effect. Further research is needed to enhance AV driving behaviours to align
with cyclists’ expectations.

Keywords: autonomous vehicle; penetration rate; cyclist; factor; perception of safety

Introduction

As active and sustainable transport, cycling provides several benefits [1]. However, the way to promote
sustainable mobility goes through safe mobility [2]. Recently, research attention has been shifted from
objective safety through actual crash data to subjective safety [3], giving the floor for perceived safety
and how cyclists feel in different environments. One of the critical infrastructures for cyclists is the
shared road (sharrows) being perceived with low safety [4]. Despite its large use around the world, it
reveals challenges in cyclists’ coexistence with vehicles. In an evolving world, the introduction of
autonomous vehicles adds new dynamics. With studies suggesting safer roads with AVs on one hand
and with low trust in AVs on the other hand, the perceived safety of shared roads is blurry [5].

That cycling environment factors, such as barriers, cycling facilities availability, and infrastructure
design features, affect cyclists’ safety has been widely reported [6]. However, while most research has
focused on the impact of AVs on cyclists’ safety during interactions [7], [8], [9], research on the impact
of market penetration rates of AVs is lacking. Therefore, this study aims to identify the impacts of the
MPR factor on perceived safety, comfort, and stress in shared road and separate lane designs. In
particular, the perceptions of cyclists have been investigated in a bicycle simulator study with 50
participants.

The paper is divided as follows: Section 1 provides an overview about the factors influencing cyclists’
perceptions investigated in the literature; Section 2 presents the methodology followed in this work;
Section 3 introduces the analysis of results. Section 4 discusses the main findings.

1. Background
1.1 Factors affecting cyclists’ perceptions

Extensive research has been conducted about cyclists’ perceptions. Investigating cyclists’ perceptions
clarifies what undoubtedly influences cyclists’ behaviour. The relationship is sequential. The factor
affects “how the cyclist perceives” the surrounding environment. In turn, “how the cyclist perceives”
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influences “how the cyclist behaves” on one hand and “what decision to make” on the other hand [10].
Cyclists’ perceptions are influenced by a series of factors: physical, demographic, personal experience,
and contextual.

Physical factors reflect those related to the infrastructure facility, including the separation level, the
pavement type and colour, and the design. For instance, [11] concluded that the physical separation
between cyclists and vehicles provides higher perceived safety than marked buffer zones or mixed
traffic. Similarly, [12] and [13] highlighted the importance of separation. Additionally, [13] found that
colouring a cycling lane increases perceived safety. Further, [6] investigated the impact of four
junctions’ designs. They found that while protected intersection design provides the highest perceived
safety level, the cycle lanes between car lanes design provides the lowest perceived safety level.

As shown in various studies, demographic factors have been extensively addressed. Regarding gender,
a common belief was pointed out about the fact that the perception of safety by females is always lower
than that of males. Female cyclists tend to perceive environments as less comfortable/safe [14], [15],
[16]. Additionally, age is a significant factor. This was demonstrated in a study conducted by [17] that
surveyed 120 cyclists on 13 roads in Pristina, the capital of Kosovo where they evaluated safety
perception (using a Likert scale). The study findings confirm the significant impact of age, gender, and
riding experience among cyclists’ groups.

With regards to personal experience, the cycling experience that refers to the cumulative knowledge and
the engagement in cycling activity over time shape strongly how cyclists perceive the cycling
environment. Experienced cyclists tend to underestimate certain risks due to their believes in their
competency [18]. Moreover, cyclists with accident experience or history perceive cycling infrastructure
more cautiously. Lastly, contextual factors include, the traffic volumes, the traffic speed, and the driving
aggressions during interactions [6].

1.2 Autonomous vehicle market penetration rate

In recent years, the adoption of autonomous vehicle (AV) technology has received increasing attention.
This innovative driving technology is providing wider visions for urban transportation systems through
reducing human errors, increasing road safety, improving traffic performance, and ensuring
sustainability [ 19]. However, the market penetration rate remains low. According to [20], it is expected
that, globally, Level 4 autonomous vehicles could reach 5% by 2030.

Given the long-expected shift to 100% automated vehicle traffic and the technical advancement of
autonomous driving, several studies have been carried out to investigate the effects of the adoption of
AVs using different simulation software.Most of the studies employed micro-traffic simulation such as
PTV VISSIM [21]. For instance, [21] assessed the performance (reduction in travel time) and safety
benefits (conflicts) of AVs under seven AV penetration rates on an expressway. They found that the
percentage reduction in travel time and the number of conflicts decreases with the increase of AV MPR.
The reduction was noticeable, particularly with MPR greater than 50%. [22] evaluated the impact of six
AV MPRs on the safety and operation of urban arterials in proximity to a driveway. The study analyzed
several measures, including traffic density, speed, conflict, and driving volatility. Findings showed that
higher MPRs significantly improve safety and reduce some of the driving volatility measures. In line
with that, [23] found that for 50-100% AV MPR, the number of conflicts was reduced in the signalised
intersection by 20% to 65%. For the roundabout, the number of conflicts was reduced by 29% to 64%
with the 100% AV penetration rate.

With regard to the impact of AV MPR on vulnerable road users’ safety, the research is limited. One of
the few studies was [24], which used a combined microscopic simulation and SSAM analysis to
investigate the interactions between AVs and cyclists. However, the study evaluated the safety of
cyclists with only 100% AVs.

1.3 Scope of the paper

Although with micro-simulation studies, it is possible to investigate the overall impact of AVs, capturing
the effect of their market penetration rates on VRUs’ safety, including cyclists is restricted. In this sense,
active simulation approaches, such as bicycle simulator technology, provide the opportunity to
investigate such effects safely. This present study is one of the first studies examining the effect of
autonomous vehicle market penetration rates on cyclists’ perceptions using a bicycle simulator.
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2. Methodology

2.1 Experiment design

2.1.1 Bicycle simulator set up

To provide more realistic cycling experience and to overcome the limitations found during the validation
study of the bicycle simulator developed at the University of Gyor [25], the bicycle simulator setup was
improved. SZEBS V.1 represents the updated version (Figure 1). The technical adjustments are
illustrated in Table 1. SZEBS V.1 is equipped now with a motion platform, which allows cyclists to
balance and tilt. To display the virtual environment, the monitor solution was used (3 monitors, 55"
OLED 4K S90C). In the previous version, a VR head-mounted display was used. We also improved the
virtual environment by focusing on urban setting details for a more realistic experience. Six axial cooling
fans have been added to mimic the wind, and for data collection, participants had to wear an eye camera
tracker and a heart rate chest strap.

Table 1. Technical adjustments of the SZEBS

Features SZEBS V.0 SZEBS V.1
Screen display X v
Motion platform X v
Artificial wind X v
Measures SZEBS V.0 SZEBS V.1
Perceptions v v
Speed v v
Trajectory v v
Heart rate X v
Gaze rate X v

" (OF

Figure 1. SZEBS V.1
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2.1.2  Scenarios design

The road section selected as the object of this study is the segment extending from the point
47°41°44.4"N 17°38°02.8"E to the point 47°41°41.1"N 17°37°52.2"E of Szbévetség street in the city of
Gyor, Hungary. The section represents a 200 m-long straight road section with an advisory bicycle lane
(shared road between cyclists and vehicles). This study employed a 3x3 factorial design. Where we
investigated the effect of three AV MPRs (0, 50, and 100%) in three cases: a shared road, a separated
cycling lane design, and a coloured separated cycling lane design (Figure 2). The traffic in the simulation
was moderate. The speed limit was 50 km/h.

a. Scenario 1 b. Scenario 1l c. Sceanrio 111
Figure 2. Scenarios
2.1.3  Experiment procedure

50 volunteer participants took part in the experiment conducted between January and March 2025 in the
SZESIM laboratory at the University of Gyor. The experiment was structured into four phases: pre-
simulation, familiarisation, test, and post-simulation. In the first phase, the volunteer participants
received an introduction about the experiment and signed the experiment consent to keep their data
anonymous. During the familiarisation, they received the instructions to become acquainted with the BS
setup and the simulated environments. The test session involves the cycling of the participants into the
nine scenarios (Figure 2). During the test, after each scenario, the participants evaluated the following
questions on a 7-point Likert scale (1=not at all, 7=very):

e How safe did you feel riding in this scenario?
e How comfortable did you feel riding in this scenario?
e How stressful did you feel riding in this scenario?

In the last stage, the participants assessed the overall performance of the bicycle simulator and filled a
questionnaire about their cycling history and their general information. As part of the set-up assessment
and to ensure the safety of cyclists, we evaluated the simulator sickness score before and after the test
session using the simulator sickness questionnaire SSQ [26].

2.2 Data analysis

This study’s focus was on the analysis of the subjective measurements collected from the questionnaire
responses. Each participant assessed their perceptions in nine scenarios. To analyse the cyclists'
perceptions (safety, comfort, and stress), the univariate cumulative link mixed model (CLMM) (ordered
logit model) was used. In separate models, safety, comfort, and stress represent the dependent variables.
The independent variable in all models is the AV market penetration rate. The statistical analysis was
performed using the R program [27].

3. Results
3.1 Bicycle simulator sickness score

The overall performance was assessed by participants on a 5-point Likert scale. The average score was
3.82/5. An effective performance of the bicycle simulator can also be represented by a low simulator
sickness score. Table 5 illustrates our simulator results compared to other simulators from the literature.
We could say that the sickness score is slight (score = 21.99 < 78) and consistent with the values
indicated in the literature.
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Table 2. Results of The Simulator Sickness Questionnaire

Nausea N  Ocuolomotor O Disorientation D Total score

SZEBS V.1 20.42 19.56 16.15 21.99
[28] 28.75 17.99 4.83 21.45
[29] 237 15.7 16.8 215

3.2 Perception of safety

For each design, a cumulative link mixed model was estimated to evaluate the impact of the AV
penetration rate on the perceived safety. The Model A results (Table 3) showed that the perceived safety
decreased on shared road design. The decrease is greater in the case of 50% AV MPR than in the case
of 100%. However, this decrease is insignificant. Surprisingly, shared road design with conventional
vehicles (baseline scenario) is safer than shared roads with AVs.

Regarding both separated lane designs, a slight increase has been remarked in the perceived safety under
100% AV MPR. For 50% AV MPR cases, while the safety decreased in the scenario (I), it increased in
the scenario (II1). The highest positive impact was seen in the case of the separated cycling lane design
under 50% AV.

Further, a model with low random intercept variance (close to zero) suggests a high similarity between
groups (or individuals) in their average outcome [30], [31]. In contrast, the relatively high random
intercept variances observed in the three models indicate a substantial heterogeneity between
participants in their baseline responses.

Table 3. Perceived safety models’ results

Model A Model B Model C
Dataset Scenarios 1 Scenarios 11 Scenarios 111
Component Est. SE = p- Est. SE  z-value p-value Est. SE  z-value p-value
value value
Fixed Effects
MPR 100 -0.3404 0.3773 -0.902 0.367 0.17819 0.404 0.441 0.659 .07089 0.44928 0.158 0.875
MPR 50 -0.4653 0.3817 -1.219 0.223 -0.08455 0.40904 6207 0.836 .32888 0.45212 0.727 0.467
Random Effects Random intercepts over ID
Variance (ID 3.792 3.54 4018
intercept)
Standard 1.947 1.881 2.004
deviation

3.3 Perception of comfort

According to Model D results (Table 4), the presence of autonomous vehicles on shared road design
significantly decreased the perceived comfort among the participants. Even though the impact is
significant for both MPR, the impact magnitude is close between 50 and 100% MPR. However, an
opposite pattern was observed in the case of separated lane designs, where the presence of AV increased
comfort non-significantly. Under 50% AV MPR, the effect of AV presence is higher on the coloured
separated lane design (scenarios (III)) than on the separated lane design (scenarios (II)). In terms of
random effects, similarly to the case of perceived safety, the models indicate a substantial heterogeneity
between participants.

Table 4. Perceived comfort models’ results

Model D Model E Model F
Dataset Scenarios I Scenarios 11 Scenarios 111
Component Est. SE val-ue p-value  Est. SE z-value p-value Est. SE  z-value p-value

Fixed Effects

MPR 100 -0.11883 0.00281 -42.31 <2e-16 0.4041 0.3989 1.013 0311 0.2726 0.4348 0.627 0.531
MPR 50 -0.12826 0.00281 -45.70 <2e-16 0.1961 0.4022 0.488 0.626 0.5095 0.4382 1.163 0.245
Random Effects Random intercepts over ID
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Variance (ID

. 8.269 4.04 6.356
intercept)
Standard

andar 2,876 2.01 2.521
deviation

3.4 Perception of stress

The perceived stress increased in shared road scenarios with the presence of AVs. The increase is
significant only in the case of 50% AV MPR. Participants found that shared road design with 50% AV
is the most stressful. Regarding separated lane designs, the perceived stress decreased but not
significantly. Regardless of the AV rate, the decrease in the score is greater when the cycling lane is
colored. While the increase in subjective stress is recorded under 50% AV on shared road design, it is
the lowest on separated cycling lane design under the same AV MPR. Table 5 illustrates the modelling
results.

Table 5. Perceived stress models’ results

Model G Model H Model 1
Dataset Scenarios 1 Scenarios I1 Scenarios 11T
Component Est. SE vazl-ue p-value Est. SE z-value p-value Est. SE  z-value p-value

Fixed Effects
MPR 100 0.5794 03898 1.486 0.1372 -0.2678 0.4211 -0.636 0.525 -0.31180.4508 -0.692  0.489
MPR 50 0.8736  0.3858  2.265 0.0235 -0.1258 0.4137 -0.304 0.761 -0.54140.4490 -1.206 0.228
Random Effects Random intercepts over ID

Variance (ID

. 5.006 5.561 5.331
intercept)
Standard 2,37 2358 2309
deviation

4. Discussions

In terms of perceived safety, the answer to this question, “Does autonomous vehicles’ market penetration
rate matter?" is no. Although the modelling results showed (with few exceptions) a negative and positive
impact in shared road and in separate lane designs, respectively, these effects are not statistically
significant. Contrary to [32], cyclists did not perceive sharing road with AVs as safer than sharing road
with conventional vehicles. In fact, the AVs did not improve the cyclists’ safety in sharrow design.
Interestingly, despite that separated cycling lanes in scenarios (II) and (III) have the same width, the
highest positive impact was seen in the case of the separated cycling lane design under the 50% MPR.
50% MPR has opposing effects depending on the separate lane design: it is negative in scenario (II) but
turns positive in scenario (III), where scenario (III) feature a coloured cycling lane. In this sense, the
cycling lane colouring plays an important role as stated by [13], [33].

Nevertheless, AV presence and penetration rate influence cyclists’ comfort. The impact is negatively
and significantly associated with the perceived comfort, particularly with the sharrow design. For all the
perception levels (safety, comfort, and stress), the negative effect of 50% MPR is greater than 100%
MPR. This could be explained by the fact that the mixed traffic increases the attention and the cognitive
load of participants. In such situations, cyclists may make more effort to understand their surroundings
and to react to the different types of vehicles. Similarly, in terms of perceived stress, only the impact of
50% MPR is significant in shared road. Furthermore, it is clear to understand that the decrease of stress
is more pronounced with the cycling lane colouring.

Despite the valuable insights, this study has several limitations that should be highlighted. The focus in
this study was on a straight road section. Investigating different geometries such as curves would be
interesting. Besides, considering the long-expected transition to 100% automated vehicle traffic,
investigating the impact of the modifications of speed, incremental AV market penetration rates (e.g.,
20, 30, 40 etc.), and marking types are needed.

103



Factors affecting cyclists’ perception of safety: Does autonomous vehicles’ market penetration rate matter?

Conclusions

This experimental study, using a bicycle simulator, shows that introducing AVs in urban environments
is critical, particularly under 50% MPR. Among AVs’ implications on physical infrastructure, this work
draws attention to excluding sharrow design and to accommodating a separated cycling lane from the
AV lane instead. Our findings show that AV MPR decreased the perceived level of safety and comfort
and increased the perceived level of stress in the shared road design. In the two alternative conditions,
AVs showed no significant effect. Colouring cycling lanes supports better perceptions, especially with
50% MPR. Further research is needed to enhance AV driving behaviours to align with cyclists’
expectations.

Acknowledgement: The authors gratefully acknowledge the contributions of the volunteers and SZESIM
lab staff at the University of Gyor.
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Az elmult évtizedek fokozatos mobilitasi, szallitasi igény novekedésében tovabbra sincs visszaesés,
a novekedés megallithatatlan. Az Europai Unid altal megfogalmazott klimapolitikai célok, valamit a
novekedés fenntartasa komoly kihivast jelent a kozlekedési 4gazat minden szerepldje szamara legyen
az kozut, vasut vagy a légikozlekedés. A célok elérése nem valdosulhat meg a vasuti kozlekedés
részaranyanak novekedése nélkiil, amihez viszont jelentds fejlesztésekre van sziikség a megfeleld
atbocsatd képesség biztositasa érdekében, illetve a megndvekedett igényekhez illeszkedd
eszkozallomanynak is rendelkezésre kell allnia. A forgalom ndvekedése, magaban hordozza annak
vesz¢Elyét, hogy a kozlekedési balesetek szdma emelkedni fog. Ezt a negativ kockazatot mindenképp
csokkenteni kell és tovabbra is kiemelten kell kezelni a kozlekedésbiztonsagi célokat. A vasuti
kozlekedésben bekdvetkezd rendkiviili események szamat tekintve 1ényegesen kevesebb, mint a
kozhti alagazatban, ugyanakkor a veszélyhelyzetek kialakulasanak kockazata magas. A kozlekedés
biztonsaga érdekében mind az infrastruktira, mind az eszkdzallomany, mind pedig az emberi tényez6
oldalan meg kell tenni azokat az intézkedéseket, ami ennek megvaldsitasahoz sziikséges. A
jarmiallomany fejlesztése 0j elvarasokat fogalmaz meg azok karbantartisa kapcsan, eszkoz és
személyzet oldalarol egyarant, igy az emberi tényezdvel foglalkoznunk kell. A cikkiinkben a vasuti
kozlekedésbiztonsag azon belill a gordiildallomany alrendszer relevans elemeire és azok vizsgalatara,
tizemképes allapotara fokuszaltunk, ramutatva a sziikséges specialis kompetenciakkal rendelkezd
karbantartd személyzet biztositasanak nehézségeire.

There is still no sign of a slowdown in the gradual increase in mobility and transport demand over the
past decades, and the growth is unstoppable. The climate policy goals formulated by the European
Union represent a serious challenge for all actors in the transport sector, be it road, rail or air transport.
The goals cannot be achieved without increasing the share of rail transport, which, in turn, requires
significant developments to ensure adequate throughput capacity, and the availability of assets that
match the increased demand. The increase in traffic carries with it the risk that the number of traffic
accidents will increase. This negative risk must be reduced and transport safety goals must continue
to be treated as a priority. The number of extraordinary events in rail transport is significantly lower
than in the road subsector, but at the same time the risk of emergency situations developing is high.
In order to ensure transport safety, the necessary measures must be taken on the infrastructure, the
equipment and the human factor. The development of the rolling stock sets new expectations for their
maintenance, both on the equipment and the personnel side, so we must deal with the human factor.
In our article, we focused on the relevant elements of railway transport safety, including the rolling
stock subsystem, and their inspection and operational status, pointing out the difficulties in providing

maintenance personnel with the necessary special competencies.

Kulcsszavak: kozlekedésbiztonsag, vasuti jarmii; generdciok jellemzdi, tudasatadas; képzés, kozlekedés
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Bevezetés

Az emberiség fejlédésében mindig fontos szerepet toltott be a helyvaltoztatas igénye, ami korabban a
kornyezeti feltételek valtozasa és a 1étfenntartds miatt valt sziikségessé, mig mara ez a mobilitasi igény
sokkal Gsszetettebb tarsadalmi okokra vezethetd vissza. Ennek része az urbanizacio, de fontos szerepet
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tolt be a munka és maganélet helyszinének szétvalasa és nem utolso sorban a kikapcsolodas, az orszag-
vilag megismerése iranti igény. Ezzel egylitt a gazdasagi élet szamara is kiemelt fontossagu, hogy az
alapanyag, a megtermelt aru eljusson a feldolgozas helyére, majd az elkésziilt termékek pedig a
fogyasztokhoz, felhasznalokhoz keriiljenek. Mig korabban az eljutasok hetekben, honapokban voltak
mérhet6k ugy mara ez néha csak percekben, 6rakban. Ez annak koszonhetd, hogy a kozlekedés
folyamatos fejlddésen ment/ megy keresztiil, aminek indikatora a személyek és aruk aramlasi igénye,
amir6l elmondhato, hogy folyamatosan nd, nem csak mennyiségében, hanem a mindségi elvarasok
tekintetében is.

A kozlekedés nem mas, mint egy rendszer, ami biztositja a személyek és aruk irdnyitott
helyvaltoztatasat, mozgatasat, ezzel személyes vagy gazdasagi igényeket elégit ki. A kozlekedés egy
komplex rendszer, melynek kulcs elemei: az ember, az infrastruktura és az eszkoz vagy jarmii. A
kozlekedés célja, hogy az emberek és aruk dramlésat, helyvaltoztatasat a felmeriil6 igény fiiggvényében
gyorsan ¢és biztonsagosan hajtsa végre, a sziikséges személyi és targyi feltételek biztositasa mellett. A
kozlekedés, mint komplex rendszer mindharom elemére sziikség van, hiszen ezek nélkiill nem
mikodoképes. Ezzel egyiitt a rendszer barmelyik eleménél megjelenhet hiba, ami negativ hatassal van
a mikodésére igy veszélyhelyzetet, rendellenes miikddést és akar balesetet is eredményezhet. A
kozlekedési rendszerek csoportositdsara szamos moddszert fogalmaztak meg, igy beszélhetiink:
tomegszerliség szerinti; szallitds, mozgatas targya szerinti; a szallitas, mozgatas viszonylata szerinti;
jogi szempontok szerinti; kozlekedési alagazatok szerinti csoportositdsrol. Emellett tovabbi
csoportositasi lehetéség all rendelkezésiinkre, de barmely formaban Gsszeallitott csoportokrol
beszéliink, minden esetben a rendszer alapelemei ugyanazok ¢és a megfogalmazott elvaras, a
kozlekedésbiztonsag, mindenhol kulcselemként jelenik meg, a sajatossagok figyelembevételével. Ez
alapjan megfogalmazaodik a kérdés, hogy mit is jelent a kozlekedés biztonsaga. Ez nem mas, mint, hogy
a kozlekedés résztvevoi veszélyhelyzetektol, balesetektl mentesen, zavard koriillmények nélkiil tudnak
eljutni a kiindul6é pontjuktél a tervezett célhelyszinre, az elvart eljutasi idon beliil. [1]

Cikkiinkben a kozlekedési alagazatok tekintetében torténd biztonsagos kozlekedés vizsgalatat a vasiti
kozlekedésre fokuszalva végezziik el és azon belill is kiemelten az emberi tényez6 szerepének
fontossagat elemezziik. Fontos megjegyezni, hogy az ember, mint a kozlekedési rendszer eleme
kiilonb6zd szerepet tolthet be. Lehet aktiv szerepkorben, mint a kdzlekedési rendszer befolyasoloja —
példaul a jarmii vezetdje — és betolthet masodlagos szerepet, aki az iranyitasban nem vesz rész, de mégis
eleme a kozlekedésnek, az-az utasként szerepel a rendszerben. Bar a szerepek eltéroek, de mint elem,
az ember mindkét esetben kiemelt helyet foglal el a biztonsagos kozlekedés megvalositasaban.

A vasuti kozlekedés biztonsaganak megteremtése egy olyan Osszetett feladat, amely szadmos szakteriilet
k6zos munkajanak eredményeként valosulhat meg. Kiemelt szerepet tolt be a jogalkotas, amely
megteremti a mikddéshez sziikséges alapot, de elengedhetetlen feladata van a hatosagi
intézményrendszernek, amely biztositja a miikodés feliigyeletét. Nem szabad megfeledkezniink az
egészségiigyi és az oktatasi rendszer fontossagarol sem, hiszen ezek a teriiletek is meghatarozo hatassal
birnak a biztonsagos kozlekedés feltételeinek megteremtésében és miikddtetésében. Ennek érdekében
kiilén jogszabaly tartalmazza azokra a munkakorokre vonatkozo alkalmassagi feltételeket, amelyek a
kozlekedésbiztonsaggal Osszefiiggd feladatvégzésnél elvarandok. Szintén jogszabalyban keriilt
rogzitésre a vasuti kozlekedés biztonsagaval Gsszefliggd munkakort betolté munkavallalok szakmai
képzésének és vizsgaztatasanak szabalyrendszere. Itt nagyon fontos, hogy mindazokat az ismereteket
megszerezzeék, majd azt kovetden eredményes vizsgat tegyenek, amelyek sziikségesek a biztonsagos
kozlekedés lebonyolitasahoz. Ennek birtokaban elkeriiljék a veszélyes helyzetek kialakulasat és
amennyiben mégis kialakul a veszélyhelyzet, akkor tudjak, mit kell tenniiik annak érdekében, hogy
csOkkentsék hatasat. Illetve megakadalyozzdk Gjabb nem vart esemény bekdvetkezését — veszélyes
helyzet tovabbi terjedését — Jogszabalyi hattéren tal, részben abboél levezetve a vasiti kozlekedésre,
azok feltételeinek megteremtésére szamos utasitds, szabalyzat, hazai és nemzetk6zi szabvanyok,
technologiai eldirasok keriilnek kiadéasra, melyek feladata a veszélyes helyzetek kialakuldsa elleni
védelem megalapozasa.
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1. Vasuti kozlekedési rendszer

A kozlekedési alagazatok elemeként a vasiti kozlekedés — a kozuti, vizi és 1égi kozlekedés mellett —
jelentds szerepet tolt be a modern tarsadalmunk altal megfogalmazott mobilitasi igény, mint személy és
aruszallitas lebonyolitdsdban.

A vastti alrendszer esetében a kulcsfontossadgu elemek a kovetkezok:

e cember (aktiv és passziv szerepkorben)

o infrastruktira és tartozékai (vasuti palya és mutargyai, biztositoberendezgés, felsévezeték, utas és
technologiai épiiletek stb.)

e jarmi (mozdony, személy-, és teherkocsi, motorvonat, palyakarbantart6d gép stb.) . [1]

A vastti kozlekedés a gbézvontatas megjelenésétdl napjainkig oriasi fejlddésen ment keresztiil, mind
eszkozallomany, mind pedig az infrastruktara teriiletén, amelyhez parosult az ember — mint a rendszer
aktiv eleme — szerepének megvaltozasa. Mig korabban elsdsorban a fizikai tevékenység végzése harult
az emberre a kozlekedés lebonyolitasa soran, mara ez egyre inkabb atalakul egy ellendrzo és feliigyel
tevékenységgé. Ha arra gondolunk, hogy a gézmozdonyon 1-2 ember végezte el a vontatdshoz
sziikséges gOz eldallitasat biztositd kazan fiitését és 1 f6 vezette a mozdonyt, addig mara a
mozdonyvezetd mar csak egyediil teljesit szolgalatot a jarmii vezet6fiilkéjében, ahol semmiféle fizikai
munkat nem kell végezni. Figyeli a vastti palya feldl érkezd jelzéseket, a jarmi lizemallapotat, a
menetrendet és ezeket feldolgozva ,csak” a jarmiivet vezeti. Emellett mara taldlkozunk olyan
kotottpalyas kozlekedési moddal, ahol a jarmlivon nincs vezetd, annak iranyitasa automatizalt, és a
forgalom lebonyolitasanak szervezése egy iranyitd kdzpontbol torténik. Ugyancsak jelentds valtozas
kovetkezett be a vasuti infrastruktira teriiletén is, hiszen azeldtt a valtok atallitasa a helyszinen tortént
majd egy kozponti helyrél vonoévezeték segitségével, ami napjainkban oda jutott, hogy egy
vonalszakaszt — tobb allomast magaban foglald vonalrészt — iranyit egy ember, tavoli helyrdl vezérelve
az adott allomds valtoinak, jelzOberendezéseinek miikodését. A jarmiipark iizemeltetése tekintetében
mar utaltunk arra, hogy jelentds valtozast hozott a technikai fejlodés, de emellett ra kell arra is
mutatnunk, hogy maga a jarmu is tekintélyes valtozason ment keresztiil. G6zvontatas helyett a dizel,
majd helyette a villamos, a mozdonyos vontatds helyett a motorvonat, alternativ hajtasrendszeri
megoldasként a hibrid jarmiivek megjelenése, vagy napjainkban oly divatos hidrogén hajtas térnyerése
mutatja a jarmaallomany valtozasanak iranyait. A jarmivek karbantartasahoz kapcsolodoan is
lényegesen megvaltozott az azt végzd személyzet terhelése, és elvart tudas fokusza. Mig korabban nehéz
fizikai munkavégzés jellemezte a feladat ellatasat, alapvetden vas €s gépipari alapképzettség elvarasa
mellett, gy a mai korszerli jarmiiveken sokkal inkabb ellendrzési, diagnosztikai és kdnnyebb
karbantartasi feladatokat kell elvégezni, amihez informatikai, villamosipari alapképzettség sziikséges.

2. A vasuti kozlekedés biztonsaga

A vasuti kozlekedés tekintetében elmondhato, hogy egy ,,veszélyes lizem”, hiszen minden eleménél
felmeriilhetnek potencialis veszélyforrasok, amelyek azok jellegébdl, masfeldl azok kornyezettel valo
kapcsolodasukbol ered. Ennek alapjan fogalmazodik meg a kérdés, hogy miként valdsithatd meg a
biztonsagos vasuti kdzlekedés lebonyolitasa. A vasuti kozlekedés biztonsaga és folyamatos fejlesztése,
javitasa az Europai Unid szervezeteinek és valamennyi tagallamanak alapvetd céljai kozott szerepel,
ami megjelenik kozlekedéspolitikajuk részeként. [1]

A biztonsag olyan dllapot, amelyben a természetes és jogi személy javaiban (élet, egészség, vagyon
stb.) a csorbulas, karokozas lehetésége nem dll fenn. A teljes (elméletileg létezd) biztonsag allapotaban
a veszelyforrdasok miitkddésével nem kell szamolni. A szamitdasok esetén a biztonsagot csak viszonyitva,
a teljes biztonsag megkozelitésének allapotaként kezelik.” [1]

,, Azokat a koriilményeket, helyzeteket, lehetoségeket, amelyek rendkiviili tizemallapot megteremtéséhez,
veszélyeztetéshez, balesetek kialakulasahoz vezethetnek egyiittesen veszélyforrasoknak tekintjiik. A
vasuti kozlekedésbiztonsag a vasutiizem teriiletén jelentkezo veszelyforrasok elleni védekezés és baleset
megeldzési munka eredményességét fejezi ki.” [1]

A vasuti kozlekedés biztonsaganak mindsége a kozlekedési mod rendszerelemeinek kapcsolddasa soran
kialakul6 hatdasmechanizmus eredményeként hatarozhaté meg. Ennek részeként beszélhetiink miiszaki
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biztonsagrol, lizembiztonsagrol, és forgalombiztonsagrol, amelyek szorosan Osszekapcsolddva,
egymasra épiilnek. A miszaki biztonsag szintjét a gép, berendezés konstrukcios kialakitasa, az
lizembiztonsagok a berendezések hiba €s zavarérzékenysége, €s annak elkeriilésére tett intézkedések,
mig a forgalombiztonsagot a szabalyozottsag és hozza kapcsolodo utasitasok rendszere €s azok betartasa
befolyasol. A vonatforgalom lebonyolitdsa soran tobb olyan tényezd azonosithatd, amelyek miiszaki
nem megfeleldsége rendkiviili helyzet kialakulasahoz vezethet. Ezek megakadalyozésaval, illetve korai
felismerésével elkeriilhetjiik az izembiztonsagot veszélyeztetd koriilmények, balesetek bekovetkezését.
A miiszaki allapot tekintetében ki kell emelni, hogy annak megfelel6sége a konstrukcios kialakitds és a
berendezés megbizhatosdga mellett nagymértékben fligg azok utasitdsban eldirt karbantartési
munkainak maradéktalan elvégzésének mindségétdl. Amennyiben a vonatkozlekedést vizsgaljuk, akkor
alapvetésként kezeljiik, hogy van kiépitett vastti palya, vannak vasutallomasok, ahol rendelkezésre all
egy vagy tobb vigany a vonatok fogadéasara és inditasara. A tobbi vagannyal valo kapcsolatot valtok
biztositjak és vannak jelzok, amelyen kiilonb6zd szinl fények/ jelzések megjelenésével — alakjelzok
esetében a jelzokar helyzetével — engedélyezik, vagy megtiltjak a vonatok kozlekedését, esetleg a
sebességre vonatkozolag is nyujtanak informaciot a jarmiivezetd szdmara. Beszélhetiink még a vasut és
kozut szintbéli keresztezésénél vasuti atjarokrol, ahol taldlkozhatunk még hagyomanyos, de mar
korszerli fénysorompoval egyarant. Villamositott vonalak esetében még kiegésziilhet a kép a vasuti
palya f6lott elhelyezett és a vontatéjarmi energiaellatasat biztositod villamos felsévezetéki rendszerrel.
Nagyon fontos és az infrastruktura szerves részét képezo elem, a biztositoberendezés, melynek feladata
a biztonsagos vonatkdzlekedés feltételeinek megteremtése, valamint a kdzlekedd vonatok baleseti
helyzeteinek, veszélyeztetésének kizarasa. A biztositoberendezés mikddése tekintetében, tehat
hasonloan més forgalomiranyit6 rendszerekhez, egy jelzést ad a jarmi vezetdje felé¢ — engedélyezi vagy
megtiltja a kozlekedést —, aki ennek alapjan megy vagy megall. A biztositd berendezések és azok
tizemszeri miikodése az infrastruktira oldalarol teremtik meg a biztonsagos kozlekedési feltételeket,
melynek leforditdsdhoz és a jarmtoldali értelmezéshez, majd az ahhoz kacsolodd utasitas
végrehajtasdhoz emberi beavatkozas sziikséges. Kovetelményeként fogalmazodott meg, hogy ezeket a
palya oldalardl érkezd jelzok jelzéseit juttassak el a jarmiire, ahol, ha a jarmiivezeté nem hajtja végre a
kapott utasitast, akkor a berendezés 6nmiikodéan avatkozzon be, elkeriilve azzal a veszélyhelyzet vagy
baleset kialakulasat. Ezt a palya oldalrdl érkezo jelek jarmiioldali feldolgozasat és a hozza kapcsolodo
mukodést vonatbefolyasolasnak, illetve vonatbefolyasold berendezésnek nevezziik. Lathatd, hogy a
vonatbefolyasold berendezés mikddéséhez sziikséges egy jol mikodo biztositoberendezés, ugyanakkor
a biztositoberendezés miikodésének nem feltétele a vonatbefolyasold berendezés miikodése. A
jarmuvekre telepitett ellenérzo berendezés fejlédésében is szamos szakaszt kiilonboztethetiink meg,
amely soran az éberségi — vagy holt ember — berendezéstdl eljutottunk az egységes Eurdpai
vonatbefolyasolo rendszerig — ETCS —. Ezek a rendszerek a palya altal kiildott jelek feldolgozasaban
térnek el és adott esetben tartalmazhatnak nemzeti sajatossdgokat, de mindegyik kozos célja a
kozlekedés biztonsaganak fokozasa. A berendezések fejlédése soran egyre Osszetetteb és a biztonsag
fokozasat célzo egységek keriiltek megalkotasra. Kezdetben az éberségi berendezés csak a jarmiivezetd
jelenlétét vagy ébrenlétét ellendrizte. Majd a kovetkezo szinten a beavatkozasra akkor kertilt csak sor,
ha a nem megfelel6 allapot, vagy veszélyhelyzet mar bekovetkezett — a jarma elhaladt egy megallj allasa
jelzo mellett, a vonatkozo utasitasokban szabalyozottol eltéréen —. Jelenlegi szinten mar a veszélyes
helyzet kialakuldsat megelézden beavatkozik a rendszer, ha azt tapasztalja, hogy a jarmiivezetd
tevékenysége nem a fedélzeti berendezés altal meghatarozott feltételek szerint — példaul a kiszamitott
fékgorbétol eltéré modon lassit — torténik. A tovabblépés kdvetkezd szintje, amikor a jarmi a palya
oldalrol érkez6 informaciok alapjan mar automatikusan kozlekedik, gyorsit, fékez és megall a vezetd
beavatkozasa nélkiil. A kolesonos atjarhatosag biztositasa érdekében a fejlesztés iranya mindenképp az,
hogy olyan egységes vonatbefolyasold rendszer keriiljon bevezetésre, amely kiilonb6zo
biztositoberendezésekbdl érkezd adatokat mar a jarmi vezetdallasan egységes informacioként jelenit
meg. Ezt hivatott biztositani a folyamatosan fejlesztett ETCS rendszer. [2]; [3]

3. Vasiti jarmii, mint rendszerelem

A kozlekedési rendszer infrastruktura eleme mellett ki kell hangstlyozni a jarmvet, mint
rendszerelemet, hiszen annak jellemz6i, allapota, esetleges nemmegfeleldsége jelentds hatassal bir a
biztonsagos kozlekedés lebonyolitasara. A jarmiivek gyartasa, lizembehelyezése, hazai és nemzetkdzi
viszonylatban val6 kozlekedése, szigort szabalyrendszer betartasa mellett valdsulhat meg. Az Eurdpai
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Unid egységes szabalyrendszer keretében irja el6 a jarmiivek gyartasanak részteriileteire, illetve a teljes
jarmire, valamint a rendszerelemek vizsgalatara vonatkozo iranyelveket, amelyek betartdsa nélkiil
napjainkban mar nem épitheto €s helyezhetd lizembe vasiti jarmii. Nagyon fontos hangsulyozni, hogy
a gyartas soran létrehozott jarmii megfelel6 miiszaki allapotanak fenntartasahoz elengedhetetlen az eldirt
karbantartasi feladatok, kozlekedésbiztonsdgi mérések, ellendrzések maradéktalan elvégzése. A
feladatokra vonatkozoan a gyartok un. Karbantartasi el6irdsokat készitenek, melyben meghatarozzak a
jarmi egészére €s részegységeire érvényes ellendrzések, karbantartasok id6-, vagy egyéb teljesitmény
tényez6hoz — futott kilométer, lizemora, elfogyasztott lizemanyag mennyiség stb. — kotott ciklusrend;jét.
Illetve az elvégzendd feladatokat — ellendrzés, diagnosztikai vizsgalat, lejarati idével biro alkatrészek
cseréje, stb.—.

Mi is a vasuti jarm? Egyszeriien megfogalmazva a vasiti palyan, sajat kerekein, a sinen, 6nerejébol
vagy mas, hajtasrendszerrel rendelkez6 jarmi altal vontatva kozlekedd jarmi. A vasuti jarmiiveket
szamos szempont szerint csoportosithatjuk: igy beszélhetiink vontatd és vontatott jarmiivekrol, és egy
specialis esetrdl, amikor rendelkezik a jarmu hajtasrendszerrel, de utastérrel is, igy motorkocsi vagy
motorvonat kategdriat hozhatunk létre. Csoportosithatjuk a jarmiiveket a szerint is, hogy milyen
energiaforras biztositja a hajtdsrendszer miikodését igy lehet géz, dizel vagy villamos, akkumulatoros,
hibrid meghajtasi. A vontatott jarmiivek alap felosztasa szerint lehetnek személyek és aruk szallitasara
rendszeresitett jarmivek, de léteznek kiilonleges feladatok ellatdsara gyartott kocsik mindkét
kategoriaban, amelyek specidlis jarmiiveknek tekinthetok. Személyszallitasra tervezett kocsikat szintén
tobb szempont szerint osztalyozhatjuk, igy beszélhetiink alapfunkcio szerinti felosztasrol — iléhelyes,
fekvo, halo, étkezd, biifé, kerékpar szallitd, stb. —, de torténhet a kozlekedési lokacid szerint is a
csoportositds — regionalis, eldvarosi, tavolsagi, felaras orszagos, nemzetkozi forgalmii — Vasuti
szallitasi agazatban a vasuti jarmlivekre vonatkozdan hasznaljak még a gordiiléallomany kifejezés is.
Ez a gyiijté megnevezés tartalmazza a hajtasrendszerrel rendelkez6 és a meghajtas nélkiili jarmtiveket
egyarant. Barmely csoportositast is tekintiink a fentiek koziil a miikodési alapelv szerint a vasuti jarmi
a vasuti sinen gordiilve halad, igy egy sajatos kapcsolat jon létre a vasuti jarmii kereke és a sin kozott.
A kialakulé kapcsolat vontatas mechanikai alapjait — vonderd, gordiilési ellenallas, csuszasi hatar, stb.
—nem célunk bemutatni a cikkiinkben, sokkal inkabb arra szeretnénk felhivni a figyelmet roviden, hogy
a kerék-futomi allapota, mint a jarmii alrendszere, milyen hatassal van a kozlekedésbiztonsagra.

A kozlekedésbiztonsag, mint meghatarozas és az altala megfogalmazott elvart cél elérése érdekében
meg kell ismerniink egy masik fogalmat is melyet a Kézlekedésbiztonsagi eldiras hataroz meg a palya
— jarmii rendszer kapcsan, ami nem mas, mint a Futasbiztonsag. Meghatarozasa: ,,Mindazon miiszaki
feltételek folyamatos teljesiilése a jarmii iizemelése soran, melyek eredményeként a mértékado
legnagyobb sebességnél nem nagyobb ilizemi sebességgel kozlekedve az a palyat nem hagyja el,
ugyanakkor a jarmi rendeltetésszerii mozgasa a palyan akadalytalanul megvalosulhat.” [4]

A futasbiztonsagot a palya és a jarmii miiszaki allapota egyiittesen, egymassal dsszefliggésben hatarozza
meg, ugyanakkor a feltételek jarmii oldali biztositasdhoz szamos elem megfeleld allapota sziikséges,
melyeket roviden attekintiink.

A vasuti kerékpar, azon beliil a kerékprofil kialakitasa biztositja, hogy a jarml sinen — egyenes
szakaszon és ivben —, valtokon — egyenes vagy Kkitéré iranyban -, vald biztonsagos haladasa
megvalosuljon. A kerék kialakitasat tekintve szamos megoldas 1étezik — abroncsos, tombkerék, kis €s
nagy futokor atmérdvel rendelkezd kerékparok, stb. —, azonban minden esetben elengedhetetlen, hogy
annak muszaki allapota megfeleljen az alrendszerre vonatkozo eldirdsoknak. Amennyiben
belegondolunk abban, hogy a jarmiivek engedélyezett sebessége milyen emelkedésen ment keresztiil,
akkor belatjuk, hogy egy 230 km/h sebességgel kozlekedd jarmii esetében kulcskérdés a megfeleld
miszaki allapot, mert ellenkez6 esetben a legkisebb nemmegfeleldség is kiemelt kozlekedésbiztonsagi
kockazatot rejt és komoly kovetkezménnyel — pl. jarmusiklassal, kdzlekedd vonat balesetével, stb. —
jarhat. Az elmult évek tapasztalatai alapjan jelentés mértékben megndvekedett a vasuti kerékparok és
szerelvényeinek karbantartisa soran elvégzendd vizsgalatok szama, mélysége és modja. Igy tobb
esetben a szemrevételezéses vizsgalatot felvaltotta a mérés, a mechanikus mérés helyett elétérbe
keriiltek az olyan digitalis berendezések hasznalatai, amelyek mar nem csak mérnek, hanem elvégzik a
szlikséges kiértékelést is. A korszerli mérdberendezések lehetdséget biztositanak a hibdk korai
felismerésére, s6t olyan vizsgalatok elvégzése is megvalosithatd, amelyekre korabban nem vagy csak
részben, esetleg jelentds munkaraforditas aran volt csak lehetdségiink. Az alrendszerre vonatkozo
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ellendrzések, javitasok elvégzése, és nem megfelelosség esetén a sziikséges intézkedések megtétele
kiemelt feladat, amihez biztositanunk kell a sziikséges eszkozallomany mellett a megfeleld
kompetenciaval rendelkez6 vizsgald/karbantartd személyzetet is.

A vasuti kerékpar, mint alrendszer nem 6nmagaban 1étezik. A jarmi futd-, és hordmiivének szerves
része, amely egy kapcsolati rendszerrel megteremti az egységet a jarmu alvazra épitett szekrénye és a
sin kozott. A korszerli jarmiivek tervezése soran jelentds figyelmet forditanak a futdmiirendszer
kialakitasara, melynek alapvetd célja a jarmiifutas javitasa, és a palya oldalrol érkez6 er6hatasok minél
kisebb mértékii atadasa a jarmtszekrény felé. Ennek eredményeként a mai forgovazak sokkal
Osszetettebb szerkezettel és funkcidkkal rendelkeznek, ami nem csak gyartds, de karbantartas
szempontjabol is tobblet feladatokat jelentenek a vizsgalatok, ellendrzések elvégzése soran. Mindezek
tikrében a megfelel6 szakmai tudassal, vizsgald berendezés kezelési és kiértékelési ismerettel
rendelkez0 szakemberek rendelkezésre alldsa elengedhetetlen a karbantartd-javitd bdzisokon az
izemképes gordiiléallomany biztositasa érdekében.

A kozlekedés barmely alagazatat vizsgaljuk mindenhol fontos kovetelmény, hogy a jarmiivek az
infrastruktira adottsagai mellett és figyelembevételével, minden koriilmények kozott biztonsagosan
meg tudjanak allni, az lizem szerlien tervezett helyen, illetve a jelentkezé akadaly vagy kialakuld
kozlekedési koriilmény figyelembevételével barhol, ahol erre sziikség van. Ennek biztositasahoz a jarmi
oldalérdl rendelkezni kell a feladatot ellatd fékrendszerrel. Miikodési elvét tekintve szamos megoldas
keriilt kialakitasra a vasuti kozlekedésben, igy beszélhetiink mechanikus, pneumatikus, hidraulikus,
elektro-pneumatikus, vagy épp elektronikus fékrendszerekrdl, esetleg ezek kombinaciojarol a jarmii
sajatossagaitol fiiggéen. A kozati és vasuti kozlekedés tekintetében a fékrendszerrel kapcsolatos
alapelvarasok — sima, pontos, biztonsagos megallds — nem térnek el, ugyanakkor tébb kiilonbséget
tapasztalunk. Mindkét esetben egy bizonyos nagysag sebességgel kozlekedd jarmiivet szeretnénk
lassitani vagy megallitani, de azt figyelembe kell venniink, hogy még azonos sebesség esetén is a
mozgast végzd egység tdmege lényegesen eltér egymadstol a vasuti kozlekedés javara. A vastti
alrendszerben a kialakitott alapelv az volt, hogy a kerékparok futofeliiletét hasznaltak ki a fékezo erd
atadasara karatéttelen keresztiil. Egy fémbol — eleinte keményfabol — késziilt féktuskot szoritunk a kerék
futofeliiletéhez és a két feliilet kozott kialakulo surlodas eredményeként torténik meg a lassulas, itt
alakul at a mozgési energia hové. Ez egy kivalo megoldas, amellett, hogy a kerekek futofeliiletére mar
nem csak a sinen vald gordiilésbol szarmazo eréhatasok és ho hatottak, hanem jelends koptato hatast
fejtett ki a féktusko, mig akkor is, ha anyagmindségét tekintve a kerék anyaga a keményebb. A sebesség
novelése a fékteljesitmény novelését kivanta, — a sebesség dupldzodasanak hatdsara a mozgési energia
négyzetesen emelkedik — valamint a tuskos fékezés negativ hatdsainak kikiiszobolése érdekében
megalkottak a tarcsafékes rendszereket a vasuti jarmiivekre. Itt mar egy, vagy tobb, kiilon féktarcsakon
hat a fékezo erd, megndvelve az addigi fékteljesitményt és a kerék korabbi tobblet terhelését is
megsziintette. Az 1j megoldas térnyerésével féktuskok helyett megjelentek a fékbetétek. A vasuti
fékrendszereknél meg kell emliteni egy sajatos megoldast a villamos fékezést, amelyet villamos
vontatasnal gyakran alkalmaznak. A regenerativ fékezés soran a hajté villamos motorok generatorként
dolgoznak, igy vagy visszataplaljak a felsovezetékbe a fékezési energiat, vagy specialis ellenallasokon
keresztiil hové alakitjak azt. Napjainkban szinte minden korszerii villamos taplalasti vontatojarmii
alkalmas a visszataplalasi lizemmoédra, amely jelentés megtakaritast eredményez amellett, hogy a
vasutvonal menti kornyezet terhelése — féktusko vagy fékbetét por, zajhatas, hohatas stb. — ezaltal
jelentésen csokken. Hidrodinamikus hajtasrendszerek esetében elterjedt még a hajtomiifék alkalmazasa
is, ami kozati és vasati jarmiivek esetében is bevezetett kialakitds. Van még egy, a nagyvasiti
gyakorlatban inkabb csak vészhelyzetben alkalmazott — az-az csak vészfekezés esetén 1ép mitkodésbe —
megoldas, ami a magneses sinfék. Miikodéset tekintve a forgdvazakba épitve talaljuk ezeket a sin felett
elhelyezett acéltuskokat, melyekbe erés elektromagnest szerelnek. Vészfékezéskor az elektromagnesek
gerjesztést kapnak és az acél testeket a sinhez szoritja, amivel a fékez6 hatast jelentdsen megnovelik és
a jarmu fékutja csokkenthetd. Lathatd, hogy a vasiti gyakorlatban alkalmazott fékrendszerekre is a
sokszinliség és Osszetettség jellemz06. Gyakorlatban a siiritett levegével mikddtetett fékrendszer minden
vasuti jarmiivon megtalalhatd és az keriil kiegészitésre kiilonb6zo specialis fékezési modokkal —
villamos, magneses sinfék, hajtomi fék, stb. —ami a fékhatas fokozasat és/vagy egy gazdasagos fékezési
modot eredményez.
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Az alaprendszer lizembiztos miikodése a jarmi kozlekedésének elofeltétele, igy ennek megléte nélkiil a
karbantart6 telephelyr6l nem keriilhet kiadasra, illetve a vonat nem vagy csak korlatozasokkal — a
vonatkoz6 utasitdsokban rogzitett moédon — indulhat el az allomasrol. A vasuti jarma fékrendszere
Osszetett, szamos mechanikus, villamos és pneumatikus elem biztositja azt, hogy a jarmiivezeto vezérld
parancsara a fékek mitkddésbe 1épjenek és a kell6 fékhatas kialakuljon, aminek eredményeként a
vonat/jarmli ott 4ll meg ahol terveztiik, illetve vészhelyzetben a legrovidebb fékuton beliill megall.
Nagyon sok elem 0sszehangolt miikodése sziikséges az lizembiztos allapot eléréséhez. Ezek egyben
potencialis veszélyforrast is jelentenek, mert nem megfeleld karbantartasuk, rendkiviili meghibasodasuk
a fék teljes vagy részleges miikddésképtelenségét eredményezi. Az egyes jarmuvek, jarmiiegységek
fékrendszerét alapvetoen a karbantart6 telephelyeken kell megvizsgalni, méréseket elvégezni tervszerti
karbantartas, javitas alkalmaval, illetve minden olyan esetben, ha annak {izemszerii miikddése kapcsan
a legkisebb kétség mertil fel. Ezen tilmenden a vonatok indulasat megel6zden, illetve vonat indulésat
kdvetden is torténnek ellendrzések, mellyel az iizembiztos miikodés feliigyelete a cél. A jarmtvek
karbantartasa alkalmaval a fékrendszer atvizsgalasa soran szamos feladatot kell elvégezni a karbantarto
személyzetnek, akik kiilonleges ismeretekkel rendelkeznek az egyes jarmivek szerkezete és annak
iizemeltetése teriiletén. Igy el kell végezni a kopd elemek vizsgélatat, sziikség szerinti cseréjét, a
rendszer dedikalt elemeinek érvényességét — lejarati id6vel rendelkezé elemek — ellendrizni kell. A
szemrevételezéses ellendrzés utan a sziikséges kenési feladatok kovetkeznek a meghatarozott
mechanikus elemeken. Majd a teljes rendszer miikddoképességének vizsgalata torténik, amit tobbféle
tizemallapotban elvégeznek egy mérési folyamat keretében, mely joghatassal jaré mérésnek mindsiil,
igy annak eredményét jegyzOkonyvben rogzitik. A mérések elvégzését dokumentalva és mindsitve,
annak eredményének fliggvényében adhatd csak forgalomba a vasiti jarmi. Amennyiben a mérés
eredménye nem megfeleld, akkor intézkedni kell a hiba kijavitasarol, ami utan ismét el kell végezni a
mérési folyamatot Karbantartasi ciklusokhoz, azok mélységéhez igazodva kell teljesiteni a sziikséges
vizsgalatokat a jarmivon annak a személynek, aki az eldirt szakmai tanfolyam elvégzése és sikeres
vizsgaja utdn erre megbizast kap. A karbantartdsi munka, a sziikséges vizsgalatok elvégzése csak a
megfeleld képzettségli és képességli szakszemélyzettel végezhetd el, melynek rendelkezésre allasa
kihivast jelent a vasuti kozlekedésben résztvevo vasutvallalatok szamara.

4. Vasuti jarmiivek karbantartasahoz, vizsgalatahoz sziikséges személyzet biztositasa

Akar Europa, akar a vilag iranyvonalait vizsgaljuk elmondhato, hogy egyre nagyobb igény meriil 61 az
emberek részérdl az orszagon beliil és orszagok kozotti — akar még kontinensek kozott is — kozlekedésre,
nem is beszélve az alap és nyersanyagok, késztermékek mozgatdsa iranti igényrdl. A fenntarthato,
kornyezettudatos fejlodés érdekében folyamatosan novekvd szerepet kell betdltenie a vashti
kozlekedésnek. Az igény kielégitése érdekében szamos infrastruktirafejlesztés, jarmiivek uj
kezeléséhez egyre kevesebb szakszemélyzet all rendelkezésre a vasttvallalatoknal. Sajnos amellett,
hogy a munkaeréhiany kérdését kezelni kell, egyre nagyobb gondot jelent a meglévd személyzet
Osszetételében az eloregedd munkavallaloi garda.

A vasuti jarmikarbantartas helyzetének értékelését, munkaerd dsszetételét és a megoldasi lehetdségeket
a MAV-START Zrt. 2024. évi 1étszam adatain keresztiil mutatjuk be. 2025. januar 1-t3l a vallalati
integracié eredményeként harom kozlekedési tarsasagbol — MAV-START, MAV-HEV és Volanbusz —
megalakult a MAV Személyszallitasi Zrt., ugyanakkor a vasiti kozlekedés érdemi vizsgalatit a MAV -
START 2024. évi adatai alapjan kelld megalapozottsaggal végezhetjiikk el. Munkerd tekintetében a
MAV-START Zrt. zar6létszama 2024-ben 11.983 5 volt, ami a vasati jarmijavitoi tevékenység 2021.
oktoberi kihelyezését kovetden kozel allandonak mondhatd. A teljes 1étszam tekintetében a vallalat
munkavallaldinak életkor szerinti fa strukturajat az 1. szamt abran mutatjuk be. Az abra alapjan lathato,
hogy a munkavallalok kor szerinti dsszetétele nem idealis, jelentds szami az 55-59 koru munkavallald
—mind a n6k, mind pedig a férfiak esetében —, akik jelen szabalyozas mellett 5-10 éven beliil kilépnek
az aktiv munkavallaldi csoportbol. Ez komoly kockazatot jelent a vasuti forgalom lebonyolitasa
tekintetében, hiszen a korfa als6 részében azt latjuk, hogy az utanpétlas iiteme — figyelemebe véve a
sziikséges tudasatadasi folyamatot — nem biztositott. Amennyiben a kor szerinti elemzésen thl
megnézzilk azt is, hogy az egyes munkavallalok mely generacidhoz tartoznak — ami az utdnpotlasi
stratégia esetében kulcsfontossagu —, akkor a 2. szamu abra szerinti megoszlast kapjuk. Lathato, hogy a
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vallalat munkavallaloi kozott megtalalhatok mindazok a korosztalyok, — mind a 4 generacié — akik
jelenleg a hazai munkaerd piacon is aktivan — eltéré mértékben — szerepet vallalnak. Ez a felosztas talan
még inkabb érzékelteti a nem til kedvezd helyzetet, ami a munkavallalok generaciok szerinti
Osszetételébol adodik. Lathatjuk, hogy az X generacioba tartozok alkotjak a jelenlegi 1étszam tobb mint
felét, ami azt jelenti, hogy 20 éven beliil az utols6 X-es munkavallok is kilépnek az aktiv korbol, ezzel
tovabb novelik a jelenlegi képzett munkaer6hianyt. A jarmiivek karbantartas és kozlekedésbiztonsag
szempontbol megfeleld allapotaért felelos személyzet tekintetében is elvégeztiik a korfa elemzést.
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1. dbra. MAV-START Zrt. 2024. évi munkavdllaléi létszam életkor szerinti megoszldsa. Forrds:
MAV-START Human szervezet adatszolgdltatasa alapjan a diagram szerzok altal szerkesztett.

Ennél a csoportnal az életkor szerinti megoszlasban még lathatobba valik az eléregedd szakembergarda,
melyet az 3. szamu 4bra szemléltet.

7000 Fo; 6190

6000

5000 F6; 3339

4000

S F5; 1336

F&; 1118
2000

Baby boomers X generation Y generation Z generation

1946-1965 1966-1979 1980-1995 1996-2010

2. dbra MAV-START Zrt. 2024. évi munkavallal6i létszam generdciok szerinti megoszldsa. Forrds:
MAV-START Human szervezet adatszolgaltatisa alapjan a diagram szerzok altal szerkesztett.

69
64
59
54
49
44
39
34
29
24
19

120,00 100,00 80,00 60,00 40,00 20,00 0,00 20,00

Eletkor

m Férfi Munkavallalék szama (f6) m NG

3. dbra. MAV-START Zrt. 2024. évi karbantarté létszam életkor szerinti megoszlasa. Forrds:
MAV-START Human szervezet adatszolgaltatasa alapjan a diagram szerzok altal szerkesztett.
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Jelenleg is vannak olyan munkatarsak, akik koruk ellenére — mar elérték a nyugdijkorhatart — még
aktivan részt vesznek a feladatok ellatasaban. ugyanakkor tovabbi komoly problémat vetit elore, hogy
az 55-61 év kozotti savban nagyon sok munkavallalé talalhato, akik az elkovetkezo 10 évben nyugdijba
vonulnak. Természetesen hasonloan az eddigi gyakorlathoz megoldast jelent a korosztaly tovabb
foglalkoztatasa, de ez rovidtavon hozhat csak eredményt és nem oldja meg az utanpdtlas problémakorét.
A karbantartd munkakorokben dolgozok generacios megoszlasat a 4. abran mutatjuk be, amelynek
eredménye abbol a szempontbol aggasztd, hogy a munkavallal6éi kdrben majdnem annyian vannak a
legiddsebb generaciobol —Baby boomerek —, mint a két legfiatalabb Y és Z generacids munkavallalokbol
Osszesen. A karbantartassal 6sszefliggd munkakdrok eloregedését ez a felosztas jellegzetesen szemlélteti
&s itt is lathatd, hogy az X generacio viszi a vallan a terhek felét.
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4. abra. MAV-START Zrt. 2024. évi karbantartisban résztvevé létszam generdciok szerinti
megoszlasa. Forras: MAV-START Human szervezet adatszolgaltatasa alapjan a diagram szerzok
dltal szerkesztett.

Mar korabban is bemutattuk, hogy a karbantartasi feladatok elvégzése, valamint a
kozlekedésbiztonsaggal Osszefiiggd berendezések {iizemeltetése csak megfeleld szakembergarda
kozremiikodésével lehetséges. Az elmult idoszakban a szakképzési rendszerbben bekovetkezett
valtozasok nem segitették a megfeleld képzettséggel rendelkezd utanpotlas biztositasat. Emellett a hazai
— de akar az eurdpai kitekintést is nézve — munkaerdpiacon a jol képzett munkaer6ért kialakult verseny
szintén negativan befolyasolta a karbantarté személyzet biztositasaban végzett vallalati munkat. Be kell
latnunk, hogy a vasuti kozlekedés és azon beliil a jarmiikarbantartas teriilete nem nyujt kellé vonzerét a
munkaerdpiacon a frissen végzett és oda belép6é munkavallalok szamara. Ezért kiemelten fontos, hogy
megismerjiik azokat a sajatossdgokat, preferenciakat, amelyek az egyes generaciokat jellemzik, mert
ennek felhasznalasaval tudjuk kialakitani a toborzasi stratégiankat, illetve fel tudunk kinalni akar
¢életpalya modellt az ujonnan belépd generaciok és munkavallalok szamara. Az iskolarendszerii vasuti
szakképzés hianyabol adodo, kelld szakismeret meglétének problémajat, illetve a munkaerdpiacrol
eloképzettség nélkiil belépd munkavallalok jarmiikarbantartasi rendszerbe torténd beillesztését nem
tudjuk megvalositani a vallalat aktiv munkavallaloinak kozremiikodése nélkiil. Ez azt jelenti, hogy meg
kell valdsitanunk a tapasztalattal és szakmai tudassal rendelkez6 munkavallalokban felhalmozott tudas
atadasat. Erre azért is sziikség van, mert a MAV Személyszallitas jarmiiosszetételében komoly fejlédés
zajlott le és jelenleg is folyamatban van a flotta megujitasa, ugyanakkor varhatéan még 10 évig biztosan
karban kell tartani a csokkend darabszamu, korosabb gordiiléallomanyt is. A korszeri jarmiivek
karbantartasi rendszere szamos eltérést mutat az idosebb jarmiiveknél alkalmazott modszertdl, mert mig
korabban az ellenérzéseket, vizsgalatokat jellemzden szétszerelt allapotban kellett elvégezni, az mara
az 11j gyartasu jarmiivek esetében egy diagnosztikai szoftver futtatasara korlatozodhat. Ezt kdveten a
diagnosztika altal feltart hianyossagok javitasat kell elvégezni, igy elkeriilhet6 a jarmtivek sziikségtelen
tovabbra sem engedheté meg a rendellenes lizemallapot és az lizembiztos miikodés érdekében az eldirt
ellenérz6 méréseket el kell végezni. Ezen a teriileten azt tapasztaljuk, hogy szamos olyan 10j berendezés
keriilt kialakitdsra, ami a mérés elvégzésében vagy a mérési eredmények kiértekelésében segiti a
munkavallalot. A vizsgalatok jelentds idoraforditast igényelnek a karbantartasi munkak soran, ezért a

115



Generaciok szerepe a vastti jarmiikarbantarté személyzet biztositasaban

feladat elvégzését tamogatd megoldasokkal csokkenthetd a mithelyben t6ltott, kiesd 1d6. Ilyen megoldas
a hat részes KISS motorvonat teljes fékvizsgalatanak elvégzését biztositd vizsgald berendezés, amely a
kozel 5 oras id6igényt 2 oraval csokkentette, amellett, hogy az ellendrzés végeredménye digitalisan,
illetve nyomtathat6 jegyz6konyv formatumban azonnal eldall. Szintén jelentds eldre 1épésnek szamit a
mechanikus kerékmérés helyett bevezetett Calipri 1ézeres — érintésmentes, vonalsorozattal mérd —
kerékprofilméré rendszer alkalmazasa, ami szintén részletes adatokat biztosit a kerékprofil
hasznalhatosagarol és a mérési eredmények digitalisan azonnal tarolasra keriilnek. Ezzel parhuzamosan
kifejlesztésre keriilt a vasuti palydba épithetd valtozat is, ami a kozlekedd jarmii esetében végez
ellendrzést.

5. Generacios sajatossagok a karbantartasban résztvevo munkavallalok korében

A fentiekben bemutatott MAV START Zrt. jarmiikarbantartasban résztvevé munkavallaléi csoportjait
tekintve négy — Baby boomer, X, Y, Z — generacié van jelen, ami az egyes csoportok sajatossagait
figyelembe véve nem teszi egyszeriivé a kozds munkat és a megvalositando tudasatadast a generaciok
kozott. A kozos metszet megtalalasa érdekében megvizsgaltuk és roviden Osszefoglaltuk az 1. szdmu
tablazatban az egyes csoportok meghatarozo sajatossagait, ami a viselkedés, tanulds, kommunikacio és
tevékenységek végzése soran jellemzik az adott idészakban sziiletett embereket. Az egyes generaciok
sajatossagai az alapjan alakulnak ki, hogy az adott idésavban sziiletetteket fejlodésiik soran milyen
,,k0z0s” élmények érik, milyen gazdasagi kornyezet, és tarsadalmi elvarasok alakitjak életiiket. Ki kell
hangsulyoznunk, hogy a leirtak a nagy szamok alapjan igazak, de az egyes személyek tekintetében, az
¢letiik soran 6ket ért befolyasok hatasara eltérést mutathatnak a jellemzoikben, azok erésségében. Mivel
cikkiinkben a munkavallalok utanpotlasa szempontjabol vizsgaltuk a generaciok jellemzdit, igy nem
tértiink ki a mélyrehat6 gyokérokok feltarasara, csak a fobb jellemzokre és a preferencidkra koncentralva
mutatjuk be dket. [5]; [6]; [7]

1. tablazat: Generdciok jellemzdinek dsszefoglalasa. Forras: szerzok altal 6sszeallitott

E Inevezés Baby boomer X generacio Y generacio Z generacio
Sziiletési évek 1946-1965 1966-1979 1980-1995 1996-2010
II. vilaghaborit kéveto A technologia gyors 2001.szeptember 11.. a A globalizalt vilag
Befolyasolé hatasok ajjaépités, gazdasagi fejlodése, rends zervaltas, |technologia robbanasszerii| folyamatosan és gyorsan
fellendiilés Multik megjelenése fejlodése valtozik.
Szabadsagvagy. P .2 e »
Alap értékeik Elkdtelezettség. lojalitas | kockazatvallalas, munka- Az . Lozp(?nhlsng On&ntc_]czcs Ich:tosc'gc.
- jellemzi kérmyezettudatossag

maganélet egyensulya

Konkrét célok és pontos Erés tarsadalmi tudat.

Hiererchikus rendszerben Részvételen alapuld munkaleiras mellett . cae o0 2
Szabalyok szerepe . . . . N aktivan formalja a vilagot
a rang és presztizs demokratikus vezetés legyen kelléen rugalmas a o
rendszer magakoriil

Személyes Interaktivitas fontossaga, | Gyujtik és megosztjak az

Kommunikacié X N Székimondé. nyilt . . S =
kapcsolattartast preferalja vitassunk meg mindent informaciot
. Barati kapcsolatok. szingli 2 L4 NP
’ P Csalad. munkahelyi R pe ang Csoportkapesolatok Osszemosodik a virtualis
Kozbsségi kapesolatok ||~ ) N - életméd. altemativ = . ) L .
kozbsségek fontos szerepe clsébbsége és valos tér hatara

kapecsolatok

Irott sajtod. radio és tv,

E . Fontos szerepet tolt be
valamint az online P

Irott sajtd, radiod és tv, de Az élet elképzelhetetlen

Madia haszalat a digitalis platformok N N . életiikben az online tér és R R
. . . . csatorndk haszndlata is P . internet nélkiil
hasznalata is megjelenmk X a digitalis platformok
hangsualyos
) . . . Vialtozasok tudatos Ha sziikséges akkor
- < A valtozasokra Nem hisz el mindent csak . N L . .
Valtozasok L A . ) kezelése. dontésck gyorsan valt. nem aggodik
érzékenyen reagalnak, azért mert az Ggy volt X
- = b meghozatala fS5loslegesen
Ra esztizs. fizetés Viltozatos munka. siker. Carrie inz. figyelem. Ommegvalbsitas,
> o 12 ng. presztizs, fi R . . . Karrier, T igyeler Y L
Motivacids lehetéségek "8, Proazazs, = visszacsatolas. a hiteles pen®, Bgy vilagmegvaltd munka.
bizonyitasi vagy dicséret .

kommunikacié Snfejlesztés

A legidésebb korosztalyt a tudas tisztelete, elismerése, valamint a hierarchikus felépitésbe vetett hit
befolyasolja munkaja sordn. Az X generacid szamara fontos a munkahely stabilitasa, preferaljak az
6nallo munkavégzést, stabilitast és onmegvalositast. Az Y generacional a folyamatos szakmai fejlodés
szerepel az elsO helyen, és 6k azok, akiknek mindig van egy 1j Gtletiik. Fontos a valtozatos és érdekes
munka, és ha nem talaljak meg akkor tovabb is allhatnak. A Z korosztaly pénzt akar keresni és kevésbé
jellemzdje a hivatastudat. Ugyanakkor dinamikusak, ha rovid tava feladatokat kell gyorsan megoldani,
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de mar tbb napos jarmithiba keresése soran elvesztik az érdeklédést. Erdeklik ket a diagnosztikai
rendszerek alkalmazasa, de a kétkezi munka lehangolja Oket. A hierarchikus miikkddés helyett a
csapatmunkaban talalnak motivaciot, ahol megold6é emberek tudnak lenni, mert a telefonjuk mindig
zsebben van ¢€s az interneten mindenre van valasz. [9];[10]

6. Karbantartoszemélyzet rendelkezésre allasanak biztositasa

A hazai azon beliil a vasuti kozlekedés munkaerépiacan aktivan jelen 1évo generaciok — a fentiekben
bemutatott — jellemzdit megnézve azt mondhatjuk elsé megkozelitésben, hogy lényeges eltéréseket
tapasztalhatunk kozottiilk, amiben az egyensulyt nehéz megtaldlni. A korabbi elemzéseink alapjan
egyértelmiien kimondhato, hogy a MAV Személyszallitasi Zrt. egy multigeneracios vasitvallalat, igy
foglalkoznia kell a vallalton beliili generacios sajatossagok kezelésével, illetve azzal, hogy a folyamatos
fejlodés érdekében kialakitson egy munkaltatoi marka-épitési stratégiat. [7] Ez a feladat nem csak arrol
sz0l, hogy a legfiatalabb generacidkat bevonzza és megtartsa a vallalat miikodésébe, hanem a mar bent
1év6 és jelentds erdt képviseld X és Y generacio elvarasainak és céljainak is megfeleljen. Ha a generacios
jellemzdket jobban megvizsgaljuk, akkor kideriil, hogy nem is akkora az eltérés az egyes nemzedékek
kozott. Szinte mindegyiknél megtalalhatd az elismerés, siker, pénz, munka és magéanélet egyenstlya,
fejlodési igény, rugalmassag, mint elvaras. Inkabb a fébb preferencidk sulyaban és elhelyezkedésében
talalunk kiilonbségeket. Ezen tilmenden minden generacio értékeli a stabil vallalati értékrendet €s
kultarat. Mindezek alapjan kijelenthetjiik azt is, hogy generacios hovatartozas nélkiil becsiilik azokat a
munkahelyeket, ahol a célok vilagosak, értékrendje transzparens €s elfogadhato, valamint felvazolja a
vallalati és az egyéni fejlédési — innovacio, digitalizacid stb. — utat.

Ahhoz, hogy ez mindenki szamara megismerhetd, érthet legyen legfontosabb a kommunikacid, illetve
az ehhez sziikséges csatornak kialakitisa. Igy a multigeneraciés vallalat hasznalja mindazokat a
csatornakat, amivel a dolgozdit eléri, illetve a bevonzani kivant jovobeni munkavallaloi csoportok a
mindennapi életben hasznalnak. Szinte kivétel nélkiil, minden generacidba tartozé munkavallalo
szdmara fontos, hogy ismert legyen el6tte az a lehetséges szakmai életpalya, amit az adott vallalatnal az
ott eltoltdtt évek alatt befuthat. Ezt mar belépés eldtt lattatni kell, hiszen ezzel tudjuk vonzova tenni az
ajanlatunkat. Azt is meg kell mutatnunk, hogy ehhez milyen Ut vezet, milyen elvarasokat fogalmaz meg
a vallalat, mert ha nem tessziik, akkor hamar faképnél hagyhat a belépett munkavallal6. [8] Sajnos a
vasuti kozlekedés teriiletén foglalkoztatottak esetében a munkakorok jelentds részében — végrehajtasi
szinten — nem vagy csak részben értelmezhetd a manapsag oly elvart rugalmas munkavégzés. A vasut
nem allhat meg, a vonat indul, a jarmiivek karbantartasat akar éjszaka is el kell végezni. Ez nem teszi
vonzdva a vasutas szakmat, igy mas teriileteken kell megtalalni azokat a tényezoket, amely az erdsséget
noveli. Ilyen lehet a fejlodés lehetdségének biztositasa. Minden korcsoport szamara jelentds motivacio
a tanulas, tovabbképzés biztositasa, még ha azon beliil el is térnek az elvarasaik. A megfeleld stratégia
kialakitasaval, amiben vegyesen, megtalalhat6 a skill-, és upskill képzési lehetdség, fontos 1épést tudunk
tenni az elkotelezettség és elégedettség novelése érdekében. Nem minden szakmacsoportban tudjuk ezt
konnyen beazonositani, de célul kell kitlizniink ennek meghatarozasat. Az idésebb korosztalyok altal
felhalmozott tudés és tapasztalat atadasa ennek fontos része, melynek jo megvalositisan a vallalati
mikodés tovabbvitele mulhat. Ehhez biztositani kell a megfeleld platformot, ahol ezt a belépd
generaciok szamara at tudja adni, meg tudja Oket tanitani. A generaciok jellemzdinek 6sszefoglalasaban
lathatd, hogy a fiatalabb nemzedék esetében a digitalis eszkdzok hasznalata nem okoz gondot, igy egy
uj technologia bevezetése sordn rajuk kell tamaszkodni, ami nekik ujjgyakorlat az az idésebb generacio
szamara nehézséget okozhat, ugyanakkor a technoldgiai hattér tudasa a tapasztalt szakiknal van.
Alapvetden a vasutvallalt feladata, hogy a vasiti személyszallitds lebonyolitasahoz sziikséges
szakképzett személyzet mindenkor rendelkezésre alljon az elvart feladatok elvégzésére. Ebbdl
megfogalmazhatd egyfeldl, hogy a szakszemélyzet rendelkezésre allasahoz biztositani kell a személyi
feltételeket a folyamatos utanpétlas altal, masfeldl a sziikséges kompetencidkkal nem rendelkez6
belépdk esetében ki kell alakitani azok megszerzésének utjat. Mindezek mellett arr6l sem
feledkezhetiink meg, hogy a kozlekedésbiztonsagot érintd rendszerelemek karbantartasa javitasa,
vizsgalata, csak a sziikséges specialis képzettséggel rendelkez6 munkavallalok altal végezhets. A
fentiek figyelembevételével, a sziikséges kompetenciaval rendelkez6 karbantartod személyzet biztositasa
Osszetett feladat a vasutvallalat szamara. [10]
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Jellemzben az egyik bejart Gt, amikor a felvételre keriilo, megfeleld szakmai ismeretekkel nem, vagy
csak részben rendelkez6 munkavallalot belsé tudasatadasi folyamat keretében, a munkahelyen,
betanulasi eljaras soran kapjak meg a sziikséges ismeretanyagot. Itt kiemelten fontos a hattértudas —
alkalmazott technologia — atadasa is, hiszen nem csak a ,,mit”, hanem a ,,miértet” és a ,,hogyan-t” is meg
kell valaszolnunk. Kiilondsen hangstulyos a folyamatban a megfeleld, jellemzden generdciok kozotti
tudastranszfer modjanak és kereteinek kialakitasa, ahol mindkét fél motivaltsagardl gondoskodnunk
kell. Az 1 szallitast jarmiivek karbantartasanak elvégzéséhez jellemzoéen Uj elméleti és gyakorlati
ismereteket kell megszereznie a kijeldlt személyzetnek. Ebben fontos szerepet tolt be a gyartd/ szallito
altal meghatarozott , Karbantartasi eldiras” részletes megismerése, aminek az atadasa a gyartd altal
torténik az iizemeltetd vasutvallalati személyzet felé. Dontd, hogy kell6 mélységii és a specialis
ismereteket is atado képzés soran szerezzék meg a tudast a szereldk, ezaltal megkapjak a gyarto altal
kiadott karbantartasi kvalifikaciot, amivel elvégezhetik a sziikséges karantartast, vizsgalatot, javitast. Itt
kiilondsen figyelmet kell forditani arra is, hogy az elvart mélységii részegység javitasi ismeretet is atadja
a gyartd, hiszen ezzel a késébbi esetleges meghibasodasokat tudja majd kezelni a karbantarto
személyzet. Jellemzden ezekre vonatkozo feltételek és tudasszintek a jarmiivek szallitasi szerzodésében
keriilnek rogzitésre. Ugyanakkor azt le kell szogezniink, hogy ez a tudés csak az alap és soha nem lesz
teljeskorii, a jarmiiveket gyartd tovabbra is birtokolja a kulcstudast. gy ismét ki kell emelniink a
javitasok soran megszerzett tapasztalatokat és annak belsd tudasatadasat, hiszen ezzel tudjuk a gyartd
altal atadott ismereteket boviteni, ami a garancidlis id6szakot kdvetden kiilonosen fontos €s hasznos.
Tovabbi lehet6ség a személyzet kompetencidinak biztositasara, a vallalat vagy vallalatcsoport keretein
beliil megvalositott céliranyos szakképzés, ami egyfeldl a kozlekedésbiztonsagot érintd alrendszer
vizsgalatahoz sziikséges kvalifikdcié megszerzésére, masfeldl egy-egy teriileten a javitassal foglalkozo
munkavallaléi kor kiképzésére vagy tovabbképzésére szolgal. Ennek elényei, hogy a ,,szakma” altal
meghatarozott igényhez igazodva, a legjobb szakemberek, mint oktatok bevondsaval torténhet a
céliranyos, hatékony képzés és rendelkezésre allnak a sziikséges tuddssal felvértezett szakszerelok. A
napi gyakorlatban elmondhatd, hogy a képzések tekintetében a felvazolt harom f& moddszer
kombinaciojat alkalmazza a vasutvallalat, amivel igyekszik a jelentkezd igényekhez igazodva a
szilkséges szakember utanpotlast biztositani. Fontos a tuddsatadas rendszerének, folyamatanak
kialakitasa, de nem szabad megfeledkezniink arr6l sem, hogy mérjiik az atadott és megszerzett tudas
szintjét. Kiilonosen elengedhetetlen ez ott, ahol az elméleti tudas alapjan gyakorlati feladatokat kell
végezni, illetve a gyakorlati tudas technoldgiai hatterének ismerete elengedhetetlen. Ezek alapjan
megfogalmazodik az igény olyan objektiv, komplex mérd és mutatdoszam rendszer kialakitasara, ami
igazolja az elsajatitott ismeret szintjét, ramutat a hiAnyossagokra, ami alapjan kiegészitd, ismertfelujito,
vagy atfogd képzésre kell a munkavallalot beiskolazni. Emellett arra is lehetséget biztosit, hogy a
legmagasabb tudasszinttel rendelkez6 dolgozok egyéb adottsagait, illetve vezetdi utanpotlasi program
keretében a sziikséges képességeit fejlessziik. Mindezek figyelembevételével ennek kialakitasa tovabbi
kutatasokra ad lehetdséget a késdbbiekben.

Konkluzio

A cikkiinkben bemutattuk a kozlekedés, mint komplex rendszer elemeit, azok kapcsolatat, egymdsra
hatasanak folyamatat. Kiemeltilk, hogy ezen elemek hibamentes miikodése vezethet el a
kozlekedésbiztonsagi célok megvalositasahoz. Ramutattunk arra, hogy milyen jelentdséggel bir a jarmi,
mint eszkdz karbantartasanak, és sziikséges ellen6rz6 méréseinek utasitds szerinti elvégzése. Ehhez
kapcsolodik a megfeleld kompetenciaval és kvalifikacioval rendelkezé karbantartd személyzet
biztositasa a vasutvallalat oldalarél. Elemeztiik, hogy a MAV Személyszallitasi Zrt. jelenleg milyen
emberallomannyal dolgozik, kiillon kiemelve a karbantartdssal Osszefliggd munkakorok
szakemberhianyat és utaltunk az eldreged6 szakembergarda problémaira. Fontosnak itéljiikk a megfeleld
képzés és tudasatadas folyamatanak kialakitasat a vallalaton beliil, kiilondsen annak tiikrében, hogy a
munkaerdpiacon jelenlévé generaciok jellemzdi szamos esetben eltérést mutatnak. Ahhoz, hogy ezt
feltarjuk, elvégeztiik a csoportok fobb jellemzobinek elemzését és 6sszefoglaltuk azokat egy tablazatban.
Felhivtuk a figyelmet arra, hogy olyan stratégiat kell alkalmazni a tudasatadasi folyamatban, amely
kelléen motivalva az atadot és a befogadot, s6t akar a kétiranyt tudasatadas is kialakithato. A sziikséges
szaktudas megszerzésére, tobb ut kinalkozik a vallalton beliili tudasatadas kapcsan, ugyanakkor a
bemutatott modszereknek ki kell egésziilni egy mérési rendszerrel, amelyre utaltunk a cikkiinkben. A
mérési folyamat eredménye egy olyan mutatészam lehet, amely igazolja az atadott tudas befogadasi
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szintjét és feltarja az erésségeket, valamint hianyokat. Ennek kidolgozasara tovabbi kutatas javasolt,
melynek eredményét a napi gyakorlatban felhasznalva megvalosithatd egy méréssel tamogatott,
hatékony vallalati tudasatadasi rendszer.
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Kivonat: A biztonsagos kozlekedésre nevelés kiemelten fontos toérekvés hazankban, és Eurdpa-szerte is,
amelynek fejlesztésére egyszerre tobb szinten lenne sziikség. Ennek egyik elengedhetetlen feltétele
az alapvetd kozlekedési szabalyok, normak ismerete, melyeket mar egészen kicsi gyermekkortol
kezdddben el kell sajatitani. Az elsé nagyobb probatétel Magyarorszagon a jarmiivezetd-képzés, a
jogositvany megszerzése, addig a fiataloknak nem kell szamot adni kozlekedési ismereteikrol. A
kutatasunk soran az volt a célunk, hogy képet kapjunk a gyermekek és a fiatalok kozlekedésbiztonsagi
ismeretszintjérél. Az online feliileten keresztiil kitdlthetd kérddivek kérdései a gyermekek altalanos
kozlekedésbiztonsaggal kapcsolatos szabalyismeretére vonatkoztak. A felmérés arr6l ad informaciot,
hogy milyen korcsoportonként a gyermekek elméleti és gyakorlati tudasszintje, valamint
,,biztonsagtudatossaguk”. A korcsoportok kozlekedésbiztonsagi tudasanak mérésére szolgalod
mutatok a korcsoport kompetenciai és sajatossagai, masodsorban pedig a gyermekek kozlekedésben
vald résztvevoi szerepe alapjan keriiltek meghatarozasra. A kutatas soran lathatéva valt, milyen
tudasbeli erésségek és hianyossagok vannak, masrészt, hogy a korcsoportonként specifikus és eltérd
tudasszintben tapasztalt hidnyossagok fényében ramutassunk a fejlesztésre szoruld pontokra.

Abstract:  Road safety education is a priority in Hungary and across Europe, and needs to be improved on several
levels. One of the key things is knowing basic traffic rules and norms, which kids should learn from
a young age. The first significant test in Hungary is driver training and obtaining a driver's license;
until then, children have not been required to demonstrate their knowledge of traffic rules. Our
research aimed to gain insight into the level of knowledge of road safety among children and young
people. The questions in the online questionnaire related to children's general knowledge of road
safety rules. The survey provides information on the theoretical and practical knowledge of children
in different age groups and their sense of safety. The indicators used to measure the road safety
knowledge of varying age groups were determined based on the competencies and characteristics of
each age group and, secondarily, on the role of children as road users. The research revealed
knowledge strengths and weaknesses and, in light of the specific and varying levels of knowledge
observed in each age group, highlighted areas for improvement.

Kulcsszavak: gyermekbiztonsag; kozlekedeésre nevelés, kozlekedésbiztonsag, oktatas, gyermekek

Keywords: child safety, road safety education; road safety; education; children

Bevezetés

A kozlekedésre nevelés a kozlekedésbiztonsagi stratégiak egyik legfontosabb eleme a szabalyozas-
ellenérzés, az infrastrukturabiztonsag, illetve a jarmiimiiszaki biztonsag mellett. A gyermekbiztonsag
terén jo eredményeket felmutatd orszagok altalaban jo altalanos kozlekedésbiztonsaggal is
rendelkeznek, amelyet jol megalapozott és integralt megkozelités jellemez. [1] A gyermekek kozuti
biztonsaganak javitdsa a kozlekedés valamennyi résztvevOjének biztonsagat célzd intézkedések
egylttesével érhetd el: a kozuti kdrnyezet korszerlsitése, a jarmiivek olyan modon vald megtervezése,
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hogy azok jobban védjék mind az utasokat, mind a jarmiivon kiviil tartdzkoddkat, a kozlekedési
szabalyok betartatasa, a megfeleld gyermekbiztonsagi rendszerek helyes hasznalatanak elémozditasa, a
kozlekedésre felkészités ¢és a tudatossag novelése. [2] A kozlekedésbiztonsag ilyen integralt
megkozelitését segiti el6 a ,,3E” modszer alkalmazasa, mely soran mérnoki oldalrol (Engineering),
hatosagi oldalrol (Enforcement) és képzési-nevelési oldalrél (Education) vizsgalva tarhatjuk fel a
kozlekedésbiztonsagi problémakat. [3] Az azonositott kozlekedésbiztonsdgi probléma megoldasa
érdekében kell a megfeleld beavatkozasi teriiletet kivalasztani, ugyanakkor hosszatava hatékonysag az
edukacios tevékenység toretlen folytatdsdban rejlik. [4] A gyermekek biztonsdgara Gsszpontositd
szakpolitika a kozuti kozlekedésbiztonsag altalanos javuldsdhoz vezethet az Osszes kozlekedd szamadra.
A gyermekek fiatalkorukban kialakitott szokasai meghatarozhatjak, hogy felnott korukban hogyan
fognak kozlekedni. [5] A gyermekek kozlekedésbiztonsaganak javitasa nemcsak azért kiemelt
célteriilet, mert kiemelten védtelenek, hanem mert 6k jelentik a jovot, €s a jovo kozlekedésbiztonsaga
erdsen fiigg a most elsajatitott ismereteiktol, attitidjiiktol. [6]

Mi is a kozlekedésre nevelés? A kozlekedésre nevelés harom pillérre épiil: a kozlekedési szabalyok és
helyzetek ismeretének és megértésének elémozditasa, a készségek fejlesztése képzés ¢és
tapasztalatszerzés révén, a kockdzattudatossaggal, a személyes biztonsaggal és a tobbi kozlekedd
biztonsagaval kapcsolatos attitiidok erdsitése és/vagy megvaltoztatasa. [7]

A kozlekedésre nevelésnek az egész életen 4t tart6 tanulasi folyamat részét kell képeznie. Eppen ezért
nem szabad pusztan iskolai tantargyként kezelni, bar jelenleg a legtobb orszagban ez a felfogés
uralkodik, és foként az iskolakban és dvodakban valésul meg. Mar az dvodaban el kell kezdeni a
folyamatos fejlesztését. [§]

Az egyes korcsoportok igényeit egyértelmiien meg kell hatarozni, figyelembe véve a korcsoportok eltérd
mobilitasi mintait, egészen az iddsebb jarmiivezetokig. Minden korcsoport szamara konkrét célokat kell
kitlizni, amelyek alapjan személyre szabott stratégiakat és beavatkozasokat lehet kidolgozni. A
beavatkozasok hatdsat rendszeresen értékelni és mindség-ellenérzésnek alavetni kell, hogy feltarhatoak
legyenek a végrehajtasi mechanizmusok jelentds hianyossagai, és a valasztott megkozelitéseket ki
lehessen igazitani. [9]

A kutatasunk célja volt, hogy megvizsgaljuk a kozlekedésre nevelés hatékonysaganak mérési
lehetdségeit, kialakitsuk azokat a mutatokat, amelyek segithetnek a programok értékelésében és
fejlesztésében. A kozlekedésre nevelés mutatdszamai nem lehetnek a tarsadalom minden tagjat tekintve
egységesek, hiszen a kiilonb6z6 korcsoportoknak kiillonbozo tudasra van sziiksége, nem beszélve a
kiilonb6zo kozlekedési modokrdl. Magyarorszagon a kozlekeddknek a jarmiivezetdi vizsgan kell
el0szor szamot adni a kozlekedési tudasukrol, azonban a jarmiivezetd-képzés elott mar részt vesznek
onalloan a kozlekedésben gyalogosként, kerékparosként. A gyermekek kozlekedési kompetenciait
életkori korcsoportok szerint sziikséges vizsgalni, figyelembe véve a fejlodési szakaszokat és a
kozlekedésbiztonsag szempontjait. A kozlekedési kompetencidk magukban foglaljak a kozlekedési
szabalyok ismeretét, a kozlekedési helyzetek helyes értékelését, valamint a biztonsagos kozlekedési
magatartas kialakitasat.

e (-2 év (csecsemoOkor): ilyenkor a gyermekek még nem képesek aktivan részt venni a
kozlekedésben, de mar elkezdik megismerni a kornyezetiiket. A sziilok szerepe kiemelkedo,
hiszen 6k felelosek a gyermekek biztonsagos kozlekedéséért. Fontos, hogy a sziilok példat
mutassanak.

e 3-6 év (6vodaskor): ebben az életkorban mar aktivan részt vesznek a kozlekedésben, gyalogosan
vagy kerékparral, de még nem kozlekednek egyediil, csak csaldddal és nevelési intézménnyel
csoportosan. Fontos, hogy megismerjék az alapvetd kozlekedési szabalyokat, mint példaul a
gyalogos atkelohelyek hasznalatat és a kozlekedési lampak jelentését. A jatékos formaban torténd
tanulas segithet a szabalyok elsajatitasaban.

e 7-10 év (kisiskolaskor): a gyermekek mar képesek Onalldoan kozlekedni, de még mindig
sziikségiik van a felnéttek iranyitasara. A nevelés soran nemcsak a gyalogos kozlekedésre, hanem
a varosi kozlekedés eszkdzeinek biztonsagos hasznalatara is fel kell késziteniink 6ket. Ebben a
korban a kozlekedési kompetenciak fejlesztése érdekében fontos, hogy a gyermekek gyakoroljak
a veszélyhelyzetek felismerését és megeldzését. A harmadik-negyedik osztalytol a fokusz a
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kerékparozas szabalyain kell, hogy legyen, hiszen a 12. életévét betdltott személyek mar 6nalldoan
kerékparozhatnak féutvonalon.

e 11-14 ¢év (iskolaskor): a gyermekek mar rendelkeznek a sziikséges ismeretekkel és
tapasztalatokkal ahhoz, hogy 6nalldan kozlekedjenek. Ebben az idészakban 0j normakkal €s
nézetekkel boviilhet a kiskamasz viselkedési repertoarja, a kortarsak befolyasa megnovekszik.
Ebben az életkorban nagyon alkalmas a gyerek a szabalyok gondolati probalgatisara, a
kovetkezmények értékelésére és a megfeleld lehetdséggel vald azonosulasra. A kozlekedési
kompetenciak tovabbfejlesztése érdekében fontos, hogy a fiatalok megértsék a kozlekedési
szabalyok betartdsdnak fontossagat, és képesek legyenek feleldsségteljes dontéseket hozni a
kozlekedés soran. A kozlekedési balesetek megeldzése érdekében a fiataloknak tudatosan kell
figyelniiik a kornyezetiikre.

o 15-18 év (kozépiskolaskor): A fiatalok mar jogositvadnyt szerezhetnek, igy a kozlekedési
kompetenciak kiemelt szerepet kapnak. Ebben a korban a kdzlekedési nevelés célja a biztonsagos
vezetési szokasok kialakitdsa, a kozlekedési szabalyok mélyebb megértése és a felelsségteljes
kozlekedési magatartas eldsegitése. Fontos, hogy a fiatalok tisztaban legyenek a kozlekedési
balesetek kdvetkezményeivel, és képesek legyenek a helyes dontések meghozatalara.

A hazéankban a kozlekedésre nevelési programok, illetve a kdznevelési intézményekben a kozlekedésre
felkészités koveti a fent bemutatott ¢letkori szakaszokat [10, 11]

1. A KTI altal kidolgozott kozlekedésre felkészitési monitoring rendszer

A Kozlekedéstudomanyi Intézet 2010-ben kezdte el feltérképezni a kozlekedésre nevelés és jarmiivezetd
képzés és vizsgaztatas rendszerét, felismerte annak hidnyossagait, javaslatokat fogalmazott meg,
kozlekedésre nevelési programokat inditott és szakmai tamogatd, koordinald szerepet vallalt a
kozlekedésre felkészités javitasaban, és ennek eredményeképpen 2012-ben kidolgozasra keriilt a
kozlekedésre felkészités monitoring rendszere. A kidolgozott monitoring rendszer az erdsségek és
hianyossagok feltarasa a kozlekedésben vald felelGsségteljes részvétel kulturajanak atadasara és
gyakorlasara fokuszal: arrdl ad informéciot, hogy milyen a gyermekek tudasszintje korcsoportonként.
[12]

A korcsoportok kozlekedésbiztonsagi tudasanak mérésére szolgald monitoring rendszer mutatdi a
kovetkezOképpen lettek meghatarozva: a korcsoport kompetenciai és sajatossagai, tovabba a gyermekek
kozlekedésben valo résztvevoi szerepe. Ezek pedig a kovetkezok:

1. tablazat: Korcsoportok szerinti elvart tudas és kompetenciak (Forras [12])

Korcsoport Kozvetitend6 Elvart tudas Elvart kompetencidk
ismeretek
3-5 kis- alapismeretek gyalogos kozlekedés, szabalykovetés, gyalogos, nem onalld kozlekedés,
gyermek oktatasa gyerek utasként is helyes viselkedés elméleti kozlekedési ismeretek
6-10 kis- alapismeretek alapvetd gyalogos és kerékparos gyalogos, 6nallo kozlekedés, tudatos
iskolas oktatasa kozlekedési szabalyok ismerete szabalykovetés
11-14 iskolas veszélyhelyzet-  szabalyismeret kialakulasa és azok kerékparos kozlekedés, elméleti és
felismerés alkalmazasa, gépjarmii kozlekedés gyakorlati tudas gyalogosként és
oktatasa jellemzéinek megismerése jarmiivezetdként egyarant
15-18 kozép- jarmivezeto- kozlekedés  gépjarmiivel, felelds segédmotorkerékparos kozlekedés,
iskolas képzésre  vald vezetd és utas magatartas, tudatos és = kozlekedés gépjarmiivel, felelos
felkésziilés biztonsagos kozlekedés vezetés, friss jogositvanyosok

A KTI 2015-ben tudott elészor orszagos felmérést megvalositani a kozlekedésre felkészités monitoring
rendszeré¢hez kapcsoldodoan: a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium a Klebelsberg Intézményfenntartd
Kozpont (KLIK) kdzremiikodésével megvalosult ,,A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium kozlekedésre
nevelési programjanak megvalositasa — a kozati kozlekedés biztonsagat szolgaldo koznevelési
intézményi nevelési tevékenység — 1. forduld” cimii orszagos kozlekedésbiztonsagi palyazat keretében

a résztvevo iskolaknak kozlekedésbiztonsagi monitoring felmérés elvégzését kellett végrehajtani —

122



Gyermekek és fiatalok kozlekedési tudasanak elemzése

online vagy papir alapon. A felmérésben Gsszesen 525 altalanos iskola kozel 45000 diakja vett részt.
[12]

Az 1-2. évfolyamosok altal adott helyes valaszainak atlaga 87%-os eredményt mutatott. A nehézséget
okozo6 kérdések az tuttest-jarda kiilonbségtételre, illetve kozuti jelzések ismeretére vonatkozodak voltak.
Mig az elébbi kérdéskorben altalanossagban jol vélaszoltak, addig a kozuti jelzések esetén az utasitast
ado jelzdtablak ismerete alacsonyabb a tobbinél (csak azokat kell ismernie, amelyek vonatkoznak r4 is:
pl.: kerékparut, elsObbségadas kotelezd, stb.). A kozosségi és kerékparos kozlekedési ismeretek
kimagasloan jonak mondhatoak.

Az 3-4. évfolyamosok altal adott helyes vélaszainak atlaga 66,4%-os eredményt mutatott. A legjobb
aranyban a figyelem megosztasara, és a kozosségi eszkozre vald felszallasra vonatkozo kérdésekre
valaszoltak, és szintén atlag feletti volt a helyes valaszadasi arany az egymas magatartasara valo
odafigyelést, és a személygépjarmiivel torténd utazas biztonsagi vonatkozésait felmérd kérdésekre. A
legrosszabb aranyban a kerékparos kozlekedésre vonatkozo kérdéseket valaszoltak meg, elsésorban az
elsobbséggel kapcsolatos szabalyok okoztak problémat.

Az 5-8. évfolyamosok altal adott helyes valaszainak atlaga 66,5%-os eredményt mutatott, azonban a
kiilonb6z6 mutatdk helyes valaszadasi aranya az atlagtol alig tért el, szorasa kisebb volt, mint az a 3-4.
évfolyamosok esetén; a legrosszabb aranyt az elsdbbségadasi ismeretek hianya jelentette. Az 5-8.
évfolyamosoknak attitid-kérdésekre is valaszt kellett adniuk, kerékparozasi szokasokkal ¢és
védofelszerelés-viseléssel kapcsolatban. A valaszok alapjan megéllapithatd, hogy bar a gyermekek
majdnem fele kerékparozik lakott teriileten kiviil is, de nagy résziik jellemzden csak nappal, ezért — bar
van lathatosagi mellényiik, nem hordjak azt kerékparozas kdzben, ugyanakkor fontosnak és hasznosnak
tartottak a mellény viselését.
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1. abra: A 2015-ben megvalosult monitoring felmérés eredményei — helyes vdlaszok aranya
ismeretcsoportonként (Forras: [9])

2016-ban a monitoring felmérést a kozépiskolasok korében tudta megvaldsitani a Mercedes-Benz
Hungaria Kft., az ORFK - Orszagos Balesetmegel6zési Bizottsag és a Kozlekedéstudomanyi Intézet
kozosen hazankban, tobb mint 5000 magyar kamasz korében. Az altalanos szabalyismeretiik 60% felett
volt, ugyanakkor az attitiidfelmérés eredményei alapjan a biztonsagtudatossaguk jelentds
hianyossagokat mutatott — elsdsorban a lathatosag, ittas vezetés témakorokhoz kapesoloddan.

A monitoring felmérest kovetkezd, ¢s ezidaig utolsé alkalommal 2019-ben tudta megvalositani a KTL
[12] Osszesen 144 intézmény tanul6it kérdezték meg: 50 dvoda, 50 altalanos iskola és 44 kozépiskola
vett részt. A mért eredmények korcsoportos valtozédsa az alabbi abra szerint valtozott:
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2. abra: A 2019-es monitoring felmérés eredményeinek korcsoportos valtozasai (Forras: [10])

A korosztalyok koziil az 6vodasoknak és az 1-2. osztalyosok eredménye érte el az elvart ismeretszintet,
a 9-12. osztaly esetében joval alacsonyabb értékek voltak tapasztalhatok. Az eredmények tovabba azt
mutattak, hogy a gyermekek ismeretszintje korban elére haladva csokkend tendencidt mutat. A
kérdésekre adott valaszok elemzése alapjan megallapithatd, hogy a kisiskolaskorban megszerzett tudasa
a gyerekeknek megmarad ugyan, azonban ezt nem fejlesztik tovabb. Az attitlidkérdések eredményei
alapjan az is lathato volt, hogy a tudasszinthez hasonléan a gyerekek biztonsagos magatartasa az életkor
elore haladtaval romlik. A kozlekedési viselkedésiik, a kdzlekedési helyzetekrol, viselkedésekrdl valo
véleménylik egyre inkabb a veszélyesség felé mozdul el, egyre kockaztatobb magatartdsforma jellemzd
a novekvo gyermekekre. Korosztalytol fiiggetleniil biztonsagos magatartasformak kozé soroltak a
fejvédoé sisak nélkiili kerékparozast, valamint megfelelo lathatoésag nélkiili éjszakai gyalogolast,
kerékparozast.

2. A kozlekedési ismeretek mérési modszertanai

A kozlekedésre valo felkésziiltség magaban foglalja a kdzlekedési szabalyok ismeretét, a kozlekedési
eszk6zok hasznalatanak képességét, valamint a kozlekedési helyzetekben valo helyes dontéshozatalt. A
felkésziiltség mérése kiilonbdz6 modszerekkel torténhet, mint példaul tesztek, szimulaciok és gyakorlati
vizsgak. A kozlekedésre felkészités hatékonysaganak mérésére tobb modszert alkalmazhatunk:

o Kérdodivek és felmérések: a sziilok, gyermekek, és a pedagogusok véleményének, tudasanak,
tapasztalatainak Osszegyijtése segithet a programok erdsségeinek ¢és gyengeségeinek
azonositasaban.

e Baleseti adatok statisztikai elemzése, baleseti mélyelemzések: a kozlekedési balesetek szamanak
¢s tipusanak elemzése a felkészités hatékonysaganak kozvetlen mutatdja lehet. A balesetek
koriilményeinek, kovetkezményeinek részletes és atfogd elemzése sordn megismerhetjiik a
baleset el6zményeit és a kivaltd okokat, azonban ezek a mélyelemzések nagyobb id6t vesznek
igénybe, az adatok pedig nehezen hozzaférhetoek.

o Kozlekedésbiztonsagi teljesitménymutatok gyljtése: ezek a kozlekedOk viselkedésével
kapcsolatos mutatok, indikatorok jol jellemzik a kozlekedésbiztonsagot: passziv biztonsagi
eszk6zok hasznalata, vilagitas, sebesség, fejvédo hasznalat, stb.

e Szimulacios gyakorlatok: valosaghti kozlekedési szituaciokban a gyermekek teljesitményének
értékelése segithet a gyakorlati tudas felmérésében (pl. kozlekedési palya, szimulatorok, VR-
szemiiveg, stb.).

A KTI altal kialakitott monitoring rendszer reprezentativ felmérés megvalositdsa alapjan képes
informaciét adni a gyermekek kozlekedési tudasardl, ugyanakkor a megvalositasa 1d6- és
koltségigényes, €s nem megvaldsithatod a koznevelési intézmények bevonasa nélkdil.

Kutatdsunk megalapozasaként olyan online kérddivet dolgoztunk ki a gyermekek tuddsszintjének
felméréséhez, mely online, kevés koltség és idoraforditassal, a koznevelési intézményekre vonatkozdan
tovabbi feladatterhelés nélkiil megvaldsithatd. Fontos kiemelni, hogy a kozlekedésre nevelés nemcsak
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elméleti, hanem gyakorlati ismeretek atadasat is jelenti, igy a kozlekedésre nevelési programok
értékelését sziikséges szimulacios, szituacios gyakorlatokkal is végezni egy-egy oktatasi program
bevezetésekor. Megprobaltunk olyan egyszerii, azonban részletes informaciokat adé modszertant
kidolgozni, amely minimalis koltség- és er6forrasigény mellett rendszeresen elvégezhetd meghatarozott
id6kozonként.

3. Kozlekedési tudasszint felmérésének eredményei

A 2012-ben és 2020-ban modositott nemzeti alapvetd tanterv (NAT) [13] szerint a kozlekedésre
felkészités a ,,Technika és tervezés” tantargy része, amely az altalanos iskoldkban az 1-7. osztalyig
évente 3 oranyi ismeretanyagot tartalmaz. A témak az alapvetd kozuti biztonsagi ismereteket €s a
kozlekedési szabalyokat fedik le. A NAT-ban meghatarozott kozlekedési ismeretek oktatasaval
kapcsolatos feladatok tényleges végrehajtasa a helyi oktatasi programokban lathato, de ezek altalaban
nem ismertek. A 2023-ban ismét mddositott tanterv a kozlekedési ismeretek oktatasat az 5—6. és 7-8.
osztalyok ,,K6z0sségi nevelés” (osztalyfonoki) oraiba foglalja, 6sszesen 10 6raban. A cél az, hogy a
tanulok elsajatitsdk azokat a viselkedésmddokat és szokdsokat, amelyek hozzdjarulnak a biztonsagos és
szabalytiszteld kozlekedési magatartds kialakuldsdhoz a tarsadalomban. A kozlekedésbiztonsagi
oktatasi anyagok és segédeszkozok a ,KRETA” (az allami oktatési intézmények altal hasznalt iskolai
igazgatasi rendszer) rendszerben érhetdk el. A NAT szerint a gyermekek 3. évfolyamtol Digitalis kultara
targyat is tanulnak, amely keretében nformatikai alapismereteket, internethasznalattal Osszefiiggd
ismereteket tanulnak.

Az online kérdéivek kitoltése igy 3. évfolyamtdl valosulhat meg, mivel ekkor keriil naluk bevezetésre a
digitalis kompetenciafejlesztés.

A fentiek alapjan olyan online kérddivek keriiltek 0Osszedllitisra, melyek azokhoz az elvart
kompetenciakhoz illeszkednek, amelyeket a NAT is meghataroz.

A kérdéivek altalanos bevezetd kérdései nemre, lakohelyre, illetve iskolaba jarasi szokdsokra
vonatkoztak. A legfontosabb ismeretcsoportok szerint kategorizalva keriiltek kialakitasra a
szabalyismeretre vonatkozo kérdések, a gyermekek kozlekedésben vald résztvevoi szerepe (gyalogos,
utas, vagy kozlekedési eszkdz vezetd — leginkabb kerékparos) alapjan.

2. tablazat: Kozlekedési ismeretcsoportok

gyalogos uttest - jarda kiilonbségtétel
kozlekedési atkelés tuttesten
ismeretek figyelem a kornyezetre
utas kozlekedés kozosségi kozlekedeés
személygépjarmii
kozlekedési kerékparos ismeretek

eszkoz vezetd  kozati jelzések

A figyelem a kornyezetre ismeretcsoport tartalmazza a megkiilonboztet6 jelzést hasznalo jarmiiveket €s
veszélyfelismerési képességeket is. Az egyes ismeretcsoportok az életkor elére haladtaval boviilnek,
annak megfelelden, hogy a gyermekek egyre onallobban kozlekednek.

A kérddiveket kozvetleniil kiildtiikk ki az oktatasi intézmények kodzponti e-mail cimeire, €s online
toltotték ki a felmérésben résztvevo didkok 2025. marcius — majus kozott.

A kitoltok szama minddsszesen 489 {6 volt, ebbol 177 £6 3-4. évfolyamos, 224 6 5-8. évfolyamos és
88 16 9-12. évfolyamos diak volt. A kérdbiveket ugyan orszagosan minden altalanos iskola és
kozépiskola szamara kikildtiik, ugyanakkor a kitolték tilnyomoérészt Vas, Bacs-Kiskun, Hajda-Bihar
¢és Pest Varmegy¢ket, illetve Budapestet jelolték meg lakohelyiikként.

A kérdoivek kiértékelése alapjan megallapithatd, hogy a gyermekek tudasszintje 6sszességében nem tér
el jelent6s mértékben a korabban elvégzett orszagos monitoring felmérések eredményeitél. A legjobb
aranyban a legfiatalabbak tudtak helyes vélaszokat adni a kérdésekre. A 3-4. évfolyamosok atlagos
kozlekedési ismeretszintje 73,63%, az 5-8. évfolyamosoké 69,74%; a 9-12. évfolyamosoké pedig
65,96%.
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3. dbra: Kozlekedési ismeretszint és -hianyossdg alakuldsa korcsoportok szerint

Az eredményeket mutatok szerinti csoportositasban is attekintettiik. A kozdsségi kozlekedési
ismeretekkel kapcsolatban minden korcsoportnak megfeleld az ismeretszintje (minden korcsoportnak
80% feletti volt az eredménye), azonban itt fontos megjegyezni, hogy altalanos szabalyokra vonatkoztak
a kérdések, mint példaul felszallds a buszra, vagy utazasi szokasok.

Az személygépjarmiiben torténd utazasi szabdlyokkal is a gyermekek nagy része tisztdban van
(biztonsagi 6vhasznalat), ez szintén 80% feletti eredményeket jelentett a két fiatalabb korcsoportban, a
kozépiskolasok koziil pedig 78,4%-uk valaszolt helyesen.

A 3-4. évfolyamosok koziil még szintén magas (96%) volt a helyes valaszok ardnya a figyelem a
kornyezetre témacsoportban, azonban fontos, hogy itt nem vartuk el azokat az ismereteket toliik, amely
az 6nallo kerékparos kozlekedéshez sziikséges tudashoz kellene.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Uttest - jarda kilonbségtétel
dtkelés uttesten

figyelem a kornyezetre
kozosségi kozlekedés
személy-gépjarmu

kerékparos

kozuti jelzések

Uttest - jarda

kozuti o személy- kozosségi figyelem a atkelés e
. kerékpdros e . ? . , kulénbségtét
jelzések gépjarmu kozlekedés = kornyezetre Uttesten ol
M 3-4. évfolyam 70,23% 69,83% 84,37% 85,90% 96,60% 50,30% 58,20%
m 5-8. évfolyam 60,70% 69,53% 87,30% 92,40% 71,78% 28,35% 78,10%
m9-12. évfolyam  71,58% 64,80% 78,40% 88,60% 69,70% 47,75% 40,90%

M 3-4. évfolyam  m5-8. évfolyam  m9-12. évfolyam

4. abra: Ismeretcsoportok szerinti eredméyek megoszidsa korcsoport szerinti bontasban

Meglepd, hogy a legrosszabb eredményeket minden korcsoportban az atkelés az uttesten
ismeretcsoportban produkaltak a tanulok. A legnehezebb kérdés volt szamukra a kovetkezd: Mit kell
tenned, amikor a jardan allsz és a gyalogosatkel6hely (zebra) lampaja zdlden villog? Erre a kérdésre a
az altalanos iskolasok koziil a legtobben azt valaszoltdk, hogy at lehet menni az uttesten. A
kozépiskolasoknak azonban mar tobb, mint a fele (59,1%)-a tudta a helyes valaszt: mar nem léphet az
uttestre.
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A kozti jelzések ismerete minden korcsoportban elérte a 60% ismeretszintet, ez azt jelenti, hogy az
6nallo kozlekedésiikhoz sziikséges jelzétablakat nagyrésztismerik, és jelentésiikkel is tisztaban vannak.

A fels6 tagozatosok, illetve a kozépiskolasok korcsoportjaban a szabalyismeretre vonatkozo kérdéseket
kdvetden attitlid kérdéssort is kitdltottek, amellyel arrdl szerettiink volna képet kapni, hogy milyen a
biztonsagtudatossaguk.

Az eredmények szerint gyaloglds kozben a fels6 tagozatos gyermekek 55%-a nem hallgat zenét,
ugyanakkor a kozépiskolasok 60%-a pedig szinte mindig hallgat.

A kerékparos fejvédo viselésre vonatkozoan mindkét korcsoport tobb, mint fele azt valaszolta, hogy
nem hasznaljak.

Kerékpdrozaskor viselek kerékparos fejvédét

10,70%

= egydltaldn nem = inkdbb nem = néha inkabb jellemzé = szinte mindig

5. abra: Kerékparos fejvédo viselésére vonatkozo kérdésre adott valaszok ardnyainak megoszldsa

A lathatosagi mellény viselésére vonatkozoan mindkét korcsoport tobb mint 40%-a valaszolta azt, hogy
nem visel sotétedés utdn vagy korlatozott 1atasi viszonyok esetén.

Arra a kérdésre, hogy autoban be szoktak-e kapcsolni a biztonsagi ovet, 75% felett volt mindkét
korcsoportban azok aranya, akik azt valaszoltak, hogy szinte mindig hasznaljak.

Az utolsé kérdésnél (Fontos szamomra, hogy kozlekedés kodzben is biztonsagban legyek, ezért
koriiltekintéen kozlekedem.) a gyermekek 62,45%-a valaszolta azt, hogy nagyon fontos szamukra, és
tovabbi 17,1% azt, hogy fontos szdmukra kozlekedés kozben is biztonsagban legyenek, ezért
koriltekintéen kozlekednek. Ez alapjan azt mondhatjuk, hogy 0Osszességében fontos szamukra a
biztonsag, és altalaban torekszenek is ra, ugyanakkor — ahogy ezt a korcsoport jellemz6ibdl is jol tudjuk,
a veszélyérzetiik még nem teljesen kifejlett, kockazatvallalasi hajlandosaguk pedig magasabb.

4. Kovetkeztetések

Az elmult évtizedben megvalosult hazankban szamos kozlekedésre felkészitési program, illetve a
koznevelés folyamatos fejlesztése ellenére csak enyhe javulas a gyermekek kozlekedési
ismeretszintjében.
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6. abra: Kozlekedési ismeretszint valtozasa korcsoportok szerint 2015-2025 kézott megvalosult
felmérések eredményei alapjan

Az idei évben megvalosult online felmérés nem tudott ugyanakkora nagysagli mintan elkésziilni, mint
a 2015 vagy 2019-es orszagos felmérések. Figyelembe kell venni tovabba az online kérddivek esetén
felmeriilo torzitott valaszadast is. Ugyanakkor az eredmények alapjan lathato, hogy kis mértéki javulasi
tendencia tapasztalhato a korcsoportok ismeretszintje esetén.

A biztonsagos kozlekedésre nevelés megvaldsitasa nem lehet fakultativ vélasztds kérdése, és a
felmérések is azt mutatjak, hogy mind a sziiloknek, mind az iskolarendszernek van még ezzel tovabbi
feladata. A kozlekedési ismeretek folyamatosan torténd, kelld szinvonalu és az életkori sajatossagokhoz
szigoruan igazodo iskolai oktatdsa barmely més tantargy fontossagaval vetekszik, s6t azokat bizonyos
szempontbdl meg is eldzi. A kiilonboz6 életkoru gyermekek eltérd képességekkel rendelkeznek, ezért
fontos, hogy a kozlekedésre nevelés soran figyelembe vegyiik ezeket a kiilonbségeket. A sziilok,
pedagogusok és kozlekedési szakemberek egyiittmitkodése kulcsfontossagu a gyermekek biztonsagos
kozlekedési magatartasanak kialakitdsaban. A megfeleld nevelés és a tudatos kozlekedési magatartas
hozzajarul a balesetek szamanak csokkentéséhez és a gyermekek biztonsadgosabb kozlekedéséhez. A
jovobeni kutatasoknak érdemes lenne a technoldgiai Ujitasok, mint példaul a digitalis tanulasi
platformok ¢és a virtualis valosag alkalmazasanak hatdsat is vizsgélni a kozlekedésre felkészités terén.

KOSZONETNYILVANITAS: A C1761302 SZAMU PROJEKT A KULTURALIS ES INNOVACIOS
MINISZTERIUM NEMZETI KUTATASI FEJLESZTESI ES INNOVA CIOS ALAPBOL NYUJTOTT
TAMOGATASAVAL, A NVKDP-2021 PALYAZATI PROGRAM FINANSZIROZASABAN VALOSULT
MEG.
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Kivonat: A Halozati Szintli Kozlekedésbiztonsagi Felmérés (HSKF) célja, hogy az Gthaldzat koltséghatékony
biztonsagi értékelését és legalabb harom osztalyba sorolasat biztositsa. A biztonsagi értékelésnek
mind az ut tervezési jellemzdinek, mind a korabbi baleseti adatoknak az értékelésén kell alapulnia, és
szlirési célt szolgal annak érdekében, hogy hatékony modon lehessen rangsorolni a célzott kozati
biztonsagi ellenérzéseket vagy a kozvetlen beavatkozasi intézkedéseket. Az (EU) 2019/1936
iranyelvvel modositott 2008/96/EK iranyelvnek megfeleléen Magyarorszag is eldirta ezen
megkozelités hasznalatat az 133/2022 (IV.7) Korméanyrendeletben. Igy a kozat kezelSknek kell
elvégezni a Haldzati Szintli Kozlekedésbiztonsagi Felmérést a gyorforgalmi €s féuthaloézaton. Jelen
cikkben az Eurdpai Bizottsdg altal kiadott mddszertani itmutatd alapjan dolgoztam ki a HSKF
elvégzésének egy lehetséges modszertanat a hazai uthalézatra implementalva, kitérve a helyi
sajatossagok miatt sziikséges modositasokra is. Illetve a modszertan alapjan végeztem el a 4. szamt
fout reaktiv felmérését.

Abstract:  The objective of the Network-Wide Road Safety Assessment (NWA) is to provide a cost-effective
safety evaluation and classification of the road network into at least three categories. The safety
assessment must be based on both the design characteristics of the road and the evaluation of past
accident data. It serves as a screening tool to efficiently prioritize targeted road safety inspections or
direct intervention measures. In accordance with Directive (EU) 2019/1936, which amended
Directive 2008/96/EC, Hungary has also mandated the use of this approach in Government Decree
133/2022 (IV.7). Consequently, road operators are required to carry out the Network-Wide Road
Safety Assessment on the national expressway and main road network. In this article, I have
developed a possible methodology for conducting the NWA based on the methodological guidelines
issued by the European Commission, adapted to the domestic road network, also addressing
modifications necessary due to local specificities. Furthermore, I conducted a (reactive) assessment
of Main Road No. 4 based on this methodology.

Kulcsszavak: Halozati Szintii Kozlekedésbiztonsagi Felmérés (HSKF), reaktiv felmérés, baleseti adatok

Keywords: Network-Wide Road Safety Assessment (NWA), reactive assessment; accident data

Bevezetés

Az Eurdpai Uniods tagallamok altalaban a balesetek el6fordulasa alapjan értékelték a kdzati biztonsagot,
mint példaul a célzott kozuti biztonsagi ellendrzéseket, elsdésorban célzott intézkedésekként alkalmazzak
altalaban rovidebb, kivalasztott Gtszakaszokra vagy meghatarozott utelemekre (pl. csomopontok), és
nem halozati szinten. Az (EU) 2019/1936 iranyelvvel modositott 2008/96/EK iranyelv [1] kiegésziti ezt
a megkozelitést azaltal, hogy hivatalosan is bevezet egy 1j, proaktiv megkozelitést, amely az utak
beépitett biztonsagat a tervezési jellemzok alapjan értékeli, és amelyet haldzati szinten, nem pedig csak
célzott intézkedésként lehet alkalmazni. A halozati szintli kozlekedésbiztonsagi felmérési modszertan
az alabbi utakra alkalmazando:

e a transzeuropai uthaldzat részét képezo utak,
o autdpalyak (kiilsOségi és varosi),
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e cgyéb foutak (azaz a varosi teriileteken kiviili utak, amelyek a tagallamok kozti funkcionalis
osztalyozasi rendszerében kdzvetleniil az autopalyak alatt helyezkednek el), és

e avarosi teriileteken kiviil talalhatd egyéb utak, amelyek unios finanszirozasbol valosultak meg és
nem kiszolgald funkcioval rendelkeznek.

A halozati szintli kozlekedésbiztonsagi felmérés célja, hogy az uthalozat kdltséghatékony biztonsagi
értékelését €s legalabb harom osztalyba sorolasat biztositsa. A biztonsagi értékelésnek mind az 1t
tervezési jellemzdinek, mind a korabbi baleseti adatoknak az értékelésén kell alapulnia, és sziirési célt
szolgdl annak érdekében, hogy hatékony modon lehessen rangsorolni a célzott kdzhti biztonsagi
ellendrzéseket vagy a kozvetlen beavatkozasi intézkedéseket.

Az Unids iranyelvnek megfelelden Magyarorszag is eldirta ezen megkdzelités hasznalatat az 133/2022
(IV.7) Korményrendeletben [2]. A rendelet altal meghatarozott feladatokat a kozatkezeld tarsasdgoknak
kell elvégeznie tigy, hogy a végeredmény azonos médszertanon alapuld, egységes dokumentum legyen.

A Kozlekedéstudomanyi Intézetben (KTI) egy pilot projektet inditottunk, melynek célja a 133/2022
(IV.7) Kormanyrendelethez igazodva moddszertan kidolgozasa, amelynek alapjan egy tesztszakasz
halozati szintli kozati kdzlekedésbiztonsagi felmérése (HSKF) késziilt el.

Jelen munkamban az EU-s mddszertani utmutaté és az 1. szamu foéuton 1évo felmérés eredményei és
tapasztalatai alapjan dolgoztam ki modszertant és végeztem el a 4. szdmu fout reaktiv vizsgalatat.

1. Eurdpai Uniés modszertani atmutato [3]

A tagorszagok segitségére késziilt egy Eurdpai Unios modszertani itmutatd, amely javaslatokat ad a
halézati szintli kozlekedésbiztonsagi felmérés elkészitésére, a rendelkezésre all6 alapadatok
fliggvényében.

1.1 A modszertan attekintése

A halézati szintli kozlekedésbiztonsagi felmérés két értékelési megkdzelitést foglal magaban: az egyik
az utak beépitett biztonsdganak értékelésére szolgal (proaktiv moddszertan), a masik pedig az utak
értékelésére a balesetek el6fordulasanak elemzése alapjan (reaktiv modszertan). Mindkét modszert
ugyanazon a halézaton alkalmazzak, és az igy kapott értékelési eredményeket egy integracios
modszerrel kombinaljak, hogy megkapjak a végleges tithalozati mindsitést és rangsort.

A HSKF az értékelendd kozuti halézat meghatarozasaval és annak vizsgalataval kezdddik, hogy
rendelkezésre allnak-e megfeleldo idotartami és mindségli adatok, azaz legalabb harom évre
vonatkozdan (kiilonosen a balesetek foldrajzi elhelyezkedése és az adatok megbizhatosaga
tekintetében). Ha ilyen adatok rendelkezésre allnak, akkor mindkét modszert alkalmazzak az adott
kozuton biztonsagi értékelésére; ha nem, akkor a reaktiv modszert nem lehet alkalmazni, és csak a
proaktiv modszert alkalmazzak.

A két modszer alkalmazésa utani Iépés a két modszer eredményének integralasa és az ut végleges
mindsitésének és rangsorolasanak meghatarozasa.

1.2 Reaktiv modszertan

A reaktiv modszertan célja, hogy a baleseti adatok statisztikai elemzése alapjan egy szakaszt vagy
csomopontot egy biztonsagi osztalyba soroljon. A mddszertan kiillonbséget tesz az Gt tipusa kozott.

A reaktiv modszertan megvalositasa magaban foglalja a halozat szegmentalasat, amely harom alternativ
szegmentalasi megkozelitéssel végezhetd el; a halozatot szakaszok halmazara vagy szakaszok és
csomopontok halmazara bontasaval. A Poisson-moédszer alkalmazasaval felso és alsé kiiszobértékek
hatarozhatok meg az egyes szakaszok (és csomopontok) megfigyelt baleseteinek szamahoz. Ezutan
ezeket a kiiszobértékeket az egyes szakaszokra vonatkozo balesetsiiriség ¢€s baleseti rata
kiiszobértékekké alakitjak at. Minden szakasz az ,,Alacsony kockazatu”, a ,,Bizonytalan” vagy a ,,Magas
kockazat” kategoriaba keriil besorolasra.

Ha nem allnak rendelkezésre legalabb harom évre vonatkozd megbizhato baleseti adatok, a reaktiv
modszertan nem alkalmazhato.

Az alabbi folyamatabra szemlélteti a reaktiv modszer végrehajtasahoz kdvetendod 1épéseket.
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1. abra: Reaktiv modszertan folyamatabraja

2. Alkalmazasi teriilet

Jelen munka a 4. szamu féutra koncentral, melynek teljes hossza ~338 km. Az Gitmutato alapjan, csak a
lakott teriileten kiviili féutvonalakat kell vizsgalni, tehat a lakott tertileti részei kiesnek a vizsgalatbol.
Tovabba az atépitett szakaszok/csomopontok is kiesnek a vizsgalatbdl, ahol az uj kialakitast kdvetéen
nem all rendelkezésre legalabb 3 év baleseti adata. Ezen lehatarolasokkal a vizsgalt féutvonal hossza
~290 km. A féutvonalon uttipus szerint jelen vannak osztott és osztatlan szakaszok is.

A lehatarolasndl meg kell jegyezni, hogy a késdbbiekben érdemes lenne bevonni a vizsgélatba a
fouthalozat lakott teriileti szakaszait is. Viszont sziikséges hozza modositott szegmentalasi modszertan
(a pilot projektben tapasztaltak alapjan lakott teriileten beliil nagyon lecsokkenhetnek a szakaszhosszak).
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2.1 Baleseti adatok

Az utmutatd javaslata alapjan azokra az utakra lehet elvégezni a reaktiv értékelést, amelyekre
rendelkezésre all legalabb harom év baleseti adata. Hazankban a baleseti adatfelvételt a rendorség végzi
a baleseti helyszinelés soran. A rendOrség jogszabalyi kotelezettségnek eleget téve anonimizalt
formaban megkiildi a baleseti adatokat a Kozponti Statisztikai Hivatal (KSH) és a Magyar Kozut (MK)
részére. A Magyar Kozut az éltala lizemeltett Web-bal baleseti adatbazisba tolti fel az adatokat €s a
varmegyei kollégak javitjdk a helyszinre vonatkozé informacidkat, ha sziikséges. A KTI-nél
hozzéaférésem van a Web-balhoz, igy rendelkezésemre alltak a baleseti adatok.

A legaldbb haroméves baleseti adat a jelenlegi kialakitisra vonatkozik, tehat bizonyos utszakaszok
és/vagy csomoépontok az alapjan is ki tudnak esni a vizsgalatbol, hogy nagyobb beavatkozas tortént,
tehat atépiiltek. A nagy beavatkozasoknal sziikséges audit készitése, mely soran a megépiilés utan is
vizsgaljak hogyan alakult a helyszin biztonsagi helyzete.

A baleseti adatok rendelkezésre allasa miatt az egész halozatra el lehet késziteni a reaktiv felmérést,
kivéve a megadott intervallumon beliil 4tépitett szakaszokat. Az itmutat6 ajanlasaval dsszhangban és a
pilot projekttel megegyezden 3 éves baleseti adatokat vettem figyelembe a mostani vizsgalataim soran.

Az EU-s iranyelv és a hazai kormanyrendelet is gy hataroz, hogy a hlozati szintii kozlekedésbiztonsagi
felmérést 6t évente kell elvégezni.

2.2 Szegmentalas

Az utmutaté harom megkozelitést javasol, a rendelkezésre all6 adatok és azok mindsége alapjan.
Valamint javaslatot ad a homogén szakaszok kialakitdsahoz figyelembe vett paraméterckre. A Magyar
Ko6zat munkatarsai rendelkezésemre bocsatottak az Orszagos Kozuti Adatbank (OKA) relevans adatait
excel fajlba exportalt formatumban. Az Gitmutatd ajanlasai, a rendelkezésre all6 adatok mindsége €s a
pilot projekt tapasztalatai alapjan hataroztam meg a szakaszolas és homogén szakaszok kritériumainak
modszertanat.

2.2.1  Szakaszolasi megkdzelités
A felmérésbe bevont csomopontok és hatasteriiletiik meghatarozasa:

e Jelz6lampas iranyitast csomopontok: Minden csomdpont felvételre keriilt. A hatasteriilet kezdete
a kanyaroddsavok nyilasanak helye mindkét iranybol. Ha nincs kanyaroddsav (és gyorsito- vagy
befogadosav sem), akkor a csomoépont kdzéppontjatol szamitott 50 méter a hatasteriilet hatara.

o Jelzotablas iranyitasi csomoépontok: Orszagos kozuttal vald csatlakozasok keriiltek csak
felvételre. A hatasteriilet kezdete a kanyaroddsavok nyilasanak helye mindkét irdnybol. Ha nincs
kanyarodosav (és gyorsito- vagy befogadosav sem), akkor a csomopont kdzéppontjatol szamitott
50 méter a hatastertilet hatéra.

e Korforgalmak: Minden csomopont felvételre keriilt. Mindkét iranybdl a hatasteriilet hatara a
palyakod alapjan osztott palyatdl visszaszamitott S0 méter. (Tehat a teljes hossz: 50m + fél
korpalya hossza + 50m.)

e Vasuti atjarok: Minden csomodpont felvételre keriilt. A csomdpont hatasteriilete a csomopont
kozéppontjatol szamitott 50 méter mindkét iranyba.

2.2.2 Homogén szakaszok
Uttipus

Az utmutato az uttipus meghatarozasat kiilon kezeli a homogén szakaszképzéstol. A hazai gyakorlatban
vannak eltérések. A gyorsforgalmi Gthalozat részét képezik a ,,hungarikumnak™ szamitd gyorsutak és az
autoutak az autopalyak mellett. A féutjainkon pedig valtogathatjak egymast az osztott palyas és osztatlan
utszakaszok. Ezért az uttipust szakaszképz6 elemként vettem figyelembe.

Savok szama

Az Utmutatd ajanlasa konnyen atiiltethetd, hiszen az Osszes folyamatos haladast biztositd savok
szamanak valtozasat adja meg paraméternek. Nem kell figyelembe venni az egyéb savokat pl.:
kanyarodosav, parkolosav, gyorsitdsav, befogadosav. Figyelembe kell venni az osztott vagy osztatlan
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utpalyat hiszen az osztott palyas ttszakaszokon iranyként torténik a felmérés, ezért nem lehet 6sszeadni
az ellenkez6 iranyu savokat.

Vonalvezetés

Az utmutatoval hasonl6 eredményt mértek hazankban is a vizszintes vonalvezetés és a baleseti kockazat
kapcsolatardl [4]. Azonban az OKA adatok vizsgélatanal kideriilt, hogy varmegyénként nagyon eltérd
az adatok kitoltottsége és megbizhatosdga. Ezért végiil a vonalvezetés nem keriilt be a szakaszképzo
elemek kozé. A szakaszolasi médszertannak ez egy hianyossaga, a késobbiekben ajanlott a vizszintes
vonalvezetés beillesztése az adatfelvételbe és a szakaszképzésbe.

Forgalomnagysag

A forgalmi adatokra az itmutatd annyi ajanlast tesz, hogy nagy eltérés esetén legyen szakaszvaltas. Az
atlagos napi forgalmi adatokbol egy korabbi kutatasnak megfelelden forgalmi kategoridkat hoztam létre
[5]. Annak érdekében, hogy a tehergépjarmiiveket figyelembe vegyem a forgalmi adatoknal, az
egységjarmii szorzokkal korrigalt ANF értékekkel szamoltam. Ez alapjan a hat forgalmi kategéria

1.  0-3999 Ejm/nap
4000-9999 Ejm/nap
10000-14999 Ejm/nap
15000-19999 Ejm/nap
20000-24999 Ejm/nap
6. 25000- Ejm/nap

AW

Szakaszhossz

Az Uniods utmutatd szakaszhossz javaslata 5£2 km. A hazai uthalozat meglehetdsen heterogén, ezt
tapasztaltuk a 1. szama féut vizsgalatanal is. Igy a homogén szakaszoknal révid szegmensek is adodtak.
Mivel torzitd hatasa van a til rovid és tul hosszl szakaszoknak is ezért meghataroztam minimum és
maximum értékeket, igy a szakaszhosszak rendre 500 és 7500 méter kozott vannak.

2.3 Baleseti és sériilési mutatok meghatarozasa

Az titmutaté annak érdekében, hogy 6sszehasonlithat6 adatok legyenek baleseti rata és baleseti stirtiség
értékeket kér a tagallamoktol. Es ezen értékeket kell Osszehasonlitani a referencia populacioval.
Tekintettel arra, hogy munkam soran egy utvonalat értékeltem, nem pedig a teljes halozatot igy nem all
rendelkezésemre a teljes halozatra vonatkoz6 referencia adatsor. Az értékelésnél csak a 4. szamu féuton
felvett szakaszokat és csomopontokat tudom egymassal 0sszehasonlitani biztonsagi szempontbol. A
balesetszamok mellett fontos a sériiltek szama és a stlyossaga is, ezért szamitottam relativ baleseti
(RBM) és sériilési (RSM) mutatokat.

A KTI évtizedek 6ta szamitja a baleseti veszteségeket. 2019-ben Prof. Dr. Hollo Péter és Dr. Sipos Tibor
uj alapokra helyezték a balesetekben résztvevok fajlagos veszteségértékeinek szamitasat [6]. Az Uj
szamitasi modszertannal a hazai értékek beilleszthetdk az eurdpai unids orszagok adatai soraba, a ,,régi”
modszertan alapjan alacsonyabbak voltak a hazai értékek. A konnyli sériilések esetén a KTI
modszertanat alkalmaztak, mert a kdnnyi sériiléseknek nincs egyértelmii, minden orszagban azonos
definicidja.

A KTI évente kiszamitja McMahon-Dahdah modszertannal a frissitett veszteségértékeket [7], 2019 6ta
az éves adatok a kdvetkezOképpen alakultak:

1. tablazat: A haldlos, sulyos és konnyii sériiles hazai statisztikai veszteségertekeinek alakulasa 2019-

2022 kozott [7]
Halalos aldozatok Sulyos sériiltek Koénnyen sértiltek
veszteségértéke [Ft/fo] veszteségértéke [Ft/fo] veszteségértéke [Ft/f6]
2019 339 557 432 Ft 82 463 948 Ft 6420 141 Ft
2020 339016 672 Ft 82 332 620 Ft 6415181 Ft
2021 405 596 055 Ft 98 501 899 Ft 7 025 863 Ft
2022 483 130 127 Ft 117 331 602 Ft 7737 023 Ft
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figyelembe vettem, hiszen azokat az utakat, utszakaszokat kerestem, amelyek biztonsagi szintje
kedvezotlenebb, mint az atlag, a sajat csoportjanak az atlaga, ahol tehat van tn. javithatosagi potencial
(JP) a biztonsag ndvelésére.

3. Felmérés elkészitése
3.1 Baleseti adatok

A baleseti adatokhoz a Web-bal baleseti adatbazisdbdl jutottam hozza [8]. A baleseti adatok kore
elsddlegesen 4. szamu fouton tortént balesetek. Ez még kiegésziilt a felmérés soran vizsgalt
csomopontok tovabbi csomoponti again tortént balesetekkel. A vizsgalt idGszakot tekintve 3 év
(2021,2022,2023) baleseti adatait vizsgaltam. A Magyar Kozt kollégai 2016 6ta folyamatosan javitjak
a baleseti adatokat, megadjak a baleset pontos helyét. Sajnos még igy is akadnak benne hibak, amelyek
eltorzithatjak az eredményeinket. A baleseti adatok kozott hat baleset esetében talaltam ellentmondast,
ezekkel megkerestem a Magyar Kozat kollégait. A kérdéses baleseteket javitottak, igy megfeleld
mindségli baleseti adataim voltak a reaktiv modszertan elkészitéséhez. Az osztott palyds szakaszok
felmérésére rendelkezésre allnak a baleseti adatok iranyonként is.

A 4. szamu fout lakott teriileten kiviili szakaszan sszesen 370 baleset tortént a vizsgalt 3 évben, és
tovabbi 16 a vizsgalt csomopontok kornyezetében a keresztezd utakon. A felmérés elvégzéséhez a
baleset ddtumat, helyét, kimenetelét és sériiltekre vonatkoz6 adatokat hasznaltam fel.

3.2 Utra vonatkozo adatok
3.2.1 Forgalmi adatok

A vizsgélatok alapjaul hasznalt keresztmetszeti forgalmakat az Orszagos Kozuti Keresztmetszeti
Forgalomszamlalas (OKKF) éves eredményeit tartalmazo tablakbol vettem [9]. A jarmiiosztalyonkénti
és Osszesitett évi atlagos napi forgalmi adatok a feldolgozas befejeztével bekeriilnek az Orszagos Kozhti
Adatbankba (OKA-ba).

A szakaszképzéshez és a csoportképzéshez hasznaltam fel az éves atlagos napi forgalmi (ANFe)
adatokat egységjarmire szamitva, hogy figyelembe vegyem a tehergepjarmii forgalmat is. A forgalomra
vetitett fajlagos baleseti mutatok szamitasdhoz az ANF-et vettem figyelembe.

3.2.2  Utkialakitas

A Magyar Kozt kollégaitol megkaptam az OKA adatbazis 4. féutra vonatkozo relevans adatait excel
tablazatban. A szakaszolas soran el6szor a szakaszjelleg alapjan meghataroztam az atkelési (lakott
teriileti) és kiils6ségi szakaszokat, hiszen jelen vizsgalatban csak a lakott teriileten kiviili titszakaszok
voltak fokuszban. A vizsgalati idészakban valosult meg M4-es autdpalya és a 4. szamu fout
csomopontjanak kialakitasa, ezért ez a szakasz kizarasra keriilt a vizsgalatbol. A lakott teriileti szakaszok
és atépiilt szakasz hossza 6sszesen ~50 km, ez nem képezi a vizsgalat targyat.

A szakaszjelleg alapjan végzett lehatarolas utan felvettem a vizsgalandd csomopontokat. Orszadgos
kozuttal vald keresztezés, korforgalmti csomopont, jelzélampaval iranyitott csomopont és a szintbeni
vasuti atjarok. A csomopontoknal felvettem a kozéppontjat és hatésteriiletét, valamint az iranyitas
modjat €s a geometriai kialakitast (kanyarodo, befogadé és gyorsitd savok megléte). Elsédlegesen a 3.
csomopontképzési megkdzelitést kdvettem, vagyis a csomdpontok tényleges méretét vettem fel.

Azon csomoépontoknal, ahol nincs, vagy csak egyik iranybol van kanyarodosav az utmutatd 2.
megkozelitse alapjan fix méretet hatdroztam meg a kiilonb6z6 csomopontok szamara. Ezzel felvételre
keriilt a 62 csomopont.

A csomopontok ¢€s lakott teriileti részek kozott folyopalya szakaszok vannak, melyekbdl homogén
szakaszokat képeztem. Az el6z6 fejezetben targyalt forgalomszadmlaldsi hatarok altalaban orszagos
koziti csomopontra esnek. Viszont a csomopont felvétele miatt ugyis megszakad a homogén szakasz.
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A forgalmi adatok nagyobb mérték{i valtozasa (masik forgalmi kategoria) mellett a halado forgalmi
savok valtozasa is szakaszképzo elem. A kanyaroddsavokkal ellentétben a haladé forgalmi savok a 4.
szamu fout teljes vonalan jol kodoltak az OKA adatok kozott. Tehat a folyopalyas szegmenseket
homogén szakaszokra daraboltam a savszam, a forgalmi kategoria és palyakod alapjan. Hiszen meg kell
kiilonboztetni az osztott és osztatlan szakaszokat, valamint az osztott palyas részeken irdnyonként kell
végezni a felmérést.

3.3 Baleseti mutatok

Mivel a felmérés egy utra késziilt el, nem pedig az egész haldzatra, ezért referencia populaciora
vonatkozo adattal nem rendelkeztem. Igy az osztalyokba sorolas helyett a 4. szamu féut hasonld
kialakitasu szakaszait egymashoz hasonlitottam balesetszamok és fajlagos baleseti mutatok alapjan. A
kovetkezokben kategorianként mutatok be olyan példakat, amelyeknél a baleseti kockazat alapjan
megfontolandd célzott felmérést végezni.

3.3.1 Osztott palya

Osszesen koriilbeliil 12 km hosszi osztott palyas szakaszt vizsgaltam 10 (5x2 irany) részre bontva. A 2.
tablazatban lathat6 az osztott palyas szakaszok baleseti adatai és szamitott fajlagos értékei.

2. tablazat: Osztott palyds utszakaszok baleseti jellemzdi

Stilyos | Konnyii Ll el Bl e O U T I P @ ""’:“ "‘:’t_f:’"
Srakas: Kexds  Veg Baleset | Haldlos |sériilése |sériilé | siilyosa | Kénnye | . | (esety | 003 | suWOs | KONAWU o | Stibyos | kisnnyil ° i e = _ . |Kategéri|Balesets
, 2elvén Palyako Szakas Szakasz| ek | baleset| s 5 [ Maldos | T, o |Serlitek Ty | leset/ ) feset/ | (eset/ | i 4o | (f5 /10 | (1 /10 | /10 | S7akasz baleseti baleseti | haleseti | Javithatassgh | g g

Megnevezés . ; ldozato| , | " | séma s 10| 10 | 10 2| s 21O/ E0 ) milis | vesttesée- | vesttesé |vesttesé|  Potendil )

csomop v d zjelleg  hossz szamaB| ekBy | baleset | baleset KH 8) = millié: 16 16 1lié millio millio millio Kk / érteke (Ft/év) érick ertéke (Ft/m/év) elemszi | (eset /.
ont  [kmem] [kmem] feset) | eset) | ekBe | ekby O s | ki) | U | jkmy | MO mitle milio )y | jkmy | kg | M/ | Sriske(F/ed] ) gerteke | gertcke ™/ | ma (db) | km)

T/ jany | dmys | g | : : &) (Ft/m/év| (Ft/mfe

(eset] | (eset) &) 2 p 2 &v) &v) &)

~ - 5 < ] < B - - - - - ~ = = o I R I = = - - = gl s = - -
2x2-40616 szakasz 1054670 111+762 1 1 61275 7 0 3 4 0 3 8 1 2,29 0,00 0,98 1,31 0,00 0,98 2,62 3,61 117237534 19133 18505 628 10 11424
2x2-40616 szakasz 1054670 111+762 2 1 61275 6 1 1 4 1 1 5 7 197 0,33 0,33 1,31 0,33 0,33 1,64 2,29 179742423 29334 18505 10828 10 0,9792
42103-32124 s2akasz 1214125 123s385 1 1 23 2 0 1 1 0 1 a 5 070 000 035 035 000 035 140 1,74 42201784 18815 18505 310 10 08917
2210332128 srakasz 1214125 123+383 2 1 2 o o o o o o o 0 000 000 000 000 000 000 000 0,00 0 0 18505 -18505 10 0,0000
20 szakasz 123+702 126+080 1 1 2815 2 1 0 1 1 2 2 7 066 033 000 033 033 131 066 230 271218459 113886 18505 95380 10 08398
2 seakas: 1234702 126078 2 1 omes 1 0 ) 1 0 0 1 103 000 000 033 000 000 033 (03 2341954 983 18505 17522 10 0,419
M3-35130 sakasz 2674000 2684514 1 1 7 1 0 0 1 0 0 1 1131 000 000 131 000 000 1,31 131 2341954 2902 18505 15603 10 12392
M3-35130 sakas: 2674000 2684616 2 1 o7 of o o o o o o 0 000 000 000 000 000 000 000 000 0 0 18505 18505 10  0,0000
35130-Nyiregyhaza szakasz 268+922 270+530 1 1 814 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 o o 18 505 -18 505 10 0,0000
35130-Nyiregyhaza szakasz 268+822 270+530 2 1 814 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 o o 18 505 -18 505 10 0,0000

A baleset szamok alapjan az elsé szakasz (mindkét iranya) ugrik ki, Szajol elkeriil6 szakasza.
Megvizsgaltam a balesetek helyét és okait. A szakaszon beliil egy iv kornyezetében siiriisddnek a
balesetek mindkét iranyban (2. abra).

2. abra: Szajol kornyezetében tortént balesetek

Az iv kornyezetében egyértelmiien talsulyban voltak a sebesség nem megfelelé alkalmazasara
visszavezethetd elsddleges okok. Lehetséges indok a balesetekre, hogy az iv nehezen észreveheto.
Sziikséges lehet titkanyarulatra figyelmeztetd és/vagy sebességkorlatozo jelzétabla kihelyezése (google
képek alapjan nincs kihelyezve).

3.3.2  Osztatlan 2-es forgalmi kategoria

A szakaszok kozott a legnépesebb csoport (35 db) a 2x1 savos osztatlan palya 2-es forgalmi kategoriaval
(4000-9999 Ejm/nap). A 3. tablazat mutatja azon szakaszokat a csoportbol, ahol legalabb 3 baleset
tortént.
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tablazat: 2x1 savos szakaszok (2-es forgalmi kategoria),

ahol legalabb 3 baleset tortent

| s | REM hf\:ﬂs :3?:1 k::xa RSM | RSM | RSM | oo (65 E:Z i‘:::;
L i s s e S| o | | s || | | | s e s | e | 45
Megnevezés . . |aldozato| , .. P szama P 10 10 10 e e - millie veszteség- | vesztesé |vesztesé| Potencial .

comép v y d sz hess: swimaB| ckBy | baleset | baleset | VUNE sérit tek| o | mitis | 0| s | g | ™6 | milis | miis | TS| A |‘senteke | soneke | (rermpeny |l (eset/

ont | [kmem | [kmsm) (eset) | feset) | ekB | ekBy si8) | K(f6) /. dan/ | Jem/ | jems | 5 s v ma (db) | km)

=l = e | dm/ | den/ |G s | SO0 SO T | e (Ft/m/év| (Ft/m/é

= = > = T = 5 5 = = = = = = = Y S = = = - S I R B - £ -

46102-46103 szakasz 36+702 40+076 0 1 3374, 4 0 1 3 ) 2 4 6 1,28 0,00 0,32 0,96 0,00 0,64 1,28 1,93 75035 750 22239 29582 7343 35 1,1855
Pilis-405 szakasz 47+196  50+063 0 1 2867 6 0 0 6 ) 0 9 s 245 0,00 0,00 2,45 0,00 0,00 3,67 3,67 21077 589 7352 29582 22 230 35 2,0928
Alpertirsa-Ceglédbercel szakasz 54+245 57+674 0 1 3429, 3 0 1 2] ) 1 2 3 135 0,00 0,45 0,50 0,00 0,45 0,30 1,35 37517875 10941 23582 18 641 35 0,8749
Ceglédbercel-Cegléd szakasz 60+539 67+571 0 1 7032 5 0 3 2 0 3 7 0 093 0,00 0,56 0,37 0,00 0,56 1,31 1,87 114 895579 16339 29582 13 243 35 0,7110
406-402 szakasz 93+1395 98+169 0 1] 6015, 5 3 2 0 6 11 8 25 0,92 0,55 0,37 0,00 1,10 2,01 147 4,58 | 1191101374 198022 29582 168 440 35 0,8313
42-3405 szakasz 175+271 179+100 0 1 3841 5 0 4 1 0 5 1 6 1,27 0,00 1,02 0,25 0,00 127 0,25 1,53 166511786 43351 29582 13769 35 1,3017
3405-34601 sokasz 179+750 185020 o 1 s 4 1 1 2 1 3 5 10 08 022 022 044 022 067 133 222 247752310 47012 29582 17430 35 0,759
3405-34601 scakasz 185+020 150290 0 1 sem 7 0 2 5 0 2 7 s 155 000 044 111 000 044 155 200 82061613 15571 29582 -14010 | 35 13283
4804-Debreceni it scakasz 205041 208253 0 1 6sss 7 0 3 4 0 P! 15 1,50 000 0,64 086 000 086 235 3,21 157097363 23966 29582  -5616 35 1,0673
Nyiregynaza-2101 szakase [277+822 | 2824742 o 1| a0 1 1 2 10 1 5 2 330 250 | 019 | 033 | 133 019 058 559 | 636 | 301617260 | 61304 | 29582 | 31722 35 12,6423
[10tNyiturs | szakasz |283:000 |285+210 o 1| 2067 5 0 2 4 0 5 10| 15/ 2,51 | 000 | 088 | 167 000 | 209 418 | 627 | 187589375 | 82748 29582 | 53166 35 | 2,6467
38364114 scakasz 203040 285214 o 1 s 4 1 1 P 1 2 3 6 1,72 043 043 08 043 (08 129 258 207892481 95364 29582 65782 35 1,8349
3837-3837 scakasz 300+533 303-810 ¢ 1w 5 1 2 3 1 3 2 6 222 045 089 08 045 134 089 268 238384493 72612 29582 43030 35 1,5230
412034145 scakasz 306590 312830 ¢ 1 s 7 0 1 6 0 1 13 14 1,70 000 024 146 000 024 316 340 63279373 10134 29582 19448 | 35 11211
4153-4149 sakasz 316548 318-396 ¢ 1 me 5 0 1 4 0 1 5 7 216 000 043 173 000 043 259 3,03 46885692 16463 29582 -13119 35 17556
383241144 szakasz 3214276 3234350 [ 1 2083 3 1 1 1 1 5 2 8 227 07 07 076 0,7 378 151 604 304052425 145969 29582 116387 35 14402
38142-38143 szakasz 3284668 3324270 [ 1 3605 3 1 0 2 1 [ 4 5 1,7 059 000 117 059 000 234 293 144566502 40102 29582 10520 35 08322

A Javithat6sagi Potencidl alapjan a 406.-os és 402.-es foutak csomopontjai kdzotti
ki. A szakaszon belill 1ényegében egy vasutvonal felett elhaladé feliiljaré komyezetében torténtek a
balesetek, jellemzéen a sebesség nem megfeleld alkalmazasa miatt. Ezen a helyszinen felmeriil a
belathatosag kérdése, hiszen a feliiljaré miatt valtozas van a magassagi vonalvezetésben.

szakasz emelkedik

Masik vizsgalt szakasz Nyiregyhdza és Nyirpazony kozott halad (3. abra). A balesetek Nyirpazony
kornyékén helyezkednek el becsatlakozasoknal, ahol az elsddleges ok az elsébbség meg nem adasa.
Ezen a szakaszon jellemz6 a becsatlakozasoknal, hogy nincs meg a megfeleld latbharomszdg. Valamint
beépitettség szempontjabol lakott teriileti hatasa van, mégis kiils0ségi szakasz magasabb sebességgel.

3.33

Nyiregyha

za

3. abra: Nyiregyhaza és Nyirpazony kozotti balesetek

Csomopontok

»
"

o

A teljes utvonalon 62 csomoépontot vettem fel, ebbdl 13-ban tortént legalabb harom baleset a vizsgalt
idészakban (4. tablazat).

Kezd
Seakasz/
oo szelvén
Megnevezés esomapon
(
[emem]

[3101) csombpan! 22+644

4605 csomépont 35+106

42103 csoméponi 120+808
4206,(4206) _ csomGpon 163+444
(42,94017)  csomopont 174+889
14135 (35416, csombpon 216+500
Fasos) csombpon 218+235
[(354) csoméponi 261+050
2002(3507)  csomspon 262+875
[(3506) csombpon! 263+396

113 [30805, 30 esomBpont 2664176
3831, (3831) | csombpon 296+300
2185(38138)  csomépont 3124830

4. tablazat: Csomopontok, amelyek kérnyezetében legalabb 3 baleset tortént

veg
stelvén Palyako Szakas Szakasz

v d
fkmem]

23+303

354430

121+125 1,
1634850
175+271 1,
2174400
219800
2614470
243439
263+524
266+10000,1,2
296+680 [)
3134060 )

Bl

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

e Csomsponttipusa KM
652 JelzGiabla, (STOP) E
324 Jeizétabla, EAK (STOF) 35

1655 Jelzitabla, EAK 121
416 Jelz6tabla, STOP (STOP) 163
167 JelzGtabla, (STOP) 75
905 Kulonszintd 217
565 Jelz51ampa, STOP (STOR 218
220 Jelz6tabla, STOP 241
518 JelzBtabla, STOP (STOP) 23
528 Jeizbtabla, STOP (STOP) 243
748 Kilénszintd 266
380 Jeizbtabla, STOP (STOP) 29
191 JelzBtabla, STOP (STOP) »= 313

193975

>=26633 268
266771 266

Sivos | Konmyd EM | alslos ;m; k:: xa M | RSM ) RSM |y 5
slesete | A0S [seriteselsersel | iyosa (Kamnye | | (eset | (210 | S5 | OO o | ity | kammys | "1, 0° | cromapont
S5t | poleset | 5 s | n n . 10 5710|0610 |06 /10| 718 | paleseti
" ks2ima aidozato| " " ma| 2 |10 | 10 | 10 10(f3 /10| (6710 1y !
feset) | KO | baleset baleset [y gy @) | ™| s | miie | min | T [ milis | milié | o vestesés
(eset] | ekBs | ekog s | k(o) ! " S | gimy | eimys | eims | S/ | artake (refew)
eim/ | em/ | ems | T y : &)

- - Ei - | lese | (ese, ~ ~ - - 7| ey er| | S| & = -
303 <303 3 o o g ° °  m b 000 000 1 080 000  5Al  5Al 304454068
a30 <3430 s o o B 0 0 5 s 00 000 134 000 000 323 32 L7976
125 121125 5 0 1 A 0 EE T 00 03 155 000 17 6el 777 13831512267
850 <163850 s o 1 P 0 1 s 1 000 048 134 000 048 43 481 539115533
n <zt 5 1 1 3 1 2 4 7 02 042 12 o4 o8 1
200 <z17900 s o 1 a 0 5 s 1 00 041 16 000 207 332
a20 <213800 5 o 0 s o ° 5 . 00 000 24 0o 000 28
470 <242470 s o 2 1 0 2 3 s 000 0% 045 000 0% 135 225 12693795,
396 <2433%6 ] o o B 0 ° s s 00 000 23 080 00 40 460  18735c3er
526 243920 s o o s 0 0 s o 00 000 315 000 000 378 378 1805172600
1000 <267000 B o 3w 0 & m 3 e 0w 15 513 000 205 1078 1282 18051690633
080 <296080 P o 1 5 0 21 13 3% 0w 100 293 000 139 1085 123 914294303

60 <313060 P 1 1 2 1 2 s s 32 osm om  1e1  0m 161 403 6ae 2125763933
o2 <aeser2 1 o 1 2 0 1 s o 315 0w o5 103 000 051 411 452 5156960100
1000 <267000 7 0 1 0 s 10 35 00 051 308 000 051 452 513 53911553
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Harom-agu csomopontok

A harom- agu, T-csomopontok koziil az egyik kiugro a 42103. szamu 1t csatlakozasa, ahol 5 balesetben

20 ember sériilt meg (4. abra). Ezen a szakaszon osztott palyas a 4. szamu f6ut. A csomdpont rendelkezik
kanyarodosavokkal és befogado, valamint gyorsitoésavval.

‘nisofen nsSON

4. abra: A 4. és 42103. szamu utak csatlakozasa

A kozépso szalagkorlatnak jelentds takar6 hatasa van, ami megneheziti a mellékutrol balra kanyarodast.
Mind a két balra kanyarod6 sav megallasi helyét el6rébb lehetne tolni, ezaltal javulnanak a belatasi
szogek.

Neégy-agii csomopontok

A négy-agl csomopontoknal a 383 1. szamu Ut csatlakozasat emelném ki (5. abra). Itt a 4. szam Gt ivben
vezet, ezért a csomopont elétt 60 km/h-s sebességkorlatozast is helyeztek ki 2019-ben az elézni tilos

jelzotabla mellé fluoreszkald hattérrel. Ennek ellenére azota is a harom éves idészakban 4 baleset (ebbdl
2023-ban 3) tortént keresztirany {itk6z¢ésbol a 4-es Ut jobb palyajan.

5. abra: 4. és 3831. szamu utak csatlakozasa
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Konkluzié

Jelen munkamban bemutattam az EU-s modszertani Gitmutatot, amely segitséget nyujt a tagallamok
szamara a halozati szinti kozlekedésbiztonsagi felmérés modszertananak kidolgozasahoz és
elvégzéséhez. Az Eurdpai Unids utmutatd és az 1. szamu féuton végzett pilot projekt alatt szerzett
tapasztalataim alapjan dolgoztam ki reaktiv modszertant a rendelkezésre 4ll6 alapadatok alapjan. Tettem
javaslatot a tovabbi fejlesztésre €s a modszertan alapjan elvégeztem a 4. szamu fout reaktiv vizsgalatat.
A teljes halozatra vonatkozd adatok hianyaban az uUtmutatotol eltérd fajlagos baleseti adatokat
szamitottam a vizsgalt szegmensekre és csoportonként egymdshoz hasonlitva vizsgéltam a féutvonal
kockazatosabb helyszineit.

A feladat folytatasa a proaktiv felmérés elkészitése lesz. Amelyhez sziikséges az utvonal teljes bejarasa.
Ezzel egyiitt lehetdség lesz a reaktiv felmérés alapjan kockazatos helyszinek bejarasa és célzott
vizsgalata is.
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Kivonat: Az iskoldk kornyezetében tapasztalhatdo balesetek, zaj- és 1égszennyezés, valamint a zsufolt
kozteriiletek kiilondsen veszélyeztetik a gyermekeket. Az ,,Iskolautca” koncepcio, amely az iskolak
el6tti utcak idészakos forgalomesillapitasat vagy lezarasat jelenti, tobb eurdpai varosban is sikeresen
javitotta a kozlekedésbiztonsagot és 0sztondzte az aktiv kdzlekedési modokat. Jelen tanulmany célja
e nemzetkdzi gyakorlatok attekintése és a magyarorszagi alkalmazhatosag vizsgalata volt. A kutatas
els6 szakaszaban eurdpai és hazai példakat elemeztiink, feltérképezve a forgalomcsillapitas,
infrastruktura-fejlesztés és k6zosségi bevonas eszkdzeit. A masodik szakaszban egy budapesti iskola
kornyezetének atalakitasat vizsgaltuk esettanulmanyként. Az eredmények alapjan megallapitast
nyert, hogy az alacsony forgalmu, lakodvezeti iskolaknal konnyebb a bevezetés. A leggyakoribb
fejlesztési eszkozok kozé tartoznak a fizikai korlatozasok (pl. sorompok, viragladak), utburkolati
jelek, ,,Kiss & Ride” zonak, sebességcsillapitd eszkdzok, valamint kdzosségi edukacios programok.
Az esettanulmany kiillonboz6 fejlesztési lehetéségeket vazolt fel az iskola kornyezetének
atalakitasara, kiilonds tekintettel a gyalogos- és kerékparosbiztonsagra, a mikromobilitasra, valamint
a zoldfeliiletek novelésére. A szemléletformalasi javaslat a Nemzeti alaptantervre és programokra (pl.
Bringasuli, KEVE) épiil, kiemelten kezelve a pedagdgusok és sziilok bevonasat. Az iskolautcak igy
nemcsak a gyermekek védelmét szolgaljak, hanem az élhetébb varosi kdrnyezet megteremtéséhez is
hozzajarulnak.

Abstract:  Accidents, noise and air pollution, as well as congested public spaces around schools, pose particular
risks to children. The “School Street” concept, which involves temporarily closing or calming traffic
on streets in front of schools, has successfully improved traffic safety and promoted active modes of
transportation in several European cities. This study aims to review international practices and assess
the potential for implementing School Streets in Hungary. In the first phase of the research, European
and Hungarian examples were analysed, mapping the tools used in traffic calming, infrastructure
development, and community engagement. In the second phase, a case study examined the redesign
of the area around a school in Budapest. The findings indicate that implementation is more
straightforward in low-traffic residential areas. The most commonly used interventions include
physical traffic restrictions (e.g. removable barriers, planters), pavement markings, “Kiss & Ride”
zones, speed-reducing devices, and community education programs. The case study outlined various
development options for transforming the school environment, with a particular focus on pedestrian
and cyclist safety, support for micro-mobility, and increasing green spaces. The awareness-raising
recommendations are based on the National Core Curriculum and related programmes (e.g.
Bringasuli, KEVE), with a strong emphasis on involving teachers and parents. Finally, School Streets
thus not only enhance children’s safety but also contribute to creating a more liveable urban
environment.

Kulcsszavak: iskolautca, kozlekedésbiztonsag, forgalom csillapitas, aktiv mobilitas

Keywords: school street; traffic safety, traffic calming; active mobility
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Bevezetés

Az iskolak kornyezetében jellemzo kozlekedési problémak — a balesetveszEly, a zaj- és 1égszennyezés
— kiilonosen a gyermekeket, mint legsériilékenyebb uthasznalokat veszélyeztetik. Az iskolautca vagy
masnéven sulizéna olyan kozlekedésszervezési megoldés, amely az iskoldk eldtti ttszakaszokon,
allando jelleggel vagy a tanitasi id6 kezdetekor és végén ideiglenesen korlatozza a gépjarmiiforgalmat,
igy biztonsagosabb és egészségesebb kornyezetet teremt [1]. Az iskolautca koncepcio célja az aktiv
kozlekedési modok 06sztonzése, a forgalomcesillapitas és a kozosségi tér humanizalasa. A sulizona
kialakitasa kiillondsen ott eredményes, ahol az iskolat lakoovezeti, mar részben csillapitott forgalmu
utcak veszik koriil. Fontos szempont tovabba a helyi lakosok egyiittmiikddése és a sziilok bevonasa és
tamogatasa is. Az iskolautca-program nemcsak a kozlekedésbiztonsagot javitja, hanem hozzajarul az
¢lhetdé varos és a fenntarthatdé mobilitds céljaihoz is. Az ehhez sziikséges szemléletformaléds és

crer

[2].

1. Elmélet

Az iskolautca-program jelentds mértékben hozzajarul az oktatasi intézmények kornyezetében
tapasztalhato kozlekedésbiztonsagi kihivasok enyhitéséhez. Az aktiv és mikromobilitasi kozlekedési
formak Osztonzése, valamint a gépjarmiiforgalom minimalisra csokkentése révén mérsékelhetd a
balesetveszélyes helyzetek el6fordulasanak esélye. A jol megtervezett, egyértelmli kozlekedési
kornyezet, tovabba a célzottan kialakitott parkolo- és tarolohelyek (pl. kerékparok, rollerek szamara)
szintén hozzajarulnak a kozati balesetek kockéazatanak érdemi csokkentéséhez [1].

1.1 Nemzetkozi és hazai jogyakorlatok
1.1.1  Nemzetkozi példak

Belgiumban, féként a flamand régioban, az elmult 10-15 évben terjedtek el az iskolautcak (schoolstraat)
rendszere. Ezeket jellemzden az iskolak vezetdsége kezdeményezi a helyi 6nkormanyzatnal, majd egy
kornyezeti felmérés és egy tesztiddszak kovetkezik, amelyet az érintettek bevonasaval értékelnek.
Ennek eredményeként dontenek az iskolautca végleges bevezetésérdl vagy elvetésérdl. Az iskolautca
Belgiumban az iskola koriili utcak gépjarmiiforgalmanak ideiglenes, altaladban reggeli és délutani
csucsiddszakban, legfeljebb 30 perces id6tartamra torténd korlatozasat jelenti. A lezaras modja lehet
egyszer(l kordon, telepitett sorompd vagy mas eszkoz, és mindig jol lathato tablak jelzik a zaras
id6tartamat. Gyakran onkéntesek segitik a rendszer miikodését. Bar a belgiumi KRESZ-ben mar 6nallo
jelzés is létezik a kerékparosutca szdmara (C3 tabla ,jiskolautca” kiegészitéssel), az iskolautca
megvalositasa nem feltétlenlil jar infrastruktira-fejlesztéssel. Ennek ellenére vannak példak
parkolohelyek megsziintetésére, zold szigetek kialakitasara vagy az utca zsakutcava alakitasara is.

Az Egyesiilt Kiralysagban az els¢ iskolautcakat 2014-ben East Lothian, majd 2015-ben Edinburgh
onkormanyzatai vezették be, ezt kdvetden szamos mas helyhatdsag is csatlakozott a kezdeményezéshez.
Az iskolautca fogalma az iskolak kornyékén a gépjarmiiforgalom korlatozasat jelenti az iskolai napok
elején és végeén, ideiglenesen lezarva egy vagy tobb utszakaszt. A forgalom szigortian korlatozott, csak
kivételes esetekben engedélyezett, példaul lakok vagy megkiilonboztetd jelzést hasznald jarmiivek
szamara. Az iskolak kivalasztasa alulrél jové kezdeményezés vagy az dnkormanyzat altal felismert
kozlekedési problémak (torlddas, biztonsag, levegdszennyezés) megoldasa alapjan torténik, mindkét
esetben azonban elengedhetetlen az iskola tdmogatasa és egy megvalosithatosagi vizsgalat elvégzése.
Az Egyesiilt Kiralysagban elérhet6 részletes utmutatok segitik az iskolautcak kialakitasat, tartalmazva
a kapcsolodo jogszabalyokat, eszkdzoket, jo gyakorlatokat €s szakmai partnereket [3].
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1. abra: Egyesiilt Kirdalysagban haszndlt tabla, idészakos iskolautca jelolésre

Bécs varosa szamos intézkedéssel igyekszik javitani az iskolak kornyékének kozlekedésbiztonsagat,
ezek koz¢é tartozik az iskolautca (SchulstraBe) bevezetése is. Iskolai napokon az iskolakezdés és a tanitas
vége idején 30 perces idotartamra tilos behajtani gépjarmtivekkel az érintett utcdkba, még az ott lakok
sem hasznalhatjdk az utat ezen iddszak alatt. A cél a reggeli és délutani forgalom, valamint a
“sziil6taxik” szamanak csokkentése, aminek hatasara novekszik az aktiv- és mikromobilitasi
eszkozokkel iskolaba érkezd gyermekek szdma. Az iskolautcdk kijeldlése eldtt kdrnyezeti felmérést
végeznek, és elengedhetetlen az iskola és az dnkormanyzat szoros egylittmiikodése. Az lizemeltetés a
helyi iskola feladata, példaul a fizikai lezaras kihelyezése. A bécsi modellt a varos Mobilitasi
Ugyndksége is tamogatja kommunikacidval és oktatasi anyagok biztositasaval [4].

1.1.2  Magyarorszagi jogyakorlatok

Az Opinio Institute Kft. 2024 augusztusaban, a kinai Chery Group megbizasabdl reprezentativ
kozvélemény-kutatast végzett 1161 sziilé bevonasaval, amely a gyerekek iskolaba jarasaval kapcsolatos
preferencidkat vizsgalta. Az eredmények szerint a sziilok mintegy 68%-a tdmogatna az iskola eldtti
teriilet id6szakos vagy teljes lezarasat gépjarmiforgalom eldl. Ha a kdrnyéken jol megkozelitheto
parkoldhely lenne, a sziilok fele hajlandé lenne akar 5 percnél tobbet gyalogolni az iskolaig. Ugyanakkor
a gyaloglast és a forgalomkorlatozast elutasitok aranya is jelentds (15-30%), ami azt mutatja, hogy
sokan még a kényelem érdekében sem tamogatnak a gyermek biztonsagosabb iskoldba jarasat.

Hazankban az iskolautca megoldasok elsésorban kisebb forgalmu iskolak kdrnyezetében terjedtek el,
mint példaul a Budapesti Kozlekedési Koézpont Sulizona programjaban részt vevo intézmények,
valamint vidéki helyszinek. A tapasztalatokat az iskolaigazgatok visszajelzései alapjan értékelik, és
varhato, hogy a nagyobb forgalmu utak mentén is bevezetik majd ezt a forgalomcsillapité megoldast a
tapasztalatok alapjan [5]. A Budapesti Kozlekedési Kézpont 2023-ban inditotta el Sulizona programjat
az érintett keriileti onkormanyzatokkal egyiittmiikodésben, amelynek célja az iskolak kornyezetében a
kozlekedésbiztonsag novelése, kiillondsen a gyalogosan vagy dnalloan kozlekedd gyermekek védelme
és a kozlekedési veszélyek csokkentése volt [5]. A pilot projekt négy budapesti iskola részvételével
valosult meg, amelyek koziil az Ujpesti Karinthy Frigyes Magyar-Angol Két Tanitasi Nyelvii Altalanos
Iskola esetében a Sulizona megoldas a lakotelepen beliil, az iskola kornyezetében tapasztalhato forgalom
hatékony csillapitasaval javitotta a tanulok biztonsdgat. A KSbanyai Harmat Altalanos Iskolanal a
forgalomcsillapitas mellett K+R parkolok 1étesiiltek, amelyek révén a sziilok kevésbé viszik be
gépjarmiivel gyermekeiket kozvetleniil az iskoldhoz, ami gordiilékenyebb reggeli érkezést és délutani
tavozast eredményezett, tovabba nétt a gyalogosan és kerékparral érkezd tanulok szama. A XVIIL.
kerilleti Ujlaki Utcai Altalanos Iskola esetében szintén a Sulizona program keretében tortént
beavatkozas, amely a gyermekek biztonsagosabb kozlekedését tamogatja egy mérsékelten forgalmas tut
forgalméanak csokkentésével [6]. A budapesti programokon tul Székesfehérvaron és Szddligeten is
vannak relevans tapasztalatok, amelyek a forgalomcsillapitds és az iskolautca intézményének
hatékonysagat tamasztjak ala. Székesfehérvaron 2017-ben zartdk le az iskola el6tti utszakaszt a
gépjarmiiforgalom eldl, igy a gyerekek biztonsagos teriilethez jutottak, mig Szédligeten immar hat éve
miikddik az ideiglenes reggeli forgalomkorlatozas, amelyet a helyi iskola didkjai és karbantart6i kozosen
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iizemeltetnek. Ez a megoldas nemcsak ndvelte a gyermekek biztonsagat, hanem felelGsségérzetiik
fejlodését is elésegitette. Bar kezdetben voltak sziil6i ellenérzések, a rendszer mara stabilan miikodik,
¢és a jovoben a délutani zaras bevezetését, valamint dnkéntesek bevonasat is tervezik [7]. A kiilfoldi és
magyarorszagi tapasztalatok alapjan is megallapithatd, hogy az iskolautca és a Sulizona program
hatékony eszk6z lehet a gyermekek kozlekedésbiztonsaganak novelésében, kiiléndsen az iskolak
kozvetlen kornyezetében jelentkezd forgalmi konfliktusok mérséklésében. Az eredmények azt mutatjak,
hogy a kozlekedési korlatozasok, K+R parkolok kialakitasa, valamint az érintett intézmények ¢€s
kozosségek aktiv részvétele — ideértve a didkokat, sziiloket és helyi Onkénteseket — egyarant
hozzéjarulnak a fenntarthato, biztonsagos iskola koriili kérnyezet kialakitasahoz.

2. Modszerek

Az Az iskolautca tervezését megel6zd esettanulményban tobb szemponti vizsgalati modszert
alkalmaztunk, amelyek a kozlekedési helyzet részletes megismerését és a sziikséges beavatkozasok
megalapozasat szolgaltak.

Az esettanulmanyban alkalmazott médszerek 6sszefoglalasa:

o Kozlekedési halozat és forgalomtechnikai vizsgalat
o Feltartuk az iskola kornyezetének jelenlegi forgalmi viszonyait, kiemelve, hogy az
intézmény forgalomcsillapitott, 30-as zonaban helyezkedik el. A kapcsolodo utcak és a
kozelmultbeli kerékparosbarat fejlesztések bemutatasaval a meglévo forgalomtechnikai
adottsagok részletes feltérképezésére torekedtiink.
o Kozdsségi kozlekedési hozzaférhetdség elemzése
o Részletesen elemeztiik az iskola kozosségi kozlekedéssel vald elérhetdségét, beleértve a
jaratok striiségét, a megallok elhelyezkedését és biztonsagos megkozelithetdségét. A
térségi vasuti kapcsolatok és azok korlatozo hatasai is vizsgalatra kertiltek.
e Kerékparos infrastruktura értékelése
o Feltartuk a kornyék kerékparosbarat fejlesztéseit, kiilonds tekintettel a VEKOP-projekt
keretében megvalosult beruhazasokra. Vizsgaltuk a halozati csatlakozasok, kerékparsavok,
gyalog- és kerékparutak jelenlétét, valamint a forgalomcsillapité és kerékparosbarat
beavatkozasok hatéasait
o Kapcsolodo stratégiak és szakpolitikai dokumentumok attekintése
o A Budapesti Mobilitasi Terv és a Budapesti Kozlekedésbiztonsagi Stratégia elemzése soran
megvizsgaltuk, hogy az iskolautca kialakitasa hogyan illeszkedik a fovaros mobilitasi €s
kozlekedésbiztonsagi céljaihoz. E dokumentumok operativ céljai megerdsitik a
gyermekbarat kozteriiletek és az aktiv kozlekedési modok fejlesztésének fontossagat.

3. Eredmények

Az esettanulmanyunkban szereplé Szent Laszl6 Altalanos Iskola (Budapest X. keriilet, Szent LaszI6 tér
1.) iskolautca tervezése soran nemcsak hazai és nemzetkozi tapasztalatokat vettiink figyelembe, hanem
a Budapesti Kozlekedési Kozpont (BKK) altal kiadott Sulizéna tervezési ttmutato [8] ajanlasait is. Az
utmutatd részletes metodikat nyujt az iskolak kornyezetében kialakitando kozlekedésbiztonsagi
beavatkozasokhoz, amely harom f& szakaszra — helyzet- €s igényfelmérésre, tervezésre, valamint
kivitelezésre — bontja a megvalositas folyamatat. A dokumentumban hangsulyos szerepet kap a
folyamatos monitorozas, az érintettek bevonasa ¢€s a visszacsatolas, melyek elengedhetetlenek a helyi
igényekre reagald, biztonsagos és mikodoképes megoldasok kialakitdsahoz. Ezeket a szempontokat
integraltuk sajat tervezési folyamatunkba is, biztositva ezzel a projekt megalapozottsagat és
alkalmazhatosagat [8]. A tervezés soran alapveté szempont volt, hogy az iskolakérnyezetben egyszerti,
jol belathato, konfliktusmentes gyalogos kozlekedés valosuljon meg, kiilonds tekintettel a gyermekek
védelmére. Az utvonalak roviditését, a gyalogatkelOhelyek biztonsagos kialakitasat és az épitett
forgalomeltereld elemek hasznalatat is figyelembe vettiik. Az iskolautca 1étrehozasa harom, egymasra
¢épiilé beavatkozasi szint mentén torténhet: a bejarati zona kijelolésétdl a teljes utcalezarasig.

A Halom utca/Szent Laszlo tér, mint a fObejarat helyszine, idedlis teriilet a beavatkozasra, mivel a
szabalyozasi terv kiszolgalo utként és zoldinfrastruktiraval megtartandd fasorral is szamol ezen a
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szakaszon. A Kkeriilet kdzlekedéspolitikai dokumentumai, kiilondsen a Kerékpar Halozati Terv és a
Z6na30 ovezet kijelolése, szintén tamogatjak a gépjarmiforgalom-csokkentését és a fenntarthatd
kozlekedési modok eldtérbe helyezését. A tervezési folyamat soran kiilonds figyelmet forditottunk az
érintettek bevonasara, a visszacsatolasra és a tapasztalatok alapjan torténd korrekcid lehetéségére. Az
iskolautca kialakitasdnak fobb szempontjait az 1. tablazatban foglaltuk 6ssze. Ezzel a megkdzelitéssel
biztosithato, hogy az iskolautca kialakitdsa valoban a helyi igényekre és a gyermekek biztonsadgara adjon
valaszt.

1. tablazat: Iskolautca kialakitdsanak f6bb szempontjai

F6 szempont Részletezés / alkalmazas a Halom utcanal
Kozlekedésbiztonsag | Egyszeri, konfliktusmentes gyalogosutvonal; j6 lathatosag; rovid atkeldk;
épitett elkorlatozasok
Beavatkozasi szintek Bejarati zéna (min. 5%20 m)
Id6szakos zaras
Teljes jarmiitilalom (iskolautca)
Fasorok és latotér Meglévo fasorok megorzése, novényzet karbantartasa, 4tlathatosag
kezelése biztositasa.
Szabalyozasi terv Kt-Kk 6vezeti besorolas; kiszolgalo t; kerékparos infrastruktura és
illeszkedés zoldfeliilet fejleszthetd.
Kerékparos K8béanya Kerékpar Halozati Tervhez valé igazodas (Liget utca, Onodi
kapcsolodas utca, Holgy utca kerékparos utvonalai).
Z6na30 Gvezet A teriilet szinte teljes egésze Z6na30 Gvezet; tamogatja a
forgalomcsillapitast
Tervezési folyamat Helyzetfelmérés — tervezés — kivitelezés — értékelés — visszacsatolas
(BKK Sulizéna Gitmutaté alapjan).
Erintettek bevonasa Kérdoives felmérés, helyszini bejaras, soft eszkdzok (oktatas,
kommunikécid

A kozlekedésbiztonsag és a fenntarthatd kozlekedési szokasok kialakitdsa szempontjabol
kulcsfontossagt, hogy az iskolak kornyezetében komplex ¢€s integralt beavatkozasok torténjenek. A
fejlesztési javaslatok két f6 iranyt oOlelnek fel: egyrészt miiszaki (infrastrukturalis) beavatkozasok
formajaban, masrészt szemléletformalo, oktatasi célu programok révén. Az infrastrukturalis lehetéségek
kiilonb6zd 1éptékii valtozatokat kindlnak az ideiglenes, alacsony koltségli megoldasoktol a teljes
forgalomcsillapitasig, s6t az autéforgalom kizarasaig terjedéen. Ezek a beavatkozasok a kozteriiletek
biztonsagosabba, élhetobbé és gyermekbaratabba tételét szolgaljak, mikozben lehetéséget adnak a
zoldfeliiletek novelésére és a mikromobilitas Osztonzésére. Ezzel parhuzamosan elengedhetetlen az
iskolai nevelésbe integralt kozlekedésbiztonsagi és fenntarthatosagi oktatas megerdsitése is, amelynek
soran nemcsak a tanulok, hanem a pedagogusok és a sziilok is aktiv szerepet vallalhatnak a kozlekedési
kultara fejlesztésében. A két beavatkozasi irany egyiittes alkalmazasa teremti meg annak feltételeit,
hogy hosszu tavon is biztonsagosabb, kdrnyezettudatosabb és kozosségibb kozlekedési kornyezet
alakuljon ki az oktatasi intézmények kortil.

3.1 Miiszaki (infrastrukturalis) beavatkozasok
A V0 valtozat egy minimalis beavatkozassal jard, ideiglenes kialakitast megoldast kinal, amely nem

igényel utépitést. A biztonsdgosabb iskolakdrnyezet érdekében a bejarati zonat virdgosladak védik, a
parkoldsav helyén 9—10 kerékpartarold férohely 1étesiil, mikozben harom parkoldhely megsziinik.

A meglév forgalomtechnikai kiiszob valtozatlan marad.

A V1 valtozat kis 1épteki atépitést javasol, amely sordn a korabbi parkoldsav helyén ndvényagyasok és
pihendhelyek keriilnek kialakitasra, ezaltal zoldebb és baratsagosabb kozteriilet jon 1étre. Az iskola el6tti
teriilet kiszélesitésével egy mikromobilitasi pont 1étesiil, amely a kornyék kozlekedési lehetdségeit
boviti. A gyalogos-atkeldhely hosszat jelentdsen csokkentik, 8,19 méterrdl 3,5 méterre, igy rovidebb,
biztonsagosabb atkelést biztositva.

Emellett a gyalogosbiztonsag kiemelt szerepet kap, amit a zebraminimum eszkozeinek alkalmazasa
segit garantalni.
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3. abra: VI valtozat, B-B metszet Gyalogatkelohely szelvénye beavatkozas elott és utan

A V2 véltozat jelent6s atalakitast tartalmaz, melynek keretében az utpalya jardaszintre torténd emelése
valosul meg, és a gépjarmiiforgalmat egyiranyusitasra keriil, ezaltal csokkentve a forgalmi terhelést. A
parkolasi lehetdségek megsziintetésre keriilnek, és figyelemfelhivo, piros térkéburkolat jelzi a
valtozasokat. A kialakitott tér tagas, 8,20 méter széles, ahol tobbfunkcids utcabutorok és fedett
mikromobilitasi pont létesiil. A zoldfeliiletek bovitése mellett az egész utcdban elsdbbséget kap a
gyalogos kozlekedés, ezzel tamogatva a biztonsagosabb és fenntarthatobb kozteriilet hasznalatot.

L | | | | |
| V | | J | Terveret Tervazet Tervaisa)
I [F— XW a-amx [P Xu.g..o uunx Maghtd phote 1 K Terraiut e X sadeust X [y M‘mi wa-]
¥ L) 1 A} A} 1 ' L) d \q v b
¥ 158 ¥ ¥ 155 L
A A a P a
L 380 i a2 m 374 M ¥ e ¥ 3% ™ a7 y
A -+ ;. A ;, A B )
301 5 2 3 su Y 374 v y 20y s ¥ 3% 'S 3% piso g 2%y
2 A * A A A 7 2
y - > 2 200801 e h on) | wos2
WS 2 W) w0
" 1P VAN /\ VAN g fy ¥ A\
._1“ }
[ e — T

4. abra: V2 valtozat, A-A metszet Iskoldt megeldzo szelvény beavatkozas eldtt és utan
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5. abra: V2 valtozat, B-B metszet Iskola bejarati szelvénye beavatkozds elott és utan
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6. abra: V2 valtozat, C-C metszet Gyalogatkelohely szelvénye beavatkozas eldtt és utan

A V3 valtozat egy komplex, halozati szintli beavatkozast jelent, melynek keretében a személygépjarmu-
forgalom teljes mértékben kizarasra keriil az utcabol. Az igy felszabadul6 teriileten 0j zoldfeliiletek
keriilnek kialakitasra, valamint kiiltéri rekreacids eszkdzok, mint példaul maszofalat, kondiparkot €s
jatékok keriilnek kihelyezésre. Emellett fedett kerékpartarolok is létesiilnek, melyek térelvalaszto
funkciot is betoltenek. A valtoztatas atfogo szemléletvaltast hoz a térség kdzlekedésében, teljes gyalogos
prioritast biztositva a halozati szinten is.

ST ey ) e il | ( r—— ) T, ) 53 0 O |
L 1587 ¥ Y 1652 ¥
a a A e A
L 280 J [F?) X 374 k " o o 200w A7 ¥
A . A 7 A A L A
L 301 L 24 " r) Y ) L 374 k (VR 1 7 100 " adl B 200 3 180 ) " v
7 7 * T A A A A 7 A 2 A 2
Mosvy ony (121) | 100 004 (0121, N . 19052
VAN /\ /N p
i n 1% n 28 ‘ 1| 2 F—F (i)
A= i A

==
e ) ) e D

1580 ‘},

383 x 823 L are o L 200 L 180 L

2% . 24k in L 20 l 74 ] 2 ¥ 2 2
«‘H**_—_—#* ot B - ay : 27 ’In%, 220 ’||, 150 'll' 230 *

7N N\ 7N o o) | wos2

UREAN M fute? {

s 1

= =55 = = L ‘ﬂ(? C? 208
= T — = : = .Ltﬁ

6} [6)
8. abra: V3 valtozat, B-B metszet Iskola bejarati szelvénye beavatkozds elott és utan
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9. abra: V3 valtozat, C-C metszet Gyalogatkelohely szelvénye beavatkozds elott és utan

A kiilonbozo fejlesztési valtozatok (VO0-t6l V3-ig) elemzése alapjan levonhato, hogy a tervezett
beavatkozasok léptékének és komplexitasanak fliggvényében a hatékonysag, a koltségigény és a
fenntarthatosag is eltéré szinteken valosithatd meg. A VO valtozat, amely minimalis és ideiglenes
beavatkozasokat tartalmaz, gyors és alacsony koltségli megoldas lehet, az elsGsorban a biztonsag
novelésére szolgdlo alapfeltételeket biztositja. Ezzel a valtozattal rovid tavon is javithato a gyermekek
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biztonsaga. A V1 és V2 valtozatok mar mérsékelten Osszetettebb, hosszabb tavon fenntarthatobb
fejlesztések, melyek zoldfeliileteket, mikromobilitasi pontokat és az utcak struktarajat is modositjak.
Ezek novelik a kozteriiletek élhetségét, és a kozlekedéskorszeriisités mellett a fenntarthatosagot is
tamogatjak. A V3 valtozat a legatfogobb €s legkdltségesebb, a forgalom teljes kizarasaval, zoldtertiletek,
rekreacios €s sport funkciok beépitésével, hosszi tdvon radikalisan valtoztatja meg az utcak hasznalatat.
Ez a megoldas a teljes gyalogos és kornyezetbarat térség kialakitasat célozza, de ez jelentds
er6forrasokat igényel, és a valtoztatdas mértékébdl adoddan akar kozosségi ellenallasba is litkozhet.
Osszességében, a valasztott fejlesztési véltozat fiigg a helyi igényektdl, a varosi stratégiaktol, a
koltségvetési lehetdségektdl és a kozdsség tamogatdsatol. A lényeg, hogy minden szinten
alkalmazhatoak a fokozatos, I1épésenkénti megkdzelitések és a hossza tava siker érdekében az
infrastrukturalis fejlesztéseket a szemléletformald programokkal, kozosségi részvétellel és folyamatos
értékeléssel célszerli kombinalni.

3.2 Szemléletformalo, oktatasi céli programok

A miiszaki beavatkozasok mellett nélkiilozhetetlen a tanulok, pedagogusok és sziilok aktiv bevonasa
iskolai oktatasi és kozosségi programok révén, hogy a biztonsagos, fenntarthatd kozlekedés
mindennapossa valjon. A Nemzeti Alaptanterv (NAT) lehetOségei els6sorban az alsé tagozaton az
alapveto kozlekedési szabalyok €s a gyalogos, illetve kerékparos kozlekedés ismertetésére fokuszalnak,
mig a felsd tagozaton — elsdsorban a 7. évfolyamtol — a szabalykovetés és a fenntarthatosag témakorei
keriilnek el6térbe. Azonban a NAT keretében rendelkezésre allo tanéraszdm viszonylag kevés, és a
gyakorlati tapasztalatszerzés lehetdsége is korlatozott, ezért a pedagogusok felkésziiltsége kiemelt
jelentéségli a hatékony oktatas szempontjabol. A NAT-on tuli j6 gyakorlatok kozott szerepel a
Bringasuli, amely a gyakorlati kerékparos oktatast és pedagogusképzést tamogatja; a KEVE program,
amely Szegeden élményalapu kozlekedésre nevelést valdsit meg rendori jelenléttel [9]; a Mercedes-
Benz altal szervezett Mobile Kids roadshow, amely helyi fokuszi kozlekedésbiztonsagi edukaciot kinal
Kecskeméten; valamint a Pedibusz [10]kezdeményezés, amely kozosségi reggeli sétakat szervez az
iskolaba, eldsegitve a kozosségépitést és a fenntarthatosagot egyarant.

Konkluzio

Az iskolautca — vagy sulizona — bevezetése a varosi kozlekedésszervezés egyre fontosabb eszkozévé
valik a gyermekek kozlekedésbiztonsaganak javitasa és az iskolak kornyezetének élhetdbbé tétele
érdekében. A nemzetkdzi €s hazai példak egyarant azt mutatjak, hogy a jol elékészitett és a helyi
kozosségekkel egylittmiikodésben megvalositott forgalomkorlatozasi intézkedések érdemben
csokkentik a balesetveszélyt, 6sztonzik az aktiv kozlekedési modokat, és elosegitik a fenntarthat6 varosi
mobilitas megvalosulasat. Az esettanulmanyban vizsgalt Halom utcai Szent Laszlo Altalanos Iskola
kornyezetének kozlekedésbiztonsagi elemzése alatamasztja, hogy az iskolautca kialakitasanak
megalapozottsagat nemcsak a forgalmi és infrastrukturalis adottsagok, hanem a stratégiai
dokumentumokkal vald 6sszhang és a kdzosségi részvétel is meghatarozza. A Budapesti Kozlekedési
Kozpont Sulizéna programja és annak tervezési utmutatdja olyan keretrendszert biztosit, amely
alkalmas a helyi viszonyokra szabott, adaptiv és hatékony beavatkozasok kialakitasdra. A jovobeni
fejlesztések sikeressége érdekében elengedhetetlen a folyamatos monitorozas, az érintett felek —
kiilonésen a sziilok, pedagogusok, didkok és helyi lakosok — bevonasa, valamint a tapasztalatok
visszacsatolasa. Emellett az infrastruktara fejlesztése és a szemléletformalds 6sszehangolt alkalmazasa
képes hozzéjarulni egy biztonsagosabb, gyermekbarat varosi kozlekedési kornyezet megteremtéséhez.

crer

hanem a fenntarthatd varostervezés egyik kulcseleme is lehet.
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Kivonat: A tanulmany célja a jarmiivezetéshez sziikséges egészségi alkalmassagi vizsgalatok rendszerének
atfogd elemzése, valamint a rendszer hatékonysagat noveld fejlesztési javaslatok kidolgozédsa. A
kutatas soran részletesen feltartuk a jelenlegi jogszabalyi kornyezetet, az el6zetes, iddszakos és soron
kiviili vizsgalatok menetét, valamint 6sszehasonlitd elemzést végeztiink a nemzetk6zi gyakorlatokkal.
Az elemzés alapjan azonositottuk a hazai rendszer legfébb hidnyossagait, kiilonos tekintettel az
objektiv dontéstamogatd eszk6zok hidnyara és a pszichologiai tényezOk alulreprezentaltsagara. A
vizsgalati rendszer korszeriisitése érdekében olyan fejlesztési iranyokat dolgoztunk ki, amelyek
elésegitik a vizsgalatok egységességét és objektivitasat. Ezek kozé tartozik egy strukturalt, 1épésrol
1épésre kdvethetd vizsgalati rend kialakitasa, a jogszabalyi kovetelmények gyakorlati alkalmazasat
tamogato ellendrzo lista létrehozasa, valamint a fizikai és mentalis allapotot célzottan feltard eldszlrd
kérdbéivek bevezetése. A javasolt eszkdzok a nemzetkdzi jo gyakorlatokra és a hazai szabalyozasi
kornyezetre épiilnek, hozzajarulva a jarmiivezetdi alkalmassagi vizsgélatok hatékonysaganak és
megbizhatdsaganak noveléséhez.

Abstract:  The aim of the study is to provide a comprehensive analysis of the medical fitness-to-drive assessment
system and to develop proposals for improving its effectiveness. The research includes a detailed
examination of the current legal framework, the procedures of preliminary, periodic, and
extraordinary assessments, as well as a comparative analysis of international practices. Based on this
analysis, we identified the main shortcomings of the national system, with particular attention to the
lack of objective decision-support tools and the underrepresentation of psychological factors. To
modernize the assessment system, we developed a set of recommendations for improvement that
support greater consistency and objectivity. These include the introduction of a structured, step-by-
step examination protocol, the creation of a checklist to support the practical implementation of legal
requirements, and the deployment of targeted pre-screening questionnaires to assess physical and
mental condition. The proposed tools are based on international best practices and adapted to the
domestic regulatory environment, contributing to the increased effectiveness and reliability of driver
fitness assessments.

Kulesszavak: egészségiigyi alkalmassag, pszichologiai vizsgalatok, vizsgadlati utmutato, onértékeld virlap; dontési
folyamat

Keywords: medical fitness to drive; psychological assessments;, examination guideline; self-assessment
questionnaire; decision-making process

Bevezetés

A jarmiivezetés Osszetett és megterheld tevékenység, amely megkoveteli a vezetd megfeleld fizikai és
mentalis allapotat. A kozlekedésbiztonsag szempontjabol ezért kiemelt jelent6ségii a jarmivezetok
egészségi alkalmassaganak rendszeres feliilvizsgalata. Az egészségi alkalmassagi vizsgalatok célja a
kozlekedésbiztonsagot veszélyeztetd betegségek, fogyatékossagok felismerése, tovabba azoknak a
feltételeknek a meghatarozasa, amelyek mellett bizonyos egészségkarosodasok esetén is engedélyezhetd
a gépjarmivezetés. Mindez hozzajarul a baleseti kockazatok mérsékléséhez, ndvelve a vezetdk, az
utasok és mas kozlekedok biztonsagat.

A kozati jarmivezet6i engedélyek csoportositasakor a 13/1992. (VI. 26.) NM rendelet [1]
megkiilonboztet elsé és masodik alkalmassagi csoportot, amely meghatdrozza, hogy milyen tipusu
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jarmivet vezethet az adott egyén. Jelen kutatas az elsé alkalmassagi csoportra 6sszpontosit, amely az
Al, A2, A korlatozott, A, B1, B és BE kategoriaju jarmiivek vezetésére vonatkozo vizsgalatokat foglalja
magaban. A jarmiivezetdi engedély kiadasahoz és fenntartasahoz harom tipusu egészségi alkalmassagi
vizsgalat kapcsolodik. Az elsd az eldzetes alkalmassagi vizsgalat, amely elsdsorban a fiatal korosztalyt
érinti, hiszen ebben az életciklusban torténik leggyakrabban a vezetdi engedély megszerzése. A masodik
az iddszakos alkalmassagi vizsgalat, amelyet a jogositvannyal rendelkezOknek életkoruk alapjan,
meghatarozott idokozonként kell teljesiteniiik. Harmadik kategoriat képez a soron kiviili alkalmassagi
vizsgalat, amely bizonyos betegségek vagy tiinetek jelentkezése esetén valhat sziikségessé.

Tanulméanyunkban attekintettiik ezen vizsgalatokra vonatkozd jogszabalyi kereteket, és feltartuk a
gyakorlati alkalmazas soran felmeriild problémakat és fejlesztési lehetdségeket. Megallapitottuk a
vizsgalati 1épések egységes sorrendjének sziikségességét a gyorsabb és rutinszerii orvosi vizsgalat
elosegitése érdekében. Kidolgoztunk egy részletes, jogszabaly-alapt vizsgalati utmutatot és ellenérzd
listat, amely betegségek szerint rendszerezi az alkalmassagi szempontokat, kiemelve a kizard okokat.
Osszedllitottunk egy elésziiré kérdéssort, amely a fizikai allapot felmérésén til jfajta megkdzelitésben
a pszichologiai allapot tesztelésére is alkalmas. Emellett kialakitottunk egy rendszerszemléletii
folyamatéabrat, amely strukturalt formaban jeleniti meg a vizsgalatot végzd orvos szamara a lehetséges
dontési utvonalakat, tovabba betegség megallapitasa esetén a sziikséges tovabbi lépéseket és a
kapcsolodd kommunikacios feladatokat.

A cikk felépitése a kovetkez6: az elsd fejezetben 6sszefoglaltuk a hazai jogszabalyi kornyezet, valamint
a nemzetkozi gyakorlatot. A masodik fejezetben azonositottuk a jelenlegi vizsgalati rendszerben
tapasztalt hianyossagokat és problémakat, amely alapjan fejlesztési lehetéségeket fogalmaztunk meg. A
harmadik fejezetben ismertetjilk a konkrét fejlesztési iranyokat, amelyek koz¢ tartozik a javasolt
vizsgalati sorrend, az ellendrzé lista, a fizikai és pszicholdgiai allapotot felmérd eldszird kérdoiv,
valamint az alkalmassagi dontéshez és a tovabbi teendokhoz kapesolodo folyamatabrak. Végezetiil, az
utols6 fejezetben Osszefoglaltuk megéllapitasainkat és a lehetséges tovabbi kutatasi iranyokat.

1. Irodalomkutatas, nemzetkozi gyakorlat

Az egészségi alkalmassagi vizsgalatok fejlesztési iranyainak meghatarozasahoz elengedhetetlen
ismerniink a hazai jogszabalyi kdrnyezetet, valamint a nemzetkozi gyakorlatot, itmutatokat és élenjaro
kutatasokat. Jelen fejezetben attekintjiik a relevans hazai jogszabalyokat, dsszefoglaljuk az eurdpai
gyakorlatot és mddszereket, a hazai gyakorlattal 6sszevetésben.

1.1 Hazai jogszabalyi kornyezet

Magyarorszagon a jarmivezetdi engedély megszerzésének és megujitdsanak feltétele az egészségi
alkalmassagi vizsgalat, amely az Eurdpai Uni6 2006/126/EK iranyelvét koveti, ugyanakkor bizonyos
teriileteken szigorubb elvarasokat tamaszt. Az elézetes egészségi alkalmassagi vizsgalatot a vezetoi
engedély korhatara elotti egy évben lehet elvégezni, célja annak felmérése, hogy a kérelmezo
rendelkezik-e olyan betegséggel, fogyatékossaggal vagy allapottal, amely a jarmiivezetést kizarja,
illetve milyen feltételekkel vagy korlatozasokkal alkalmas a vezetésre. Bizonyos esetekben specialis
segédeszkdz (példaul mivégtag vagy automata valtd) alkalmazasa mellett itélheté meg a vezetési
alkalmassag.

Az elsoéfoku vizsgalatot végezheti haziorvos, foglalkozas-egészségiigyi orvos, vagy sajatos jogallasu
foglalkoztatottak (pl. rendvédelmi szervek, MAV) esetén kijeldlt orvos is. Amennyiben az elséfokt
vizsgalat soran nem donthetd el az alkalmassag, vagy korlatozd tényezOk meriilnek fel, akkor
masodfoki  szakorvosi vagy szakértdi bizottsagi vélemény sziikséges. A  részletes
minimumkdvetelményeket és az elutasitast megalapozo betegségeket a 13/1992. (V1. 26.) NM rendelet
1. melléklete szabalyozza. A melléklet kiemelten foglalkozik tobbek kozott a latas- és
hallaskarosodasokkal, mozgasszervi betegségekkel, sziv-érrendszeri és idegrendszeri korképekkel,
alvasi apnoéval, pszichiatriai allapotokkal, valamint alkohol- és drogfogyasztassal. Szamos esetben
kotelezé szakorvosi vélemény, példaul diabetes, epilepszia, pszichiatriai zavar vagy szervatiiltetés
esetén.

Jarmiivezetdi engedély megléte esetén rendszeres idokozonként idészakos egészségi alkalmassagi
vizsgalaton kell részt venni, amelyek gyakorisaga az ¢letkor eldrehaladtaval novekszik. Ezen tilmenden
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a jogszabaly értelmében bizonyos betegségek (pl. cukorbetegség, obstruktiv alvasi apnoé) megléte setén
feltételekhez kotott és rovidebb idejii, 3-5 éves alkalmassag adhato.

Végezetiil, a harmadik vizsgalati tipus a soron kiviili egészségi alkalmassag esete. A jogszabaly
értelmében a jarmiivezetd bizonyos betegségek és tiinetek jelentkezése esetén koteles soron kiviili
egészségi alkalmassagi vizsgalatra jelentkezni. Ezen kiviil barmely kezeldorvos koteles soron kiviili
egészségi alkalmassagi vizsgalat inditdsat kezdeményezni, ha az éltala vizsgalt, vagy kezelt vezet6i
engedéllyel rendelkez6 egyénnél bizonyos betegséget tapasztal.

A hazai jogszabalyi kornyezet bar szigoran szabdlyozott, a gyakorlati megvalosithatdosag konkrét,
objektiv vizsgalati modszerek és utmutatok hidnydban fejlesztésre szorul. Az elmult idészakban tobb
kutatasban is késziilt az orvosok munkajat tdmogaté modszertani ajanlas, azonban ezek kiilonallo
szakterliletekre vonatkoztak, egységes utmutatd eddig nem késziilt. Obstruktiv alvasi apnoé szindroma
vonatkozasaban taldlhatd vizsgalati modszertani ajanlds, amelyet a Magyar Alvéasdiagnosztikai és
Terapias Tarsasag publikalt 2016-ban [2]. Tovabba, Buczkoé és munkatarsai. [3] az OSA (obstruktiv
alvasi apnoé) és EDS (tlzott nappali aluszékonysag) betegségekre vonatkozoan dontéstamogato
algoritmust dolgoztak ki a jarmiivezet6i alkalmassdg megitélésére. Végh és munkatdrsai. a
cardiovascularis kérképek jelenléte esetére dolgoztak ki titmutatot az Eurdpai Unids jogharmonizaciora
alapozva [4]. Ezen kiviil léteznek tovabbi modszertani utmutatok, azonban ezek gyakran vagy a
haziorvosi praxison tilmutaté orvosszakértdi véleményezést tamogatjak [5], vagy nem kifejezetten a
jarmuvezetési alkalmassag megitélésével kapcsolatosak [6].

1.2 Nemzetkozi gyakorlat

Jelen kutatasban Europa orszagaiban elérhetd vizsgalati rendszereket vizsgaltuk, 0sszevetve a hazai
gyakorlattal pedig azonositottuk a jo gyakorlatokat és fejleszthetd teriileteket. A vizsgalat soran feltartuk
az elozetes és az idoszakos egészségi alkalmassagi vizsgalat gyakorlatat is, valamint kitekintettiink a
pszichologiai vizsgalatokra is.

1.2.1 Elozetes egészségi alkalmassagi vizsgalat

A jarmiivezetd jeloltek, illetve a jarmiivezet6di engedéllyel rendelkezOk szamara a 2006/126/EK Iranyelv
jelenleg nem ir eld kotelezo jellegl egészségi alkalmassagi vizsgalatot az elsé alkalmassagi csoportba
tartozé jarmiivezetok szamara. Ez aldl kivétel, ha a jelolt az Iranyelv 3. mellékletében felsorolt
betegségben szenved. Az orvosi vizsgalaton alkalmazott eljardsok orszagonként eltérdek: onértékeld
urlap, haziorvosi vizsgalat, szakorvosi, vagy egészségiligyi koOzpontban torténd vizsgalat is
alkalmazhato. Az ETSC (European Transport Safety Council) 2021-ben készitett jelentést az
egészségiigyi alkalmassagi vizsgalatok gyakorlatarol [7]. Az eredmények alapjan:

e O orszag onértékeld tlirlapot hasznal,
e 12 orszag haziorvosi vizsgalatot kovetel meg,
o 5 orszag pedig szakorvosi vagy egészségligyi kozpontban torténd értékelést ir eld.

Kiemelhetd Hollandia, ahol egy 19 kérdésbdl allé online onértékeld trlap kitoltése sziikséges [8]. A
kérdések kozott szerepel tobbek kozott mozgasszervi hianyossagokra, latasra, cukorbetegségre,
kronikus vesebetegségre, sziv-és érrendszeri betegségekre, idegrendszeri betegségekre, epilepsziara,
ADHD-ra, autizmusra, alkohol és drog hasznalatra, illetve tovabbi pszichologiai és pszichiatriai
betegségekre vonatkozo kérdés is.

Franciaorszagban a jelolt feleldssége, hogy fizikai és szellemi értelemben megfeleljen a jarmiivezetés
feltételeinek és hogy megbizonyosodjon rdla, hogy nincs a jarmiivezetéi engedély kiadasaval
Osszeegyeztethetetlen betegsége. Ehhez egy nyilatkozat kitoltése és alairasa is sziikséges. Orvosi
alkalmassagi vizsgalatnak sziikséges alavetnie magat abban az esetben, ha sajat ismeretei alapjan az
eurdpai iranyelv minimumkovetelményeinek nem felel meg. Amennyiben a kérelmez6 nem veti ala
magat az orvosi vizsgalatnak, akar két évig terjedd bortonbiintetésre és akar 4500 eurds pénzbirsagra is
szamithat. Tovabb4, ha a balesetért felelds, a koltségeket a biztositdo nem fedezi.

Erdekesség, hogy Németorszagban, Izraclben, Svédorszagban és Svajcban a jarmiivezetd jeldlteknek
kotelez6 szemvizsgalaton is részt venniiik szemésznél, vagy optikusnal.
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1.2.2  Iddszakos egészségi alkalmassagi vizsgalat

Az ETSC kérdéivben szerepld 29 orszag (24 EU tagéllam, 5 egyéb) koziil 10 esetén tekinthetd a
legszigorubbnak a vizsgalati rendszer, ugyanis itt nem korhoz kotott, hanem rendszeres egészségi
alkalmassagi feliilvizsgalat sziikséges. Ezen orszagok kozé tartozik Belgium, Esztorszag, Gorogorszag,
frorszag, Lengyelorszag, Lettorszag, Litvania, Magyarorszag, Olaszorszag, Romania és Spanyolorszag.

Tovabbi 13 orszag esetén csak bizonyos kor elérése utan kotelezd egészségi alkalmassagi vizsgéalaton
részt venni. Jellemzdéen 60 és 80 éves kor kozotti kezdettel irjak eld a vizsgalatokat, a legtobb orszag a
70 éves kor elérésétdl teszi kotelez6veé ezen vizsgalatok végzését. Az Egyesiilt Kiralysdgban a hatosagok
a jarmiivezetok onbevallasara hagyatkoznak, bele értve a latas kérdését is.

A kérdoivben szerepld 6 orszdg (Ausztria, Dania, Franciaorszag, Horvatorszag, Németorszag,
Svédorszag) esetén pedig semmiféle orvosi alkalmassagi vizsgalatra nincs sziikség a vezet6i engedély
megszerzését kovetden. Az idOszakos egészségi alkalmassagi vizsgdlatok meglétére, illetve
gyakorisagara vonatkozo orszag-besorolast az alabbi tablazatban foglaltuk 0ssze.

1. tablazat: ldoszakos egészségi alkalmassagi vizsgalat meglétére és rendszerességére vonatkozo
adatok

Rendszeres Nincs
Az id6szakos egészségi alkalmassagi vizsgalatok kezdd . ’ rendszeres
nem ¢életkorhoz

életkora Kotott vizsgalat vizsgalat

el6irva
60 65 70 75 80 Belgium Ausztria
Luxemburg Gororg- Ciprus Svéjc Norvégia Esztorszag Dania
orszag
Portugalia | Szerbia | Finnorszdg | Hollandia Olaszorszag Franciaorszag
Szlo- ‘ . . . .
vékia Irorszag Lengyelorszag | Horvatorszag
Izrael Lettorszag Németorszag
Szlovénia Litvania Svédorszag
Egyesiilt .
Kirdlysig Magyarorszag
Romania
Spanyolorszag

A legtobb orszagban ezek mellett ugyanakkor el6iras, hogy mind a jarmiivezetdk, mind az dket vizsgalo
szakorvosok kotelesek jelenteni, ha egészségi allapotukban olyan valtozast tapasztalnak, amely a
jarmivezetést negativan befolyasolja, illetve a kozati kozlekedésbiztonsagra kockazatot jelent. Ezutan
egy egészségi alkalmassagi vizsgalat keretében sziikséges értékelni, hogy a jarmiivezetd megtarthatja -
e a jarmuvezetdi engedélyét, illetve milyen feltételek mellett folytathatja a vezetést.

1.2.3  Pszichologiai vizsgalatok gyakorlata

A jarmiivezetok fizikai alkalmassaganak megitélése mellett fontos vizsgalni a mentalis és pszicholdgiai
allapotot is, amely szintén jelent6s mértékben hatassal lehet a kozlekedésbiztonsagra. Az Egyesiilt
Kiralysagban a Jarmiivezet6i és Jarmlengedélyezd Hivatal (Driver and Vehicle Licensing Agency -
DVLA) "Medical Guidelines for Professionals"utmutatdja [9] részletesen kezeli a jarmiivezetést
befolyasold pszichologiai tényezoket, kiilonds tekintettel a szorongast, depressziot, pszichotikus
zavarokat és személyiségzavarokat. Az utmutatoban betegségek sulyossaga alapjan segiti az
alkalmassagi dontések meghozatalat, mikozben kitér az orvosi kotelezettségekre és az értesitési
eljarasokra.

frorszag a "Slainte agus Tiomaint" utmutatoval [10] hasonlo rendszert alkalmaz, amely kiemeli a
neuroldgiai és pszicholdgiai rendellenességek vezetésre gyakorolt hatasat, a kockazati tényezoket,
valamint részletesen meghatarozza a tilalmi idoket és a feltételes engedélyezés lehetoségeit. Emellett a
lakossag szamara tajékoztatokat dolgoztak ki, amelyekben kozérthetéen ismertetik a vezetési
alkalmassag vizsgalatanak fontossagat és menetét kiillonb6z6 egészségiigyi allapotok esetén [11].
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Németorszagban a kdzlekedési hatdésagok (BMVI és BASt) szigoru orvosi-pszicholdgiai kritériumokat
alkalmaznak a vezetési alkalmassag értékeléséhez. Kiilondsen jogositvany-bevonas esetén - példaul ittas
vezetés miatt - kotelez6 komplex vizsgalaton részt venni. Ez a folyamat harom 6 1épésbdl all: el6szor
a mogottes okokat (pl. fliggbségi problémak, kockazatos viselkedési mintak) azonositjak, majd a
vizsgalat alany hozzaallasat és lehetséges viselkedésvaltozasait értékelik. Végiil az orvosi, toxikoldgiai
és pszichologiai tesztek eredményeit Osszevetve dontenek. Az értékelés eredménye lehet teljes
alkalmassag, alkalmassag megvonasa, vagy esetenként specialis képzés elvégzésének eldirasa.
Kiemelendd, hogy viselkedési problémék esetén a pszichologusé a kozponti szerep a vizsgalati
folyamatban.

2. Egészségi alkalmassagi vizsgalatok hianyossagai és problémai

A hazai jogszabdlyi kornyezet és a nemzetkozi gyakorlat ismeretében SWOT elemzést készitettiink,
amelyben ismertetjiik az egészségi alkalmassagi vizsgéalatok legfontosabb erdsségeit, gyengeségeit,
lehetoségeit és veszélyeit. Ezen tényezdket a 2. tablazatban foglaltunk dssze.

2. tablazat: Egészségiigyi alkalmassagi vizsgalatok SWOT elemzése

Erésségek Gyengeségek

e Orvosi szervek jogszabaly ismerete hidnyos
lehet.

* Ajogszabaly kellen szigord. e Nem minden betegségre vonatkozoan ad

e Részletesen szabalyozza az egészségligyi konkrét, mérhetd hatarértéket.
alkalmassagi vizsgalatok tipusait és

minimumkévetelményeit. e Szubjektiv dontések, nincs egységes és

) objektiv vizsgalati itmutato.

e FEletkor alapjan szabalyozza az iddszakos
egészségi alkalmassagi vizsgalatok
gyakorisagat.

e Pszichologiai és mentalis egészség nem kap
megfeleld figyelmet a rendeletben.

e A beteg tovabb iranyitasanak lehetdségei
nem feltétlentil ismertek.

Lehetdéségek Veszélyek

o Nemzetkdzi jo gyakorlatok atvétele.

e Elbsziirés onbevallason alapulo kérdéivvel a

fizikai és pszichologiai képességek e Haziorvosok bizonytalanok az alkalmassag
felmérésére (jarmiivezet6i engedély megitéléseben (objektiv segedlet hianya,
megszerzésekor és meghosszabbitasakor is). orvos-beteg kapcsolat befolydsol6 hatdsa)

e Elso6foku vizsgalati szervek dontésének * Egészségﬁgyi eréforrésgk hiényosak a
tamogatasa objektiv utmutatoval és teendd haziorvosoknal, igy limitalt szinti
listdval az egyes betegségek esetén. vizsgalatra képesek.

e Elséfoku vizsgalati szervek dontési * Szakorvosok hianya és talterheltsége
lehetdségeit abrazolé folyamatabra. akadalyozhatja a hatékony €s id6ben torténd

vizsgalatot.

e Pszichologiai vizsgalatok alkalmazasa.
e Hianyos, vagy hianyzo

O és beteg j balyi kotelezettségei
* TYOD B8 PEICE JOBSZANE Y SO e ISCEele betegdokumentumok (EESZT, papir alapu).

(egytittm{ikddés, orvos tajékoztatasa a
betegségekrol, gyogykezelésrol) valo
figyelemfelhivas.

A jelenlegi egészségiigyi alkalmassagi vizsgalati rendszer erdssége, hogy szigoru jogszabalyokon
alapul, részletesen meghatarozza a vizsgalatok tipusait és gyakorisagat. Ugyanakkor hianyzik az
orvosok munkajat segitd egységes, objektiv vizsgalati itmutatd, valamint a pszichologiai tényezok sem
kapnak kell6 hangsulyt. Ezen kiviil az orvosi szervek jogszabalyismerete is hianyos lehet, igy nem
mindig egyértelmiiek a vizsgalat utani teenddk, illetve a beteg tovabb iranyitasi lehetdségei. Fejlesztési
potencial ugyanakkor a nemzetkozi j6 gyakorlatok atvétele, az dnbevallason alapulé eldsziirés, valamint
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az objektiv dontéstamogatasi eszk6zok bevezetése. A legnagyobb veszélyt az egészségiigyi
kapacitashiany, a haziorvosok bizonytalansaga és a hianyos betegdokumentacio jelenti, amelyek rontjak
a rendszer hatékonysagat és megbizhatosagat.

3. Egészségi alkalmassagi vizsgalatok fejlesztési lehetoségeinek vizsgalata

A feltart problémakra valaszul kidolgoztuk az egészségi alkalmassagi vizsgalatok tamogatasat célzo
fejlesztési javaslatokat. Els6ként az orvosi alkalmassagi vizsgalatok soran ajanlott, egységes vizsgalati
rendet bemutatod folyamatabrat készitettliink. A vizsgalat 1épéseinek részletes ismertetésén tul harom, a
gyakorlatban is hatékonyan alkalmazhat6 tamogat6 eszkozt dolgoztunk ki.

3.1 Javasolt vizsgalati protokoll

Az els6foku alkalmassagi vizsgalatot végzo orvosi szervek kiilonbozo szakmai hattérrel, kornyezetben
(haziorvosi rendeld, munkaltatd iizemorvosi szoba) és eszkdzparkkal végzik a jarmiivezetoi
alkalmassagi vizsgalatokat. A jogszabaly bar 0Osszefoglalja a jarmiivezetéshez sziikséges
minimumkdvetelményeket, nem ad kellé tampontot a vizsgalati 1épésekre vonatkozoan. Az egységes,
rendszerszemléletli vizsgalati megkozelitést fontosnak tartjuk, ezért javaslatot tesziink az alkalmassagi
vizsgélat lepéseire, illetve azok sorrendjére vonatkozdan.

El6készités, adatellendrzés

« Avizsgalat céljanak, szerepének révid ismertetése
* A paciens és orvos jogi kételezettségeinek megismertetése
» Tajékoztatas a vizsgalat Iépéseirdl

Paciens interja, kérisme, betegdokumentumok ellendrzése I

» Korabbi eredmények, meglévé problémak, jarmivezetést befolyasolo tényezok

« Legutobbi vizsgalat 6ta felmertlt panaszok, betegségek feltarasa ()
* EESZT rendszerben és papir alapon elérhetd korisme, dokumentumok ellenérzése 8 =)
« Obstruktiv alvasi apnoé szindroma kockazatanak felmérése és a kapcsolodoé nyilatkozat kitéltése

El6sziiré kérdoivek kitoltése [3.2. alfejezet]

« Fizikai és/vagy mentalis allapot felmérésére vonatkoz6 6nbevallasos kérd6iv
kitoltése k6z6sen az orvossal (esetleg csaladtag bevonasaval)

» Akérdoivvel feltart kockazati tényezok atbeszélése

» Valaszok 6sszevetése az értékelési utmutatokkal

Alapvet6 vizsgalatok elvégzése
» Latas-és hallasvizsgalat
* Vémyomasmeérés
« Altalanos allapotfelmérés
» Jarmiivezetés kapcsan tapasztalt nehézségek, aggalyok atbeszélése

A 13/1992. (V1.26.) NM rendelet eléirasanak ellendrzése [3.3. alfejezet]
» Egészségi alkalmassagot kizaro betegségek megléténe ellenérzése
» Feltételes, vagy korlatozott alkalmassagot eredményez6 betegségek ellenérzése
» Szakeértoi bizottsagi dontést igényld allapotok feltarasa
* Szakorvosi vélemeényt igényl6 és révidebb alkalmassagi id6szakot indukalé betegségek azonositasa

Dontés és kapcsolodo teenddk ellatase [3.4. alfejezet]

» Alkalmassag megallapitasa, vélemény kiallitasa, nyilvantart6 szerv értesitése % |

» Alkalmatlansag megallapitasa, tajékoztatas felulvéleményezési lehetdségrol, kérelem _9
erkezése esetén orvosi beutalo —

Adott esetben alkalmassag megallapitasa felttellel, korlatozassal
Szakorvoshoz, szakért6i bizottsaghoz beutalas, PAV vizsgalat javaslasa bizonyos esetekben

1. abra: Egészségi alkalmassagi vizsgalat javasolt vizsgadlati rendje
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A vizsgalat els6 1épésében az orvosnak azonositania kell a pacienst személyazonositasra alkalmas
igazolvany alapjan, majd ismertetnie kell a vizsgalat céljat és fontossagat. Itt sziikséges kiemelnie, hogy
az egészségi allapot romlasa komoly kozlekedésbiztonsagi kockazatot jelenthet, nemcsak a kérelmezo,
de a tobbi kozlekedd szamara is. Téajékoztatni kell a kérelmezot tovabba mind a kérelmezd, mind az
orvos szamara fennalld jogi kotelezettségekrdl. A paciens koteles tajékoztatni az orvost minden olyan
egészségiigyl tényezordl (pl. kordbbi betegségek, gyogyszerek, kockdzatok), amely a korisme
megallapitasahoz sziikséges [12]. Az orvos pedig koteles az Elektronikus Egészségiigyi Szolgaltatasi
Téren (EESZT) keresztiil értesiteni a kozlekedési nyilvantarto szervet a vizsgalat eredményérol.

A masodik 1épésben a paciens kikérdezése és az elérhetd betegdokumentumok (EESZT adatbazis, orvosi
leletek) alapjan meg kell ismerni az egészségiigyi alkalmassagot befolyasolo kortorténetet kiilondsen a
legutobbi vizsgalat ota jelentkezd tiineteket €s betegségeket. Szintén ehhez a 1épéshez soroltuk az
obstruktiv alvési apnoé szindroma kockézatdnak felmérését, és az ehhez kapcsolodd nyilatkozat
kitoltését. Az elésziird kérdéssort és az értékeld modszertant a 3.2-es alfejezet tartalmazza.

A harmadik 1épés opcionalisan alkalmazhato, a fizikai és mentalis allapot felmérésére alkalmas eldsziird
kérddivek formajaban. Az dnbevallason alapuld kérdéssor minden kérdéséhez eldre definialt pontszam
tartozik, amely a kozlekedésbiztonsagi kockazati szintet tiikrozi. Ez az objektiv értékelés segiti az orvost
a dontésben, csokkentve a szubjektiv tényezok hatasat, és megalapozottabba teszi az esetleges tovabbi
vizsgalatok sziikségességének indoklasat.

Ezutan kovetkezik az alapvetd helyszini orvosi vizsgalatok elvégzése, amelyek kozé tartozik a latas- és
hallasvizsgalat, vérnyomasmérés, valamint egy altalanos allapotfelmérés. A konkrét vizsgalatok mellett
az idoszakos egészségi alkalmassagi vizsgalat esetén a paciens jarmivezetése soran tapasztalt
nehézségeit, aggalyait is sziikkséges megismerni.

Az otodik 1épés a jogszabalyi eldirasok teljesitését szolgalja. A 13/1992. (VI. 26.) NM rendelet
meghatarozza azokat a betegségeket, amelyek fennallasa az alkalmassag kizarasat, illetve feltételes,
korlatozott alkalmassagot vagy szakértdi bizottsagi dontést vonhat maga utdn. Emellett szdmos egyéb
korallapot szakorvosi véleményt, illetve az alkalmassagi id6 korlatozasat teheti sziikségessé. Ezek
felismerésének tamogatasara a rendeleten alapuld ellendrzé listat fejlesztettiink, amelyet a 3.3-as
alfejezetben ismertetiink.

Az utols6 lépésként azonositottuk a vezetésre vald alkalmassag megitélésével kapcsolatos dontés
meghozatalat, és a kapcsolodo teenddk ellatasat. Ertelemszeriien az alkalmasnak, feltételekkel vagy
korlatozasokkal alkalmasnak, valamint alkalmatlannak mindsités esetén mas €s mas Iépések, teendok
sziikségesek. Ezek rendszerszemléletii 6sszefoglalasat a 3.4-es alfejezetben fejtjiik ki.

3.2 Fizikai és mentalis allapot felmérésére alkalmas kérddivek

Az elsofoku egészségi alkalmassagi vizsgalatot végzé orvosok szamara opcionalisan alkalmazhato
eloszir6 kérdéssorokat dolgoztunk ki. A kérddivek célja a fizikai egészségi allapotra, illetve a mentalis
egészségi allapotra vonatkozd célzott feltaras tamogatisa egy univerzalisan alkalmazhatd, objektiv
dontéstamogato eszkoz révén. A kérdéssor Osszeallitasakor egyszerii, rovid, gyorsan feldolgozhato
kérdéseket alkalmaztunk, melyek elsOsorban a jarmiivezetésre valo alkalmassag szempontjabol
kiemelten fontos témakdrokre (pl. reakciosebesség; térlatas és latasélesség; koncentracios képesség;
alkohol- és kabitoszerfogyasztas; stb.) utalnak, ezaltal alkalmasak lehetnek az egyes témak kapcsan
mélyebb elbeszélgetések kezdeményezésére is. Az Onbevallasos uton kdzosen kitdltott és atbeszélt
kérdéssor alkalmas lehet az orvosi dontés indoklasara, a beteg és a vizsgalatot végzé orvos kozotti
fesziiltség vagy vitas helyzet rendezésére, a meghozott dontés paciens altali konnyebb elfogadasara is.
A fizikai allapot felmérésére alkalmas kérdéssort a 3. tablazat tartalmazza.

3. tablazat: Fizikai egészségi alkalmassdg felmérésére vonatkozo eldsziird kérdéssor
Biintetd
IGEN pontszam
/NEM (csak az
orvos latja)

Erzékelt az elmult 1 évben problémakat, allapotromlast

1. A reflexeivel, reakcidosebességével kapcsolatban?

Jeloljon igent, ha az elmult évekhez képest gyakrabban eldfordul, hogy késve, D
bizonytalanul reagal a hirtelen megvaltozo koriilményekre, forgalmi szitudciokra
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(pl. késon fékez, nem tud idében megallni, nehezen reagalja le a tobbi kézlekedd
mandvereit)

s

illetéen?

Jeldljon igent, ha hirtelen egyensulyzavart, szédiilést tapasztalt, vagy az elmult
évekhez képest jellemzébb, hogy a biztonsagos jarmiikezelést fizikai allapota
neheziti (pl. tolataskor nehezen fordul hatra, gondjai akadnak a kormanykerék, a
fedélzeti eszkézok, pedalok kezelésével)

3. A térlatasaval, vagy latasélességével kapcsolatban?

Jeloljon igent, ha jellemzové valt, hogy a periférikus latasa gyengiilt, a
jelzotablakat, kozuti jelzéseket nem észleli, nem ismeri fel idoben, egyre
nehezebben meéri fel a tavolsagokat, a forgalom sebességét, vagy szokatlanul
nehezen lat sziirkiiletben és/vagy sététben, kodben, rossz iddjarasi koriilmények
kozétt

g ey

Jeloljon igent, ha az elmult évekhez képest gyakrabban eldfordul, hogy
bonyolultabb forgalmi helyzetekben az elvart fokozott figyelmi szintet nem tudja
elerni, kellG ideig fenntartani; esetenként nem észleli, vagy utasa figyelmezteti,
hogy veszélyes forgalmi helyzetet idézett el6 (pl. piros lampan dthajtott, nem vette
észre az atkeléhelynél varakozo gyalogost, elfelejtett indexelni).

5. Olyan tényez0t a fizikai, vagy szellemi allapotat illetéen, mely a
biztonsagos vezetésben zavard hatasu?

Jeldljon igent, ha az elmult évekhez képest gyakrabban eldfordul, hogy nem érzi
magat kelléen fittnek a jarmiivezetéshez, a korabbiaknal sokkal tobbszér észlel
magan ingeriiltséget, zavartsagot, csokkent a magabiztossaga, biztonsdgerzete
vezetés kiozben, egyre gyakrabban eléfordul, hogy lassan, nehézkesen dont, mas
soforék radudalnak.

]

A fizikai alkalmassag értékelése mellett egy mentalis allapotfelmérd kérdoivet is kidolgoztunk, amely a
kozlekeddk pszichés allapotanak és viselkedési mintazatainak strukturalt, objektiv vizsgalatat teszi
lehetévé. A kérdoivek kialakitdsa soran a szakmai irdnyelvek, a palyaalkalmassagi vizsgéalaton és
utanképzésben szerzett tapasztalat, illetve a korabbi fejezetekben felvazolt nemzetkozi szakirodalmi
iranymutatasok alapjan nem csupan az altalanos mentalis allapotra, hanem az egyén attitiidjeire €s
feltling viselkedésére is hangsulyt fektettiink. A kérdéssort a 4. tablazat tartalmazza.

4. tablazat: Pszichologiai egészségi alkalmassag felmérésére vonatkozo eldsziird kérdéssor — elozetes

alkalmassagi vizsgalathoz

1. Az elmiilt 5 évben eléfordult Onnel, hogy?
o Kezeltek alkohol-vagy kabitoszer fogyasztas miatt?

o Kezeltek lelki okok, esetleg mentalis betegség miatt?

e Volt 6ngyilkossagi gondolata, kisérlete?

Amennyiben igen, hanyszor? .............

e Szabalysértési, vagy biintetoeljaras ala vontak?

(Jeloljon igent, ha pszichiater szakorvoshoz, vagy pszichologushoz kellett jarnia)

IGEN/NEM

2. Milyen gyakran fogyaszt On?

e Alkoholt?
Naponta/ Hetente / Ritkabban/ Soha

e Egyéb tudatmodosito szert?
Naponta/ Hetente / Ritkabban/ Soha

biintetdjogi felelosseggel)

(Kérjiik mindenképpen hivja fel a paciens figyelmét, hogy a vailaszadas nem jar

O OO O

3. Tapasztalt az utébbi 1 évben?
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e Stlyos aluszékonysagot?

(Jeloljon igent, ha ugy érezte, hogy egyik pillanatrol a masikra elaludt akar
napkdézben is)

e Stlyos alvasi nehézségeket?

(Jeléljon igent, ha ugy érezte, hogy ordkon at nem tud elaludni, nem alszik tobbet D
3 orandal, sokszor érzi magat faradtnak)
e Figyelemzavart, figyelem kiesést?

(Jeloljon igent, ha Ogy érezte nem emlékszik, mi tortént Onnel egy bizonyos
iddszakban, nem tudott koncentralni, emiatt akar baleset érte)

4. Van Onnek diagnosztizalt figyelemzavara, tanulasi nehézsége?

(Jeloljon igent, ha nevelési tandcsadoban, vagy pszichiatrian kapott erre D
vonatkozoan diagnozist)

Tekintettel arra, hogy a mentalis jellegli problémak mind a fiatalabb, mind az iddsebb korosztalyban
eléfordulhatnak, az eldsziiré kérdéssor alkalmazasat egyarant javasoljuk az elézetes és az id6szakos
alkalmassagi vizsgalatokon soran. Az id6szakos egészségi alkalmassagi vizsgalat esetén a kérdéssort
két tovabbi kérdéssel egészitettiik ki, amelyek a kozlekedési eloélet felmérését szolgaljak:

e Az elmult 5 évben eléfordult Onnel, hogy bevontak a jarmiivezetdi engedélyét?
o Osszegyiilt legalabb 12 eléleti pontja?

Az el6sziird kérdéssorok lehetdvé teszik a fizikai €s mentalis allapotot befolyasolo tényezok korai,
célzott felismerését, ezaltal tamogatva az orvosi dontéshozatalt. Segitségiikkel azonosithatok azok a
jarmuvezetok, akiknél fokozott kockazat all fenn a biztonsdgos kozlekedés szempontjabol, igy
hozzajarulnak a vizsgalatok objektivitasahoz €¢s megbizhatdsagahoz.

3.3 Alkalmassagi vizsgalatot tamogato ellendrzo lista

A jarmiivezet6i egészségi alkalmassagi vizsgalatok soran kiemelten fontos, hogy a dontéshozatal a
hatalyos jogszabalyokkal 6sszhangban, strukturalt médon torténjen. Kutatasunk soran a 13/1992. (VL
26.) NM rendelet elbirasai alapjan olyan rendszerszemléletli, tablazatos formaban alkalmazhatd
ellendrz6 listat dolgoztunk ki, amely atfogd modon tartalmazza az  alkalmassagi
minimumkdvetelményeket és az ezekhez kapcsolddd elbirdlasi szempontokat. A rendelet 1.
mellékletében szerepld, kiilonbozo egészségi allapotokra és betegségekre vonatkozo eléirasok alapjan
minden egyes nevesitett allapothoz hozzarendeltiik a sziikséges dontési 1épéseket és az orvosi teenddket.
A tablazat célja, hogy ellendrzési listaként segitse az orvost az el6irasok pontos alkalmazasaban; a zaro
oszlopban a vizsgalatok elvégzése dokumentalhato, igy biztositva, hogy egyetlen relevans tényezo se
maradjon ki az értékelési folyamatbol. A rendelet értelmében a vizsgalatot végzo orvos lehetdségei - a
betegségek fliggvényében - az alabbiak lehetnek:

e ¢ FEgészégi alkalmatlansag megallapitasa (jarmiivezetést kizard betegségek esetén);

M Szakorvosi vizsgalatra beutalas (vagy meglévd szakorvosi vélemény, eredmény, kezelés
igazolasanak ellendrzése);

oo . o o
o OB Szakértdi bizottsagi vizsgilat kezdeményezése (vagy korabbi szakértéi vizsgalati
eredmény és esetleges allapotromlas egylittes vizsgalata);

e /- Feltételes, vagy korlatozott alkalmassag megallapitasa;
o Csokkentett idotartamu alkalmassag megallapitasa;

e
o Q@&@ + Rendszeres feliilvizsgalathoz kotott (csokkentett idétartamt) alkalmassag megadasa;
e v Egészségi alkalmassag megallapitdsa az adott betegség vonatkozasaban.

A betegséges és az azokhoz kapcsolodd orvosi teenddk részletes ellendrzo listajat a kiadvany 2.
melléklete tartalmazza.
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3.4 Alkalmassagi dontéshez kapcsolodo lehetoségek és értesitési rend

Az elséfoku egészségi alkalmassdgi vizsgalatot végzd orvos a paciens betegdokumentumainak
ismeretében, valamint allapotanak felmérése utan egyértelmii dontést hozhat az alkalmassagot illetéen
(alkalmas, alkalmatlan, feltétellel vagy korlatozassal alkalmas), vagy tovabbi vizsgalatokat igényelhet.

o

Az elso eset, hogy a rendelkezésre allo betegdokumentumok, a korisme, az eldsziird kérddivek, valamint
a vizsgalatok alapjan az orvos egyértelmiien meg tudja hatdrozni, hogy a vizsgilt személy
jarmivezetésre egészségileg alkalmas, valamilyen korlatozas vagy feltétel megléte esetén alkalmas,
vagy nem alkalmas. Ezen folyamatot, valamint a dontés utani teenddket foglalja 6ssze a 2. abra.

sy o oron kivili egészsegr
EREEE DRt AR
gi vizsg - kezdeményezése
3 = % Nem egyértelml dontés
[ Egyértelmd dontés ] [ (tovabbi vizsgalat igénye)
S v

N Alkalmas feltétellel,
Alkalmas A Korlatozassal

}

Kodok bejegyzése

A

Alkalmatian

vélemény kidllitasa

Felulvéleményezési
kérelem
15 napon belul érkezik?

/Koziiti kozlekedési nyilvéntartd /
l / szerv értesitése (EESZT utjan)
¥ T

Igen

Felulvéleményezési kérelem
feljegyzése

Orvosi beutalt kidllitasa és megkuldése
a masodfoku vizsgald bizottsagnak
- korisme feltiintetése
- indoklas feltinteté

¢ > Alkalmatian

2. dbra: Az egészségi alkalmassagi vizsgalat utani teendok — egyértelmii dontés esete

A masodik eset, hogy a rendelkezésre allo informacidk alapjan a vizsgalatot végzd orvos nem tud
egyértelmli dontést hozni a paciens alkalmassagarol (3. abra). Ekkor az orvos alapvetéen harom
lehet6ség koziil valaszthat:

e Szakorvosi vizsgalatra beutalds: A jogszabaly alapjan bizonyos betegségek fennallasa vagy
gyanuja esetén. Az elosziird kérd6iv valaszai alapjan javasolhatd tovabba a szakorvosi vizsgalatra
beutalas.

o Szakértdi vizsgald bizottsaghoz beutalas: A legutobbi idészakos egészségi alkalmassagi vizsgalat
Ota az egészségi allapotban bekdvetkezd bizonyos valtozasok esetén (13/1992. (VI. 26.) NM
rendelet 12. § alapjan).

e Rendkiviili palyaalkalmassagi vizsgalatra (PAV) beutalds: Indokolt esetekben (pl.: mentélis,
pszichés problémédk és zavarok) az indoklas feltiintetése mellett rendkiviili PAV vizsgalatra
utalhato a paciens.

A szakorvosi vélemény beérkezését kovetden az egészségi alkalmassagot elsé fokon vizsgald orvosi
szerv dont a jarmlivezeto, vagy jarmiivezetd jeldlt egészségi alkalmassagarol, a masik két esetben pedig
a vizsgalatot végz$ szervek (szakértSi vizsgilo bizottsag, vagy PAV) dont, majd az alkalmassagi
eredményrol tajékoztatja a vizsgalatot els6 fokon végzo orvost.
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Elsofoki egészsegi N\ _ _ _ ____. Soron kivilli egészségi

alkalmassagi vizsgdlat alkaimassdgi vizsgdlat

Egyértelmii dontés Nem egyérteim{ dontés
(tovabbi vizsgélat igénye)

%é@ o &
Y R Rendkival
Szakorvosi vizsgdlatra Szakértdi vizsgdld ! od ;
§ : i pélyaalkaimassagi
beutalds bizotisdghoz beutalds Sigtra beutal
: - < . « Milvégtag szikségessége « Indokoltsdg megdllapitdsa esetén (pl.
+ Jogszabdly alapjin kotelezd szakorvosi « Atalakitol, vagy segédberendezéssel ellatott mentélls, pszichés probléma)

vélemél:l,-tltgénylﬁ esetek o o gépjarmiivet vezethet
+ Betegség altal nem kontraindikdlt, de gyanithaté « Jogszabaly 1. melléklet 1.1.6 pontjdba tartozo beteg
esetek « Jarmivezetd jelol hallassérilése legaldbb az egyik

fiilén 60 dB-t meghaladja

Szakorvosi velemény kidllitdsa

= . | — Alkalmas > Alkalmas
Elsdfoky egeszségi \
L.:"';fa alkalmassagl vizsgélat
Alkalmas feltétellel, Ly Alkalmas feltétellel,

korldtozdssal

Alkalmatlan

Korldtozdssal

Alkalmas

Alkalmatlan

Alkalmas feltétellel,
korlatozassal

Alkalmatian

Egészségiigyl alkalmassdgl Egészségigyl alkalmassagl
vélemény kiallitasa vélemény kidlltasa

Egészségugyi alkalmassagi
vélemény kidlitdsa

3. abra: Az egészségi alkalmassagi vizsgalat utani teendok — nem egyértelmii dontés esete

Konkluzié

A jarmivezet6i egészségi alkalmassagi vizsgalatok rendszere meghatarozdo tényezo a
kozlekedésbiztonsag fenntartasaban, ezért alapvetd kovetelmény, hogy a vizsgalatok egységes, atlathato
¢és szakmailag megalapozott mddszertan szerint torténjenek. A tanulmany célja a hazai szabalyozasi
keretrendszer attekintése, valamint objektiv dontéstamogatd eszk6zok kidolgozasa volt, amelyek a
vizsgalatok hatékonysagat ¢s megbizhatdsagat erdsitik.

A kutatas soran megallapitottuk, hogy a jelenlegi gyakorlatban jelent0s igény mutatkozik a strukturalt
és kozlekedésbiztonsagi szempontbol relevans eljarasok alkalmazdsara. Nemzetkozi 6sszehasonlitas
alapjan megallapitottuk, hogy a hazai szabalyozasban a mentalis egészségi tényezok alulreprezentaltak,
ezaltal a pszichés kockazatok feltarasa jelenleg nem kell6en tamogatott a vizsgalati gyakorlatban.

A vizsgélati rendszer fejlesztése soran Osszeallitottunk egy egységes, 1épésrdl 1épésre kovethetd
vizsgalati rendet, valamint egy jogszabaly-alapu ellendrz6 listat, amely az egyes betegségek esetén
iranymutatast nyjt az alkalmassag megitéléséhez ¢és a sziikséges orvosi teendékhoz. Kidolgoztuk
tovabba a fizikai és mentalis allapot elozetes felmérésére alkalmas el6sziird kérdéssort, amely lehetévé
teszi a szisztematikus és objektiv értékelést. A kérdéssor alkalmas azon tényezok és attitidok feltarasara
is, amelyek gyakran nem deriilnek ki a hagyomanyos fizikai vizsgalatok soran, mégis jelentds hatassal
lehetnek a biztonsagos kozlekedésre.

A kérdo6iv tovabbi fejlesztési lehetéségeként felmeriil egy sulyozott pontértékelési rendszer bevezetése,
amely a valaszok kockazatalapu értékelését tenné lehetdvé. Ez a megkdzelités segitené a kiilonbozo
betegségek kozlekedésbiztonsagra gyakorolt hatasanak besorolasat, valamint tamogatna a differencialt
orvosi dontéshozatalt. Az értékel6 modszertan kialakitasa orvosszakértdi csoport kozremiikddésével,
valamint nemzetkdzi iranyelvek — példaul az ausztral Austroads ,,Assessing Fitness to Drive” utmutatd
[13] — adaptalasaval valdsithatd meg. A pontozasos értékelés validalasa hozzajarulhat az alkalmassagi
vizsgalatok megbizhatésaganak noveléséhez, €s erdsitheti a kozlekedésbiztonsag szempontjabol
kritikus orvosi dontések megalapozottsagat.
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Kivonat: A kozlekedésbiztonsdg minden dimenzidjanak tapasztalata sziikségesek ahhoz, hogy hatékony
kozlekedésbiztonsagi programok valdsuljanak meg. Ezen programok sszhangja teremti meg azt az
¢lethosszig tartd folyamatot, melyben egy gyermek a sziiletésétol kezdve biztonsagban érezheti
magat. Ez a legfontosabb célja minden kozlekedésbiztonsaggal foglalkozo allami és civil
szervezetnek, az intézményeknek, és a sztiloknek.

Abstract:  The experience of all dimensions of road safety is essential for the effective implementation of road
safety programmes. The coherence of these programmes creates a lifelong process in which a child
can feel safe from the moment of birth. This is the paramount objective of all state and civil
organisations, institutions, and parents engaged in road safety.

Kulcsszavak: kézlekedésbiztonsag, gyermekek; védtelen kizlekedbk; mend kozlekedés; mobilitas

Keywords: traffic safety, children; vulnerable road users, cool traffic; mobility

Bevezetés

A kozlekedésbiztonsag napjaink egyik legosszetettebb tarsadalmi, egészségiigyi, szocialis és gazdasagi
kihivéasa.

Evente vilagszerte tobb mint 1,2 millié ember veszti életét koziti balesetben, és tizmilliok szenvednek
sulyos sériiléseket, amelyek jelentds, hosszl tavu egészségiigyi és gazdasagi kovetkezményekkel jarnak
az érintett tarsadalmakra. Az Eurdpai Unio6 ennek fényében fogalmazta meg a ,,Vision Zero” stratégiat,

amelynek célja, hogy 2050-re megsziinjenek a kozati halalesetek, 2030-ig pedig legalabb felére
csokkenjen azok szama.

Magyarorszagon az elmult évtizedekben a kozlekedésbiztonsag szintjében javulas tapasztalhato, a
halalos és stulyos sériiléses balesetek szama csokkent, azonban a mortalitdsi mutatok még mindig
meghaladjak az unios atlagot.

A kozlekedésbiztonsag fejlesztése azonban nem sziikithetd le a baleseti statisztikak elemzésére. Ez egy
életen at tartd, komplex folyamat, amely a gyermek sziiletésétdl kezdve meghatarozza az egyén
biztonsagérzetét és feleldos kozlekeddi attitiidjét. Ennek megteremtése allami intézmények, civil
szervezetek, oktatasi szereplok és sziilok kozos feladata. A nemzetkozi tapasztalatok — mint a skandinav,
tovabba a Vision Zero gyakorlat, a holland kerékparosbarat modell, a német-osztrak szabalyozasi szigor,
valamint az Egyesiilt Allamokban a kozlekedésbiztonsagi programokat megalapozé Traffic Safety
Culture Index (TSCI) — egyarant azt mutatjak, hogy a kozlekedésbiztonsag sikere a szabalyozas, az

s

Tanulmanyunk célja, hogy bemutassa a kozlekedésbiztonsag ¢lethosszig tartd szemléletét, elemezze a
hazai és nemzetkozi programokat, valamint azok kapcsolodasat a Fenntarthatd Fejlédési Célokhoz
(SDG-k), kiilonds tekintettel az SDG 3.6-ra, amely 2030-ig a kozuti balesetekbdl szarmazé halalesetek
és sériilések felére csokkentését irja elo.
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1. Tagolasi fofejezet

A kozuti kozlekedésbiztonsag jellemzésére a baleseti adatokon til a kozlekedésbiztonsagi
teljesitménymutatok is alkalmazhatok. A mutatok a kozlekedésben résztvevok magatartasat,
kozlekedési attitlidjét, viselkedését jellemzik. A KTI a korabbi években folyamatosan vizsgalta a
kozlekedésbiztonsdg kulcs teljesitménymutatdit. A nemzetkézi gyakorlatnak megfeleléen a
modszertanokat folyamatosan igazitjak az 6sszevethet6ség biztositasa érdekében.

A személysériiléses kozati balesetek a személyes és tarsadalmi hatdsokon tal nemzetgazdasagi
veszteséget is jelentenek az allam szdmara. A Kozlekedéstudomanyi Intézet altal a baleseti sériilési
veszteségek kapcsan meghatarozott értékek alapjan a 2024. évi kozuti balesetek sériiltjeihez kapcsolodo
veszteségérték kortilbeliil 971,3 Mrd Ft értékre rug, mely (a varhato adatok alapjan) a hazai GDP
valamivel tobb, mint 1%-anak megfeleld dsszeg.

Az Eurdpai Uni6 kozlekedésbiztonsagi stratégiai — mint a Vision Zero és az EU Road Safety Policy
Framework 2030 — azt a célt tiizték ki, hogy 2050-re zérd halalos kozuti baleset torténjen. A koztes
célkitlizés szerint 2030-ig 50%-kal kell csokkenteni a halélos balesetek és sulyos sériilések szamat.

Magyarorszagon ¢€s sok eurdpai orszagban az elmult években tapasztalhatd javulas ellenére a halalos
balesetek szama még mindig meghaladja az EU-atlagot, és kiemelt problémat jelent a gyorshajtas, az
ittas vezetés, a mobiltelefon-hasznalat és a védtelen kozlekedok sériilékenysége.

Az ENSZ Fenntarthat6 Fejlodési Céljai (SDG-k) koziil a kozlekedésbiztonsag legszorosabban az SDG
3.6-hoz kapcsolodik, amely 2030-ig a kozati kozlekedési balesetekbdl szarmazo halalesetek és sériilések
felére csokkentését tiizi ki célul, tovabba dsszefligg az SDG 4 (mindségi oktatas), az SDG 9 (innovativ
infrastruktira) és az SDG 11 (fenntarthatd varosok és kdzosségek) célkitlizéseivel is.

Az SDG célokhoz vald kapcsolodas vizsgalata azért fontos, mert nemzetkdzi keretbe helyezi a hazai
kozlekedésbiztonsagot — igy lathatd, hogy Magyarorszag erdfeszitései mennyiben illeszkednek a
globalis vallalasokhoz. Mérhetové és 0sszehasonlithatova teszi az eredményeket. Erdsiti a szakpolitikai
sulyt — ha a kozlekedésbiztonsagi programokat az SDG-khez kétik, az nemcsak kozlekedési, hanem
egészségiigyi, tarsadalmi és gazdasagi prioritasként jelenik meg. Tamogatja a forrasbevonast és
partnerségeket — az EU-s és nemzetko6zi palyazatokban elényt jelent, ha egy program bizonyithatéan
illeszkedik az SDG-khez és hosszl tava szemléletet biztosit — a fenntarthaté varosok, az oktatas, az
innovacio ¢s a kozlekedésbiztonsag 6sszehangolasa tartés tarsadalmi hasznot eredményez. Az SDG-k
nemcsak keretet adnak, hanem indikatorok révén mérhetdséget is Dbiztositanak, igy a
kozlekedésbiztonsag fejlesztése dsszevethetd mas orszagok teljesitményével.

Osszegezve, a kozlekedésbiztonsig az egyik legfontosabb tarsadalmi iigy. Mindenkinek érdeke a
kozlekedési kultara és a biztonsagtudatossag javitasa, a felkésziilt és tudatos kozlekeddk jelenléte a
kozlekedésben, vagyis a kozlekedésbiztonsag jelentés mértékii javitasa.

2. Abrik, egyenletek hasznalata

A kozlekedésbiztonsag fejlesztése élethosszig tartd tanuldst igényel. Fontos szem el6tt tartani azt a 6
Iépést (fiziologiai sziikségletek, biztonsag, szeretet, Onmegbecsiilés, kognitiv sziikségletek,
onmegvalositas) mely egy boldog gyermek mosolyadhoz vezet. Ebben a korban a sziil6k, 6vodak és
iskolak felel6ssége a mintamutatas €s az alapismeretek atadasa.

Az 0jsziilott mar a kérhazbol hazafelé altalaban jarmi utasava valik, a sziil6 pedig szembe talalja magat
az uj feladatokkal: megfeleld gyermekbiztonsagi rendszer kivalasztasa, a gyermek megfeleld rogzitése
és szallitasa. Az 6vodas kor az aktiv onalldsag felé vezetd ut fontos része, ami megkoveteli a tudatos
kozlekedésre felkészitést. Az iskolasok 6nalld kozleked6vé valnak, akiknek a biztonsaga tovabbra is a
felnottek feleldssége. A fiataloknal az elsd jogositvany megszerzése a dontd iddszak, ahol a
vizsgarendszer és kozosségi programok segitik a felelos kozlekeddi attitiid kialakitasat. Felndtt korban
a munkahelyi kdzlekedési programokkal és a céges flottak biztonsagi iranyelveivel talalkozhatunk, mig
id6éskorban a specialis igények, az egészségi allapot és a reakcididd csokkenése miatt az 6nvizsgalat €s
az orvosi alkalmassag ellenérzése kap hangsulyt.
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A felnétteknek nem csak tudniuk kell a magukra és a gyermekekre vonatkozo biztonsagi szabalyokat,
de a gyakorlatban is tiikroznie kell szemléletmodjuknak és viselkedésiiknek azt. Ez mindannyiunk k6zos
iigye. Ahhoz, hogy a kozlekedés a jovoben valoban mend legyen és a technologiai fejlodés ne hagyja le
az embereket, hogy az 0j lehetéségek mindannyiunk eszk6zévé valjanak, atgondolt, koordinalt és kozos
kozlekedésbiztonsagi feladatvégzés sziikséges.

GEPJARMOVEZETO

- JARMOVEZETO
GINALLO GYALOGOS,
NEM GNALLO

JARMOVEZETO

NEM ONALLO
GYALOGOS

1. abra: Biztonsagban egy életen at

3. Nemzetkozi jo gyakorlatok bemutatasa

A skandinav orszagok a Vision Zero koncepcio uttéréi. Az emberi hibak elkeriilhetetlenségét
figyelembe véve alakitjak ki a kozlekedési rendszert. Hollandia a kerékparosbarat infrastruktaraval
mutat példat, ahol a biztonsagos varosi mobilitas és a fenntarthatdsag dsszekapcsolodik. Németorszag
és Ausztria a korszerl infrastruktura-fejlesztést szigort renddri ellenérzéssel tarsitja.

A nemzetkdzi gyakorlatok mellett fontos kiemelni a TSCI (Traffic Safety Culture Index) eredményeit.
az Egyesiilt Allamokban ezzel az index-szel mérik a kozlekedék attitiidjeit és biztonsagtudatossagat. A
felmérések ramutatnak, hogy a tarsadalmi szemlélet kulcsfontossagu tényezo a balesetek megeldzésében
(AAA Foundation, 2022). Az USA-ban A TSCI az egyik legjelentésebb, empirikus alapokon nyugvo
hattérkutatas, amelyet az AAA Foundation for Traffic Safety évente végez el. A TSCI célja a
kozlekedési kultira, az attitidok és a kozlekedési magatartds vizsgalata (pl. sebességtullépéshez,
mobiltelefon-hasznalathoz, ittas vagy faradt vezetéshez vald viszony). Az eredmények azt mutatjak,
hogy sok amerikai vezet6 tudataban van a kockazatoknak, de mégis kockazatos magatartast tanusit
(s,attitude—behavior gap”). Ezek a tapasztalatok kozvetleniil alapozzdk meg az USA
kozlekedésbiztonsagi programjait €s kampanyait, példaul a sebességcsokkentésre, a figyelemelterelés
elleni fellépésre vagy a biztonsagi 6v hasznalatanak novelésére iranyuld intézkedéseket.

A TSCI hasonlé funkciot tolt be, mint Eurdépaban az ETSC PIN indikatorai: a dontéshozok szamara
biztositja a bizonyiték-alapt tervezést. Az Eurdpai Kozlekedésbiztonsdgi Tanacs (ETSC) 2006 ota
mukodteti a PIN (Road Safety Performance Index) programot. A PIN célja, hogy az EU-tagallamok
kozlekedésbiztonsagi teljesitményét egységes mutatok alapjan mérje és O6sszehasonlithatova tegye. Az
indikatorok lefedik a fobb teriileteket: kozuti halalozas, sulyos sériilések, 6v- és gyermekbiztonsagi
rendszer hasznalat, sebességmérés, ittas vezetés aranya, kerékparos és gyalogos biztonsag, valamint
ujabban a jarmiibiztonsagi technologiak elterjedése. Az ETSC éves PIN-jelentései meghatarozé alapot
adnak az EU 2030-2050-es kozlekedésbiztonsagi céljainak nyomon kdvetéséhez, a PIN adatok gyakran
a kozos uniods célkitlizések meghatarozasanak alapjat is képezik és segitik az orszagok kozotti jo
gyakorlatok atvételét.

Osszehasonlitd szempontbol megallapithatd, hogy a TSCI (USA) a kdzlekedési kultiirara és attitiidokre
fokuszal, arra, hogy mit gondolnak a kozlekeddk a kockazatokrol, hogyan viselkednek valojaban. Az
ETSC PIN (EU) ezzel szemben objektiv kimeneti mutatokat mér (baleseti adatok, biztonsagi 6v
hasznalat, kdzati ellendrzések eredményei). A TSCI tehat inkabb szemléleti—viselkedési alapt indikator,
mig a PIN eredmény- és teljesitménymutatd. A TSCI megmutatja, hogy mely magatartasformakat kell
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célzottan kezelni, a PIN pedig lathatéva teszi, hogy mely orszagoknal milyen intézkedések vezettek
tényleges haldlozas- és sériiléscsokkenéshez.

Valojaban ez a kett6 egymast kiegészitve biztositana teljes képet a kozlekedésbiztonsagrol és adna esélyt
a célzott programok orszagos szintli megvalositasdhoz. A hatékony cselekvéshez tudnunk kell azt is,
hogy mit gondolnak és hogyan viselkednek az emberek, illetve, hogy mindez milyen baleseti
eredményekben tiikrozddik.

4. Hazai kozlekedésbiztonsag a programok és az intézmények tiikkrében

Magyarorszagon, a tobbi eurdpai orszaghoz hasonldéan a egymadstdl fiiggetleniil, kampanyszerii
kezdeményezések voltak jellemzbdek az elmult évtizedekben, melyet a kozlekedésbiztonsag f6 szerepldi
az Epitési és Kozlekedési Minisztérium (EKM), a Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTI), a Kozlekedési
Alkalmassagi és Vizsgakdzpont (KAV), valamint a renddrség €s az dnkormanyzatok mellett a civil
szervezetek, az autoklubok valositottak meg. Az oktatasi és figyelemfelhivd programok koziil
kiemelhet6 a ,,Biztonsag Hete”, ,,Latni és latszani”, a “Lassits”kampany, valamint a gyermek- és ifjusagi
akciok, mint a ,,Kozlekedik a csalad” vetélkedd. Az innovativ kezdeményezések kozott emlithetok a
VR-szimulatorok, digitalis eszk6zok és a gamifikacidos megoldasok.

Korunkban a legnagyobb kihivast a védtelen kozleked6k — gyalogosok, kerékparosok, rolleresek
védelme jelenti, A sebességmenedzsment, az 0j technologiak, mint az 6nvezetd jarmivek és az okos
infrastruktira alkalmazasa 0j lehetdségeket nyitnak, de 0j kockéazatokat is hordoznak. Az j KRESZ uj
szabalyrendszere mellett sziikkség van a tarsadalmi és a kozlekedésbiztonsagi szemléletvaltasra,
amelyben a kozlekedési kultara és a feleldésségtudat erdsitése a kdzponti elem és ezt egy ernydprogram
tudja biztositani, mely a kozlekedésbiztonsag novelésének kozos elveit €s céljait rogziti, és mindazokat
hivja partnernek, akik azonosulnak a célokkal, azok elérését alapfeladatuk ellatasaval timogatni tudjak,
és elfogadjak a meghatarozott egyiittmiikodési kereteket. Ezek a keretek olyan alapelvek, melyek
meghatarozzak szabad mozgasunkat, kozlekedésiinket egy ¢életen at:

1. A biztonsagos kozlekedéshez, a kozlekedés forméajatol, a kozlekedd életkoratol és élethelyzetétol
fiiggetleniil mindenkinek joga van.

2. A kozlekedés soran a biztonsagé az elsdbbség, minden kozlekedd felelos 6nmaga és partnerei
biztonsagaért.

3. Minden koézlekedé mintat mutat masoknak — kiilondsen a gyermekeknek - , ezért a szabalykoveto,
kulturalt kozlekedés, a példamutatas koziigy és kotelezettség.

4. A kozlekedési képességek, valamint jogszabalyismeret szinten tartdsa és a tudasfrissités minden
kozlekedotol elvart mind 6nmaga, mind a tobbi kozlekedd érdekében.

5. A biztonsagos kozlekedési kultara kialakulasat folyamatos neveléssel, tajékoztatassal, oktatassal,
képzéssel, ismeretterjesztéssel, minden rendelkezésre allo eszkozzel segiteni kell.

6. A kozlekedés életiink része, ezért minden cselekedetiinknek, tevékenységiinknek 6sszhangban kell
lennie a biztonsagos és helyes kozlekedési alapelvekkel, a kozdsen vallalt célokkal.

Kiemelt cél a kozlekedésbiztonsagi ismeretek terjesztése a tarsadalom minél szélesebb korében,
elosegitve, hogy novekedjen a szabalykovetési hajlandosdg, javuljon a szabalyismereti szint,
er6sodjenek az esélyegyenldségi szempontok, kdrnyezettudatosabb legyen a kozlekedés, a felndttek
tudatos és feleldsségteljes kozlekedokké, példaképpé valjanak, melynek eredményeként. A javulo
szabalyismeret és a szabalyok elfogadottsdg kovetkezménye a szabalykovetési hajlandosag és ezaltal a
kozlekedési kultura fejlédése.

Konkluzié

A kozlekedésbiztonsag nem csupan kozlekedéspolitikai, hanem atfogd tarsadalmi, egészségiigyi és
gazdasagi kérdés, amely élethosszig tartd szemléletet igényel. A hazai és nemzetkdzi tapasztalatok azt
bizonyitjak, hogy a hatékony beavatkozasokhoz elengedhetetlen az intézményi, civil €és csaladi
szereplok Osszehangolt egylittmikodése, a kozlekedésbiztonsdgi kultara folyamatos fejlesztése,
valamint az innovacio ¢s digitalizaci6 tudatos integralasa. Az SDG 3.6, 4, 9 és 11 célkitlizéseihez vald
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illeszkedés biztositja, hogy a kozlekedésbiztonsag javitasa nemzetkozi kontextusban is értelmezhetd
legyen, és hozzajaruljon az egészségesebb, fenntarthatobb tarsadalom kialakitasahoz.

Osszességében a ,,Vision Zero” elérésének feltétele Magyarorszagon a kozlekedésbiztonsagi nevelés és
programok rendszerszintli, egymassal 6sszhangban torténé megvalodsitasa, a kutatasalap dontéshozatal
(ETSC PIN, TSCI) beépitése altal a hosszu tavon fenntarthato tarsadalmi szemléletvaltas.

Irodalomjegyzék
[1] 2017. marcius 27-én megjelent vallettai nyilatkozat
[2] Global status report on road safety 2023.

[3] 19th Annual Road Safety Performance Index (PIN Report)
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165



Lakott teriileten kiviil felfestett kerékparos atvezetések biztonsaga (2020-2024)

Lakott teriileten kiviil felfestett kerékparos atvezetések
biztonsaga (2020-2024) / Safety of painted bicycle crossings
outside populated areas (2020-2024)

Egyhazy Zita! — Héz Erzsébet? — Tothné Temesi Kinga®

123K TI Kozlekedéstudomanyi Intézet
legyhazy.zita @kti.hu

2hoz.erzsebet @kti.hu
Stemesi.kinga @kti.hu

Kivonat: A kijeldlt gyalogos-atkel6helyeken a gyalogosokat megilleti a zavartalan haladas joga. A
kerékparosok is védtelen kozlekeddk, azonban a kdziton a keresztiranyu athaladasuk esetén felfestett
sarga utburkolati jelekhez semmiféle szabalyozas nem tartozik. A biztonsagot alapvetéen
meghatarozo els6bbségi szabalyozast a kihelyezett vagy éppen ki nem helyezett kozati jelz6tablak
jelentik. Az elmult évtizedben a kerékparutak dinamikus fejlédésének koszonhetden szamos szintbeni
keresztezés jott 1étre a kerékparutak €s a kozutak talalkozasaban, sokszintl, valtozatos megoldasokkal.
A kutatasban elsésorban a lakott teriileten kiviil felfestett kerékparos atvezetések biztonsagat
vizsgaljuk, hogy a kozut sebességének, forgalmanak fiiggvényében hogyan alakul a biztonségi szint
az atvezetések kornyezetében kiilonds tekintettel a kialakitasra. Célunk, hogy ajanlasokat adjunk a
biztonsagos kialakitasokhoz.

Abstract:  Pedestrians have the right to cross designated pedestrian crossings without obstruction. Cyclists are
also vulnerable road users, but there are no regulations governing their crossing of public roads at
right angles to the road surface, even where yellow road markings are painted. The rules of priority,
which are fundamental to safety, are determined by road signs, whether they are in place or not. Over
the past decade, thanks to the dynamic development of cycle routes in Hungary, numerous level
crossings have been created at the intersection of cycle routes and public roads, with a variety of
solutions. In our research, we primarily examine the safety of cycle crossings painted outside
populated areas to see how the level of safety in the vicinity of crossings changes depending on the
speed and traffic on the public road, with particular regard to their design. Our goal is to make
recommendations for safe designs.

Kulcsszavak: kerékparos atvezetések, forgalomtechnikai kialakitas, baleseti mutatok, fajlagos baleseti mutatok;
védtelen kozlekedok (gyalogosok, kerékparosok, rolleresek) biztonsaga kerékparos dtvezetések
kornyezetében

Keywords: cycle crossings, junctions; cycle traffic design plan; accident indicators; specific accident indicators;
safety of vulnerable road users (pedestrians, cyclists, scooter riders) in the vicinity of cycle crossings

Bevezetés

A fouthalozaton lakott teriileten kiviil felfestett kerékparos atvezetésekrdl, a védtelenek, elsdsorban a
kerékparosok keresztirany mozgasi lehetdségeirdl, ezek biztonsagardl adunk egy hazai ,,pillanatképet”.
Kiemeljiik a korlatokat és a lehetOségeket is, figyelemmel arra, hogy lakott teriileten kiviil a
segédmotoros kerékparok is hasznalhatjak a kerékparutakat, a gyalog -és kerékparutakat, igy az
atvezetéseket is. Az elmult években megjelentek az elektromos rollerek, szintén a kerékparutakat
hasznaljak, amikor rendelkezésre allnak.

Kitekintést végeztliink az eurdpai unids gyakorlatra, hogy vannak-e olyan megoldasok, amelyek
hazankban is alkalmazhatok lennének. Mivel a jogrend alapvetéen meghatarozza a kialakitasok
biztonsagat, igy a hazai hatalyos KRESZ szabalyozast alapul véve probalunk ajanlasokat késziteni, hogy
miként lehetne javitani, fejleszteni a jelenlegi forgalomtechnikai kialakitasokat biztonsagos tipus-
megoldasok ajanlasaval.
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Lakott teriileten kiviili fo60tjainkon a megengedett sebesség altalaban 90 km/dra, valdjaban 100 km/6ra
korili sebességszintek alakulnak ki. Szamos esetben a kerékparosok a foutakon kitiltasra is keriilnek
még akkor is, ha nincs alternativ haladasi lehetdségiik — nincs parhuzamos foldut vagy kiépitett
kerékpartt. A kozuthalozat hosszahoz viszonyitva még csekély a kerékparuttal rendelkez6 szakaszok
hossza, vannak térségek, ahol csak az alsobbrendii utakon lehet kerékparozni. Bar a hosszirdnyt haladas
problémai kihatnak a fokozottan veszélyes keresztirdnyu haladds kockazataira, mi alapvetden ez
utobbira fokuszalunk a cikkiinkben, a biztonsag szempontjabol jo és rossz megoldasok gylijteményét
bemutatva megprobalunk irdnyt adni kiilonféle utkategoridk (1. és II. rendli féutak, alsobbrendi utak)
esetén a legkevésbé kockazatos megoldasok kivalasztisara.

1. Irodalomkutatas a felfestett kerékparos atvezetések biztonsagi szintjére vonatkozoan

Mivel a biztonsag kulcsa az elsdbbségi szabalyozas kérdése, ezért fontosnak tartjuk kiemelni, hogy az
eurodpai orszagok egy részében létezik a ,kerékparos-atkelShely” fogalma, intézménye, ahol a
kerékparosnak elsdbbsége van, hasonldan, mint a gyalogosnak a kijeldlt gyalogos-atkeldhelyen. Az
eurdpai unids gyakorlatban szdmos orszagban (Ausztria, Szlovénia, Belgium) ismert, alkalmazott
megoldas, melynek egységes, orszagonként eltérd jelzésrendszere van. Tobb hazai KRESZ-modositas
készitésekor felvetodott a bevezetésének lehetdsége, de a fél évszazados szabalyozasunk gépjarmii-
dominanciaja miatt minden esetben elvetették ezt a lehetdséget, arra hivatkozva, hogy jelentds
sebességgel gurulhat az utra a kerékparos, ezzel varatlan helyzetet, balesetveszélyt okozva a
gépjarmiivezetonek. Ilyen kialakitasra, amikor a kerékparos elsGbbségi helyzetben, jogilag is védett
helyzetben — zavartalan haladashoz fiz6d6 jogokkal — haladhat at a kdzton nincs hazai alkalmazhato
megoldasunk. Els6bbségi helyzetben athaladhat néhany esetben, melyekre kitériink a bemutatott
példainknal. Ezért fenntartdsokkal kell kezelni az irodalomkutatas eredményeit, hiszen a ,,kerékparos-
atkeldhely” és a ,,kerékparos atvezetés” fogalma eltérd. Hazankban csak a kihelyezett elsébbségadast
jelzo tablak mutatjak, hogy a kerékparos atvezetésen els6bbsége van-e a kerékparosnak, csak kerékparos
atvezetéseink vannak.

1.1 Nemzetkozi irodalomkutatas

A kerékparos kozlekedés biztonsaga szempontjabol kiilteriileti szakaszokon kiemelten fontos, hogy a
kerékparos infrastruktura ne csak az utszakaszokon, azok mentén legyen jol megtervezett, hanem az
onallo vagy csomoponti atvezetések is atgondoltak és biztonsagosak legyenek. A Kkiilteriileti
kerékparutak és a kozutak keresztezddéseinek biztonsaga szamos tényezotdl fiigg, kialakitasanak tipusa
pedig befolyasolja a gépjarmiivek megengedett sebességét, és az elsobbségi viszonyokat. A kdvetkezo
1. tablazat 6sszefoglalja a kerékparos atvezetések kialakitdsakor figyelembe veendd fobb szempontokat
és néhany eurdpai orszaghoz tartozdéan konkrét értékeket is tartalmaz. [1, 2, 3, 4,]
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1. tablazat: Kiilteriileti kerékpdrut atvezetések kialakitasanal figyelembe veendd fobb biztonsagi
tényezok nehany europai orszagban

Fébb tényezik Lengyelorszig Belgium Hollandi; Nagy-Britannia irorszig Szlovikia Németorszag Magy
gépjarmii forgalom 50 km/h - 30-70 km/h 48 km/h (egyes 50 km/h - 80 - 5000 jmii/nap 50 - 70 km/h
szamara javasolt maximalis |nagyobb forgalom esetén |(ahol a kerékparosnak esetekben, ahol csak 1 savot  |km/h forgalom felett
sebesség akar 30 km/h elsébbsége van javasolt a kell keresztezni és a maximum javasolt az 50

30 km/h) forgalom 10 000 Ejmii/nap, a km/h

80 km/h is engedélyezett)

maximum kozati 8 000 jmii/nap 20 000 jmii/nap 14 000 jmi/nap |10 000 jmii/nap - 5 000 jmii/nap - nincs korlatozas
forgal ag, amelynél |kozépszi kozépszi

még javasolt az 6nallo
szintbeni keresztezés
(gyorsforgalmi és osztott
palyas utak kivételével)

kozépsziget <3 000 jmii/nap nem kell | >8 000 jmii/nap kell >8 000 jmii/nap | >8 000 jmii/nap kell >4 000 jmii/nap - <10 000 jmii/nap |nincs eldiras
lkalmazasa a folyopalya kozépszi kozépszi; kell kdzépsziget  |kdzépsziget javasolt a kozépsziget

(belteriiletre is vonatkozhat) |3 000-8 000 jmii/nap kozépsziget nélkiil
kozott javasolt,
ha >8 000 jmii/nap nincs
sziget, megengedett
sebesség 30 km/h

els6bbségi viszonyok kiilteriileten folyopal kiilteriileten folyopal - - X (egyes - - kiilteriileten folyopalya
at ésnél at ésnél kerékpa k esetekben az atvezetésnél kerékparosnak
kerékparosnak nincs nincs elsébbsége, alarendelt nincs elsébbsége,

Is6bbsé o az adott iranyban eltérhet) csomopontban az adott

csomopontban az adott | forgalmi rendnek forgalmi rendnek
forgalmi rendnek megfeleléen megfeleléen
megfelelden

kozut keresztezésének minél rovidebb ajanlott |1 sav/irany -8m 2 sav - - - nincs elbiras

maximum hossza - 3,5 m (kozép-

(kozuti forgalmi savok sziget van)

maximum szama)

kozvilagitas ajanlott - - - - - - csomoponti térségben

vizsgalando, 6nalld
kerékparos atvezetésnél 1-1
kandelaberrel kell biztositani

A tablazat azt mutatja, hogy alapvetden a keresztezett kozuti forgalom sebessége, nagysaga, az atvezetés
kialakitasa, szélessége (kozuti forgalmi savszam), az els6bbségi és a kozvilagitasi viszonyokra talaltunk
tampontokat a kivalasztott 8 orszagban. A tablazat utolsé oszlopaban feltiintettiik a hazai jellemzonek
tekinthetd adatokat.

Utkategoriakra (természetesen gyorsforgalmi, vagy egyéb osztott palyas utak kivételével) vonatkozod
szintbeni kerékparos atvezetésre ajanlasokat a holland eldadas tartalmaz. [2] Fontos megjegyezni, hogy
a tablazatban szerepld, a gépjarmiivek részére megengedett sebesség értékek egyes orszagokban
iranymutatasok, mds esetekben pedig a tényleges sebességviszonyokra vonatkoznak. Az ir
szabalyozasban [3] a kerékparos atvezetés tipusanak alapvetd kivalasztasi szempontja a kdzhti gépjarmii
forgalom nagysaga €s a kozuti savok szama.

1.1.1  Gépjarmiiforgalmi savok szama a keresztezésekben

A kerékparos atvezetések tipusanak és helyének kivalasztasanal fontos szempont az atkeld ,hossza”, a
konfliktusteriilet mérete. Egyes orszagokban ajanlasok vannak a forgalmi sav maximalasara,
kozépszigettel sem javasolt 2 savnal tobbnél. [1] Belgiumban tobb sdvos utakon nem engedett a
szintbeni kerékparos atvezetés, elotte az egyik forgalmi savot meg kell sziintetni. [5] A kovetkezo 1.
abra bal oldali fotdjan az lathatd, hogy az N25-Gs utat iranyonként egy savra csokkentették, amikor
megkozelitették a szintbeni, elsdbbséggel rendelkezd kerékparos-atkeldhelyet (Oud-Heverlee,
Belgium). Az els6bbségi viszonyokat a jelzOtablak és az Osszetartozo burkolati jelek egyiittesen
mutatjak, a jelzotablak és a fehér szinii szaggatott utburkolati jelek jelzik, hogy a kerékparosnak
els6bbsége van. Ugyanezt a burkolati jelet alkalmazzak, amikor a fdirannyal parhuzamosan vezetett
kerékparutnak van elsObbsége, az alarendelt agon az els6bbséget szabalyozo jelzotabla és fehér
,farkasfog” felfestés jelzi egyértelmiien a kerékparos elsébbségét, ahogy az 1. abra jobb oldali fotdjan
lathato (szintén Oud-Heverlee varosaban). A tablaerdd elkeriilése érdekében ugyanazon az oszlopon
keriilt elhelyezésre az elsGbbségadast jelzd tabla és a kerékparat kék tablaja, alatta feltlintetve a
kerékpartt jelzését is.
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1. abra: Kiilteriileti ,, kerékparos-dtkelohely” és belteriileti kerékparos atvezetés kialakitdsa,
jelzésrendszere Belgiumban [5]

1.1.2  Kozépsziget kiépitése

A kozépsziget kiépitése az egyik legfontosabb épitési beavatkozas sok eurdpai orszagban.
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2. abra: Alarendelt kerékparos-atkelohely kialakitisa Belgiumban [5]
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3. abra: Kozépsziget kialakitasara példa Hollandiaban [2]

A kovetkezd 2. tablazat tartalmazza a kerékparos atvezetéseknél kiépitendé kozépszigetek javasolt
méreteit a vizsgalatba vont eurdpai orszagokban.

2. tablazat: Kerékparut atvezetések kialakitasandl a kozépszigetek minimadlis szélességértékei [1]

Kozépszigetek minimum szélessége
Belgium 3.0m
Finnorszég 25m
Franciaorszag 3.0m
Németorszag 3.0m
frorszag 3.0m
Hollandia 25m
Lengyelorszag 3.0m
Szlovékia 3.5m
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Egyes tervezési utmutatok célja a minél rovidebb kerékparos atvezetés kialakitasa, ez csokkenti a
kerékparosok konfliktus zonaban toltott idejét, mig a kozépszigetek egyszersithetik a kozlekedési
helyzetet, és a gépjarmiiveket is lassitasra kényszeritik.

1.1.3  Egyértelmi elsdbbségi viszonyok, a biztonsag kulcsa

Ha a , kerékparos-atkeldhely” keresztezddésben talalhaté, elsObbségét a keresztezddés elsdbbségével
kell 6sszehangolni. [1] Az elsObbséggel rendelkezd Ut mentén 1évd kerékparutnak elsdbbséget kell
élveznie az olyan uttesttel szemben, amelyen ,,Elsébbségadas” vagy ,,Allj! Elsébbségadas kotelez3”
tablat helyeztek el. Ez hazankban is f6szabaly a 20/1984 (XI1.21.) KM-rendelet alapjan. Az elsdbbséggel
rendelkez0 uttestet keresztezd kerékparosoknak azonban elsdbbséget kell adniuk a folérendelt tton
kozlekedd jarmiiveknek.

Erdemes kitérni arra, hogy az ir utmutat6 [3] kiilon foglalkozik az elsSbbségi viszonyok médositasanak
lehetdségével. Lakott teriilet kozelében, ipari és logisztikai kozpontokat 6sszektd (dtmeneti zonas) utak
keresztezése soran a kerékparos nem kaphat elsébbséget. A kerékparosok elsébbségi viszonyanak
megadasa ilyen tipusu Utkornyezetben stlyos kimenetell konfliktusokhoz vezetne.

Néhany europai orszag [1] ajanlasaiban megfogalmazott egyéb kozlekedésbiztonsagot befolyasold
tényezok:

nehézforgalom nagysaga/aranya (figyelembe véve a motorizalt forgalom mennyiségét),
térmegosztas a gyalogosokkal,

atkelési szog (befolyasolja a latotavolsagot),

iddsek és gyermekek aranya a kerékparos 1étesitmény hasznalatanal,

burkolati jelek egyértelmiisége, hangsulya a tablak ellenében.

Tobb eurdpai orszagban [1] lakott teriileten kiviili kerékparos atvezetéseknél, ahol a kerékparosnak
nincs elsdbbsége, a latotavolsag és a ralatasi teriilet nagysaga alapjan hatarozzak meg a gépjarmiivek
szdmara megengedett sebességet. (Eldirasaikban ezek szabalyozasara nagy hangstlyt fektetnek.)

A 2. abran lathato, hogy Belgiumban is hasznaljak az els6bbségadasra figyelmezteto farkasfogakat, itt
azonban a kerékparos szdmara, és csak azon az oldalon keriil felfestésre az atvezetésnél burkolati jel,
ahol talalkozik a gépjarmii és a kerékparos a kozaton. Nem elsobbségi helyzetben kerékparos piktogram
keriil a kerékparos nyomvonalaba. Kovetkezetesen eltéré tehat az elsdbbségi helyzetii kerékparos-
atkelohely (lasd 1. abra) és a nem elsObbségi helyzeti (lasd 2. abra) kerékparos atvezetéseknél a
burkolati jelek alkalmazasa, s6t a kerékparos atvezetés iranyultsdga (kétirdnyll vagy egyiranyu) is
lathato a burkolati jelek alapjan. Mivel a kerékparos haladasa soran lefelé tekint, ezért kiemelten fontos
a burkolati jelek tipusa, szine és elhelyezése.

1.1.4 Burkolati jelek folyopalya atvezetéseknél és csomoponti agakban

A vizsgalt europai unids orszagokban (és Angliaban) a kerékparsavok, kerékparutak és atvezetések
burkolat szine kiilonbozo, téglavords, zold, van ahol kék. A szinek és az elsébbségi viszonyok
Osszekapcsolasara kevés orszagot talaltunk (pl. Hollandia). A nyugati orszagok mellett mar pl.
Szlovéniaban is alkalmazzak az elsdbbségi viszonyok jelzésére a ,,capafog” burkolati jelet. A 4. abra
szemlélteti a jellemzd eurdpai gyakorlatot, az altalanosan alkalmazott fehér szinli burkolati jelet és a
piros szin alkalmazasat kerékpart burkolataként, ahol a kerékparos védett helyzetben halad [5]. Igazi
»finomsag”, tobbletinformacid a foton annak jelzése, hogy kétiranyu a kerékparos atvezetés, ezt fehér
nyilak jelzik a burkolaton.
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4. abra: Alarendelt kerékparos-atvezetés kialakitasa Belgiumban [5]

A burkolati jelek tipusa, szine, elhelyezése kiemelten fontos, ahogy azt a belga eldiras szemlélteti az 5.
abran. A bal oldali mintarajzon a kerékparos els6bbségi helyzetben halad, kétiranyu az atkelés, kétoldali
szaggatott fehér vonal ¢és téglapiros a burkolat. A gépjarmiivek szamara a ,,farkasfog” is mutatja, hogy
elsobbséget kell adniuk a kerékparosok részére (egyiranyu az utca, a farkasfog felfestése alapjan). A
jobb oldali mintarajzon egyiranyu atvezetés lathato, ezért csak egyik oldalan vezetik a burkolati jeleket,
a ,,capafogak” a kerékparosnak mutatjék, hogy els6bbséget kell adnia, ugyanezt mutatja a burkolat szine

-sziirke aszfalt-.

| n SO,

1l

5. abra: Kerékparos-atkelohely elsobbségi helyzetben és kerékparos atvezetés alarendelten (belga
minta rajz) [5]

2. Lakott teriileten Kkiviili jellemz6 hazai kerékparos atvezetések tipusai

A kutatasunk érdemi része a lakott teriileten kiviili kerékparos atvezetéseink kialakitasanak és biztonsagi
szintjének vizsgalata. A kdvetkezd 6. abra mutatja, hogy mely utvonalakon 1évé atvezetéseket
vizsgaltuk, és milyen jellemzok alapjan értékeltiik a kialakitast. Két utvonal esetén (1. sz. és 44. sz.
féutak) minden lakott teriileten kiviili kerékparos atvezetést vizsgalatba vontunk, a tobbi helyszint a
sajatossagaik, jellemzoik alapjan vagy épp az ismert balesetveszélyességiik miatt valasztottuk.
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6. abra: Vizsgalt kerékparos atvezetések, illetve csomopontban 6nallo kerékparuti agak (32 helyszin)
lakott teriileten kiviil (https.://www.google.com/maps/d/viewer?mid=12-
4mBgcWvZ370221eltO7NOik3JfWookll=46.76563720123916%2C20.18297800824863&z=9)

Ahogy a bevezetOben is jeleztiik az eurdpai unios orszagok gyakorlatatol eltéréen a kerékparos
atvezetések kialakitasa egyedi és sokszinii. Ennek egyik oka, hogy hazankban nem elfogadott az
,»onmagat magyarazo utak és megbocsato utkornyezet” tervezési alapelve. Németorszagban 2010-ben
dolgoztdk 4t a szabdlyozasi rendszert, az utligyi-muszaki eldirasokkal egyiitt ezen alapelv mentén.
Példaként az autdpalya és a lakott teriilet kozotti 4 utkategoria koziil az EKL 3, és EKL 4 tipusuakat
szemléltetjiik, kiemelve, hogy milyen az adott utkategorian az elvart sebességszint, a keresztmetszeti
kialakitas, a forgalomtechnikai szabalyozas, a csomopont-tipus valasztds és kik hasznalhatjak az adott
utkategoriat.

Onmagat magyarazo utak és megbocsato utkérnyezet, Onmagat magyarazo utak és megbocsato Gtkornyezet,
Németorszag KTF Németorszag

AZEKL 1,EKL2 EKL3ésEKL4
tervezisi ouztély jellemzti AZEKL 1, EKL 2, EKL 3 és EKL 4
tervezési osztaly jellemzdi
Forrds: MAUT: 2+1-1+2 sévos o hozoi gaimi utakon és kon K620P-3.5.0-09-11-2012
0018 témdhoz kopcsolodd nemzetidzi konferencia Forrds: MAUT; 2+1-1+2 sdvos a hazoi utakon és Kaz0P-3.5.0-09-11-2012
0018 témdhoz kapesolods nemzetkézi konferencia

7. abra: Kiilteriileti kozutak tervezési alapelvei (keresztmetszet, csomopont-valasztas, uthasznaloi
kornyezet, uthasznalok) Németorszagban -2010- [6]

Lathat6 a 7. abran, hogy 90 km/6rés utakon zardvonal javasolt az el6zések magas kockazata miatt és
csak korforgalom vagy jelzdlampas csomdpont tervezhetd, a gyalogosok és kerékparosok kozlekedési
lehetésége pedig vizsgalandd. Németorszagban van 70 km/6ras sebességli tUtkategoria, ahol
alkalmazhato jelzotablas csomdpont és kerékparos kozlekedés is megengedett.

Hazankban a sebességszintek, a csomopontok tipus-valasztasa és hogy kik kozlekedhetnek az adott titon
altalaban ,,szabadon valasztott”, nagyon heterogén a hazai koz(thalozatunk kialakitdsa. Amikor baleseti
gochelyek, balesetsiiriisodési helyszinek alakulnak ki, akkor lokalis sebességkorlatozassal igyekeznek
beavatkozni az utkezel6k a biztonsag novelése érdekében. Kiemelt sajatossag, hogy hazankban szinte
egyediilalloan sarga szinl a kerékparsav és a kerékparos atvezetések burkolati jelének szine, mig Eurdpa
orszagaiban ezek fehér szintiek. Svajcban a kijelolt gyalogos-atkeléhelyek szine sarga, Romaniaban és

Bulgériaban pedig van sarga szini kerékparuti felfestés.
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Hazankban tehat ugyanaz a burkolati jel tartozik az elsébbségi helyzetii és nem elsObbségi helyzetii
kerékparos atvezetésekhez. 2016-ban a 20/1984 (X11.21) KM rendelet atdolgozasakor (tervezet maradt)
a piros alafestést nevesitették, amikor elsdbbségi helyzetben haladhat a kerékparos. Mivel a kozuttal
parhuzamosan haladd kerékparutak esetén fOszabaly, hogy a kerékparutnak is elsObbsége van a
becsatlakoz6 utakkal szemben, igy szamos 11j épitésti kerékparat esetén megvalosult a piros felfestés
lakott teriileten. A legtobb régi kerékparut esetén nincs piros felfestés a keskeny, téredezett burkolaton,
de az elsObbségi helyzetiik biztositott a kerékparosoknak, altalaban az elsébbségadas tabla alatt
kiegészitd tabla mutatja is. Mindennek a forditottja is igaz, amikor két nagyforgalmu koézut csatlakozik,
szdmos esetben a foszabaly ellenére az aldrendelt agon atvezetve is alarendelik a kerékparosokat, igazi
KRESZ-parkokat létesitve. A teljesség kedvéért a foiranyt keresztezO kerékparos atvezetésnél is
alkalmaznak piros alafestést.

A kutatasunk fokusza ennek a vegyes kialakitasnak a vizsgélata, értékelése. Munkamddszeriink az volt,
hogy a kerékparos atvezetések +/- 250 méteres kornyezetében vizsgaltuk a baleseteket, mind az dsszes,
mind a kerékparos baleseteket. 5 év (2020-2024) személysériiléses baleseteinek vizsgalati eredményeire
tamaszkodva vonjuk le a kdvetkeztetéseket az egyes kialakitdsok megfeleldségérdl vagy kockdzati
szintjérol.

2.1 Kerékparos atvezetéseken és kornyezetében tortént balesetek elemzése

A vizsgalatba vont kerékparos atvezetéseket csoportositottuk, un. tipuskialakitasok szerint, feltiintetve
zardjelben a darabszamukat is:

onalld, un. vonali keresztezés (8),

4 4gt jelz6lampas utkeresztez6dés csomoponti 4gan atvezetett (2),
4 4gt jelzo6tablas utkeresztezodés csomdponti agan atvezetett (6),
4 4gl csomopont, ahol a kerékparat 6nalléo csomdponti ag (2),

3 4gu jelzolampas utkeresztez6dés csomoponti agan atvezetett (1),
3 4gu jelzotablas utkeresztez0dés csomoponti dgan atvezetett (4),
korforgalom agan/again atvezetett (9).

Alapvet0 eltérések vannak az egy csoportba tartozoé kialakitasok kozott, jellegiiket tekintve azonosak. A
kdvetkezd 3. tablazatban csoportonként foglaltuk 6ssze a helyszineket, azok jellemzdit, a kerékparos
atvezetésen bekovetkezett kerékparos eliitéseket, illetve annak kornyezetében bekovetkezett Gsszes
balesetet.

A kiilonféle kialakitasok biztonsagra gyakorolt hatdsanal a kovetkez6 szempontokat vettiik figyelembe:

atvezetés kiépitése (van-e sziget, hany savot keresztez...),

forgalomnagysag -2024 eldzetes- csak a keresztezett kozaté vagy csomoponti agé,

nehéz tehergépjarmiiforgalom -2024 eldzetes- csak a keresztezett kozité vagy csomoponti 4gé,
elsObbségi szabalyozas (mind a kozht, csomopont els6bbségi szabalyozasa, mind a kerékparos
atvezetés elsobbségi szabalyozasa)

sebességszabalyozas az atvezetés térségében,

o forgalomtechnikai kialakitas, forgalomtechnika alkalmazott eszkozrendszere,

e kozvilagitas megléte.

A kivalasztott helyszinek koziil csupan kettd 4 agu, illetve egy 3 agh jelz6lampas csomdpont volt, igy
ezeket kihagytuk a tablazatbol. Viszont az 6nallo vonali atvezetés, csoportjaban van 1 helyszin, ahol a
kerékparosok athaladasat jelzolampa szabalyozza. A mintanagysagunkban (32 helyszin, lasd 6. abra) a
vizsgalt 5 év (2020-2024) kerékparos balesetszamai csekélyek, igy fajlagos baleseti mutatot nem
tudtunk képezni. Ovatosak vagyunk a kiilonféle csoportokba tartozo helyszinek értékelése kapcsan, mert
a mintanagysagunk nem elegendé a csoportonkénti értékeléshez, a hangsulyt az egyedi értékelésekre
helyeztiik.

Ami megallapithatd a 3. dsszefoglaléd tablazat alapjan, hogy jellemzéen kozépsziget nélkiil (kivéve a
korforgalmak elvalaszto szigetén valo atvezetést) keriilnek kialakitasra az atvezetések és 50-70 km/oras
sebességkorlatozast alkalmaznak az tutkezeldk, esetenként semmiféle sebességkorlatozas nincs. A
kerékparost a féiranyu atvezetéseken minden esetben alarendelik, az alarendelt csomoponti dgakon a
20/1984 (XI1.21) KM rendelet ajanlasanak megfelelden haladhatnak elsébbségi helyzetben is, a
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féirannyal parhuzamosan. A 3. tablazatban nem tiintettiik fel a forgalomtechnikai kialakitasokat és a
kozvilagitas meglétét. A forgalomtechnikai kialakitds soksziniiségét a kivalasztott mintapéldakon
szemléltetjilk. Kozvilagitas csupan 8 helyszinen nincs -negyede-, ebbdl egyetlen helyszinen tortént

kerékparos eliités.

3. tablazat: A kerékparos dtvezetések csoportositdsa, jellemzoi és balesetveszélyessége a kerékpadros

eliitések és a kornyezetében bekivetkezett balesetek alapjan

Osszes Atvezetés, | Atvezetés,
vizsgalt ami ahol tortént | Kiépitettség | Forgalom- Tgk- Sebesséa- | Kerekparos
Kialakitas | kerék-paros | gochely, | kerékparos [szigettel nagysag | forgalom "SSCE CKparo!
g . . . o . , . korlatozas | elsdbbségi
modja atvezetés, | ahol tortént | baleset [%] | vagy sziget | tartomanya | nagysaga [km/ra] | szabalyozésa
helyszin baleset nélkiil] [jm/nap] [jm/nap] Y
[db] [db]
Onallé
X 2007 -8000 50-70 (sarga SEAK -
) vonall, 8 2 2 1 kontra 7 (17733) 117-1323 hattér) 3 STOP
atvezeteés
Kerékpirita 2 0 0 nem értelmez- | 531757103 | 348-111 | semmi- 60 STOP
4. ag hetd
4 4gi
jelzotablas NINCS -
fitkeresztez 6 4 1 1 kontra 5 2761-10305 98-518 50-70 STOP -
6dés
3 agh
jelzétablas . - NINCS -1
{ikeresztezd 4 2 1 sziget nélkiil 1034 -8102 26-306 EAK- 1 STOP
dés
Kerforga: exetben a7
lom 4 agu . X 109- 8 EAK - 1
(egy turbé 3 9 3 2 elvglaszto 3230-9819 1803.5 NINCS -60 STOP-
,, szigeten
agn) .
atvezetve

A 32 helyszin részletes vizsgalata mégis hozott altalanosithaté, nehezen szamszertsithetd
tapasztalatokat. Vannak helyszinek, amelyek tanulsagosak, ezzel iranyt mutatnak a jovére nézve.
Csoportonként mutatjuk be a legfontosabb tanulsagokat.

2.1.1  Onallo, Gn. vonali keresztezések

87. sz. fouat (19+190 km-szelvény), Taplanszentkereszt térsége, Vas megye

A 87. sz. fout Taplanszentkereszt hataran halad, a fout itt egyoldalrol beépitett, de az ut lakott teriileten
kiviili. A Szombathelytdl Rumig megépiilt egyoldali kétiranyt kerékparut oldalt valt, atkeril a fout
masik oldaldra. Az atvezetés térségében mindkét irdnyban kiépitett autobusz 6bol van, ezért koncentralt
gyalogos keresztezésre is kell szamitani. Kozépsziget épiilt, kdrnyezete kozvilagitassal ellatott, a
kerékpartt folytonossaga nem szakad meg, kijelolt kerékparos atvezetés keresztezi a fOutat, ahol a
foutnak van elsébbsége. A 87. sz. fouton a gyalogosok jelenléte miatt 50 km/h-s sebességkorlatozas van
elrendelve.

A vizsgalt id6szakban az atvezetés térségében két konny(i kimenetelli személysériiléses baleset tortént,
azonban a keresztezés eldtti és utani szakasz ,,kvazi gocszakasz”. A Szombathely — Rum ko6zotti térségi
kerékparat megépiilésével a 87. sz. fout érintett szakaszan a kerékparos balesetek szinte megszlintek, a
balesetek elsddleges oka a sebességtullépésbol, szabalytalan eldzésbdl és szembe halado, kanyarodo
jarmuivek Osszeiitk6zésébol ered. A 87. sz. fout vonalvezetése ,,zaklatott”, kevés az el6zésre alkalmas
szakaszok aranya, a kiépitési paraméterei nem felelnek meg az Ut kategoridjanak, a
forgalomosszetételben magas a tehergépkocsi-forgalom ardanya (ANF=8000 j/nap ebbél X tgk

forgalom=1323 j/nap — 17%).

Akar egy kiépitett csomopont, akar egy kozépsziget alkalmazasa korlatozza az Gtvonalon az eldzésre
alkalmas Utszakaszok aranyat, ezért nagyon koriiltekintéen kell megvalasztani azok helyét, mikdzben a
védtelenek biztonsagat noveli.
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8. abra: 87. sz. fouton Taplanszentkereszt hataraban lévé kerékparos dtvezetés ivben
81101. j. it (5+292 km-szelvény), Torokbalint, Pest megye

Masik 6nallé Gn. vonali keresztezésii példank a Budapest-Balaton turisztikai kerékparos ttvonalon
(BUBA) Torokbalint hataraban kiépiilt atvezetése. Ez a helyszin a kozati forgalomnagysagaval (piros
szinnel kiemeltiik a tablazatban, 17733 jm/nap), magassagi vonalvezetésével (erés lejtében van) és a
forgalomszabalyozasaval (jelz6lampas kialakitas) is kiemelkedik a csoportbol. Az atadasa 6ta 2023-ban
2 kerékparos eliités is tortént (sulyos és konnyli kimeneteli), nem tekinthetd biztonsagosnak. A BUBA
kapcsan a helyszinrajzi és magassagi vonalvezetést tekintve a meglévd foldutak jelentették a
terepszintet, és a ,,régi” e-UT 03.04.11. Kerékparforgalmi létesitmények tervezése (KTSZ kiegészitése),
illetve az e-UT 03.01.13. Mez3gazdasagi utak tervezési eldirdsai (KTSZ kiegészitése) cimii Utiigyi
Miiszaki Eldirasok figyelembevételével tervezték. Az atadas utan a bekovetkezo kerékparos balesetek
mutattak, hogy a diildutak leaszfaltozdsa szdmos kockazatot rejt, nem célszerti jelentds emelkeddk
esetén leaszfaltozni azokat, mert a kerékparosok nagyon felgyorsulnak. Ehhez a ,.tervezési alapelvhez”
igazodik ez a kerékparos atvezetés is, ahol erés lejtoben halad a kdzit, a kerékparos atvezetésnél.

~

kerékparos felallasi
vérakozési felOlet
6%-0s oldaleséssel

9. abra: 81101. j. utat keresztezé Budapest-Balaton kerékpdrut jelzélampas szabdlyozassal, a
turisztikai célu kerékpdrut nyomvonalan, lejtében kialakitva [7]

A kiemelked6en magas kozati forgalomnagysag, a tavaszi-nyari idészakban kiemelkeddéen magas
kerékparos forgalomnagysag és a kozat lejtése egyiittesen jelenti a problémat. A jelz6lampas
szabalyozas kiépitése indokolt volt, kedvezdtlen az atvezetés helye, novelni kellett az atkelés
biztonsagat.

2.1.2 4 agn jelzotablas keresztezodés, egyik agan atvezetett kerékparat

Ebben a csoportban (6 helyszin) egyetlen kerékparos atvezetésen sem tortént kerékparos eliités. RGviden
Osszefoglalhatnank, hogy nincs probléma, igy kell kialakitani a kerékparos atvezetéseket. Amennyiben
nem csak a kerékparos atvezetés sziik kornyezetét vizsgaljuk, hanem legalabb vonali szinten megnézziik
az el6tte-utdna szakaszokat, akkor egészen mds kép rajzolodik ki. Hasonlé a Téplanszentkereszt
térségében 1évo kerékparos atvezetés problematikajahoz.

85. sz. féut (132+413 km-szelvénye), Abda térsége, Gyér-Moson-Sopron megye

A KTI altal végzett 1. sz. fouti Halozati szintii kozlekedésbiztonsagi felmérésben -HSKF- [8], ahol
fajlagos mutatokkal, tehat balesetstirliséggel €s forgalomra vetitett baleseti mutatdval dolgozunk ez az
utszakasz kiemelkedett a sajat csoportjan beliil. Az 1. sz. féat 131+085 — 132+734 km-szelvények
kozotti szakasza kirajzolodott Gydr-Moson-Sopron varmegyében a 85. sz. fouti jelz6lampas csomopont
¢és Abda telepiilés kozotti szakasz. A balesetek tipusa vegyes, a sebesség helytelen megvalasztasa mellett
van csomoponti baleset az 1-85. sz. fouti jelzélampas csomopontban, de van kerékparoseliités is, ami
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nem a kdzuton tortént, hanem az 6nalld kerékpartton a hidon. Vegyes balesettipusok esetén nehezebb
megtalalni a problémat, de ezen az Utszakaszon is a vonalvezetéssel, az el6zési lehetOségek
korlatozottsagaval és a , liktetd” forgalommal van a probléma.

10. abra: A 85. sz. fouti jelzélampas csomopont és Abda telepiiléshatdra kozotti fokozottan
balesetveszélyes szakasza a kerékpdros dtvezetéssel a szakasz kozepén [8]

A 10 éves baleseti adatok (2014-2023) eloszlasa mutatja az alabbi abran, hogy itt goc-szakasz rajzolodik
ki, évente atlagosan 1 balesettel. Nincs gocpont, viszont a szakasz veszélyessége lathato. 2024-ben is
tortént 2 személysériiléses baleset a szakaszon.
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11. abra: A szakaszon 10 év alatt tortént balesetek helye (2014-2023)

A 11. abran lathat6, hogy a Rakodczi Ferenc utca megkozelitését szolgaldo 4 agh keresztezddés és a
kerékparos atvezetés (jarulékos masodik csomoépont) tagabb kornyezete rajzolodott ki (60 km/oras
szakasz). Ezen a szakaszon is ,,liikktet6” a forgalom, mar a sebességkorlatozasok 60-90-60-90-50 (85. sz.
csomopont utani benzinkut térségétdl Abdara beérve) miatt is. A csomopont €s az atvezetés térségében
van a masodik 60 km/6ras sebességkorlatozas érvényben, az el6zési lehetdség pedig a 10. abra bal oldali
képén lathat6 ivben lehetséges.

A szakasz kozepén kialakitott kerékparos atvezetésen nem tortént baleset, az elhelyezkedése
kedvezétleniil befolyasolja, korlatozza az el6zési lehetdségeket. Mivel a 85. sz. jelz6lampas
csomopontban sokat varakoznak, igy tiirelmetlenné valhatnak és kockazatos elézésekbe kezdenek a
gépjarmiivezetok Abda felé haladva. Itt egyértelmiien az latszik, hogy vonali szinten érdemes vizsgalni
az atvezetéseket, nem szabad lokalisan értékelni, hasonldak az eredmények a Vas megyei 87. sz. fouti
Taplanszentkereszt térségéhez. Ezen a helyszinen a csomopontban javasolt atvezetni a kerékparosokat
jarmiként, ahogy erre a kovetkezd csoportban 1év6 példa is mutatja.

2.1.3 4 agt jelzo6tablas keresztezddés, egyik aga kerékparit
1-8152. j. ut- Eurovelo 6 kerékparut 4 agu keresztezédése

Tanulsagos eset az 1. sz. fout 8152. j. Gt T-csatlakozasa, ahol a Tervzsiirihez kiildott terv [9] szerint
jarulékos csomoépont kialakitasaval, kerékparos atvezetéssel tervezték 6sszekapcsolni az Eurovelo 6-0s
kerékparutat és Nagyszentjanos telepiilését, ahogy az alabbi helyszinrajz szemlélteti.
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12. dbra: Altalanos hazai gyakorlat, kerékpdros dtvezetés kialakitdsa a csomdpont térségében: az 1.sz.
fouti folérendelt mozgasok és a kerékparosok keresztezésének konfliktusai [9]

A 8152. jelt ut forgalma alacsony (2000 jmi/nap alatti), a Magyar Kozat éves 2020-as kiadvanyaban
szerepld, felszorzott adatok alapjan. A 8152. j. Ut keskeny, kozépen terel6vonallal elvalasztott 4
szamjegyi ut, amelyen 2017.03.31-2025.03.31-ig nem tortént személysériiléses baleset az uton és a
csomopontban sem, a csatlakozas szoge kedvezétlen. A 12. abran zold nyilakkal jeloltiik az elsdbbségi
helyzetben 1év6 jarmiivek mozgasiranyat és pirossal, amikor nincs elsdbbsége. A 8152. j. utro6l jobbra
kanyarodo igy ,,kétszini” lett —félig piros, félig z6ld-, hiszen, ahogy kifordul a féutra, mar elsébbsége
van a kerékparossal szemben. A kerékparosok alarendelt, keresztiranyl mozgésat narancs szinnel
jeloltik. Az 1. sz. fout forgalma is viszonylag alacsony (2024-es eldzetes adat alapjan is atlagosan
5317,5 jm/nap, ez a csomopont a forgalomszamlalési hatar).

A szamos kockazatot hordozo terv helyett az 1. sz. féat 8152. jelii uttal alkotott kedvezétlen szogben
csatlakozo T-keresztezOdésében, azzal szemben keriilt bekotésre az egyoldali, kétiranyu kerékparut,
mintegy 4. agként. A kozutkezeld 60 km/6ras sebességkorlatozassal, ,,E16zni tilos” és ,,Kerékparosok”
veszélyt jelzo tablakkal — kerékparosok keresztiranyl mozgasara figyelmezteto kiegészito jelzotablaval
—igyekszik kezelni a helyzetet. (lasd 13. abra).

&

13. abra: Az Eurovelo 6 kerékparut, mint a csomopont 4. aga Gényii és Nagyszentjanos feldl érkezve

A probléma, hogy ezt a kozaton kdzlekedd jarmiivek részére semmi sem jelzi, mert a hatalyos tiigyi-
miszaki eldirasok nem tartalmaznak erre vonatkozoan utbaigazitd, utiranyjelzé tabla-megoldasokat,
ezek még megtervezésre varnak.

2.1.4 4 4gh egysavos korforgalmak

Az egysavos 4 agl korforgalmak csoportjaban 9 korforgalom talalhatd, amelyeken kerékparos atvezetés
vagy atvezetések vannak, egy helyszin turbo korforgalom. Két olyan helyszint talaltunk, ami sajatos.

48. sz. fout (7+233 km-szelvény), Debrecen térsége, Hajdu-Bihar megye

Debrecen térségében a Vamospéresi ut — Panorama ut korforgalmi csomopontjanak 3 agan van
kerékparos atvezetés, a 48. sz. féuton. A probléma a 4. aggal van, ahol nincs kerékparos atvezetés, itt a
48. sz. fouton kozlekednek a kerékparosok. Az alabbi két fotdé mutatja a korforgalom elhelyezésébdl
fakadoan a csomopont nehéz észlelhetdségét, észrevehetségét, ami a védtelenek szamara fokozott
kockazatot jelent.
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14. abra: A 48. sz. fouti, nagy sebességii koforgalmi ag Debrecen felé haladva és a kerékparos
kapcsolatok helye

A csomopont ezen aga a keresztmetszeti kialakitas -széles padka-, a vonalvezetés, a villanyoszlopok
,»vezetd hatasa” miatt szinte kikényszeriti a magas sebességet. Javasolt a sebességcsokkentés
kikényszeritése, de leginkabb a kerékparut folytatdsa az ut északi oldalan (jobb oldali kép jobb oldala),
hogy a gyalogosok elérjék az autobusz megallohelyeket is. Osszesen 4 személysériiléses baleset tortént
a csomopontban, a 2 kerékparos eliitésen tul 2 magéanos baleset, ez utobbiek igazoljak a gyorshajtast.

1. sz. féut (31+340 km-szelvény), Bicske térsége, Fejér megye

A masik példa a Bicske hataraban 1€vo korforgalom, ahol az 1. sz. féuti egyik agon kerékparos atvezetés,
a masik agon (Tatabanya feldl) kijelolt gyalogos-atkeldhely keriilt felfestésre. A korforgalomban nem
tortént baleset, de mind az elétte, mind az utana kdvetkezd szakaszok balesetveszélyesek. A HSKF [8]
soran kirajzolodott 29+365 -31+260 km-szelvények kdzotti szakasz, éppen a korforgalomnal ér véget.
Kiilteriileti, de mar a varoshoz kapcsol6doé szakasz, ahol 60 km/oras sebességkorlatozas van kihelyezve.
A heterogén sebességszabalyozas velejardja a liikktetd forgalom, aminek mindig van baleseti kockazata.
Igen jelent6s forgalomvonzo [étesitmények vannak, mar belteriileti jellegli a szakasz. A korforgalom
masik oldalan Tatabanya felé pedig 3 maganos baleset tortént a vizsgalt idészakban (2020-2024).

3. Osszefoglalas, eredmények Kkiértékelése, ajanlasok lakott teriileten Kiviili
kerékparutak biztonsagos atvezetésére

A 32 kerékparos atvezetés 5 éves idészakra (2020-2024) vonatkozo biztonsagi elemzése szamos,
nehezen szamszer(sitheto eredményt hozott. A kivalasztott helyszineket csoportokba rendeztiik, keresve
a csoportonkénti kozos jellemzoket, a kialakitasok kozds sajatossagait.

Osszességében az lathato, hogy a biztonsag szempontjabdl kiemelten fontos elsébbségi szabalyozast
tekintve a kerékparos atvezetések kialakitasa egységes, sarga burkolati jellel atvezetik a kozuton, a
féiranyt keresztezve minden esetben alarendelten (STOP vagy ,,Els6bbségadas kotelez6” jelzétablaval),
a mellékiranyt keresztezve vegyesen, hol alarendelve, hol elsdbbségi helyzetben. A baleseti adatok —
leginkabb a kerékparos eliitések szama csekély az atvezetéseken, de van néhany veszélyesnek tekinthetd
helyszin tobb kerékparos eliitésel. Ezeket a helyszineket igyekeztiink részletesebben megvizsgalni, hogy
megtalaljuk a kialakitasban rejlé kockazatot és javaslatot adjunk a megsziintetésére. A legfontosabb
eredményiink, hogy a kerékparos atvezetések helye kihat a kornyezetére, ezért csak vonali
szemléletmodban célszerli a vizsgalatokat végezni. Mivel a KTI elkészitette az 1. sz. foéutra pilot-
projektként a HSKF-et, ezért ott ismertiik azokat az Utszakaszokat és csomopontokat, amelyek az
atlaghoz képest kedvezotlenebb baleseti mutatokkal — forgalomra vetitett baleset illetve sériiltszam —
rendelkeznek, ezért erre a tobbi helyszin esetén is figyeltiink.

A masik eredmény, hogy az Ut vonalvezetésének — vizszintes és magassagi — és a forgalomnagysag (a
kozuti és a kerékparforgalom nagysaga egylittesen) figyelembevétele az atvezetés tipusanak €s helyének
megadasanal kiemelten fontos. Csoportonkénti eredményeink a kovetkezok.

3.1 Onallg, in. vonali keresztezések

A vizsgalt 6nallo Gn. vonali kerékparut atvezetések koziil kivalasztott két legmagasabb forgalmu
helyszin egyértelmiien igazolja, hogy az atvezetések helyének megvalasztasa kiemeleten fontos, kihat a
térség biztonsagara. A 87. sz. fouti Taplanszentkereszt térségében, ivben és a teleplilés mentén
kialakitott atvezetés szigettel balesetmentesen iizemel. Elotte-utana az ut gyakorlatilag gocszakasz, ez a
masodik legmagasabb -8.000 jm/nap- forgalmu helyszin, ahol a gyalogosok mozgasa miatt is fontos az
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elvalasztd sziget. Fontos szempont kell legyen az atvezetések helyének megvalasztasakor, hogy a
védtelenek keresztiranyli biztonsagos mozgasa ne okozzon a kornyezetében fokozott gyorshajtast,
tiirelmetlenséget!

A masik, Torokbalint térségében kialakitott Budapest-Balaton jelzélampas atvezetés arra mutat példat,
hogy bizonyos kozuti forgalomnagysag (15.000 jm/nap) és magas kerékparos forgalom esetén a
szintbeni keresztezddés helyett a kiilonszinti megoldasokat kell elétérbe helyezni. Az alabbi fotdkon a
117. sz. Tatot elkeriil6 ut és az 1. sz. fout alatti atvezetések lathatok, mar 10.000 jm/nap
forgalomnagysag felett, 90 km/oras kdzuti sebesség esetén vizsgalando a kiilonszinti atvezetés.

SN

15. abra: 13.000-15.000 jm/nap feletti forgalomnagysag és 90 km/oras jarmiisebesség esetén példak
kiilonszintii kerékparos atvezetésre

3.2 4 agn jelz6tablas keresztezodés, egyik agan atvezetett kerékparut

A jelzotablés 4 agu keresztezodések csomoponti dgain felfestett kerékparos atvezetések (6 helyszin)
egyikén sem tortént baleset, 4 helyszinen a csomopontban vagy kornyezetében viszont igen. Ismert,
hogy a 4 agu keresztezddések fajlagos baleseti mutatdi a legmagasabbak. Ebben a csoportban is a két
legmagasabb kozuti forgalmu helyszin kornyezete vagy maga a csomodpont (10.300 jm/nap, Abda
térsége goc-szakasz, illetve egy iparteriilet nem lathatd, nehezen észlelhetd keresztezddése Komarom
utan) rajzolodik ki balesetveszélyes szakaszként. Az Abda kozeli helyszinen a ,,jarulékos, masodik”
utkeresztez6dés helyett a csomoponti atvezetést javasoljuk jol észlelhetden kialakitani, a kdvetkezo
csoportban bemutatott helyszin mintdjara. A Komarom utdni két atvezetést mar felmartak, ott a
csomopont észlelhetdségét, észrevehetdségét célszerl javitani, mert a 4-4gii csomopont goc-csomopont.

3.3 4 4agu jelz6tablas keresztez6dés, egyik dga kerékpart

Az elmult évtized intenziv kerékparos haldzatfejlesztésének egyik kovetkezménye, hogy szamos
kapcsolat hidnyzik a turisztikai kerékparit és a kornyezd telepiilések kozott. A vizsgalataink (2
helysziniink volt) azt mutatjak, hogy a kerékparut 4. agként valé bekapcsolasa kdvetendd jo példa,
figyelemmel a koziti és a kerékparos forgalom egyiittes nagysagara.

A Gonyl telepiilés eldtt (orszaghatar felé haladva) az 1. sz. fout nagysugart ivének belsd oldaldn —
tobbszori egyeztetéseknek kdszonhetden — kertilt kialakitasra az 6nallo 4. kerékpartti ag. Probléma még
a hianyzo jelzése az Eurovelo 6 agnak. A varmegyei kozutkezelé gondossaganak koszonhetéen a
kozuton 60 km/6ras sebességkorlatozassal és a kerékparosok keresztiranyt mozgasanak veszélyére valo
figyelemfelhivassal igyekeztek biztonsagossa tenni a keresztezddést. Késziilt egy terv, amelyen a 8152.
j. uton vezetik at a kerékparosokat, majd kiilon szintben, a folyd szintjén az 1. sz. féut alatt vezetik
tovabb. Az alarendelt Nagyszentjanos irany alacsony kozuti és kerékparos forgalma nem indokol ilyen
1éptéki fejlesztést véleménylink szerint. A kerékparuti agat a kerékparat (Eurovelo 6) feltiintetésével
minden iranybol (pl. 13. abran lathato Gony feldli irany) javasoljuk a valos kialakitasnak megfeleléen
feltlintetni minden zold Gtbaigazité tablan. A kerékparutaknak 6nallo jelzésrendszere van, de a kozutak
és kerékparutak talalkozasara nincs hatékony jelzés. Hasonléan a , Korforgalmak tervezése” c. UME
tervezetben szerepld aldbbi tabldhoz (16. abra) javasoljuk minden tipusu csomopontra kidolgozni.

179



Lakott teriileten kiviil felfestett kerékparos atvezetések biztonsaga (2020-2024)

16. abra: MINTARAJZ az 6nallo kerékparutak csomoponti agként valo feltiintetésére és az Eurovelo
6-os ag becsatlakozasa Gonyii elott [9]

A cél, hogy megfeleljiink annak az alapelvnek, hogy az Utbaigazité jelzétablaknak mindig a valds
helyzetet kell kijeleznie. A turbd korforgalmak tobbszor atalakitott, tjragondolt tablazasahoz hasonléan
szakmai egyeztetések sorozatival a VALOSAG kijelzésére keriiljon a hangsily. A jelzOtablak
valasztéka a kerékparos létesitmények, atvezetések korrekt kijelzésére szegényes vagy nincs is. Nem
kovettiik a kerékparutak dinamikus fejlesztéseit.

A szalagkorlatok és a kerékparos ,,véddkorlatok™ tengerébdl lehet kovetkeztetni, hogy valamiféle
kerékparos 1étesitmény mellett haladunk, a korlatok ebben az esetben takarast okoznak a kerékparatrol
érkez0 kerékparosok észlelésében. A Komarom feldl (13. abra képen szembdl) érkez6 gépjarmiivezetok
ivben haladnak és nem szdmitanak keresztiranyu kerékparos mozgasra, ezért javasolhatd a csomopont
elott keresztiranyu lassitd utburkolati jelek elhelyezése is, a 60 km/o6ras sebességkorlatozas
kikényszeritése. A kerékparos korlatok sziikségessége minden ilyen helyszinen ujragondolando, hiszen
szikiti a kerékparut hasznos szélességét, csak ott sziikséges, ahol a rézsii magassaga, meredeksége
indokolja.

3.4 4 agi egysavos korforgalmak

A korforgalmak esetén nem lathato kapcsolat a forgalomnagysag és a baleseti kockazat kdzott, vagy
forditott. Eppen a kisebb forgalmu (3000-6000 jm/nap) korforgalmak vagy azok térsége (Bicske, 1. sz.
fout) balesetveszélyes. A vizsgalt korforgalmak esetén az dgak elvalasztd szigetén valo atvezetése a
biztonsagot szolgalja, mind a védtelenek, mind a gépjarmiivek szamara. A gondot a korforgalom
felfoghatosaga, idoben vald észlelhetésége okozza, illetve a korforgalmak forgalomcsillapitd hatasa
miatt megjelenik eldtte-utana a , tiirelmetlenségi faktor”. Erre példa a bicskei korforgalom.
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I'Jj otletek, innovativ modszerek, eszkozok felhasznalasa, a .,jo
gyakorlatok” megjelenitése a balesetmegelozési tevékenységben /
New ideas, innovative methods, use of tools, presentation of '"good
practices' in accident prevention activities

Rosta Roland

Gyo6r-Moson-Sopron Varmegyei Rendor-fokapitanysag
rostar@gyor.police.hu

Kivonat: ~ Magyarorszagon a kozlekedésbiztonsdg az elmult 35 évben sokat javult, de a balesetek szama
stagnalni latszik. A jelenlegi modszerek mar nem elegenddek a tovabbi csokkenéshez, ezért 1j,
innovativ megoldasokra van sziikség a renddrségen kiviili teriileteken is. A Gydr-Moson-Sopron
Varmegyei Rendér-fokapitanysag példaul flashmobot és egy "Sokkolo kiallitast" szervezett a
figyelemfelkeltés érdekében. Mas megyékben is bevezettek kiemelkedé gyakorlatokat, mint a
Veszprém megyei digitidlis KRESZ kerék vagy a Jasz-Nagykun-Szolnok megyei gyermekrajzok
teherautok hatuljan. Kiilfoldi példak is inspirdléak: Ausztridban elkobozzdk a jelentds
sebességtullépdk autojat, Svédorszagban pedig egy 1égalkoholmérd tesztkapu rendszert hasznalnak.
A jovoben kulcsfontossagu a digitalizacié és a mesterséges intelligencia alkalmazasa a prevencidban,
példaul interaktiv oktatéanyagok és baleseti szimulaciok készitésével. Emellett a jogi kdrnyezet és a
szankcidrendszer megujitdsa, valamint egy egységes, orszagos szintll szervezet létrehozasa is
elengedhetetlen a kdzlekedésbiztonsagi célok eléréséhez.

Abstract:  Road safety in Hungary has improved significantly over the past 35 years, but the number of accidents
appears to be stagnating. Current methods are no longer sufficient to achieve further reductions, so
new, innovative solutions are needed in areasoutside the police force. The Gy6r-Moson-Sopron
County Police Headquarters, for example, organized a flash mob and a "Shocking Exhibition" to raise
awareness. Other counties have also introduced outstanding practices, such as the digital traffic safety
wheel in Veszprém County and children's drawings on the backs of trucks in Jasz-Nagykun-Szolnok
County. Foreign examples are also inspiring: in Austria, cars of drivers who significantly exceed the
speed limit are confiscated, while in Sweden, a breathalyzer test gate system is used. In the future, the
use of digitalization and artificial intelligence in prevention will be key, for example through the
creation of interactive educational materials and accident simulations. In addition, the renewal of the
legal environment and the system of sanctions, as well as the creation of a unified, nationwide
organization, are also essential for achieving road safety goals.

Kulcsszavak: balesetmegeldzés; kozlekedésbiztonsag, emberi tényezd, innovativ eszkézok; jo gyakorlatok

Keywords: accident prevention; traffic safety; human factors, innovative tools; best practices

Bevezetés

Magyarorszag kozlekedésbiztonsagi helyzetében az elmult 35 évben nemzetkdzi mércével
mérve is jelentds pozitiv irdnyu valtozas kdvetkezett be. Ezen i1d6 alatt a sériiléses balesetek
szama kozel 50%-kal, a haldlos balestek szama mintegy 80%-kal csokkent. A kiemelkedd
eredmények eléréséhez a jogszabdlyi kornyezet véltozasa mellett a kozlekedésbiztonsag
fenntartdsaban, javitasaban érdekelt rengeteg szerepld 0sszehangolt munkéjara volt sziikség. A
tendencidk elemzése alapjan 2025. évre eljutottunk egy olyan szintre, amikor kijelenthetd, hogy
a kozlekedési balesetek szamdban tovabbi érzékelhetd csokkenés a jelenlegi modszerek,
eszk0zok, jogszabalyi kornyezet fenntartdsdval nem prognosztizalhatd. Az évi orszagos 14-
15.000 koriili balesetszam, valamint a 400 és 500 kozotti halalos balesetszam kisebb
ingadozéasokkal allanddsult. Még a 2020-2021-es Covid jarvany idészakaban, a korlatok kozé
szoritott kozlekedési idoszakban sem volt sokkal kevesebb esetszam. A 2030. évre kitizott cél,
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a 8000 kortiili esetszam - a renddrségi eszkdz €s feladatrendszeren tali valtoztatasok nélkiil -
egyeldre meglehetdsen valdszintitlennek tlinik.

Az alkalmazott forgalomellendrzési gyakorlat, szankciorendszer mellett a jozan észre hatd €s a
kovetkezményeket drasztikus valésagadban bemutatd prevencids lehetdségek megfeleld
Osszhangjaval érhetjiik el kozlekedésbiztonsagi céljainkat.

1. Gyor-Moson-Sopron varmegyei megelozési aktivitasok, jo gyakorlatok [1]

Varmegyénk megel6zési hitvallasa: , Balesetmegel6zés gyermekkortol az iddskorig”.
Programjainkat is évrdl-évre ennek keretében épitjiik fel.

e Biiszkék vagyunk arra, ahogy reagalunk a mindenkori baleseti folyamatokra, a hagyomanyos
prevencios modszerektdl olykor jelentdsen eltéréen. Az innovativ figyelem felhivast szolgélta
egy Oriasi flashmob szervezése agyoéri varoshaza elotti  téren. A varmegyei
rendorfokapitanysag kozlekedésrendészeti osztalydnak hét rendére a gyori Bronsis tanciskola
hatvan ndvendékével és szdmos didk tancolva hivta fel magéara a figyelmet, majd a kozeli
gyalogatkeldhelyen felallva az iskola kezdéssel megndtt gyalogos forgalom veszélyeire
figyelmeztetett. A ,,Vigydzz te is ram” szlogenti egyediilalloé megmozdulés tlizenete a kozosségi
médiaban tobb millié emberhez ért el.

o A ,Sokkolo kiallitds” keretében a legforgalmasabb gyori téren allitottunk fel 55 arc nélkiili
sziluett, amely 3 napig volt megtekinthetd.

o A varmegyénkben 2019. évben kdzlekedési balesetben elhunytaknak allitottunk emléket. Ezzel a
,,8Z€&p szavakon tli” balesetmegel6zési projekttel hivtuk fel a jarmiivezetdk figyelmét a szabalyos
kozlekedésre. Az aktualizalt ,tarlatot” ezt kdvetd években megyénk tobbi varosaba, sot
szomszédos varmegyékbe is elvittik, illetve az interneten is 1,5 milliét meghaladé megtekintést
regisztraltunk.

e Az orszagban els6k kozt vezettiik be az un: ,,FINN ittas” modszerrel torténd ittassag ellendrzést,
melyet ma mar senkinek nem kell kiilén bemutatni. Ennek hatasara a felére csokkenhetett az ittas
balesetek szama, aranya az azt megel6z6 iddszakhoz képest.

o Idonként felkapott, orszagos jelenség a kelet eurdpai orszagokba torténd jarmiiszallitas, melynek
visszaszoritasa érdekében megterveztiik, kihelyeztiik a roman nyelvi lizenetet is tartalmazé Gn.
,Horrorkaravan” o¢riasplakatokat a tranzitutvonalakra. A tilalmazott magatartds mellett a
szankcionalasra is figyelmeztettiink. A bevezetett intézkedések hatasara jelentdsen csokkentek
ezen jogsértésekkel Osszefliggd szabalyszegések.

e Az ORFK-OBB-vel egyiittmiikodve kotottiink szerzodést a vildgszinvonala kézilabda klubbal a
Gyori Audi ETO KC-vel a balesetek megelézése érdekében. A szerzodés iddszakanak kifutasat
kovetden is folyamatos egyiittmikddés keretében szamos balesetmegeldzési programot
hajtottunk mar végre, a nemzetkozileg ismert jatékosok személyes részvételével. Jelenlétiik
hatvanyozta a prevenciés lizenetek hatasfokat, tudatositotta a balesetmegelézés fontossagat.
Terveink szerint még tobb szakagat, sportszovetséget vonunk be a megel6zési aktivitasba.

o A helyi médiaval valo kapcsolattartas mar szinte alapkdvetelmény, de megel6zés jegyében tobb
fézOmiisorban torténd szereplés, ezen beliil a prevencids lizenet atadasa unikum.

e Fentieken tul kiemelend6, hogy 2012-t6] kezdédéen minden évben tartunk motoros szezonra
felkészité gyakorlati képzéseket, mig a tehergépjarmiivek és autdbuszok holtterének veszélyeire
a soforok, gyalogosok és kerékparosok figyelmét hivjuk fel.

o A legkisebb korosztalyra koncentraltan Sopronban majd varmegye szerte elinditottuk az un.
ovodaséta programunkat, amikor is a gyerekekkel ismertetjiilk meg specialisan azt az utszakasz
veszélyeit, kozlekedési jelzéseit, ahol dvodaba kozlekednek.

A megel6zési munka ellenére halalos balesetek sajnos bekdvetkeznek, szamuk csokkenésének iiteme
eltér az Eurdpai céloktol. A kozuti kozlekedési balesetek aldozatai elotti tisztelgésként €s prevencios
céljaink kozosségi szimbolumaként tervezziik egy ,,Emlekmi” felallitasat, amelyre orszagszerte van
mar példa. A megjelenésében egyediilalld terv reményeink szerint sokakat késztet kozlekedési
kultaréjuk, figyelemkoncentralasuk javitasara.
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2. Hazai innovativ médszerek, kitekintés az elmilt évekre, j6 gyakorlatok [1]
Veszprém Varmegye:

Egyedi megeldzési eszkozok kifejlesztése. Folyamatban van a digitdlis KRESZ kerék
elkészitése. A KRESZ kerék www.kreszvaltozas.hu weboldalba integraldsa. A szabadon ¢és
korlatlanul kitolthetd kérdésekre adott valaszokbol statisztikak nyerhetok ki. Igy aktuélis képet
kapunk a kozlekedok KRESZ tudasabol, érdeklddési témakorokbol, a prevencid sziikséges
iranyarol.

Ugyancsak kiemelend6 egy interneten elérhetd vadtérkép elkészitése - amelyen kiemelten
vadveszélyes szakaszok kerililtek megjelenitésre - illetve a plakatkampanyok szervezése,
kereskedelmi egységek feliileteinek kihasznalasa.

Nograd Varmegye:
Karikaturista alkalmazésa a Facebook posztok illusztralasdhoz.
Vas Varmegye:

Az id6s6do tarsadalom szamara kiemelten hasznos az iddjarasi frontok hatasanak elemzése a
kozlekedokre, akar napi frissességli prevencios tanacsok kozzétételi lehetoségével.

Jasz-Nagykun-Szolnok Varmegye:

Prevencids gyermekrajzok megjelenitése tehergépjarmiivek, potkocsik hétsdé frontjan. A
gyerekek szemszogébol torténd abrazolasra ujfajta latdismodot biztosit a prevencios feliileteket
egyébként elkeriild jarmiivezetdk részére. Prevencids szinhazi eldadasok.

3. Kiilfoldi példak a megelézésben [2] [3]

Alapvetd az ujra szabalyozandd6 KRESZ bevezetésével parhuzamosan a jogi kornyezet, a
szankciorendszer jelentds alakitdsa is. A tarsadalmi hozzaallast is tikkr6zi azonban, hogy az 1975-ben
megalkotott szabalyozas aktualizalasara tett kisérletek évek ota hlizodnak, kisebb modositasok torténtek
csak folyamatosan.

A jogszabalyi, modszertani megtjulashoz a kiilfoldi, kiprobalt, jol miikodé gyakorlatok is tdmpontot
adhatnak. Tobb eurdpai orszagban a sebességhatar bizonyos korilmények kozti (alagitban, iskolak
kornyékén, stb.) tallépése mar bilincselekményként is értékelendd. Ausztridban akar végleg
elkobozhatjak és elarverezhetik a sebességet jelentdsen tullépd jarmiivezetd gépjarmivét. Ugyanitt
alkalmazzak az utanfutéra szerelt trafiboxokat, melyek humaneréforras nélkiil hatékonyan
mobilizalhaté a mindenkori baleseti helyzetre reagalva. Németorszagban technikai eszkozokkel
hatékonyan ellendrzik a kovetési tavolsag betartasat, valamint megalkottdk a sebességmérok
» Lerminatorat”. Norvégiaban hat szempontot értékeld tdblazat, és egy pupillaméretet ellendrz6 egyszerii
kartonpapir segédeszkdzzel sziirik a bodult allapota jarmiivezetdket. Svédorszagban kifejlesztettek egy
légalkoholméré tesztkapu rendszert, mely pillanatok alatt megméri, hogy az ott athalado jarmiivezetd
fogyasztott-e alkoholt. Ugyancsak svéd renddrségi gyakorlat az anonim bejelentd vonal miikodtetése,
melyen barki bejelentést tehet, ha latta, hallotta, illetve tud rola, hogy a kornyezetében valaki
rendszeresen ittasan vagy drog hatasa alatt vezet. A Svédorszagban ittas vezetésen tetten ért gyermekes
elkoveténél a gyermekvédelmi szolgalat is ellendrzést kezdeményezhet. Olaszorszagban az ittas
ellenérzéseknél tn. mozgd laboratdriumot alkalmaznak azonnali vérvizsgalatra, amelybdl alkoholt €s
drogot is kimutatnak. Az egész vilagon elterjed6 étel hazhoz szallitasban résztvevd futarok
azonosithatosagara, igy szabalyos kozlekedés iranyaba terelésében az Egyesiilt Arab Emirségben
talalunk jo gyakorlatot.

A tarsadalmi folyamatokra figyelemmel sokkal nagyobb fokuszt kellene helyezni a bddult allapotban
vezetés elleni kiizdelemre, a kisebb humaner6forrast igényld modern technikai eszkozokre pl. a
sebességellenérzésben.
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4. Az innovacio szervezeti keretei

A Rendorség balesetmegeldzési tevékenysége az elmult években bevezetett szamos innovativ modszer
és technikai fejlesztés mellett mondhatni csticsra jaratodott. Ahhoz, hogy tovabbi jelentds eredményeket
lehessen elérni, indokolt megfontolni a balesetmegeldzés szervezetrendszerének reformja mellett a
kozlekedésben résztvevokre vonatkozo jogi és szankcids kornyezet megujitasat, de akar a statisztikai
adatgyijto rendszert is.

Magyarorszagon évek Ota az ember6lés aldozatainak szamat négy-0tszordosen meghaladdan veszitik
¢letiiket kozlekedési balesetben. A balesetek soran jellemzden keletkezd személyi és 0ssztarsadalmi kar
mértéke vélhetden magasabb, mint a vagyon elleni blincselekményeké.

A helyi és tertileti balesetmegeldzési bizottsagok Osszetétele az OBB altal is szorgalmazott szakmai
bovités mellett is nagyon eltérd osszetételtl, illetve hatasfoku.

Varmegyénkben a varmegyei kozgyllés elndke mellett részt vesznek a munkdban a kozlekedési
vallalatok, utkezeldk, ligyészségi, birosagi, stb. képviselok, de az 6 kdzvetlen rahatasuk a rendérségen
kiviili kozlekedésbiztonsagot fokozo folyamatokra alacsony foku.

Indokolt lehet egy orszagos szinten Gjra gondolt, egységes (de helyi sajatossdgok szerint bdvithetd)
szervezet kialakitasa, célszerii lenne ezt a Beliigyminisztériumon kiviil is Iétrehozni, hiszen pénziigyi,
gazdasagi, épitésiigyi és igazsagiligyi vonzatokkal is bir. Ennek munkéajat segithetné szakmai
kezdeményezéseivel a renddérségi szervezeti keretek kozt a jelenleginél nagyobb humanerdforrassal bird
szervezet. Hangsulyosan tematizalva a napi kozélet részévé kell tenni a balesetmegelézési célokat,
aktivitasokat.

5. Innovativ otletek a jovore vonatkozéan

Megtiszteltetés volt varmegyénk, de kiillonosen a baleset megeldzési titkar kollégank részére,
hogy az orszagos kozlekedésbiztonsagi 6 f0s kabinetbe bevalasztasra keriilt és részt vehetett
Jasz-Nagykun-Szolnok varmegyei titkar tarsaval az orszagos kozlekedésrendészeti
Hlranyelvek” kidolgozasédban. Az alabb bemutatand6 innovativ Gtleteik részben beépitésre is
keriiltek, melyek napi gyakorlatra valtasa széleskorli egytittmiikodésben, egyiitt
gondolkodasban lehetséges.

o Torekedni kell arra, hogy orszagosan és teriileti szinten is legyen egy renddr, akivel a
,balesetmegel6zés arcaként” azonosulhatnak a kozlekedok.

e Fontos, hogy a kozlekedésbiztonsagi célokkal a tarsadalom is azonosuljon a helyes
kozlekedésbiztonsagi szemlélet erdsitésével. Ehhez eszkdz lehet a kozlekedési agazatban képzést
folytatd felsdfoku oktatdsi intézmények, kutatointézetek tudomanyos eredményeinek
hasznositasara. Varmegyénk Széchenyi Istvan Egyetemmel egylittmtikddési pontjai kozt szerepel
példaul a forgalom szervezési lehetOségek feltérképezése, prevencidban is felhasznalhato
diplomamunka tematikak kijeldlése.

e Fokozni kell a digitalizacio lehetOségeinek kihasznalasat animalt oktatovideok és interaktiv
tesztek készitésével, melyek akar mobiltelefonrdl elérve segitik a célkdozonséget, akar az iskolai
KRETA rendszerben, online tananyagként megjelenitheték. Emellett cél lehet a mindenki szamra
elérhetd, specializdltan a helyadatokhoz igazodé informaciokkal szolgald kozlekedési mobil
alkalmazas el6allitasa is.

e A mesterséges intelligencidval megtamogatott adatalapti prevencié ma még elképzelhetetlen
tavlatokat nyithat. Meg kell vizsgalni, hogy milyen kérben hasznalhaté ki pl. az OpenAl altal
l1étrehozott ChatGPT mesterséges intelligencia alkalmazas, annak eléfizetési feltételei milyen
széles kori elérést Dbiztosithatnak. Ez akéar terilleti szinten adhat tamogatast a
kozlekedésbiztonsagot érinté cikkek, hozzaszolasok elemzésével a rendOrségi prevencios
célkitlizések eléréséhez. Elére prognosztizalhatd lenne egy adott megeldzési lizenet tartalmi
hasznosulasa, kivalaszthato lenne a megfelel6 platform.

e A Social médidban célzott kampanyok hatékony futtatasa csak a célcsoportok megfeleld
kivalasztasaval lehetséges. Eltéro az egyes korosztalyok altal hasznalt platform és eltérd az altaluk
befogadhato kozlemény. A korosztalyi, vagy akar célcsoport altal preferalt jarmi kategorianként

184



Uj étletek, innovativ modszerek, eszkozok felhasznalasa, a ,jo gyakorlatok” megjelenitése a balesetmegelézési tevékenységben

eltérd tizenet segithet, hogy az érdeklddést felkeltsiik, fenntartsuk, az tizenet befogado6 kérnyezetet
talaljon.

e A jatékos tanulds nem csak a pedagogiaban lehet hasznos. Interaktiv tartalmak, mint 360 fokos
baleseti szimulaciok készitése, hozzaférhetové tétele akar a jatékos, akar a sokkold kornyezet
kialakitasaval segitheti a gyermekekt6l az idéskorig minden korosztaly helyes kozlekedésre
nevelését. Ezeket prevencids aktivitasok, kitelepiiléseik alkalméval felhasznalva, a virtualis
valosagon alapuld eszkozok (pl. VR szemiiveg) alkalmazéasidval a biztonsdgos, szimulalt
kdrnyezetben dolgozhato fel akar a legveszélyesebb kozlekedési szituacio is.

o Kozlekedésbiztonsagi influenszerek, tinikedvencek, sportolok, médiaszemélyiségek nonprofit
bevonisa a balesetmegeldzési tevékenységbe segitheti az elérések bovitését, esetleg uj
impulzusokkal, 6tletekkel szolgalhat.

e Interaktiv workshop-ok, Podcast-ek szervezésével, ezekbe a szakmai és prevencios
egylttmiikodok, tudomanyos élet képviseldinek bevonasaval is 0 csatornak nyithatok a
célcsoportok felé.

e Vezetéstechnikai tréningeken részvételi lehetdség (kupon) megel6zési eszkdztarba vald bevonasa
bizonyosan vonzdva tenné az aktivitasokat. Indokolt azt is megfontolni, hogy ez a képzési forma
akdr az altalanos jarmiivezetési képzési rendszerbe illesztve adjon tobblet képzési,
ismeretmegujitod lehetdségeket. Kidolgozasra javasolhato, hogy a kvazi ,,mesterképzésen” részt
vettek kedvezményt kaphassanak a biztositasi dijakbol.

e Fiatalok oktatasa: Kozlekedjiink egyiitt, vigyazzunk egymasra! "KEVE” program, tananyag
kibovitésére digitalis tartalmakkal, amelyek interaktiv formaban segitik a kozlekedési szabalyok
megértését.

e Az id6sod6 tarsadalom kihivasaira reagalva elengedhetetlen az egészségiigyi alkalmassagi
rendszerben résztvevd orvosok részére ,.tovabbképzés” szervezése, ahol szembesithetd a
~humanus” alkalmas mindsités megadésa ¢és annak kovetkezménye akar konkrét esetek
ismertetésével. Indokolt lehet egy ,nyilvanvaléan alkalmatlan” kozlekedd részére kiadott
mindsités esetén az orvosi felelosség vizsgalata, de legalabbis a hatékonyabb, kovetkezményekkel
jar6 visszacsatolas.

A ,,vezetd baleseti ok™ a forgalomellendrzésben mar jol ismert terminologia. Ennek figyelembe
vétele az objektiv feleldsségi szabalyok szerint elbirdlhatd jogsértések korének, az eldéleti
pontok mértékének megallapitasanal hatékony jogalkotasi eszkdz lehetne.

Konkluzio

Magyarorszagon a kozlekedésbiztonsag az elmult 35 évben jelentdsen javult, a sériiléses balesetek
szama kozel felére, a halalos baleseteké mintegy 80%-kal csokkent. Ennek ellenére 2025-re elérkezett
egy pont, ahol a jelenlegi modszerek és jogszabalyok mellett mar nem varhatd tovabbi érezhetd
csOkkenés a balesetek szamaban, és a 2030-ra kitizott, 8000 koriili cél elérése is valoszinltlen a
renddrségi eszkoz- és feladatrendszeren tali valtoztatasok nélkiil. A balesetek szamanak stagnalasa, a
halalos aldozatok magas szama és a sulyos tarsadalmi karok indokoljak a megujulast.

A sziikséges megujulas érdekében a tanulmany szdmos innovativ megkdzelitést mutat be, mind hazai,
mind kilfoldi példak alapjan. Gyér-Moson-Sopron varmegye olyan kezdeményezéseket vezetett be,
mint a flashmobok, a "Sokkol6 kiallitas", a "FINN ittas" ellen6rzési modszer, vagy a "Horrorkaravan"
oridsplakatok. Mas varmegyék is kiemelkedé gyakorlatokat alkalmaznak, mint példaul a digitalis
KRESZ kerék Veszprémben, vagy a gyermekrajzok teherautokon vald megjelenitése Jasz-Nagykun-
Szolnok varmegyében. Kiilfoldi példaként emlithetok az osztrak jarmiielkobzasok, a német
sebességmérd ,, Terminator”, vagy a svéd légalkoholmérd tesztkapuk. A jovére vonatkozoan kiemelten
fontos a digitalizacid, a mesterséges intelligencia (pl. ChatGPT) alkalmazasa, az interaktiv
oktatoanyagok, baleseti szimulaciok, valamint a kdzlekedésbiztonsagi ,,influenszerek” bevonasa. A jogi
kornyezet €s a szankciorendszer atalakitasa, valamint egy egységes, orszagos szintli, szélesebb korti
szervezet 1étrehozasa elengedhetetlen a kozlekedésbiztonsagi célok eléréséhez.
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Vasutbiztonsag: fokuszban a jelzés

Vasutbiztonsag: fokuszban a jelzés / Railway safety: focus on
signaling

Kondor Balazs

KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet
kondor.balazs@kti.hu

Kivonat: =~ Magyarorszag kozforgalmu vasuthalozatan a 2021 — 2025 kozotti iddszakban szembetiinden
megndvekedett a tovabb haladast megtiltd jelzést add fojelzok figyelmen kiviil hagyasaval
Osszefiiggd esetek szama. Az ilyen jellegli incidensek tilnyomo tobbségében a palyavasuti
infrastruktura részét képezo és a vontatdjarmiivekre telepitett biztonsagi berendezések egyiittesen
megakadalyoztdk a személyi sériiléseket és targyi kovetkezményeket. Ennek megfeleléen az
események besorolasara vonatkozé eldirdsok alapjan a ,,Megallj!” jelzés mellett torténd engedély
nélkili kozlekedések tobbsége a veszélyeztetés kategoriaba tartozik. A tanulmanyban a
magyarorszagi vasuti kozlekedés atfogd biztonsagi helyzetének ismertetése keretében a jelzések
figyelmen kiviil hagyasara, annak tényleges és valosziniisithetd hattérokaira, a szabalyozasi kdrnyezet
€s a humanerdforras szerepére fokuszalok. Célom a vasuti kozlekedési rendszerben a fojelzok
kozlekedésszabalyozasi funkcidjanak gyakorlati alkalmazasaval kapcsolatos attitlid-valtozas vélt és

s

valtozasanak elérését célzo intézkedések feltarasa és megfogalmazasa.

Abstract:  The number of cases related to ignoring the main signals indicating the prohibition of further
movement has increased noticeably on the Hungarian public railway network between 2021 and 2025.
In the vast majority of such incidents, the safety equipment that is part of the track infrastructure and
installed on the traction vehicles together prevented personal injuries and material consequences.
Accordingly, based on the regulations for the classification of events, the majority of unauthorized
traffic at the “Stop!” signal falls into the endangerment category. In this study, I focus on ignoring
signals, its actual and probable background reasons, the role of the regulatory environment and human
resources in describing the overall safety situation of Hungarian rail transport. My goal is to explore
and formulate measures aimed at achieving a positive change in behavioral norms in the human
resource relationship by revealing the perceived and real reasons for the change in attitude regarding
the practical application of the traffic control function of the main signals in the railway transport
system.

Kulcsszavak: vasutbiztonsag; jelzomeghaladas, szabalyozads, humdanerdforras, prevencio

Keywords: railway safety; signal passing; regulation, human resources, prevention

Bevezetés

A vasuti kozlekedés biztonsaganak garantalasa nem csupan technologiai, hanem szervezeti, emberi és
szabalyozasi kihivas is. A palyamenti f&jelz6kdn megjelend jelzések és az azokhoz kapcsolodo
biztositoberendezések a vonatforgalom iranyitasanak alappillérei. A jelzok szimbolikus és funkcionalis
értelemben is hatart szabnak annak, ami a biztonsagos kdzlekedés keretein beliil megengedett. E hatar
egyik tipizalt atlépése az ugynevezett jelzomeghaladas, a vasuti tizem egyik legkritikusabb és egyben
ok-okozati szempontbdl a balesetvizsgalat keretében legkevésbé rekonstrualhaté eseménytipusa.
Kiemelt fontossagl, hogy a jelzomeghaladési esetek hattere, gyakorisdga ¢és tipusai ne csupan
nyilvantartasi szinten legyenek kezelve, hanem rendszerszintli elemzés targyat képezzéek. Jelen
tanulmany célja, hogy a 2014 és 2025 kozotti idészakban bekovetkezett magyarorszagi
jelzomeghaladasok részletes adatbazisa alapjan atfogd képet adjon az események jellegérol,
tendenciairol, kivalté okairol, valamint a javasolt megel6zési iranyokrol. A vizsgalat és elemzés nem
csupan szadmszer( statisztikakra timaszkodik, hanem kiemelt figyelmet kap az események kontextusa,
a mozdonyvezetdk dontéshozatali helyzete, a biztositoberendezések miikddési sajatossaga, valamint a
tarsasagi és halozati szereplok kozotti megoszlasa.
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El6szor attekintésre kerlilnek a jelzés vonatkézlekedésben betoltott funkcidi, értelmezésére vonatkozo
nemzetkdzi és magyarorszagi jogszabalyi keretek, majd a jelzOmeghaladas fogalma, tipusai, lehetséges
kivaltoé okai. Ezt kovetden bemutatasra keriil a bekovetkezett események alapulvételével az adatbazis
szerkezete és az elemzési modszertan, majd az éves és havi trendeket, kiugrod idészakokat vizsgalva
keriil sor a vastti teljesitmények és a balesetek, kiemelten a jelzdmeghaladas korébe tartozo események
vonatkozasaban a korrelaciok feltdrasara. Az empirikus kutatas az események kivaltoé okainak — igy az
emberi, technikai és kommunikacios tényezok — feltarasaval folytatodik. Esettanulmanyokra alapozva
értékelem a legkritikusabb helyzeteket, végiil ajanlasokat fogalmazok meg a képzés, a menetrendi
tervezés és a biztositoberendezések és nem utolsd sorban a humdneréforras foglalkoztatasanak, az
emberi tényezok figyelembevételének fejlesztése terén. Bizom abban, hogy a kutatas hozzajarul a hazai
vasutbiztonsag noveléséhez és a jelzomeghaladasok csokkenéséhez, a megeldzéséhez sziikséges
szakmai parbeszéd, kdzos gondolkodas elinditasahoz.

1. Jelzés és szabalyozo szerepe

A jelzés a vasutiizemben alkalmazott, meghatarozott informacio tartalmu kozlési mod. A jelzés utasitja
a jelzés megfigyelésére kotelezett munkavallalokat valamely szolgélati ténykedés vagy biztonsagi
intézkedés végrehajtasara, vagy valamely forgalombiztonsag szempontjabol fontos korilményre
figyelmeztet. [4]

Ebben a fejezetben a jelzés, mint a hazai vasiti kozlekedés- és forgalomszabalyozas alapvetd elemének
létesitésével, miikodtetésével és szerepével kapcsolatos jogszabalyi hatteret tekintem at a funkcionalis
transzparencia érdekében.

1.1  Jogszabalyi hattér

A jelzés, mint a vasuti infrastruktira biztositoberendezési alrendszerének szerepét Magyarorszag
Eurépai Unids tagsagabol eredd altalanos szabalyozasi strukturajahoz igazodva haromszintii
szabalyrendszer keretezi.

1.1.1  EU 2016/798. sz iranyelve

Az Eurdpai Parlament és Tanacs vasutbiztonsagrol szol 2016/798 iranyelve [2] hatarozza meg a
vasutbiztonsag kozos paramétereit és az EU tagallamok kozotti kolcsonds atjarhatosag: az
interoperabilitas kritériumait. A jogalkoto altalanos elvardsa szerint a nemzeti miiszaki szabvanyokra
épiilé nemzeti biztonsagi rendszereket és szabalyokat fokozatosan fel kell valtani a kdzos biztonsagi
célokon, a kozos biztonsagi modszereken és a kolesonds atjarhatosagi miiszaki eldirdsokon (AME-n)
alapul6 rendszerekkel és szabalyokkal. A kolcsonds atjarhatosag akadalyainak felszamolasahoz az
iizemeltetési szabalyokat is magukban foglalé nemzeti szabalyok mennyiségének csokkentésére van
szilkség az AME-k hatalyanak az uniés vasiti rendszer egészére val6 kiterjesztése és az AME-kben
szerepld nyitott kérdések tisztazasa révén. Ertelem szerint a nemzeti szabalyozasban megfogalmazott
kritériumok szerint kell a vasuti infrastruktarat, igy a biztositoberendezési alrendszer elemeit is
lizemeltetni, igy a jelzOmeghaladasokat (SPAD = Signal Passed at Danger) minimalizalni. Ehhez a
tagallamoknak naprakészen kell tartaniuk nemzeti szabalyrendszeriiket és hatalyon kiviil kell
helyezniiik az elavultta valt, nem EU konform szabalyokat. Ezen elvarasnak tortén6 megfelelés értelem
szerint nem csak a szabalyozasi kdrnyezet, hanem a palyavasuti infrastruktara és a jarmivek, valamint
a humanerdforras interoperabilizalasat is jelenti.

1.1.2  Nemzeti szabalyozas

Magyarorszag teriiletén a vasuti kozlekedéssel kapcsolatos normativ jogszabalyi el6irasokat —
Magyarorszag Alaptorvényében megfogalmazott kotelmekhez igazodva — a vasuti kdzlekedésrol szolo
2005. évi CLXXXIIL. torvény (Vtv.) [3] tartalmazza. A Vtv. 88. §-aban megfogalmazott felhatalmazas
alapjan alkotott Kormanyrendeletek és a vasiti kozlekedés feliigyeletéért felelés miniszter
kiadmanyozasi hataskorébe utalt rendelkezések hatarozzak meg az EU normaknak [2] megfeleld hazai
elvi szabalyozast, igy a jelzd- és biztositoberendezések létesitésével és lizemeltetésével, biztonsagi
funkcidjaval kapcsolatos eldirasokat.

Az Eurdpai Uni6 Vasuti Ugynokségének (ERA) elvéarasa alapjan a vasiti kozlekedéssel kapcsolatos
biztonsagi miiszaki eldirasokat és a mozgasok lebonyolitdsara vonatkozo végrehajtasi szabalyok
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altalanos iranyelveit az interoperabilitisra vonatkozé szabalyokat az Atjarhatosagi Miiszaki El6irasok
(AME) korében, a nemzeti szinti keretszabalyokat: az ugynevezett Vasuti Miiszaki Eléirasokban
(VME-ben) és Nemzeti Biztonsagi Szabalyok (NBSZ-ben) kell rogziteni. A komplex szabéalyozasi
rendszer részeként az adott biztonsagkritikus folyamatok tényleges végrehajtasat a palyahalozat
miikodteték (magyarorszagi viszonylatban a kozforgalmu vasuti hdlozat vonatkozasaban a MAV Zrt. és
a GySEV Zrt., tovabba a varosi vasuti rendszerek esetében az illetékes tarsasag: SZKT Zrt., DKV Zrt.,
stb.) kotelesek szabalyozni.

1.1.3  Végrehajtas szabalyozasa

Magyarorszagon az orszagos kozforgalmi vasuti palyahalozat tekintetében a palyahalozat miikodtetok
altal 6sszeallitott és a nemzeti kozlekedési hatosag altal jovahagyott — az EU [2] és a nemzeti normativ
szabalyozasokon [3] alapuldé — utasitasokban kell deklaralni a palyavastti infrastrukturaval, a
jarmuvekkel és a forgalomszabalyozassal kapcsolatos biztonsagkritikus végrehajtasi szabélyokat,
eljarasokat. A tanulmany targyat képezo jelzés témakorét — annak vasiti kozlekedésben betoltott
kiemelkedd szerepét hangsulyozva — a palyahalozat mikodtetok oOnallo Jelzési Utasitasban [4]
szabalyozzdk, amely munkakdrspecifikus tuddsanyagdbol valamennyi forgalomszabéalyozéasban
kozvetleniil résztvevd munkavallalonak hatosagi vizsgakotelezettség keretében kell szamot adnia és
idészakos vizsga sikeres abszolvalasi kotelezettség kényszeriti ki a tudasszint folyamatos, készségszintii
rendelkezésre allasat.

1.2 Jelzés: parancs versus utasitas

A magyar vasuthaldzaton a biztositott (valtokkal szerkezeti fiiggésben 1év0) fény f6jelzdk és eldjelzdik
sebességjelzést adnak, a veliik adott azonos jelzések értelme mindig ugyanaz, barmilyen elnevezésii
vagy rendeltetésii fényjelz6 adja azokat. A sebességek a sebességjelzési rendszerben 0-160 km/h kozott
jelezhetok. A tovabbhaladast engedélyezé jelzések jelzik a vonat elejével a jelzé melletti elhaladasra
engedélyezett sebességet, tovabba eldjelzést adnak a kovetkezd jelzon varhato jelzésre, ugyanakkor a
jelzések nem utalnak a kdzlekedés iranyara és a helytelen vaganyra torténd kihaladasra. [4]

Magyarorszag kozforgalmt vasuthdlozatira vonatkozoan az F.1. sz. Jelzési Utasitasban a jelzés
fogalmat 2023.04.01-t6] megvaltoztattak [4]:

2023.03.31-ig hatalyos fogalommeghatarozas:

., A vasutiizemben alkalmazott, meghatarozott informaciotartalmu kézlési mod. A jelzés parancs, amely
utasitast ad a jelzés megfigyelésére kotelezett dolgozonak valamely szolgalati ténykedés, vagy biztonsagi
intézkedés azonnali végrehajtasara.”

2023.04.01-t6l hatalyos fogalom:

., A vasutiizemben alkalmazott, meghatarozott informacio tartalmu kézlési mod. A jelzés utasitja a jelzés
megfigyelésére kotelezett dolgozokat valamely szolgalati ténykedés vagy biztonsagi intézkedés
végrehajtasara, vagy valamely forgalombiztonsag szempontjabol fontos koriilményre figyelmeztet.”

A legmarkansabb valtoztatas az volt, hogy a jelzés fogalommeghatarozasabol torlésre keriilt a ,,jelzés
parancs” fordulat, amely altalanos értelemben is megvaltoztatta a vasuti kozlekedés biztonsagkritikus
(forgalmi szolgalattev6, mozdonyvezetd) munkakdreiben foglalkoztatottak jelzések értelmezésével
kapcsolatos attittidjét.

A Magyart Ertelmezé Kéziszotar meghatarozasa szerint [5]:

Parancs: ,, Meghatdrozott cselekvésre, magatartasra valo felszolitdas, amelynek teljesitését a felszolito
személy elvarja, sot ki is kényszeritheti.”

Utasités: ,, Valamely cselekvés, eljards, magatartis modjara, valaminek célszerii végrehajtasdra,
elvégzésére vonatkozo iranyito rendelkezés, utmutatas.”

Ezen fogalomvaltoztatassal egyidejlleg a ,,Megallj!” jelzés fogalma egyértelmiisitésre keriilt:

2023.03.31-ig hatalyos F.1. sz. Jelzési Utasitas 2.5.21. pont szerint: ,, Megdallj! Egy voros fény a félapon
(35. dbra).”, mig 2023.04.01-t61: ,,2.5.13. Megallj! Vords fény a folapon (26. dbra). A jelzé elétt meg
kell allni. Ettol eltérni csak az F.2. sz. Forgalmi Utasitasban eloirt esetekben és modon lehet.”
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Erzékelhetd a differencia a parancs és az utasitas ,.ereje” kozott, igy a jelz6, mint egy masfél évszazados
multra visszatekint alapvetd kozlekedésszabalyozasi eszk6z fogalomkontextusanak megvaltoztatasa a
biztonsagi kultura alakitasara is hatast gyakorolt és gyakorol.

2. Jelzémeghaladas fogalma, tipusai és a bekovetkezés altalanos hattere

A tanulmany fokuszaban a jelzés van, amely kozlekedés- és forgalomszabalyozasban betdltott alapvetd
szerepe az 1.2. pontban részletesen ismertetésre keriilt. Ezen fejezetben a jelzés, kiemelten a fojelzok
altal adott Megallj! jelzés kotottpalyas (vasuti) jarmiivezetok részérdl torténd figyelmen kiviil
hagyasanak leggyakoribb esete: a jelzdmeghaladas képezi a vizsgalat és elemzés targyat.

2.1 Jelz6meghaladas

A ,,Megallj!” allasu jelz6 meghaladasa a jelzo altal fedezett pont melletti tényleges elhaladdassal”:
minden olyan alkalom, amikor a vonat barmely része a szdmara engedélyezetten tili mozgast végez és
athalad a fedezendd ponton. A magyarorszagi szakmai terminologidban tovabbhaladast megtilto
jelzésként is aposztrofalt jelzési jelzOk meghaladasa tekintetében — az EU el6irasaival 6sszhangban —
kett6 tipust kiillonboztetiink meg:

e Megallj!” allasu jelz6 meghaladasa a jelz6 altal fedezett pont melletti tényleges elhaladéssal:
minden olyan eset, amikor a vonat barmely része a szimara engedélyezetten tuli mozgést végez
és ténylegesen athalad a fedezendd ponton

e a , Megallj!” allasu jelzd meghaladasa a jelz6 altal fedezett pont melletti tényleges elhaladas
nélkiil: minden olyan alkalom, amikor a vonat barmely része a szamara engedélyezetten tali
mozgast végez, de ténylegesen nem halad 4t a fedezend6 ponton.

Az engedélyezetten tali mozgas az alabbiak meghaladasat jelenti:

12

e a palya menti szines fényjelz6 vagy alakjelzd, veszélyre figyelmeztetd jelzés vagy ,,Megallj
jelzés esetén, amikor a vonatbiztositasi rendszer nem mikodik

e avonatbiztositasi rendszer altal a biztonsaggal dsszefiiggésben adott menetengedély végpontja

e aszabalyzatokban meghatarozottak szerint szobeli vagy irasbeli engedélyben megjeldlt pont

e a,megallas helye” jelz6 (az litkozobakot nem beleértve) és kézi jelzések.

Nem tartozik ide az az eset, amikor vontatdjarmii nélkiili vasuti jarmu vagy feliigyelet nélkiil hagyott
vonat halad el veszélyre figyelmeztetd jelzés mellett, amint nem tartozik ebbe a kategoriaba az az eset
sem, amikor a jelzét barmely okbol nem allitjak kellé idoben tovabbhaladast megtilto jelzést ado allasba,
ezért a vonat a jelzd el6tt nem allithatd meg.

2.2 Jelzémeghaladas bekovetkezésének altalanos hattere

A jelzomeghaladas emberi mulasztas, miiszaki vagy kommunikacids hiba eredményeként kovetkezhet
be. Figyelemmel arra, hogy a vasuti kozlekedésben a f6jelzék altalaban valamilyen biztonsagkritikus
pontot fedeznek (biztositanak): potencidlis iitkdzéskdzeli helyzetet vagy stlyos személyi sériilést
megel6z6 szerepiik van. Tehat a jelzok érintett kozlekedési szereplok részérdl torténd ignoralasa
kozvetlen élet- és vagyonbiztonsagi kockazatot hordoz magaban, ezért kiemelten fontos a
jelzomeghaladas altalanos hattérokainak konkrét esetek elemzésétol fiiggetlen meghatarozasa.

A vastti jelzdmeghaladasok harom f6 kategoriaba sorolhatok, amelyek jol tiikrozik a hattérokokat és
determinaljak a megel6zés alternativait is:

o Szabalyszegés és/vagy figyelmetlen munkavégzés:

o ez a leggyakoribb eseménytipus, amely soran a vasuti jarmiivezetd a forgalomszabalyozo
munkavallalo és/vagy a biztositoberendezés erre vonatkozo engedélye nélkiil elinditja a
vasuti jarmivet vagy megallas nélkiil elhalad a tovabbhaladast megtilto (Megallj!) jelzést
ado f6jelz6 mellett

o rutinfeladat (példaul tolatasi mozgas) végrehajtasa kozben szamtalan esetben fordul eld,
amikor a jelzést a kozlekedés szabalyozasaban résztvevé (mozdonyvezetd és/vagy
tolatasvezetd, kocsirendez6) munkavallalok nem tesznek eleget a figyelési
kotelezettsegiiknek és elhaladnak a tovabbhaladast tilto jelzés mellett
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o kovetkezménye lehet a valtofelvagas, szembekozlekedés/iitkozés vagy felsGvezeték-
rongalodas.

e Téves értelmezés vagy kommunikécios hiba:

o ajelzést a mozdonyvezeté nem megfelelden értelmezi (mas mozgasra, vaganyra vonatkozo
jelzést sajat magara értelmez, vagy a forgalomszabalyozé altal radidkapcsolaton keresztiil
adott utasitast félreértelmezi

o a leggyakoribb személyi mulasztasra visszavezethetd kommunikacid hiba a rddidkapcsolat
alkalmazasaval végzett kozlekedésszabalyozas soran a kapott utasitas — egyértelmiisitést
célzo, esetleges téves értelmezést kizarod — visszaismétlésének elmaradasa

o gyakran kombinalédik emberi tényezdvel, példaul faradtsagbdl vagy stresszbdl eredd
dekoncentraltsagbol, amely negativ hatast gyakorol a kapott jelzés vagy utasitas objektiv
értelmezésére.

e  Miszaki hiba:

o atelepitett biztositoberendezés (jelzo, térkozjelzo vagy jelfeladas) nem megfeleld mikodése
miatt a Megallj! jelzés nem vagy nem az eldirasoknak megfeleld6 modon jut el a vasuti
jarmivezetohoz

o a vontatdjarmire telepitett biztositoberendezés (jelfeladas fogado: EVM, ETCS, stb.) nem
megfeleléen mikddik, ezért a vonatbefolyasold rendszer nem vagy nem teljeskorii
szolgaltatassal all rendelkezésre.

Minden SPAD mogott komplex okok huzdédnak meg, ezért a megel6zés is tobb (technologiai,
eljarasbeli, képzési, humanerdforras centrikus) szinten valosithatd meg. A kovetkezd fejezetben a
magyarorszagi kotottpalyas kozlekedési rendszer baleseti — kiemelten jelzdmeghaladasra vonatkozo —
adatai alapjan vizsgaljuk a koriilményeket, okokat a beavatkozasi pontok meghatarozasa érdekében.

3. Statisztika és elemzés

A tanulmanyban Magyarorszag teriiletén 2014.01.01 — 2025.06.30. kozott bekovetkezett és a vasuti
hatosagi feladatokat ellato vasuti biztonsagi szervezet — jelenleg az Epitési és Kozlekedési Minisztérium
Vasuti Hatosagi Foosztalya — részére kotottpalyas kozlekedési halozaton bekdvetkezett és bejelentett
jelzomeghaladasokat vizsgalom.

Az elemzésre kijelolt tiz esztenddt feldleld idészakban Magyarorszag kotottpalyas kozlekedési
rendszerében — ide értve az orszadgos vasuti palyahalozat mellett a varosi villamosvasutak és
metrohaldzat infrastrukturajat is — az 0Osszes bejelentett rendkiviili eseményt, valamint a
jelzomeghaladasok szamanak alakulasat az 1. abra szemlélteti. A piros szinnel jel6lt adatvonalon 1évo
szamok empirikusan is bemutatjak a jelzémeghaladasok fogalomkdrébe tartozo események trendjét,
amely a 2018. évben tapasztalt kiugrastol kezdodéen emelked6 tendenciat mutat. Fontos ravilagitani
arra, hogy a jelzOmeghaladasok az Osszes bejelentett rendkiviili esemény minddssze 2%-at adjak,
ugyanakkor a jelentds kategdriaba sorolt balesetekhez képest — azok szdmanak csokkenése mellett —
emelkedo tendencia figyelhetd meg ezen sokszor kozfeltiinést, de biztosan kozérdeklodésre szamot tartd
események mellett.
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1. abra: Magyarorszagi vasuti rendkiviili események és a jelzomeghaladasok alakulasa [6]
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A vizsgalat targyat képezte a ténylegesen lekodzlekedett vonatok mennyisége €s a jelzémeghaladasok
esetszama kozotti Osszefliggés vizsgalata. A relevans adatokat a 2. abra foglalja 6ssze. 2018-ban
jelentésen, kozel 7%-kal csokkent a kdzlekedésre kijelolt vonatok mennyisége részben a személyszallitd
kocsik lizemkészsége, részben az utazészemélyzet korébe tartozd humaneréforras fluktuacioja, valamint
az arufuvarozasi igények megtorpanasa miatt. A csokkend feladatellatasi kotelezettség mellett a
jelzémeghaladasok szama az el6z6 (2017.) évhez képest haromszorosara ndvekedett: 19-r61 60-ra, majd
2019-ben az azonnali — elsésorban szankcionalason alapuld, negativ motivacios eszkdzként funkcionald
— munkaltatéi intézkedések eredményeként negyedére esett vissza a tanulmany targyat képezo
események szama. 2020-t6]1 drasztikus emelkedést mutat a bejelentett és dokumentalt
jelzomeghaladasok szama, amely intézkedéseket kovetel mind a vasiti palyamiikodtetoktol, mind a

vallalkozé vasuti tarsasagoktol.
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2. abra: Jelentds vasuti balesetek és a jelzomeghaladasok szama a vonatmennyiség tiikrében [6]

A jelz8meghaladasok helyszin alapu vizsgalata soran orszagos kozforgalmi (mint ,,nagyvasutra”) és a
varosi vasutak (BKV, SZKT, MAV-HEV, stb.) altal hasznalt vastti palyahalézatra keriiltek
elkiilonitésre az adatok, események, amelyek eloszlasat a 3. dbra mutatja be.

A két vasuti infrastruktara, igy a palyahaldézat hossza, engedélyezett sebesség, valamint a
biztositoberendezés miikddése és védelmi szerepe, tovabba a halozataranyosan kozlekedd vonatok
mennyisége kozott markans eltérés van. Ennek ellenére a jelzések figyelmen kiviil hagyasabol eredd
események szama 2019-t61 folyamatosan emelkedik a varosi vasutak szerepldinek terhére, amely
alapjan sziikséges a beavatkozas.
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3. abra: Jelz6meghaladadsok esetszam eloszldsa a nagyvasuti és varosi vasuti halozat kézott [6]
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A jelzémeghaladasok tekintetében kiilonbséget kell tenni a biztonsagi kockazatbol eredden a ,,Megallj
jelzést ado f6jelz6k mellett erre vonatkozdan adott és kapott kifejezett engedély hidnyaban torténd
elhaladasok és az egyéb — ugyanakkor biztonsag szempontjabdl szintén fontos — jelzok, jelzések
figyelmen kiviil hagyasabol adodo potencialis baleseti helyzetek kozott. A 4. abra szemlélteti az aranyt,
amely alapjan tiz év adatainak kumulalt atlagat tekintve az Osszes jelzomeghaladast vizsgalva 96% a
tovabbhaladést megtilto jelzés melletti eldzetes engedély nélkiili kozlekedés.
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4. abra: ,,Megallj!” jelzést ado fojelzé és egyeb jelzok meghaladasanak alakulasa [6]

A SPAD okainak 2.2. pont szerinti elvek alapjan torténé adatelemzésébol megallapithatd, hogy az 6sszes
esetszamot vizsgdlva kumuldlt tiz esztends 4tlagban 62 % a jarmiivezet6k szabalyszegd
magatartasabol, 22 % a jelzés téves értelmezésébdl, kommunikécios hibabol, mig 16 % miiszaki hibabol
kovetkezett be. Az érintett vasuti szereplSk tekintetében a jelzGmeghaladasok kozel 50 %-a a MAV-
START Zrt., 28 %-a a BKV Zrt. munkavallal6ihoz kothet6, amely a kozlekedtetett jaratok mennyisége
alapjan egyértelmii és messzemend kovetkeztetések levonasa szakmailag inkorrekt lenne. A
jelzomeghaladasokban érintett helyszineket vizsgalva alapvetéen véletlenszer( eloszlas érzékelhetd a
tiz esztendds idoszakban, azonban a varosi vasuti vonatkozasaban Budapest, Mexikéi ut végallomas
kiemelkedo a bekovetkezett (58) jelzémeghaladasok terén.

4. Esettanulmanyok

Ebben a fejezetben a 2020-2025 kozotti idészakbol véletlenszerlien kivalasztott harom
jelz6meghaladasos balesetet mutatok be az Epitési és Kozlekedési Minisztérium Kozlekedésbiztonsagi
Szervezet (KBSZ) vizsgalati dokumentacioja alapjan. Mindharom esemény stlyos biztonsagi
kockazatot hordozott és jol szemlélteti az emberi, technikai és szervezeti tényezok egyiittes hatasanak
kockazati hatasat.

4.1 Budapest-Nyugati palyaudvar — 2020.07.23. [7]

2020.07.23-an 15 6ra 27 perckor a 22425 sz. szerelvényvonat engedély nélkiil meghaladta Budapest-
Nyugati ,,Megallj!” jelzést ad6 ,,G” jelii bejarati jelzdjét, majd a 4/b sz. valtot felvagva az allomas 6.
vaganyarol kijar6 2346 sz. vonat vaganyutjaba keriilve szembekozlekedett azzal. A vonatok
mozdonyvezetdi végiil megallitottak vonataikat, a megallas utan a két vonat kozott a tavolsag 288 méter
volt. Az esemény soran személyi sériilés nem tortént. Cselekmények, hibak, események vagy feltételek,
illetve ezek kombinacioi, amelynek javitasa, elhdaritasa vagy elkeriilése esetén minden valosziniliség
szerint meg lehetett volna eldzni a baleset vagy a varatlan esemény bekdvetkezését: a 22425 sz. vonat
mozdonyvezetdje az elleniranyu 2036 sz. vonat elhaladasa utan, a ,,G” jelz6 megfigyelése nélkiil (vagy
nem kell6en alapos megfigyelése utan), engedély nélkiil elindult. Az esemény helyén a 75 Hz-es
jelfeladas nem volt kiépitve, igy itt a vonatbefolyasolds nem iizemelt, tovabba a II. sz. allitokézpont
személyzete nem észlelte, hogy az addig a korzetiikben varakozd 22425 sz. vonat engedély nélkiili
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mozgasba kezdett, elhaladt a II. sz. allitokozpont el6tt, majd a ,,hideg jobb” vaganyra behaladt, igy nem
intézkedett az egymast veszélyezteté mozgas(ok) besziintetésérol.

4.2 Kelenfold — 2023.08.15. [8]

2023.08.15-én 13 o6ra 18 perckor a 17. vaganyrol a 47284 sz. vonat felhatalmazas nélkiil elindult,
elhaladt a ,,Megallj!" jelzést ado6 ,,V17" jelu kijarati jelzd mellett, felvagta a 63/a sz. valtot és megallt a
3. sz. kihtizovaganyon. Személyi sériilés nem tortént, a mozgas mas vonat kozlekedését, illetve tolatési
mozgast nem veszélyeztetett. Az eset idején a 15. vaganyra 13390 vonatszamban kiilonvonat érkezett,
amelyet a forgalmi szolgalat a menetrendjének megfeleléen Budadrs allomas felé a jobb vaganyra
tervezett kozlekedtetni. Ehhez a kijérati vAganyutat bedllitottak és a ,,V15" jelt kijarati jelz6t kezelték.
Ezt kdvetden a 17. vaganyon allo, szintén Budadrs iranyaba kozlekedd 47284 sz. tehervonat elindult, a
»Megallj!" jelzést ado ,, V17" jelli kijarati jelzot engedély nélkiil meghaladta, majd mikor a
mozdonyvezetd a valtokorzetben — a 15. vaganyrol beallitott menet miatt védodallasban allo valtdkon
haladva — észlelte, hogy a kihuzo6 vagany felé tart, megallt. Az esemény soran személyi sériilés nem
tortént. Az esemény bekdvetkezésének oka a 47284 sz. tehervonat mozdonyvezetdjével kapcsolatos
emberi tényezdre vezethetd vissza, aki a vonattal felhatalmazas nélkiil indult el és sem az inditas elott,
sem a kihaladés kozben nem figyelte meg a,,V17" jelti kijarati jelz6 jelzési képét. A jelzo lathatosdganak
vizsgalatakor sem a szabadlatas, sem a tavolbalatas korlatozottsaga nem meriilt fel. A ,,Megallj!" jelzést
ado jelzo mellett torténd elhaladaskor az {izemeld vonatbefolyasold berendezés nem allitotta meg a
vonatot, mert a berendezés felé¢ a palyabol kiértékelhetd jel nem érkezett. Ez a miikddés megfelelt a
biztositoberendezés iizemszerii miikodésének, mert a tehervonat korabban Haros allomasrol érkezett, és
iranyvaltas utan folytatta volna az utjat, ezért a jelfeladas titemjele még az ellenkezd, kezdGponti iranyu
HK17" jelit kijarati jelz6tol volt taplalva és az csak a végponti iranyu kijarati vaganyut szabalyos
beallitasakor valtozott volna meg.

4.3 Hédmezovasarhelyi Népkert — 2025.02.21. [9]

2025.02.21-én 13 o6ra 45 perckor Hodmezdvasarhelyi Népkert elagazo €s a vasutvillamos (tram-train)
iizemvalté allomdson a 32615 sz. vonat engedély nélkiil, kb. 55 méterrel meghaladta a ,,K1" jelii
»Megallj!" jelzést add kijarati jelzot és felvagta a 4/a sz. valtét. Az esemény idején az allomas
biztositoberendezése 6nmikodd jelzéiizem funkcioban miikodott. Menetrend szerint a 33059 sz.
vasutvillamos 3 perccel a 32615 sz. személyvonat érkezése elott atjar a varosi villamoshalozatrol a
nagyvasuti haldzatra. A berendezés az 1 perc késéssel kozlekedd vasutvillamos kijarati vaganyutjanak
beallitasa el6tt bejarati vaganyutat allitott be a 32615 sz. vonat szamara, igy a vonat jelzokezeléssel
bejart az 1. vaganyra. Annak megallasa utan a berendezés vaganyutat allitott és jelzot kezelt a
vasutvillamosnak, azonban a 32615 sz. vonat elindult és meghaladta a ,,KI" jelii ,,Megallj!" jelzést ado
kijarati jelz6t, ezért a 33059 sz. vonat részére allitott ,,KT" és ,,ST" jelli jelz6 Megallj!" allasba keriilt.
Az esemény kovetkeztében sem iitkozés, sem személyi sériilés nem tortént. Az esemény
bekovetkezésének oka a 32615 sz. vonat mozdonyvezetdjével kapcsolatban felmeriilt emberi tényezoére
vezethetd vissza, aki pillanatnyi figyelemkihagyas miatt, a vezeto jegyvizsgalo jelzésadasat kdvetden, a
kijarati jelzo ,,Megallj!" jelzése ellenére indult el a vonattal.

4.4 Kovetkeztetések

A véletlenszeriien kivalasztott esetek is alatamasztjak a helyhez kotott jelzok meghaladasanak 2.2.
pontban megfogalmazott hattérok besorolasi strukturajat. Tehat a jelzOkon kapott kozlekedéssel
kapcsolatos informaciok a kozlekedésszabalyozasban résztvevok — elsdsorban a vasuti jarmtvezetok —
figyelmetlenségére, szabalyszegd magatartasara, az informaciok téves értelmezésére, kommunikécios
hibara és nem utols6 sorban a miszaki berendezések meghibasodasara vezethetdek vissza. A balesetek
vizsgalata soran altaldban az elsddleges kivaltd okok megallapitisa a cél, amely alapjan az eset
lezarhato, az esetlegesen sziikséges intézkedések foganatosithatoak. Azonban a hasonl6 jellegii baleseti
eléfordulasok megeldzése érdekében célszerii a problémak gydkerét, ereddjét is vizsgalni, igy példaul a
humaneréforras figyelmetlen, szabalyszegd magatartasanak okait, amint az informaciok téves
értelmezéséhez vezetd folyamatokat is, de a miiszaki hibak tekintetében az iizemeltetés, karbantartas
megfelelGségét is.
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5. Preventiv folyamatok a jelzomeghaladasok csokkentése érdekében

A jelzomeghaladasok tipizalt okainak ismeretében meg kell fogalmazni a beavatkozasi pontokat a
kockazatok rendszerszintii csokkentése érdekében. A javaslatok négy f6 dimenzidba rendszerezhetdek:
technologiai fejlesztés, miikddési eljarasok, emberi tényezdk kezelése, valamint kommunikécios
protokollok és feliigyelet.

5.1 Technolégiai és infrastruktira-fejlesztés

e ETCS/ERTMS (European Train Control System/European Rail Traffic Management System
minél szélesebb kor(i, halozati szintli bevezetése és bovitése, ennek eredményeként:
o transzparens sebesség- €s jelzésadatok a vonaton (vontatdjarmiivon, motorvonaton) és a
forgalomszabalyozo diszpécserkézpontban
o automatikus fekezo6 képesség a ,,Megallj!” jelzést ado f6jelzoknél
o redundéns jelfeladasi rendszerek kiépitése: tobbfrekvencias radidalapu jelzésatvitel, ami
athidalja az egyes pontokon kies6 75 Hz-es zonakat
e Valo6s idejii mozgasfigyeld és riasztorendszer:
o diszpécseroldali feliigyel6 szoftver a SPAD-kozeli események automatikus detektalasara
o mobil applikacié vagy vonatfedélzeti kijelz6, ami azonnali visszajelzést ad a jarmiivezetdnek
e Prediktiv karbantartas: a jelz0- és biztositoberendezések allapotanak folyamatos ellendrzése,
monitorozasa loT-érzékelok és Al-alapt hibafelismerés alkalmazasaval.

5.2 Miikodési eljarasok és szabalyozas

e A nemzeti szabalyozasok alapjan a végrehajtasi eljarasi szabalyokat tartalmaz6 — palyahalozat
mikodtetok miikodési korébe tartozo jelzési és forgalmi utasitasok feliilvizsgalata:
o egyszeribb, egyértelmiibb definiciok,
o feleldsségi korok egyértelmiisitése és elhatarolasa (,,engedély”, ,,visszaigazolas™)
o SPAD-esetekre vonatkozd egységes siirgdsségi eljarasrend megalkotasa

e Standardizalt vaganyut-kezelés: vonatbefolyasolo rendszerrel integralt vaganyutbeallitas

e SPAD események kotelezo jelentése és gyors intézkedés a vizsgalatra

e a jelzomeghaladasban érintett munkavallalok és helyszinek esetében célkontroll a tényleges
okok feltarasa érdekében.

5.3 Emberi tényezok kezelése és képzés

e Szimulatoros gyakorlatok forgatokonyv alapt rendszerben:
o SPAD-koézeli helyzetek rutinszerii gyakorlasara
o radiokommunikécids szabalyok szigoru kontrolljaval
o felligyeleti értékeléssel
e Faradtsag- és stresszmenedzsment rendszer bevezetése:
o szolgalattervezés az alvasciklus figyelembevételével
o pihendiddk szigorl nyilvantartasa és szigoru kontrollja
e humaner&forras-monitoring:
o teljesitmény- ¢és kockazatelemzés a mozdonyvezetdk ¢és forgalmi szolgalattevok
munkaterhelésérél
o teljesitményértékelési rendszer kialakitasa és bevezetése a mozdonyvezetok és forgalmi
szolgalattevok tekintetében.

5.4 Kommunikacios protokollok és valos idejii feliigyelet

e kozlekedés- és forgalomszabalyozasban kozvetleniil résztvevd munkavallalok kommunikécios
hajlandésaganak/képességének fejlesztése

e redundans kommunikacids csatornak rendelkezésre allasa a 450 Mhz radi6o és a GSM-R,
valamint a mobilhalozati csatorndk automatikus véltasa valamely kommunikacios csatorna
kieséskor

e forgalomszabdlyozd és jarmiivezetd személyzet kriziskozpontu képzése a SPAD helyzetekre
fokuszalva

e ¢lesriasztasi rendszerek gyakorlati, készségszintli alkalmazasa SPAD ¢és jelzomeghaladas kozeli
események soran.
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Konkluzié

A tanulmany soran bemutatott adat- és esettanulmanyok ravilagitanak: a jelzémeghaladas nem csupan
hibajelenség, hanem értékes visszajelzés a vasuti biztonsag egész rendszerére. A jovében az Gsszes
érintett szerepld kozos feleldssége, hogy a detektalt SPAD esetek tanulsagait beépitsék a mindennapi
gyakorlatba és ezzel tovabb csokkentsék nemcsak a jelzomeghaladasok, hanem a figyelmetlenségre,
szabalyszegd magatartasra visszavezethetd balesetek szamat is.

Az elmult tiz év adatainak elemzése alapjan Magyarorszag kotottpalyas vasuti haldzatain a
jelzdmeghaladdsok szama folyamatosan emelkedd trendet mutat, amely alapjan az Aaltalanos
vasutbiztonsag negativ iranyt valtozasara kovetkeztethetnénk. A statisztikai adatok mogott azonban két,
egymast erdsito tényez6 huzodik meg:

e az EU 2016/798 iranyelve és az arra épiild nemzeti belsd eljarasrendek egyre szigorubb
bejelentési kotelezettséget irnak eld a vasuti kozlekedés szerepldinek, amely eredményeként

e erdsodott a biztonsagi kultara és ezzel 6sszhangban a jelentési fegyelem

e korabban a — foként kdovetkezmény nélkiili — SPAD esetek a bejelentési kotelezettség
elmulasztasa miatt nem keriiltek a KBSZ 14tokorébe, azonban a jelenleg tapasztalhatd bejelentési
¢és egylittmlikodési hajlandosag csokkentette a latenciat és igy széleskorli vizsgalati spektrum all
a preventiv intézkedések meghatarozasanak szolgalataba.

Technologiai fejlodés és komplexebb vonatforgalom — nem feltétleniil a vonatok szamanak
ndvekedésében, annal inkabb az elvart szolgaltatds magas szintli mindségében — tapasztalhaté az EU
teljes vasuti haldézatan Az ETCS rendszer haldzati szinti terjedése noveli a jelzGmeghaladés detektalasi
pontossagat. Ugyanakkor a forgalom novekedésével siiribb menetrend, gyakoribb tolatisi és
forgalomszabalyozasi feladatok jelennek meg a palyavastti infrastruktiran, amellyel parhuzamosan
emelkedik a miiszaki és emberi hibak kockazata.

E két hatds eredményeként a SPAD-esetek latszolagos gyarapodasa valojaban a biztonsagi szinvonal
emelkedését és a forgalmi kornyezet Osszetettebbé valasat jelzi. A ,,kozeli balesetek” dokumentalasa
hozzajarul ahhoz, hogy a preventiv intézkedések — technoldgiai fejlesztések, mitkodési eljarasok, emberi
tényezok kezelése és kommunikacios protokollok — célzottabban és hatékonyabban mitkddjenek.

A vasuti biztonsagi kultira allandé mottoja: a balesetek megeldzése valamennyi szerepldé kozos
feleléssége, mert a biztonsagnak nincs atlernativaja és az egy baleset is sok!

Irodalomjegyzék

[1] Dr. Czére Béla (szerk.): A vasuti technika kézikonyve, Miiszaki konyvkiado, Budapest, 1977.

[2] Az Eurodpai Parlament és Tanacs vasttbiztonsagrol szol 2016/798 iranyelve, https://eur-
lex.europa.cu (2025.07.12.)

[3] A vasuti kozlekedésrol szolo 2005. évi CLXXXIII. térvény (Vtv.), https://njt.hu/jogszabaly/2005-
183-00-00.23 (2025.07.12.)

[4] F.1.sz. Jelzési Utasitas, MAV Zrt., Budapest, 2007.

[5] Magyar Ertelmez6 Kéziszotar, https:/mek.oszk.hu/adatbazis/magyar-nyelv-ertelmezo-szotara
(2025.07.12.)

[6] Garda Zsolt Béla (szerk.): Kozlekedési Balesetek Magyarorszagon hatdsagi szakteriiletenként,
KTI, Budapest, 2025.

[7] KBSZ 2020-0708-5 sz. Zarojelentése, KBSZ, Budapest, 2021.11.30.

[8] KBSZ 2023-0814-5 sz. Zarojelentése, KBSZ, Budapest, 2023.11.28.

[9] KBSZ 2025-0168-5 sz. Zarojelentése, KBSZ, Budapest, 2025.05.07.

196


https://eur-lex.europa.eu/
https://eur-lex.europa.eu/
https://njt.hu/jogszabaly/2005-183-00-00.23
https://njt.hu/jogszabaly/2005-183-00-00.23
https://mek.oszk.hu/adatbazis/magyar-nyelv-ertelmezo-szotara

1. Kozlekedésbiztonsagi Konferencia Mellékletek Gy6r 2025

Mellékletek

197



1. Kozlekedésbiztonsagi Konferencia Mellékletek Gy6r 2025

1. melléklet - A vasuti kozlekedésbiztonsag oktatasanak iddszeri kérdései

Tantargy neve: Vasuti Kozlekedésbiztonsag Kreditszama: 3

Képzés, ahol oktatjak: Miiszaki felsdoktatas, Kozlekedésmérnok BSc/MSc

A tanora tipusa és szama: el6adas, nappali 28 ora, levelezo 6 6ra

Szamonkérés modja: félévkozi szamonkérés

Elétanulmanyi feltételek: Kozlekedésbiztonsag

Tantargyleiras:

A tantargy célja, hogy a hallgatok megismerjék a vasuti kozlekedésbiztonsag alapelveit, megismerjék
a biztonsagkritikus teriileteket, a kdzlekedésbiztonsag fokozdsanak oktatdsi, mérnoki és szabalyozasi
lehetdségeit, specialisan a vasuti kozlekedésbiztonsag 3E rendszerét

Ismeretanyag:

1. Biztonsag alapfogalmak, veszélyforrasok
A kozlekedésbiztonsag értelmezése a vasuti alagazatban
Vasnti balesetek, bekovetkezési mechanizmusuk, teendék
Vasuti biztositoberendezések fajtai, vasuti kozlekedésiranyitas
Az utasbiztonsag kihivasai
Allomasi és megallohelyi utasvédelem
Vasuti utatjarok kozlekedésbiztonsaga
Mérnoki modszerek a vasuti kozlekedésbiztonsag fokozasara
9. Szabalyozési rendszerek a vastti kozlekedésbiztonsag fokozasara
10. Viselkedés a vonatokon
11. Vasuti kibervédelem
12. Vasuti kozlekedésbiztonsag és védelmi biztonsag

S ARl

Kompetencia:

A hallgatok atfogoan ismerik a vasuti kozlekedésbiztonsag alapelveit, mérnoki fejlesztési lehetdségeit,
amelyek segitségével képesek lesznek a vasuti kozlekedésbiztonsag javitasat szolgald feladatok
kidolgozasara.

Kotelezé irodalom:

o Lévai Zsolt: Kozlekedésbiztonsag, Dialog Campus Kiado, Budapest, 2019

e Qrass, Evnika: Bewertung von Resilienz im Schienenverkehr; Eingereichte Abschlussarbeit
zur Erlangung des Grades Master of Arts im Studiengang Verkehr und Logistik, Karl-
Scharfenberg-Fakultét der Ostfalia Hochschule fiir angewandte Wissenschaften,
Wolfenbiittel, Deutschland, 2018

e Horvath Attila — Téth Bence: A magyarorszagi vasuthalozat timadéasokkal szembeni
ellenallosdga; Hadtudomany, 2019:e-szam, pp. 93-104

e Szaszi Gabor: A vasut, mint kritikus infrastruktira; In: Horvath Attila — Banyasz Péter
(szerk.): Fejezetek a kritikus infrastruktira védelembdl — kiemelten a kozlekedési alrendszer,
tanulmanykotet, Magyar Hadtudomanyi Tarsasag, Budapest, 2013, pp. 167-190.

e Jabtonski, Adam — Jablonski, Marek: Digital Safety in Railway Transport — Aspects of
Management and Technology; Springer Nature Switzerland AG, Cham, Switzerland, 2022

e Héray Tibor: Megbizhatdsag és biztonsag a miiszaki gyakorlatban; Széchenyi Istvan
Foiskola, Gyo6r, 1995

e Horvath Marcell Andor: A blokklanc technoldgia, mint a vasuti biztonsag 0j eleme; In:
Horvath Balazs — Henézi Diana (szerk.): Kozlekedésbiztonsagi Konferencia, Gyor, 2023
(tanulmanykétet), Széchenyi Istvan Egyetem — Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet — KTI —
Magyar Kozlekedéstudomanyi és Logisztikai Intézet, Gyor, 2023, pp. 13-22.

Tantargy felelose:
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7o 4

2. melléklet - Jarmiivezetoi egészségi alkalmassagi vizsgalatok objektiv dontéstamogato eszkozeinek fejlesztése

Az egészsegiigyi alkalmassagi vizsgalatot tamogato segédlet a 13/1992. (VI. 26.) NM rendeletben szereplo szempontok alapjan

Kozlekedési igazgatdsi hatdsdg értesitése

Kozlekedési igazgatasi hatosag értesitése

Kozlekedési igazgatdsi hatdsag értesitése |:|

Kozlekedési igazgatasi hatdsag értesitése

Kozlekedési igazgatdsi hatdsag értesitése
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Betegség/egészségi allapot Dontés Teendd Hasloqes
s g & ellendrizte?
O Alkoholfligg6ség | Kézlekedési i t45i hatésaz Srtesitd
. P ] q . L ® Kozlekedesl Igazgatasl hatosag ertesitese
O Nem képes tartdzkodni az egyideju alkoholfogyasztastol és o Alkalmatlan e 8 g , 8 D
. = Addiktolégus ajanlasa
vezetéstd|

l Alkal | = Kozlekedési igazgatasi hatdsag értesitése D

O Pszichotrép anyagok rendszeres, nem terapids célt hasznélata . almatian = Addiktol6gus ajanlasa

O A jarm( biztonsagos vezetéséhez sziikséges képességeket | Alkalmatlan D
°

karositd pszichotrop anyagok rendszeres, terapids céld hasznalata

O Gydgyaszati segédeszkoz (pl.: mlivégtag), vagy

[0 a szokasostdl eltéré kezelS berendezés (pl.: automata
tengelykapcsold, kézi mikodtetés(i gaz-vagy lizemi fék)
haszndlata sziikséges a jarm(ivezetéshez

sz

[ Egészségi allapot, vagy a kozuti jarmd atalakitasa miatt a
biztonsagos kozlekedés érdekében sebességkorlatozast, vagy mas
hasonl¢ intézkedést kell megtenni

Alkalmas feltétellel
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Alkalmas
korlatozassal

= Kozlekedési igazgatasi hatosag értesitése

A)

B)

A)

B)

Korabbi szakért6i bizottsagi vizsgalat
és nincs allapotromlas:

o Alkalmassagi vizsgalat és
kédok bejegyzése az
egészséglgyi alkalmassagi
véleménybe

Legutdbbi vizsgalat 6ta bekovetkezd
allapotromlas:

hio
OO Szakértdi bizottsagi

vizsgdlatra beutalds

Korabbi szakértGi bizottsagi vizsgalat
és nincs allapotromlas:

e Alkalmassagi vizsgdlat és
kédok bejegyzése az
egészséglgyi alkalmassagi
véleménybe

Legutdbbi vizsgalat 6ta bekovetkezd
allapotromlas:
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. . .. s » Haziorvos
Betegség/egészségi allapot Dontés Teendd Y.

ellendrizte?

&

OO Szakértbi bizottsagi

vizsgdlatra beutalds
Lataszavarok

O dioptriaszam tullépése;
[ gyakorlati egyszemiség;
O latotérszikilet;
O fényadaptaciod kéros voltanak gyanuja
O A két szem egylittes latasélessége legalabb 0,5-0s (szemiiveg,
vagy kontaktlencse segitségével is elérhet6)
O Latotere vizszintes iranyban legalabb 120°-os,
= amely balra és jobbra legaldbb 50-50°-ot,
= felfelé és lefelé legaldabb 20-20°-ot bévil
O Latétér kozéppontjatdl szamitott 20°-os sugarud tartomanyon
belll a Iatdsa nem terhelt

O Egyik szemre teljes funkciondlis latasvesztés, vagy csak egyik
szemét hasznalja

Szakorvosi dontés

wrs
Qﬂﬁ_‘] szlikséges
v Alkalmas

v’ Alkalmas

v’ Alkalmas

A Szakértdi bizottsagi
Lo

l)‘w dontés sziikséges
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Szemész szakorvosi vizsgalatra beutalas

= SzakértGi bizottsagi vizsgdlat
kezdeményezése

v/

= Legalabb 0,5-0s latasélesség (szlikség
esetén korrekcids lencsével);

Alkalmassag, ha:

= Szakorvosi vélemény:

> Lehet6vé valt az alkalmazkodas

» Latdmezd normalis

O O O

[]
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Betegség/egészségi allapot

O KettGslatas

0 60 dB-nél nagyobb hallaskarosodas legalabb az egyik fllon

O Hallassériilt jarmUvezet6

B) Allapotromlas esetén

O A jarmlivezetéshez mivégtag hasznalata sziikséges

O Csak meghatarozott tipusu, vagy atalakitott/segédberendezéssel
ellatott jarmdvet vezethet

Dontés

Szakorvosi dontés

e
Q@ﬁ_‘] szlikséges

Hallaszavarok

Caa Szakértdi bizottsagi
oim')o dontés sziikséges

Szakorvosi dontés

v
Q@ szlikséges
VAGY VAGY

B) B) JelentGs
allapotromlas esetén
'g@g szakértdi bizottsagi
o) déntés kérhetd

Mozgaskorlatozottsag

A A Szakértdi bizottsagi
Lo

l)\w dontés sziikséges

O

C@‘ﬂ SzakértGi bizottsagi
(.g,')o dontés sziikséges

202

Teendd

= Szemész szakorvosi vizsgalatra beutalas

= JarmUivezetd jeloltnél, vagy
allapotromlds esetén — szakértdi
bizottsagi vizsgalat kezdeményezése

= Korabbi szakértGi vizsgalat + nincs
allapotromlas — haziorvos dont

= 3 hénapnal nem régebbi audioldgiai
vizsgalati eredmény sziikséges

VAGY

= SzakértGi bizottsagi vizsgalat
kezdeményezése (haziorvos donti el)

= SzakértGi bizottsagi vizsgalat
kezdeményezése

= Korabbi szakértGi vizsgalat + nincs
allapotromlas — haziorvos dont

= SzakértGi bizottsagi vizsgdlat
kezdeményezése

= Korabbi szakértGi vizsgalat + nincs
allapotromlas — haziorvos dont

Haziorvos
ellendrizte?

[]
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Betegség/egészségi allapot

Dontés

Sziv-és érrendszeri betegségek

O Alacsony pulzusszammal jard szivritmuszavarbél (szinuszcsomo -
betegség, ingerlletvezetési zavarok) és

[0 Magas pulzusszammal jaré szivritmuszavarbdl

(szupraventrikuldris és ventrikularis) adddé ajulas, vagy ajulasos
epizédok [kdérel6zményben]

O Magas pulzusszammal jaré szivritmuszavarok, ha strukturalis
szivbetegséggel és elhizddo ventrikularis tachycardiaval (VT)
tarsulnak

O Tunettel jaré angina pectoris

O Defibrillator beliltetése vagy cseréje
O Megfelel6, vagy nem megfelelS defibrillator sokk

O Ajulas (gyors kialakulds, rovid id6tartam és spontan felépiilés
altal jellemzett atmeneti eszmélet- és izomtdnusvesztés globdlis
agyi hipoperfuzié kovetkeztében, vélhetbleg reflexatviteld,
ismeretlen oku, szivbetegségre utalé bizonyiték nélkiil)

OO0 Akut szivkoszoruér szindromara utalo tiinetek

O Stabil angina pectoris, ha konny(i fizikai megterhelés esetén sem
jelentkeznek a tiinetek

i

5

i

e
o

4

i

Szakorvosi dontés
szlikséges

Szakorvosi dontés
szlikséges

Szakorvosi dontés
sziikséges

Szakorvosi dontés
szlikséges

Szakorvosi dontés
szlikséges

Szakorvosi dontés

szlikséges

Szakorvosi dontés
szlikséges

203

Teendd

= Szakorvosi vizsgalatra beutaldas

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

Haziorvos
ellendrizte?

[]
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Betegség/egészségi allapot

O Perkutan szivkoszoruér-beavatkozas

5

Y

O Szivkoszoruér-bypass mtét

O Vérzéses vagy ischaemias stroke / traumas intracerebralis vérzés / %p-ﬂ
tranziens ischaemids roham (TIA)

O JelentGs (noninvaziv vizsgdlattal 70-99% kozotti) nyakiver&ér-
sz(ikulet vagy okkluzid

i%d

O Az aorta maximalis atmér6je meghaladja az 5,5 cm-t

e

O New York Heart Association (NYHA) L., Il., lll. stadium
(szivelégtelenség mértéke)

b

O Szivatiltetés

e

Dontés

Szakorvosi dontés

szlikséges

Szakorvosi dontés
sziikséges

Szakorvosi dontés
szlikséges

Szakorvosi dontés
szlikséges

Szakorvosi dontés
szlikséges

Szakorvosi dontés
szlikséges

Szakorvosi dontés
szlikséges

204

Teendd

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

Haziorvos
ellendrizte?

I I B R O B e B e
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Betegség/egészségi allapot

O Szivm(ikodést segit6 eszkdzok hasznalata

O Szivbillentylm(itét

O Malignus magas vérnyomas (a szisztolés vérnyomads legalabb 180
Hgmm vagy a diasztolés vérnyomas legalabb 110 Hgmm,
fenyeget6 vagy progressziv szervkarosodassal)

O Velesziiletett szivbetegség

O Hipertroéfias kardiomiopatia, ha nem tarsul hozza ajulas

O Hosszu QT-szindroma 3julas, torsade des pointes vagy 500 ms-t
meghaladé QTc kiséretében

O Cukorbeteg, aki:
= Tisztdban van a hipoglikémia kockazataival
ES

= Allapotat megfelelSen kontrollaIni tudja

Dontés

Szakorvosi dontés
szlikséges

5

Szakorvosi dontés
szlikséges

o

Szakorvosi dontés
szlikséges

5

Szakorvosi dontés
szlikséges

i

Szakorvosi dontés

o

szlikséges

Szakorvosi dontés
szlikséges

ind

Cukorbetegség

\/ Alkalmas, legfeljebb

5 évre adhato
alkalmassag

205

Teendd

= Szakorvosi vizsgdlatra beutalds

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutaldas

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

+ Betegség eredményes kezelésének
igazolasa

Haziorvos
ellendrizte?

]
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Mellékletek

Gyér2025

Betegség/egészségi allapot

O Tablettas, vagy inzulinkezelés alatt all

O Sulyos idegrendszeri betegség

O Kozponti, vagy periférikus idegrendszert befolyasold
betegségekkel, vagy sebészi beavatkozdssal 6sszefliggd
idegrendszeri zavarok, amelyek:

= érzékelési és mozgasszervi hidnyossagot idéznek eld;
= befolyadsoljak az egyensuly-és koordinacids érzéket

O Epilepszids betegséget kovetGen

O Epilepszia — Idiopatias generalizalt epilepsziak:

= benignus lefolyas;

Dontés

Szakorvosi dontés

®
%ﬂﬁ—‘l szlikséges

5 évente
5 év fellilvizsgalat

Idegrendszeri betegségek

i

Szakorvosi dontés
szlikséges

Funkciondlis hatasok
és sulyosbodas
kockazatanak
figyelembevételével

v

Evente neurolégus
szakorvosi
feliilvizsgalat

i szlikséges
lev

Evente neurolégus
szakorvosi

206

Haziorvos

Teendd .
ellendrizte?

[]

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

= Allapot romlasa esetén rendszeres
orvosi feliilvizsgalathoz kell kétni

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

v

= Evenkénti fellilvizsgalat
=3 év gyogyszerszedéses

Alkalmassag, ha:

ES

=2 év gyogyszerszedés nélkili idGszak
utan teljesen rohammentes

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas



1II. Kozlekedésbiztonsagi Konferencia Mellékletek Gy6r 2025
’ . ... e . Haziorvos
Betegség/egészségi allapot Dontés Teendd Y.
ellendrizte?
= gydgyszeres antiepileptikus kezelés; \/ feliilvizsgalat \/

= j6 egylttmikodés;
= 1 évrohammentesség

O Epilepszia — Fokdlis epilepszia szindromak:
= antiepileptikus kezelés;
= 6 egylittm(ikodés;
= 2 évrohammentesség

[ Epilepszia— Nem rohammentes betegek:
= csak alvas alatti rohamok;

= tudati alteracidval nem jard ritka rohamok jelentkeznek 1
év utan

O Epilepszia — Specialis esetek:
= tartds tinetmentesség utan, orvosi javaslatra torténd
gyogyszercsokkentés alatt jelentkez6 roham, az eredeti
terapia visszaallitasat kovetd 3 hdnap utan
rohammentesség;
= oligoepilepszia esetén a kezdettdl szamitott 1 év utdn;
= csak aura jelenség esetén a kezdettdl szamitott 1 év utan

szlikséges

O‘I—'J Evente neurolégus
Qil@ szakorvosi

feltlvizsgalat

\/ szlikséges

O‘H Evente neurolégus
Qﬂ& szakorvosi

feltilvizsgalat

\/ szlikséges

Oﬂ Evente neurolégus
Qﬂ@. szakorvosi

feltlvizsgalat

\/ szlikséges

207

Alkalmassag, ha:

= Evenkénti feliilvizsgalat;
= Biztonsagos vezetés feltételei fenndlnak
(antiepileptikumok mellékhatasai is)

= Szakorvosi vizsgalatra beutaldas

v

= Evenkénti feliilvizsgalat;
= Biztonsdgos vezetés feltételei fenndlnak
(antiepileptikumok mellékhatasai is)

Alkalmassag, ha:

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

v

= Evenkénti feliilvizsgalat;
= Biztonsdgos vezetés feltételei fenndlnak
(antiepileptikumok mellékhatasai is)

Alkalmassag, ha:

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

v

= Evenkénti feliilvizsgalat;
= Biztonsdagos vezetés feltételei fennalnak
(antiepileptikumok mellékhatdsai is)

Alkalmassag, ha:
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Haziorvos

Betegség/egészségi allapot Dontés Teendd
gség/eg g P ellendrizte?

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

v

= Epilepszias megbetegedés nem
bizonyithato;

Alkalmassag, ha:

%O'l—'J Neuroldgus

O Epilepszia - els6 vagy egyszeri spontan epilepszias roham utan 6 szakorvosi vizsgalat

= A lezajlott roham az ,,alkalmi epilepszids D
hénapi rohammentesség esetén: v sziikséges

roham” kategdriaba tartozott és az
alkalmi provokalo tényez6(k)
megsziinése dokumentalt;

= Az epilepszids roham lezajlott és a
gyogyult idegrendszeri betegség akut
tlinete volt, az EEG epilepszias
mikoédészavart nem jelez.

= Szakorvosi vizsgalatra beutaldas

v

= Epilepszias megbetegedés nem
bizonyithato

O‘H Neurolégus ES
O Epilepszia — Egyszer vagy tobbszor lezajlott provokalt epilepszias szakorvosi vizsgalat

rohamot kévet6en egy év tiinetmentesség utan 4 sziikséges

Alkalmassag, ha:

= A lezajlott roham(ok) az ,,alkalmi D
epilepszias roham” kategériaba
tartoztak, a provokalo tényez6
azonosithaté volt, megsziinése
dokumentalt és vezetés kdzben
valészinGsithet6en nem ismétlédik és 1
év gyogyszeres kezelés nélkal ujabb
roham nem jelentkezett;

208
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Betegség/egészségi allapot Dontés

i%d

”

1év

Evente szakorvosi
feltlvizsgalat
szlikséges

[ Vertebrobasilaris keringési zavart kovetéen

o

1év

[ Kozponti vagy kornyéki idegrendszer, illetve a vazizmok szerzett

vagy orokletes megbetegedésébdl szarmazo: Evente szakorvosi

= Dbénulas fellilvizsgalat
= myopathids és egyéb 6rokl6dd betegség esetén enyhe szlikséges

foku parézissel

Kontrollvizsgalat

i%d

O Agysérilést és agymlitétet kovetben 1 év elteltével

Obstruktiv alvasi apnoé szindroma

Alvaszavar

QJ”_?OI 9:4—'_| szlir6vizsgalat

szlikséges

O Mérsékelt (6ranként 15-29 kozotti) vagy sulyos (éranként 30,
vagy a feletti apnoé) obstruktiv alvasi apnoé szindréma gyanuja

Alvasdiagnosztikai

4

O Mérsékelt vagy sulyos obstruktiv alvasi apnoéban fennallasa

209

kézpontban kiallitott

Teendd

ES

= Az EEG eltérést nem mutat.

= Szakorvosi vizsgalatra beutalas

v

= Evenkénti feliilvizsgalat;

Alkalmassag, ha:

= Megfelel§ intézeti kezelések utan a
keringés és az otoneuroldgiai leletek
normalizalédtak.

= Szakorvosi vizsgalatra beutaldas

v

= évenkénti felllvizsgalat;

Alkalmassag, ha:

=szlikség esetén intézeti kivizsgdlas

= L ehetdleg a mitétet végz6 egészségigyi
szolgaltatéhoz beutaldas kontroll
vizsgdlatra.

= Alvaszavar szlir6vizsgalatra beutalas

= A vizsgalat eredményéig tartézkodjon a
jarm(ivezetéstdl

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

Haziorvos
ellendrizte?



1II. Kozlekedésbiztonsagi Konferencia Mellékletek Gy6r 2025

L . s . s - s » Haziorvos
Betegség/egészségi allapot Dontés Teendd Y.
ellendrizte?

szakorvosi vélemény \/
. 3 :
szikséges Alkalmassag, ha

= dllapotuk megfelel ellenGrzését
alvasdiagnosztikai kdzpontban kidllitott
szakorvosi véleménnyel igazolni tudjak;

= sziikséges kezelés soran kapott
utasitasokat betartjak;

= aluszékonysag tekintetében elért
javulast igazolni tudjak.

O = Alvasdiagnosztikai kozpontban végzett
'ﬂ 2T _— orvosi fellilvizsgalatra beutalas
6 A Alvasdiagnosztikai

O Kezelés alatt allé, mérsékelt vagy sulyos obstruktiv alvasi 0 kézpontban végzett * B:teflbet;';tla a kezelés soran kapott D
. 9 lilvizsea utasitdsokat;
apnoéban szenveddk felilvizsgalat
szikséges = Kezelés folytatasanak sziikségessége;
3 év
= Allapot figyelemmel kisérése
O sulyos elmezavar;
O jelentds foku gyengeelméjliség; - Pszichiater
O korral jaré, sulyos viselkedési probléma; fo@ﬂ szakorvosi vizsgalat = Pszichiater szakorvoshoz val6 beutalas D
O itél6képességet, viselkedést, vagy alkalmazkoddképességet e
sulyosan gyengit6 személyiségzavar
Alkoholfogyasztas
Addiktolégus, vagy
O'l' pszichiater = Addiktolégus, vagy pszichidter szakorvosi D
O Kordbban diagnosztizaltan alkoholfligg6ségben szenvedett Qm szakorvosi vizsgalat vizsgélatra beutalds
szlikséges
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Betegség/egészségi allapot

O Sulyos veseelégtelenség

O Jarmivezetdi képességet befolyasold
= szervatultetésen;

= implantacidon esett at

Dontés

Vese-rendellenességek

Belgyogyasz, vagy
nefrolégus

O%
Qﬂﬁ_‘] szakorvosi vizsgalat

szlikséges

Szervatiiltetés, implantacio

Szakorvosi dontés

®
Qﬂ.@ sziikséges

211

Teendd

= Belgydgyasz, vagy nefrolégus szakorvosi

vizsgdlatra beutalds

= Szakorvosi vizsgalatra beutalds

Haziorvos
ellendrizte?

[]



