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Kivonat: Asebesség nem megfelelé megvalasztasa hazankban és Eurépa szerte a vezetd kdzuti baleseti okok kozott
szerepel. A sebesség és a baleseti kockazat kdzott bizonyitott 6sszefliggés all fent. Kutatasunk célja a forgalom
sebességének csdkkentése céljdbdl alkalmazott, jarmUvek altal aktivalt digitalis sebesség/sebességhatar-kijelzé
készulékek hatdsanak vizsgalata volt. Az elvégzett jarmukovetd sebességmérések a jarmuvek altal aktivalt kijelzék
pozitiv hatasait tamasztjak ala.
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Investigation of the effect of digital speed and speed limit display devices

Abstract: Incorrect choice of speed is one of the leading causes of road accidents in Hungary and in Europe. There
is a correlation between speed and accident risk. The aim of our research was to investigate the effects of digital
speed/speed limit displays activated by vehicles. During the measurements we used vehicle tracking radar. The
assessment confirmed the positive effects of the vehicle-activated displays.

Keywords: road safety, speed management, digital displays, vehicle-activated signs

Bevezetés és irodalmi attekintés

Sebességcsokkentéssel osszefiiggd nemzetkozi célkitiizések

A nem megfelelé sebességvélasztas mind Magyarorszagon, mind nemzetkdzi szinten jelentds baleseti elSidézéd
oknak tekinthetd. Hazankban a 2015-2020 kozétti idészakban dtlagosan az dsszes baleset 32%-a volt visszavezet-
hetd erre a baleseti okcsoportra. Kulteruleti Utjainkon a helyzet ennél is kritikusabb, a balesetek 51%-at a nem
megfeleld sebességvalasztas idézte eld. A vizsgalt hat évben a balesetet eléidézé elsédleges okcsoportra vonat-
kozé ardnyok stagnaltak. Emelkedés egyedul 2020-ban kdvetkezett be. Ebben az évben 3%-kos ndvekedés volt a
sebesség nem megfeleld alkalmazasa miatt bekovetkezett balesetek ardnyaban. Ennek oka feltehet&en a Covid
virus hatasara csokkend forgalomnak és az ez altal ndévekvé sebességeknek tudhatd be.

Osszességében minden harmadik, kulterileten minden masodik baleset a nem megfeleld sebességvalasztas
miatt kdvetkezik be, ezért e terulet vizsgalata és a pozitiv iranyu valtozas elésegitése kiemelt jelentéséggel bir a
kdzlekedésbiztonsag javitasaban. A balesetszamok visszaszoritasa érdekében a jovében elétérbe kell helyezni a
meglévd sebességhatarok felUlvizsgalatat, valamint azok betartatasat.

Nemzetkozi szinten az elmult években jelentds elérelépés, trend mutatkozott a kdzuti sebességhatarok felul-
vizsgalatara, azok csokkentésére. Spanyolorszagban a Kozlekedési Féigazgatdsag Uj jogi reformcsomagjanak ér-
telmében példaul 2021. majus 11-tél a varosokban a mindkét iranyban egy savos forgalmi utak sebességkorlatja 30
km/h, a gyalogosfelllettél szintemeléssel nem elvalasztott utakon pedig 20 km/h sebességkorlat Iépett érvénybe
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(Eged, 2021). Hollandidban szintén a valtas klszdbén alinak. Elézetes jévahagyast kapott a 30 km/h sebességkor-
I3t bevezetése a beépitett terlleteken (Marie, 2020). Parizsban 2021. augusztus végétél a nagyobb forgalmu és
atereszt6képességl tengelyek kivételével mindenhol 30 km/h-ra csdkkentették a sebességhatart (Kolozsi, 2021).

A csdkkentett sebességkorlatok bevezetése javasolt, azonban a sebességhatar betartatdsara is célszerl hang-
sulyt fektetni. Szamos eszkoz l1étezik ra, az ellendrzés és szankcionalds mellett olyan kérnyezet kialakitasa ajanlott,
ami a megfelelé sebességvalasztast tdmogatja. Ide sorolhatdk példaul a fizikai, épitett sebességcsdkkents elemek
(forgalomlassitd kuszobdk, szintemelt csomoépontok, savelhldzasok), valamint a jarmudvekre fizikai hatast nem Kki-
fejté eszkdzok, példaul a jelen cikkben vizsgalt digitalis sebességhatar és sebességkijelzék'.

A digitalis sebességkijelzék az Ujonnan bevezetésre kerllé sebességkorlatozéd intézkedések betartasanak ha-
tékony eszkozei lehetnek a kozeljovdben, ezért [ényeges az altaluk eltéré kornyezetben és jelzésképpel kifejtett
hatasok feltarasa.

A vizsgalt eszkozok hatasaval kapcsolatos korabbi kutatasok eredményei

A digitalis sebességet és sebességhatart kijelzé készUlékek elsédleges hatdsa a jarmUvek sebességének valtoza-
saban mutatkozik meg (Ullman — Rose, 2005). Az eltérd jelzésképek, az Uzemelés idétartama, az aktivalasi sebes-
ség azonban olyan tényezdk, amelyek befolydsoljdk a jarmulvezetdk dontéseit, valasztott sebességeit. A digitalis
sebességkijelzé6k hatékonysagat szamos kordbbi, nemzetkozi tanulmany vizsgalta.

Magyarorszagon (Szele — Albert, 2005) 2003-2004-ben a Kozlekedéstudomanyi Intézet vizsgalta Lednyfalu bel-
terUletén az akkor még csak tervezett sebességkijelzé készulék forgalomra gyakorolt hatdsait. Az ,elétte-utana”
vizsgalatok alapjan a kijelz6 felszerelése utdn az atlagsebességek 5 km/h-val csbkkentek. A sebességvalasztas
térbeliségének osszeflUggésében a legnagyobb sebességcsdkkenést a tabla vonaldban mérték (a szabalyosan
kdzlekedbk aranya 20,4%-rél 41,8%-ra nétt), azonban a kijelzd utan 150 méterrel is kedvezédbben alakultak a sebes-
ségek (a szabalyosan kozlekedd&k aranya 27,6%-rél 38,9%-ra emelkedett).

Az Egyesult Kirdlysagban, Surrey megyében 2009-ben végeztek atfogd kutatdst a jarmulvek altal aktivalt digita-
lis sebességkijelzék hatasairdl (Swanepoel, 2015). A vizsgalatba 128 kulénb6zé helyszinen elhelyezett, 6sszesen 218
darab készuléket vontak be. A helyszinek kivalasztasa féleg ismert baleseti gécpontokra, vagy olyan helyszinekre
esett, ahol a korabban bevezetett hagyomanyos fogalomcsillapitd intézkedések kudarcot vallottak. A kihelyezett
eszkdzok hatékonynak bizonyultak. A vizsgalt helyszineken a sulyos és haldlos kimenetelU balesetek szama 20%-os
csokkenést mutatott a kihelyezést kdvetd 3 évben. A készulékek tipusainak vonatkozasaban kimutattak, hogy a
sulyos és haldlos kimenetelU kozuti balesetek szamanak csokkenését leginkabb a figyelmeztetd jelzések és sebes-
séghatar kijelz6k kombinalasa (-48%), a jarmu altal aktivalt figyelmeztetd jelzések (-37%), valamint a sebességhatar
kijelzé és biztonsagi kamera kombinacidja (-32%) eredményezte.

Németorszagban a digitdlis sebességkijelzék hatasossdganak vizsgalata soran mérték a jarmuUvek atlagsebes-
ségét, a V85 sebességét (az a sebesség, melyet csak a jarmulvezetSk 15%-a 1€p tul), valamint a gyorshajtdk aranyat
(Gehlert et al., 2012). A mérést végig ugyanazon a helyszinen végezték, a kijelzd telepitése elétt 1 hénappal, az
Uzemelés alatt 2 - 3 hdnapig, majd a leszerelést kdvetd hdnapokban. Az eredmények azt mutattak, hogy a vizsgalt
kijelzétipusok mindegyike sebességcsokkentd hatdssal birt, azonban eltéré mértékben. Az dtlagsebességek 0,7-
3,1 km/h kozdtt, a V85 sebességek 1-3 km/h kdzoétt, a gyorshajtok ardnya pedig 6,6-28,6% kdzott csdkkent tipustdl
fluggden. A leszerelés utan mindegyik paraméter visszatért a kiinduld allapot kozelébe.

Finnorszagban Lahti és Tampere varosaiban 2018. majus és oktdber kdzott vizsgaltak a jarmu altal aktivalt jelzés-
képek hatékonysagat (Malin — Luoma, 2020). A helyszinek kijeldlése soran olyan csdkkentett sebességl (40km/h),
2x1 sdvos gyUujtd utcakra fokuszaltak, amelyeken gyalogosatkeléhely kerult kijeldlésre. A forgalom tekintetében
megkUlonbdztettek ,forgalmas” és kevésbé forgalmas” helyszineket. Az eredmények azt mutattak, hogy az atlag-
sebesség-csdkkenés szignifikdns volt, az eszkdz Uzemelése idején a forgalmasabb mérési pontokon 1,5-2,9 km/h,
a kevésbé forgalmas helyszineken 0,5-2,0 km/h sebességcsdkkenést tapasztaltak. A kijelzék leszerelése utan a
sebesség az elbtte allapothoz képest alacsonyabb maradt, azonban a sebességcsokkenés mértéke alacsonyabb
volt.

Londonban a digitalis sebességkijelzék rovidtavd hatasat baleseti gdcpontok, illetve gyorshajtas altal jellem-
zett helyszineken vontak vizsgalat ald. A kapott eredmények atlagosan 2,3 km/h sebességcsdkkenést mutat-
tak, 0sszevetve a kijelzd el6tt 200 méterre |évd sebességmérd adatait a kijelzé6nél mért adatokkal. Az atlagos

1Kézati forgalom csillapitasa, e-UT 03.02.12 (a korabbi szamozasi rendszer szerint UT 2-1.207) GtUgyi mUszaki el6iras
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sebességcsdkkenés 200 méterrel a kijelzd utan csupan 0,3 km/h volt. Tovébb tavolodva, 400 méterrel a kijelzd
mogdtt mar atlagosan 1 km/h sebességnévekedés volt jellemzé (Walter — Broughton, 2011).

A digitalis sebességkijelzék hosszUtavu hatasainak vizsgalata azt mutatta, hogy a forgalom sebessége a telepi-
tést kovetben lecsdkkent, és ez a sebességérték meg is maradt a kihelyezés utani 1 éves idészakban (Sandberg et
al., 2006).

Egy Svédorszagban 2016-ban készult tanulmanyban (Jomaa et al,, 2017) a kijelz&k aktivalasi sebességének hata-
sat vizsgaltak. Az aktudlis sebességet kijelzé készlléknek 6sszességében nagyobb hatdsa mutatkozott belterule-
ten, mint a sebességhatar-jelzésnek. Kultertleten mindkét tipusu kijelz&ének hasonld pozitiv hatasai mutatkoztak.

A kutatasunk célja

A fenti Kkitekintés alapjan a kordbbi tanulmanyok a vizsgdlt eszkozok hatékonysagardl tanuskodnak.
Magyarorszagon és a kulfoldi orszagokban ma mar szamos, eltérd jelzésképpel rendelkezd digitalis sebességki-
jelz6-berendezés Uzemel. Ezek eltéré mértékl hatast fejtenek ki a kozlekedbdkre, a kijelzd tipusanak, a kihelyezés
idétartamanak és helyének, valamint a valasztott aktivalasi sebességnek a figgvényében. Mivel hazankban korab-
ban csupdn azelsd ilyen jarm altal aktivalt eszkdzok kihelyezésekor végeztek hatdsvizsgalatokat (amelyek maguk
is megjegyezték, hogy az ,Ujdonsag erejének” eltlinését kdvetden Ujabb hatasvizsgalatok elvégzése lesz indokolt),
kutatasunk célja annak feltarasa volt, hogy a magyarorszagi kézlekedbdk sebességvalasztasara hogyan hatnak a
digitdlis sebességkijelzé készulékek jelenleg. Kezdeti feltételezéseink:

+ asebességkijelzé egységek kis forgalmu helyszinek esetében jobban csékkentik a forgalom sebességét,

- a sebességkijelzé vonala utan a forgalom sebessége nem csokken tovabb,

- a leghatdsosabb jelzéskép a sebességhatar kijelzése,

+ a jarmuvezetSk kevésbé csokkentik sebességlket azokon a helyszineken, ahol az aktualis sebességlk
kerul kijelzésre.

Modszertan

Mérési helyszinek

A jarmuUvek altal aktivalt sebességkijelzd tablak hatdsainak értékeléséhez sebességmeéréseket végeztlink 5 k-
[6Nbdz6 helyszinen. A helyszinek jellemz&ik (terulet tipusa, beavatkozas szikségességének indoka) és az eszkdzdk
tipusa (sebességkorlatozas jelzése, jarmuU sebesség kijelzése, szin, stb.) szerint valtoztak.

A mérési helyszineink az alabbiak voltak:

+ 9121 Gyd&rszemere, 83-as Ut, 63+390 km szelvénye (47.5955862, 17.58716091)
+ 1038 Budapest, EzUsthegy Ut 34-42. (47.600180, 19.046550)

- 1097 Budapest, Hatar Ut 30. (47.458197,19.118598)

- 2162 Orbottyan, 2104-es Ut, 12+770 km szelvénye (47.690259, 19.257157)

- 2162 Orbottyan, 2103-as Ut, 7+980 km szelvénye (47.700312, 19.295032)

Mérési idoszak

A méréseket 2020 juliusaban és augusztusaban, hétkdznap végeztlk el, elkerulve a csucsidét (az esetleges tor-
I6dasok okozta mérési torzitdsok elkerulése érdekében). Minden helyen kétfajta mérést végeztlnk el, amelyek a
vele” és nélklle” esetet szimbolizaltak:

+ 9 éranyi mérést végeztunk 3 kulonbozé hétkdznap a jarmuvek altal aktivalt kijelz6k mikddése mellett;
+ 9 6ranyi mérést végeztlink 3 kulonbozd hétkdznap a kijelzék kikapcsolt dllapota mellett.

A mérések soran a kijelzék felé kozeledd, illetve a kijelzéktél tavolodod jarmUlvek sebességét is vizsgaltuk.

Az adatfelvételek soran egyuttmukddtink a helyi dnkormanyzatokkal és a kdzutkezel6kkel, akik a ,nélkule”
mérések idejére ledllitottak a jarmuvek altal aktivalt, sebességre figyelmeztetd tablakat. A méréseket az illetékes
hatdsagok jovahagyasaval bonyolitottuk le.
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Mérdémiiszer

A mérésekhez Falcon Plus Il tipusd, intelligens sebességmeérd radart hasznaltunk. Az eszkdz mérési elve a
Doppler-effektuson alapul. Az érzékelé egység mikrohullamu jelet bocsat ki a kivant célpontra, és elemzi, hogy az
objektum mozgasa hogyan valtoztatta meg a visszaadott jel frekvencidjat. A kapcsolddd szamitasi algoritmusok
révén az észlelt objektumok sebessége pontosan meghatarozhatd. Az alkalmazott eszkdz a jelkibocsatas gyakori-
saga révén jarmukovetésre is alkalmas, a kozeledd és tavolodo jarmuivek kdzott is kuldnbséget tudott tenni, illetve
bizonyos szintig az azonos irdnyba haladd, egymast kovetd jarmUlveket is képes megkuldnbodztetni (a kdvetési idd,
vagy a sebességkuldonbség figgvényében). A mérés soran folyamatosan rogzitésre kerdlt a jarmdivek pontos ész-
lelési ideje és sebessége mikroszekundumos idékdzonként, attdl a pillanattdl kezdve, ahogy a jarmU az érzékelési
tartomanyon belulre kerult (kb. 50 méter). A mérdegységet a digitalis sebesség kijelzé tablaval azonos oszlopra,
vagy annak vonalaban rogzitettuk.

Adatfeldolgozas

A berendezés maximalis hatétavolsaga 50 méter, amely azonban nagyban fugg a kornyezeti és egyéb korul-
ményektdl (pl. id&jarasi kdrulmények, |atasi viszonyok, a mért jarmu szine, mérete, stb.). Az eszkdz szinte a sajat
vonalaig érzékelte a jarmuUveket, ezért az utolsd mért pontként az eszkoz el6tt 1 méterre talalhatd keresztmetszetet
definidltuk. A rogzitett idé- és sebességadatok alapjan adatfeldolgozé szoftver segitségével hataroztuk meg a
jarmuvek tavolsagat az észlelési tartomanyon belll 1 méteres felbontassal, linearis interpolacié alkalmazasaval.

Az adatok feldolgozasa sordn a kdvetkezd adattisztitasokat végeztUk el. Toroltlk azokat a jarmuveket,

« amelyeket a mérémuszer nem érzékelt legaldbb 20 méteres tavolsagbdl,

« amelyekrél 10-nél kevesebb mérési adat allt rendelkezésre,

+ amelyek barmely, idében egymast kdvetd két mérési pontja kdzott a tavolsag 5 méternél nagyobb volt,

- amelyeknek atlagos sebessége 40 km/h-nél alacsonyabb volt ott, ahol a megengedett sebesség 60
km/h, vagy melyek atlagos sebessége 30 km/h-nél alacsonyabb volt ott, ahol a sebességkorlatozas
50 km/h (ekkor vélhet&en a lassu haladas valamilyen egyéb forgalmi okbdl tértént, nem a jelzéskép
hatasara),

« amelyeknél a sebességérték szérdsa meghaladta a sebességkorlatozas 10%-at.

Mérési eredmények

A sebességmeérések eredményei alapjan a kovetkezé adatokat szamitottuk ki:

+ atlagsebesség (5 méterenként szamitva, 1 m-re a készuléktdl kezdve; a sebességmeérd készulék elbtti és
mMogotti Utszakasz esetén);
V85 sebesség (5 méterenként szamitva, 1 m-re a készuléktdl kezdve; a sebességmeérd készulék elétti és

mogotti Utszakasz esetén);

a sebességhatart tullépd jarmuvek aranya (a készulékektdl a kdovetkezd tavolsdgokra szamitva: -50 m,

-30 m, -1 m, 30 m, 50 m);

+ a sebességet csokkentd jarmUvek ardnya (a készUlékhez kozeledd jarmUvek esetén - az elsé mért pont-
tél -1 m-ig);

+ a sebességet legalabb 10%-kal csdkkentd jarmUlvek aranya (a készulékhez kdzeledd jarmUvek esetén -

az elsé mért ponttdl -1 m-ig);
a sebességet csokkentd jarmulvek aranya azoknal a jarmulvezetdknél, akik az elsé mért ponton tullépték

a sebességhatart (a készulékhez kdzeledd jarmulvek esetén - az elsé mért ponttdl -1 m-ig);

- asebességet legalabb 10%-kal csokkentd jarmUvek ardanya azoknal a jarmulvezetéknél, akik az elsé mért
ponton tullépték a sebességhatart (a készllékhez kozeledd jarmulvek esetén - az elsé mért ponttdl -1
m-ig);

+ a sebességet ndveld jarmulvek aranya (ha a jarmU elhagyta a készuléket, - 1 m t&l az utolsd mért pontig);

olyan jarmuvek aranya, melyek legalabb a sebességhatar 10%-aval novelték a sebességet (ha a jarmu

elhagyta a készuléket, - 1 m-tdl az utolsé mért pontig).

A mérési helyszinek f6 jellemzdit az 1. tablazatban, az eredményeket a 2. tablazatban mutatjuk be.
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1. tablazat A mért helyszinek és a sebességkijelzé készulékek f6 jellemzdi

Forras: Szerz6k sajat eredménye

2.tablazat A mérési eredmények f6 jellemzéi

Forras: Szerzék sajat eredménye

A2.tablazatbdl kiderul, hogy az eszkdzok a legtdébb helyszin esetén sebességcsokkentd hatassal birtak, az atlag-,
illetve a V85 sebességek minden helyszinen csdkkentek bekapcsolt sebességkijelzds Uzemmadd mellett. Eltérd
sebességprofilok rajzolddtak ki az egyes helyszineken, volt ahol a mérési szakasz elején, volt ahol a végén mértink
nagyobb sebességesést. Az eszkdzdk sebességcsdkkentd hatdsa ugyanakkor mar a mért 50 méteres szakasz-
nal korabban is érvényesult. Megjegyzendd, hogy az 5-6s szamu helyszinen a mérési minta tul alacsony volt, igy
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messzemend kovetkeztetéseket nem tudtunk beldle levonni.

A mérések kozul részletesebben Gydrszemere helyszin sebességdiagramjait ismertetjuk kulterUleti jellege mi-
att. Piros szinekkel jeldltlk a kijelzé nélkuli, zold szinekkel a kijelzé6 mUkddése melletti értékeket. A szineken belll a
sdtétebb arnyalat a V85, mig a vilagosabb az dtlagsebesség értékeit szemlélteti. Az Hiba! A hivatkozasi forras nem
taldlhatd. 1. dbra és a 3. tdblazat a sebességkijelzé vonala elbtti Utszakasz, a 2. dbra és a 4. tablazat a sebességkijelzd
vonala utani Utszakasz mérési eredményeit ismerteti 5 méteres bontasban.

1. abra Atlagsebesség és V85 sebesség valtozasa- A késziilék elétti Utszakaszon, Gydrszemere

Forras: Szerzék sajat eredménye

3. tablazat Jellemzé sebesség értékek alakulasa és mérési mintanagysag a kijelzé elétti szakaszon

Forras: Szerzék sajat eredménye
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2. abra Atlagsebesség és V85 sebesség valtozdsa- A készUlék utani Gtszakaszon,GySrszemere

Forras: Szerz6k sajat eredménye

4. tablazat Jellemzd sebesség értékek alakulasa és mérési mintanagysag a kijelzé utani szakaszon

Forras: Szerzdk sajat eredménye
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Az eszkdz sebességcsokkentd hatasat jol szemlélteti, hogy az atlagsebesség és a V85 sebesség is jelentdsen
alacsonyabb volt az eszkdz mikddése esetében. Mindkét mutaté esetében 2 km/h-as kulénbséget mértink. A
gorbék alakjat tekintve nem volt szamottevd kuldnbség. Attdl fuggetlenul, hogy a tabla mikdédott vagy sem, a
sebességek a tabla vonalaig enyhe csokkenést mutattak, majd a kijelzét 10 méterrel elhagyva ndévekedtek, majd
ismét csokkentek (valdszinlleg az Ut ive miatt). Tekintve, hogy a sebességkulonbségek mar az eszkdz elétt 50
méterrel is fennalltak, arra kdvetkeztethetlnk, hogy a kijelzé hatdsa mar ennél nagyobb tavolsagban is érvényesul.

Eredmények értékelése

Az eredmények alapjan a jarmu altal aktivalt, sebességre/sebességhatarra figyelmeztetd kijelzék legkedvezébb
hatasait az 1. (Gydrszemere) és 3. helyszinen (EzUsthegy utca) lehetett megfigyelni (illetve az 5. helyszinen, de ab-
ban az esetben a minta mérete alacsony volt). Ezeken a helyszineken a jarmuvek sebessége joval alacsonyabb volt
a készulék mukodd allapotaban, mint kikapcsolt dllapotban. A két kiemelt helyszinen végzett vizsgalatok eredmé-
nyei azt mutatjak, hogy a jarmulvek sebességét hatdsosabban csokkentik azok a kijelzék, amelyek az aktualis se-
besség helyett az érvényes sebességhatart jelzik ki. Fontos azt is hangsulyozni ugyanakkor, hogy mindkét helyszin
esetében jelen volt valamilyen jol 1dthatd, fizikai ok (iv/gyalogos-atkeléhely), amely a sebesség csdékkentését és az
eszkdz alkalmazasat indokolta.

MegjegyezzUk, hogy az emlitett két helyszinen Iévé kijelz6k hatasai egymashoz képest is eltértek. Az 1. helyszin
egy kulteruleti Utszakaszon taldlhatd, 60 km/h sebességkorldtozdssal rendelkezett (az alapértelmezett 90 km/h
sebességkorlatozas kerllt csokkentésre a vizsgalt szakaszon), és az dtlagsebesség a megengedett felett alakult. A
harmadik helyszin lakott terUleti, a jarmu altal aktivalt sebességkorlatozo tabla csupan az alapértelmezett 50 km/h
sebességkorlatozds megerdsitésére szolgal. Az atlagsebesség itt valamivel alacsonyabb volt a megengedettnél
még abban az esetben is, amikor a kijelz6 nem mikodott.

Kezdeti feltételezésunk, miszerint a vizsgalt eszkdzok kis forgalmu helyszinek esetén jobban csdkkentik a forga-
lom sebességét, igaznak bizonyult. A 2. helyszin esetén magasabb forgalom mellett az atlagos és a V85 sebesség
0,5-1km/h voltak alacsonyabbak a kijelz6 mikoddésekor. Ezzel szemben a 3. és 5. helyszinek (alacsonyabb forgalmu)
esetében a csdkkenés 2,5-7 km/h kézott alakult.

Masodik kezdeti feltételezésunk (a sebességkijelzé utan a forgalom sebessége nem csdkken tovabb) szintén
bebizonyosodott. A mérési adatok alapjan az atlagos és a V85 sebesség csak akkor nem nétt a készUlék mogott,
ha fizikai oka volt a sebesség alacsonyabban tartasanak (pl. iv, gyalogatkelé a készulék mogott).

A jarmuUvek altal aktivalt, digitalis kijelzék jelzésképeit illetéen az aktudlis sebességhatar kijelzése bizonyult haté-
konyabb megoldasnak, igy az erre vonatkozo feltételezés is helytallé volt. A legmagasabb elért sebességcsokkenés
mértéke a sebességhatar kijelzése esetén 7 km/h, mig aktudlis sebesség kijelzése mellett 4 km/h volt.

Kovetkeztetések

A sebesség nem megfeleld alkalmazasa Magyarorszagon a leggyakoribb baleseti ok. A sebességszabalyozas egy
lokalisan alkalmazhato eszkdze a digitdlis sebesség/sebességhatar-kijelzék telepitése. A kijelzékbdél szamos kulén-
féle kialakitasu, jelzésképU valtozat létezik és kerUlt elhelyezésre hazank kozathaldzatan. Az eszkdzok hatékonysa-
ganak vizsgalata soran azonban azt tapasztaltuk, hogy a kialakitas és az alkalmazasi kornyezet befolydsolja az elért
hatdsok mértékét. Az eredmények alapjan a kijelzék kis forgalmu helyszinek esetében hatékonyabban csdkkentik
a forgalom sebességét, a kijelzék vonala utdn azonban a forgalom sebessége mar nem csodkken tovabb. A jelzéské-
pet illetéen az érvényes sebességhatar kijelzése bizonyult hatékonyabbnak a valds sebesség kijelzéséhez képest.

Megjegyezzuk, hogy a vizsgalati helyszinek alacsony szama miatt altaldnos kdvetkeztetések levonasa nehéz
feladat, igy azokat feltételesen szlkséges kezelni. Ugyanakkor az eredmeények kiindulé alapot szolgaltatnak a
vizsgalatok folytatdsahoz. A vizsgalati helyszinek szama a jovében tervezetten bdvitésre kerul, a mérési és adat-
feldolgozasi mddszertan jelen projektben torténd definidlasaval és rendelkezésre alldsaval pedig a vizsgalatok
reprodukalhatésaga, és az eredmények 6sszehasonlithatésaga, bdvithetbsége biztositott.

A fenti eredmények tampontot adnak a kdzutkezeldnek arra vonatkozdan, hogy milyen szempontokat mérlegel-
het hasonld készUlékek telepitése és Uzemeltetése kapcsan. A megfelel$ hatékonysag érdekében korultekintéen
meg kell vizsgalni a kdrnyezeti kialakitast, a forgalmi jelleget és forgalomnagysagot is.

Az eredmények tovabbi kutatdsi lehetéségeket is felvetnek. Részletesebb, tobb helyszinre kiterjedd mérések
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révén vizsgalatra érdemesek az eszkozdk hatékonysaganak és az eszkodztdl vald tavolsdagnak az dsszefuggései,
illetve a ktlonbdzd informacidtartalmak tovabbi hatasai.

Az eredmények alapjan érdemes lehet a hasonlé elven mikddé (jarmuivek altal aktivalt) tovabbi jelzések (példaul:
kuldnbozdé veszélyek digitélis kijelzén torténd eldjelzése) hatasainak jarmulvezetdk sebességvalasztasara gyakorolt
hatasainak elemzése is.
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