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ABSZTRAKT: Ez a tanulmdny a visegradi orszdgok (Lengyelorszdg, Csehorszdg, Szlovakia
és Magyarorszag, a V4-ek) koziti kdzlekedési statisztikait elemzi és hasonlitja dssze. A
2004 és 2022 kozotti id8szak adatainak felhasznéldsaval késziilt vizsgalat nem csupén azt
térja fel, hogy milyen trendek, hasonlé vagy eltérd mintdzatok figyelheték meg az el6bb
emlitett négy orszdgban a kdziti, kiilonsen a haldlos kimeneteld kozuati balesetek sza-
maban, hanem az azokat meghatdrozé tényezdket is elemzi.

A balesetek szdmét révid- és hosszu tava hatdsok egyardnt befolydsoljak. A hossza
tavu tendencidk tekintetében elmondhaté, hogy az utdbbi két évtizedben jelentdsen
csokkent a halalos kozlekedési balesetek szama. Ennek hatterében szdmos nemzetkozi
balesetmegel8zési programot azonosithatunk, illetve szdmos tovabbi tényezd is megem-
lithetd, amelyek jelentésen befolyésoljék a kozuti balesetek alakuldsat.

A visegradi orszagok statisztikdi azonban még mindig magasabbak, mint az uniés at-
lag. 2022-ben - az EU 46 {4s atlagdval szemben - Magyarorszdgon 55, Lengyelorszagban 51,
Szlovékidban és Csehorszdgban pedig 49 f6 volt a kézlekedési balesetekben meghaltak egy-
milli§ fére vetitett szdma. A kdzelmult adataindl rdaddsul nagyobb szérédést mutatnak a
kordbbi évek statisztikdi, s a balesetek szdmdnak csékkenésében megfigyelhetd eredmé-
nyek is eltérnek egymastél. Ezek tekintetében Lengyelorszag kiemelkedik a V4-ek koziil.

A hosszu tdvon megfigyelhetd csokkentd tendencidk ellenére a koziti kézlekedési
balesetek kdvetkeztében kialakult halalozds még mindig nagyon magas Eurépa-szerte. A
kozlekedésbiztonsag és a balesetek, kiilsndsen a haldlos kimenetel(i balesetek sziméanak
csokkentésére vald torekvés tovdbbra is aktudlis és kiemelt fontossagu. A tanulmény ép-
pen ezért - egy tdgabb eurdpai kitekintés, valamint a V4-ek adatainak részletes elemzése
utdn - javaslatokat fogalmaz meg a meglévé balesetmegel8zési programok kiegészitésé-
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hez, amelyekkel tovabb lehetne csokkenteni a személyi sériiléses és haldlos kimenetel(i
kozuti balesetek szdmat.
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ABSTRACT: This paper analyses and compares road transport statistics of the Visegrad countries
(Poland, Czech Republic, Slovakia and Hungary, V4). Using data from the years between 2004 and
2022, the study not only reveals trends, similar or different patterns in the number of road
accidents, especially road fatalities, in the four countries mentioned above, but also analyses the
factors that determine them. For example, to what extent has the number of vehicles increased and
what improvements have been made to the road networks? What were the root causes of road
accidents? There are several reasons: not giving way in the first place, but a similar proportion of
speeding can also be observed.

The number of accidents is affected by both short-term and long-term effects. For example,
in 2020, coronavirus lockdowns and the consequent drop in traffic generally had a significant
dampening effect. Subsequently, however, the number of cases increased again. In any case, in
terms of long-term trends, the number of traffic fatalities has decreased significantly over the last
two decades. Against this background, we can also identify several international programs. For
example, 'Vision Zero' or the 'First and Second White Papers', as well as many other factors that
have a significant impact on road accidents.

However, the statistics of the Visegrad countries are still higher than the EU average. In
2022, compared to the EU average of 46, the number of people killed in traffic accidents per million
people was 55 in Hungary, 51 in Poland, and 49 in Slovakia and the Czech Republic. In addition, the
statistics of previous years show greater dispersion than recent data, and the results observed in
the reduction of the number of accidents also differ from each other. In these respects, Poland
stands out among the V4, so it is worth examining what measures have significantly reduced the
number of traffic fatalities in Poland, by almost 60% compared to the early 2000s.

Despite long-term downward trends, road traffic mortality is still very high across Europe.
In the European Union, 20,640 people lost their lives in traffic accidents in 2022, an increase of 4%
compared to 2021. This shows that road safety and the desire to reduce the number of accidents,
especially fatalities, remain topical and of paramount importance. The study therefore offers a
broader European outlook and a detailed analysis of V4 data formulates proposals to supplement
existing accident prevention programmes, which could further reduce the number of road
accidents resulting in personal injury and fatalities.

Bevezetés

A gépkocsi feltaldlasat kovetéen megkozeliten 40 millié ember halt meg kézati
kozlekedési balesetekben (Jaskiewicz, Jurecki, Szumska 2025). A World Health
Organization (WHO) legfrissebb adatai szerint ilyen okbdl évente kériilbeliil 1,19
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millié ember vesziti életét vildgszerte, s tovabbi 20-50 milliéra becsiilik azok sz4-
mat, akik nem halélos kimenetel( sériiléseket szenvednek (WHO 2023). A kozuati
haldlesetek kétezres évek elején jellemz8 évi 1,25 milli6 f8s globalis szdma (Fildes
et al. 2008) az elmult egy-két évtized sordn csupdn &t szdzalékkal csokkent, S6t:
mig 2002-ben ez a haldlok még ,,csak” a tizenharmadik helyen allt a statisztikai
rangsorban, 2008-ban mar a nyolcadik helyre 1épett el8. A kozuti balesetek a fia-
talok haldleseteinek 8 okat jelentik (Mohammed et al. 2019).

A statisztikdk orszdgonként persze jelentds eltéréseket mutatnak. Egy a glo-
bélis adatoknal jéval szlikebb kérre, csupdn 32 orszagra kiterjedd vizsgélat sze-
rint a haldlos kdzlekedési balesetek szdma 2000 és 2013 kdzott 42 szazalékkal
esett vissza, a sulyos sériilések szdma ugyanakkor ennél jéval kisebb mértékben
csokkent (ITF 2020). Az akkor még 15 tagallambdl 4116 Eurdpai Unidban a kétezres
évek elején évi 45 000 haldleset volt kdthetd kozlekedési balesetekhez (Goullé
2008). A teriileti kiilonbségek vizsgélata sordn a legalacsonyabb és a legmagasabb
halélozasi rataval rendelkezd unids orszdgok kozott mar akkor négyszeres kii-
16nbséget figyeltek meg (Racioppi et. al. 2004). Ezek a differencidk a bSvitéssel
csak fokozédtak. Az dltalunk vizsgdlt orszagok koziil a 2004 és 2022 kozotti id6-
szakban Csehorszag teljesitett a legjobban: kdzel 60 szdzalékos csokkenést ért el a
haldlos kozuti balesetek szimaban. Magyarorszdg és Lengyelorszag esetében 50
szazalékos volt ez a mérték.

A korcsoportok szerinti bontds alapjan a kozlekedési balesetek és az er8sza-
kos cselekmények (6ngyilkossdg, gyilkossg) jelentik a vezet8 haldlokokat a 65 év-
nél fiatalabb népesség kérében az Amerikai Egyesiilt Allamokban (Pignone,
Salazar 2019). A fejléd8 orszdgokban torténik a vilag halalos kozlekedési balese-
teinek t3bb, mint kétharmada. A kézuti haldlozds a 15-44 éves korcsoportban a
leggyakoribb halédlok, kiiléndsen a férfiak korében (Mohammed et al. 2019).

A motorizécié felgyorsuldsa kovetkeztében 2010-ben mar egymillidrd felett
volt a gépkocsik szdma a vildgban és 2050-re tbb, mint 1,6 millidrd regisztralt
személygépkocsira szdmitanak a becslések alapjan. A gépkocsik szdmanak nove-
kedése kovetkeztében leginkdbb a vérosi teriileteken valtak mindennapossa a
torlddésok, s ezzel parhuzamosan névekedett a kozlekedési balesetek szdma is.
Nélkiilozhetetlenné valt a megfeleld kozathaldzat kialakitdsa és a mar meglévd
utak jelentds fejlesztése (Borowy 2013). Mér az 1950-es években latszott, hogy a
folyamatosan béviilg gépkocsidllomany miatt jelent8s mértékben fejleszteni kell
a kozathélézatokat, s az egyes orszagok kozti sszekottetések kialakitdsara is egy-
re nagyobb igény jelentkezett. Ennek érdekében Genfben egy nyilatkozatot fogal-
maztak meg, melyet az dltalunk vizsgalt orszagok szintén aldirtak. Ennek lényege,
hogy nemzetkézi forgalomra alkalmas uthalézatot hozzanak 1étre, illetve a meg-
1év6 uthélézatot fejlesszék (Schipper 2007).

A 2000-es évek elején minden éltalunk vizsgélt orszag stlyos problémdkkal
kiizdott a gyorsforgalmi uthalézatok terén. Lengyelorszdgban 592 km, Csehor-
szdgban majd 1 000 km, Szlovédkidban 300 km, és Magyarorszagon 531 km gyors-
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forgalmi ut 4llt rendelkezésre. A teriilet- és lakossdgardnyos szdmok alapjan is je-
lent8s kilonbségek lathatok az dthalézatokban és a gépjarmiidllomanyban. A
gépkocsidllomdny lakossdgardnyosan (ezer lakosra vetitve) Lengyelorszidgban
220, Csehorszdgban 400, Szlovakidban 350 és Magyarorszdgon 440 darab/ezer f8
volt az Eurostat adatai alapjan (Eurostat 2001). A gépjarmtiallomény folyamatos
novekedése - kiilondsen az egyéni személygépkocsi-hasznalat térnyerése - nem
tdmogatta a fenntarthaté mobilitds megvaldsitasat. Bar a kozutak burkolata a ko-
rabbi idészakokhoz képest javult - a visegradi orszagok kdzuthélézata a 2000-es
években 76 szdzalékban mdr szildrd burkolattal volt elldtva (Timér 2004) - ugyan-
akkor nagymértékben csokkent az utak dteresztSképessége. A nagyszamu kozle-
ked§ hatdsara folyamatosan nétt a kozlekedési balesetek szdma.

A kozlekedési infrastruktira mellett az emberi tényez§ is kiemelt szereppel
bir a kdzlekedési balesetek kialakuldsaban és a fatalis események bekovetkezésé-
ben. Ilyen példaul a sebesség tullépése, amely 30 szdzalékban figyelhetd meg a
haldlos kézlekedési baleseteknél, illetve magas szdzalékban fordul el8 az alkohol-
fogyasztés és a droghaszndlat is (ERSO 2024a). Eppen ezért Iényeges a sebesség-
szabdlyozds megfeleld el6mozditdsa, hiszen minél alacsonyabb sebességgel halad
egy jarm{, anndl tobb id6 4ll rendelkezésre a veszélyek észlelésére és az esetleges
balesetek soradn kisebb energidval titkdznek a jarmiivek. Minél kisebb erdk hatnak
az iitkdzések sordn, anndl kisebb a kdvetkezményes sériilések stlyossdga (Hydén
2019).

Szadmos tanulmény végez dsszehasonlité elemzést a kdzlekedési balesetek
teriiletén, a koriilmények, a mogottes Gsszefiiggések és a lehetséges magyardzé
valtozék alapos feltdrdsa azonban rendszerint elmarad. Pedig ez lenne a legfon-
tosabb feladat, hiszen ezek vizsgdlata alapjan lehetne jelentds javulast elérni a
sulyos sériiléssel jard és haldlos kimenetel(i kozlekedési balesetek statisztikai
mutatdiban.

Ebben a tanulmanyban a lehetséges magyarazé valtozdékra vonatkozé sta-
tisztikdkkal egytitt elemezziik a Visegradi Egylittm{ikddés orszdgainak (Magyar-
orszag, Szlovékia, Csehorszdg, Lengyelorszdg, vagyis a V4-ek) elmult két évti-
zedben bekdvetkezett kozuti kozlekedési baleseteinek alakuldsat. A téma fon-
tossdgat a bevezetésben felsorolt adatok is bizonyitjak: a haldlozasi statiszti-
kakban a kozlekedési balesetek sajnos ,,elékels” helyen allnak. A tanulméany ks-
vetkezd fejezete még inkdbb rdirdnyitja a figyelmet a V4-ek eurdpai Gssze-
hasonlitasban torténd elemzésének jelentéségére, s indokolja a témavalasztast. A
révid unids és Va-es helyzetkép felvazoldsat kdvetden bemutatjuk a felhaszndlt
adatok korét és forrasait, majd részletesen elemezziik a személyi sériiléssel jaré
és a haldlos kimenetel(i kozlekedési balesetek alakulasat a vizsgalt orszdgokban.
Kiilon alfejezetben foglalkozunk a személygépkocsi-dllomdnnyal és annak allapo-
taval, a kozuthélézatok hosszdval, dsszetételével és a kozuti balesetek kivaltd
okaival, kiemelten az emberi tényez6kkel. A kévetkezd fejezet a kozuti haldlozds
csOkkentése érdekében kidolgozott programokrdl szél. Ezen beliil targyaljuk a
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koz3sségi kozlekedés, kiemelten az eldvérosi kozlekedés szerepét. A tanulmany
végén arra is megprébalunk javaslatot tenni, hogy a kozuti kozlekedési balesetek
bekovetkezését milyen mdédon lehetne tovabb csokkenteni.

Ko6zuti kozlekedési balesetek Eurépaban és a V4 orszagokban
az elmult évtizedekben és napjainkban

Egy 2006-0s vizsgalat szerint az Eurdpai Unid tagorszdgaiban kozuti kozlekedési
balesetekben évente 120 ezer ember halt meg és tobb, mint 2,5 millié embert ért
kilonboz4 stlyossagu sériilés (Farchi 2006).

A teriileti elemzések alapjan - amelyet a Nomenclature of Territorial Units for
Statistics (NUTS) régidk esetében végeztek hat orszdg bevondsdval - az egymillid
lakosra szamitott kozlekedési baleseti halalozas tekintetében 2010-ben az Eurostat
adatai szerint Lengyelorszag, Csehorszdg, Szlovakia és Magyarorszag a legkedve-
z8tlenebb mutatdkkal rendelkezd orszdgok voltak (Eurostat 2025a). A bale-
seti kockazatok és ezek kdvetkezményei szerint Lengyelorszdghoz tartoztak a
legrosszabb statisztikai adatok, majd Csehorszdg, Magyarorszag és végiil Szlova-
kia kovetkezett (Boyko et al. 2015).

A fent emlitett okok miatt intézkedések torténtek az Eurdpai Unidn beliil és
kiilon az egyes tagdllomokban is, amelyek hatdsdra mar 2013-ban jelentds javu-
last értek el a statisztikdkban. A vizsgalt id8szakban egy év alatt mar csak 85 000
haléleset tortént. A WHO eurdpai régidjara kiterjedd elemzés szerint a legmaga-
sabb haldlozasi rata Romdnia teriiletén alakult ki, a legkedvez8bb adatok pedig
Norvégia és Svédorszdg kdzitjain voltak jellemz8ek. Az dltalunk vizsgalt orsza-
gokndl is cs6kkenés volt megfigyelhet8. Komoly eredmény, hogy Eurdpa teriile-
tén 2010-2016 kozott a haldlos és a sériiléssel jard kozuti balesetek szdma 13
szazalékkal csokkent annak ellenére, hogy a jarmiivek szdma 14 szdzalékkal nétt
(Passmore, Yon, Mikkelsen 2019).

2018-ra a V4 orszagok a 2010-es és 2013-as évhez képest is csokkenést tudtak
kimutatni a haldlos kdzlekedési balesetek szdmdban (2010-hez képest 6,9 szdzalé-
kos a csokkenés) (ITF 2023). Orszdgonként azonban jelent8sek az eltérések és az
ezeket meghatdrozé okok is kiilonbdznek. Ezért is érdemes erre a négy orszagbdl
allé régidra kiilonds figyelmet forditani.
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A visegradi négyek kozuti baleseteinek és az azokkal 6sszefiiggésbe
hozhat6 tényezdk részletes 6sszehasonlité elemzése

Adatok és médszertan

Tanulmédnyunkban a Visegradi Egylittm(ikddés orszdgaiban (1. dbra) beksvetke-
zett kozuti kozlekedési balesetek Gsszehasonlitd elemzését végeztiik el kozel 20 év
statisztikai adatai alapjn. A vizsgélat leiré jelleg(i, kvantitativ, amelynek sordn ma-
sodlagos adatelemzést végeztiink a hivatalos statisztikai forrasok felhasznéldsaval. Az
adatokat a visegradi orszagok statisztikai hivatalainak, a magyar Kézponti Statisztikai
Hivatal (KSH) (ksh.hu), a szlovak Statistical Office of the Slovak Republic (slovak.sta-
tistics.sk), a lengyel Statistics Poland (stat.gov.pl), valamint a cseh Czech Statistical
Office (csu.gov.cz) publikus adatkdzléseibdl nyertiik. Néhany, a vizsgélt id8szakon
vagy orszagokon kiviili (3sszehasonlitd) adat kinyerése, illetve kontroll céljabdl az
Eurostat (ec.europa.eu/eurostat), Statista (statista.com), OECD (Organisation for
Economic Co-operation), ITF (International Transport Forum) és az IRTAD (International
Road Traffic and Accident Database) id8sorait hasznaltuk fel, illetve vetettiik 6ssze a
vizsgélt orszagoktdl szarmazé kozvetlen informacidkkal. Az Ssszehasonlité elemzés
2004 és 2022 kozti id8szakra iranyul.

1. 4bra: V4 orszdgok és uthdlézataik (2004-2022)
V4 countries and their road networks (2004-2022)
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Személyi sériiléssel jdré koziti kozlekedési balesetek

A személyi sériiléssel jard kozuti kozlekedési balesetek szamanak tendencidja csokke-
nd minden orszagban, de ez a legnagyobb mértékben Lengyelorszdgban figyelhet
meg. 2004-ben 51 069, mig 2022-ben mdr csak 21 322 volt a személyi sériiléssel jaré
kozlekedési balesetek szdma. 2020-ban nemcsak a vizsgélt orszagokban, hanem egész
Eurépaban jelentds csokkenés volt tapasztalhatd, amely els8sorban a koronavirus-
jarvany miatt bevezetett kijarasi korlatozasok kovetkezménye volt. Ezt kdvetSen
azonban Lengyelorszagot leszdmitva ismét ndvekvd szdmokat figyelhetiink meg a
mésik hdrom vizsgalt orszagban. A lengyel esetszdm visszaesésének mértékét jol mu-
tatja, hogy mig a vizsgalt id8szak elején a balesetek szdma még nagyjabdl a cseh ada-
tok dupldja volt (2004: Csehorszdgban 26 516, Lengyelorszdgban 51 069), az id8szak
végén, 2022-ben azonban mér kdzel azonosak voltak az adatok (Csehorszdgban 19
733, Lengyelorszagban 21 322), annak ellenére, hogy Lengyelorszag lakossdga majdnem
négyszer akkora, mint Csehorszagé.

Haldlos kimenetelii koziiti kozlekedési balesetek

Tanulmdnyunkban a halalos kimeneteld baleseteknek szenteljiik a legnagyobb
figyelmet. 1990-ben Magyarorszag kdzutjain 27 801 személyi sériiléssel jard kozle-
kedési baleset tortént, amely 2 432 személy haldldval végz8dott (KSH 2020). Ez a
vizsgalt id8szak elejére (2004) 1 296 fére csokkent, majd a 2007 és 2013 kdzott ta-
paszthatd jelent8s csdkkenés utdn 2014 és 2019 kozott nagyjabdl évi 600 {6 szintjén
stabilizdlédott. A COVID-19 jarvanyhelyzet okozta lezardsok hatdsa ennek az indi-
katornak a 2020. évi értékében is megmutatkozik, 2021-22-ben azonban ismét ma-
gasabb, bar a kordbbiaknal mégis alacsonyabb, 540 f8 koriili koziti haldlesetet
mutatnak a statisztikdk.

A cseh id8sor néhany év kivételével szinte teljesen rdsimul a magyarra, a 2004-
es 1382 f8s esetszdm 2022-re 528 f8re csokkent (Czech Statistical Office). Szlovakia-
ban a haldlos kézlekedési balesetek szdma a 2000-es évek elején pont gy, mint a tob-
bi V4 orszdgban, az id3szak végi értékhez képest magas volt. A haldlos kozlekedési
balesetet szenvedettek szdma 2020-21-ben, a kijarasi korlatozasok idején volt a leg-
alacsonyabb: 247 8. A 2022-es statisztika alapjan mar ismét emelkedni kezdett a faté-
lis kozlekedési balesetek szdma, ez a lezardsok megsziintetése utdn majdnem 20 fGvel
ndtt, s 266 f6re emelkedett (Statistical Office of the Slovak Republic).

A tobb mint 38 millié lakost Lengyelorszdgban a 90-es évek elején a kozleke-
dési balesetben meghaltak szdma 6 278 volt, ez a masik hdrom orszagénal jéval
nagyobb lakossdghoz mérten is jelentds. Kimagaslé érték figyelhetd meg a 25 és
64 éves korcsoportban, ami Eurépdban és vildgszerte végzett vizsgalatokkal kor-
relél (Saeednejad 2020; Orsi et al. 2012; Brazinova, Majdan 2016; Gururaj 2008).
Lengyelorszdgban a kozuti kozlekedési baleseteknek 2004-ben 5 712 {8 haldlos 4l-
dozata volt, 2022-re ez 1 896 f8re csékkent (Statistics Poland).
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A koézuti halédleseti adatok 2020-ban a koronavirus-jarvany idszakaban vol-
tak a legkedvez8bbek Magyarorszagon, Szlovakidban és Csehorszagban, viszont
Lengyelorszag esetén ez nem volt jellemz8. A 2020-as évet kovet8en altaldban
emelkedés figyelhetd meg, ez aldl azonban Lengyelorszdg ismét kivételt jelent. Itt
ez a hatds nem jelentkezik, 2019-t8 folyamatos csékkenés lathaté az adatokban.

Amennyiben a kozlekedési balesetben meghaltak szdmat egymilli6 lakosra
vetitve vizsgéljuk (az adott év lakossdgszdmahoz viszonyitva, ldsd a 2. 4brét), a
legnagyobb csokkenés az elmult 20 év sordn igy is Lengyelorszag esetében figyel-
het8 meg (bér a lengyel id8sor {igy mar sokkal jobban illeszkedik a masik hdrom
orszagéhoz). A cseh és a szlovak adatok megfeleld megitéléséhez az is hozzatarto-
zik, hogy a lakossdg szdmdban Csehorszag és Szlovékia esetében kismértékd no-
vekedés volt megfigyelhetd az elmult 20 év alatt, mig a masik két orszdgban a
lakosség zsugorodott. Magyarorszag esetében 20 év alatt félmilliéval csokkent a
lakosok szdma (KSH 2022).

2. 4bra: Kozuti balesetekben meghaltak szédma 1 millié lakosra vetitve (2004-2022)
Number of people died in road accidents per 1 million inhabitants (2004-2022)
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A kozelmult adatait (3. dbra) alaposabban megvizsgalva elmondhatd, hogy
2019-ben Lengyelorszdgban 77 {6, Magyarorszagon 62 {8, Csehorszdgban 58 6 és
Szlovakidban pedig 50 f6 volt egy millid lakosra szdmitva a kézlekedési balesetben
meghaltak széma. Ez az érték 2019-ben az Eurépai Unidban 51 f6 volt. igy tehat
Szlovékia kivételével az unids atlagnal rosszabbak a V4 orszagok eredményei.
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2022-ben Lengyelorszdgban 51, Szlovékidban és Csehorszdgban 49, Magyarorsza-
gon pedig 55 f8s lakossdgaranyos adatot kapunk, ami szintén az Eurépai Unid 4t-
laga (46) feletti mind a négy orszdg esetében (Eurostat 2025b).

3. dbra: Kdzuti balesetekben meghaltak szdma 1 millié lakosra vetitve, 2019-2022
Number of people died in road accidents per 1 million inhabitants, 2019-2022
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A személygépkocsik szdimdnak alakuldsa

A kozlekedési balesetek kialakuldsdban nagy szerepet tulajdonitanak a kozle-
kedési jarmiivek szdmdban bekovetkezett jelentds novekedésnek (Gégény

2024; Retallack, Ostendorf 2020). A 4. dbra 2004-t8l mutatja az ezer lakosra veti-
tett gépkocsik szamat, amely Szlovdkidban, Csehorszagban és Lengyelorszdgban

folyamatosan emelkedik. Magyarorszagon ugyan volt egy kisebb csékkenés a re-
gisztralt gépkocsik szdmaban 2008 és 2011 kdzott, de a hosszd tavu trend itt is

novekvd. A legnagyobb ardnyt valtozast Lengyelorszag esetén lathatjuk, itt kozel
két és félszeresére nétt a lakossdgardnyosan szamitott személygépkocsik szdma.
Szlovékidban is jelentds, 2,1-szeres a gyarapodds, Csehorszdgban és Magyarorszé-
gon 1,6-, illetve 1,5-szeres. Bar a vizsgalt id8szak elején még mind a négy orszag
lakossdgaranyos adatai elmaradtak az unids atlagtdl, 2022-re Lengyelorszdgé és
Csehorszdgé mar megel8zték azt.
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4. ébra: Ezer lakosra jutd személygépkocsik szdma (2004-2022)
Number of passenger cars per thousand inhabitants (2004-2022)
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A kozithdlézatok hossza, dsszetétele, terheltsége és dllapota

Az Eurdpai Unié 28 tagéllama egyiittesen mintegy 6tmillié kilométer burkolattal
rendelkez8 uthalézatot tudhat magéaénak (Jaszberényi, Munkécsy 2018), ebbdl a
V4 orszagainak orszdgos kozuthalézata 259 606 km, amelyben nem szerepelnek a
helyi k6zathalézatok. Lengyelorszag orszdgos kézdthaldzata a leghosszabb, 2022-
ben 153 ezer km (Szlovakia 18 152 km, Magyarorszag 32 552 km, Csehorszag 55
862 km). Magyarorszdg esetében az orszagos kozuthalézat az sszes kozat 20 sza-
zaléka, viszont a forgalom 75 szdzalékat bonyolitja le naponta a Magyar Kzt
adatai alapjan. Az orszdgos kdzuthéldzat fejlddése Lengyelorszagban volt a legdi-
namikusabb: 2004 ta az utak hossza 1,7-szeresére ndovekedett. A mdsik hdrom
orszagban a 18 év alatt bekovetkezett valtozds nem éri el a 10 szdzalékot.

Lengyelorszagban a 2016-os adatok szerint az autépalyak és a gyorsforgalmi
utak miiszaki allapota nem mindenhol felel meg a kor és a forgalom nagységa mi-
att elvart biztonsagi kovetelményeknek. Lengyelorszag az Eurépai Unién beliil a
legveszélyesebb orszag a gyalogosok haldlozasa tekintetében: 2014-ben a korabbi
2003-as évhez képest 40 szdzalékos csckkenés ellenére is 1 100 gyalogos halt meg
az orszdgban (Jamroz et al. 2016).

Az Eurépai Unid Kohézids Alapja és az Eurdpai Regiondlis Fejlesztési Alap
(ERFA) célul tiizte ki az alapithéldzat és egy transzeurdpai kozithélézat (TEN-T)
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fejlesztését. A fejlesztések sordn a késziiltség allapota Lengyelorszdgban 65 szdza-
1ékos, Magyarorszagon pedig 80 szdzalékos az Gtvonalak megvaldsuldsa egy 2017-es
vizsgalat szerint. Az unids 4tlag a transzeurdpai kozuthéalézat késziiltsége eseté-
ben 77 szdzalékos (Puricella et al. 2020).

A k6zuthalézat mindsége mind a négy vizsgalt orszdg esetében teriileten-
ként valtozik. Fontos a biztonsagos kozlekedésben az ttburkolat min8sége, ezért
is ényeges a kozlekedési infrastruktirdhoz kapcsolédé programok, fejlesztések
mihamarabbi megvaldsitdsa (Ahmed 2023).

Az utdbbi 20 év sordn Eurdpa-szerte egyre tobb gyorsforgalmi ut és autépa-
lya késziilt el. Az utépitések napjainkban is folyamatosan névelik a j6 min8ségt,
tobbsavos, digitalis informécids tablakkal elldtott utak szdmat és hosszat.

Ha a gyorsforgalmi uthélézat hosszét a teljes kdzathalézat hosszdnak ara-
nyéban nézziik, akkor egyértelmiien kideril, hogy a legkedvezdbb helyzetben
Magyarorszag van (5. dbra). Magyarorszdgon az 6sszes kdzuti kilométer majdnem
7,5 szdzaléka gyorsforgalmi utszakasz, mig ez Szlovékia viszonylatdban nem éri el
anégy szazalékot, Csehorszag esetén pedig 2,4 szdzalékot jelent. Egy Romdanidban
végzett vizsgélat eredményei szerint a gyorsforgalmi athélézat ardnydnak nove-
1ése mérsékelheti a kdzlekedési balesetek el6fordulasi gyakorisdgat azon térsé-
gekben, ahol kordbban fizikai elvalasztdssal nem rendelkez8, kétsdvos utszaka-
szok domindltak. A kutatds arra is rdmutatott, hogy a gyorsforgalmi utak kiépi-
tése jelentds mértékben hozzdjarulhat ezen teriileteken a személyi sériiléssel jaré
kdzlekedési balesetek szdmdnak csokkenéséhez, ezéltal javitva a kozlekedésbiz-
tonsdgi mutatdkat (Deac, Tarnu 2019). Az eurdpai unids adatok ezt megerdsitik, hi-
szen a halélos kozlekedési balesetek fele kétsavos, fizikai elvalasztds nélkiili, f6ként
varoson kiviili dtszakaszokon torténik. Itt a frontdlis iitkdzések kovetkeztében ala-
kulnak ki a haldlos kozlekedési balesetek nagyobb szdmban (Mobility&Transport
2022).

Az orszagok domborzati viszonyai jelent8sen befolyasoltak a fejlédés iite-
mét, hiszen Lengyelorszdg, Csehorszag és kisebb mértékben Szlovikia esetében a
domborzat nagyban megneheziti az autépélyak kialakitdsat, nagyobb bekertilési
koltség mellett (Selva et al. 2011).

Egy 2021-es vizsgélat alapjan Lengyelorszagban évente 700 ezer gépjarmiivel
tobb haszndlja a kdzutakat, ebbdl 500 ezer személygépkocsi (Kozerska 2021). Annak
ellenére, hogy Lengyelorszdgban nagyban nétt a gyorsforgalmi utak hossza, az or-
szag terliletéhez mérten a legkevesebb kilométer autépélya Lengyelorszagra esik.
A 2021-es adat alapjan, ami 6sszesen 1 761 km autépdlyat jelent a 322 575 km?2-re
szamolva, 0,055 km autépdlya adédik négyzetkilométerenként (Statistics Poland).

Magyarorszagon és Eurépa-szerte is a ROADMASTER és RST (Road Surface
Tester) rendszerrel vizsgéljék és allapitjdk meg az utak mindségi jellemz8it. Ilye-
nek példdul az utfeliiletek egyenletlensége, a katyuk, nyomvélytk megléte vagy a
nem megfeleld feliileti textira (Selva et al. 2011).
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5. dbra: Gyorsforgalmi utak ardnya a kdziithdlézaton beliil (2004-2022)
Share of expressways in the road network (2004-2022)
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A gépjdrmiivek dllapota és szdmuk névekedésének hatdsai

A magyar kozuthalézat minbsége elmaradt a kivdnatostdl a 90-es években, az Gt-
hélézatok 18 szdzaléka nem volt megfeleld min8ségli, 28 szdzaléka tlirhetd és az
utak kozel 40 szdzaléka rossz mindségli volt. Ehhez tarsult még az eldregedett
gépkocsidllomany: a gépkocsik 4tlagéletkora béven 10 év felett volt. Az akkori
adatok alapjan 2,3 millié gépkocsibdl 1,5 milli6 a keleti piacrdl szdrmazé, elavult
konstrukcidjui és biztonsdgtechnikai tjitdsok nélkiili jarmi volt (Fleischer 1999).
Az Eurdpai Unidban 2022-ben 250 millid személygépkocsit regisztraltak és
az atlagos életkoruk 2018 és 2023 kozott kb. 1,5 évvel Sregedett, igy 12,3 év volt
atlagosan (Zacharof et al. 2025). Eurépdban jelentds kiilonbségek figyelhet&k
egyes teriileteken: a nyugati orszdgok atlagosan fiatalabb flottdval rendelkeznek,
mig K6zép- és Kelet-Eurépdban id8sebb gépjarmiipark jellemz8 (Held et al. 2021).
A vizsgélt 2004-2022-es id8szakban a személygépkocsik szima mind a négy
visegradi orszdgban gyorsan emelkedett. Magyarorszdgon a jarmipark nagységa
nagyjabdl 1,2 milliéval béviilt; Szlovékidban (a feleakkora népesség ellenére)
1,3 milliés névekmény lathaté; Csehorszagban 2,6 milliéval nétt az dllomany;
Lengyelorszdgban a legnagyobb az emelkedés kb. 11,1-r8l 26,4 milliéra. A kor-
szerkezet eltoldddasa is szembe6tld: 2016-2022 kozott a 20 évnél iddsebb autdk
szdma Lengyelorszdgban 4,3-rél 6,3 milliéra, Magyarorszdgon 0,43-rél 0,84 milli-
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dra nétt, mikdzben az 6t évnél fiatalabb jarmivek dllomdanya is béviilt (Lengyel-
orszagban 0,6, Magyarorszagon 0,21 milliéval). Ennek megfelel8en 2022-ben a
személygépkocsi-flotta atlagéletkora a V4-ben magas: Lengyelorszdgban 15,8 év,
Magyarorszdgon 15,4 év, Csehorszdgban 15,7 év, Szlovakidban pedig 14,7 év (ACEA
2023; Statista 2025; Eurostat 2025).

A gépjarmivek szimanak novekedése magaval hozta a zstfoltsdgot az Gtha-
16zatokon. Egyes vizsgalatok sordn arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy ha 10 sz4-
zalékkal csokkenne a torlédasok szdma, az 6tszazalékos csokkenést eredményez-
hetne a kozlekedési balesetek szdmaban. A kozlekedéspolitika és a megfeleld
varosi infrastruktura tervezése ezért nagyon fontos tényez8k lehetnek a balese-
tek bekovetkezésének minimalizdldsdban. Nemcsak az dthédlézat fejlesztésével,
példaul tébbsavos utak épitésével lehet csokkenteni a torlédést, hanem a rend-
szeres gépkocsihaszndldkat is fontos meggydzni arrdl, hogy tobb alkalommal
hasznaljék a tomegkozlekedési eszkozoket (Gonzalez, Bedoya-Maya, Catalayud
2021). Erre a kés@bbiekben még részletesen kitériink.

A kéziti kozlekedési balesetek kivdlté okai

Kozlekedési balesetek kivalté okaival szdmos tanulmény foglalkozik, hiszen a ki-
valtd okok feltdrdsa nagy segitséget nyujthat a balesetek kialakuldsdnak megels-
zésében. A kozlekedési balesetek bekovetkezésében a legmeghatdrozébb az
emberi tényezd, ez az esetek 99,4 szdzalékanal jatszik szerepet. Az Gt és a kdrnye-
zet a balesetek 33 szdzalékdnal, mig a jarmtfaktor 11,5 szdzalékanal felel8s. Az
emberi hiba és az Gt- és kdrnyezeti tényezd egyiittes hatdsabdl a balesetek 28 sz4-
zaléka, a jairm{i és az emberi faktor egyiittes hibdjdbdl a 6,5 szazaléka, a hdrom té-
nyezd egylittes hatdsdbdl pedig a 4,5 szdzaléka kovetkezik be. A tisztdn jarmd-
hibabdl bekovetkezd esetek az Gsszes balesetnek 0,5 szdzalékat, mig a kizdrdlag
ut- és kdrnyezeti hatdsok (pl. esé, jeges tt, rossz min8ségli burkolat) miatti bal-
esetek az 9sszes esetnek minddssze 0,05 szdzalékat teszik ki a hazai statisztikai
adatok alapjén (Berta, T6th 2011).

Az emberi tényez8k kozott a legjelentdsebb, az esetek kozel 30 szdzalékban a
nem megfelel8en megvélasztott sebesség (sebességtullépés). 10 km/h sebesség-
cs6kkentés akdr 50 szdzalékkal csokkentheti a haldlos balesetek kialakulasét. Al-
koholfogyasztéds sordn 0,5g/dl véralkohol koncentricié esetében mar meredeken
emelkedik a baleseti kockdzat és 1,5g/dl felett a haldlos baleseti kockdzat a két-
szdzszorosara novekszik. A mobiltelefonok hasznalata vezetés kozben elvonja a
figyelmet. Az SMS frdsa példaul hatszoros kockdzatot jelent. Az Eurépai Unidban
a gépkocsivezet8k 2-10 szdzaléka vezetés kdzben kezében tartva haszndlja tele-
fonjat, ami jelentds veszélyforrast jelent. Szdmos tovabbi emberi tényez8 koziil
mindenképpen meg kell emliteni a biztonsagi 6v hasznalatdnak fontossdgat. A
kozlekedési balesetek haldlos dldozatai 25 szdzalékban nem hasznéltdk a bizton-
ségi dvet az Uni6 orszdgaiban (ERSO 2024b; ETSC 2019).
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Csehorszdg esetében a legmeghatérozébb baleseti ok az elsbbség meg nem
addsa, majd a sebesség tdllépése és harmadik helyen pedig évente kézel 70 ezer
esetben a helytelen vezetési stilus (Csehorszdg Rend8rsége 2023). Ezek mellett a
legtobb esetben a balesetek kialakuldsdnak hatterében a faradékonysagot, alko-
holfogyasztast, gyorshajtast jeldlték meg (Bucsuhdzy et al. 2019).

A legfrissebb magyarorszagi statisztikdk szerint a legnagyobb szdmban a
személygépkocsik a kdzlekedési balesetek elszenveddi, mint ahogy a V4 orsza-
gokban és az egész vildgon is. Ez nyilvdnvald, hiszen a legnagyobb szdmban a sze-
mélygépkocsik vesznek részt a kozlekedésben. A befolydsoltsag alatt térténd
vezetés (drog, alkohol, gydgyszer) hazai adatai kedvezébbek, mint az eurdpai 4t-
lag. Az els6bbség meg nem adésa és a gyorshajtds esetén viszont hasonld statisz-
tikai adatokat lathatunk, mint Eurépdban (Holld, Pauer 2024).

Lengyelorszdgban elsé helyen a kozlekedési szabdlyok be nem tartésa,
gyorshajtds jelenik meg, majd az Gtviszonyok rossz megitélése. Kiilondsen érde-
kes, hogy Lengyelorszdgban a 44 év alatti férfiaknal a vezetd haldlok a kozlekedé-
si baleset (Pawlowski et al. 2019).

Szlovékidban a 2020-as adatok szerint 46 szdzalékban a kivalté ok az elsébb-
ség meg nem addsa gyalogos szdmdra, a figyelem hidnya a jairm{ivezetésre; vala-
mint a firadtsag, betegség jatszik még kiemelt szerepet (Szlovékia Renddrsége
2021). Az alkoholfogyasztds, mint minden orszdgban, nagy hatdssal van az oko-
zott balesetek bekdvetkeztére (Krchové 2012).

Tekintettel arra, hogy emberi tényez8k kiemelt szerepet jatszanak a kozle-
kedési balesetek bekdvetkezésében, ezért az tithalzat fejlesztése mellett t5bb or-
szagban szigoru jogszabdlyi elirdsokat vezettek be az esetszdmok és az esetek
stlyossaganak csokkentése érdekében.

A kozuti halalozas csokkentése érdekében kidolgozott programok

A kozlekedési balesetek hatterében az elsébbség meg nem adésa, a gyorshajtés és
az ittas vezetés az elsGdleges okok kozott szerepel. Ennek ellenére azon 46 or-
szagbdl, amely elfogadta az Eurépai Unib és WHO (World Health Organization) cél-
kitlizéseit, csak 6t (kdztitk Magyarorszag) rendelkezik megfeleld szabalyozdssal
a gyorshajtds, az ittas vezetés és a biztonsédgi 6v hasznélatdrdl (Passmore, Yon,
Mikkelsen 2019).

Az Eurépai Unié szdmos kdzlekedéspolitikai programot hirdetett, mint pél-
daul a ,,Fehér Kényv” program 2001-ben, 2011-ben és 2020-ban, valamint a Fenntart-
hatd és intelligens mobilitdsi stratégia - az eurdpai kizlekedés idétdlls pdlydra dllitdsa.
Ezek a programok magukba foglaljak a kozathéldzat és a gyorsforgalmi, valamint
a vasuti hélézat fejlesztését, illetve kozlekedésbiztonsagot célzé torekvéseket. A
program szerint 2030-ra a kozuti haldlozast a felére kell csokkenteni, 2050-re pe-
dig nulldra (Gégény 2021).
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A vizsgélatunkban szerepld orszdgok ezen célok elérése érdekében hoztak
kiilonféle el8irdsokat. Ilyen volt példdul a Csehorszdgban 2006-ban bevezetett
szabalyozds, amelyben biintet8 pontrendszert kezdtek alkalmazni és a biintetés
Osszegét is megemelték a szabalytalankodé gépjarmiivezet8knél. Ennek eredmé-
nyeként és a fokozott ellenérzések hatdsara a kezdeti idészakban jelentds csokke-
nés volt megfigyelhet8 a haldlos kozlekedési balesetek szamdban. A szabalyok
bevezetésének hatésait vizsgaltdk az els§ 12 hénapban és 17,7 szdzalékos csokke-
nést figyeltek meg. A hosszu tdvi megfigyelés sordn viszont nem tudtak levonni
egyértelm( kovetkeztetéseket, és a késébbiekben jelentls csokkenést sem lattak
a halalos kozlekedési balesetek szdméban (Montag 2014).

Magyarorszagon is megemlithetiink hasonlé szabélyozast. 2008-ban beve-
zették a ,,Zéré Toleranciat”, hiszen az dsszes kozlekedési balesetben 13,8 szdza-
lékban volt felelds az alkoholos befolydsoltsag, a haldlos kozlekedési balesetek
kialakuldsaban pedig tobb, mint 20 szdzalékban (Kutrovétz, Gelencsér 2023).

Mig az Unié t6bb orszagaban kevesebb a fatélis kimeneteld kozuti balesetek
szdma (Hollandia, Németorszdg, Dénia, Svédorszdg), a visegradi orszdgokban saj-
nos magasabb a haldlozdsi adat. Mivel Eurépaban t6bb orszég is az Eurépai Unid
atlaganal rosszabbul teljesitett a kozlekedési balesetek 1 millié lakosra szdmitott
ardnydban a 2013-as vizsgdlat alapjan (az 1 milli6 lakosra juté kozati haldlozas az
EU-ban 51), ezért egy egyiittm(ikddési programot hoztak 1étre. A program célja az
uthélézatok tervezése és fejlesztése a kdzdti biztonsag szempontjabdl. Ebben a
programban Romdnia, Gordgorszag, Olaszorszdg, Szlovénia, Bulgaria és Magyar-
orszag vett részt. A programot “Road safety in South East European regions - ROSEE”
of the South East Europe (SEE) néven inditotték el, amelyben kérdéives formaban
tobb kdzlekedési szakember altal megfogalmazott kérdésre adtak vélaszt a meg-
kérdezettek. Ebbdl kidertiilt, hogy a program és az elemzések végrehajtasa tobb
orszagban jelentésen eltér, mert nincs egységes és pontos adatbdzis példaul a
kozlekedési balesetek ok-okozati tényez8irdl. A kozlekedési adatok szisztematikus
gy(ijtése elengedhetetlen, hiszen csak a pontos és dsszehasonlithaté statisztikai
adatok elemzése alapjan tarhatd fel, hogy milyen stratégidk kidolgozésa sziiksé-
ges a kozlekedési balesetek megel8zéséhez (Laiou et al. 2017).

A kozisségi és elévdrosi kozlekedés fejlesztésének hatdsai
kozlekedési balesetekre

A kozosségi kozlekedés fejlesztése ugyancsak fontos, a balesetek szamat csokken-
t& tényezd. Napjainkban megfigyelhetd a személygépkocsik tulsulya a kdzleke-
désben. Jelenleg ez az els6dlegesen valasztott eszk6z a mobilitdshoz. A masodik
helyen az autébusz all, és ezt kdveti a kotottpalyds jarmiivek haszndlata (Farkas,
Hagymdsi, Nagy 2010).

A vérosi népesség névekedése fokozott nyomdst gyakorol a meglévd kozuti
és kozosségi kozlekedési haldzatokra. A lakossdg mobilitdsi igényei megvaltoztak,
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ezért fontossa valt az intermodalis kdzlekedés fejlesztése, a stirlin lakott nagyvi-
rosi régidkban a busz-, a villamos-, a metré- és az el8varosi vasuti rendszerek
Osszekapcsoldsa.

Mér kordbban emlitésre keriilt, hogy a balesetek legnagyobb szdmban a
varosi teriileteken torténnek. Ezért is kell a k6zosségi kozlekedésre nagy hang-
sulyt fektetni, hogy az egyéni gépjarmiihasznaldk inkabb a kozosségi kozlekedést
valasszak.

Az Eurdpai Kozlekedésbiztonsagi Tandcs (ETSC) vizsgélata, amely 2003-ban
jelent meg, ravilagitott, hogy az Eurdpai Unidban a kdziti balesetek felelések a
haldlos kozlekedési balesetek 97 szdzalékaért. A haldlos kozuti balesetek szem-
pontjabdl a leginkabb veszélyeztetettek a motorkerékpdrosok, majd a kerékparo-
sok és a gyalogosok. Az is kideriilt a vizsgalatbdl, hogy a személygépkocsival
kozlekeddk tiz-tizenkétszer gyakrabban szenvednek haldlos kozuti balesetet,
mint akik a buszt vélasztjak. Legbiztonsidgosabbnak a megtett tdvolsdgok alapjan
a vasuti és a légi kozlekedés tekinthet8 (ETSC 2003). A Nemzetkozi Kozlekedési
Férum (ITF) 72 eurdpai véros kdzlekedésbiztonsagi mutatdinak vizsgalata sordn
arra a kovetkeztetésre jutott, hogy a kézosségi kozlekedés novelése jelentSsen
novelheti a kozlekedésbiztonsdgot a véarosi teriileteken (ITF 2019).

A tanulményban vizsgalt V4 orszdgaiban Szlovdkia és Magyarorszag eseté-
ben figyelhetd meg a koz6sségi kozlekedést hasznalék magasabb ardnya. Magyar-
orszagon ez 2022-ben 25,7 szdzalékot, Szlovdkidban 25 szdzalékot jelentett.
Csehorszdgban, ahogy az minden orszagra jellemzd, a nagyvarosokban és a f§va-
rosban, Pragdban a legnagyobb ardnyu a kozosségi kozlekedést hasznéldk ardnya,
amely az orszdgos adatok szerint 2022-ben 23,6%. Lengyelorszdgban ez csupan
19,1% (Statista 2025; Report Linker 2023).

A kozuti balesetek szdma és a vasuti kozlekedés fejlesztése kozott is van
Osszefliggés: a vasuton széllitott utas-kilométerek novelésével a kozuti kozlekedé-
si balesetek szdmdnak csokkenése érhet§ el. Ezt egy 31 OECD-orszagbdl szdrmazd,
2000 és 2016 kozotti adatok felhasznéldsaval késziilt tanulmany is aldtdmasztja. A
keresztmetszeti vizsgalat szerint a vasuti személyszallitast egy szdzalékkal nével-
ve 0,13 sz4zalékos csokkenés érhetd el a kézati haldlesetek szdmdaban (Kashani,
Sartibi 2022).

Intermodalis kozlekedés

Az el8vérosi kozlekedési rendszerek fejlesztése hozzajarulhat a kozlekedési bal-
esetek szdmdnak visszafogdsdhoz, mivel a személyaut6 hasznalatét csékkentheti,
és inkabb a biztonsagosabb tomegkozlekedést helyezi el6térbe. Ugyancsak hatas-
sal van a torldddsok kialakuldséra, mivel csokkentheti a fétitvonalakat hasznélé
jarmiivek szdmat. Az autéhasznalat sordn a tomegkozlekedésnél tapasztalt hald-
los baleseti kockazat tiz-htszszorosa jelentkezhet.
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Az intermodadlis kozlekedési forma olyan lehet8ségeket biztosit az utazék
szdmdra, ahol egy utazds soran tobb kiilonboz kozlekedési mddot kombinéltan
hasznélhatnak (pl. autébusz, villamos, elévarosi vasit, metrd) egységes integralt
tarifarendszerrel (Pazzini et al. 2022; UITP 2021). Az intermodalis kézlekedésnek
része a P+R, B+R (Park and Ride és Bike and Ride, parkolj/kerékpérozz és utazz),
amely egy rugalmas és legféképpen biztonsagos utazdsi forma. Nagyban javitja a
peremkeriiletek és el8vdrosi lakossdg mobilitdsat (Litman 2020).

A parkoldhelyek (P+R) megfelel§ elhelyezése a varosokban el8mozdithatja az
ingdzé lakossdg tomegkdzlekedési eszkdzhasznélatat. Ez kovetkezményesen csok-
kenti a személygépkocsik hasznalatanak negativ hatésait. Legféképpen a belvéaro-
si teriileteken, ahol az uthalézat fejlesztése a beépitettség magas foka miatt
jelent8sen korlatozott (Macioszek, Kurek 2020). A parkoldk, amennyiben a belvé-
rosi teriiletekhez kizel helyezkednek el, csekély mértékben tudjék cskkenteni a
forgalom nagysagat, ezaltal a balesetek szdmanak csokkenésére minimdlis hatdst
gyakorolnak (Kosztyd, Térok 2009).

Meg kell emliteni még a tram-train rendszer(i kozlekedést, ami egy villamos
hibrid vasuti jarmd, villamos- és vasuti hdlézaton is kozlekedhet. Nagy kiilonbség
a HEV rendszeréhez képest, hogy a HEV csak sajét elkiilonitett elvarosi/kénnyi-
vasuti palyan kozlekedik, nem kompatibilis a vasiti palya hasznédlatdhoz. Jéval ki-
sebb tavolsagokat tesz meg, atszallds nélkiil kozvetleniil a belvaros nem elérheté.
Igy a tram-train elénye, hogy hidat képez a belvérosi teriiletek és regionalis cél-
allomdsok kozdtt (Scherer 2012). Tram-train mdr Magyarorszagon is miikadik
Hédmezbvasarhely és Szeged kozott, amely f6leg az elévérosi ingdzék szdmara je-
lent alternativat az autéhasznalattal szemben.

Nyilvanvald tehat, hogy milyen jelentGs szerepe van a kézosségi és elévaro-
si kozlekedés fejlesztésének: nemcsak a kozlekedési balesetekre gyakorolt kdzvet-
len hatédsok, hanem a torlédasok kialakuldsdnak és a karos kdrnyezeti hatdsok
csOkkentése miatt is.

Osszefoglalas

Tanulmédnyunkban a visegradi orszdgok kozuti kozlekedési baleseteinek statiszti-
kit hasonlitottuk &ssze. Mind a négy orszag esetében magas az Unid orszdgaihoz
képest a kozlekedési balesetek kdvetkeztében kialakult haldlozas és a maradandé
rokkantsag. Bar évrdl évre javulnak a statisztikai mutaték, még mindig nagyon
sokan halnak meg ilyen okbdl.

Az elmult 20 év soran a legnagyobb mértékii véaltozas Lengyelorszdgban tor-
tént, a haldlos kimenetel(i kozlekedési balesetek itt csokkentek a legnagyobb
aranyban. Ennek hétterében a megfeleléen kialakitott nemzeti programok
(NRSP-GAMBIT 96’, 2000’, 2005’ és az NRSP 2020’, NRSP: National Road Safety
Programme) alltak. Ezeket orszdgos, regiondlis és helyi szintekre egyarant kiter-
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jesztették. A fent emlitett programok hatdséra az elmult 30 évben 60 szazalékos
csokkenést értek el (2004-ben 5 712 £8, 2017-ben kevesebb mint 3 000 &) a kézuati
haldlozas tekintetében (Jamroz et al. 2019). Az Eurdpai Unié haldlozasi statiszti-
kéjahoz viszonyitva a V4 orszagairdl elmondhatd, hogy a cs6kkenés ellenére is
rosszabb statisztikai adatokat mutatnak.

A jarmivek szdmdnak névekedése vildgviszonylatban megfigyelhet8, ami
természetesen a visegradi négyek orszdgaiban is ilyen tendencidt mutat. Ezért is
fontos az Uni6 tdrekvése, miszerint az autdpalyak és a gyorsforgalmi tthélézat
fejlesztése minél gyorsabb iitemben tdrténjen meg. Nagy segitség az ERFA célki-
tlizése, amelyben az alaptithélézat és egy transzeurdpai kdzithalézat (TEN-T) fej-
lesztését szeretnék megvaldsitani, ezzel is javitva az utak mindségét és a
biztonsdgos kozlekedés megvaldsuldsat. Ez kiilondsen fontos, hiszen a vizsgélt or-
szagok a kordbbi szocialista orszdgokra jellemz8en nagyon rossz minéségi utha-
l6zattal rendelkeztek a nyugati orszdgokhoz viszonyitva.

Kutatasunk sordn kideriilt, hogy a nagyvarosok és a hozzajuk kapcsol6dd
agglomerdacidk a kozlekedési balesetek tekintetében a legjobban veszélyeztetett
teriiletek. Mindezek mellett azonban a kivélté okok kézt mégis az emberi tényezd
az elsédleges. Az emberi tényezdk koziil elsésorban a sebességtullépés a vezetd
ok, majd az els8bbség meg nem adésa és az alkoholos/drogos befolyasoltsig ko-
vetkezik. Szinte minden orszagos statisztika élén a fiatal, 44 év alatti korosztaly
szerepel, majd a 65 év feletti korosztaly kovetkezik. A fiatal korcsoport esetében
leggyakrabban a gyorshajtas, illetve pszichoaktiv szerek hasznélata allnak a kdz-
lekedési balesetek kialakuldsdnak hatterében. Ezek az okok a vizsgalt orszdgok
esetében is el8keld helyen allnak, és ezért még fokozottabb figyelmet kell szentel-
ni nekik.

Az intermodélis kozlekedés fejlesztésének és a megfelels varosi teriiletekre
telepitett P+R parkoldknak ugyancsak nagy szerepe van a kozlekedési balesetek
szaménak csokkentésében.

Javaslattétel

Mivel kdzlekedési balesetekben még mindig tobb, mint 1 millidan halnak meg
évente a vildgban, ezért a szabélyozdsok Gjragondoldsa javasolt:
- Akozlekedésbiztonsdgra kidolgozott programok fejlesztése: mint példaul
a ,Vision Zero”, ,Sustainable Transport Safety”, ,,Els6 és Masodik Fehér
Kdnyv”, Magyarorszag esetében pedig a ,,Kézuti Kozlekedésbiztonsagi
Program 2020-2022, 2023-2025".
- Koz6sségi kozlekedés fejlesztése, a multimodalis kozlekedés megteremtése.
- Folyamatos sebességmérd ellenérzések végrehajtasa. Ezek keretében nem-
csak a telepitett traffipaxok esetében az aktudlis sebesség mérésére, hanem
sokkal inkdbb a tdvolsagalapu sebességmérés bevezetésére lenne sziikség.
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- Sebességcsokkentést szolgdlé menetdinamikai kiiszobok kialakitésa.

- Indokoltak a folyamatos alkoholszondds ellendrzések.

- A kezd8 gépkocsivezet8k szdmdra a nagyteljesitmény(i gépjarmiivek
hasznélatdnak kategéridkba soroldsa, amely sordn csak bizonyos életkor
(21 év) vagy minimum kétéves balesetmentes vezetést kdveten 1éphet-
nének magasabb kategéridba.

- A kozlekedési birsdgok megemelése és a mar meglévd biintetSpontrend-
szer szigoritdsa. Mdr tobb orszdgban is bevezették a kirivé szabalytalanko-
ddk esetében a jarmii azonnali elkobzdsat, ilyen orszdg példdul Ausztria.
Ez elég nagy visszatartd er§ lehet a gyorshajtasok ellen vivott harcban.

- Id8kozonként ismétl vagy szinten tartd képzések megszervezése, amelyek
soran tajékoztatasra keriil sor az aktudlis jogszabalyi valtozdsokrdl és
KRESZ-mddositasokrdl.

- Oktatési programok, példdul , Kozlekedj okosan!”

Természetesen a gépjarmuigyarték mar nagyon sok innovativ vezetéstdmoga-
t6 rendszert épitenek a gépjarmiivekbe. Ilyen példdul az AA (Attention Assist) faradt-
sdgot vagy elalvast figyelS rendszer, mely a gépkocsivezetd aktivitdsat figyeli. A
felsorolas kordntsem teljes, de még megemlithet8 egy nagyon hasznos és fontos
elem, az LDWS (Lane Departure Warning System), ami abban segit, hogy a gépjarm( a
sajat sdvjaban maradjon. Ezeknek a rendszereknek a folyamatos fejlesztése nagy-
ban segiti a gépkocsivezetSk balesetmentes és biztonsagos kdzlekedését.

A fent emlitett javaslatok nemcsak a vizsgalt orszdgok vonatkozasaban, de az
egész vildgon csdkkenthetnék a haldlos és stlyos sériiléssel jaré kozlekedési bal-
esetek szamat és kialakuldsdnak veszélyét.
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