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Önvezető járművek közlekedésbiz-
tonsági hatásai
A szerzők megvizsgálták, hogy az emberi tényezőt és így a reakció-
időt kivonva a közlekedésből a balesetek mekkora hányadát lehetne 
elkerülni. A vizsgálatokba több társadalmi réteg vezetési tapaszta-
lattal bíró tagját vonták be, hogy képet lehessen alkotni az emberi 
tényező szerepéről.
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1. BEVEZETÉS

Az önvezető járművek elterjedésével és köz-
pontba kerülésével számos tulajdonságuk kör-
vonalazódik, amelyek a közlekedésbiztonság 
javát szolgálják. [1] Ezek három fő vetületét 
sorolhatjuk fel, amelyek a közlekedési balese-
tek számát és kimenetelét is csökkenthetik, így 
javítva a társadalom életminőségét:

• az	önvezető	jármű	mindig	ideális	állapot-
ban közlekedik: legyen szó akár káros-
anyag-kibocsátásról vagy a reakcióidőről.
A jármű/gép nem fárad, nem hatnak rá ér-
zelmek, a környezetre való reagálása nem
függ belső tényezőktől,

• a	 reakcióidő	 szignifikáns	 csökkenése	mi-
att a járművek közötti követési távolság
csökkenhet, így a kapacitás kihasználása
javul (tovább gondolva connected car je-
lenségével is foglalkozhatunk),

• az	emberi	tényező	kivonásával	a	balesetek
száma várhatóan csökken, és a balesetek
kimenetele/súlyossága is kedvezőbben 
alakul.

2. KÖZLEKEDÉSI BALESETEK –
AZ EMBERI TÉNYEZŐ

Az Európai Unió által meghatározott irány-
elvek szerint a közúti közlekedési balesetben 
meghaltak számát 2020-ra a felére kellett 
csökkenteni a 2010-es adatokhoz képest (Ma-
gyarországon 2010-ben 740-en, míg 2018-ban 
633-an vesztették életüket közlekedési baleset-
ben). Cél az, hogy 2050-re lehetőleg senki se 
haljon meg az utakon (ez nem egyenértékű 
azzal, hogy nem történik személyi sérüléses 
közlekedési baleset). 

A cél elérése egyre nehezebb lesz, hiszen a köz-
lekedésbiztonság három területén a kihasznál-
ható erőforrások végesek.  A közúti közleke-
dési balesetek túlnyomó része közvetlenül az 
emberi hibázás miatt következik be. Gyakran 
tévesen feltételezik azt, hogy az esetek ~90%-
ban csak (!) az emberi hiba miatt következik be 
közlekedési baleset. 

Azok a balesetek, amelyek csak emberi hiba 
miatt következnek be, „mindössze” 57%-a az 
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összes balesetnek. Az előbb jelzett  ~90%-ban 
már más tényezők (jármű, út- és környezete) is 
szerepet játszanak.

2018-ban a Központi Statisztikai Hivatal sze-
rint 16951 személyi sérüléses közlekedési 
baleset történt. Ha be-
vezetnénk az önvezető 
járműveket (5. szinten, 
csak önvezető jármű 
közlekedne), akkor a 
diagram alapján 9662 
baleset lett volna meg-
előzhető. Amennyiben 
a járművezető okozta 
halálos sérüléseket néz-
zük, az 2018-ban 567 
áldozatot jelent.

A járművezető hibájá-
ból bekövetkezett ha-
lálos közúti közlekedé-
si balesetek a legfőbb 
okok szerint (2019. II. 
negyedév):

•	 a	 sebesség	 helyte-
len megválasztá-
sa,

•	 irányváltoztatás,	
haladás és beka-
nyarodás szabá-
lyainak meg nem 
tartása,

•	 az	 elsőbbség	 meg	
nem adása,

•	 szabálytalan	előzés,
•	 egyéb	járművezetői	hiba.

Amennyiben a bevezetőben felsorolt állításokat 
megvizsgáljuk, és fókuszba helyezzük az utoléré-
ses baleseteket (azonos irányba haladó jármű-
vek ütközése), 2018-ban 2294 ilyen baleset tör-
tént, amelyből 66 végződött halálos sérüléssel,  
500 súlyos sérüléssel és 1728 könnyű sérüléssel. 
[3] Ezeket a baleseteket a kis követési távolság 
és/vagy a lassú reakcióidő okozza. A statisztika 
szerint a connected car és a V2V kommuniká-
cióval ezen balesetek megelőzhetők lesznek. 

De vajon a való életben ez megvalósulna-e?

3. MÓDSZERTAN

Igazolandó, hogy a statisztika a mindenna-
pokban is érvényes, vizsgálatot végeztünk. Hi-
potézisünk, amely szerint az emberi reakció-
időt kivéve a közlekedésből számos balesetet 

1. ábra: Közúti balesetek okai rendszer-
szemléletű közelítés alapján [2]

2. ábra: Washington Egyetem tesztje
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elkerülhetünk, reakció-
idő-teszt elvégzésével 
támasztottuk alá.

A kutatás során számos 
reakcióidő-tesztet ki-
próbáltunk. Math is Fun 
oldalán található teszt 
során a képernyő kö-
zepén lévő kör színvál-
toztatására kell a lehető 
leghamarabb kattintani. 
A vizsgálat maga csu-
pán öt alkalommal méri 
meg a reakcióidőnket, 
és ebből átlagol. [4]

Human Benchmark tesztje is hasonló, itt ak-
kor kell kattintani, amikor a képernyő színe 
zöldre vált, és szintén öt próbálkozás után ka-
punk eredményt. 

A Washington Egyetem tesztje szintén öt pró-
bálkozásból ismerteti az átlagos reakcióidőnket.

Az eddig ismertetett teszteket nem tartottuk 
megfelelőnek, mivel a teszt ideje nagyon rövid, 
ezalatt a koncentráció nem csökken (járműve-
zetés során viszont igen). 

A valósághoz legközelebbi eredményeket a 
Harvard Egyetem tesztjével kaptuk, amely-
nél a szimulációban résztvevő személyek  
5 percig egy monoton előre haladó járműben 
találták magukat. A teszt során 50 akadály ke-
rült véletlenszerűen a képernyő elé, amelyre a 
„space” gomb megnyomásával kellett reagálni.

A kísérlet elvégzése előtt a résztvevőknek a kö-
vetkező adatokat kellett megadniuk:

•	 mennyit	aludt	előző	éjjel,
•	 mióta	van	ébren,
•	 mennyi	most	az	idő,
•	 milyen	figyelmesnek	érzi	magát.

Ezen kívül a következő adatokat jegyeztük fel 
a kitöltőkről:

•	 neme,
•	 életkora,
•	 vezetési	gyakorisága,
•	 átlagosan	mennyit	vezet	évente.

A	 kísérlet	 során	 a	 teszt	 figyelembe	 vette	 azt	
is, hogy a kitöltők számítanak az akadályok 
megjelenésére, így jelentősen jobb a reakció 
idejük, mint a valós közlekedés során (átlagos 
reakcióidő a közlekedés során 1 másodperc).  
A	4.	ábrán	láthatjuk	a	figyelmet	és	a	reakció-
időt. Az x tengelyen található az ébren töltött 
órák száma, míg az y tengelyen a reakcióidő, 
amelyet három kategóriába sorolhatunk: biz-
tonságos, átlagos és veszélyes. Az ábrán bemu-
tatott végeredményben az átlagos reakcióidő 
0,42 másodperc, amely 9 óra ébrenlét után a 
„veszélyes” kategóriába esik. A piros görbe 
mutatja be az átlagos reakcióidő „várt” alaku-
lását. A veszélyes reakcióidő ellenére sem volt 
elütésük a kísérletben résztvevőknek.

4. EREDMÉNYEK

A felmérésben 50 fő vett részt. A tesztet kitöl-
tőket két nagy csoportra osztottuk: 50 év alatt 
(26 fő) és 5 felettiekre (24 fő). A résztvevők át-
lagértékeit az 1. táblázat tartalmazza.

A táblázat értékeiből láthatjuk, hogy szigni-
fikáns	 különbség	 a	 két	 csoport	 között	mind-
össze az elütött akadályok számában van. Az 
alvásidőben és a reakcióidőben mutatkozó el-
térés vélhetően életkori sajátosság. Mivel a két 
csoportban szinte azonos számú (24 és 26 fő)  
alany vett részt, és az alanyok jellemzői hason-
lóak, a nagy elütésbeli különbség nagy balese-
ti kockázatot jelent a valódi közlekedésben. 
Felfoghatjuk ezt úgy is, hogy minden idősebb 

3. ábra: Harvard Egyetem tesztje
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korcsoportba átlépő 
1,88 elütést behoz a 
rendszerbe (5 percen-
ként!). Az átlagok he-
lyett a szélsőértékeket 
vizsgálva (minimum, 
maximum) igencsak 
hasonló képet kapunk. 
Az alanyokra vonatko-
zó jellemzők hasonlóak 
a két korcsoportban, de 
az elütések maximuma 
kiugróan eltérő (még a 
második legnagyobba-
kat vizsgálva is igaz e 
megállapítás, 2 és 5 db).

A teszt eredményeit 
vizsgálva nem állapít-
ható meg szoros ösz-
szefüggés a reakcióidő/

elütések száma és az életkor, alvásidő illetve 
az ébren töltött órák száma között. A reakció-
időt ezen felül egyéb tényezők is befolyásolják, 
amelyekre ebben a vizsgálatban nem tértünk 
ki	 (stressz,	 éhség,	 betegség,	 fizikális	 állapot,	
lelki állapot, stb.)

Jelentős különbség fedezhető fel a két kor-
csoport között az elütések összesített számát 
vizsgálva, hiszen az 50 év alatti korcsoport 26 
tagja összesen 15 elütéssel zárta a felmérést, 
míg az 50 év felettiek mindössze 24 főből álló 
csoportja 59 elütést okozott. Az ötven év fe-
lettiek csoportját tovább bontva, jól látható, 

4. ábra: Harvard Egyetem tesztjének eredménye

50 év alatt 50 felett

Életkor 34 év 65 év

Levezett járműkilométer 16712 km 13467 km

Alvásidő 7,46 óra 6,79 óra

Ébrenlét 7,07 óra 6,75 óra

Reakcióidő 0,35 mp 0,38 mp

Elütés 0,58 2,46 

1. táblázat: Kísérletben résztvevők átlag-
értékei

50 év alatt 50 felett

min. max. min. max.

Életkor 13 év 47 év 51 év 77 év

Levezett járműkilométer 0 km 150000 km 0 km 125000 km

Alvásidő 2 óra 12 óra 3 óra 9 óra

Ébrenlét 2 óra 18 óra 2 óra 11 óra

Reakcióidő 0,28 mp 0,43 mp 0,31 mp 0,42 mp

Elütés 0 3 0 11

2. táblázat: Kísérletben résztvevők minimum és maximum értékei
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hogy az 50-60 korcsoport nem sokkal rosz-
szabb, mint az 50 év alattiak, viszont 60 év fe-
lett ugrásszerűen megnőtt az elütések száma.)

A vizsgálat kezdetekor hipotézisünk az volt, 
hogy egyértelmű összefüggés várható a tapasz-
talat, vezetési gyakoriság és az életkor beme-
neti adatai, valamint a reakcióidő és az elüté-
sek száma, mint válasz között. Ezt a vizsgálat 
nem igazolta vissza. Mi lehet ennek az oka? 
Egyik feltételezésünk szerint 50 fő megkérde-
zése nem adott kellő mintát. Másik feltételezé-

sünk szerint nincs ilyen összefüggés, hiszen a 
koncentrációkészséget, éberséget a korábbiak-
ban leírtak szerint számos (adott esetben) itt 
nem vizsgált tényező is befolyásolja. Ez persze 
intő jel is lehet a közlekedésbiztonság terén, 
hogy nincs abszolút biztos vezető, ezért fontos 
a képzés/nevelés, hogy ezzel tisztában legye-
nek a járművezetők. Mindenkinek tudnia kell, 
hogy ő sem tévedhetetlen.

6. ÖNVEZETŐ JÁRMŰVEK  
HATÁSAI

Az előzőekben bemutatott vizsgálat mennyi-
ben kapcsolódik az önvezetéshez? Két igen 
fontos pont fedezhető fel. Egyfelől a korábbi 
megállapításunk	szerint	bárki	lehet	figyelmet-
len, így az önvezetés, illetve a vezetéstámogató 
rendszerek nagy közlekedésbiztonsági hatású-
ak. Másfelől társadalmunk, más hasonló társa-
dalmakkal együtt az elöregedés fázisában van, 
ami azt jelenti, hogy minden egyes évvel nő az 
50 és 60 és 70 év feletti járművezetők száma, 
ami a vizsgálat szerint növekvő kockázatot je-
lent. Ez nem hosszú táv, hanem a jelen, hiszen 

a 6. ábrán is jól látható, 
hogy milyen nagy az 
idősebb korosztályba 
lépők aránya a teljes né-
pességben. 

Nem előretekintve, 
csak a jelen adataiból 
kiindulva, a 2018-ban 
történt 2294 "ráfutásos" 
baleset, – amelyből 66 
végződött halálos sérü-
léssel, 500 súlyos sérü-
léssel, és 1728 könnyű 
sérüléssel – mind-mind 
elkerülhető lett volna 
megfelelően műkö-
dő önvezető rendszer 
alkalmazásával (ve-
zetéstámogató rend-
szerek esetén a képlet 
nem ilyen egyszerű, 
mert a gép biztonsá-
gi irányultságát rontja 
a humán járműveze-
tő gépbe vetett hite 

5. ábra: Egy főre jutó átlagos elütésszám 
korcsoportos bontásban

6. ábra: Magyarország népességének száma [3]
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okozta felelősségcsökkenés, és a rizikó-
kompenzáció). Feltételezve egy teljes ön-
vezető rendszert, az előbb említett bele-
setek elkerülésével évente megközelítőleg  
60 milliárd Ft társadalmi kár lenne elkerülhe-
tő [5]. E számítás nem tér ki a csak anyagi ká-
ros esetekre, melyekről nem készül statisztika, 
de ezek is számtalan veszteséget okoznak, elég, 
ha csak a baleset miatt bekövetkező torlódás-
ra, az ott késedelmet szenvedett többi utazóra 
gondolunk.

7. KONKLÚZIÓ

Összességében megállapítható, hogy az önve-
zető járművek megjelenése és elterjedése vár-
hatóan csökkenteni fogja az emberi tényező 
okozta közúti közlekedési balesetek számát.  
A végzett kísérlet alapján 2018. évben legalább 
2294 balesetet tudtunk volna elkerülni, ha az 
emberi reakcióidőt, mint hibalehetőséget, ki-
vesszük a közlekedésből. A balesetek megelő-
zése a társadalom minden tagjának érdeke, így 
érdekcélunk, hogy az önvezető autók elterjedé-
sére minél hamarabb sor kerüljön.
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