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KIVONAT

A kozati biztonsag alakulasanak egyik legfontosabb — ha nem a legfontosabb — mindségi mérészama a jarmiivek
sebességének alakuldsa. Kutatasi munkam arra irdnyult, hogy a kapcsolddd hazai és kiilfoldi szakirodalom
feltarasaval és mért sebességadatok feldolgozasaval ravilagitsak a sebesség kozuti kozlekedésbiztonsagra
gyakorolt hatasara. A vizsgalat soran a szabad sebességgel haladd jarmiivek sebességadatait elemeztem, mert e
jarmiivek vezetdinek sebességvalasztasat csak az ut keresztmetszeti kialakitdsa hatdrozza meg ¢és fiiggetlen a
forgalmi viszonyoktol (torlodasok okozta sebességesokkenéstol).

Az ADR 2000 hurokdetektoros forgalomszamlald és sebességméré miiszerek értékelheté sebességadatainak
elemzésével egyértelmiien igazolni tudtam, hogy a vizsgalt helyszineken csokkent a szabad sebességgel halado
jarmiivek atlagsebessége az elmult 4 évben. Az altalam kidolgozott statisztikai elemz6 mddszerrel kisziirtem a
hibas mérési adatokat, hogy megbizhaté eredményeket kapjak. A Power-modell magyarorszagi alkalmazasaval
igazoltam, hogy mind az atlagsebességek értékének szignifikdns csokkenése és a személysériiléses balesetek
szamanak szamszerti csdkkenése kozott korrelacio van.

ABSTRACT

One of the most important key factors of road safety is the speed of cars. The aim of my study was to find vehicle’s
speed effects on road safety with findings of international literature and with analysis of measured speed data.
This survey measures drivers’ choice of speed and provides information on the effectiveness of speed enforcement
measures. Free speeds are speeds at which drivers choose to travel when unconstrained by road geometry, weather
conditions or traffic conditions (e.g. congestion). | proved by analysis of validated speed data of ADR 2000 traffic
counters, that average free speeds of cars decreased at examined sites in the last 4 years. | used my self-developed
statistical method in this analysis for reliable results. | have found relationship between significant decrease of
average free speeds and decrease of injury accidents. I used Nilsson’s Power-model to find this correlation.

Dr. Mocsari Tibor
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1. BEVEZETES

A kozlekedéspolitika célkittizései kozott folyamatosan a legfontosabbak kozott szerepel a koziti
kozlekedésbiztonsag javitasa. A biztonsagot befolyasold szamos tényez6 kozott az egyik — ha nem a
legfontosabb — a kozlekedésben résztvevd gépjarmiivek sebessége. Indokolt tehat a kozati forgalom
sebességével és az ezzel Osszefiiggd kérdésekkel részletesen foglalkozni. Az alapvetd cél nem a
sebességek minden helyen és minden koriilmények kozotti csokkentése, hanem az, hogy megfeleljenek
az adott ut jellemzdinek, a forgalom Osszetételének és a pillanatnyi kiilsd kortiilményeknek.

A gépjarmiivek sebességének mérséklése jelentds megtakaritast eredményezne az — egyébként
nagyon draga — ilizemanyag-fogyasztasban és ez egyaltalan nem volna elhanyagolhaté a hazai
vallalkozasok €és a gazdasag szempontjabol. A kozuti forgalom sebességének csokkenése, jelentOs
balesetiszam-csokkenést és enyhébb kimenetelii baleseteket vonna maga utan és ez — becslések szerint
— akér 100 millidrdos évi veszteség elmaraddsat is eredményezhetné a hazai gazdasagban. Napjaink
globalis célkitlizése az alacsonyabb karosanyag-kibocsatas, amelyet elérhetiink a gépjarmii forgalom
sebességének csokkentésével is, tehat ebbdl a szempontbol is kivanatos volna az eredményes
sebességszabalyozas. ,,Helyi” elonyok is emlithet6k a globalis hatasok mellett, nevezetesen a kozutak
mellett él0k altalanos egészségi allapotat, életmindségét karosan befolyasoljak a kozuti forgalom
negativ hatdsai, pl. a sebességgel Osszefiiggd emisszio és zaj. Az dnkormdnyzatok szinte reménytelen
kiizdelmet folytatnak a kozutak atkelési szakaszain kialakuld gépjarmiiforgalom nagysaganak és
sebességének mérséklése érdekében. Koltséges eszkozokkel, tehermentesito, elkeriild utak épitésével
probalkoznak, nem mindig eredményesen. A kornyezeti koriilményeknek megfeleld, vagy a forgalom
aktualis jellemzoéihez igazodd, dinamikus sebességszabalyozas, forgalomcsillapitdé eszkozok
alkalmazasa koltséghatékony modon, sokat segithetne ezen a helyzeten.

Az elmult években kedvezden alakuld kozuati kozlekedési baleseti mutatok hazankban is, de a hasonld
jellemzokkel rendelkez6 orszagokban is szamos kérdést vetettek fel. Az egyik legfontosabb: mi az oka
a személysériiléses balesetek, a haldlos 4dldozatok szamaban bekovetkezett csokkend tendencidnak?
Egyes vélekedések szerint az tizemanyag-arak drasztikus ndvekedése, masok szerint a forgalomnagysag
csokkenése, tjabb autopalya-szakaszok atadasa, korforgalmti csomoépontok épitése, a biztonsagosabb
autok, vagy az ,,objektiv felel6sség” jogi intézményének bevezetése lehet a kedvezd adatok hatterében.
A Nilsson altal bizonyitott Gsszefiiggés [1] alapjan elsésorban a jarmiivek sebességének csokkenése a
javul6d tendencidk kozvetlen oka, azonban e feltételezés hazai bizonyitasara eddig nem keriilt sor.
Hazankban szamos helyszinen folyik sebességmérés, ezek koziil csak az ADR tipust berendezések altal
gyljtott adatok nytjtanak lehetdséget 10 évre visszamendleg egyéni sebességadatok elemzésére. E
cikkben — amely egy hosszabb dolgozat [2] egy részletének kivonata — ezen adatok felhasznalasaval
kerestem az Gsszefliggést a jarmiivek sebessége és a személysériiléses baleseti adatok kozott.

2. A RENDELKEZESRE ALLO ADATOK FELMERESE

A 2001 és 2011 kozotti években 86 ADR mérdhelyen tortént sebességmérés, ezek kozott 32 olyan
helyszin (1. tablazat) volt, ahol legalabb 5 évben tortént mérés. Ezen mérohelyek adatainak feldolgozasat
végeztem el. Az 1. abra mutatja a mérési helyszineket, amelyek koziil 14 lakott teriileten kiviil (z6ld
szinnel jelolve), 18 pedig lakott teriileten (sarga jelzés) talalhato.
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1. dbra: A mérési helyszinek elhelyezkedése

77,

A kivélasztott mérési keresztmetszetek koziil egy autduton (M2), 13 elsérendii féuton, 13 masodrendii

fouton, 5 pedig 0sszekotd uton helyezkedik el. Az 1. tdblazatban e mérdhelyek fobb adatai lathatok. A
tablazatban ,,1” jelzi, ha az adott évbol rendelkezésre alltak mérési adatok.

1. tablazat: A vizsgalatban szerepl6 ADR mérGhelyek fGbb adatai

Telepiilés || Ut- | Km- Sl
. . . .|| Fekvé || hatar 200 || 200 || 200 || 200 {| 200 || 200 || 201 || 201
Kod (kozeli sza || szelvén .|| Megye
s S (km/o 1 3 4 7 8 9 0 1

telepiilés) m y )
100 .
1 Dunakeszi 2 14+774 ||K 90 Pest 1 1 1 1 1 1 1 1
392 |Hor 3 |l6+800 |L 50 |[Heves 1 b fr |2
102 1A AL A
6 Nyékladhaza (|3 172+500 ||L 50 B.A.Z. |1 1 1 1 1 1 1
103 ) .
1 Kecskemét (|5 80+000 (K 90 Bacs-K. ||1 1 1 1 1 1
104 ) .
0 Kecskemét |44 5+250 L 50 Bacs-K. ||1 1 1 1 1 1 1
105 (|5
9 Pécs 6 196+500 |[L 50 Baranya ||1 1 1 1 1
106 .
1 B.keresztar ||7 164+170 ||L 50 Somogy ||1 1 1 1 1
107 Devecser |8 [/92+300 ||K 90 \n/fSZpre 1 1 1 b |1
110 .
8 Edelény 27 ||9+4500 ||L 50 B.A.Z. |1 1 1 1 1 1 1 1
111 . ..
6 Tiszaflired 33 32+998 (K 90 JNSz. 1 1 1 1 1 1 1
113 . .
9 Tiszaug 44 29+800 (|K 90 Bacs-K. ||1 1 1 1 1 1 1
114 A
1 Szarvas 44 76+180 ||L 50 Békés 1 1 1 1 1 1 1

46



Utligyi Lapok 2013, 1. évfolyam, 1. szam

Mocsari Tibor

%14 Békéscsaba |44 [|120+950 50 |[Békes |1 11
116 .

1 Kalocsa 51 116+800 50 Bacs-K. |1 1 1
118 .

5 Kaposvar 61 122+000 50 Somogy ||1 1 1
119 .

7 Kaposvar 67 45+600 50 Somogy ||1 1 1
‘1120 B fiired 71 ||38+050 50 %eSZpre 1 1|1
321 galaegersze 7410 ||9+200 50 |zala 1 1l
122 . .

1 Kistelek 5 140+200 70 Csongrad||1 1 1
122 .

5 Szeged 5 163+800 90 Csongrad||1 1 1
128 .

9 Kisar 4127 ||16+200 90 Szabolcs |1 1 1
129 . . s

6 Totkomlos 4432 {|42+830 50 Békés 1 1 1
131 , .

0 Bacsbokod ||5501 [|49+800 90 Bacs-K. |1 1 1
332 Nagyvazsony|[7301 [|19+000 50 quszpre 1 1|1
135 ,

5 Nagyatad 68 35+730 50 Somogy ||1 1 1
235 Kecel 54 |[62+200 90  |Bacsk. |1

135 e

7 Kisujszallas (|4 148+900 90 JINSz. 1 1 1
135 ..

8 Koérmend 8 162+516 50 Vas 1 1 1
155 .

0 Zalasarszeg ||7 199+600 90 Zala 1 1 1
370 God M2 [|27+300 80 Pest 1

101 .

9 Szeged 55 ||4+650 90 Csongrad 1 1
éOS Erd 6 23+200 90 Pest 1 1

3. A MERT ADATOK FELDOLGOZASA

A keresztmetszeti méréhelyekrol érkezett adatok mennyisége és minésége rendkiviil heterogén volt.
Altalaban évente 2-3 honapban, havonta 1-2 hétig voltak a miiszerek racsatlakoztatva a méréhurkokra.
El6fordult azonban olyan helyszin €s olyan év is, amely esetben csaknem minden hénapban volt mérés.
Fel kellett ismerni a rosszul mitkdd6 miiszer, vagy detektor altal szolgéltatott hibas adatokat.

Az egyes napokon mas-mdas forgalomnagysagot, illetve eltéré sebességadatokat regisztraltam: a 2.
abran az egyik méréhely 2004. évi napi atlagsebességei, atlagos kdvetési idokdzei és atlagos kovetési
tavolsagai lathatok forgalmi savonként (iranyonként). A vizszintes tengely legalsd soraban a datum
(honap/nap), a hét napjanak megnevezése és a szolgaltatasi szint lathato. Az atlagsebesség valtozasa
mintegy 10 km/éra a legnagyobb atlagsebességii aprilisi vasarnap és legkisebb atlagsebességii
augusztusi szerda kozott. Altalaban a hét els§ napjaiban alacsony sebességértékek, a hétvégéken,
iinnepnapokon magasak adddtak.
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2. abra: A 2. sz. f6ut 14+774 kmsz. mér6hely 2004. évi adatai

A hibas adatok kiszlirésére, a hianyz6 adatok kompenzalasara, a kiugrod sebességek finomitasara
alakitottam ki azt a feldolgozasi modszert, amelyet a kovetkezOkben a 1108 szdmu mérdhely (Edelény,

27. sz. t6ut 9+500 kmsz.) adatainak feldolgozasi menetével ismertetek. A valasztas legfobb oka az volt,
hogy e helyszinr6l 8 év adatai alltak rendelkezésre.

3.1. A JARMUOSZTALYOZAS ELEMZESE

A 2. tdblazatban lathatd, hogy a mérdhelyen a jarmtiveket 23 osztalyba sorolja a miszer. Az elsé
kovetkeznek. A legutolsd, 60-as sor a be nem azonositott jarmiiveket tartalmazza. A méréhelyek
adatainak statisztikai elemzése utdn megallapitottam, hogy az ,1” és ,2” jarmikategoridk
sebességadatai kdzott nincs szignifikans kiilonbség, ezért a tovabbiakban az ,,1” és,,2” kodi jarmiiveket
tekintettem személygépkocsinak és csak e jarmiivek elemzésével foglalkoztam. A mérShelyen 1,883
millié jarm( adatait regisztraltak 2001-2011 kozott (2002, 2005, 2006 és 2007 adatai nem alltak

rendelkezésre).
2. tablazat: Osztalyozott jarmivek

|Jérm£iosztélyok|| Jarmii || % ||6sszegzett %|
1 |l1241077]|65,9 ||65,9 |
l2 125810 |[6,7 |[72,6 |
3 72335 |[3,8 76,4 |
l4 leo62 |1 76,5 |
5 10326 |5 771 |
l6 165 |5 771 |
7 Ilsos0  |[3 77,4 |
8 o125 |5 |[77.9 |
lo 18012 1,0 78,9 |
10 I3ss2 |2 |[79.1 |
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11 837 .0 791 |
12 |I30421 |16 |j80,7 |
13 ||243171 |[12,9 ||93,6 |
14 325 Jo 937 |
15 s Jo 937 |
16 o .o 937 |
17 lros1 |1 @37 |
l18 |lsi8 |0 938 |
19 lle6s1 |1 93,9 |
20 las2 ][0 ]e39 |
21 339 |0 |39 |
[22 B9 Jlo |39 |
l60 |[113951 |l6,0 |[100,0 |
|Osszesen ||[1883855|[100,0]| |

Valamennyi mérési helyszin vizsgalatanak kezdetén el6szor egy Osszesitd adattablat készitettem. A
3. tablazatban példaképpen a 2011. évben a méréhurkon athaladt valamennyi jarmii (ez évben csak
novemberben €s decemberben volt mérés) legfontosabb ismérvei lathatok. A hibas adatok kisziirését
naponként és forgalmi sdvonként vizsgaltam a standard normadlis eloszlastol valod eltérés elemzésével (a
sebességadatok standard normalis eloszlasuak).

3. tablazat: Részletezett mérési adatok — 1. Sav

1. SAV |

Datum ?:pt)ja 52&%2?&2\ ?;It?gs. gﬂég.es. g/lee;)xés. Széras Eri?h 321 /h mg;r;f; dés ?g\?gtcézi

(ilnap) (km/h)  ||(km/h)  ||(km/h) tav. (m)
gg-ll\iov- P 3324 46,0 1 149 81 [|20,4% |,2% ||1,1 359,71
gg-ll\iov- Szo ||2798 47,7 1 114 82 [[27,8% |,1% |8 429,23
gg-ll\iov- v 1835 48,4 2 124 80 ||31,6% |,2% ||1,5 649,96
%-lNlov- H 3062 46,7 1 102 73 ||22,5%(,1% |8 393,27
gg-lNlov- K 3027 46,6 1 168 8,0 [[21,7% ||,2% |[2,2 388,47
gg-lNlov- Sze |(|3109 46,9 2 95 78  |[251%|,1% |,3 391,38
;g'lNlOV' Cs |[|3146 46,5 12 130 77 |[21,8% |,2% |[1,5 371,20
;é'l'\'lov' P 3514 46,1 1 109 75  |[21,3% |,1% |[,7 339,11
;g'l'\iov' Szo ||2870 47,6 1 120 80 [[26,8% |,2% |[1,4 417,97
;g'l'\iov' \Y 1889 48,7 23 207 8,7 [[31,8% |,3% ||4,2 638,86
%gﬁOV- H 3042 46,9 1 154 7.8  ||235%,1% |[1,5 398,05
%gﬁ_OV- K 3086 46,9 13 99 7,0 |[23,4%(,1% |[1,0 386,83
%g-ll\iov- Sze ||3205 46,3 1 113 73 ||21,6%(,1% |5 373,23
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%'ﬁEC' Szo ||2405 50,6 10 99 79  |[45,7% |,2% |[1,0 528,49
%gﬁEC’ v 1926 50,6 6 100 81 ||47,4% ||,1% |6 657,45
%g'ﬁEC' H 3017 48,7 1 115 8,0 [[34,2% ||,1% |,5 402,38
gg'ﬁEC' K 3221 48,6 1 102 82 [[35,4% |,1% |,3 388,72
géﬁEc' Sze ||3408 47,8 1 101 84 [[31,1% |,1% |[,2 363,46
gg'ﬁEC' Cs ||3258 48,1 1 122 84 |33,1% |,2% |6 366,79
gg'ﬁEC' P 3252 49,2 10 105 8,0 [[38,1% |,2% |[,7 382,48
[Osszesen || 042665  |532 |1 234 Jlo.8  ][58,8% 3% 1,0 477,14
4. tablazat: Részletezett mérési adatok — 2. Sav
2. SAV |

; Het || Forgalom Atlag Min. Max. Ul s0 |l 90 Normal l'\"tlag?s_

Datum napja nagysaga sebes. || sebes. || sebes. ||[Széras km/h lkm/h |l illeszkedés kgvete5|

(i/nap) (km/h) || (km/h) || (km/h) tav. (m)
gg-lNlov- P 3335 50,7 1 118 9,2 53,1%]|,1% |-,8 379,18
gg-ll\iov- Szo |[2802 52,4 4 231 10,0 ||59,3%|,5% |[2,4 469,48
gg-ll\iov- v 1974 53,5 3 118 8,8 62,9%|/,5% ||1,0 673,96
gg-ll\iov- H 3129 51,8 1 225 9,6 56,0%|[,2% |2,1 403,11
gg-ll\iov- K 3091 51,3 1 193 9,8 52,5%|(,3% ||1,0 431,50
gg-ll\iov- Sze |[3169 51,6 1 149 9,5 55,1%|(,3% ||,2 415,55
;gﬁov' Cs |[3159 51,8 1 171 9,2 56,3%|,3% ||,6 420,33
;é’lNlOV' P 3502 50,8 1 107 8,9 50,6%|,1% |-,3 368,58
;3'1'\'10\/' Szo |[2833 53,0 1 193 10,7 ||59,4%|,8% |[2,6 460,39
;g'lNlOV' \Y 2017 53,6 3 118 8,8 63,0%|,5% ||1,3 662,52
ég'lNlOV' H 3109 51,8 1 137 9,1 55,9%|(,3% ||,3 410,48
;g-lNlov- K 3077 51,6 1 121 9,1 53,8%|,4% ||,3 439,93
%g-ll\iOV- Sze |[3230 51,4 1 124 9,0 55,3%|,2% ||,1 411,33
%'BEC' Szo |[2363 53,1 2 127 9,4 60,3%||,4% ||,7 556,33
DEC v f1es 526 |1 116 |lo4  [60,9%]5% ||,3 668,52
%gﬁEC_ H 3034 51,1 |1 102 8,8 |51,2%|,1% |[,0 426,26
gg'ﬁEC' K 3240 50,3 1 117 9,3 47,7%|,2% ||-,1 396,79

50




Utligyi Lapok 2013, 1. évfolyam, 1. szam Mocsari Tibor

SUDEC lsze 3316 297 |l 11 f95  |42.1%]|2% |1 387,92
gg'ﬁEC' cs |[3200 493 |11 164 100 [42,4%|3% ||,7 389,42
S3DEC P 2066 512 |5 106 |93 [51,5%]4% ||4 421,89
|Osszesen || 941190  |s62 |1 231 108 |[72,3%],8% |.7 503,46 |

A standard normalis eloszlastdl valo legnagyobb eltérések vaséarnapi, illetve szombati napokon
voltak. A hétvégéken, illetve a munkasziineti napokon mind a jarmiivek sebessége, illetve annak szordsa
(természetesen a forgalomnagysag is) jelentOs eltéréseket mutatott a munkanapokon tapasztalt
jellemzokhoz képest. Ezért a tovabbiakban csak a munkanapokon mért sebességadatokkal
dolgoztam.

A 3. tablazat alapjan az lathat6, hogy a napi forgalomnagysag 1835 és 3514 kozotti. Ezek az értékek
jelentésen eltérnek egymadstdl, és természetesen e forgalomnagysagok — a fundamentalis diagramnak
megfelel6en — a napi atlagsebességek értékében (48,4 és 46,1 km/ora) is tiikr6zddnek. Tekintettel arra,
hogy a mérési helyszinek kozott volt olyan, ahol évente minddssze 1-1 hét mérési adatai alltak
rendelkezésre, rendkiviil fontos volt, hogy Osszehasonlithatd, a forgalomnagysdgtol filiggetlen
sebességadatokkal dolgozzam.

3.2. A KOVETESI IDOKOZOK VIZSGALATA

A tovabbi elemzésekre alkalmas adatok korének meghatarozdsara megvizsgaltam, hogyan lehetne a
nagyobb forgalom, illetve mas jarmiivek zavard hatdsat kisziirni. Mivel a mliszer masodpercre pontosan
rogzitette a jarmiivek athaladasi idejét, szamithato volt a kdvetési idokoz értéke. A kovetési idokoz
felhasznalasaval valamennyi méréhely adataival végeztem varianciaanalizist. A példahelyszin f6bb
adatait a 4. és 5. tablazat tartalmazza, amelyben savonként két 6sszesito tablazatot lathatunk.

5. tablazat: Az 1. sav kovetési id6kdz — sebesség variancia vizsgdlata

o L. |95%-os szignifikancia-szinten homogén csoportok|
Kovetési idokoz (mp)||Jarmiiszam (db)

L2 [ 2 |[ 3 ][ 4 [ 5 |[ 6 |
[2,00 84375 49,96 ]| | | | | |
[1,00 [49350 | [50.73_| [ [ [ |
3.00 l61282 | 50.74 || | | | |
14,00 142268 | | 52,05 || | | |
5,00 133406 | | | 52,84 || | |
6,00 28836 | | | | 5345 || |
[7,00 26347 | | | | 53,66 || |
117,00 [16232 | | | | 53.72_|| |
113,00 [19434 | | | | 53.75 || |
111,00 21260 | | | | 53.78 || |
[9.00 23528 | | | | 53.78 || |
12,00 (20007 | | | | 53.79 || |
8,00 24731 | | | | 53.79 || |
.00 18725 | | | | 53,81 || |
114,00 18523 | | | | 53,82 || |
115,00 [17891 | | | | 53.82_|| |
119,00 14874 | | | | 53,83 || |
116,00 [17013 | | | | 53,83 || |
120,00 22337 | | | | 5384 || |
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118,00 15580 [ [ [ [ 53,89 | |
[20,00 1376576 [ [ [ [ [ 5448 |
|sig. I |1,000 |j1,000 |l1,000 |1,000 |,284 |1,000 |

Az 1. savban az 5 masodperces, a 2. savban pedig a 4 masodperces kdvetési idokdznél nagyobb
kovetési idokozokkel érkezo jarmiivek atlagsebességei kozott a kovetési idokoz szempontjabol 95%-0S
szignifikancia-szinten nincs kiilonbség.

6. tablazat: A 2. sav kovetési id6koz — sebesség variancia vizsgalata

o L |95%-os szignifikancia-szinten homogén csoportok|
Kovetési idokoz (mp)||Jarmiiszam (db)
L1 2 J[ 8 J[ 4 [ 5 |
[2,00 67227 53,09 || | | | |
1,00 |[40206 53,64  |[53.64 || I I |
13,00 52628 I 5414 || | | |
[4,00 (40691 | | 55,27 | | |
5,00 34967 | | | 55,93 || |
.00 8258 I | [ 56,17 || |
16,00 31490 I | [ 56,19 || |
116,00 18651 I | [ 56,19 || |
117,00 217719 | | | 56,20 | |
113,00 21613 | | | 56,21 || |
14,00 20690 I | [ 56,24 || |
110,00 25578 I | [ 56,27 || |
8,00 27985 | | | 56,27 | |
[7,00 29430 | | [ 56,30 || |
115,00 29643 | | | 56,31 || |
12,00 22962 I | [ 56,34 || |
19,00 26545 I | [ 56,34 | |
19,00 26138 | | | 56,37 | |
11,00 24250 | | | 56,39 || |
118,00 26712 I | [ 56,48 || |
20,00 377807 I I I I 57,40 |
[sig. | ||,058 |,149 [1,000 |,056 1,000 |

Az O6sszes mérési helyszin elemzése alapjan az eredmény az volt, hogy atlagesan 5 masodpercnél
nagyobb kovetési idokozok esetén mar nincs szignifikans kiillonbség az atlagsebességek kozott. A
tovabbi vizsgalatokban tehat mar csak azok a jarmiivek szerepelnek, amelyek 5 masodpercnél nagyobb
idékozzel kovetik az el6ttik halado jarmtivet. A kovetési idOkoz, mint korlatozo kritérium
alkalmazasaval sikeriilt kiszirni a torlodasok okozta alacsony sebességértékeket, és ily modon a
tovabbiakban mar csak a zavartalanul, un. szabad sebességgel halad6 jarmiiveket vizsgaltam.

3.3. AZEGYES EVEKRE JELLEMZO ERTEKEK MEGHATAROZASA

A kiilonb6z6 évek kozotti egyez6ség megallapitasara szintén az SPSS programcsomag variancia-
analizis (ANOVA) funkcigjat hasznaltam. A 6-7. tablazatban lathato, hogy az 1. savban a 2003-2004,
illetve 2001a-2003, a 2. savban pedig 2010-2011, 2001a-2007, illetve 2001a-2003-2004 évek
atlagsebességei egyezOséget mutatnak, azonban minden mas év esetében 95%-0s szignifikancia-szinten
kiilonboznek.
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7. tablazat: Az egyes évekre jellemz& szabad sebesség-atlagok ANOVA tablaja az 1. savra

oy N |95%-os szignifikancia-szinten homogén csoportok|
L1 2 s ]fa]fs e |7 8]

2011 Jezsagllasaz]l I | | [ ]
2010 Jjtodosl|  Jlaoaal || || | | || |
2000 Jlsazsgl| || sos1l | [ | || |
2008 Jlaoool || || fs247 | || [ |
2007 Jleoor]l ][ I | s3e7 || || |
2004 Jlgsazell | I || || |s544 || |
2003 Jlsrgogl| [ | || ||  |s5.69]s5.69] |
2001allgse7 || || || | ][ || |lsso7 |
oosblpazogll ][ I ) [ | |se.91]
Isig || |[1,000][1,000][1,000]|1,000][1,000][,478 |/,317 |[1,000]

A 2001 majusaban életbe 1épett KRESZ-moddositas miatt a 2001 januar—aprilisi sebességadatokat
kiilon kezeltem a 2001 majus—decemberi adatoktol, és ,,2001a”, illetve ,,2001b” cimkével jeloltem meg.

8. tablazat: Az egyes évekre jellemz§ szabad sebesség-atlagok ANOVA tabldja a 2. savra

i |95%-os szignifikancia-szinten homogén csoportokl
ev N
L2 [ 2 [ 8 || 4 ][5 || 6 |
2011 |28572|51,85 | [ | | | |
2010 |11171][52,26 | [ | | | |
[2009 |[55367] 53,35 || | | | |
[2008 |[26863]| | 5542 || | | |
[2007 |3785 || | [ 57,61 || | |
[2001a][11489)| | I |l58,05 |l58,05 || |
[2004 |[74439)| | [ | 58,28 | |
2003 |[82916| | | | 58,51 ]| |
[2001b]55806]| | | | | 59,13 |
sig. || |.158  l1,000 1,000 ],108 ],066 |[1,000 |

Az utolso sorban levo értek (Sig.) az egyes csoportokban levd atlagsebességek kozotti hasonlosag
erdsségét jelzi (1,00 a legerdsebb).
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4. abra: Az egyes évekre jellemzd szabad sebességdtlagok a 2. savra

A 3-4. abrakon jol latszik, hogy e mérési keresztmetszetben mindkét iranyban nott a
személygépjarmiivek szabad sebessége 2001-ben a 2001. majus 1. és majus 1. utani id6északban.
Figyelemre mélto e valtozas, hiszen a mérési keresztmetszet lakott teriileten beliil talalhato, ahol a 2001.
évi KRESZ-moédositas nem valtoztatta meg az altalanos sebességkorlatozast. A 6—7. tablazatok
mutatjak, hogy a 2001-ben tapasztalt novekedés 95%-os megbizhatdsagi szinten szignifikans valtozas.
Ezutan 2003-ban és 2004-ben stagnald értékeket (nincs szignifikans valtozas) olvashatunk le a
tablazatbol. 2007-t6l kezdodoéen, évrol évre statisztikai értelemben is egyértelmiien csokkend
tendencia érvényesiil a szabad sebességgel halado személygépkocsik atlagsebességének
tekintetében.

Tovabbi érdekességet rejtenek az 5-6. abrak, amelyek a vizsgalt helyszinen az egyes évekhez tartozo
szorasértékeket dbrazoljak.
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6. dbra: Az egyes évekre jellemz6 szérasok a 2. sdvra

Kiilonosebb elemzés nélkiil is jol lathatd, hogy 2007-t6] kezdddden — a korabbi évek stagnaldsa utan
—jelentGs mértékben csokkent a szoras értéke. (Figyelemre méltd, hogy 2011-ben megfordulni latszik e
kedvezo trend.) Az elmult évek javulo baleseti statisztikaja és a sebességek csokkené szorasa kozott
is lathaté kapcsolat, azaz nemcsak az alacsonyabb sebességek, hanem a homogénebb
sebességeloszlas is fontos tényezé a baleseti mutatok értékeinek csokkentése szempontjabol.

4. Az ATLAGSEBESSEG VALTOZASA AZ ELMULT EVEKBEN

A 32 méréhely adatainak az el6z6ekben bemutatott feldolgozasa utan, az egyes mérdhelyek
savonkénti és évenkénti szabad sebességatlagainak felhasznalasaval képeztem az évenkénti
atlagsebességeket. A 7. abran lakott teriileti és lakott teriileten kiviili utszakaszokra, illetve Osszesitve
lathatok 7 év jellemz0 értekei.
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7. abra: A szabad sebességek atlaganak véltozasa 2001-2011 kozott

A 7. abrabdl leolvashatd, hogy az elmult 4 évben folyamatosan csokkent a szabad sebességgel
haladé személygépjarmiivek atlagsebessége, lakott teriileten kiviil 5,7 km/6raval, lakott teriileten
beliil pedig 3,2 km/draval.

5. A SEBESSEG ES A BALESETEK SZAMA KOzOTTI OSSZEFUGGES MEGHATAROZASA

A személysériiléses balesetek, illetve a kozuti kozlekedési balesetekben megsériiltek szamanak — az
elmult években mért — csokkenése és az atlagsebességek valtozasa kozott feltételezhetden kapcsolat van.
E kapcsolat erésségének vizsgalatara a Nilsson modell hazai adaptalasa tlinik célszer(inek. Nilsson a
kovetkezo Gsszefiiggést allapitotta meg a balesetek szamanak valtozasa €s a sebesség valtozasa kdzott

[1]:

Balesetek szama utana _ (Sebesség utana) kitevo

1
Balesetek szama elotte Sebesség elotte ( )

A Lkiteve” értéke halalos balesetek esetén 4, haldlos és sulyos sériiléses balesetek esetén 3,
személysériiléses balesetek esetén pedig 2. Ha a sebesség 80 km/orar6l 75 km/orara csokken, az
utana/elotte sebesség arany 75/80, azaz 0,94. E hanyadost a 4-ik hatvanyra emelve (0,94)4 =0,77-et
kapunk, ami azt jelenti, hogy az egységnyi értékrdl 0,77-re csokken, ami a halalos balesetek szamanak
23%-os csokkenését jelenti.

Az altalam feldolgozott sebességadatok alapjan szamitott évenkénti atlagsebességeket ¢és
személysériiléses balesetszamokat lakott teriileti utakra a 8. tablazat, lakott teriileten kiviili utakra pedig
a 9. tablazat tartalmazza. Az atlagsebességeket a korabban mar ismertetett modon, a szabad sebességgel
halado jarmtivek sebességének atlagolasdval képeztem. Az altalam kidolgozott modszer biztositotta
azt, hogy egy adott helyszinen a Kkiilonb6z6 forgalomnagysag és dsszetétel melletti, kiilonb6z6
napokon ¢és kiilonb6zé hénapokban késziilt évenkénti atlagsebességek Osszevonhatok és ezért
osszehasonlithatok voltak.

9. tablazat: Atlagsebesség és személysériiléses balesetszam évenként lakott teriileten

Atlagsebesség Személysériiléses Halalos és stlyos sériiléses || Halalos balesetek

27 (km/h) balesetek szama balesetek szama szama
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12001/[53,9 ||l12853 |laso7 |18 |
|2003||53,1 ||l13735 |l4867 |l452 |
2004/|53,0 ||l14149 |l4921 ||465 |
[2008||52,6 13180 |l4409 |[392 |
[2009]|50,5 12243 |[3961 292 |
[2010]|49,8 11273 3512 ||260 |
[2011]|49,4 ||10980 |I3166 ||225 |

10. tablazat: Atlagsebesség és személysériiléses balesetszam évenként lakott teriileten kiviil

Ev Atlagsebesség Személysériilf‘.lses Halalos és sulyos §érﬁléses Halalos !)alesetek
(km/h) balesetek szama balesetek szama szama

l2001/81,1 |l5652 ||2998 614 |
[2003|[81,2 |l6241 3172 683 |
[2004][81,4 |ls8o7 |I3357 [703 |
[2008|[78,8 |l5994 ||[2651 |[498 |
2009]|78,3 |l5621 2374 ||460 |
2010][73,3 |l5027 ||l2073 ||389 |
2011][73,1 |l4847 |[1924 |[338 |

E két tablazat alapjan keriiltek megallapitasra az atlagsebesség-valtozasok €s balesetszam-valtozasok
kozotti osszefliggések, amelyeket lakott teriileten az 8. abra, lakott teriileten kiviil pedig a 9. abra mutat.
A 32 mérési keresztmetszet, a hasonld szamu lakott teriileti és lakott terlileten kiviili méréhely, a
mérdhelyek térbeli eloszlasa, a helyszinenkénti tobb szdzezer elemzett sebességadat alapjan
eredményeim jol reprezentaljak a hazai jarmtivek sebességét, évenkénti valtozasukat. Ennél pontosabb
¢s reprezentativabb eredményt kaphatnank, ha valamennyi, sebességmérésre alkalmas mérdallomas
adatai elemeznénk, azonban a kiilonb6z6 adatgytijtési eljarasok miatt ez jelenleg komoly nehézségekbe
iitkozik, de mindenképpen tovabbi kutatasra érdemes teriilet. Uj vizsgalati lehetéséget adnak majd a
jovoben a GPS alapu sebességrogzité berendezések.

1,40

y = 0,977x 8744
130 R2= 0,948

y=1016x>7"

1,20 4
R<°= 0,577

1,10
1,00

0,90
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0.80 - . A
Halalos és sulyos balesetek
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8. dbra: Az dtlagsebesség-balesetszam Osszefliggése lakott teriileti utakon
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A sebesség-valtozasra — hasonléan a Nilsson modellhez — a legérzékenyebben a haldlos balesetek
szama reagal. Kevésbé valtozik a halalos és stlyos sériiléses balesetek szama, ¢€s legkisebb kitevoji a
személysériiléses balesetekre vonatkozd Osszefiiggés. A 6 fliggvénybdl 5 — kivétel a lakott terlileten
kiviili utak személysériiléses balesetek trendvonala — gyakorlatilag az 1-1 pontokon halad at, amely azt
mutatja, hogy helyes Osszefiiggéseket kaptam: ha nem valtozik az atlagsebesség, a balesetek szama sem.
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9. dbra: Az atlagsebesség-balesetszam Gsszefliggése lakott tertleten kivili utakon

A Nilsson-modell és a szamitasaim alapjan készitett modell kitev6it a 10. tablazat tartalmazza.
Zardjelben megjelenitettem az Elvik-modellben [3] szereplo kitevoket is.

11. tablazat: Kitevék a Nilsson-modellben és elemzéseim alapjan

] ||Ni|sson-modell||Lakott teriiletenHLakott teriileten kiviil|
|Ha|é1|os balesetek ||4 ||8,7 (2,6) ||5,3 (4,1) |
|Ha|é|os és sulyos seérlléses balesetek||3 ||4,6 ||4,2 |
|Szemé|ysérijléses balesetek ||2 ||2,7 (1,2) ||2,8 (1,6) |

A lakott tertileti s lakott teriileten kiviili kitevoket 6sszehasonlitva a legnagyobb kiilonbség a halalos
balesetek esetén adodik: sokkal nagyobb mértékil valtozast okoz a sebesség valtozasa lakott teriileten,
mint lakott teriileten beliil.

A hazai lakott teriileti, halalos balesetek szamara vonatkozo6 Gsszefiiggés sokkal nagyobb kitevével,
azaz sokkal nagyobb meredekségli fliggvénnyel jellemezhetd, mint a Nilsson és Elvik altal
megallapitott. A 8. abrabol leolvashatd, hogy 5%-os atlagsebesség-csokkenés 64%-ra, azaz 36%-kal
csokkenti a halalos balesetek szamat.

A kiilfoldi eredményektdl valo eltérésnek tobb oka lehet:

o A kozuti kozlekedési balesetek szama az elmult években sokkal kedvezdbben alakult, mint

mas orszagokban — 2012-ben hazank kapta a kozlekedésbiztonsagi PIN-dijat, mert ez évben
a legtobbet tette a kozuti kozlekedés biztonsdganak javitasa, s a halalos aldozatok szamanak
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csokkentése érdekében — ezen beliil is jelentdsebb csokkentést regisztraltunk a lakott teriileti
utszakaszokon.

e Lakott teriileten beliil a szabad sebességek atlagai magasabbak, mint a valamennyi jarmi
sebességadatabol szamolt atlagsebességek, hiszen a csomopontok kdzelsége, a jelzélampak
szama e szakaszokon okoz torlodasokat.

e A kiilfoldi modellekben szdmos orszagbol szarmazo aggregalt adatot vettek figyelembe. Nem
ismert a sebességadatok forrasa, az atlagok eldallitdsanak modja, €s az sem, hogy mekkora
teriiletet jellemeznek az értékek. El6fordulhatott, hogy az egyes orszagokra jellemzd
sebesség-balesetszam Osszefliggéseket leird pontok kiolthattak egymast.

Vizsgalataim alapjan, az altalam meghatarozott osszefiiggések szoros korrelaciot mutatnak a
szabad sebességek atlaganak valtozasa és a személysériiléses balesetek szama kozott.
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