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A cikk - a Kozlekedéstudomanyi Szemle
2. szamaban megjelent - hasonlé cimd pub-
likdcié folytatdsa, amelyet a szerz6 Monosto-
ri Akossal kozosen jegyzett. A szerzé ebben a
2. részben - a korabban ismertetett vizsgalatok-
ra és sajat szamitasaira hivatkozva - lényegében
azt javasolja, hogy a Nemzeti Utdijfizetési Szol-
géltatd Zrt. (NUSZ Zrt.) - gyorsforgalmi utakra
kifejlesztett — ,dijfizetést ellen6rz6 rendszeré-
nek” felhasznalasaval vezessék be az atlagsebes-
ség-ellendrzé és szankcionald eljarast.

A javaslat nem eredeti, de megerdsiti a hazai saj-
toban, kiilon a szaksajtoban és a szakmai par-
beszédekben gyakran elhangzé igényt, hogy a
hazai gyakorlatban is alkalmazzak ezt a - kil-
f6ldon mar jol ismert — ellenérz6, szankcionalo
modszert, a gyorshajtok kisziirésére.

Ahhoz azonban, hogy a javaslatot érdemben meg
lehessen fontolni, a szerzéknek részletesebben
ismertetni kellett volna, hogy a NUSZ Zrt. rend-
szere — jelenlegi formdjaban - mind miszaki,
mind jogi szempontbol, megfelel-e az ilyen rend-
szerekkel szemben tamasztott kovetelmények-
nek, illetve milyen koltségigényt atalakitdsok
utan tud megfelelni az egyéb kozlekedésbizton-
sagi szakmai elvarasoknak is. A kovetelménye-
ket egyébként a 18/2008. (IV.30.) GKM rendelet’
részletezi. A kozlekedésbiztonsagi elvaras pedig
az, hogy egy korszert rendszer képes legyen a
gyorshajtason kiviil, a szabalytalan savvaltast, a
biztonsagos kovetési tavolsagot, a biztonsagi 6v
hasznélatat és a nappali menetjelz6 lampa vagy

1 18/2008.(1V.30.) GKM rendelet a gépjarmiirdl és annak hatdsagi jelzé-
séré] felvételt készit6 eszkozre vonatkozo kovetelményekrol.

tompitott fényszoré hasznalatat is megbizhatoan
ellendrizni.

A cikkbdl annyit megtudhatunk, hogy bizonyos
kovetelmények jelenleg nem teljesiilnek, pl. az
ellendrzésre javasolt gyorsforgalmi uthalézatnak
csupan kb. 70%-4t ,fedi le” a NUSZ rendszer, a
halézat pedig nem ,,zart”, vagyis a gyorsforgalmi
uthalézaton megfigyelt jarmiveknek csak 60%-
a halad 4t két szomszédos portal kozott, vagyis
csak ezek ellendrizheték ebbdl a szempontbdl.
Megtudjuk azt is, hogy érvényes jogszabaly tilt-
ja a NUSZ Zrt. forgalomban gytjtott adatainak
ataddsat, mas — szankcionalasra jogosult — hato-
sagnak.

A cikkben, ,felhasznédlva a témaval kapcsolatos
nemzetkozi eredményeket, a szerz6 hdarom szce-
ndriét készitett a balesetszdmok csokkenésére vo-
natkozéan a hatdsossag figyelembevételével.”

Kiszamolta tovabba - a KTI dltal kozreadott
2017. évi sériilési veszteségtényezdk és a 2018. évi
baleseti statisztikai adatok alapjan - forintban
kifejezve, mekkora tdrsadalmi veszteség lenne
»-megtakarithat6” a rendszer iizemeltetésével.
Szamitasainak eredményeit a 8. tablazatban
kozli. Eszerint 3-5 halalos, 7-18 stlyos és 14-28
konnyti kimeneteldi balesettel kevesebb torténne
évente az 1509 km hosszt hazai gyorsforgalmi
uthalézaton. A szerzé az elmarado baleseti vesz-
teséget 1,5 — 3,0 milliard forintra becstili.

A varhat6 eredmény értékeléséhez érdemes ki-
szamolni, (a szerz6 nem szamolta ki), hogy a
teljes hazai gyorsforgalmi uthalézaton a 2018.
évi balesetek kovetkeztében 40,3 milliard Ft
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tarsadalmi veszteség keletkezett. (Ez az orszag-
ban Osszesen keletkezett ilyen veszteség 6%-a).
Ez azt jelenti, hogy a gyorsforgalmi utakra ja-
vasolt 4tlagsebesség-ellendrzés bevezetésével
a ,megtakaritas” (az elmarad6 baleseti veszte-
ség) ezeken az utakon 3,7%-7,4% kozétt volna.
A teljes kozuthalozaton jelentkezd Gsszes — 632
millidrdos - veszteség pedig minddssze 0,24%-
0,48%-kal csokkenne. Ez meglehetdsen szerény
eredménynek tdnik. Akkor lehetne teljes az
eredmény értékelése, ha ismertek lennének a
rendszer alkalmassa tételéhez sziikséges rafor-
ditasok koltségei is. Err6l azonban semmilyen

adatot (esetleg becslést) sem kozol a szerz6, igy a
javaslat ,koltséghatékonysaga” nem értékelhetd.

A javaslat megvalositasanak tehat egyel6re szd-
mos akadalya van. Ettdl fiiggetlenil el lehet
gondolkozni a felvetésen, akkor is, ha a kozolt
szamitdsok vitathatd feltételezéseken alapulnak.

Helytelen annak feltételezése, hogy a - remélt
- sebességcsokkenés csak azokra a balesetekre
van ,hatassal”, amelyek el6idéz6 oka - a hely-
szini adatgyjtés szerint, - ,a sebesség nem meg-
felelé alkalmazdsa”. 2018-ban 252 olyan baleset
tortént az autdpélyakon, ahol a baleset megjelolt
oka nem a helytelen sebességmegvalasztas volt,
de amelyekre a tulzott sebességnek feltehetéen
lehetett hatasa.

Helytelen tovabba az az ,egyszeriisitd” feltétele-
zés is, hogy a balesetek eloszlasa a gyorsforgalmi
uthdlézaton egyenletes. Egy példa: 2018-ban a
gyorsforgalmi uthalézaton 622 baleset tortént.
Képletesen osszuk fel a halézatot 5 km hossza
szakaszokra. 300 ilyen szakasz van. Egyenletes
eloszlast feltételezve, ezek mindegyikén atlago-
san 2,07 baleset fordult eld. 2018-ban azonban
legalabb 11 olyan szakasz volt, ahol 10-nél tébb
baleset tortént. (Ezeket a szakaszokat hivjuk
»baleseti gécszakaszoknak" vagy nagy baleseti
kockazatu szakaszoknak). Egy-egy ilyen utsza-
kaszon - részletes forgalomtechnikai és baleseti
adatelemzés utan - az atlagsebesség-ellenérz6 és
szankciondlo rendszer telepitése indokolt lehet.

Véleményem szerint az atlagsebesség-mérés és
szankciondlds rendszerének, a javaslat szerinti
teljes kiépitése a teljes gyorsforgalmi uthalézat-
ra — az ismertetett szdmitasok és megfontold-
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sok alapjan - nem indokolt. Nagyon fontosnak
tartandm viszont, ha megkezdédnének az ilyen
tipust ellenérzé rendszerek alkalmazasat sziik-
ségképpen megalapozo, el6zetes forgalomtech-
nikai mérések, kisérletek, tesztek.

Fontosnak tartom a forgalomtechnikai fogal-
mak tisztdzasat és a szamitasi modszerek pon-
tositdsat is.

Véleményem szerint nem tisztdzott, hogy a hosz-
szabb utszakaszokon mért tényleges ,eljutasi
idot”, illetve az ebbdl szamitott ,,utazasi sebes-
séget” egyszerlien 0ssze lehet-e hasonlitani azzal
az »idével”, illetve ,,szamitott” sebességgel, amit
az adott jarmdre el6irt megengedett legnagyobb
sebességgel el lehet érni? Kérdés, hogy ennek az
Osszehasonlitasnak az eredménye megalapoz-
za-e a szankcionalast? Masrészrdl nincs-e olyan
wveszély”, hogy elmarad a jogos szankcionalds,
akkor is, ha a jarm, ,utazasa” sordn, egy-egy
részszakaszon gyorsabban haladt a megengedett
sebességnél. Rovid és akadalymentes utszaka-
szon (terelésben, alagutban), ez gyakorlatilag
sem jelenthet problémat. A gyorsforgalmi halo-
zatban javasolt ellen6rzd rendszerben azonban
hosszabb ttvonalak vannak, ahol az utkézbeni
»mangverezésre”, sokszori savvéltasra, jelentd-
sebb gyorsitasra, lassitasra tobb lehetdsége van
a szabalytalankod6 jarmtivezetének. Ebben
az esetben - véleményem szerint - a mért uta-
zasi id6k egyszerti 6sszehasonlitdsa nem adhat
szankcionaldsra okot adé eredményt. (A cikk 1.
részében bemutatott mintapéldakban a legrovi-
debb szakasz 36 km, a leghosszabb pedig 75 km
volt, raadasul a szakaszokon beliil - fenntartasi
munkdk miatt — terelések is voltak.)

A cikk utolsé mondata a kovetkezs: ,A jelen-
legi hazai kozlekedési moral indokolja egy 1ij és
igazsdgos ellendrzo rendszer kifejlesztését, amely
képes kisztirni és szankciondlni a gyorshajtokat”.

Ezzel a megallapitassal altalanossdgban egyet
tudok érteni, de addig is, amig ez az idedlis
rendszer nem 4all rendelkezésre, a meglévé esz-
kozok és modszerek dtgondolt és szakszert
alkalmazasaval kell a kozlekedésbiztonsagi,
balesetmegel6zési feladatokat megoldani.
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