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A kozlekedési eszkO6zok, balesetek és a sériilesek valtozasa

a kezdetektol a XXI. szazadig
Prof. Dr. Nemes Gyoérgy KTE K6zlekedésegészségiigyi Szakosztdly eln6ke

Az el6ado ismerteti a kdzlekedés tdbb ezer éves torténetét a gyaloglastél a hajézason és
szarazfoldi kdzlekedésen keresztil. E jarmiivek kdzlekedése soran keletkezett baleseteket
és a tipusos séruléseket. Veégll kitér arra, hogy az asszisztalt és onvezetd gépkocsik
koraban a kozuti balesetek- és a kdvetkezményes sérulések szama milyen mértékben fog

varhaton valtozni.

Ellentmondé  intézkedések a  sebességszabalyozas

teriiletén
Prof. Dr. Holl6 Péter az MTA doktora, a KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.

kutato professzora

Egymasnak homlokegyenest ellentmondé hirek érkeznek a nagyvilagbdl a kézuti forgalom
sebességszabalyozasanak teruletérdl. Ausztridban kisérleti jelleggel egyes autopalya
szakaszokon 130 km/h-rél 140 km/h-ra emelték a megengedett legnagyobb sebességet,
ugyanakkor Franciaorszagban a lakott tertileten kivili orszagutakon 90 km/h-rél 80 km/h-ra
csOkkentették a sebességhatart. Ausztriaban arra hivatkoznak, hogy ma mar masok a
gepkocsik és az utak, mint régen, Franciaorszagban pedig emberéleteket szeretnének
megmenteni az intézkedésekkel. Az el6bbi intézkedés nagyon népszer, az utdbbit sokan

ellenzik. Melyik intézkedés a helyes kdzlekedésbiztonsagi szempontbdl?

Az elbadas el6szor eloszlatja azokat a — hazai vitékat uralo - félreértéseket, amelyek az
abszolut és relativ gyorshajtassal kapcsolatosak, majd bemutatja azokat a matematikai
modelleket, amelyek szamos tudomanyos vizsgalat, mérés és kisérlet alapjan
szamszer(sitik és egyértelm(ivé teszik a haladasi sebesség és a baleseti kockazat, valamint

balesetsulyossag kozotti 6sszefliggéseket.




A segelynyujto biztonsaga elektromos meghajtasu autok
baleseténél

Dr. Gébl Gabor tudomanyos tanacsadé, OMSZ Féigazgatésadga

Napjainkban egyre tobb elektromos, illetve hibrid meghajtasu jarmi kozlekedik. Ezek
elényeit szukségtelen ecsetelni, azonban veszélyeket is hordoznak. Balesetkor megsérilt
gépjarmi aramutéssel, tlzzel, elektrolit-szivargassal fenyegeti a segitségul érkezbket. Az
energiat szolgaltato litium-ion akkumulatorok nagyfesziltséget (300-600 V-ot) szolgaltatnak,
a nagyfesziltségi rendszer elemei felt(iné (t6bbnyire narancssarga, olykor kék) szinliek. Ha
a balesetet szenvedett kocsiban sériiltek vannak, biztonsagos kimentésik néhany alapvetd
ovintézkedés megtétele utan térténhet meg. Mivel az ilyenkor végrehajtandé lépések egy
része tipusfliggd, lehetetlen minden esetre egyforman alkalmazhato, egyszerl leirast adni,
csupan altalanos elvek fogalmazhaték meg. Olykor miiszaki mentés sziikséges az aramuités

elkerulése érdekében.

A tudas a jové uzemanyaga (Energiatakarékos jarmiivek

versenyei)
Dr. Bagany Mihaly fizikus, Neumann Janos Egyetem GAMF M| Kar, Kecskemét

Iskolank hallgatéi 2008-ban kapcsolodtak be a hazai és nemzetkdzi jarmiépitdé versenyekbe
(pneumobil, elektromobil, formula student, motor sudent, energiatakarékos benzinizemi
jarmi, napelemes jarm(). A folkészllés tamogatdasara a GAMF MI Karon létrehoztuk a

Hallgatéi mihelyt: a didkok itt készitik versenyjarganyaikat.

Sikereink:

. 2013, Nokia, 1. hely, 3082 km 1 liter benzinnel

. 2015, Ausztralia, 7. hely (napelemes autéval)

. 2016, Dél-Afrika, 3. hely (napelemes autdval)

. 2018, Belgium, 3. hely (24 6ras verseny napelemes autdval)

Napjainkban gyakran kérdezik: Mi fogja hajtani az autdkat, ha mar fogytan lesz a kdolaj? A
valaszt ma még nem ismerjuk. De ha jo tudosokat, mérnokoket képezink, 6k majd megadjak
a feleletet. Az energiatakarékos jarmivek épitésének ez az értelme. Azok a fiatalok, akik
napjainkban ilyen eredményeket érnek el, 20...30 év mulva meg tudjak oldani a kozlekedés

energetikai gondjait. Ezért mondjuk, hogy: A tudas a jové Uzemanyaga.
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Autoném gépjarmiivek elterjedésének hatasa a kozuti
kozlekedési infrastruktura fejlesztésére vonatkozéan

Dr. Térék Addam — Dr. Sipos Tibor - Gal Linda
1. Bevezetés

Az autondm jarmivek megjelenésével a jarmivek és az emberek kapcsolataban jelent6s
valtozasok prognosztizalhatok. Az autoném jarmi (vagy onvezetd autd) olyan jarm(, amely
barmely kozlekedési helyzetben képes a jarmlvezetd6 kdézremikodése nélkul is
biztonsdgosan koézlekedni. Az dnvezetd jarmivek képesek arra, hogy kiklszoboljék az
emberi hibdkbdl (alkoholos befolyasoltsag, figyelemvesztés, faradtsag) eredd baleseteket;
emellett az oOnvezet6 jarmivek pontosabbak, jobb ddéntéshozok és jobb végrehajtok
(gyorsabb és precizebb kormanyzas, fékezés). Az autondm jarmlvek automatizaltsagi szint
szerinti csoportositasa a SAE (Society of Automotive Engineers) szabvanya alapjan a

kovetkez6:

0. szint: nem automatizalt: A jarmivezetd teljesen dnalldan iranyitja a jarmdvet, csak 6
felel6s az ut és kdrnyezetének figyeléséért és minden beavatkozasaért.

1. szint: gépjarmiivezetés tdmogatasa: A vezetétamogatd rendszer a kormanyzasi vagy
a fékezési/gyorsitasi mlveletet atveheti, ill. segitheti a biztonsagosabb miikddtetést.

2. szint: részleges automatizaltsag: Egy vagy tobb vezetétamogatod rendszer egytittesen
atveheti mind a kormanyzasi és gyorsitasi/lassitasi mliveleteket

3. szint: feltételes automatizaltsag: A jarm{ képes atvenni az Osszes vezetési feladatot,
azonban a jarmivezetének készen kell allnia, hogy barmikor visszavegye az

iranyitast a jarm felett.



4. szint: magas szintl automatizalas: Az automata jarmiivezetd-rendszer iranyitja az
0sszes dinamikus vezetési miveletet, még akkor is, ha a human jarmivezet6 nem
megfeleléen reagal egy beavatkozasi kérésre.

5. szint: teljes automatizaltsag: A jarmid minden dinamikus vezetési folyamatot ellat

minden iddpillanatban, képes az ember beavatkozasa nélkil is kézlekedni. [1] [2] [3]

2. Mbédszertan

A térképi alaphalézatot az OKA2000 altal generalt 2014.03.19-ei allapotu teljes orszagos
kézuthalézatot tartalmazé allomany szolgaltatta. Az athalézat a 2014 év végi allapotot
mutatja. Az adatbazis masodik nagy részét a baleseti adatok képzik, melyeket a WEB-BAL
célszoftver alapadatai altal allitottunk el6 2011 és 2014 idéintervallumban. A baleseti adatok
megbizhatésagara és az adatok helyhez valé hozzarendelésébdl addédd koztudott
problémakra nem térlnk ki, azonban megjegyezzuik, hogy jelentds eltéréseket okozhatnak a
szamolasok soran. ArcGIS alapu térinformatikai geoadatbazist épitettiink, annak érdekében,
hogy a vizsgalt orszagos kdzuthalozati és baleseti adatok térbeli elemzése is elvégezhetd

legyen.

A halézatok szakaszolasdhoz tébb elterjedt modszertan taldlhatdé a nemzetkdzi

szakirodalomban, melyek két jol elkulonulé csoportba sorolhatdak.

Az egyik esetben a homogén szakaszképzés elve kerll alkalmazasra ([6-8]), a masik
esetben az ekvidisztans szakaszhossz alapjan képzett szakaszképzést [9-11] alkalmazzak.
A kutatdk korében eltér§ a szakaszvalasztas mddja és ugyan tdbb kutatas foglalkozott a
legjobb gyakorlat meghatarozasaval, [12] a szakaszolasi mddszertan megvalasztasanak
kérdésében egyértelml dontés nem sziletett. Esetinkben homogén szakaszképzési eljarast

alkalmaztunk.

A baleseti veszteségértékeket Kate McMahon kutatasai alapjan hataroztuk meg. igy egy
halalos aldozat veszteségértéke az egy f6re jutd GDP a vasarlderd paritas alapjan (PPP —
Purchasing Power Parity), nemzetkdzi USD-ban kifejezett hetvenszerese, mig egy sulyos
sérilés veszteségértéke ennek tizenhétszerese. Az értékeket a Vilagbank hivatalos adatai

alapjan képeztik. [13]

A hazai kutatéknak koszonhetéen rendelkezésre allnak aktualis adatok a balesetekhez
kothet6 veszteségértékekre vonatkozéan. Mivel az EU-ban nincs egységes modszertan a
veszteségértékek meghatarozasara, ezért a modellezés soran a baleseti veszteségértékek

meghatarozasat paraméteresen végeztik. A cikkben koézdlt veszteségadatok a McMahon



modszertan alapu  veszteségértékeket tukrozik. A kdnnyl sérllésekre vonatkozé

veszteségekre egységesen 872,056 e Ft-ot valasztottunk [14] alapjan.

Elsé lépésként a szakaszra jutd baleseti veszteségértékeket hataroztuk meg. EI6 kellett
allitani minden egyes baleset veszteségértékét. Majd a szakaszon bekdvetkezett baleseti

veszteségértékeket 0sszegeztuk.

A kulonb6zd vezetést tamogatd rendszerek tanulmanyozasa utan feltételeztik, hogy az
autonom jarmivek az egyes balesettipusok gyakorisagat és a balesetben sérultek illetve
elhunytak szamat kulonb6z6 mértékben csokkentik. Ezért elterjedésik hatasanak vizsgalatat

minden egyes baleseti tipuscsoportra kiloén végeztik el. [15] [16] [17]

A hazai és a nemzetkdzi szakirodalmak eltéré eredményeket mutattak a tekintetben, hogy az
autonom jarmlvek milyen hatast fejtenek ki a jové baleseteire, ezért kérdbives felmérést
végeztink. A felmérésben az autondm jarmivek témakérében jartas hazai szakérték
segitségét keértik. A cél az volt, hogy megbecslljék, hogy az egyes balesettipusok

el6fordulasi gyakorisagat az autoném jarmivek milyen mértékben csokkentik.

A kategéridkra jellemzé fajlagos baleseti veszteségérték és az egyes szakaszok fajlagos

baleseti veszteségértékeinek kildnbsége adja meg a javithatdésagi lehetéséget (JL).

Ezt kdvetben létrehoztunk egy olyan tablazatot, amiben az egyes szakaszokhoz tartozéan
szerepeltek a kdzuti alapadatok (példaul kdzut szama, kezdd- és veégpont, kézutkategoria,
palyakod, ANF, dsszes tehergépjarmii forgalom), az autondm jarmiivek bevezetése el6tti és
utani veszteség- és javithatésagi potencial értékek. Ezeket 6sszegezve, a megfeleld
szamitasokat elvégezve mar kozutkategorianként szlirve adodtak azok az adatok, amikre a

statisztikat és az abrazolast elvégezni kivantuk.

Mivel az autondm jarmlvek elterjedésével a képzett kategoriak fajlagos baleseti
veszteségértéke jelentds mértékben valtozik, ezért nem szukségszeri, hogy kategoriakra
jellemzd fajlagos baleseti veszteségérték és az egyes szakaszok fajlagos baleseti
veszteségértékeinek kulonbségébdl képzett javithatésagi potencial értékek valtozasa

szignifikans, ezért elemzésunk soran a hipotézist teszteltik.

4. Diszkusszio

A célunk az volt, hogy az eredményeket térképes formaban jelenitsik meg, ezért ArcGIS
térinformatikai szoftverben térképet készitettink az orszagos koézuthalézat javithatosagi
lehet6ségeir6l az autondm jarmivek bevezetésének hatasara. A fajlagos veszteségértékek
klldnbségét jelenitettik meg, mivel ez adja magat a gazdasagi hasznot, illetve etikai

szempontbdl az Eurdpai Unié altal elfogadott Vision Zero elv is ezt hangsulyozza. Ez
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megmutatja, hogy hol vannak azok a szakaszok, ahol jelentés mérték(i hasznot lehetne
elérni az autondm jarmivekkel. Ez az informacio azért jelentés, mert ha feltételezzik az
autoném jarmlvek elterjedését, lathatd, hogy hol varhaté a legnagyobb mértéki
balesetcsdkkenés. A jovdbeli kdzlekedési beruhazasok soran tehat érdemesebb lehet egy
olyan szakaszt kivalasztani, ahol az autondm jarmivek nem fejtenének ki jelentds

balesetcsokkentd hatast.

A sotétkékkel jeldlt szakaszokon lehetne a legnagyobb javulast elérni, ezt kbévetéen a
vilagoskék szinlieken. A zo6ld szinl szakaszok azok, ahol nem érhet el Iényegi haszon az

autonom jarmUvek hatasara.

5. Osszefoglalas

Kutatdsunkban azt vizsgaltuk, hogyha elméletileg minden jarmivink autoném lenne, milyen
hatassal kéne szamolnunk a balesetek tekintetében. Ehhez szakérti becslés segitségével
képeztink Uj adatokat, adatsorokat. A kapott eredményeket statisztikai tesztek segitségével
validaltuk. Az autondom jarmiveknek szignifikans balesetcsokkent6 hatasa lenne a baleseti
veszteségertékekre. Az eredményeket veszteségérték szerint sorba allitva, vagy a térképrdl

leolvasva megtudhatjuk, mely szakaszokon térténne

kevesebb baleset. Egy esetleges beruhazasi rangsorban a kapott eredményeket érdemes
figyelembe venni, ha szamolni szeretnénk az autondm jarmlivek varhaté hatasaval. Az
eredmények elbrevetithetik a képet Magyarorszag joévébeli kdzlekedésbiztonsagi helyzetérdl

is.
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Kozlekedés biztonsag, egy autonédmnak hitt kozeljovében

Gulyas Péter kutaté gyakornok, Széchenyi Istvan Egyetem, Jarmiiipari Kutatokézpont.

Ahogy az élbvilagban és a bioldgiaban ismerteket tekintjuk, és lebontjuk a legkisebb sejtig,
majd magunkba nézlnk, és elemezzik az emberi fajt, belathatjuk, hogy egy dologra nem
vagyunk képesek, és az a gyors adaptacié. Ennek hatasai a tanulasban, valamint a gyors
regeneracio soran is megmeérettetnek minket. Habar a 20. szdzadot kdvetben, feltehetéen
ezen tulajdonsaga is fejl6dott az embernek, ma is nehezen kizdlnk meg vele, és nehezen
valtozunk. Az Onvezetés és az oOnvezetd jarmilvek jovdjében a legnagyobb kihivas az
adaptacio. Ha feltételeznénk, hogy egyik naprél a masikra, minden auté azonos programmal
felvértezve indulna utnak, elfogadhaté lenne a szimulacidkban megtekinthetd idilli kép. A
probléma abban rejlik, hogy tébbféle oénvezetési szoftvernek, tébbféle vezetés segit
rendszerrel, és rengeteg olyan autéval kell egyszerre megklizdenie, amikben még
semmilyen automatizalas nem talalhatd meg. A prediktiv algoritmusok képességei a
leprogramozott, tehat elképzelt kozlekedési helyzetekig terjednek, igy az ismeretlen
szituaciok alkalmaval hasznalatos emberi itél6 képességnek, nagyon minimalis kozelitését
adjak csak. Ezen kérdéskort kivanom bemutatni eléadasomban, és elhizni a fliggdnyt olyan

ablakok elél, melyek, mint dnvezetést fejleszt6 kutatot, mar most foglalkoztatnak.




Az emberi természet torvényei a jovo kozlekedésében

Urban-Frendl 1ldikd, Szinergia K6zpont vezetd, Crea-Team Kft.

Az elbrelatas az Uzleti életben az egyik legfontosabb képesség, ami jol kamatoztathatd, igen
kénnyen valthaté at Gzleti sikerre. A mostani termékvaltasi trendek azonban azt mutatjak,
mintha a gyarté cégek szemét elhomalyositana valami "belvarosi juppikéd " s mintha nem
lennének képesek az ember igazi természetének ismeretéhez visszatalalni.

Divatba jottek a "timeshare" megoldasok el6szdr a nyaralasok terén, s mivel ezt ériasi Gzleti
sikerként konyvelik el, az autdzas teruletére is kiterjeszthetni vélik. Akkora cégek pl. mint a
Daimler, f6 profilja megvaltoztatasat tervezi, s az autok gyartasa helyett a "megoldasok”
kereséseére és kinalatara helyezné a hangsulyt. Autokra azért nem lesz szikség - igy szol az
indoklas, mert a "timeshare" megoldasok veszik at a sajat autok szerepét. Ahogy pl.
Budapesten is megjelentek a bérbiciklik és bérautdk, ezekben, és hasonld kdzbsségi
megoldasokban latjak a jové féutjat.

Szerintem viszont nincs mit félnilk az autdgyartdknak, mert az emberi természet
torvényszerliségei é€s a populacio valodi ismerete ezeket a megoldasokat idében is, térben is

partikularissa korlatozzak. Ezekrél a miértekrdl szél az el6adas.

E-learning bevezetésének hatasa a gyakorlati oktatasban

(szakoktatokkal készitett interjuk alapjan)

Dr. Henézi Diana Sarolta egyetemi adjunktus, Széchenyi Istvan Egyetem.

2012. januar 1-t6l szamos valtozas kovetkezett be a ,B” kategdrias gépjarmiivezets-
képzésben, melyek kdzott az E-learning bevezetésére is sor kerdlt.

A tantermi oktatasban részesillé tanuldk és az E-learninget valasztok kozott az elméleti
vizsgaeredményben jelentés kuldonbség van az E-learning javara. Ezzel szemben viszont a
szakoktatoi vélemények a tanuldk elméleti tudasrél teljesen eltérnek.

Kutatasom soran személyes interjukat végeztem szakoktatdkkal, hogy megtudjam, valéban

van-e, és ha igen, milyen kilénbség a két csoport kdzott.
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Szamitogépes mérés a kozlekedéspszicholégia

szolgalataban

Esze Viktéria pszicholégus, tandacsado, At Work Tandcsadé és Szolgaltato Kift.

A fejlédd technoldgia lehetdvé teszi, hogy minél pontosabb képet kapjunk a biztonsagos
vezetés szukséges kognitiv és személyiségbeli feltételeir6l. A balesetek megel6zése és a
munkaerd hosszu tavu megtartdsa szempontjabdl is fontos, hogy sziré programokat
alkalmazzunk a hivatasos sof6rdk kivalasztasakor. Ehhez nyujt hasznos segitséget a Vienna
Test System modern eszkdze, amellyel széles kérben tudunk a kdzlekedéspszicholdgiaban

relevans pszichologiai dimenzidkat felmérni.

A védtelen kozlekeddk halalos baleseteinek tapasztalatai

Mészaros Gabor rendér alezredes, tandarsegéd, Nemzeti Kbézszolgalati Egyetem

Rendészettudomanyi Kar, Kézbiztonsagi Tanszék

A kozuti kdzlekedés biztonsagaval foglalkozé vizsgalatok, kutatasok egyik legfontosabb
alapjat képzik a Kozlekedési baleseti statisztikai évkonyv statisztikai adatai. Az adatfelvétel
sajatossagai miatt azonban a KSH adatai f6ként a helyszini szemle adatait tartalmazzak, és
nem a rendérségi vizsgalat, vagy a birésagi eljaras soran megallapitott adatokat. Igaz ez a
balesetben szereplé jarmiivek sebességére is, ami az adatfelvétel id6pontjaban tébbnyire
még nem all rendelkezésre, mivel a statisztikai adatfelvétel a baleset bekdvetkezését
kévetden 30 napon belldl megtérténik, a baleset valddi okainak vizsgalata viszont ezen id§
alatt nem fejez6dik be. A sebességre vonatkozé adatok azonban sok esetben mddosithatjak
a baleseti okot, azaz azt, hogy mely szabalyszeg6 magatartas miatt kdvetkezett be a
baleset. Kutatdsom soran azt vizsgaltam, hogy a KSH felé tovabbitott baleseti okok a
rendérségi vizsgalat soran megvaltoznak-e. Feltartam, hogy milyen mértékben volt jelen az
abszolut sebességtullépés a 214-ben és 2015-ben bekodvetkezett kozuti kozlekedési
balesetek soran. Megvizsgaltam a védtelen kozlekeddk, a gyalogos illetve kerékparos
halalaval végz6d6 baleseteket. Elbadasomban bemutatom, hogy a vizsgalt években milyen
szerepe volt a sebesseégnek, kuldndsen az abszolut sebességtullépésnek a védtelen
kozleked6k baleseteinek kialakulasaban, a balesetek eredményének sulyossagaban.
Ismertetem az alacsony sebességgel elutdtt gyalogosok baleseteinek f6bb adatait,
tanulsagait. Osszefoglalom a kerékparos balesetek f6bb jellemzdit, a halalos balesetekhez

vezetd fébb szabalyszegéseket.
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Halalos kimenetelii kozuti balesetek feltételezett okozoéinak
vizsgalati tapasztalatai a képesség- és személyiségtesztek

tukrében

Juhasz Aniké PhD hallgato, Nemzeti Ké6zszolgalati Egyetem

Kulturankban az emberi élet kioltasa a legnagyobb bilin, még akkor is, ha nem szandékosan
tesszuk. Az Eurdpai Unié célul tizte ki, hogy 2010-hez viszonyitva 2020-ra a felére
csOkkenjen a kozuti balesetek halalos &aldozatainak szama, amely egyelére még
elérhetetlennek tlnik. A balesetezés viszont tobbletkoltséget az egészségugy szamara.
Mikdzben a mérndkok és az autdégyarak szamtalan technikai fejlesztéssel allnak eld, addig
az emberek szélsGségesen megbiznak a kulsé tamogatasban és nem moddositanak

attitidjeiken.

A Dbiztonsagos gépjarmlvezetéshez azonban a pszichomotoros készségeken tul a
személyiség és az attitld megfelel6 szintje egyarant szikséges. A pszicholégusok
feleléssége annak megallapitasa, hogy a halalos kimenetel(i baleset feltételezett okozodja
alkalmas-e vezetésre. A dontést azonban jelentésen megneheziti a trauma okozta
krizisallapot. Hiaba vesszik figyelembe a torzité hatast, az aktualis teljesitményt kell

értékelni.

A kdzlekedési balesetek féként emberi tényez8kkel, méghozza a kbzlekedési elbirasok be
nem tartasaval fligg dssze. A legtdbb Gtkdzésnél a gépjarmivezeték figyelmetlensége érhetd
tetten. Ugyanakkor a gyalogosoknak, mint egyenrangu partnereknek, szintén szerepik van a
baleset megvaldsulasaban. Ezért elengedhetetlen a minél kordbbi szocializacié, a
gépjarmlvezetéi tovabbképzések, a KRESZ szabalyok betartatdsa, pszichologusok
alkalmazasa jogositvanyok megszerzésekor és a vezetési gyakorlat soran, valamint

hatékony és biztonsagos kdzlekedési szolgaltatas biztositasa.
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A faradtsag ujabb aldozatai a k6zlekedesben

Toth Tibor iigyvezet6, Sztradaline Kft.

Ha nem is hallunk naponta a faradsagbol bekovetkez6 vagy kozismertebb nevén ,az
elalvasos balesetekrél”, a kozlekedésbiztonsaggal foglalkozé szakemberek tudjak, hogy
sajnos mindennapos jelensegrél van szo.

A munkahelyrél, a csaladi életbél eredé feszlltségek, a kdzlekedési stresszhelyzetek, a
kialvatlansag, alvaszavar vagy éppen az aluszékonysag egyarant néveli a faradsagbol ered6
baleseti kockazatot.

A rohand mindennapi élettel szikségtelenul egyutt jaro baleseti forma ugyanugy jelentkezik
a fejlett orszagokban, mint a fejlédésben elmaradtakban.

A megel6zés nem hazai vagy eurdpai sajatossag, hanem nemzetkdzi. A tapasztalatokat
ugyanugy felhasznaljak a jarm{vek fejleszt6i, mint az orvosok vagy a pszicholégusok.

Az eléadas az elmult idészak tapasztalatait, és fejlesztéseit prébalja bemutatni,

Osszefoglalni.

Sériilés egyiittesek alapelvek, osztalyozas, kezelés I. rész

Prof. Dr. Szokoly Miklds, Péterfy Sandor utcai Kérhaz— Dr. Aradi Petra egyetemi docens, Budapesti

Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem

Napjaink Uj motorizalt személyi kozlekedési eszkdzeivel, hasznaltuk szabalyozasaval
egyelére nem naprakész a kdzlekedés jogi szabalyozasa, sét a kdzlekeddk sem késziiltek fel
megfeleléen, sem a hasznalatukra, sem veszélyeikre.

Akar két-, akar egykerekd, félegm de nem kizarélag elektromos hajtasu eszkdzokrél van szo,
ezek a mobilitasban kétséget kizaréan soakt segithetnek. Azonban hasznal6ik gyakran a
koézlekedés tdbbi résztvevévéjét figyelmen kivlal hagyva, a szikséges "vezetéstechnikai”
ismeretek hianyaban koézlekednek egyre tdbben a févarosban is, Gjabb baleseti forrasokat
okozva. A problémat neheziti a jelenleg féleg fiatalok kdrében tapasztalhato fliggés a szinte
mindannyiuk kezében lévd okostelefonoktdl, és az ezeken azonnal elérhetd "k6zOsségi
haloktol".

A kozlekedési eddigi, most mar hagyomanyosnak tekinthetd baleseti mechanizmusait ki kell
egésziteni az Uj eszkO0zOk okozta jellegzetes sérulésekkel, osztalyozasukkal, ellatasi

elveikkel.

Koszonjiik megtisztel6 figyelmét!
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