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korolt hatásainak vizsgálata. A hatások értékelése a személysérüléses 
baleseti adatok alakulásának elemzésével történt. Az elemzések során 
vizsgálták a tavaszi, az őszi óraátállítás, valamint a karácsonyi-újévi és 
húsvéti időszakokat.
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1.	 BEVEZETÉS

Vannak olyan események, amelyek a min-
dennapi közlekedésre periodikusan hatás-
sal lehetnek. Ezek az események rövidebb, 
hosszabb időnként megismétlődnek, így 
közlekedésbiztonsági hatásukra előzetesen 
számítani lehet. Ilyen esemény lehet a nyári 
szünet kezdete, az iskolai időszak kezdete, a 
különböző ünnepek, valamint a nyári és téli 
időszámítás időszaka is.

Kutatásunk során vizsgáltuk a tavaszi és őszi 
óraátállítások hatásait a historikus személy-
sérüléses baleseti adatok alapján, majd pedig 
az ünnepi időszakokban (húsvét, valamint a 
karácsonyi-újévi időszak). Kutatási kérdés-
ként fogalmaztuk meg a nyári és téli óraát-
állítás időszaka közötti, továbbá az ünnepi 
időszak és az év többi része közötti különb-
ségek feltárását, valamint az időszakokra 
jellemző baleseti adatok jellegzetességének 
vizsgálatát is.

2.	 NEMZETKÖZI KITEKINTÉS

2.1.	 Óraátállítás hatásának vizsgálata

A nem megfelelő minőségű és mennyiségű 
alvás és a cirkadián ritmus megzavarása je-
lentős közegészségügyi kockázatot jelent. 
A cirkadián ritmus zavarának hatását nem 
invazív módszerekkel úgy tudják vizsgálni, 
hogy kihasználják az éves időszámítás váltá-
sokat. A világon több mint 25 országban (Eu-
rópa majdnem összes országában) tavasszal 
átállnak a nyári időszámításra, ősszel pedig 
visszatérnek a normál vagy téli időszámítás-
ra. A tavaszi átállás egy óra elvesztésével jár 
együtt éjszakánként, míg az őszi esetében egy 
órával hosszabb az éjszaka. Bár az egyórás el-
térés az alvás mennyiségében jelentéktelennek 
tűnhet, az alvásmintázat mérhető változásai 
az időeltolódások után akár öt napig is fenn-
maradhatnak. Ez arra enged következtetni, 
hogy a nyári időszámításra átállás, amely egy 
órával kevesebb alvásidővel jár együtt, a napi 
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tevékenységek során megnövekedett számú 
"mikroalváshoz", vagyis a figyelem kieséséhez 
vezethet, ezáltal növelheti a balesetek valószí-
nűségét, különösen a közlekedésben [1]. Az 
ősszel nyert plusz egy óra alvás a balesetek szá-
mának csökkenésével járhat együtt [2].

Az óraállítás közlekedésbiztonságra gyako-
rolt hatásait nemzetközi szinten is kutatják. 
A vizsgálatok során általában két befolyásoló 
tényezőre koncentrálnak: az elsődleges az al-
vási idő változása miatti eltérő fáradtsági szint, 
a másik pedig a természetes fény időbeli elto-
lódása. Az alvási idő változásánál a kiinduló 
feltételezés szerint a kevesebb alvás nagyobb 
baleseti kockázatot jelent az óraállítást követő-
en. A természetes fény időbeli eltolódása eseté-
ben a nyári időszámításra való átállás során a 
kezdeti hipotézis szerint (a későbbi napkelte és 
napnyugta miatt) reggel megnő, délután pedig 
csökken a baleseti kockázat.

Svédországban és Finnországban a tavaszi óra-
átállítás rövid távú hatásainak vizsgálata során 
megállapították, hogy az átállításnak nem volt 
jelentős, azonnali hatása a balesetek előfordu-
lásának gyakoriságára [3,4]. Nagy-Britanniá-
ban a nyári időszámításra való átállás baleseti 
ok-okozati hatásainak elemzése alkalmával 
a kutatók azt találták, hogy a tavaszi átmenet 
enyhe pozitív hatást gyakorol a közúti balese-
tekre és a halálesetekre [5]. Kanadában és Flo-
rida államban is a baleseti adatokat vizsgálták. 
Kanadában a nyári időszámításra való áttérés 
a közlekedési balesetek növekedésével járt 
együtt (8%-kal), míg az őszi átállás során a bal-
esetek ugyanilyen mértékben csökkentek köz-
vetlenül az időeltolódás után [6]. Floridában a 
nyári időszámításra való átállást követő héten 
nőtt a halálos és az éjszakai balesetek gyako-
risága, valamint az őszi óraállítást követően 
a személyi sérülés nélküli és a reggeli csúcs-
időszakban történt balesetek gyakorisága nőtt 
meg [7]. Egy Minnesota államban elvégzett 
kutatás, amely a tavaszi átállás rövid és hosszú 
távú hatásait vizsgálta a forgalomnagyság és a 
baleseti adatok alapján, megállapította, hogy 
a nyári időszámítás a legtöbb napszakban ke-
vesebb balesettel jár együtt, ugyanakkor a ter-
mészetes fény eltolódásának következtében a 
forgalom növekedését eredményezheti [8]. Az 

Egyesült Államokban elvégzett úttípusonkénti 
vizsgálatok bizonyították, hogy a tavaszi át-
állás során a balesetek számának legnagyobb 
csökkenése az autópályákon következik be 
(24%) [9]. Szintén az USA-ban végzett másik 
kutatásban megállapították, hogy az óraátállí-
tás közvetlen hatása az átállítást követő napok-
ban (vasárnap, hétfő) érzékelhető leginkább. A 
nyári időszámításra való átállást követően a 
hétfői balesetek 6,8%-kal nőttek, míg a nor-
mál időszámításra való átállás után a vasárna-
pi balesetek nőttek 10%-kal [10]. Az Egyesült 
Államokban elvégzett kutatások alkalmával 
a gyalogosbaleseteknél a nyári időszámítás 
esetében valamivel nagyobb mértékű baleset-
csökkentő hatást találtak, mint a gépjárműves 
baleseteknél [11].

Az óraátállítás eltörlésének hatásait is vizsgál-
ták. Törökországban 2016-ban volt utoljára 
óraátállítás. Ezt követően nem találtak szigni-
fikáns eltérést a sérültek neme, betegfelvételi 
ideje vagy sérülésük súlyosságának mértéke 
között az óraátállítással még érintett és óraát-
állítás nélküli évek között [12].

Az óraátállítás hatásait a baleseti adatok vizs-
gálatán kívül szimulátoros vizsgálatokkal is 
elemezték a kutatók. Olaszországban bebi-
zonyították, hogy a kieső alvásidő negatívan 
befolyásolja a reakcióidőt, megnöveli a sza-
bálysértések számát, és negatív hatással van a 
járműkezelési készségekre is [13].

A nemzetközi irodalom alapján azt állapí-
tottuk meg, hogy a legtöbb ország esetében a 
nyári időszámításra való átállás a baleseti ada-
tok romlását, míg az őszi óraátállítás a baleseti 
adatok javulását eredményezte.

2.2.	 Ünnepek hatása a balesetekre

Az ünnepek az élvezet és az ünneplés idősza-
kai. Sajnos ezzel együtt a bulizás, az ittasság, 
a gyorshajtás és más meggondolatlan vezetési 
magatartások ideje is. Az ünnepek alatt meg-
nő a szabadidős utazások száma, ami hosszabb 
utazási távolságokat, valamint vidéki és isme-
retlen környezetben történő utazást eredmé-
nyez. Ezeknek a tényezőknek köszönhetően a 
világ számos országában az ünnepi időszako-
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kat az utakon fokozottan veszélyes időszaknak 
tekintik, amely halálos és sérüléses közlekedé-
si ütközéseket eredményez. Ezért a munkaszü-
neti napokon gyakran megnövelt forrásokat 
használnak fel a fokozott rendőri ellenőrzésre 
és a figyelemfelkeltő reklámkampányok fellen-
dítésére.

A nagyobb ünnepi időszakokban bekövetke-
zett közúti balesetek élénk média érdeklődést 
váltanak ki. Érdekes, hogy viszonylag kevés 
a közúti balesetekhez hozzájáruló tényezők 
elemzésére összpontosító kutatás, és többnyi-
re konkrét ünnepeket, balesettípusokat vagy 
viselkedéseket vizsgálnak. Például az Ausztrál 
Közlekedésbiztonsági Hivatal két tanulmányt 
végzett az ünnepi balesetekre összpontosítva 
[14, 15]. Mindkét tanulmány célja az volt, hogy 
megvizsgálja a nemzeti ünnepi időszakok-
ban bekövetkező halálos balesetek jellemzőit. 
Megvizsgálták a közúti halálozások számának 
éves tendenciáit a karácsonyra és a húsvétra, 
és összehasonlították azokat az év többi részé-
vel. Érdekes módon mindkét tanulmány azt 
találta, hogy a halálozási arányok között meg-
figyelt különbségek az ünnepi és a nem ünnepi 
időszakok között általában kicsik voltak, és 
statisztikailag nem szignifikánsak.

Hasonló kutatási kezdeményezést indított az 
amerikai Missouri állam az ünnepi közleke-
dési balesetek nagyságának, súlyosságának és 
jellemzőinek azonosítására [16]. Egy kaliforni-
ai kutatás pedig 14 ünnep és különleges alka-
lom baleseti adatait használta fel, hogy össze-
hasonlítsa az alkohollal összefüggő halálos és 
sérüléses balesetek számának emelkedését az 
ünnepek alatt és a nem ünnepi időszakokban. 
A tanulmány eredményei azt sugallták, hogy 
az ittas vezetés és általában a vezetés nagyobb 
aggodalomra ad okot a téli ünnepek idején, 
mint a nyári időszakban [17]. Kanadában és az 
az Egyesült Királyságban is vizsgálták a bal-
eseti adatokat az ünnepi időszakokban [18, 19]. 
Azt találták, hogy az ünnepek alatt magasabb 
a halálos és sérüléssel járó balesetek aránya.

A nemzetközi irodalom alapján azt állapítot-
tuk meg, hogy az ünnepi időszakokban meg-
változik a közlekedés összetétele, az emberek 
szabálykövetése és baleseti adatok összetétele is.

3.	 AZ ÓRAÁTÁLLÍTÁS HATÁSAI-
NAK VIZSGÁLATA

3.1.	 Az elemzés módszertana

Az óraátállítás közúti baleseti adatokra gya-
korolt hatását az elmúlt 10 év (2012-2021) 
baleseteinek elemzésével határoztuk meg. 
Az elemzések során vizsgáltuk a tavaszi és 
az őszi óraátállítási időszakokat is. Mindkét 
esetben előtte-utána összehasonlítást végez-
tünk. A tavaszi óraátállítás mindig március 
utolsó vasárnapján, míg az őszi mindig ok-
tóber utolsó vasárnapján történik. Az óra-
átállítás előtti időszaknak az óraátállítást 
megelőző vasárnap reggel 6:00 órától, az óra-
átállítást megelőző szombat 24:00 óráig, míg 
az óraátállítás utáni időszaknak az óraátál-
lítást követő vasárnap reggel 6:00 órától, az 
óraátállítást követő szombat 24:00 óráig tartó 
időszakot tekintettük, ily módon biztosítva, 
hogy az előtte-utána időszakok megegyező 
hosszúságú, és napi összetételű időszakot je-
lentsenek.

Az elemzéseink során vizsgáltuk az óraátállí-
tás hatását a:

•	 balesetek számára és kimenetelére,
•	 sérültek számára és a sérülések súlyossá-

gára,
•	 balesetek elsődleges ok-csoportjára,
•	 baleseteket okozó járművek fajtájára.

Az óraátállítás előtti és utáni időszakok bal-
eseti adatainak összehasonlításához statiszti-
kai módszereket alkalmaztunk. A két időszak 
adatainak függetlenségvizsgálatához Khí-
négyzet próbát (az időszakok átlagos baleseti 
adatát alkalmazva), míg az előfordulási gya-
koriságok értelmezéséhez (az időszakok bal-
eseti arányát) az IRR (Incidence Rate Ratio 
– Előfordulási arány) mutatót alkalmaztuk. 
A Khí négyzet próba a vizsgálatok során azt 
mutatta meg, hogy a két időszak adata milyen 
függőségi viszonyban van egymással, az IRR 
mutató pedig szemléletesen mutatta meg a 
két időszak adatai közötti változás irányát. Az 
IRR mutató számítása során az alábbi képletet 
alkalmaztuk (1):

IRR=Iu/Ie� (1)
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ahol:
•	 Iu: a vizsgált kategóriajellemző aránya az 

óraátállítás utáni időszakban,
•	 Ie: a vizsgált kategóriajellemző aránya az 

óraátállítás előtti időszakban.

IRR értéke a számítások során az alábbi érté-
keket veheti fel (2):

IRR= {
>1 → az adott jellemző gyakoribb 

a későbbi időszakban
1 → az adott jellemző ugyanolyan 
gyakorisággal fordul elő a későb-

bi időszakban
<1 → az adott jellemző gyakoribb 

a korábbi időszakban

} (2)

További mutatóként alkalmaztuk a két idő-
szak adatai közötti százalékos különbséget is 
(K), amit a (3) képlet felhasználásával számol-
tunk ki. Amennyiben K értéke nagyobb, mint 
0, akkor az óraátállítás negatívan befolyásolta 
az aktuális baleseti jellemzőt.

� (3)

ahol:
•	 Au: a vizsgált kategóriajellemző átlagér-

téke az óraátállítás utáni időszakban,
•	 Ae: a vizsgált kategóriajellemző átlagér-

téke az óraátállítás előtti időszakban.

3.2. 	A tavaszi óraátállítás hatása a baleseti 
jellemzőkre

A tavasszal történő óraátállítás 1 óra „elvesz-
tésével” jár. A hajnali 2 óráról 3 órára történő 
óraátállítás hatására az éjszakai pihenő idő 
csökken, így napközben fáradékonyabbak 
lehetünk, amely a közlekedésben is szerepet 
játszik. A 2012-2021. években történt tavaszi 
óraátállítás előtti és utáni hét napi átlagos 
baleseti adatainak jellemzőit mutatja be az 1. 
táblázat.

A balesetek száma a tavaszi óraátállítás után 
átlagosan 10,2%-kal nőtt a vizsgált időszak 
alatt, ez átlagosan napi 3,3 balesetet jelentett. 

A balesetek kimenetelének tekintetében a 
növekedés leginkább a súlyos sérüléssel járó 
baleseteket érintette, amely esetben a koráb-
bi időszakhoz képest 16,0%-os növekedés 
történt (9,8 balesetről 11,4 balesetre nőtt).  
A balesetek kimenetelének arányainak 
összehasonlítása alapján az óraátállí-
tás utáni időszakban a könnyű sérülés-
sel járó balesetek voltak gyakoribbak.

A balesetek elsődleges ok-csoportjainak vizs-
gálati eredményei alapján legnagyobb növe-
kedés az elsőbbség meg nem adására vissza-
vezethető balesetek esetében (15,1%) volt. Az 
IRR értékek elemzése is azt mutatta, hogy en-
nek az ok-csoportnak nőtt meg leginkább az 
előfordulási gyakorisága az óraátállítás előtti 
időszakhoz képest.

A balesetet okozók esetében az óraátállítás 
leginkább a 3,5 tonna feletti tehergépkocsi-
val okozott baleseteket érintette. Az általuk 
okozott balesetek az óraátállítást követően 
43,3%-kal csökkentek. Legnagyobb növeke-
dést a motorkerékpárokkal okozott balese-
tek mutattak, a korábbi időszakhoz képest 
30,4%-kal több balesetet okoztak az óraát-
állítást követően. Az IRR értékek alapján a 
motorkerékpárral okozott balesetek gyako-
risága nő meg leginkább az óraátállítást kö-
vetően.

A Khí-négyzet próba értékei alapján a függet-
lenség hipotézisét nem tudtuk elutasítani, ami 
azt jelenti, hogy az óraátállítás nem befolyásol-
ja számottevően a vizsgált paramétereket.

A sérültek száma a tavaszi óraátállítás után a 
balesetszámokhoz hasonlóan nőtt (2. táblá-
zat). A növekedés mértéke átlagosan 11,4% volt 
a vizsgált időszak alatt, ez átlagosan napi 4,7 
sérültet jelentett. A sérülések kimenetelének 
tekintetében a növekedés leginkább a súlyos 
sérülteket érintette, amely esetben a korábbi 
időszakhoz képest 19,5%-os növekedés történt 
(10,8 sérültről 12,9 sérültre). A sérülésfajták 
arányainak összehasonlítása alapján az óra-
átállítás utáni időszakban a súlyos sérülések 
gyakrabban fordultak elő.
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óraátállítás előtt óraátállítás után

K IRR* χ²**(N=2202) (N=2426)

átlagos arány átlagos arány

Balesetek száma 32,6 35,9 10,2%

halálos 1,3 4,0% 1,1 3,1% -14,9% 0,78 0,28

súlyos sérüléses 9,8 30,0% 11,4 31,6% 16,0% 1,05 0,14

könnyű sérüléses 21,5 60,0% 23,5 65,3% 9,0% 1,09 0,02

Balesetek elsődleges ok-csoportja

sebesség nem megfelelő alkalmazása 9,8 30,0% 10,9 30,4% 11,7% 1,01 0

előzés szabályainak meg nem tartása 1,6 5,0% 1,7 4,8% 6,4% 0,96 0

elsőbbség meg nem adása 7,5 22,8% 8,6 23,9% 15,1% 1,05 0,07

irányváltoztatási, haladási, bekanyarodási hiba 8,2 25,2% 8,7 24,1% 5,4% 0,96 0,07

járművezető egyéb hibája 2,4 7,2% 2,4 6,6% 1,3% 0,92 0,06

gyalogosok hibája 1,9 5,8% 1,9 5,3% 0,0% 0,91 0,06

Balesetet okozó minősége

motorkerékpár 1,4 4,2% 1,8 5,0% 30,4% 1,19 0,16

személygépkocsi 20,0 62,0% 22,7 64,1% 13,5% 1,03 0,17

tehergépkocsi (össztömege 3.5t alatt) 2,3 7,2% 2,4 6,6% 1,9% 0,92 0,05

tehergépkocsi (össztömege 3.5t felett) 1,0 3,1% 0,6 1,6% -43,3% 0,52 1,13

kerékpár 3,3 10,4% 3,7 10,6% 11,9% 1,02 0

segédmotoros-kerékpár 1,3 4,0% 1,5 4,3% 18,4% 1,08 0,03

gyalogos 1,9 5,9% 1,9 5,3% -0,8% 0,9 0,07

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

1. táblázat: Baleseti jellemzők a tavaszi óraátállítás időszakában (2012-2021)

óraátállítás előtt óraátállítás után

K IRR* χ²**(N=2833) (N=3155)

átlagos arány átlagos arány

Sérültek száma 42,0 46,7 11,4%

meghalt 1,3 3,1% 1,2 2,6% -9,0% 0,84 0,18

súlyosan sérült 10,8 25,8% 12,9 27,6% 19,5% 1,07 0,27

könnyen sérült 29,8 71,1% 32,6 69,8% 9,3% 0,98 0,12

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

2. táblázat: Sérülések kimenetele a tavaszi óraátállítás időszakában (2012-2021)
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óraátállítás előtt óraátállítás után

K IRR* χ²**(N=2202) (N=2426)

átlagos arány átlagos arány

Balesetek száma 44,3 43,1 -2,7%

halálos 1,7 3,8% 1,5 3,5% -10,6% 0,92 0,04

súlyos sérüléses 13,0 29,4% 12,9 30,1% -0,5% 1,02 0,03

könnyű sérüléses 29,6 66,8% 28,6 66,4% -3,3% 0,99 0

Balesetek elsődleges ok-csoportja

sebesség nem megfelelő alkalmazása 12,0 27,1% 13,1 30,3% 8,6% 1,12 0,73

előzés szabályainak meg nem tartása 2,0 4,6% 2,0 4,5% -4,3% 0,98 0

elsőbbség meg nem adása 11,2 25,4% 10,6 24,7% -5,5% 0,97 0,04

irányváltoztatási, haladási, bekanyarodási hiba 11,2 25,4% 10,7 24,8% -4,9% 0,98 0,02

járművezető egyéb hibája 2,8 6,4% 2,5 5,8% -11,5% 0,91 0,09

gyalogosok hibája 2,7 6,0% 2,4 5,5% -10,6% 0,92 0,06

Balesetet okozó minősége

motorkerékpár 1,7 4,0% 1,0 2,3% -42,7% 0,58 1,26

személygépkocsi 28,5 65,2% 28,9 68,0% 1,5% 1,04 0,52

tehergépkocsi (össztömege 3.5t alatt) 2,7 6,3% 2,5 5,9% -7,6% 0,94 0,02

tehergépkocsi (össztömege 3.5t felett) 1,0 2,3% 1,0 2,4% 4,5% 1,04 0,02

kerékpár 4,1 9,3% 4,1 9,6% -0,4% 1,03 0,01

segédmotoros-kerékpár 1,6 3,8% 1,3 3,1% -18,9% 0,82 0,17

gyalogos 2,7 6,1% 2,4 5,6% -10,6% 0,92 0,06

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

3. táblázat: Baleseti jellemzők az őszi óraátállítás időszakában (2012-2021)

óraátállítás előtt óraátállítás után

K IRR* χ²**(N=4026) (N=4000)

átlagos arány átlagos arány

Sérültek száma 59,6 59,3 -0,6%

meghalt 2,0 3,3% 1,7 2,8% -15,0% 0,85 0,15

súlyosan sérült 15,0 25,1% 15,4 26,1% 3,2% 1,04 0,1

könnyen sérült 42,7 71,6% 42,1 71,1% -1,3% 0,99 0,02

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

4. táblázat: Sérülések kimenetele az őszi óraátállítás időszakában (2012-2021)
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3.3.	 Az őszi óraátállítás hatása a baleseti 
jellemzőkre

Az őszi óraátállítás egy 1 órával való visszaál-
lítást jelent. A hajnali 3 óráról 2 órára történő 
óraátállítás hatására az éjszakai pihenő idő 
megnövekszik, így napközben kipihentebbek 
lehetünk, ami a közlekedésben is szerepet ját-
szik. A 2012-2021. években történt őszi óraát-
állítás előtti és utáni hét napi átlagos baleseti 
adatainak jellemzőit mutatja be a 3. táblázat.

A balesetek száma az őszi óraátállítás után át-
lagosan 2,7%-kal csökkent a vizsgált időszak 
alatt, ez átlagosan napi 1,2 balesettel kevesebb 
esetet jelentett. A balesetek kimenetelének te-
kintetében a csökkenés leginkább a halálos 
kimenetelű baleseteket érintette, a korábbi 
időszakhoz képest 10,6% os csökkenés történt  
(1,7 balesetről 1,5 baleset). A baleseti kimene-
telek arányainak összehasonlítása alapján az 
óraátállítás utáni időszakban a súlyos sérülés-
sel járó balesetek voltak gyakoribbak.

A balesetek elsődleges ok-csoportjainak vizs-
gálati eredményei alapján legnagyobb növeke-
dés a sebesség nem megfelelő alkalmazására 
visszavezethető balesetek esetében (8,6%) volt. 
Az IRR értékek elemzése is azt mutatta, hogy 
ennek az ok-csoportnak nőtt meg leginkább az 
előfordulási gyakorisága az óraátállítás előtti 
időszakhoz képest. A többi vizsgált baleseti 
ok-csoport az óraátállítást követően mérsék-
lődött. 

A balesetet okozók esetében az óraátállítás 
leginkább a motorkerékpárral okozott balese-
teket érintette. Az általuk okozott balesetek az 
óraátállítást követően 42,7%-kal csökkentek. 
A vizsgált okozók esetében a legnagyobb nö-
vekedés a 3,5 tonna feletti tehergépjárművel 
okozott baleseteket érintette (4,5%). Az IRR 
értékek alapján a személygépkocsival és 3,5 
tonna feletti tehergépjárművel okozott balese-
tek gyakorisága nőtt meg leginkább az óraát-
állítást követően.

A Khí-négyzet próba értékei alapján a függet-
lenség hipotézisét nem tudtuk elutasítani, ami 
azt jelenti, hogy az óraátállítás nem befolyásol-
ja számottevően a vizsgált paramétereket.

A sérültek száma az őszi óraátállítás után kis-
mértékben ugyan, de csökkent. A csökkenés 
mértéke átlagosan 0,6% volt a vizsgált időszak 
alatt, ez átlagosan 0,3 sérültet jelentett. A sé-
rülések kimenetelének tekintetében a csökke-
nés, hasonlóan a baleseti kimenetelekhez, leg-
inkább a halálos eseteket érintette, a korábbi 
időszakhoz képest 15%-os csökkenés történt 
(2,0 áldozatról 1,7 áldozatra). A sérülésfajták 
arányainak összehasonlítása alapján az óra-
átállítás utáni időszakban a súlyos sérülések 
gyakrabban fordultak elő.

4.	 A BALESETI ADATOK ALAKU-
LÁSA AZ ÜNNEPI IDŐSZAKOK-
BAN

Az ünnepi időszakok során számos esetben 
hallunk a különböző hírportálokon a meg-
döbbentő balesetekről és a balesetek során sé-
rült személyek állapotáról. Ezek a beszámolók 
sokkoló képet mutatnak a közlekedésbizton-
ság helyzetéről. Ezért azt vizsgáltuk, hogy az 
abszolút baleseti adatok tekintetében hogyan 
alakul a közlekedésbiztonság az ünnepek (ka-
rácsony-újév; illetve húsvét) időszakában az év 
többi időszakához képest.

4.1.	 Karácsonyi –újévi időszak

A karácsonyi-újévi időszak kapcsán elemzé-
sünk során az elmúlt tíz év (2012-2021) dec-
ember 24.– január 1. közötti időszakait vizs-
gáltuk.

Első lépésben a napi átlagos balesetszámokat 
határoztuk meg a 2012-2021 közötti időszak-
ban. Megállapítottuk, hogy az ünnepi idő-
szakban a vizsgált 10 év során átlagosan napi 
26,8 baleset történt, amelyek közül átlagosan 
0,9 volt halálos, 7,5 volt súlyos sérüléses és 18,4 
volt könnyű sérüléses kimenetelű. Az év többi 
időszakában átlagosan 43,6 baleset történik 
naponta, az átlagértékek alapján 1,5 halálos, 
12,8 súlyos sérüléses és 29,3 könnyű sérüléses 
kimenetelű. Az abszolút számok alapján tehát 
egyértelműen kimutatható, hogy a karácso-
nyi-újévi időszakban kevesebb személysérü-
léses baleset történik a hazai közúthálózaton. 
Ezen ünnepi időszakban a napi balesetszámok 
körülbelül 40%-kal alacsonyabbak, mint át-
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lagosan az év egyéb időszakaiban (ebben je-
lentős szerepe lehet az ünnepi időszak kisebb 
forgalmának, amely viszont nem állt rendelke-
zésünkre heti bontásban).

A balesetek kimenetel szerinti megoszlásá-
nak vizsgálata az ünnepi és egyéb idősza-
kokban nem mutatott jelentősebb eltéréseket 
(lásd 5. táblázat). Fajlagosan tehát hasonlók a 
baleseti kimentelek a két összevetett idősza-
kot illetően.

A balesetek jellemzői közül az ittasságot és 
a fő baleseti okokat vizsgáltuk részletesen. A 
baleseteket előidéző elsődleges ok-csoportok 
vizsgálata jelentős eltéréseket tárt fel a ka-
rácsonyi-újévi időszakot illetően. A vezető 
baleseti ok-csoportok nem változnak ugyan 
az ünnepekkor, azonban a sebesség nem 
megfelelő alkalmazása kiugróan megnő az 
év többi időszakához képest. Az 5. táblázat 
az összevetett időszakok baleseteinek ok cso-

portonkénti megoszlását szemlélteti, feltün-
tetve a K mértékét is (negatív előjel jelöli a 
csökkenést).

Az ittasan okozott balesetek aránya a karácso-
nyi-újévi időszakban kiugróan magas. A vizs-
gált években december 24. – január 1. között 
a személysérüléses balesetek 16%-át ittas ál-
lapotban lévő személyek okozták. Ez az arány 
több mint másfélszerese (1,67) az év közbeni 
értéknek. Ezzel összhangban az ittasan oko-
zott balesetek napi átlagos száma is nagyobb 
(5,5%-kal), mint év közben.

Az előzőekkel azonos módszertan szerint 
megvizsgáltuk a közúti balesetben sérültek 
számának alakulását is. Az ünnepi időszak-
ban a vizsgált 10 év során személysérüléses 
balesetekben átlagosan napi 38,6 fő sérült meg.  
A sérültek közül átlagosan 1 fő meghalt, 8,7 fő 
súlyosan sérült, 28,9 fő könnyen sérült. Az év 
többi időszakában a balesetek során átlagosan 

január 2.-
december 23.

december 24.-
január 1.

K IRR* χ²**(N=155243) (N=2386)

átlagos arány átlagos arány

Balesetek száma 43,6 26,8 -38,4%

halálos 1,5 3,4% 0,9 3,6% -34,9% 1,06 0

súlyos sérüléses 12,8 29,4% 7,5 28,0% -41,3% 0,95 0,02

könnyű sérüléses 29,3 67,2% 18,4 68,4% -37,3% 1,02 0,02

Balesetek elsődleges ok-csoportja

sebesség nem megfelelő alkalmazása 13,3 30,6% 12,1 45,1% -9,2% 1,48 1,53

előzés szabályainak meg nem tartása 1,9 4,5% 0,6 2,4% -67,4% 0,53 0,22

elsőbbség meg nem adása 10,6 24,3% 5,5 20,3% -48,5% 0,84 0,15

irányváltoztatási, haladási, bekanyarodási hiba 10,7 24,6% 4,7 17,4% -56,5% 0,71 0,50

járművezető egyéb hibája 2,8 6,4% 1,4 5,1% -51,1% 0,80 0,05

gyalogosok hibája 2,4 5,5% 1,5 5,7% -35,9% 1,04 0,00

Ittasan okozott balesetek 4,01 9,5% 4,23 16,0% 5,5% 1,67 0,70

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

5. táblázat: Baleseti jellemzők a karácsonyi-újévi időszakban (2012-2021)
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napi 57,6 fő szenvedett sérülést (1,7 fő meghalt, 
14,5 fő súlyosan sérült, míg 41,4 fő könnyen 
sérült). Az ünnepi időszakban tehát naponta 
körülbelül 33% kal alacsonyabb a közúti bal-
esetben megsérültek száma az év többi részé-
hez képest.

A sérülések kimenetel szerinti megoszlásának 
vizsgálata ebben az esetben sem mutat jelentős 
különbségeket, az ünnepi időszakban történt 
balesetek esetén, valamivel magasabb a kön�-
nyű sérültek aránya és alacsonyabb a súlyos 
sérülteké.

Összességében tehát a karácsonyi-újévi idő-
szakban kevesebb baleset történik és keveseb-
ben sérülnek meg, mint az év egyéb időszakai-
ban. A biztonság fajlagos alakulásáról azonban 
a forgalmak ismerete nélkül nem tudunk állást 
foglalni. Az mindenesetre kimutatható, hogy 
a karácsonyi-újévi időszakban az egy közúti 
balesetre jutó megsérült személyek száma 1,44 
fő volt, míg az év többi időszakában ez a szám 
1,32 fő. Ez arra utal, hogy az ünnepi időszak-
ban többen utaznak egy-egy járműben, mint 
az év többi időszakában.

4.2.	 Húsvéti időszak

A húsvéti időszak kapcsán elemzésünk során 
az elmúlt tíz év (2012-2021) nagypéntektől 
húsvét hétfőig tartó időszakait vizsgáltuk.

Első lépésben a napi átlagos balesetszámokat 
határoztuk meg a 2012-2021 közötti időszak 

vonatkozásában. Megállapítottuk, hogy az 
ünnepi időszakban a vizsgált 10 év során át-
lagosan napi 31,2 baleset történt, amelyek kö-
zül átlagosan 1,1 volt halálos, 9,8 volt súlyos 
sérüléses és 20,3 volt könnyű sérüléses ki-
menetelű. Az év többi időszakában átlagosan 
43,3 baleset történik naponta, az átlagértékek 
alapján 1,5 halálos, 12,7 súlyos sérüléses és 
29,1 könnyű sérüléses kimenetelű. Az abszo-
lút számok alapján tehát egyértelműen kimu-
tatható, hogy a húsvéti időszakban valamivel 
kevesebb személysérüléses baleset történik a 
hazai közúthálózaton. Ezen ünnepi időszak-
ban a napi balesetszámok körülbelül 28%-kal 
alacsonyabbak, mint átlagosan az év egyéb 
időszakaiban (természetesen ebben jelentős 
szerepe lehet az ünnepi időszak alacsonyabb 
forgalomnagyságainak).

A balesetek kimenetel szerinti megoszlásának 
vizsgálata az ünnepi és egyéb időszakokban 
nem mutatott jelentősebb eltéréseket (lásd 7. 
táblázat), de a húsvéti időszakban valamelyest 
magasabb volt mind a halálos, mind a súlyos 
sérüléses esetek aránya.

A baleseteket előidéző elsődleges ok-csopor-
tok vizsgálata alapján a húsvéti időszakban is 
kiugróan magas az év többi részéhez képest 
a sebesség nem megfelelő alkalmazása miatt 
bekövetkezett balesetek aránya. A 8. táblá-
zat az összevetett időszakok baleseteinek ok 
csoportonkénti megoszlását szemlélteti, fel-
tüntetve a K mértékét is (negatív előjel jelöli 
a csökkenést).

január 2.-
december 23.

december 24.-
január 1.

K IRR* χ²**(N=205161) (N=3437)

átlagos arány átlagos arány

Sérültek száma 57,6 38,6 -32,9%

meghalt 1,7 2,9% 1 2,7% -37,0% 0,94 0,01

súlyosan sérült 14,5 25,3% 8,7 22,5% -40,2% 0,89 0,09

könnyen sérült 41,4 71,9% 28,9 74,8% -30,2% 1,04 0,11

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

6. táblázat: Sérülések kimenetelének megoszlása, karácsonyi-újévi időszak (2012-2021)
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Az ittasan okozott balesetek aránya a kará-
csonyi-újévi időszakhoz hasonlóan kiugróan 
magas. A vizsgált években a húsvéti idősza-
kokban a személysérüléses balesetek 16,5%-át 
ittas állapotban lévő személyek okozták. Ez 
az arány több, mint másfélszerese (1,73) az év 
közbeni értéknek és a karácsonyi időszaknál 

is valamivel magasabb. Ezzel összhangban az 
ittasan okozott balesetek napi átlagos száma is 
magasabb 25%-kal, mint évközben.

A fentiekkel azonos módszertan szerint meg-
vizsgáltuk a közúti balesetben sérültek szá-
mának alakulását is. Az ünnepi időszakban a 

évközi időszak húsvéti időszak

K IRR* χ²**(N=156379) (N=1248)

átlagos arány átlagos arány

Balesetek száma 43,3 31,2 -27,9%

halálos 1,5 3,4% 1,1 3,6% -23,6% 1,06 0

súlyos sérüléses 12,7 29,3% 9,8 31,5% -22,5% 1,07 0,04

könnyű sérüléses 29,1 67,3% 20,3 64,9% -30,4% 0,96 0,04

Balesetek elsődleges ok-csoportja

sebesség nem megfelelő alkalmazása 13,3 30,7% 12,3 39,3% -7,7% 1,28 0,66

előzés szabályainak meg nem tartása 1,9 4,4% 1,0 3,3% -46,5% 0,74 0,07

elsőbbség meg nem adása 10,5 24,3% 5,7 18,2% -46,0% 0,75 0,37

irányváltoztatási, haladási, bekanyarodási hiba 10,6 24,5% 6,9 22,2% -34,7% 0,91 0,05

járművezető egyéb hibája 2,8 6,4% 2,4 7,6% -13,8% 1,19 0,05

gyalogosok hibája 2,4 5,5% 1,4 4,4% -42,1% 0,80 0,04

Ittasan okozott balesetek 4,08 9,6% 5,1 16,5% 25,0% 1,73 0,8

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

7. táblázat: Baleseti jellemzők a húsvéti időszakban (2012-2021)

évközi időszak húsvéti időszak

K IRR* χ²**(N=206823) (N=1772)

átlagos arány átlagos arány

Sérültek száma 57,2 44,3 -22,6%

meghalt 1,6 2,9% 1,2 2,7% -28,0% 0,93 0

súlyosan sérült 14,4 25,2% 11,7 26,4% -18,9% 1,05 0,02

könnyen sérült 41,2 71,9% 31,4 70,9% -23,7% 0,99 0,02

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

8. táblázat: Sérülések kimenetelének megoszlása, húsvéti időszak (2012-2021)
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vizsgált 10 év során személysérüléses balese-
tekben átlagosan napi 44,3 fő sérült meg. A 
sérültek közül átlagosan 1,2 fő meghalt, 11,7 fő 
súlyosan sérült, 31,4 fő könnyen sérült. Az év 
többi időszakában a balesetek során átlagosan 
napi 57,2 fő szenvedett sérülést (1,6 fő meghalt, 
14,4 fő súlyosan sérült, míg 41,2 fő könnyen 
sérült). Az ünnepi időszakban tehát naponta 
körülbelül 23%-kal alacsonyabb a közúti bal-
esetben megsérültek száma az év többi részé-
hez képest.

A sérülések kimenetel szerinti megoszlásának 
vizsgálata alapján nem mutatható ki egyértel-
műen, hogy valóban fajlagosan súlyosabb ese-
tek történnének az ünnepi időszakban.

Összességében tehát a húsvéti időszakban 
sem jellemző, hogy több baleset történne 
vagy többen sérülnének meg, mint az év 
egyéb részeiben. A járművek utasszámának 
vélhető emelkedése ebben az esetben is kiraj-
zolódott: a húsvéti időszakban az egy közúti 
balesetre jutó megsérült személyek száma 
1,41 fő volt, míg az év többi időszakában ez 
a szám 1,32 fő.

5.	 KONKLÚZIÓ

Az elemzés tanulsága szerint jelentős különb-
ség van a tavaszi és az őszi óraátállítás hatá-
saiban. A pihenőidő növekedésével járó őszi 
óraátállítás esetében az átállítást megelőző és 
követő hetek baleseti és sérültszámai nem vál-
toztak jelentősen, minden egyes baleseti kime-
netel tekintetében egy csekély mértékű csök-
kenés volt megfigyelhető. Ezzel ellentétben 
a tavaszi óraátállítást követő héten az összes 
személysérüléses baleset száma a 10 év alatt 
átlagosan 10,2%-kal magasabb a megelőző hét 
adatainál. A növekedés elsősorban a súlyos és 
könnyű sérüléses balesetek és az ilyen sérültek 
számában történt.

Az egy-egy hetes előtte-utána vizsgálat a 
baleseti ok-csoportok jelentős átrendeződé-
sét nem mutatja. Ugyanakkor a két időszak 
esetében eltérő mértékű változások voltak 
megfigyelhetők. A tavaszi időszakban az 
elsőbbség meg nem adására visszavezet-
hető balesetek és a sebesség nem megfelelő 

megválasztásából eredő balesetek több mint 
10%-os aránybeli növekedést mutattak, 
amely valószínűleg a pihenőidő csökkenésé-
ből származó figyelemszint-csökkenésre ve-
zethető vissza. Az őszi óraátállítás esetében 
is megfigyelhető volt a sebesség helytelen 
megválasztásából eredő balesetek növekedé-
se, ugyanakkor a többi baleseti ok esetében 
csökkenés volt tapasztalható.

A balesetet okozók tekintetében a két idő-
szak közötti legnagyobb különbséget a mo-
torkerékpárosok és a 3,5 tonna feletti teher-
gépjárművek jelentették. A tavaszi időszak 
esetében a motorkerékpárral okozott bal-
esetek 30,4%-os növekedését valószínűleg, 
a pihenőidő csökkenése mellett, a látási vi-
szonyok változása és a jó időjárási körülmé-
nyek okozhatták. Az őszi időszak esetében 
vélhetően ugyanezen körülmények romlása 
volt a motorkerékpárosok által okozott bal-
esetek 42,7%-os csökkenésének előidézője. 
A 3,5 tonna feletti tehergépjárművel okozott 
balesetek a tavaszi időszak alatt 43,3%-kal 
csökkentek, az őszi időszak alatt pedig 4,5%-
kal nőttek, ugyanakkor ezen adatok esetén 
az elemszám alacsonysága miatt a véletlen-
szerű ingadozás is jelentős szerepet játszhat. 
Az okozók esetében ezek mellett mindkét 
óraátállítás időszakában megfigyelhető volt, 
hogy az átállítást követő héten a baleseti 
okozók között a személygépjárművek aránya 
emelkedett.

A vizsgált ünnepi időszakokban eltérő mér-
tékben, de kevesebb baleset és sérülés történik 
az év többi időszakához képest. A balesetek 
ok-csoportjainak arányában mindkét ünnepi 
időszakban a sebesség nem megfelelő megvá-
lasztása kiemelkedik az év többi időszakához 
képest, valamint az ittasan balesetet okozók 
aránya pedig több mint másfélszeresére nö-
vekszik ezen ünnepek idején.

Kutatásunk korlátjának tekinthető, hogy nem 
vettük figyelembe az időszakok forgalmi vi-
szonyainak jellemzőit és forgalmi volumené-
nek nagyságát sem. Ezen adatok részletesebb 
vizsgálata és ezek alapján képezhető fajlagos 
adatok magyarázatot adhatnak a baleseti 
elemzésekben feltárt jellemzőkre.
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Vizsgálatunk eredményei összhangban áll-
nak a nemzetközi irodalomban találtakkal. 
Kutatásunk eredményei arra engednek kö-
vetkeztetni, hogy a pihenőidő csökkenése 
negatív hatással van a közúti biztonság ala-
kulására, ez a hatás a baleseti és sérültszámok 
növekedésében tetten érhető. Az ünnepi idő-
szakokban csökkennek a balesetek és sérült 
számok, viszont megnő az ittasan okozók és 
a sebességet nem megfelelően alkalmazók 
aránya. A baleseti jellemzők további válto-
zásának részletesebb elemzése révén feltár-
hatók azok a fókuszterületek, amelyekre a 
balesetmegelőzési tevékenységnek a külön-
böző periodikus események időszakaiban 
figyelnie kell.
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