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Gyorsforgalmi utszakaszok forgalmi
elemzése az atlagsebesség-mérés mod-

szerével. 1. rész

A részletes felméréseken, vizsgalatokon alapul6 tanulmany figyelemre
mélto megallapitasokkal szolgdl a gyorsforgalmi uthalézaton tapasz-
taltakkal kapcsolatban. A sebességtullépések, a korlatozasokat figyel-
men kiviill hagyo jarmivezetok nagy szama szoros osszefiiggésben all
a kozlekedésbiztonsag kedvezotlen adataival.
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1. BEVEZETES

A kozuti kozlekedési balesetek okainak felta-
rasaval a kedvezétlen kozlekedési tényezSk
(akar jarmtivezet6i, akar infrastruktura olda-
lon) befolyasolhatdk, és a kapcsolddé intézke-
dések foganatositdsaval a kozlekedésbiztonsag
jelentdsen javithato.

A kozati kozlekedéssel Osszefiiggh balesetek
jelentds része a helyteleniil megvalasztott se-
bességre, illetve kifejezetten a gyorshajtasra
vezetheté vissza. Csak 2018-ban, az Osszes
kozuti kozlekedési baleset 31,4%-4at (5254 db)
a nem megfeleléen megvalasztott sebesség
okozta (megengedett legnagyobb sebesség at-
1épése vagy nem az utviszonyoknak megfeleld
sebességvalasztas) [11].

A cikk szerzéinek motivacidja, hogy a gyors-
hajtéssal Osszefliggé kozuti balesetek szamad-
nak cs6kkentésére iranyul6 intézkedéscsomag
egyik lehetséges elemét megalapozzak, ami-
nek segitségével a sebesség helytelen megva-

1 aNUSZ Zrt. kordbbi munkatarsai

lasztasa miatt bekovetkezd balesetek egy része
elkeriilhetd. Vizsgalatok és tapasztalatok is
azt mutatjak, hogy kitettség szempontjabdl a
gyorsforgalmi utszakaszokon a legjelent8seb-
bek az ilyen balesetek (nagyobb sebesség és
forgalom miatt), valamint a cikkben vizsgalt
ellenérzési modszer — atlagsebesség-mérés — a
leghatékonyabban ilyen infrastruktira eleme-
ken valésithaté meg, ezért a szerz8k a fékuszt
a gyorsforgalmi utszakaszokra helyezték.

2. SZAKMAI HATTER

A kozuti forgalomban résztvevok viselkedése
(haladasi sebességiik megvdlasztasa) soft és
hard intézkedések segitségével befolyasolhatd
annak érdekében, hogy mindig a kornyeze-
ti koriilmények figyelembevételével, a kozuti
kozlekedés szabalyainak megfeleléen vélasz-
szak meg a sebességiiket.

Soft intézkedéseknek azok a figyelemfelhivd
és tajékoztaté kampanyok tekinthet6k, ame-
lyek a lehetséges veszélyre hivjak fel a jarmu-
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vezetSk figyelmét, tovabba ebbe a kategériaba
sorolhatok az aktudlis haladasi sebességrél
tajékoztatast add, nem szankcionalé pontsze-
rii mérések is. Hard intézkedésnek tekintiink
minden olyan eljardst, ahol a hatdsagi szerep-
16k, pl.rendérség, szankciok autjan kényszeritik
ki a szabalyok betartasat.

Ellendrzés szempontjabol hazankban a pont-
szerli sebességmérés terjedt el. Ennek soran
egy adott pontbdl mérik a méréberendezés
el6tt elhaladd jarmi pillanatnyi sebességét.
Amennyiben a jarmi sebessége az adott utvo-
nalon, az adott jarmikategdridra engedélye-
zett legnagyobb sebességnél magasabb, akkor
a jarm{ vezet6jét vagy a tulajdonosat / tizem-
ben tartéjat szankcionaljak a gyorshajtas mér-
tékétdl fiiggben (pénzbirsag, biintetépontok).

A pontszerli mérési eljarassal a kozlekedok je-
lentds része kritikat fogalmazott meg, tovabba
nemzetkozi kutatdsok is kimutattdk, hogy a
kozlekedésbiztonsagra gyakorolt hatékonysd-
ga szamos esetben a vartnal kedvezétleneb-
bil alakul, mivel a forgalomban résztvevék
az adott kornyezetben alkalmazkodnak a
méréshez [1], [2], [5]. A mérShely kornyezeté-
ben lassitanak, hogy a potencidlis szankcidt
elkeriiljék, majd ismét gyorsitanak. Tovabba
az is bizonyitott, hogy a pontszer(i sebesség-
mérések kozlekedésbiztonsagra gyakorolt ha-
tasa (balesetek szamossagara vonatkoztatva)
varoson kiviili kérnyezetben elmarad a varosi
intézkedésektdl [4], és azok az automatizalt
miiszaki megolddsok, amelyek nem igényelnek
folyamatos rendéri jelenlétet némileg hatéko-
nyabbak.

A kozuti kozlekedésben résztvevé jarmiive-
zet6k hatékonyabbnak és e jogkovetd tobbség
részérdl elfogadhaténak tartanak egy olyan,
igazsigosabb mérési és szankcionaldsi rend-
szert, ahol a szankcié alapjat nem egy adott
pillanatban mért sebesség jelenti, hanem egy
adott iddszakra, utvonalszakaszra vonatkozé-
an mért atlagsebesség. Erre jelenthet megol-
dast az atlagsebesség-mérés (mas néven sza-
kaszsebesség-mérés, angolul: section control
vagy section cameras, stb.), amit mar szamos
orszagban sikerrel alkalmaznak. A rendszer
mukodésének alapja, hogy két, egymastdl is-

1o

mert tavolsagban 1évé mérépont kozott — az
elhaladasok kozott eltelt id6 alapjan — vizsgal-
ja a jarmi sebességét, a megtett tavolsag és az
eltelt id6 hanyadosa alapjan. Amennyiben a
szakaszon athalado jarmd a szdmdra engedé-
lyezett legnagyobb sebességet a szamitas alap-
jan atlépte, akkor vele szemben a gyorshajtas
miatt szankcionalasi eljaras indithatd. Termé-
szetesen mind a méréeszk6zoknek, mind az
alkalmazott szdmitdsi mdédszernek és végre-
hajtasanak hatosagilag validaltnak kell lennie.

A rendszer célja, hogy hard intézkedéssel
(szankcionalassal) kikényszeritse a gyorshaj-
tok szamanak csokkenését. Ezaltal javitva a
sebességértékek homogenitdsat (jarmiivek
egymashoz viszonyitott sebességkiilonbsége
csokken), igy novelve a kozlekedésbiztonsagot
és a forgalmi aramlas stabilitasat [1]. Tovabbi
jarulékos hatas, hogy az alacsonyabb és homo-
génebb sebességértékek altal csokken a jarmu-
vek kdrosanyag- és zajkibocsatdsa — csokken a
gyorsitasok és lassitasok szama, valamint ala-
csonyabb sebességnél mérsékeltebb a CO, és
egyéb karosanyag-kibocsatas is [10].

A rendszer megkeriilhetetlen, ugyanis zart
szakaszon, - ahol a koztes belépés és kilépés
nem megvaldsithaté — képes az athaladé for-
galom 100%-at ellenérizni. Mivel minden
athaladot ellendriznek, igy a tarsadalmi elfo-
gadottsaga is joval nagyobb, mint az egyéb se-
bességellendrzési megoldasoké.

Az dtlagsebesség-mérd rendszert jellemzden
gyorsforgalmi dtszakaszokon vagy egyéb zart
utszakaszokon telepitenek, mivel ezeken a te-
riileteken lehet megvaldsitani az ellendrzést.
Kitettség szempontjabdl is a legjelentGsebb az
ilyen szakaszokon a gyorshajtds a nagyobb se-
bességek miatt, illetve az ezzel 6sszefiiggd bal-
eseti kockazat. A gyorshajtds visszaszoritasa a
kozuti kozlekedés érintettjeinek kozos érdeke,
mivel a balesetek jelentds része ezen okra ve-
zethetd vissza.

A gyorsforgalmi utakon bekévetkezd bal-
esetek jelent6s része — az Osszes baleset tobb
mint 40%-a - a jarmtvezetd hibajara, és
azon belill is a sebesség nem megfelel6 meg-
valasztasara vezethetd vissza, egyszer(ibb fo-
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1. abra: A gyorsforgalmi utakon a sebesség nem megfelel6 megvalasztasa miatt bekovetke-
20 személysériiléses kozuti kozlekedési balesetek 2010 és 2018 kozott [11]
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galmazassal, gyorshajtasra. A gyorsforgalmi
utakon bekovetkezd halalos balesetek esetén
a gyorshajtas kiemelt tényez6, mivel 2017-
ben és 2018-ban is a balesetek tobb mint 50%
emiatt kovetkezett be. Tovabbi részletek a
gyorshajtassal 6sszefiiggd balesetekkel kap-
csolatosan az 1. 4bran lathatok - feltiintetve
az esetszamokat és a kimenetelek ardnyai-
nak alakulasat, utébbi a mésodlagos tenge-
lyen olvashat6 le [11].

A hazai autdpalyakra készitett atlagsebesség-
mérési elemzéseinkhez szitkséges adatokat a
Nemzeti Utdijfizetési Szolgaltaté (NUSZ) Zrt.
altal tizemeltetett dijellenérzé infrastruktura-
ja és tizleti intelligencia rendszere biztositotta.
A vizsgilat keretében forgalmi elemzések ké-
sziiltek, amelyek alapjat az atlagsebesség-mé-
rés jelentette. Az adatok haszndlata és elemzé-
se a hatalyos adatvédelmi és GDPR elSirasok
betartasaval tortént.

A jelenlegi hazai jogszabalyok tartalmazzék
az atlagsebesség-ellenérzd rendszer fogalmat
(18/2008. (IV. 30.) GKM rendelet), azonban
az ennek alkalmazasat lehet6vé tevé jogsza-
balyi hattér még hianyzik. Ezért ilyen jellegti
mérésekhez kapcsolodd forgalomszabalyo-
zasi és szankcionaldsi intézkedéseket nem
alkalmaznak. A sajtényilatkozatok alapjan a
renddrség altal hasznalt komplex sebességel-
lenérzé rendszerek (VEDA) miiszakilag erre
képesek [8], amit mérés és adatszolgaltatas
tekintetében a NUSZ Zrt. rendszere ki tudna
egésziteni.

A hazai szakirodalomban az atlagsebesség-el-
lenérzé rendszer hasznalatat szorgalmazo ja-
vaslatok mar 2004-ben szerepeltek, az M1 és
M7 autépalydkra vonatkozé sebességelemzé-
sek Osszefoglald megéllapitasaiban, mivel mar
ebben az idészakban is jelentds volt a gyorshaj-
tok aranya [9].
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A nagyobb sebességértékek kozvetlen kozleke-
désbiztonsagi vonatkozasai:

o Sebesség és baleseti kockazat: nagyobb
sebesség esetén a féktavolsag novekszik
(reakcidid6 alatt megtett 1t linearis ara-
nyossagban van a sebességgel, mig a fé-
kezés megkezdésétSl a megallasig tartd
tavolsag, a fékiat a sebesség négyzetével
aranyos), ezaltal a baleseti kockazat is
novekszik.

o Sebességek szorasa: szamos esetben
a kozlekedési baleseteket a sebességek
szérasanak fiiggvényében elemzik, az
abszolut sebességértékek helyett [3].
Kutatdasok kimutattak, hogy a relativ
baleseti kockdzat novekszik, amennyi-
ben egy adott jarmu orszaguton (80-120
km/h-s megengedett legnagyobb sebes-
ség esetén) a tobbi jarmu atlagsebessé-
génél gyorsabban kozlekedik. Erdekes
moédon az 4tlagsebességnél lassabban
torténé haladdsnak nincs egyértelmd
hatésa a relativ baleseti kockazatra (ko-
rabbi kutatasok kontraproduktiv, ujabb
kutatasok semleges hatdsokat mutattak
ki) [1].

3. NEMZETKOZI KITEKINTES

A vildgon az elsé szankciondlast megvald-
sité atlagsebesség-méré rendszert tesztként,
1997. év végén helyezték iizembe Hollandia-
ban, az A-2-es aut6pdlya 3 km-es, harom sd-
vos szakaszdn Utrecht és Amszterdam kozott.
A rendszer tizembe allitdsanak a gyorshajtasok
szankciondlasaval tobb célja volt: a balesetek
szamanak csokkentése 25%-kal, forgalomle-
folyas javitdsa, torloddsok csokkentése ~40%-
kal. Tovabbi informatikai cél volt a szankcio-
nalasi folyamat teljes kor(i automatizaldsa és a
feldolgozasi id6 csokkentése [12]. Erdekesség,
hogy a rendszer képes volt a jarmitipusok azo-
nositasara is, és ennek megfeleléen észlelni a
kozlekedési szabalysértést (pl. személygépjar-
md, tehergépjarmi, busz, stb.).

A kedvezé hatasok utan a kovetkezd években
sorra kezdték telepiteni az dtlagsebesség-méré
rendszereket Hollandidban 2002-t6l, és tobb
helyszinen alkalmaztdk ezeket kombinal-

tan sebességszabalyozasi megoldasokkal is.
A rendszerek telepitésének célja helyszinen-
ként eltéré volt: mig egyes helyeken a legf6bb
cél a kozlekedésbiztonsag novelése volt, ad-
dig mas helyeken (f6leg a varosi kornyezet-
ben implementélt rendszerek) a kozlekedés
kornyezeti hatasait volt hivatott mérsékelni.
2014-ig osszesen 11 szakaszon telepitettek
ilyen ellendrzé rendszert [10]. A holland pél-
dat kovetéen Eurdpaban szamos orszagban
vezettek be atlagsebesség-méré megoldaso-
kat varosi és varoson kiviili atszakaszokon.
Az 1. tablazatban a megvaldsitdsok eredmé-
nyei talalhatok [14], [17], [13], [10], [15], [16],
[6]. Europaban legutébb Szerbidban vezették
be a rendszert 2018-ban. A rendszer a fizets-
kapukhoz torténé megérkezés ideje alapjan
szamitja ki az adott szakaszra vonatkozé at-
lagsebességet [7].

Az eredmények kimutattdk, hogy szignifi-
kans javulds érhet$ el az intézkedés hatdsa-
ra a kozuti kozlekedéssel osszefiiggd negativ
externalidk tertiletén, legyen az baleset vagy
kibocsatas. A nemzetkézi szakirodalmi ada-
tok alapjan megallapithatok az atlagsebesség-
méréssel érintett utszakaszokon tapasztalhatd
jarmiivezetdi viselkedések és a kozlekedésbiz-
tonsagi hatasok, valamint a tovabbi kornyezet-
védelmi valtozasok [15], [16]:

- ajarmivek elenyészé aranya — kevesebb,
mint 1%-uk - hajt gyorsabban az ttsza-
kaszra érvényes legnagyobb megenge-
dett sebességnél;

- tton folyé munkavégzés esetén, ha van
ilyen sebességmérési eljaras, akkor a
szabalytalansagok szama 11-szer alacso-
nyabb, mintahagyomanyos - pontszerii-
mérbhelyek alkalmazdsa esetén;

- az eljards kiilonosen hatékony az extrém
gyorshajtas csokkentésében;

- jelentésen csokken a sulyos és halalos
kozlekedési balesetek szdma (csokkenés
mértéke 40-65%-0s), azonban vannak
olyan szakaszok, ahol a haldlos balesetek
100%-kal is cs6kkentek;

- haszon-koltség (benefit — cost ratio BCR)
ardany minden esetben magas, jellemz6-
en 5, de inkabb 7 feletti, ausztral esetek-
ben 10 és 16 kozotti;

Sandor Zs., Monostori A.
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- a csokkend atlagsebesség és a homogén
forgalmi Osszetétel dltal a felhasznalt
tizemanyag mennyisége csokken, ami-
nek hatdsara mérséklédik a kozlekedés-
sel Osszefiiggd karosanyag-kibocsatds is
(az alabbi lista tartalmazza az intézke-
déssel Osszefiiggd kibocsatas mérséklési
hatasokat):

CO: - 15%

o NOx: - 5-25%

o PM,: - 6-35%

o CO,: -5%

o

4. ELEMZESI MODSZERTAN
A LEHETSEGES HATASOK
AZONOSITASAHOZ

Az elemzéshez a NUSZ Zrt. 4ltal izemeltetett
fix portalok (ellendrzési kapuk) altal rogzitett
és statisztikai célokbdl feldolgozott formaban
a NUSZ Zrt. iizleti intelligencia rendszerében
gyujtott adatokat hasznaltuk. A vizsgélat pe-
remfeltételeinek meghatdrozasa szakirodalmi
kutatasok és elemzési tapasztalatok alapjan
tortént, figyelembe véve az adattarhazi rend-
szerben tarolt adatokat.

Az atlagsebesség-méréshez sziikséges, hogy
az ellendrzés ald vont szakasz zart legyen,
igy biztosithat6, hogy minden a szakaszra
belépd és onnan kilépd jarmuvet ellendrizni
lehessen. A hazai fix telepitést dijellendrz6
infrastruktura sajatossdaga, hogy azok 100%-
osan nem fedik le a teljes gyorsforgalmi ut-
hélézatot, nincs minden felhajté és lehajtd
kozott egy-egy portal. Igy a teljes forgalom
megfigyelése nem lehetséges, mivel a porta-
lok telepitési stirlisége miatt a hdlézat nem
tekinthet6 zartnak - a portalok 4ltal lefedett
szakaszokon is talalhatok le- és felhajtok. Ez-
altal a vizsgalatba csak azon jarmtveket tud-
ték a szerz6k bevonni, amelyek értelemszeru-
en mind a két portal alatt elhaladtak. Tovabba
a vizsgalat soran nem volt lehetéség azon for-
galom azonositasara, akik valamely pihend-
helyen megélltak és ezt kovetden folytattak
utjukat. Emiatt bizonyos jarmtvek a vizsga-
laton kivil keriiltek, illetve olyan jarmd is
el6fordulhatott, amelynek vezetdje a pihend-
helyen eltoltott idonyereség altal csokkentette
az atlagsebességét.

A portélok elhelyezkedése méterre pontosan
ismert. A szerkezeten elhelyezked beren-
dezések rogzitik az elhaladé jarmi adatait
(rendszam, felségjelzés, dimenziok, stb.) és az
elhaladés pontos (GPS alapu) idépontjit. Igy
két portal alatt val6 elhaladés esetén az id6kii-
16nbségbdl, a tavolsagok ismeretében a szakasz
megtétele soran alkalmazott atlagsebesség
pontosan szamithato. Az igy keletkezd adatok
a NUSZ Zrt. auditalt adattarhazi rendszerébe
naponta attoltésre keriilnek. Az elemzés so-
ran ezen adattarhdzbdl keriiltek levalogatasra
az adatok. A lézeres letapogatas és az utolagos
adatpontositas alapjan keriil megallapitasra
a jarmul dijkategdridja (pl. Dl-es kategdria).
A szakaszsebesség-méréssel érintett (SC) for-
galom megallapitasdhoz a D1-es jarmiikategé-
ria 4thaladésait idérendben sorba allitottuk,
és azokat vettiik figyelembe, amelyek esetében
az adott jairmd az elére meghatdrozott sza-
kaszok kezdd és végpontjait idében egymast
koveten, azonos iranyban érintette és mas
szakaszon nem keriilt kozben detektalasra.
A rogzitett athaladasi idék alapjan kiszami-
tottuk a jarmu atlagsebességét a két pont ko-
z6tt eltelt id6 masodpercben és a szakaszok
méterben megadott hosszanak ismeretében.

A vizsgalathoz hasznélt szakaszok kozott ta-
lalhatok autdpalya lehajtdk, illetve pihend-
helyek, igy olyan esetek is el6fordulhatnak,
amikor egy jarmiivet id6ben egymads utdn két
helyen detektalt a rendszer, ugyanakkor felté-
telezhet6, hogy lehajtott vagy hosszabb idére
megallt. Ezen athaladdsok atlagsebessége is
meghatarozhatd, de az eltelt id6 fiiggvényében
a 0 km/h-t megkozelitheti. Ezen athaladasok
a bazisba beleszamitva torzitananak az ara-
nyokon, igy az atlagsebesség vizsgalatdhoz az
adott szakaszon minimum 60 km/h sebessé-
get elérd eseményeket vontuk be (a két szom-
szédos portal kozott feltting rendszam esetén
nem telt el tobb id6, mint ami az adott szakasz
60 km/h-val torténé megtételéhez sziikséges).

Lényeges, hogy a NUSZ Zrt. 4ltal iizemeltetett,
fixen telepitett dijellen6rzési technoldgia az
athaladasi események elkészitéséhez alkalmaz
helyi sebességmérést. A telepitett radarok be-
allitasat és elhelyezkedését jelenleg a képrog-
zités kiszolgaldsara optimalizaltak (nem a sav
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kozépen helyezkednek el). Ez a sebességadat a
valds sebességhez mérten jelentdsen eltérd le-
het (a megjelenitett adatot nem radar, hanem
a sick laser? szolgdltatja), a mérés maga pedig
nem hitelesitett. A sebességi jellemz8knek je-
lenleg csak videdtechnikai célja van. A radar
eszkozok elhelyezkedésének megvaltoztatésa-
val az eszkozok ismételt feliilvizsgalatat kovetd
megfelel6sség megallapitasaval, jboli hitelesi-
tésével alkalmasak a sebesség adatok mérésére
is. Azonban az atlagsebesség-mérés soran nem
sziikséges, hogy a rogzitési keresztmetszetben
megvalosuljon a pontszert sebességmérés, vi-
szont figyelembe kell venni, hogy a km-szelvé-
nyezés kisebb mértékben eltérhet a valos tavol-
sagtdl, igy erre tekintettel kell meghatérozni a
sebességtartas tliréshatarat.

Jelenleg a jogszabdlyi felhatalmazds nem teszi
lehetévé, hogy a NUSZ Zrt. altal, utdijfizetési
ellenérzési célbdl gytijtott adatok mas tipust
ellendrzési tevékenységre, a sebesség tullépését
szankciondl6 hatésagnak ataddsra keriiljenek.

Az elemzés az adatvédelmi szempontok fi-
gyelembevételével keriilt elvégzésre, a rend-
szamok Hash kodolasaval, amely biztositja,
hogy az egyiranyu kodolas altal az eredeti
adatok nem visszafejthetok. Igy a kutatas
soran az eredeti rendszamokat nem ismerve,
a személyesadat-jellegiikt6l megfosztott ada-
tokkal dolgoztak a szerzok.

A portalok altal mért adatokat a mérések pon-
tossaganak ellendrzése érdekében Gsszehason-
litottuk a kézi GPS berendezések altal rogzitett
adatokkal. Az eredmények alapjan megéllapit-
hato, hogy a kiilonb6z6 technolégiaval gyujtott
adatok kozott az eltérés 0,5%-on beliili, igy a
NUSZ Zrt. infrastrukturajébdl szarmazo adatok
hitelesnek tekinthet8k az elemzés elvégzéséhez.

Az elemzés elvégzésének lépései:
1. Infrastruktara elhelyezkedésének elem-

zése és a portalok altal lefedett szakaszok
azonositasa.

2 2 vagy 3 dimenzios (1 vagy 2 fejes) profilszkenner, ami alkalmas
triggerelésre és jarmikategorizdlsra (dimenziomérés, indirekt ten-
gelyszamlalds)

2. Szakaszok forgalomtechnikai elemzése
és ez alapjan a szabad eljutasi’ id6k meg-
hatdrozasa alkalmaznak-e rajta olyan
allando korlatozast, amely akadalyozza
a folyamatos 130 km/h-s haladast, akkor
ezt is figyelembe kellett venni a szamitas
soran (ezek jellemzéen az infrastrukti-
ra vonalvezetésének sajatossagai miatt
alkalmazott korlatozasok - pl. alagut,
volgyhid, kisebb ivsugaru szakasz, stb.).

3. Vizsgélati id6szak kivélasztasa és azon
beliil az idészakos forgalomkorlatozasok
azonositasa az egyes vizsgalati szakaszok
esetén az elemzés altal érintett id6szak-
ban.

4. Dijellen6rzé infrastruktdra altal biztosi-
tott adatok rendelkezésre allasanak vizs-
galata az adott id6szakban (pl. karban-
tartdsi munkdk vagy a kozuti terelések
kialakitasai akadalyoztak-e a folyamatos
adatgytjtést).

5. Torzité adatok kisziirése (pl. téli-nyari
id6szamitds atallaskori adatok, hibas de-
tektalasbol szarmazé adatok, stb.).

Jelen publikacidban az M5 és M6 aut6palydkra
elkészitett forgalmi elemzések eredményeit is-
mertetjiikk. Ennek oka, hogy erre a két autopa-
lyara vonatkozoan, pilot jelleggel készitették el
a szerzOk az elemzést. Az érintett szakaszokra
az aldbbiak miatt esett a valasztds:

- Az elemzési modszertan jol demonstral-
hato a kivédlasztott 3-3 autdpélya szaka-
szon.

Forgalom szempontjabdl rendelkezésre
all egy alacsony és egy erés forgalma pa-
lya.

- Nagy kiterjedésti fenntartasi / épitési /
terelési beavatkozasokkal nem érintet-
tek vagy csak olyan kismértékben, amit
az elemzés elkészitése sordn egyszerten
lehetett kezelni.

- Vonalvezetési sajatossagok miatt az M6
autopalyan vizsgalni lehet az allando se-
bességkorlatozasok hatasait.

- M5 autépalya dllandé korlatozassal nem
érintett.

3 adott szakasz megtételéhez sziikséges idd, a legmagasabb engedélyezett
sebességgel valo halads esetén
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o

- 2018-as évben a nyari idészakban 8 darab fix telepitésti mérShellyel rendelke-
az M5 autdpdlyan végeztek tobb 10  zik, palyaoldalanként (iranyonként) 4-4 da-
km-et érint6 fenntartdsi munkdala- rabbal. Ezek 3-3 szakaszra bontjik az autépa-
tokat, amelyek forgalomlassito ha- lyat. A palyara vonatkozoéan az tizemeltet6k
tasat és a kapcsolodd sebességkorla- adatszolgaltatasa alapjan Osszegytjtottitk az
tozasok betartasat is mérni lehetett. Osszes olyan allandé korlatozast, ami aka-

dédlyozza a 130 km/h-s haladési sebességet a

5. EREDMENYEK portalok kozotti szakaszokon. Ezek alapjan
keriilt meghatarozasra, hogy az egyes sza-

5.1. M6 autopalyara vonatkozo6 elemzési kaszokon mekkora az a minimdlis eltoltott
eredmények id6 (tmin), mely a maximalis, még szabalyos

haladasi sebességgel torténd kozlekedéshez
Az M6-0s autopalydn a NUSZ Zrt. sszesen  sziikséges.

2. tablazat: M6 autopalya athaladasi adatai a 2018-as évre vonatkozéan

jobb palya szakaszok forgalmi adatai
rogzitett rogzitett sc SC arany a
. . i athaladasok athaladasok . szakasz SC
allomas szelvény . . . szakasz darabszam . .
szama (minden szama (D1 DI forgalméhoz | atlag**
jarmiikategoria) | jarmiikategoria) képest*
Erd 22+293 4983 254 3637 530 Erd-Kules 1 881 822 82.6%
Kulcs 58+365 3197245 2279715 Kul
Sodos 949512 69,4% -
Szedres 133+455 1979 676 1368 032 Szedres
. 0
Himeshaza | 181+854 1307 842 838 715 Himeshaza 346980 65.4%
dsszesen 11468 017 8123 992 °“f,“t’ls:; 1 3378314 72,4% 75.3%
bal palya szakaszok forgalmi adatai
rogzitett rogzitett sc SC arany a
. . i athaladasok athaladasok . szakasz SC
allomas szelvény . . . szakasz darabszam . .
szama (minden szama (D1 DI forgalmahoz | atlag**
jarmiikategoria) | jarmiikategéria) képest*
Himeshaza | 181+828 1319 057 828 329 Hlsn;zz}llrzza— 557011 39.6%
Szedres 133+405 2 055 496 1 406 033 Szed
aloam | 996 244 43.3% -
Kulcs 58+340 3229757 2302313
- T o
Frd 224318 4825 156 3514729 Kules-Erd | 1908722 54,3%
dsszesen 11 429 466 8051404 [ OIS | 3462177 45,7% 47,9%
osszesitett adatok osszesitett szakasz adatok
rogzitett rogzitett
iy , ithaladdsok |  thaladdsok SC |szakaszok SC| ) 0 aric
irany szelvény . . . szakasz darabszam | aranyai palya .
szama (minden szama (D1 . SC atlag
A . A . D1 oldalanként
jarmiikategoria) | jarmiikategéria)
. 22+293- Erd- 0
jobb 1814854 11468017 8123992 Himeshaza 3378314 75,3%
181+828- Himeshaza- o B
bal 224318 11429 466 8051 404 Erd 3462177 47,9%
bsszesen 22 897 483 16175306 | Bsszesenés | coq0 491 | S7akaszok gg 4o
atlag atlaga: 61,6%

* a szamitds sordn az adott szakasz végén detektdlt dthaladdsok szimahoz tortént az ardnyositas
** osszes SC / Osszes dthaladas a szakasz végpontokon
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52 Avizsgalata2018 datokkal késziilt (2018
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ERT 1P A S S A ) &
N v ol I s SRy Iy
e I I el RSP P It s B adatokkal), D1-es dijkategériaba* tartozo jar-
N <t " 7 oz .
5% |7 Z mivekre vonatkozéan. Az autdpalya tizemel-
R " ’ . ; . R 7 ,
© tetk dltal biztositott informacidszolgaltatas
5 alapjan ebben az id6szakban a teljes autépa-
£ < lyan egy olyan korlatozéassal jaro, legalabb
Al Q Lor 7 7 R o
SHEr 22223 S8 gqlx]s 168 dran at tarto fenntartasi és karbantartasi
S| ol 2 S ey , .. o s .
ALS €8 7]7gRS 3| munkdlat keriilt azonositasra, amely képes
) 7 . 7
8 23 volt befolyasolni az eredményeket. Ezen ada-
- tokat a szamitdsok sordn figyelembe vettiik.
Y
[
=
>
51 A vizsgélat soran meghataroztuk az atlag-
R - g 8 8
’é i 1g|ale 5 ; E Sk ;\o % 3 sebesség—mérés szergpontjébél a f9rgalmat
=3 277 "al=eT|~|5] € minden szakaszra. Figyelembe vettiik, hogy
Q0 = 7 .7 s 7 .
° X % a szakasz végpontjan 1évé berendezés osz-
o 7 7 e 7 7
~ < szesen hany 4thaladasi eseményt detektdlt (a
X § forgalomban pélyaoldalanként aszimmetria
S < tapasztalhat, mivel Budapesttdl tévolodva
£x 12 I Bloai| o x|%|x| 22 a forgalom csokken, tovabbd az ellendrzd
| on 00"« L IYe N4
> |22 9% /28| 7|2|2]G] 25 rendszer a forgalom szempontjabdl nem te-
= ') o : vz . e
ED E “ % £ kinthetd zartnak - a portalok kozott vannak
i) Z< fel- és lehajtasi lehetOségek). Ezt kovetd
x =3 j gek). Ezt kovetGen
24 ”woe . 7 .
- §5 ellendriztilk, hogy hany olyan egyedi rend-
N < 7 . .7
s & § §% szdm volt, amely megjelent a szakasz elején
N E 2 l2lele]a = P I 25 elhelyezkedé portal alatt is (SC darabszdm).
S E R PO RS] B P AP S| RS Ezeket aranyositottuk a szakasz végén ta-
ol ao - Ea ‘ . .
5 i e £2 lélhato forgalommal. A részletes adatokat a
e > 7 7
_g =R g 2.tablazat tartalmazza.
=4 N
() U
= Ra) =]
N S . e r 7
- _:g f o %% Azeredmények alapjn lathatd, hogy az M6-o0s
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ko) 22 18277157 7|E] Y g 5, 60%-a jelenik meg két egymast kovetS portdl
N o0 1z 7 ’
2 34 - £%  alatt a halézat valamely részén.
o RN c o
@ 8~
2 ]
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N B 3 s " . s
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) — & . 1o . 114
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50 2ls SE| BE tait és a vizsgélati eredményeket tartalmazza.
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5 23 g <& SE Lé $tozd i
& N Bl g e Lényeges, hogy a fix korldtozasok miatt az
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N 2] polle e ;.2 5 85%-os jellemzd sebesség az a sebességérték, melynél a vizsgilt hely-
= £ B = 3 szinen, annak idpontjaban a mért jarmtivek 85 %-a ezen, vagy ennél
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oy é a E P aramlasi szempontbol is az volna a kivanatos, hogy a 85%-os sebesség
x és az adott helyen érvényes sebességkorlat kozel azonos legyen.
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autdpalya déli szakaszan, ha a felhasznald a
maximalis engedélyezett sebességgel halad,
akkor az atlagsebesség palyaoldaltol fiig-
gbéen 121 vagy 122 km/h. Az &sszemérhetd-
ség érdekében ezek az alacsonyabb értékek
130 km/h-ra aranyositasra keriiltek, igy lehe-
tévé téve, hogy Osszevontan lehessen elemez-
ni a szakaszokat.

Az eredmények alapjan lathato, hogy az au-
topélya-szakaszokon kozlekedd jarmiivezetdk
egy jelentds része nem tartja be a 130 km/h-s

maximdlis sebességhatdrt. Tovabba a 85%-os
sebességértékek is joval magasabbak a sebes-
séghatarnal.

Az elemzés sordn vizsgalat targyat képezte,
hogy a hét napjai birnak-e érdemi befolyassal
a gyorshajtasra vonatkozdan, azonban a mun-
ka- és munkasziineti napok kozotti érdemi
kiilénbség nem tapasztalhatd.

5.2. M5 autdpalyara vonatkozo elemzési
eredmények

4. tablazat: M5 autopalya athaladasi adatai a 2018-as évre vonatkozéan

jobb palya szakaszok forgalmi adatai
rogzitett rogzitett sc SC arany a
. . i athaladasok athaladasok . szakasz SC
allomas szelvény . . . szakasz darabszam . .
szama (minden szama (D1 DI forgalmahoz | atlag**
jarmikategdria) | jarmiikategéria) képest*
Ocsa 29+252 11100 444 6815257 La%cszrs;i-zse 3862 900 77.6%
Lajosmizse | 70+264 8176711 4980 357 L J pr—
o | 3348575 | 824% -
Kecskemét | 88+147 7043015 4066 408 p
Keeskemét- | =g, 5 346 74,2%
Domaszék | 164+708 1808 183 1247 657 Domaszék 70
dsszesen 28 128 353 17109 679 "sszfls:;‘ 1 8136841 78% 79%
bal palya szakaszok forgalmi adatai
rogzitett rogzitett e SC arany a
. . R athaladasok athaladasok . szakasz SC
allomas | szelvény . . . szakasz darabszdm ; ek
szama (minden szama (D1 DI forgalmahoz | atlag
jarmiikategoria) | jarmiikategoria) képest*
Domaszék | 164+734 1704112 1154952 E(;:;eliznell; 206 309 21,7054 %%
Kecskemét | 88+173 6463 394 3719938 Kecskemet
LZCSSSZZG 2916252 67,3% -
Lajosmizse | 70+238 7164284 4334107 Laonsmizse
S - 0
Ocsa | 29+278 | 10462 896 6517386 | Keeskemét | 2401982 | 33.6%
dsszesen 25794 686 15726383 [ *EE | 7214 543 47,5% 49,5%
osszesitett adatok osszesitett szakasz adatok
rogzitett rogzitett
. , ithaladdsok |  thaladésok SC |szakaszok SC| ) e
irany szelvény . . . szakasz darabszam | aranyai palya .
szama (minden szama (D1 DI oldalanként SC atlag
jarmilkategoria) | jarmiikategoria)
. 20+252- Ocsa- )
jobb 1641708 28 128 353 17 109 679 Domaszek 8136 841 79%
164+734- Domaszék- 0 )
bal 291278 25 794 686 15726 383 Ocsa 7214 543 49,5%
. osszesen és szakaszok o
osszesen 53923 039 32 836 062 atlag 15351384 atlaga: 64.3% 61,7%

* a szamitds sordn az adott szakasz végén detektdlt athaladdsok szaméhoz tortént az aranyositas
** osszes SC / Osszes dthaladas a szakasz végpontokon
*** az M43-as autopalya jelentette kapcsolodé forgalmat részletesen nem vizsgaltuk.
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adott adatok alapjan (pélyaoldal, pontos idé,
korlatozas mértéke, kezd4- és végszelvény) a
szerz6k meghataroztak minden pélyaoldalra
vonatkozdan a munkalatokkal érintett idésza-
kokban azt a minimdlis id6t (), ami a se-
bességkorlatozasok betartisa mellett a szakasz
megtételéhez szitkséges. A tavolsag és a mini-
malis id6k alapjan az adott idészak atlagsebes-
sége is meghatarozhato volt (V). Az athala-
dasi és a minimum id6k alapjan lehetévé valt
annak meghatdrozdsa, hogy a korldtozasok
milyen hatast gyakoroltak a forgalomra.

A szakaszokon tobb, egymasba érd, illetve
szakaszosan elhelyezked§ korlatozas volt. Ter-
jedelmi okokbdl csak néhany, szignifikdns és
nagy kiterjedéstt munkalatokhoz kapcsoldédé
eredményt mutatunk be (5. tabldzat). A tab-
lazat tartalmazza a szakaszok f6bb jellemzéit
és a korlatozasok forgalomlefolyasra gyakorolt
hatésait is.

Az eredmények alapjan kijelenthetd, hogy a
sebességkorlatozasokkal érintett autopalya-
szakaszokon a jarmiivezet6k meglehetésen
kis hanyada tartja be a korlatozasokat. Ra-
adasul ez az arany annal alacsonyabb, minél
jelent6sebb a korlatozas mértéke. Hosszan-
tarté 60 vagy 80 km/h-s korlatozas esetén a
jarmuvezeték csupan néhany szazaléka tartja
be a sebességhatarokat, tovabba a mérés saja-
tossagabol fakadodan az is lehetséges, hogy a
jarmuvezetdk ezeken a szakaszokon is az en-
gedélyezett legmagasabb sebességnél gyorsab-
ban kozlekednek, viszont a tobbi, korlatozadssal
nem érintett részen alacsonyabb sebességgel
haladnak.

A jobb palya Lajosmizse-Kecskemét szaka-
szan érvényben 1évé korlatozasok esetén a
korlatozassal érintett idészakban a szamitott
atlagsebességet csupan a kozleked6k 2-4%-a
tartotta csak be.

6. KITEKINTES

Az ujtipusu sebességmérési rendszer beveze-
tése szamos Uj lehetséget biztosit az thald-
zati infrastruktdra {izemeltetSjének, illetve
a rendszeroperatornak is. A felsorolds ezeket
vazlatosan tartalmazza, mint potencialis lehe-

toségeket, amelyeket a kozlekedési intézmény-
rendszer adott szerepl6i ki tudnak hasznalni:

- Az Uj tipust sebesség-ellenérzési rend-
szer dinamikus vonali sebességszaba-
lyozassal kombinalva (VJT-VMS) nem
csak a baleseti mutatéra gyakorol hatdst,
hanem lehetéséget biztosit az adott infra-
struktura-elem kapacitasanak optimalis
kihasznaldsdra, a forgalmi stabilitas foko-
zésaval. Akar a kombinalt, akar a szimpla
ellenérzési intézkedés bevezetésével a ha-
ladasi sebességek homogénebbé valnak,
igy a forgalombiztonsag javul.

- Az atlagsebesség-mérésrdl a hatdsag sza-
méra torténd adatszolgltatds a NUSZ
Zrt. szdmara portfolié béviilést jelenthet,
mivel a jelenleg rendelkezésre 4llé infra-
struktura segitségével biztositani lehet ezt.
Ehhez sziikséges azonban, hogy a NUSZ
Zrt. az allami és dnkormanyzati szervek
elektronikus informdacidbiztonsagarol
sz6l6 2013. évi L. torvény hatdlya ala ke-
riiljon.

- A Rend6rhatésagnal taldlhaté hasonld
berendezések altal gytjtott adatok segit-
ségével az utdijfizetési ellenérzési halozat
lefedettsége novelhetd, illetve NUSZ inf-
rastrukturabdl szarmazé adatok segitsé-
gével a Rendérhatdsag is béviteni tudja
az adatgyujtési lefedettségét, ami tovabbi
egylttmiikodési lehetdséget biztosit a két
szervezet kozott.

- Az dtlagsebesség-mérés dltal integralt
kozlekedésbiztonsagi  intézkedés  tud
megvaldsulni, amelynek elfogadottsaga a
pontszerli sebességméréshez képest maga-
sabb, tovabba tarsadalmilag igazsagosabb
is, mivel nem egy adott pillanatbeli ma-
gatartdsi tevékenységet, hanem egy adott
idgszakra vonatkozd jarmuvezetési cse-
lekménysort szankciondl. Azonban jelen
infrastruktura bovitése nélkiil, csak azon
jarmuveket lehet ellenérzés ald vonni,
amelyek legalabb két dijellenérzé portal
alatt elhaladnak. Ez a teljes forgalom egy
jelent6s (kb. 60%-a) része, azonban nem
az Osszes felhasznald.

- Az ellen6rzési mélység novelésnek egyik
lehetdsége a mobil dijellenérzé jarmi-
vek altal gyujtott ellenérzési adatok és az
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autépalya rendérség altal végrehajtott
pontszeri mérésekbdl szarmazé adatok
integralasa a teljes datlagsebesség-mérd
halézatba (pontossdg szempontjabdl az
igy gyujtott adatok megegyeznek a fix
portalok adatainak pontossagaval - GPS
alapt hely és idéazonositas valosul meg).

- Lehetdség lenne a birsagolasi savok és
adott esetben a hozzajuk tartozé bir-
sagtételek atalakitdsara, hogy ne csak
extrém gyorshajtokra (150 km/h felett
haladok) szabjanak ki birsagot.

7. OSSZEFOGLALO

A cikkben a szerzék az atlagsebesség-mérés
bevezetését vizsgaltak. A tanulmény tudo-
masunk szerint egyediilallé abban, hogy ez az
els6 olyan hazai elemzés, mely jelentés meny-
nyiségi és hossza id6tartamu — tobb félévnyi -
valds forgalmi adat felhasznaldsaval késziilt.
A vizsgalatok fokuszaban a gyorsforgalmi
uthalézat allt, azon beliil is két kiemelt jelen-
téségl autdpalya az M5 és az M6, amelyek a
forgalomnagysag és az id6szakos korlatozasok
szempontjabdl a 2018-as évben jelentdsen elté-
r6 paraméterekkel rendelkeztek.

A vizsgalat sordn az elemzés targyat képezte,
hogy a jarmtivezet6k miként modositjak ha-
ladasi sebességiiket tereléssel és sebességkor-
latozasokkal érintett autépalya szakaszokon,
és azokat milyen ardanyban tartjak be. Ehhez
kapcsolddodan a tanulmany egyik f6 megalla-
pitasa, hogy a teljes forgalomban a résztvevék
csupan elenyész§ ardnya tartja be a korlatoza-
sokat. A szabdlyokat betarték aranya forditott
aranyossagot mutat a korldtozassal érintett
szakasz hosszaval és az aktualisan életbe 1ép-
tetett sebességkorlattal. Ezen megallapitast az
MS5-re vonatkoz6 forgalmi adatok feldolgozasa
alapjan tettik.

[9] megallapitasai 15 évvel kés6bb is megalljak
a helyiiket. A gyorshajtas tovabbra is jellemzd,
és a kutatdsi eredmények hasonld osszefiiggé-
seket mutatnak. A sebességek 85%-a tovabbra
is a megengedett legnagyobb sebesség felett
alakul. Az elemzés ala vont szakaszokon azon-
ban a korabbi vizsgdlatokban szerepld, a hét
napjain beliili ingadozdsok nem mutathatok ki.

A kutatasi téma kivélasztasinal dominans
szempontot jatszott, hogy a gyorsforgalmi
uthalozaton bekovetkezd balesetek jelentds
része (halalos baleset 50%-a, stlyos és kony-
nyl baleset ~45%-a) a sebesség nem meg-
felel6 megvalasztasa miatt kovetkezett be.
Ezen tulmenden a téma aktualitasat fokozta,
hogy az elmult években a gyorsforgalmi ut-
halézat kiilonb6z6 helyszinein szamos olyan
sulyos és halalos kozlekedési baleset tortént,
amelyek terelésekkel érintett szakaszokon
kovetkeztek be.

A kozlekedésbiztonsag novelése a teljes tarsa-
dalom ko6zos érdeke. Azonban az eredmények
alapjan kijelenthet6, hogy ez soft intézkedé-
sekkel, a jarmuvezet6k 6nmérsékletének foko-
zasaval is csak alacsony hatékonysaggal jarha-
t6 ut, mivel a tobbség nem veszi figyelembe a
sebességkorlatozasokat. A korlatozasok teljes
kord és hatékony betartasa csak hard (kény-
szeritd, szankcionalast kilatasba helyezd) in-
tézkedésekkel lehetségesek.
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Verkehrsanalyse von
Schnellstra enstrecken

Traffic analysis

/" k‘ &l hlghv;/;y ol usmg mit der Methode der
¢ average spee Durchschnittsgeschwindig-
measurement method eitsmessung

In this article, the authors investigate
the introduction of average speed meas-
urement. As far as we know, this study
is unique in that it is the first domestic
analysis based on significant amounts
of real traffic data, collected over a long-
term period - over several semesters.
The focus of the investigations was the
highway network, and in particular, two
highways of high priority: M5 and M6,
which had significantly different param-
eters in terms of traffic volume and sea-

sonal restrictions in 2018.

In diesem Artikel untersuchten die Auto-
ren die Einfiihrung der Durchschnittsge-
schwindigkeitsmessung. Diese Studie ist
unseres Wissens einzigartig, indem sie
die erste inldndische Analyse darstellt,
welche mit der Verwendung aus einem
langen Zeitraum (mehreren Halbjah-
ren) stammenden realen Verkehrsdaten
erheblicher Menge erstellt wurde. Im
Mittelpunkt der Untersuchungen stand
das Schnellstraflen-Netz, darunter die
beiden bedeutsamen Autobahnen M5
und M6, die im Jahre 2018 hinsichtlich
ihres Verkehrsaufkommens und der sai-
sonalen

Beschriankungen signifikant

unterschiedliche Parameter aufwiesen.
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