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Abstract: Ebben a Nemzetk6ézi Ko6zati Fuvarozasi Unié ( IRU), mint a kozati aru- és személyszallitokat képviseld
vilagszervezet és az Eurdpai Bizottsag (DG TREN) koz0s kutatasi programjaban (European Truck Accident Causation - ETAC
) , amely 2004-2006 kozott tobb mint 600, tehergépkocsik részvételével tortént sulyos kozlekedési esetet dolgozott fel hét uniods
orszagban, attekintjiik a kozati haszongépjarmii kdzlekedés kozlekedési balesetekben elfoglalt helyzetét, kiilonos tekintettel az
un. egyjarmiives balesetekre, amelyekben a gépkocsivezetdk elfaraddsa, nagymértékii alvashianya és az un. masodperc elalvasa
eredményezhette a sulyos kovetkezményekkel jard baleseteket.

Az 1jszerti kutatdsi modszer IRU-t61 szdrmazd alap koncepcidja az volt , hogy tobb eurdpai unids orszagban olyan specidlis
szempontok szerint keriiljenek a tehergépkocsi balesetek feldolgozasra, amely eredményeként a jelenleg ismert adatbankoknal
megbizhatobb elemzéseket, kovetkeztetéseket lehessen végezni.

Ennek érdekében hét unids orszagban — Németorszag- Spanyolorszag- Hollandia-Franciaorszag- Szlovénia- Magyarorszag-
Olaszorszag - olyan intézmények végezték el a balesetek feldolgozasat, amelyek baleseti szakért6i tobbnyire roviddel a baleset
megtorténte utan megjelentek a baleset helyszinén és ott méréseket, adatrogzitéseket tudtak elvégezni. Ugyancsak ujszeri, hogy
minden egyes balesetnél gépjarmii szakértdi elemzéseket illetve a mozgasfolyamat kinematikai jellemz6i (precrash - crash-
postcrash ) fazisokban is meghatarozasra kertiltek. Elobbiek kovetkeztében az egyes balesetek felelésségének meghatarozasa az
altalanosan alkalmazott statisztikai jelentésekhez viszonyitva sokkal megbizhatobb, redlisabb végeredményeket szolgaltattak.

1.1.Haszongépjarmiivek részesedése a személyi

1. BEVEZETES sériiléses kozuti kozlekedési balesetekben

Amennyiben a gépkocsivezetd — jarmii — Ut
kornyezet rendszer jol miikodik, tobbnyire nem
keletkezik kozlekedési konfliktus helyzet. A kis
mértékl kiils6 zavard hatasokat a gépkocsivezetd
altalaban korrigalni tudja. Azokban az esetekben,
amikor a kiils6 behatasok meghaladjadk a
gépkocsivezetd  teljesitOképességének  hatarat
konfliktushelyzet 1¢ép fel.Tipikus példdja ennek a
kozati fuvarozas, ahol a gépkocsivezetd elfaradasa,
figyelmetlensége, illetve extrém esetekben elalvasa
is bekovetkezhet.

A nemzetkdzi kozuti aruszéllitas Eurdpaban az
elmult tiz esztendében jelentds valtozasokon ment
at. Nemcsak a konkurens kozlekedési agazatok,
hanem az érintett résztvevok is kritikusan figyelik
ezt a fejlédést, amelynek révén kritikdjuk hol
pozitiv, hol pedig negativ szinezeti.

Kozismert , hogy Eurdpaban az aruk tovabbitasa
atlagosan mintegy70 %-ban kozton torténik.
Némely orszagban még eldbbi értéket is
meghaladja a kézuti aruszallitas részesedése.
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1. abra A kutatasban résztvevo szakmai
csoportok

Az IRU és az OECD mértékado elemzései szerint a
jovobeni aruforgalom jelentds része a nemzetkozi
kozuti aruszallitasban bonyolodik le.

A kozuti szallitdsi ipardgban jelenleg egy
dinamikus, allamok kozotti integracidos folyamat
zajlik, amely soran néhany  vallalkozas
agresszivabban és dinamikusabban fejlédik, mint a
masik. Specialis probléma adoédik Eurdopa perem
részein, amelynek az EU- szinthez igazoddan kell

kozlekedési-szallitdsi  rendszerét  fejlesztenie,
elkeriilendd, = hogy a  geografiai  kiils6
elhelyezkedésbdl egy gazdasagilag is kiilso

egzisztenciaju szerkezet alakuljon ki.

Itt kell egyértelmiien leszogezni, hogy a koziti
aruszallitas, beleértve a veszélyes aruk és
hulladékok széllitasat is nem Oncéli tevékenység,
hanem a tarsadalmak gazdasagi ¢és tarsasagi
egylttélésének egyik feltétele, a lakossag
¢letszinvonalanak ¢és jolétének egyik alapvetd
meghatarozoja. E16bbi meghatarozas természetesen
tényadatokkal bizonyitott, e tanulmanyban erre
bévebben nem tériink ki és kiindulasi premisszdnak
tekintjiik.

A mai kozuti kozlekedés jellemzodje a szallitasi
feladatok és széllitott arumennyiség folyamatos
novekedése.
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2. abra A GDP (1 milliard $) aruszallité jarmiivek
(db) és a szallitott aruk tomegének (milli6 tonna)
alakulasa (Forras : IRU- OECD prognézis 2007 )

A 2. szamu abraban jol érzékelhetd a GDP (1
milliard §) novekedésével aranyosan novekvo
aruszallitdé jarmiivek szdmanak (db) és a széllitott
aruk tomegének (milli6 tonna) trendje is.

A novekvO szallitdsi feladatok maguk utan
vonzzédk a nagyobb széllitott arutdmegeket, a
tehergépjarmiivek miiszaki szinvonaldnak
novekedése révén pedig az atlagos haladasi
sebesség is emelkedik.

Az eurdopai kozati kozlekedés biztonsagara
jellemzé  helyzet, hogy a még kibdvités elotti
Eurépai Unidban a tehergépkocsikkal tortént
személyi  sériiléses  balesetek  megoszlasa
gyakorlatilag 13 és 18 % kozott ingadozott, az
egyetlen kiugrd értéki Finnorszaggal, ahol a
részesedés nagysaga 20,9 % .( 3. abra)

O Percentages of fatal accidents where heavy goods vehicle
were involed per total Number of fatal accident
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3. abra Tehergépkocsik balesetei részesedése a
személyi sériiléses kozuti kozlekedési
balesetekben ( Forras:Eurostat 2004)



Az autobuszokndl még magasabb szinti a
biztonsagi helyzet, ott a személyi sériiléses
balesetek aranya 1,5 és 5 % kozott ingadozik. (
4. ébra )

‘ 0O Percentages of fatalaccidents where busues were ir of

Ration [%]
600

520 520 gy 520

4,00 - H H H

3,00 - __ LY

2,00 W - .

1,00 ~|_|» HH H
0,00 T T T T T T T T T T T T T T T T

B DK D GR E

F RL | L NL A P FN S GB NI UK

4. abra Autdbuszok balesetek részesedése a
személyi sériiléses Kkozuti kozlekedési
balesetekben ( Forras:Eurostat 2004)

Elobbi két meghatarozo haszongépjarmii tipus a

kozlekedési  balesetekben- ~ amennyiben a
haszongépjarmiivek szamat, illetve az 0Osszes
futasteljesitményen beliili részesedésiiket
elemezziik teljesen nyilvanvalo

alulreprezentaltsagot mutatnak.

A haszongépjarmiivek nagy tomegébdl adodo un.
tomeg agresszivitas ¢s a kialakitasukbol szarmazé
forma agresszivitas jelentés rizik6 faktor a
védtelen baleseti partnerek szamara. Ezeken kiviil
természetesen még mas tényezok is befolyasoljak a
haszongépjarmiivek kozlekedésbiztonsagat.

5-7. abra Sulyos tehergépkocsi- személygépkocsi
iitkozéses balesetek

A média egy-egy autdbusz vagy kamion balesetet
nagy elOszeretettel nagyit fel és befolyasolja a
kozvéleményt. Az elsd negativ informaciok utan-
amelynek alanya legtobbszor a kamion vezetdje-
késébb mar nem térnek vissza a meghatarozo
baleseti okokra, tobbek kozott ezért is tartotta
szilkségesnek a kozati fuvarozasi  szakma
vilagszervezete egy az eddigieknél precizebb,
stulypontjdban a nehéz tehergépkocsik személyi
sériiléses baleseteit elemzd in-depth rendszerd,
sz¢leskorli eurdpai kutatasanak.( 8. abra)

2. Az ETAC haszongépjarmi baleseti okkutatas
modszerei és eredményei



A balesetek vizsgalati
folyamata

Elsé fazis
Helyszini vizsgalat
Masodik fazis

Baleset rekonstrukcio

A scienbilic study - ETAC
8. abra A balesetkutatas munkafazisai

A 9. abra Osszefoglaloan mutatja az elemzésben
résztvevo kiilonb6zé  jarmiitipusok , a
gépkocsivezetdk €és az utasok, gyalogosok szdméat
¢s a halalos ¢és sériilt személyek szamat.

Jol érzékelhetd, hogy a tehergépkocsi balesetek
meghatarozo partner  jarmii tipusa a
személygépkocsi.

A Dbaleset megeldzési intézkedéseket is erre a
teriiletre célszeri fokuszalni, hiszen a nagyszamok
torvényei alapjan itt lehet az egységnyi
raforditassal jo hatasfokl eredményeket elérni.

Természetesen eldbbi {0 teriilet mellett nem szabad
elhanyagolni a statisztikailag ugyan kisebb
részesedésli balesettipusokkal valo foglalkozast
sem.

Attekintés
Jarmivek szama 600

1247

Résztvevd 6Gsszes jarml szama
706
434
Kis tgk 29
Kerékparos 48

Autébusz 10
Egyéb jarmu 20

Gky-k szama 1230
Utasok szama 407

Gyalogos 39

Halalozas
Sériilt

9. abra A kutatas attekinto adatai
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10. abra A meghatarozo balesetokozo tényezok
aranya

A 10. abrdban, az 0sszegzett ember-jarmi- ut-
kornyezet felosztas szerinti elsddleges baleseti
okok aranya nem meglepd, hiszen a kiilonb6zé mas
elemzések is dontden az emberi tényezdre vezetik
vissza a balesetek bekdvetkezésének dontd részét.
A mai korszerli jarmii €s irdnyitastechnika mellett
is a hibas emberi dontések eredményezik a
kozlekedési balesetek dontd részét.

A mobilitds a tarsadalmak folyamatosan fejlodo
altalanos igénye volt , amely a XXI. szdzadban
kiilondsen magas szintre jutott. Gondoljunk csak
arra , hogy az elmult szdzad elején még a vasuti
kozlekedés atlagosan 60- 70 km/h-as haladasi
sebessége , az automobilizmus kialakuldsaval az
1950-es évek 80- 100 km/h -ra napjainkban
(autopalyakon sebességkorlatozas nélkiil) mar 150



km/h  atlagos haladasi  sebesség  elérését
eredményezte. ( Es itt még nem emlitettiik a
repiilégépekkel elérhetd haladasi sebességeket)

A jarmivek novekvé haladédsi sebességével az
emberi képességek természetszeriileg nem tudtak
Iépést tartani és a korabban idézett kritikus-
konfliktus helyzetekben tobbnyire mindig az
alacsony emberi teljesitoképesség volt az egyik
meghataroz6 balesetokoz6 tényezo.

Jelenleg is érvényesnek lehet tartani azt az
altalanos érvényli meghatdrozast, hogy a ,, XXI.
szazad kozuti kozlekedésében dontoen a XX. szdazad
gépjarmiiveit a tobb szaz év ota nem valtozott
fizikai-pszichikai képességii emberek vezetik,,.

Az IRU egy korabbi széleskorli elemzése szerint (
2000) a tehergépkocsik fébb baleseti partnerei a
személygépkocsik( 43 %) a tehergépkocsik( (31%),
autobuszok( 2 5 ) voltak.

Nem elhanyagolhat6 volt - erre a balesettipusra a
késdbbiekben részletesen visszatériink az n.
egyjarmiives balesetek magas részesedése . ( 21 %
) Ezen utébbi balesettipusban a gépkocsik mas
baleseti partner nélkiil szenvednek balesetet, amely
tobbnyire szilard targynak {itkozésben-palya
elhagyasban-boruldsban jelentkezik.

Baleseti partnerek
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11. abra A tehergépkocsik fobb baleseti
partnerei ( IRU 2000)

A 2004- 2006 kozott lebonyolitott ETAC kutatas
sordn az egyes balesetek mozgas folyamatat
négy szakaszban elemezték a feldolgozast végzo
kutatok.:

* Baleset el6tti haladas

* Baleseti veszélyhelyzet kialakuldsa
* Reakci6

» Baleset(Utkozés )

A vizsgélt balesetek mintegy 90 %-at

- a keresztez6désben- (20,7 %)
- azonos iranyban halado- (20,6 %)
- savvaltasban 1évo- (19,5%)

- nem megfeleld elharitd6 mandvert végzo, (11, 3
%)

- valamint egyjarmiives balesetekben részes
tehergépkocsikkal tortént balesetek szolgaltattak.
(7,4 %)

( ezen utdbbi részarany teljesen nyilvanvaldéan nem
szignifikans  egy-egy adott teriilet  Osszes
tehergépkocsi  részvétellel tortént baleseteire
vonatkozoan, mivel a balesetek feldolgozasanak
meghataroz6 szempontjai az adott idészak, a
személyi sériilés és a baleseti partnerek kozotti
konfliktus szituaciok voltak. Az atlagosnak
mondhat6 egyjarmiives eurdpai arany inkébb a 20-
25 % koriili nagysagban hatarolhato be.)

A kovetkezd dbraban a keresztezddésben kialakult
baleseti szitudciok felosztasat mutatjuk be:

[ o 4

12. abra Az utkeresztezodésben kialakult
baleseti helyzetek

E16bbi baleseti csoporton beliil a tehergépkocsi
vezetdk elsé harom nagy hibacsoportja:

1. Kanyarodasi szabalyok

megszegése

2. Nem megfeleld

haladési/kanyarodasi sebesség



3. Hibas mandver a kanyarodas soran

Ugvanezen baleseti szitudcidkban a baleseti
partnerek fobb hibai:

1- Kanyarodési szabalyok

megszegése

2- Nem megfelel

haladési/kanyarodasi sebesség

3- Vezetéstechnikai hidnyossag

Az elso kettd baleseti ok Iényegében azonos a profi
¢€s a partner jarmiivezetoknél, azonban a harmadik
oknal a partnereknél olyan vezetéstechnikai
hianyossagok miatt kovetkezett be, amelyet nem az
adott pillanat hibas (szabalyszegd) vezetéi dontés,

hanem alapvetden jarmiivezetésbeni technikai
fogyatékossagaik miatt tortént.

A kovetkezd abra diagramjaban a
keresztez6désben  tortént  balesetek  el6tti
jarmiivezet6éi  reakciokat  mutatjuk be a
tehergépkocsi ill. a partner gépjarmii vezetdje
részérol:

4 )

O Truck driver

B Other road user

Fékezés +

Nemhatésos Reakcio Gyorsitas és  Jobbrav.balra Egyéb

kormanyzas reakcio

. v

13. abra A gépkocsivezet6i reakciok
utkeresztezodésben tortént balesetek esetében

Egyértelmiien mutatkozik, hogy a tehergépkocsi
vezetOk hatasos baleset megel6zési reakcioi
jelentésen magasabb rsézesedésiick a baleseti
partnerekénal,  valamint a nem  hatdsos
kozbelépésiik €s a reakcido elmaradasa is sokkal
kisebb. Ez  egyértelmlien jelzi a  profi
gépkocsivezetdi téevékenységet €s megerdsiti azon
korabbi praxisbol szarmazo megalapitasokat, hogy

az ilyen tipusu balesetek bekovetkezése ¢és
sulyossaga tobbnyire a tobbi baleseti partner nem
hatékony viselkedésére vezethetd vissza.

A 14 abraban egy tipikusnak nevezhetd,
utkeresztezOdésben  bekdvetkezett — pdtkocsis
tehergépkocsi ¢s személygépkocsi baleseti
folyamata lathato, amelyben feltiintettiik az egyes
jarmuvek vezetdinek haladasi- baleseti
vesz€lyhelyzet kialakulasi- reakcido — {itkozési
fazisait.

4- Utkozési fazis

1- Haladasi fazis 3- Reakcio fazis

2- Baleseti fazis

14. abra Az utkeresztezoédésben tortént iitkozés
fazisai

A konkrét esetben a személygépkocsi vezetdje
teljesen rosszul mérte fel a szamara beldthato,
egyenes vonalvezetésii féutvonalon halad6
tehergépkocsi szerelvény haladasi sebességét és a
sajat jarmiivének gyorsitasi képességeit.

A tehergépkocsi vezetd ugyan kell6 idében reagalt
és fékezett, ennek ellenére bekovetkezett az
iitkdzés , amely a személygépkocsiban utazé két
személy haldldt eredményezte. ( a mozgés
szimulaciot térbeli modellek segitségével a
renddrségi helyszinrajzon mutatjuk be )

15. abra A személygépkocsi behaladas a
keresztezodésbe, a tehergépkocsi mar intenziven
fékezett



A savvaltasos balesettipusok felosztasa lathat6 a
19. dbraban:

19. abra A forgalmi savvaltas elemzett f6bb
tipusai

A tel aph i vezetd haladasi

Allandé EEbP:SEg

onald haladas

16-17. abra Az iitkozési illetve az osszeakadt
kifutasi fazes

Utkozési sebességek :

személygépkocsi = 20-25 km/h 20. abra A tehergépkocsi vezetok viselkedése
savvaltaskor tortént balesetek soran
tehergépkocsi = 75-80 km/h Meglepd modon az elébbi 4dbraban kozolt

szazalékos ardnyu jarmivezetdi viselkedéseket
lehetett a baleseti partnereknél is rogziteni, tehat
ebben a balesettipusban nem jelentkezett
szignifikans viselkedésbeli kiilonbség a profi
tehergépkocsi vezetd €s a baleseti partnerek kozott.
A 21. abraban egy tipikusnak nevezhetd savvaltasi
balesetet mutatunk be.

=13
—er s = = —
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14
Colision posifion of the

truc-1 (IFA) ahd car (VW) Collision position of the
trusck-2 (MAN) and car (VW)

1- Driving ! 4- Collision phase

situation 2- Accident
situation

21. abra A savvaltasos tehergépkocsi baleset
18. 4bra A baleset utani végelyzet tipikusnak mondhato folyamata




Ebben a konkrét balesetben a kozeledd
személygépkocsihoz relative alacsonyabb
sebességgel forgalmi savot valtdo tehergépkocsi
baloldali els6¢ részének érintdlegesen, majd azt
kovetéen az elol haladdo nyerges szerelvény
félpotkocsijanak iitk6zott — nagy sebességgel — a
személygépkocsi.

A meghatarozd  baleseti  tényezdként a
tehergépkocsi vezetdjének az eldzés elkezdése-
ugyan szandékat iranyjelzével eldre jelezte- és a
kozeled6 személygépkocsi megengedettnél joval
magasabb haladasi sebessége hatarozhaté meg.

Ilyen tipusu baleset meglehetdsen gyakori, amikor
az elol halad6 — lassubb- tehergépkocsit
szandékozik egy magasabb motorizacioji masik
kamion megeldzni. A két tehergépkocsi kozotti
sebességkiilonbség az eldzés kezdetekor nem nagy
( altalaban 15-20 km/h) , ezért az el6z0 jarmi
gyorsitasa és teljes elhaladasa , majd besorolasa
meglehetdsen nagy id6t ( min. 20- 25 s )vesz
igénybe ¢és ezen 1id6 alatt — kiilondsen
nagyforgalmt utakon- torlddas , sz€lsé esetben a
tipikusnak mondhaté rafutdsos balesettipus is
bekovetkezhet. Ezen  utobbi  valdsziniisége
szlrkiiletkor vagy kedvezétlen latasi koriilmények
kozott volt a leggyakoribb.

A rafutdasos baleseteknél a leggyakoribb baleseti
partner a személygépkocsi (=. 75 % ) és = 20 %-os
részesedéssel a tehergépkocsi.

A személygépkocsi rafutasoknal nagy az
iitkdzéskori sebesség kiilonbség ( autopalyan = 50-
80 km/h ) a tehergépkocsi rafutasoknal az atlagos
relativ iitk6zési sebesség =~ 30- 35 km/h .

Azonban a nagy jarmitomeg miatt még ez a
sebesség is végzetes lehet a kamion nvezetdje
szamara.

22. abra Rafutas a jarmii el6tt lassito nyerges
szerelvény félpotkocsijara
(dv =40 —45 km/h)

3. Palyaelhagyas — borulasos balesetek:

Az IRU korabbi, mértékadod balesetkutatasi
adataival ( Genf 2000, n = 4675) kozel megegyezd
aranyban, a legsulyosabb kovetkezményekkel jard
balesetek tobb mint 50 %-a palyaelhagyasos vagy
borulésos baleset volt.

Koz6s jellemzdje ezeknek a baleseteknek, hogy a
gépjarmi (a legtobb esetben jarmiszerelvény) még
az ut felilletén lecsokkent menetstabilitasi
helyzetbe keriil (a gépkocsivezetonek hirtelen
kormanyoznia, illetve fékeznie kell), amelynek
soran kitér a haladdsi nyomvonalbdl, becsuklik
(jackknifing) vagy felborul. ( 23. dbra )



23. abra Nyerges jarmiiegyiittes borulasa
autopalyan

Az elébbi elemzésben szerepeld haszongépjarmil
boruldsos baleseteket ( n = 165) , amelyeknél
stabilitasvesztés jelentkezett , harom f6 tipusra
lehetett osztani :

* Borulas még az uttest szilard burkolatan( a
legtobb esetben ivmenetben) (9,1 %)

+Utkdzést kdvetd borulas (5,45 %)

*Péalyaelhagyas és borulas ( 85,45 %)

Ezen utobbi balesettipus az un. egyjarmiives
eseményekhez sorolhatd ¢és meghatarozoan ezek
koziil keriilnek ki az elfaradéas-elalvasos balesetek
is.

A hivatkozott balesetkutatasi adatanyagbol az is
kitint, hogy a tehergépkocsi balesetek 61 % jol
kiépitett,  tobbnyire egyenes  vonalvezetési
utszakaszon kovetkeztek be, ahol a nagyobb
biztonsadgérzet hatasdra a  gépkocsivezetok
tobbnyire novelték a sebességet.

A vizsgalt eseteknek csak 5 % -ban volt az ut
nedves, jeges vagy szennyezett !!!

A kiilonb6zd elektronikusan vezérelt szerkezetek
(ABS, ASR, ESP. ROP kiilonboz6é asszisztens
rendszerek stb.) révén jelentésen novelheté a
haszongépjdrmiivek  menetstabilitdsa, a jOvo
gépjarmi fejlesztésének iranyat teljesen

nyilvanvaloan ezek széleskorti alkalmazasa jelenti,
azonban nem szabad elrugaszkodni a realitastol, az
eurdpai utakon kozlekedd tobb szazezer eldbbi
berendezéseket még nem tartalmazd, esetleg
rosszul karbantartott tehergépkocsi ¢és faradt

gépkocsivezetd altal képviselt valésagos helyzettol.

24. abra Az egyjarmiives balesetek ETAC
tipologizalasa

Haladasi viselkedés

I e

Egyenes vonalu
haladds

Kanyarodds jobbra

25.abra Az egyjarmiives balesetek jellemzo
mozgasviszonyai

A 25. abra tablazata szerint a vizsgalt egyjarmiives
balesetek meghatarozo része egyenes haladas soran
kovetkezett be( 48, 4 % ) meghataroz6 ( 41,9 % )
részesedésben allando6 haladasi sebesség mellett.



A fékezés ¢és gyorsitds nagyobb aranya csak a
jobbra iranyul6 palyaelhagyas soran kovetkezett be
(33,3-33,3%)

A 26. 4abrdban az egyjarmiives balesetek
meghatarozo balesetet el61déz6 okait mutatjuk be .
Ezek dontéen a nem megfelelé haladasi
sebességben-pl. ivmenetben , az elfaradasban
illetve a kerék-talaj kozotti alacsony erdatadasi
viszonyokban ( pl. csuszds ut) hatarozhaté meg.

Baleseti okok
1- Nem megfelelé haladdsi sebesség
2- Elfaradas/elalvas

3-Alacsony frikcios iellemzék(tapadasi tényezd)

4- iranyvaltas soran rossz manéver
5- Figyelmetlen vezetés

6- Egészségligyi ok(hetegséq)

26. abra Az egyjarmiives balesetek meghatarozé
okainak sorrendje

4. A tehergépkocsi vezetok teljesitmény korlatai,
mint balesetokozo tényezo

A gépkocsivezetok faraddsa- elalvasa miatt
bekovetkezd balesetek a mai nemzetkodzi és hazai
kozuati fuvarozasban, a legstlyosabb
kovetkezménnyel  jar6  baleset  tipusokhoz
tartoznak. Az esetek tOobbségében ezek wun.
egyjarmiives balesetek, amely soran a jarmii a
gépkocsivezetd  figyelemkiesése,  faradtsaga,
bizonyos esetben elalvdsa miatt lehalad az utrél,
majd az utpadkan valo haladés utan, tobbnyire az
arokba vagy az ut menti teriiletre borul.

27. abra Tipikus egyjarmiives- palyaelhagyasos
borulasos baleset

Ismeretesek olyan esetek is , amikor az utpadkan
halad6  jarmli  fiiggéleges  lengéseire a
gépkocsivezetd felriad ¢és varatlan kormanyzasi
mandverrel visszahozza a jarmiiszerelvényt az ttra,
azonban a szilard burkolatu uton a nagy
bekormanyzasi szog hatidsdra a jarmi egylittes
mozgasa instabilld, iranyithatatlanna valik és az ut
szilard burkolatd részén borul fel ¢és az oldalan
csuszik. Természetesen egy nagyobb forgalmu
uton, autdpalyan, vagy fokozlekedési uton nagy
valosziniiséggel vannak szembejovl, vagy utana
jovo jarmiivek is, amelyek raszaladnak az utat
keresztbe elzaré kamionra.

A kovetkezmények ezekben az esetekben nagyon
sulyos véggel jarnak, gyakran tragédiaba
torkolhatnak, kiilonosen azokban az esetekben
amikor egy veszélyes arat szallitd jarmivel
kovetkezik be ez a sulyos balesettipus. ( 28. 4dbra )

< Winterthur

28. abra Felborult és kigyulladt veszélyes arut
szallité tartaly gépkocsi balesete
A tipikus elalvasos, faradsag jelenséget mutatd
baleset tipus lehaladasi nyomainak altalanos



jellemzodje, hogy viszonylag hosszl, hegyesszogi
lehaladas soran a jarmiegyiittes az ut menti kis
hajlasszogli rézstire haladva az oldalara borult.
Miutan az ilyen baleseteknek mas jarmi
résztvevdje nem volt és ezért az a balesettipus,
amelyet a kdzvélemény ¢és gyakran még a vizsgalod
hatosdgok is a gépkocsivezetd elalvasaként
jellemeznek.

Nézzik is meg mit is jelent ez a fenomén a kozati
kozlekedésben.

A hivatasos  gépkocsivezetok életciklusanak
alakulasaval, illetve elfaradasaval széls6 esetben
elalvasaval mar az 1930-as évek ota foglalkoznak a
teriilet kutatdoi. A monotdnia, mint az elfaradas
specialis esete szintén a kozlekedési kutatdsok

kozponti kérdései kozé tartozik. A vigilancia(
¢berség) problematikaval mar  1932-ben
foglalkozott N.H. Mackwort, laboratoériumi
kisérletében, ahol azt vizsgaltak  teszt-

személyeken, hogy monoton koriilmények kozott
mennyi jelzést képesek észlelni.R.C. Travis és J.L.
Kennedy nyolc évvel késébb mar azt kutattik,
hogy milyen berendezést lehetne alkalmazni az
ember faradasanak észlelésére.

Mc Farland ¢és A.L. Moseley amerikai kutatok
1954-ben végzett laboratoriumi kisérleteik soran
Osszefiiggéseket talaltak az elalvas nélkiili vezetési
id6 és a kiilonbozo vizualis és psycho-motorikus
teljesitmények kozott.

A neves pszichologus Mc Grath altal
meghatarozott emberi teljesitmény- készenléti
diagramban  jol  érzékelheté az  emberi

teljesitoképesség napi eloszldsa , amely jelzi a
napkdzbeni és éjjeli ciklus alakulasat.( 29. abra )

Ennek meghatdroz6 magyarazata az , hogy az
ember lényegében évszazados élete soran egy ilyen
napi biologiai életritmushoz szokott, nevezetesen a
dél koriili idoben étkezik és az éjszakai drakban
alszik.

A teljesitmény — készenléti ciklus jol jelzi azokat a
napszakokat, ahol az emberi teljesitOképesség
rohamos csokkenésére lehet szamitani.
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29. abra Az emberi teljesité képesség
napszakon beliili ingadozasa

Amennyiben eldbbi ciklus alakulasat dsszevetjiik
az elalvasos balesetek gyakorisag valtozasaval,
akkor megallapithatjuk, hogy a vezetés kdzbeni
elalvas és a teljesitmény — készenlét csokkenése
kozott szoros korrelacid van.

Gyakorisag [%]
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30. abra Az egyjarmiives tehergépkocsi
balesetek alakuldsa a napszakon beliil
A borulasos balesetek, egyjarmiives balesetek
lényegében hajnali 4 és 6 ora kozotti idotartamban,
illetve 18 oratol hajnali 4 6raig terjedd idoszakba
esnek.
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31. abra Az osszes tehergépkocsi baleset és
a borulasok alakulasa



Altalanosan megfogalmazhaté megallapitas, hogy
az elfarado/elalvo  gépkocsivezetok 90%-val
torténik egyjarmiives baleset.

Az elemzéseinkben részes 125 éberség(vigilancia)
csokkenés  miatt  bekoOvetkezett  balesetek
gépkocsivezetdivel végzett interjuk alapjan azt
lehet mondani, hogy a legnagyobb gyakorisaggal a
vezetési 1d0 mapi) kezdetétdl szamitott elsé harom
oran beliil torténik a balesetek meghataroz6 (~40
%) része.

Ezekbdl kiemelhetd, hogy a jarat kezdetekori un.
kifelé-menet soran majdnem kétszeres
gyakorisagbeli kiilonbséget lehet megallapitani a
visszfuvarhoz képest.

Az interjuk  elemzései alapjdn a kdvetkezd
megallapitasok tehetok:

A gépkocsivezetok faradasi szintje nem nd
egyenes aranyban a napi vezetési teljesitménnyel,
az elfaradast inkabb a kovetkezok befolyasoljak:

nem elegendd alvas
melléktevékenységek  (vamkezelés, varakozas,
adminisztracio, rakodas, stb.)

az egyes orszagok eltérd kozlekedési viszonyaihoz
valo alkalmazkodas

eltérés a napi bioldgiai ritmustol
a gépkocsivezeto személyiség
(extravertalt - intravertalt)

jellemz6i

Az extrém gépkocsivezetdi elfaradas alapvetd
jellemzdje, hogy a vizualis észlelésben
karakterisztikus valtozas 1ép fel, amelyben a

30 év alatti gépkocsivezetok 50 %-a,
31-45 év kozottiek 39 %-a,
¢és a 46 ¢év felettiek 29 %-a

¢észlelt ilyen elfaradasi tiineteket.

A faradast egy teljesen szokvanyos napi munka
soran bekdvetkezo teljesitd képesség jelentos
csOkkenésével lehetne definialni.

A tulfaradas, pedig egy hosszabb ideig tartd és
pihendiddvel nem kielégitden kompenzalhato

teljesitmény készenlét csokkenést €s igénybevételt
jelent.

A kovetkezd éabraban a jellegzetes un. alagut
effektus képe lathatd, amelyben a gépkocsi -
vezetOket altalanosan fenyegetd jelenségnek az un.
masodperc elalvasnak a megjelenési formdja
lathato. (32. abra) Olyan érzet alakulhat ki a
gépkocsivezetdben, mintha egy folyamatos
csokkend atmérdjii csOben haladna a jarmi. Ezek
az un. masodperc elalvasok nagyon gyakran a

teljes elalvas elotti utolso figyelmeztetést jelentik.

32. abra Az ,, alagut,, effektus szemléltetése

A gépkocsivezetdi elfaradas el6szimptémai a
kovetkezbek:

* megneheziil a szempilla mozgésa,

= aszemben izgatd, égetd érzés jelentkezik,
= kettds latas,

» aszdj hamrétege kiszarad,

» szomjusag érzet alakul ki,

* melegedési érzés,

= csuklas.

A faradas késébbi szimptomai:
* anyak izomzatanak a tonusa megvaltozik,




= felriadasi viselkedés alakul ki,
= jzzadas,

= heves szivverés.

= alvas utani vagy.

Ezt az egész komplexust az elfaradds helyett
célszeri a témakdér szakmai jellemzdéjével a
vigilanciaval jellemezni.

Az ¢éberség csokkenés egyik eldidézdje a
monotonia. A monotonia hatasara a hosszan tarto
ingerszegény kornyezetben vald haladas sordn
megvaltoznak a vegetativ funkcidk, a pulzusszam,
a légzésszdm, a vérnyomas .Csokken az izomzat
tonusa,  jelentésen  megvaltozik az  agy
bioelektronikus potencidja, és jelentdsen megnd a
reakci6 ido.

Az  éberségesokkenés  kiils6  tényezdi  kozé
sorolhatéak még a kornyezet magasabb
hémérséklete és a nagyobb  mennyiségi

taplalékbevitel is.

Egy 110 f6s gépkocsivezetdi csoport (28-55 év
kozotti) vizsgalata soran balesetokozd tényezoként
38 %-ban az alvashianyt, 31 %-ban alvészavarokat,
10 %-ban sulyos aluszékonysagot, 13 %-ban pedig
a gyogyszerszedést jelolték meg.

Elébbi vizsgalat alapjan meghatdrozo szereppel
bir az alvashiany és az alvdszavarok (apnoe)
kérdése. Ezeket az alvaskutatok az 1990-es évektdl
kezdédéen nagy intenzitassal ¢és megfeleld
laboratériumi vizsgalatokkal tadmogatva elemzik,
amelyet kissé leegyszertsitve a
légzésproblematikara ( OSAS ), majd a légzési
zavarokbol szarmaztathatdé mozgas problémakra
tobbnyire az un. nyugtalan 1db szindroémara
vezethetdek vissza.

Az ilyen szimptomakkal rendelkezd alvd embernél
megfigyelhetd, hogy pédaul a Ilabfejét, vagy
elérehaladottabb  esetben az  egész  labat
periodikusan mozgatja. Ezen utobbi mar sutlyos
alvaszavarra utal.

A sulyosabb formaju alvas problematikat tekintve-
amely kisérletben  30-67 ¢év koriili férfiakat
vizsgaltak- mintegy 245 forél volt sz6, akkor a
baleseti gyakorisadg ezen csoportra vonatkozoan 41

%, a veszélyes baleseti szitudciok aranya 24 %
volt.( ezen utdbbiak kozil min. 31 %-nal egy
baleset bekovetkezett.)

Ebben az alvas és horkolds problematikaban nem
szenvedd kontroll csoport 367 fobdl allt, és a
tablazatban lathat6 adatok Osszehasonlitdsa soran
szignifikdnsan jelentésen kisebb részesedési
aranyok, tehat a 41 %-hoz viszonyitva 6 %, a 24
%-hez viszonyitva 3 %, a 31 %-hoz pedig 6 %-o0s
kontroll érték tartozott.

A baleseti veszélyeztettség ¢és az alvdszavarok
kozott nagyon erds Osszefiiggés van.

A nagymértéki faradtsag , példaul ébren toltott
¢jszaka, a gépkocsivezetok periferidlis reflex
képességeire olyan hatdssal vannak, mint a 0,8
ezrelékes véralkoholszint esetében.

Ugyanilyen Osszefiiggést lehetett megallapitani a
figyelem csokkenésre ¢és a reakcid idd
novekedésére vonatkozdan is.

Az er6s6dd faradtsdg hatdsira a mozgas
folyamatossaga csokken és rendszerezetlenné
valik. Mivel a faradtsag elsdsorban a mélység
latasra fejti ki negativ hatdsat, a rosszabba valo
optikai térbeli érzékelés fontos balesetokozo
tényezo.

A kordbban mar bemutatott kutatds eredményei
szerint a tehergépkocsi vezetdi aktivitds minimum
szintje a 24 Oras ciklusban ebédutin 14. 00 ora
illetve ¢jszak 2.00 ora koriil jelentkezik. Ebben az
idészakban  jelentkezik leggyakrabban a
gépkocsivezetok elalvasa.

Visszatérve a gépkocsivezetdi elalvasi, faradasi
jelenségekre, felvetddik a kérdés, hogyan lehetne

ezt mérni, és hogvan lehetne beavatkozni.

Az egyik kozismert mod a szem aktivitasnak a
mérése, amelyet a 90-es években az Ausztraliai
Nemzeti Egyetemen vizsgaltak sikeresen, a masik
kozismert modszer a gyogyaszati gyakorlatban az
elektroenkefalograffal az agy elektromos
hulldmainak mérése, amelyre a német Technotrans
cég fejlesztett ki egy tehergépkocsikon is
alkalmazhatd6  hordozhatdo berendezést,valamint
széria gyartasra érett megoldast kinadl a Gintech
cég Izraelbdl, amely egy un. gépkocsivezetdi
alvaselemzo rendszert dolgozott ki.

Lényegében mar a 2004-es esztenddtdl kezdédden
széria gyartdsra érett megoldast kindlt a
DaimlerChrysler asszisztens- és vezetd rendszere.



A vezetofilkében elhelyezett video kamera
érzékeli a forgalmi sav jelzéseit és a jarmi
sebességét , iranyszogét permanensen
Osszehasonlitja a kivanatos haladasi irannyal. A
nemkivanatos kitérést —balra vagy jobbra- olyan
hanghatas jelzi , mint amilyent az autopalydkon
elhelyezett fém- félgombokkel kijeldlt forgalmi sav
sz¢€lre hajtas jelent.( 33. abra)

mitlig #h der Scheibe
auf Armaturenbrof

/\IR

33. abra A Daimler-Benz elektronikus forgalmi
sav koveto6 rendszere

Az ETAC adatbazisban szerepld 624 balesetben a
gépkocsivezetd elfaradasat , un. mikro elalvasat
csak a balesetek 6,4%- aban lehetett elsédleges
balesetet eldidéz6 okként meghatarozni, azonban
az ilyen balesetek 37%-a halalos kimenetelii volt.

A jelenlegi kozuti fuvarozési gyakorlatban egész
Eurépara jellemzéen( még az EU orszdgokban is,
de kiilonosen a Schengen-i hatdroknal és a mai
fuvarozési gazdasdgi helyzetben) azt lehet
mondani, hogy a hivatdsos gépkocsivezetoknek
nagy a fizikai és pszichikai terhelése. Ez nem csak
a feladat sulyossdgaban rejlik, nevezetesen az
értékes szallitmanyokban, hanem a nagy tomegl
jarmi feleldsségteljes vezetésének terhelése,
olyan intenziv forgalmi viszonyok kozott, amelyek
Européban jelenleg ismeretesek.

A mai helyzetre jellemzd, hogy a schengeni
hatarokon még jelentds varakozasi idoket kell az
aruszallitdé jarmivek vezetdinek elszenvednie,
amelyek irredlisan magas élettani terheléseket
okozzék a gépkocsivezetoknek. Ezek egyik fontos
tényezoje a nem kielégitd idétartamt és mindségii
alvasi lehetdségek.

A hazai helyzet sajatossaga, hogy a mar évek oOta
miikodé AETR egyezmény ellenére, a mely eldirja

a kétszer 4 és fél oras napi vezetési idoket és a napi
, valamint heti pihend id6 nagyséagait , azonban a
pithené 1d0 betartasara nincsenek kulturalt
parkolasi lehetdségek , tehat ismét az a helyzet allt
fent, hogy konnyebb volt egy rendeletet meghozni
¢s bevezetni, mint a hozzd  sziikséges
infrastrukturat széles korben biztositani. Ez nem a
jovo, hanem a jelen égetd feladata.

A széles korben alkalmazott kommunikacios
rendszerek, mitholdas pozici6 meghatarozo ( GPS )
rendszerek €s a mobil telefonos fuvar diszpozicid
atadas ellenére meghatarozo kovetelmény - mivel
még emberek vezetik a kamionokat és nagyon
sokdig azok is fogjak- hogy egy kipihent
gépkocsivezetd kezdje el a napi munkat, amihez
javitani és biztositani kell a jaratok alatti mindségi
alvasi koriilményeket.

Az ilyen jellegii balesetek IRU 4altal javasolt
megeldzEési modjai:

* hatékony utvonaltervezés

= a gépkocsivezetok preciz diszpozicidja

= fuvarfeladat pontos atadasa

= a gépkocsivezetok  pihent
munkakezdése

= a gépkocsivezetok jarat kozbeni pihenési
koriilményeinek javitasa

= a narkolepsziara( alvas rendellenesség)
hajlamos tavolsagi gépkocsivezetdk szlirése

allapotu

» a tavolsagi gépkocsivezetok altalanos
egészségiigyi  allapotanak  rendszeres
ellendrzése

= a vezetési-pihenési id6kre vonatkozd

eldirasok rendszeres hatdsagi ellendrzése

= a fuvarozd cég belsd rendszerének eldbbi
orientaltsagu kialakitasa

* a torvényhozds — szabalyozd rendszerek
mikodése, a szabalyozasok bevezetése €s a
fuvarozé cégek motivaltsaganak
Ossezhangolasa

5. Balesetek rakomany elhelyezési és rogzitési
hianyossagok kovetkeztében :

Az elemzés sordn kiilon figyelmet forditottak a
tehergépkocsik rakomanyara és megvizsgaltak,
hogy az alabbi tényezdk hozzajarultak-e a
balesetek bekovetkezéséhez:

- rakomany elmozdulésa, leesése,



- tulterhelés,

- rakomany egyensulyanak hidnya (instabil
elhelyezés )

- nem megfelel6 rakomany rogzités

A vizsgalatok alapjan  kideriilt, hogy a
tehergépkocsi rakoméanya az adatbazisban 1évo
Osszes baleset mindossze 1,4%-aban (9 baleset)
volt a baleset elsddleges okozdja.

A kilenc balesetb6l hirom esetben azonban
felborult a jarmiiszerelvény.

AZ egyes kutatd csoportok szakértdinek egyes
baleseti elemzései alapjan azonban a kiilonben mas
balesettipusba sorolt eseteknél is megallapithat6 a
rakomany valamilyen negativ befolyasolo szerepe.
Altalanosithato kovetkeztetésiik szerint a helytelen
rakomany elhelyezés és rogzités a tehergépkocsi
balesetek mintegy 25 %-ban allapithaté meg.

A legkirivobb hianyossag a rakodast iranyitok
szakmai ismereteiben €s szemléletében allapithatd
meg. Tobbnyire uralkodik az a téves szemlélet hogy
a nagyobb suly mar elegendd rogzitést biztosit. Az
elemzésekben szerepelt olyan munkagép szallitasos
eset , amelyben a ca. 15 t tomegli kanalas ,
gumikerekes jarmiivet csak a platora leengedett
gém ,, rogzitette,,.

A masik tragikus végl szintén munkagép leeséses
balesetben az ilyen széllitasoknal alkalmazando
lancos rogzités helyett - nagytomegli gép
rogzitésére azonban nem ajanlott- textil hevederrel
oldottak meg.

A  masik 4ltalanos hidnyossdg a rakomany
rakodofeliileten valé nem egyenletes elhelyezése.
A kiilonb6zd tengelyterhelés korlatokat altalaban
teljesitették , azonban mar nem tigyeltek arra, hogy
az un. farnehéz rakomany miatt megvaltozik a
jarmi menetstabilitdsa. A nem homlokfalig terjedd
rakomany  egységeket hossziranyl elmozdulas
ellen is rogziteni kell és erre a hagyomanyos
hevederes —lekotozés nem biztosit elegendd
biztositd er6t.Az ilyen esetekben wun. atlos
lek6tozeést, vagy hosszirdnyban kitdmaszto rogzitd
eszkozoket kell hasznalni.

Az alkalmazandd hatékony modszereket azonban
csak megfeleld képzéssel lehet elsajatitani. Ennek
érdekében az IRU kozati biztonsagi
munkabizottsaga szinvonalas kiadvanyban
dolgozta fel az alkalmazhat6 mddszereket .

Osszefoglalas :

* Az ETAC tanulmany eredményei alapjan IRU
javaslatokat fogalmazott meg azon érintett
érdekcsoportok-jdrmiigydrtok-infrastruktira-
kezelok és fejlesztok, kormanyzatok,tehergépkocsi-
vezetok,baleseti partnerek és a média-felé, amelyek
hozzajarulhatnak a  tehergépkocsi-baleseteket
el6idézd f6 okok és konfliktus helyzetek
megsziintetéséhez.( www.iru.org )

* A gépkocsivezetdi éberség( vigilancia)
szintjének  megbizhato detektaldsa még
megoldandé probléma annak ellenére, hogy a
korabbiakban emlitett megolddsok mar elkésziiltek
, tovabbiak pedig fejlesztés alatt allnak.
Remélhetéleg nem  kizdrdlag csak  iizleti
meggondolasbol,  hanem mivel a
kozlekedésbiztonsag  egyik  nagyon  fontos
problémakorét alkotjak belathatéan  révid idén
beliil és remélhetdleg elérhetd aron széles korben
alkalmazhatok lesznek. Abban csak bizni lehet ,
hogy a kozati fuvarozok ezeket a berendezéseket
meg is fogjdk vasarolni. Ugyanis minden ilyen
biztonsagtechnikai beruhdzds dontést igényel a
fuvarozé cég vezetése részErdl,hiszen
nyilvdnvaloan nem a gépkocsivezetOknek kell
ezeket a berendezéseket megvasarolni, hanem a
jarmi  tulajdonosdnak kell( kellene) errdl
gondoskodnia.

* Sajnalatos modon a mai kozati fuvarozoi
gyakorlatban az iizemeltetok nem a
kozlekedésbiztonsag teriiletén akarjak( tudjak) a
nagyon kemény piaci versenyt megnyerni.

* A fuvarozési szakmaban ¢élesedé konkurencia a
vallalkozokat nagyobb teljesitményekre sarkallja,
amely gyakran oda vezet, hogy a lanc leggyengébb
(legvédtelenebb) részét alkotd gépkocsivezetdt
talvezetésre készteti. A torvényerejii  eldirasok
(vezetési — pihenési — munkaidd) bizonyos
védelmet nyujtanak, azonban nem lehet minden
egyes gépkocsivezetd mellé hatosagi ellendrt
allitani. Hatékony megoldéast csak akkor lehet
elérni, amennyiben a kozati kozlekedési rendszer
egymasra hatdssal bir¢ teriiletein egylittes ¢és
hatékony intézkedések torténnek.
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