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Előszó

Bírósági  fogalmazóként,  büntető ügyszakban eltöltött  joggyakorlati  képzésem során két  hónapot 

közlekedési bűncselekményekkel foglalkozó bíró mellett töltöttem. Ezen idő alatt és ezt követően is 

többször részt vettem, és a mai napig is részt veszek bizonyítási kísérleteken. Rendkívül érdekes 

számomra  a  közlekedési  büntetőjog,  valamint  az  ezekben  az  ügyekben  alkalmazott  szakértői 

bizonyítás, ugyanakkor véleményem szerint a jogalkalmazó részéről is nagy szakmai tapasztalatot 

követel meg ez a terület. A kriminalisztikai szakjogász képzés során is egyértelmű volt számomra, 

hogy ezt választom szakdolgozatom témájául.

Bevezető

Fontosnak tartom bevezetőként körbejárni  a  közlekedési  balesetek és  a  közlekedési  büntetőjog 

kialakulását, hiszen az ügyek jelentős részében ezen bűncselekmények kapcsán jut a legtöbbször 

szerephez a gépjárműszakértő a  büntetőeljárásban. Természetesen nagy szerepe van a műszaki 

szakértőnek az egyre növekvő számú biztosítási csalások esetén, illetve a polgári peres eljárásokban 

is.

A baleset, mint jelenség, lényegében egyidős az emberrel, a közlekedési baleset pedig a közlekedés 

létével.  Természetesen  az  ókori  Róma  közlekedési  eszközeivel  okozott  balesetek  minden 

szempontból eltörpülnek még a XIX. század – számunkra ma már igen primitívnek ható – gépei által 

előidézett szerencsétlenségek mellett is.  Ám éppen a „gépiesített” közlekedés váltotta ki azt a 

társadalmi igényt, hogy a jogalkotás bizonyos korlátozó rendelkezések hatálybaléptetésével vegye 

elejét a közlekedési balesetek számszerű növekedésének és egyre súlyosabbá válásának.

„Alapvető tétel, hogy az emberi közlekedés annak történeti kezdete óta mindenkor az életet, a  

testi épséget és az anyagi javakban előálló károsodás lehetőségét kockáztató tevékenység.”1

A balesetek számának szaporodása, és ezzel együtt a közvélemény nyomása folytán a büntetőjognak 

szerepet  kellett  vállalnia  a  közlekedésben  tanúsított  magatartások  megítélésében,  ez  pedig 

megfelelő büntetőnormák megalkotása nélkül nem volt lehetséges 1789 után, azaz az”Ember és a 

polgár jogai” deklarációjának közzétételét követően.

1 Dr. Melegh Gábor – Gépjárműszakértés, Maróti Könyvkiadó, Budapest  2004. 9.o. dr. Völgyesi Miklós (a továbbiakban: Dr. 
Melegh: Gépjárműszakértés)



A közlekedési  bűncselekmények számának a XX. század második felében tapasztalható rendkívül 

gyors növekedése elősegítette a kriminológusoknak és a büntetőjog művelőinek azt a felismerését, 

hogy az a bűncselekmény-kategória a büntetőjog egészén belül önállóságot érdemel.

A büntetőjog tudománya – a kriminológia eszköztárát és megállapításait is felhasználva – megkezdte 

a  különböző  veszélyeztetési  diszpozíciók  kidolgozását  az  egyre  sürgetőbbé  váló  kodifikációs 

megoldások érdekében.

Kezdetben az emberölés és a testi sértés különféle alakzatait igyekeztek „ráhúzni” egy-egy baleset 

történeti tényállásának büntetőjog szerinti minősítésére.

A hazai  jogban az első törvényi  tényállás  az 1879.  évi  XL.  törvénycikkben –  a kihágási  büntető 

törvénykönyvben – jelenik meg, a 120.§ szerint:

„A ki városokban vagy más községekben sebes vagy vigyázatlan hajtás vagy lovagolás által mások  

személyét vagy vagyonát veszélyezteti, vagy a kocsizásra, szánkázásra, lovaglásra, valamint a lovak  

kiszabadulásának  megakadályozására  vonatkozó  szabályokat  megszegi:  három  napig  terjedő  

elzárással és ötven forintig terjedhető pénzbüntetéssel büntetendő.”

Az első magyar Büntető Törvénykönyv, a Csemegi-kódex (1878.  évi  V. tc.) – átvéve a német és  

osztrák büntető törvénykönyvi megoldást – a gondatlan emberölés, illetve a gondatlan súlyos testi 

sértés egyik válfajaként rendelte büntetni a „közlekedési gondatlanságot”. 2

Már a 20.  század civilizált világának egyik ismertető jegye volt a közúti  közlekedés gyorsütemű 

fejlődése. A társadalmi-gazdasági körülmények a közlekedés egészén belül a közlekedési struktúrára 

is  döntő  hatást  gyakorolnak.  A  struktúra  pedig  hatással  van  a  közlekedési  kultúrára,  illetve  a 

közlekedési intelligenciára.

A  modern  társadalom patológiás  jelenségei  közül  ma  talán  –  a  természeti  környezet  ökológiai  

károsítása  mellett  –  a  számszerűséget  és  a  kihatásokat  tekintve  egyaránt  a  legnagyobb 

jelentőségűvé a közúti  közlekedési balesetek váltak. A hatások között szomorúan előkelő helyet 

2 Dr. Kereszty Béla – A magyar közlekedési büntetőjog kézikönyve, KJK-KERSZÖV, Budapest, 2005. 13.o. (a továbbiakban: Dr. 
Kereszty: A magyar közlekedési…)



foglal  el  a  szerencsétlenségek  által  előidézett  halálesetek  és  személysérülések  egyre  növekvő 

száma.  „Ilyen  körülmények  között  aligha  lehet  csodálni,  hogy  a  társadalom  a  balesetek  

megelőzését szolgáló technikai és propagatív intézkedések mellett a jog, nem utolsó sorban pedig  

a  büntetőjog  eszközének  a  felhasználásával  is  igyekszik  gátat  emelni  az  autózás  által  

tömegméretekben előidézett tömegpusztítás útjába.”3

Így vált a közlekedési jog egyúttal közlekedési büntetőjoggá és a baleset-előidézés a statisztikákban 

egyre  nagyobb  hányadot  képviselő  bűncselekménnyé.  Az  is  jól  megfigyelhető,  hogy  e  sajátos 

bűncselekmény-kategória  különleges  helyet  foglal  el  a  büntetőjogban  és  ezzel  szoros 

összefüggésben a kriminológiai kutatások területén is.

Régebben  elvégzett  kutatások  alapján  megállapítható  volt,  hogy  nem  elsősorban  a  KRESZ 

ismeretével, hanem a gyakorlatban történő alkalmazásával van probléma. Ez nagyon sok esetben 

megfigyelhető, hiszen ha akár csak egy „gyorshajtást” megfigyelünk, tudjuk, hogy nem arról van 

szó, hogy a vezető nem tudja, hogy az adott útszakaszon mennyi a megengedett sebesség, hanem 

arról, hogy tudja, de mégis megszegi ezt a szabályt.

A  balesetre  vagy  veszélyhelyzetre  vezető  közlekedési  szabályszegés  és  az  emiatt  alkalmazott 

büntetőjogi szankció a ma embere számára szinte elválaszthatatlan fogalmakká váltak. 

Egyre  szaporodik  a  kriminális  büntetéssel  fenyegetett  magatartások  száma  és  a  büntetőjogi 

szankcionálás  mögött  elhalványulni,  háttérbe szorulni  látszanak a szabályszegések megelőzésére 

felhasználható és alkalmas egyéb eszközök.

Nyilvánvaló,  hogy  a  büntetőjogi  szankcionálás  a  közlekedési  szabályszegések  megelőzésében, 

leküzdésében  is  csak  akkor  lehet  eredményes,  ha  a  büntetőjog  józan  mérséklettel  kerül 

alkalmazásra, valóban a súlyosan normaszegőket sújtja szankcióival és maga mögé tudja állítani a 

társadalom,  a  közvélemény  normakövető  többségének  egyetértését,  biztosítani  képes  a 

megbüntetettel szembeni erkölcsi rosszallást. A közlekedési büntetőjog számára ebből következően 

3 Dr. Viski László – Egy közlekedéskriminológiai kísérleti felmérés megállapításaiból, Kriminológiai és kriminalisztikai 
tanulmányok, Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó, Budapest, 1973.  209.o.



világos és egyértelmű a feladat: az egyes cselekménytípusok tekintetében helyesen megállapított 

súlyú és jellegű szankciókat kell, hogy kilátásba helyezzen.

Világszerte  számos,  egymástól  igen  különböző,  de  egyaránt  büntetőjogon  kívüli  eszközt  is 

igyekeznek hasznosítani a büntetőjog „klasszikus” szankciói mellett vagy helyett a balesetelhárítási 

és  a  szabályoknak  megfelelő  közlekedésre  nevelő  munkában.  Ezek  közül  egyesek  kifejezetten 

szankcionáló jellegűek, mások viszont tisztán preventívek.4

A büntetőjogi büntetések alkalmazása mellett az egész világon a büntetőbíróságon kívüli, elsősorban 

igazgatási  hatóságok  által  megállapításra  és  végrehajtásra  kerülő  különböző  joghátrány-formák 

tekinthetők  a  leggyakrabban  igénybe  vett  intézkedési  módnak  a  közlekedési  szabályszegések 

megelőzésére,  illetve  szankcionálására.  A  kétfajta  szankcionálási  mód  között  a  pontos  érdemi 

határvonal  megvonása  persze,  gyakorlatilag  lehetetlen.  Következik  ez  abból  is,  hogy  a 

büntetőbíróságok és igazgatási hatóságok a szabadságelvonástól a vezetői engedély bevonásáig – a 

pénzbírságról,  pénzbüntetésről  nem  is  szólva  –  igen  sokszor  azonos  fajtájú  intézkedéseket, 

büntetéseket alkalmaznak, még ha eltérő mértékben, tartamban is.

„A szankciók alkalmazásánál általában fontosabbnak és eredményesebbnek tekinti a szakirodalom a  

közlekedésben részt vevők nevelését, a közlekedés kívánalmaihoz való alkalmazkodás kialakítását,  

mégpedig nem represszív jellegű, hanem pedagógiai megalapozottságú befolyásolás révén. Ennek  

három módja létezik: az ismeretek elsajátítása, azaz a tanulás, a megszokás és a közlekedésre  

nevelés a szó szűkebb értelmében, vagyis a jellembeli összetevőkre gyakorolt hatás. Mindhárom  

mód  eredményességének  előfeltétele  az  alkalmazkodási  képesség,  amelyet  az  első  esetben  

kizárhat a pszichofizikus adottságok vagy az intellektuális képességek hiánya, a második esetben a  

képesség az általános pszichofizikai rugalmasság, mozgékonyság és átállási készség hiánya folytán  

lehet kizárt, és végül a közlekedési nevelést a pedagógiailag befolyásolhatatlan jellemstruktúra  

teheti lehetetlenné. Az alkalmatlanokat, az alkalmazkodásra képteleneket mindhárom szinten ki  

kell szűrni”5

4 Dr. Viski László – Közlekedési szabályszegések leküzdésének eszközei, Kriminológiai és kriminalisztikai tanulmányok,  
Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó, Budapest, 1974.  157.o (a továbbiakban: Dr. Viski: Közlekedési…)
5 Benedikt von Hebenstreit – Grundzüge einer Verkehrpsychologie 116.o. (dr. Viski: Közlekedési… im. 190.o.)



Normális  feltételeket  adottnak  véve,  a  megszokás,  az  oktatás  és  nevelés,  továbbá  a  mások 

példaadása  nyomán,  nem  utolsósorban  pedig  a  közlekedésben  egyébként  létező  rend  és  a 

fegyelmezett közlekedést megkövetelő ellenőrzés hatására alakulhat ki.

I. A közlekedési bűnözés

Ma már vitathatatlan tény, hogy nemcsak a közlekedési bűncselekmények képeznek önálló fejezetet 

a Büntető törvénykönyvben, hanem – szociológiai, demográfiai jellemzőiket tekintve – elkövetőik is 

számos  ismérv  tekintetében különböznek más  bűncselekmények elkövetőitől.  A  közvéleményben 

ezért is alakulhatott ki az az álláspont, amely szerint a közlekedési bűncselekmény elkövetője nem 

bűnöző, ami persze cáfolható.6

Sokszor  áll  a  bíróság  előtt  olyan  elkövető,  aki  büntetlen  előéletű,  ám  mégis  egy  gondatlan 

szabályszegés folytán szembe kell néznie a felelősséggel. Persze olyan is van, aki már többszöri 

alkalommal elkövetett szabályszegés folytán áll ismét a bíróság előtt.

A  közlekedési  balesetek  adatainak  elemzése  több  szempontból  fontos:  egyrészt  rávilágítanak  a 

leggyakrabban megsértett közlekedési szabályokra, azon szabályokra, amelyek a bűncselekmények 

háttérjogszabályaiként  töltik  ki  egy-egy  törvényi  tényállás  kereteit,  s  azokat  konkretizálják, 

másrészt feltárják a baleseti okokat, s ezzel segítik a prevenció eredményesebbé tételét. Valamint 

a balesetet okozók személyi jellemzői egyaránt támpontot adnak a jogalkotói és a jogalkalmazói – 

főként az ítélkezői – tevékenységhez és szintén alapul szolgálnak az általános megelőzési stratégia 

kidolgozásához.

Figyelemre  méltó  egy  több  mint  negyven  éve  tett,  de  a  legutóbbi  évekre  is  érvényes  külföldi 

kriminológiai  vélemény.  A  hazai  adatok  alapján  is  egyet  lehet  érteni  egy Németországban igen 

jelentős  esetszámot  feldolgozó  baleseti  okkutató  vizsgálat  megállapításával,  amely  szerint  a 

közlekedési  balesetek  döntő  többsége  „a  legegyszerűbb  közlekedési  szabályok  szándékos  vagy 

gondatlan megszegésének a következménye. Az esetek többségénél sem a közlekedési résztvevővel 

6 Dr. Kereszty: A magyar közlekedési … im. 21.o.



szembeni  túlzott  következményekről,  sem  kikerülhetetlen  forgalmi  szituációkról  nem  lehet 

beszélni.”7

1. Közlekedési bűncselekmények

A Központi Statisztikai Hivatal adatai alapján a 2012. évi baleseti statisztikai adatok azt mutatják, 

hogy hazánkban a személyi  sérüléses közúti  közlekedési  balesetek, valamint a halálos áldozatok 

száma tovább csökkent.

A rendelkezésre álló adatok szerint 2012-ben összesen 15 174 személyi  sérüléses közúti  baleset 

történt, 4,1%-kal  kevesebb, mint 2011-ben (15 827). Javuló tendencia mutatható ki  a halálos, a 

súlyos és a könnyű sérüléses közlekedési balesetek számában. A halálos kimenetelű balesetek száma 

3,9%-kal csökkent (563-ról 541-re), a súlyos sérüléses balesetek számában 3,79%-os (4 527-ről 4 355-

re), míg a könnyű sérüléses balesetek esetében 4,27%-os csökkenés tapasztalható  (10 737-ről 10  

278-ra).

Az  elmúlt  évekhez  képest  a  közlekedési  balesetek  kiváltó  okai  arányukban  nem  változtak.  A 

személyi sérüléssel járó balesetek 28,8%-ának hátterében a sebesség nem megfelelő alkalmazása áll 

(4 373 baleset), az elsőbbségi jog megsértése miatt 3 412 baleset (22,5%), a kanyarodási szabályok 

megszegése miatt 3 333 baleset (22%) történt.

A  közúti  balesetek  túlnyomó  részét,  mintegy  57,7%-át  a  személygépkocsi  vezetők  okozták.  A 

tehergépkocsi vezetők a balesetek 9,6%-ának, az autóbuszvezetők az összes baleset 1,3%-ának az 

okozásáért felelősek. A segédmotoros kerékpárosok és a motorkerékpárosok összesen a balesetek 

9,8%-át okozták (1 489 baleset), 3,1%-kal kevesebbet, mint a kerékpárosok. 

A forgalomban való jelenlétükhöz mérten kifejezetten magas a  kerékpárosok aránya a balesetet 

okozók körében (1 963 baleset 12,93%). Ez a szám az elmúlt két évtized legmagasabb arányszáma.→  

7 Meyer, Ernst-Jacobi, Ernst – Typische Unfallursachen im deutschen Strassenverkehr, Frankfurt am Main 1961. 183.o. 
(Kereszty: A magyar közlekedési…im.21.o.)



Az elmúlt 5 év tekintetében folyamatos emelkedés tapasztalható (9,13%-ról 12,93%-ra). A 2012-ben 

meghalt személyeknek közel 15%-a kerékpáros volt (ez az arány 2008-ban 10,9% volt).

Az  elmúlt  évben  végrehajtott  ellenőrzések  tapasztalatai  azt  mutatják,  hogy  a  kerékpárral 

közlekedők közül sokan nincsenek tisztában a rájuk vonatkozó alapvető közlekedési szabályokkal, és 

gyakran szándékosan hagyják figyelmen kívül a közúti jelzéseket (pl. tilos jelzésen haladnak át). A 

kerékpárosokat  érintő  közlekedési  balesetek  bekövetkezésének  másik  kiemelt  oka  a  kerékpárt 

vezető személy ittas állapota, amely 2012-ben tovább emelkedett, elérte a 28%-ot, a 2011. évi 21%-

kal szemben.

A  gyalogosok a közúti balesetek 6,19%-át idézték el1ő, a gyalogosok részvételével bekövetkezett 

balesetek összes személy sérüléses balesethez viszonyított aránya 2012-ben 1%-kal nőtt.

2012-ben a halálos kimenetelű közúti baleseteken belül a halálos gyalogos balesetek aránya elérte a 

28%-ot, ilyen magas értéket az utóbbi 10 évben nem tapasztalhattunk.8

Az 1978. évi IV. törvény (Btk.) XIII. fejezetének törvényi tényállásait – az alkoholos befolyásoltság 

szempontjait  is  figyelembe véve  –  alapvetően három csoportba  sorolhatjuk.  Az egyik  csoportba 

tartoznak azok a cselekmények, amelyek a közlekedés biztonságát veszélyeztetik, vagy minősített 

esetekben sérülést, halált okoznak, a másikba azon bűncselekmények, melyek személyi sérüléssel 

járnak, de az elkövető nem fogyasztott alkoholt. A harmadik csoportba pedig azok, amelyeknél az 

alkoholos befolyásoltság állapotában van az elkövető.

Közlekedési bűncselekmények:

- a közlekedés biztonsága elleni bűncselekmény Btk. 184.§

- vasúti, légi vagy vízi közlekedés veszélyeztetése Btk. 185.§

- közúti veszélyeztetés Btk. 186.§

- közúti baleset okozása Btk. 187.§

- járművezetés ittas vagy bódult állapotban Btk. 188.§

8 www.police.hu, a KSH adatai alapján

http://www.police.hu/


- járművezetés tiltott átengedése Btk. 189.§

- cserbenhagyás Btk. 190.§

Szükségesnek érzem említést tenni a Btk.-ban a személy elleni bűncselekmények között a 172.§-ban 

foglalt  segítségnyújtás  elmulasztásának  vétségéről,  illetve  bűntettéről,  tekintettel  arra,  hogy  a 

gyakorlatban rendkívül sokszor fordul elő közúti közlekedési balesetek során.

2. Bizonyítás a közlekedési bűncselekmények esetén

A bizonyítás a megismerés alapvető módszere,  valamely tétel igazságát megalapozó eljárás.

A büntetőeljárásban az eljáró hatóság nem mindenre, csak a büntetőjogilag releváns tényekre, a 

büntetőjogi kérdések eldöntéséhez szükséges tényekre kíváncsi. 

A megismerésre váró tények köre tágabb, mint a szorosan vett bűntett tényállása, mert meg kell  

ismerni például a büntetés kiszabását befolyásoló személyi és más körülményeket, a bűncselekmény 

elkövetését  megelőző,  előkészületi  cselekményeket,  valamint  a bűncselekmény elkövetése utáni 

történéseket vagy a bizonyítékok hitelességét is. Az eljárásban meg kell ismerni továbbá a bíróság, 

hatóság hatáskörére, illetékességére, a bírák kizárására vonatkozó tényeket is, azonban ezek nem 

sorolhatók a bizonyítandó tények közé.

A büntetőügyben a bizonyítás tárgyát megállapítandó vagy bizonyítandó tényeknek,  míg azokat, 

amelyek segítségével ez a megállapítás történik, amelyekből következtetni  lehet a bizonyítandó 

tényre,  bizonyító  tényeknek  nevezik.  A  bizonyítandó  tények  körébe  csak  az  ügy  eldöntéséhez 

szükséges, az ügy érdemi kimenetelét befolyásoló tények tartoznak.

A Be. 75.§ (1) bekezdése alapján a bizonyítás azokra a tényekre terjed ki, amelyek a büntető és a 

büntetőeljárási jogszabályok alkalmazásában jelentősek.

A bizonyítandó tények megismeréséhez a bizonyítási eljárások során juthatunk.

Ezek:

a) szemle (személy, tárgy vagy helyszín megtekintése);



b) bizonyítási kísérlet (ha azt kell megállapítani vagy ellenőrizni, hogy valamely esemény vagy 

jelenség meghatározott helyen, időben, módon, illetőleg körülmények között megtörténhetett-e;

c) helyszíni kihallgatás (ha szükséges, hogy a terhelt a cselekmény helyszínén nyilatkozzon, és 

mutassa meg az elkövetés helyét, tárgyi bizonyítási eszközt, vagy a cselekmény lefolyását);

d) felismerésre bemutatás (a személy vagy a tárgy felismerése céljából);

e) szembesítés  (a  terhelt/ek,  tanú/k,  illetőleg  a  terhelt  és  a  tanú  vallomásai  egymással 

ellentétes vallomásai tisztázására szolgál.9

Közlekedési  bűncselekmények esetén,  az  eljárás  során  az esetek túlnyomó részében –  személyi  

sérüléses  baleseteknél  az  igazságügyi  orvosszakértőn  kívül  –  igazságügyi  gépjárműszakértő 

kirendelésére nagy szükség van.

A büntetőeljárás során gépjárműszakértő igénybevétele esetén talán leggyakoribb a szemle és a 

bizonyítási  kísérlet,  ami  nem  csupán  a  szakvélemény  elkészítéséhez  nyújthat  segítséget  a 

szakértőnek,  de  az  eljáró  hatóság  (bíróság)  számára  is  jelentős  ezek  lefolytatása,  mivel  így 

elképzelhető, megérthető, hogyan történhetett a cselekmény.

A bizonyítás eszköze nem a szemle, bizonyítási kísérlet, hanem a szemle tárgya és a bizonyítási 

eljárásokról felvett jegyzőkönyv, jelentés, illetve az ezek alapján elkészült szakvélemény.

A bizonyítás eszközei a tanúvallomás, a szakvélemény, a tárgyi bizonyítási eszköz, az okirat és a 

terhelt vallomása.

Szakdolgozatom témájához kapcsolódóan kizárólag a szakvéleménnyel foglalkozom.

Sokszor előfordul, hogy közlekedési bűncselekmények esetén a hatóság a helyszíneléshez, vagy a 

bizonyítási kísérlet lefolytatásához igazságügyi gépjárműszakértőt rendel ki.

A helyszínelést, mint bizonyítási eszközt a szemlétől az különbözteti meg, hogy helyszínelés esetén 

a helyet a terhelt, illetve a tanú mutatja meg, míg a szemle alkalmával a hatóság által ismert 

személy, tárgy, vagy helyszín közvetlen megtekintése, illetve megfigyelése történik. A helyszínelés 

csak akkor lehet megbízható tárgyi bizonyítási eszköz, ha az abban közreműködő terhelt, illetve 

9 Dr. Kertész Imre – A bizonyítékok, Kriminalisztika BM Kiadó, Budapest 2004. 8. fejezet, 149.o. 



tanú előzetesen nyilatkozik  arról,  hogy a  kérdéses  helyet,  cselekményt,  vagy  tárgyi  bizonyítási  

eszközt milyen körülmények között észlelte.10

A bizonyítási kísérlet megkezdése előtt – ha szükséges, szaktanácsadó igénybevételével – írásban 

rögzíteni kell, hogy mi a bizonyítandó vagy cáfolandó tény, illetve, hogy a hatóság mit tekint majd 

elégséges bizonyítéknak, vagy cáfolatnak.

A helyszínelés, a bizonyítási kísérlet teljes folyamatáról, valamint az észlelt, mért eredményekről a 

hatóságnak  kellő  részletességgel  jegyzőkönyvet  kell  vezetnie  és  a  végén  hitelesítenie.  A  „kellő 

részletesség” kritériuma itt az, hogy szükség esetén a bizonyítási kísérlet reprodukálható és ezáltal 

ellenőrizhető legyen.

3. A szakértő jelentősége a nyomozás során

A szakértői vizsgálatok, illetőleg a szakértői vélemények jelentőségét a nyomozásban növeli az a 

körülmény,  hogy  ebben  az  eljárási  szakaszban  történik  meg  azoknak  a  tényeknek,  adatoknak, 

nyomoknak a felkutatása, rögzítése és összegyűjtése, amelyek bizonyítékként való felhasználásuk 

érdekében  már  a  nyomozás  során,  vagy  később,  a  bírósági  eljárásban  szakértői  vizsgálatot  és 

értékelést igényelnek.

A szakértők igénybevétele a nyomozásban alapvetően annak az előzetes kérdésnek az eldöntésétől  

függ, hogy a bűnügy releváns tényei és körülményei megállapításához vagy megítéléséhez szükséges 

ismeretek  mely  szintjét  ítéljük  olyannak,  amellyel  csak  speciálisan  képzett  szakemberek 

rendelkeznek.

A szakértő alkalmazása szempontjából azt is vizsgálni kell, hogy bizonyos tények vagy körülmények – 

különösen  egyszerű  bűnügyekben  –  más  bizonyítékokkal  együtt,  közöttük  tárgyi  bizonyítékokkal 

nincsenek-e sokoldalúan és megnyugtatóan bizonyítva, és ez okból a szekértő alkalmazása teljesen 

formális lenne. Más oldalról viszont arra kell tekintettel lenni, hogy a releváns tények sokoldalú  

10 Destek Miklós – Dr. Irk Ferenc – Dr. Kereszty Béla – Az igazságügyi szakértők és a közlekedési jogalkalmazás,  Magyar Jog 
1994. 69-73.o.



bizonyítottsága céljából még olyan esetekben is indokolt lehet a szakértő közreműködése, amikor 

azok  más  bizonyítékokkal  már  bizonyítva  vannak.  Ez  a  bizonyítás  teljessége,  sokoldalúsága  és 

tárgyilagossága érdekében számos büntetőügyben feltétlenül szükséges lehet.

Csak ezen körülmények körültekintő és gondos mérlegelése biztosítja, hogy a nyomozó hatóság a 

szakértőket a törvénynek megfelelően és valóban a szükséges esetekben alkalmazza.

A nyomok, jelenségek és minden olyan körülmény, amely a bizonyítás szempontjából relevanciával 

bír, illetőleg bírhat, igen gyakran azzal a tulajdonsággal is rendelkezik, hogy változékony, könnyen 

megsemmisülő, vagyis a bizonyítás szempontjából gyorsan elveszti értékét. Ezért már a nyomozás 

kezdetén  a  legsürgősebb  intézkedésekre  van  szükség  felkutatásuk,  rögzítésük,  értékelésük 

érdekében.11

Az  esetek  nem  kis  részében  azonban  már  a  nyomok  felkutatása,  rögzítése,  összegyűjtése  is 

különleges szakértelmet igényel és ennek következtében szakértő közreműködésére van szükség.

Közlekedési  baleseteknél  is  gyakran  sor  kerül  már  a  nyomozás  során  gépjárműszakértő 

kirendelésére, sok esetben már a baleseti helyszínelésnél is rendkívül fontos.

A szakértő nem bízható meg nyomozási cselekmény foganatosításával. Ha azonban a szakvélemény 

elkészítéséhez nyomozási cselekmény elkészítése szükséges, azt a nyomozó szerv hajtja végre.

II. A szakértői bizonyítás

„A jog által védett érdekek hatékony érvényre juttatása végett az adott jogi kritériumokat kitöltő  

történeti tényállás felderítése a büntetőeljárásban nélkülözhetetlenné teszi az adott balesetnek  

megfelelő szakmai kompetenciával felruházott igazságügyi szakértő bevonását, az eljárás tárgyát  

képező balesetnek térben és időben való feltárását, a baleset modellezését, rekonstrukcióját abból  

a célból, hogy azok segítségével a történeti események, a történeti tényállás helyesen jelenjen  

meg az ügydöntő határozatban.”12 Tehát ezekben az esetekben, az ilyen bűncselekmények kapcsán 

elengedhetetlen igazságügyi gépjárműszakértő bevonása az eljárásba, tekintettel arra is, hogy a Be. 

11 Dr. Gödöny József: Bizonyítás a nyomozásban, Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó Budapest 1968. 248.o.
12 Dr. Melegh: Gépjárműszakértés im. 9.o. Dr. Völgyesi Miklós



szerint  a  hatóságok  feladata,  hogy  az  eljárás  minden  szakaszában  a  tényállást  alaposan  és 

hiánytalanul  tisztázzák,  a  valóságnak  megfelelően  állapítsák  meg  a  terhelő  és  mentő 

körülményeket,  és  felderítsék  azokat  az  okokat  és  körülményeket,  amelyek  a  bűncselekmény, 

baleset bekövetkezésében szerepet játszottak.

A  szakértői  bizonyítás  egy  eljárás,  amely  a  tények  szakértői  eszközökkel  történő  helyes 

megállapítását teszi lehetővé. A bizonyítás módszere és eljárása szakáganként más és más.

1. A szakértő alkalmazása

Ha a bizonyítandó tény megállapításához vagy megítéléséhez különleges  szakértelem szükséges, 

szakértőt kell alkalmazni.13 Az, hogy egy adott kérdés megállapításához (megítéléséhez) szükséges-e 

különleges szakértelem, az eljáró hatóság mérlegelésére van bízva. Nem kell ugyanakkor szakértőt 

kirendelni  olyan  kérdésekre,  amelyek  megítélése  szakértelmet  igényel,  de  az  nem  tekinthető 

különleges szakértelemnek. Ilyenek például az alapvető matematikai, fizikai, földrajzi ismeretek.

Jogkérdésben  a  büntetőeljárásban  szakértői  vélemény  nem  szerezhető  be.  Az  ilyen  kérdésben 

véleményt nyilvánító szakértő a szakértői kompetenciáján túlterjeszkedik.14

A jogszabályok értelmezése – a jogszabályi formában megjelenő ún. technikai normák kivételével – a 

bíróság, nem pedig a szakértő feladata. A szakértő jogértelmezésétől a bíróság – a más szakértő 

kirendelését vagy újabb szakvélemény beszerzését mellőzve – szabadon eltérhet.15

A  szakértő  kirendelése  rendszerint  írásbeli  határozattal  történik.  A  törvény  lehetővé  teszi 

halaszthatatlan szakértői vizsgálat lefolytatását, azaz sürgős esetben a szakértő kirendelő határozat 

hiányában,  szóbeli  megkeresésre  is  végezhet  vizsgálatot,  ha  a  szakvélemény  elkészítéséhez  ez 

szükséges.

A  nyomozás  és  az  igazságszolgáltatás  az  igazságügyi  szakértőktől  azt  várja,  hogy  a  tudomány 

eredményei  megjelenjenek  az  eljárásban  és  segítsék  az  ügyben  az  igazság  megállapítását  és 

bizonyítását.

Szakértőt a bíróság, az ügyész, illetőleg a nyomozó hatóság alkalmazhat.

Ennek két módja van:

13 1998. évi XIX. törvény a büntetőeljárásról (a továbbiakban Be.), 99.§
14 BH2007.397.
15 BH2007.218.



- az  ügyész  és  a  nyomozó  hatóság  a  nyomozási  cselekményeknél  szaktanácsadót  vehet 

igénybe,  ha  a  bizonyítási  eszközök  felkutatásához,  megszerzéséhez,  összegyűjtéséhez  vagy 

rögzítéséhez különleges szakismeret szükséges, illetve ha valamilyen szakkérdésben felvilágosításra 

van szüksége;

- szakértőt alkalmaz, ha a bizonyítandó tény megállapításához vagy megítéléséhez különleges 

szakértelem szükséges.

Annak  eldöntése,  hogy  a  tények  megismerése,  elbírálása  különleges  szakértelmet  igényel-e,  a 

döntésre hivatott hatóságtól függ.

Különleges szaktudás jellemzi a szakértőt. A különleges szakértelem olyan tudományos ismeret vagy 

gyakorlati tapasztalat, amely az adott korban és társadalomban kívül esik az általános műveltséghez 

tartozó ismeretanyagon és a jogi szakértelmen.

Szakértő  bevonásáról  az  eljárásba  a  nyomozás  vezetője,  az  ügyész  vagy  a  bíróság  rendelkezik, 

hivatalból vagy indítványra.

A  szakértő  maga  is  igénybe  vehet  segítőket,  a  vizsgálatok  egy  részének  elvégzésére 

szakközreműködőt, technikai jellegű tevékenység elvégzésére segédszemélyzetet kérhet fel.16

A szakértő kirendeléséről szóló határozatban meg kell jelölni:

- a szakértői vizsgálat tárgyát és azokat a kérdéseket, amelyekre a szakértőnek választ kell  

adnia;

- a szakértő részére átadandó iratokat és tárgyakat, ha az átadás nem lehetséges, az iratok és 

tárgyak megtekinthetésének helyét;

- a szakvélemény előterjesztésének határidejét.17

A belügyminiszter irányítása alá tartozó nyomozó hatóságok nyomozásának részletes szabályairól és 

a  nyomozási  cselekmények jegyzőkönyv helyett  más módon való rögzítésének szabályairól  szóló 

23/2003.  (VI.24.)  BM-IM együttes  rendelet  (NYER)  ezenkívül  előírja,  hogy  a  szakértőt  kirendelő 

határozat a Be. 100.§ (1) bekezdésében és a 108.§ (6) bekezdésében foglaltakon kívül tartalmazza:
16 Dr. Kertész Imre – A szakértői bizonyítás, Kriminalisztika BM Kiadó, Budapest 2004. 9. fejezet, 199.o.
17 Be. 100.§ (1) bekezdés



- a  kirendelt  intézménynek,  a  szakértőnek,  illetve  a  szakértői  csoport  vezetőjének 

megnevezését;

- a szakértő-kirendelés indokoltságát megalapozó tényeket;

- az  átadott  tárgyak  kezelésére,  vizsgálatára,  megváltoztathatóságára  vagy 

megsemmisíthetőségére vonatkozó rendelkezéseket;

- a  személy  testének  sérthetetlenségét  érintő  vizsgálatra,  illetve  mintavételre  vonatkozó 

rendelkezést;

- a  mintavételt  szükségessé  tevő  okok  megjelölését,  amennyiben  a  nyomozó  szerv  a 

mintavételt nem biztosította és az a bizonyításhoz szükséges;

- a szakértői vélemény előterjesztésének módját;

- azt, ha a gyanúsított, a tanú, illetőleg a sértett kérte a reá vonatkozó szakvéleménynek a 

vizsgálat  tárgyára,  a  vizsgálati  eljárásokra  és  eszközökre,  a  vizsgálat  tárgyában  bekövetkezett 

változásokra vonatkozó adatai zártan kezelését.18

A  közlekedési  balesetek  elemzésével  és  következményeivel  foglalkozó  igazságügyi  szakértők 

feladata  nagyon  összetett.  Ma  már  számtalan,  korszerű  szimulációs  program  áll  a  szakértők 

rendelkezésére,  amelyekkel  akár  már  három  dimenzióban  is  vizsgálható,  szemléltethető  egy 

baleset.  Mindez  azonban  nem  elegendő,  a  szakértői  tevékenység  korrekt  műveléséhez 

elengedhetetlen az elméleti és gyakorlati ismeret, és a minél szélesebb körű tapasztalat.

Nem mindig egyszerű meghatározni, hogy a megoldásra váró feladatokat milyen szakképzettségű 

szakértő tudja megoldani, ilyenkor érdemes a szakértővel előzetesen konzultálni. Szükség lehet a 

szakértővel történő előzetes tanácskozásra a felteendő kérdések szakszerű megfogalmazásához, a 

szakértői  vizsgálatra  bocsátandó  anyagok,  iratok  előkészítéséhez,  a  mintavétel  módjainak 

meghatározásához.

A  szakértő  a  kirendelő  határozat  alapján  jár  el,  azonban  a  szakvélemény  tartalmával 

összefüggésben nem utasítható.19 Azt vizsgálja és azokban a kérdésekben foglal állást, amelyeket a 

18 23/2003. (VI.24.) BM-IM együttes rendelet 28.§
19 2005. évi XLVII. törvény az igazságügyi szakértői tevékenységről, 16.§



határozat  tartalmaz.  Mivel  eljárásához  rendszerint  a  saját  vizsgálati  eszközein  felül  az  eljárás 

tárgyát  képező  iratokra  és  tárgyakra  is  szükség  lehet,  ezeket  át  kell  adni  neki.  Közlekedési 

bűncselekményeknél fontos lehet a balesettel, bűncselekménnyel érintett gépjármű lefoglalása és a 

szakértői  vizsgálatra  bocsátása.  Ezen  felül  az  ügyben  eljáró  gépjárműszakértő  számára 

szakvéleményének  elkészítéséhez  feltétlenül  szükséges  a  helyszínrajz,  a  büntetőeljárásban 

keletkezett iratok, különösen a jegyzőkönyvek (vallomásokról, bizonyítási kísérletről).

2. Az igazságügyi szakértői működés

Az igazságügyi  szakértő a jogszolgáltatásban kettős  feladatkört  tölt  be:  a  szakszerű felderítést, 

illetve a bizonyítást szolgálja. Ennek megfelelően szakértői módszereket és eszközöket alkalmaz, 

illetve hoz létre a bizonyítékok felkutatására, a szakértői módszerekkel feltárt tények értékelésére, 

azok bizonyítási eszközként történő felhasználására.

A bíróság, az ügyész, illetőleg a nyomozó hatóság a szakértői névjegyzékben szereplő igazságügyi 

szakértőt, illetőleg szakvélemény adására feljogosított gazdasági társaságot, szakértői intézményt, 

vagy  külön  jogszabályban  meghatározott  állami  szervet,  intézményt,  szervezetet,  ha  ez  nem 

lehetséges, kellő szakértelemmel rendelkező személyt vagy intézményt rendelhet ki szakértőként. 

Az eljárásba bevont szakértőnek megfelelő kriminalisztikai ismeretekkel is kell rendelkeznie.

Külön jogszabály meghatározhatja azokat a szakkérdéseket, amelyekben meghatározott intézmény 

vagy szakértői testület jogosult véleményt adni.20

Az  igazságügyi  szakértő  feladata,  hogy  a  bíróság vagy  más  hatóság  kirendelése,  vagy  megbízás 

alapján,  a  tudomány  és  a  műszaki  fejlődés  eredményeinek  felhasználásával  készített 

szakvéleménnyel segítse a tényállás megállapítását, a szakkérdés eldöntését.

Az igazságügyi szakértő a tevékenységét e törvény és más jogszabályok rendelkezései, valamint a 

tevékenységére irányadó szakmai szabályok megtartásával, legjobb tudása szerint köteles végezni.21

20 Be. 102.§ 
21 2005. évi XLVII. törvény az igazságügyi szakértői tevékenységről, 1.§



Az  igazságügyi  szakértői  tevékenységre  feljogosított  szakértő  által  lefolytatott  vizsgálatra  és  a 

szakvélemény-adásra  az  igazságügyi  szakértői  működésről  szóló  31/2008.  (XII.31.)  IRM  rendelet 

szabályait kell alkalmazni.

3. A szakértői testület

A miniszter – a szakterület ágazati irányításáért felelős miniszter egyetértésével – rendeletben, az 

ott  meghatározott  szakkérdésekben  szakértőként,  vélemény  nyilvánítására  igazságügyi  szakértői 

testületet  hozhat  létre.  A  Testület  jogi  személy,  működése  felett  a  miniszter  törvényességi 

felügyeletet gyakorol. Tagja olyan szakirányú egyetemi végzettséggel rendelkező személy lehet, aki 

az  adott  szakterületen  tudományos  fokozattal  vagy  legalább  tízéves  igazságügyi  szakértői 

gyakorlattal rendelkezik.

A Testület szakértőként vélemény nyilvánítására eseti bizottságot hoz létre.22

Az igazságügyért  felelős  miniszter  felhatalmazásával  a Közigazgatási  és Igazságügyi  Minisztérium 

(KIM) igazságügyért felelős államtitkára, a 33/2007. (VI. 22.) IRM rendelet az igazságügyi szakértői 

testületek szervezetéről és működéséről szóló rendelet alapján 2013. január 15-én átadta a Műszaki 

Igazságügyi Szakértői Testület tagjai számára a kinevező okiratot öt évre szóló időtartamra.

A szakértői testület feladata, hogy bíróság és más hatóság kirendelésére vagy megbízás alapján a 

szakterületéhez  tartozó  szakkérdésekben  szakvéleményt  adjon,  a  szakértői  testület  tagjainak 

kinevezése  a  külön  törvényben  meghatározottak  szerint  történt,  melyhez  az  igazságügyi  és 

rendészeti miniszter a kinevezést megelőzően a tagok személyére vonatkozóan véleményt kért a 

Magyar Igazságügyi  Szakértői  Kamarától  és az adott szakértői  testülethez tartozó szakterületnek 

megfelelő képzést folytató egyetemektől. 

A  beérkezett  vélemények  ugyanakkor  nem  kötelezték  a  kinevezés  során  a  minisztert.

A szakértői  testület  székhelye a Budapesti  Műszaki  és Gazdaságtudományi  Egyetem, a szakértői 

testület elnöke a Kamara volt elnöke, a Kamara tiszteletbeli elnöke, dr. Melegh Gábor, a Testület 

22 2005. évi XLVII. törvény az igazságügyi szakértői tevékenységről, 29.§



két elnökhelyettese Vágó László, a MISZK elnökhelyettese, valamint dr. Nagy Lívia (Zengő Lívia), a 

Pécsi Tudományegyetem Általános és Fizika Kémia Tanszék munkatársa.23

4. A szakértői felelősség

A szakértő a bíróság szakértelmét pótolja,  helyettesíti,  szakmai tényeket ismer fel,  értékel,  és 

véleményét  közérthető,  logikailag  zárt,  ellenőrizhető  formában  kell  az  igazságszolgáltatás 

rendelkezésére bocsátania.

A szakértő a jogalkalmazó múltbéli történést rekonstruáló munkájában vesz részt, azt segíti. Ehhez 

a  természettudományos  és  a  szakmai  tudományos  ismeretek  jelentik  számára  az  alapot.  A 

szakkérdésekben a szakértő önállóan jár el, dönt vagy akár mérlegel (becsül), alkotói szabadságával 

is él(het).

Hogyan kaphatunk objektív szakértői véleményeket? Mitől objektív a szakértői vélemény?

Az objektivitásnak szakmai feltételei és garanciái vannak:

Az igazságügyi szakértő:

-  a  vizsgálat  elvégzéséhez  tudományosan megalapozott  korszerű  eszközöket,  eljárásokat, 

módszereket alkalmaz;

- az  adatokat  adathordozón  tárolja,  tevékenységét  a  szabályoknak  megfelelően 

dokumentálja;

- a  megfigyelések  hibáit,  a  megállapítások  érvényességi  határait  tudományos  módszerek 

alkalmazásával határozza meg;

- következtetéseit a tudományosan megalapozott törvényszerűségekre és a logika szabályaira 

vezeti vissza;

- megállapításait hitelt érdemlően, szakmailag alátámasztja;

- a szakvéleményt a célszerűségi, a tartalmi és formai követelményeknek megfelelően alkotja 

meg;

- a kérdésekre teljes körű, tömör és közérthető választ ad.24

23 www.miszk.hu
24 Dr. Melegh: Gépjárműszakértés im. 41.o.

http://www.miszk.hu/


A szakértőnek a szakvélemény kialakításában és a magatartásában felelősségvállalása önálló.

Fontos,  hogy a szakértő azt  is közölje,  mit tud biztosan, mit nem tud, és mely esetekben tud  

valószínűsíteni. A lelkiismeretes szakértő a tényszerűséget követi, és nem�szégyelli azt is mondani, 

nem tudom. Világosan megkülönbözteti  a  tudományost  a  tudományosnak tűnőtől,  a  valóságot a 

virtualitástól.

A  lelkiismeretes  szakértők  véleményeit  mutatják,  hogy  az  igazságügyi  szakértés  pontos,  olykor 

fizikailag és lelkileg is nehéz, szakmai munka.

5. Az igazságügyi szakértők és a közlekedési jogalkalmazás

Általános  követelmény,  hogy  a  rendőrségi,  az  ügyészségi  és  a  bírósági  tevékenység  minél 

szervesebben  épüljön  egymásra.  Ennek  egyik  garanciáját  az  ügyek  egységes  elvek  szerinti 

megítélése  jelenti.  Az  is  szükséges,  hogy  az  ügy  eldöntésének  alapjául  szolgáló  tényállás 

bizonyítékai megfelelő „előadásban”, s minél előbb rendelkezésre álljanak.

Az utóbbi években, évtizedben a szakértői tevékenység jelentős átalakuláson ment keresztül. Erre 

nemcsak  a  mindennapok  bűncselekményeiben  bekövetkező  változások  jelentettek  késztetést, 

hanem azok az új technikai lehetőségek is, amelyek a szakértői munkát jelentősen megkönnyítik, de 

legalábbis az úgynevezett rutinmunkák elvégzését meggyorsítják.

A  szakértő  kirendelése  esetén  a  hatóságnak  a  bizonyítás  során  el  kell  határolnia  azokat  a 

kérdéseket, amelyeket csak szakértő igénybevételével lehet bizonyítani.  Kizárólag ezzel  az éles 

elhatárolással  lehet  biztonságosan  elkerülni,  hogy  a  kirendelt  szakértő,  akár  jószándékúan  is, 

túlterjeszkedjen saját  kompetencia  körén,  de azt  is,  hogy mellőzzön egyes,  a  hatóság számára 

fontos részleteket. 

A kérdés pontos megfogalmazása előfeltétele annak is, hogy az elkészült szakvéleményt a kirendelő 

hatóság,  a  számára  jogszabályban előírt  módon  ellenőrizhesse,  hiszen  az elsődleges  ellenőrzési 

szempont éppen az, hogy a szakértő adott-e szakszerű választ a feltett kérdésekre.



A  hatóság  nem  intézhet  olyan  kérdést  a  szakértőhöz,  amellyel  arra  utasítja,  vagy  akár  csak 

késztetheti, hogy állást foglaljon kompetenciáján kívül eső, vagy jogi kérdésekben is. A szakértő 

nem utasítható.

A hatóság nagyon alapos mérlegelés alapján köteles eldönteni, hogy mely konkrét bizonyítékokat, 

adatokat,  információkat  bocsát  a  szakértő  rendelkezésére  munkájának  megalapozásához  és 

eredményes elvégzéséhez. Egyedül a kirendelő hatóságot terheli felelősség azért, hogy a szakértői 

munka  milyen  adatbázisra  épül.  Ennek  igen  nagy  jelentősége  van,  például  az  „ellentétes 

szakvélemények hatósági  értékelése” címmel jellemezhető eljárásban, ugyanis lehetséges –  és a 

tapasztalat szerint elő is fordul –, hogy két szakértő valami ok miatt nem azonos adatbázisra építi 

szakvéleményét,  anélkül,  hogy  ezt  a  hatóság  felismerné,  és  ebből  következtetően  ellentétes 

szakvéleményt adnak.25

Közlekedési  ügyekben  kiemelten  fontos,  hogy  a  hatóság  ne  ömlesztve  adjon  át  a  szakértőnek 

iratokat, bizonyítékokat. Ez ugyanis a szakértőt kétségtelenül arra készteti, hogy olyan dolgokkal is 

foglalkozzon,  amelyek  nem  tartoznak  kompetencia  körébe,  illetve  hogy  olyan  információk  is 

befolyásolhassák szakvéleményét – látens módon és utólag már bizonyíthatatlanul – amelyeknek nem 

szabadna ilyen hatást elérniük.

A  hatóságnak  nem szabad  olyan  kérdést  feltennie  a  szakértőnek,  amely  valamely  bizonyítandó 

körülményt tényként sugalmaz.

Nem  szabad  elfogadni  olyan  szakvéleményt,  amelyből  nem  lehet  –  legalább  potenciálisan  – 

megállapítani,  hogy  melyek  voltak  azok  az  adatok  és  információk,  amelyekre  mint  tényekre 

alapozta a szakértő a szakvéleményét. Ez az ellenőrizhetőség alapja.

25Destek Miklós – Dr. Irk Ferenc – Dr. Kereszty Béla – Az igazságügyi szakértők és a közlekedési jogalkalmazás,  Magyar Jog  

1994. 69-73.o. (a továbbiakban: Destek-Irk-Kereszty: Az igazságügyi…)



6. Közlekedési szakértői vizsgálat

A  közúti  balesettel  kapcsolatos  büntetőügyekben  igazságügyi  közlekedési  szakértőként  csak  az 

járhat el, aki a szakértői névjegyzékbe történő felvétele során – a jogszabályokban meghatározott 

személyi  és  szakmai  feltételek  megszerzését  követően  –  közúti,  forgalmi,  balesetelemző 

szakterületen való működésre szerez jogosultságot, ehhez pedig megfelelő szakértői  elméleti  és 

gyakorlati ismeretek, valamint nagyszámú tapasztalat szükséges. A Kúria gyakorlata is megköveteli, 

hogy  balesetelemzésre  jogosult  szakértő  véleményére  lehet  csak  ítéletet  alapozni  közlekedési 

büntetőügyekben.

A szakértő első vizsgálati tárgya a kirendelő határozat. Meg kell ismernie, értenie a „tényállást”, 

értelmeznie kell a feltett kérdéseket és azokat le kell fordítania a saját szakmai nyelvére.

A szakértői tevékenység szakterületenként nagyon különböző feladatmegoldó eljárásokat igényel, 

de mégis vannak olyan munkafolyamatok, melyek a szakértők munkájára általában jellemzőek:

1. előzetes értékelés és programkészítés,

2. a vizsgálati program végrehajtása,

3. szakvélemény készítése. 26

A közúti közlekedési balesetre vonatkozó szakvéleményben állást kell foglalni a baleset műszaki és 

forgalmi okairól, valamint a baleset elkerülhetőségéről.

A kirendelt szakértő a baleset helyszíni vizsgálatában részt vehet, melynek során a szakvélemény 

elkészítéséhez  szükséges  adatok,  tények  feltárása  és  összegyűjtése  érdekében  a  helyszínrajz 

elkészítése vagy a helyszín egyéb technikai  eszközzel  történő rögzítése során a szemlebizottság 

számára –  a  rögzítési  módszerre és  amennyiben indokolt,  a  képi  rögzítéshez az eredeti  állapot 

visszaállíthatóságának  biztosításával  a  helyszín  átmeneti  megváltoztatására  vonatkozóan  is  – 

javaslatot tehet.

A szakvéleményben az eseményhez igazodva értékelni kell:

26 Dr. Melegh: Gépjárműszakértés im. 45.o.



a. az időjárással, a környezet megvilágításával, az út állapotával, a be- és kiláthatósággal, a 

jármű és rakománya sajátosságaival;

b. a  baleset  előtti  sebességgel,  a  fék-  és  sodródási  nyomokkal,  valamint  a  sebesség 

megváltozásában szerepet játszó tényezőkkel, az ütközés, illetve elütés helyével és

c. a jármű állapotával, az esetleges műszaki meghibásodás eredetével, jellegével és a baleset 

bekövetkezésében  való  közrehatásának  mértékével,  észlelhetőségével,  a  járműnek  a  balesetből 

eredő rongálódásaival és azok keletkezésének módjával, a jármű mozgásállapotával

kapcsolatos körülményeket.

A  teljes  járműről  és  a  jármű  balesetnél  közreható  részeiről  a  vizsgálat  során  –  amennyiben 

lehetséges  –  külső  és  belső  fényképfelvételt  kell  készíteni,  és  azt  –  a  szakértő  rendelkezésére 

bocsátott,  helyszínről  készített  helyszínrajzzal  vagy  fényképfelvétellel  együtt  –  a  méretek 

feltüntetésével a szakvéleményhez csatolni kell.

Ha a szakértő a helyszínen utólag vizsgálatot végez, erre a szakvéleményben utalnia kell. Olyan is 

előfordul, hogy a bíróság által végzett bizonyítási kísérleten végez a szakértő utólagos vizsgálatokat, 

méréseket, és ez alapján készíti vagy kiegészíti a szakvéleményt.27

Ha  a  szakértő  a  vizsgálathoz  számítógépes  programot  is  igénybe  vesz,  a  szakvéleménynek 

tartalmaznia kell a program megnevezését és a vizsgálathoz használt főbb kiindulási adatokat. Ez az 

utólagos ellenőrzéshez elengedhetetlen.

7. Vizsgálati módszerek28

a. tárgyi bizonyítékok vizsgálata

Az elkövetés  helyszínén nyomok maradhatnak,  elváltozások jönnek létre a  cselekmény során és 

ezekből megfelelő vizsgálati módszerekkel az események lefolyására, az elkövető személyére, az 

elkövetés módjára lehet következtetni.

b. eltérések vizsgálata

27 31/2008. (XII.31.) IRM rendelet az igazságügyi szakértői működésről, 37.§
28 Dr. Melegh: Gépjárműszakértés im.46.o.



Az összehasonlítás módszerét a szakértői  gyakorlatban rendszerint alkalmazzák.  A közös eredet, 

származhatóság vizsgálatát összehasonlító minták, vizsgálati tárgyak alkalmazásával végzik.

c. összefüggések vizsgálata

Ez az ok-okozati összefüggések szakértői vizsgálatát jelenti. Például, egy közlekedési balesetnél a 

járművezető  KRESZ  szabályszegése  ok-okozati  összefüggésben van-e  a  bekövetkezett  balesettel. 

Fontos, hogy a szakértő a végkövetkeztetésnél csak a bizonyított tényekre támaszkodhat.

Nagyon  lényeges,  hogy  az  alkalmazott  szakértői  módszer  alkalmas  legyen  a  feltett  kérdés 

eldöntésére.

Napjainkban a szakértő számára már számtalan, korszerű számítógépes program áll rendelkezésére, 

amelyek egyrészt megkönnyítik a szakértő munkáját, másrészt  pedig a kirendelő hatóságnak, az 

érintett  feleknek is érthetőbben bemutathatók ezekkel  a programokkal  a szakértő által  végzett 

szimulációk, mozgásvizsgálatok. 

A számítógépes programokon kívül számos olyan eszköz is a szakértők rendelkezésére áll, amelyek 

segítik az egyes vizsgálatokat.

Lassulásméréshez használható főbb eszközök:

- baleseti adatrögzítő (UDS)

- XL Meter (+ XL Vision szoftver)

- VC2000 / 3000PC

- DynoMeter

- ötödik kerekes mérés

- festéklövős eljárás

A gyalogosbalesetek rekonstrukcióját segítő számítógépes programok:

- Gsoft – „Elütésvizsgálat 1.1”

- PC programcsomag a baleseti rekonstrukcióhoz

- Kolizie



- PC-Crash 

III. A szakvélemény

Szakértő kirendelése során – megfelelő bírói gyakorlat esetén – a megalapozottabb döntéshozatalt 

segíti,  hogy  megbízhatóan  hozzáértő  személy  az,  aki  a  köznapi  és  jogi  ismereteket  meghaladó 

tudást feltételező ténykérdésben állást foglal.

A szakértő a szakvélemény megalkotásával bizonyítási eszközt hoz létre.

A  szakértő  szakértői  vizsgálat  alapján  ad  szakvéleményt.  A  szakértő  a  vizsgálatot  a  tudomány 

állásának  és  a  korszerű  szakmai  ismereteknek  megfelelő  eszközök,  eljárások  és  módszerek 

felhasználásával köteles végezni.29

Felmerülhet,  hogy  a  szakmai  hozzáértés,  a  minőségi  munka  hogyan,  ki  által  és  milyen  módon 

garantálható?  A  minőség  speciálisan  az  igazságügyi  szakértők  munkájában  azt  jelenti,  hogy  a 

kirendelő által feltett kérdések maradéktalan megválaszolásának, a tudomány lehető legmagasabb 

és aktuális szintjén kell történnie.

1. Az aggálytalan szakvélemény

A szakértő válaszának korrektsége, megalapozottsága különösen fontos a bírósági eljárásokban, ahol 

véleménye alapvetően befolyásolja a bíróság döntését, válaszán emberi sorsok múlhatnak.

Az aggálytalan szakvélemény tartalmi elemei között megfogalmazhatóak általános és szakterület-

specifikus  követelmények is.  Az  általános  követelmények jogszabályokban és  különböző bírósági 

határozatokban kerültek megfogalmazásra, míg az egyes szakterületekhez köthető aggálymentességi 

elvárásokat például praktikusan a szakterületi módszertani leveleknek kell tartalmaznia.30

Nem fogadható el  az a szakvélemény, amelyből nem lehet megállapítani, hogy melyek voltak a 

szakértő által alkalmazott vizsgálati módszerek. A szakértőnek feltétlenül közölnie kell az általa 

29 Be. 105.§ (1) bekezdés
30 Csirmaz László – Az aggálytalan szakvélemény tartalmi követelményei,  www.miszk.hu/publikacio  (a továbbiakban: 
Csirmaz)

http://www.miszk.hu/publikacio


felhasznált  számítások,  eljárások  és  módszerek  algoritmusát.  A  hatóságnak  a  szakértő  által  

felhasznált módszer, vagy módszerek helyességét csak aggály felmerülése esetén kell ellenőriznie. 

Ehhez – szükség esetén – másik szakértőt is kirendelhet.31

Olyan  szakvélemény  sem  fogadható  el,  amelyben  a  szakértő  az  ügyben  releváns  számszerű 

eredményeknek nem közli a hibahatárát. Hibahatáron azt a legkisebb és legnagyobb számértéket 

kell érteni, amelyről a szakértő határozottan állítja, hogy az adott eredmény annál kisebb, illetve 

annál nagyobb nem lehet. A szakértői számítás kezdetén a szakértőnek valamennyi felhasználandó 

adatról  tudnia  kell,  hogy  annak  az adott  ügy  keretei  között  mi  az  általa  még  ki  nem zárható 

legkisebb és legnagyobb értéke. Számításait minimálisan a bemenő adatok szélső értékeinek azzal a 

kétféle  kombinációjával  kell  elvégeznie,  amely  a  keresett  eredmény  legkisebb  és  legnagyobb 

értékére  vezet  és  az  eredmények  legalább  ezt  a  két  határértékét  kell  közölnie  a  kirendelő 

hatósággal. Az ellenőrizhetőség érdekében közölnie kell azt is, hogy az egyes bemenő adatoknál mi  

volt az általa felvett hibahatár és miért éppen akkora.

A  jogalkalmazónak  tudnia  kell,  hogy  az  így  keletkező  bizonytalansági  intervallum  rendszerint 

reciprok viszonyban van a szakértő szakmai ismeretével és a ráfordított szakértői munkával, tehát 

annak  idejével  és  költségével  is.  A  jogalkalmazónak  kell  tehát  a  konkrét  ügy  ismeretében  – 

pergazdaságossági szempontokat is figyelembe véve, mérlegelve – eldöntenie, hogy az elméletileg 

lehetséges határon belül milyen pontosságú választ vár a szakértőtől a feltett kérdésre.32

A korábban idézett törvényszakasz szerint aggálytalannak egy szakvélemény akkor tekinthető, ha 

egyértelmű, szabatos, részletesen megindokolt, hiánytalan és ellentmondásmentes. A bizonyított 

tényekkel összhangban áll, helyessége, szakszerűsége felől nincs semmi kétség és megállapításai, 

következtetései  korszerű  szakmai  ismeretekre,  szakirodalmi  hivatkozásokra  épülnek.  A  bírói 

gyakorlat  szerint  az  aggálytalanságnak  a  bíróság  és  a  felek  részéről  történő  követhetőség, 

ellenőrizhetőség is fontos követelmény.33

31 Be. 77.§
32 Destek-Irk-Kereszty: Az igazságügyi…im. 72.o.
33 Csirmaz: im. 3.o.



Akkor  hiánytalan a szakvélemény,  ha az tartalmában teljes  egészében megfelel  a szakterületre 

készített szakértői módszertani levél tartalmi iránymutatásainak, valamint tartalmazza azt is, hogy 

a  szakértő  milyen  módszerekkel,  milyen  adatok  alapján  dolgozott.  Nem  szabad  mellőznie  a 

szakirodalmi ismereteket, hivatkozásokat sem.

A bírósági gyakorlat szerint akkor lehet mellőzni a szakértői vélemény figyelembe vételét, ha annak 

hiányosságai, hibái nem voltak orvosolhatók, vagy az nem vezetett eredményre és a szakvélemény 

mellőzését megalapozott, kétségtelen tények támasztják alá.34

2. A követhetőség és az ellenőrizhetőség

A  bírói  gyakorlat  vetette  fel  a  szakértői  vélemény  ellenőrzésének  szükségességét, 

ellenőrizhetőségét.  Ez  azonban  nem  azt  jelenti,  hogy  esetleg  egy  „ellenőrző  szakértő”  útján 

történjen meg a vélemény helyességének kontrollálása.

A Legfelsőbb Bíróság (jelenleg Kúria) rámutatott arra, hogy ennek a hatékony bizonyítási eszköznek 

a  helyes  alkalmazásához  az  szükséges,  hogy  a  bíróság  a  szakvéleménynek  ne  csak  a 

végkövetkeztetését, hanem alapjait és indokait is részletesen ismerje. 

Ennélfogva  a  szakértőtől  meg  kell  követelni  mindazoknak  az  adatoknak  és  körülményeknek  az 

ismertetését, amelyek jelentősek voltak a szakértői vélemény kialakításánál, és amelyek alapján a 

szakértői  vélemény helytálló voltát ellenőrizni lehet. A bíróság csak ilyen eljárás mellett juthat 

abba a helyzetbe, hogy a szakértői véleményt, mint bizonyítékot megnyugtatóan értékelhesse és 

mérlegelhesse és ez alapján igazságos döntést hozhasson.

A  ténymegállapításhoz  szükséges  adatok  keletkezésének  időpontja,  forrásának  megjelölése  és 

visszakereshetőségre  alkalmas  azonosítójának  feltüntetése  alapvető  követelmény,  ugyanis  ha  az 

adatok valóságtartalma semmilyen formában nem ellenőrizhető, akkor a szakvélemény nem lehet 

hiteles és nem lehet aggálytalan.35

34 Legfelsőbb Bíróság 1/1981. BKT-PKT-GKT állásfoglalás
35 Csirmaz: im. 4.o.



A  szakértőnek  a  szakvéleményében  azokat  a  részeredményeket  is  közölnie  kell  a  bírósággal, 

amelyek alapján a következtetéseit kialakította. A bíróság a szakértői vélemény helyességét csak a 

részeredmények ismeretében értékelheti.36

3. Szakterület-specifikus követelmények

Az  aggálytalan  szakvélemény  szakterület-specifikus  kellékei  minden  szakterületen  –  így  a 

közlekedési bűncselekmények esetén is – külön határozhatók meg. A Be. ugyan nem hivatkozik a 

módszertani  levelekre, de több helyen is  megköveteli  a szakértőtől,  hogy definiálják az általuk 

használt módszereket. „Amíg egy szakvéleményben nincs definiálva a szakértői módszertan, addig  

a szakvélemény az aggálytalanság követelményeit e hiányosság miatt nem teljesíti.

A  különböző  szakterületek  módszertani  levelei  az  aggálymentesség  szakmai  követelményeinek  

minimum gyűjteményei.”37

A  Magyar  Igazságügyi  Szakértői  Kamara  elnöksége  a  szakértői  tevékenység  egységes  és  magas 

színvonalú  ellátása  érdekében  szakértői  módszertani  levelet  ad  ki.  A  szakértői  intézmények 

tevékenységi körébe eső szakterületekhez tartozó szakkérdésekben a szakértői módszertani levél 

kiadásához az érintett szakértői intézmény(ek) egyetértése szükséges.38

A módszertani  levél  a  kirendelőnek  tájékoztatásul,  a  szakértőnek  iránymutatásul  szolgál.  Ha  a 

szakértő a módszertani levélben foglaltaktól eltér, azt a szakvéleményben meg kell indokolnia. A 

törvényben említett szabályt figyelembe véve nem lehet aggálymentes az a szakvélemény, amely a 

módszertani levélben meghatározottaktól lényegesen eltér, és az nincs kellően megindokolva.

IV. Jogesetek

Szakdolgozatom  második  felében  szeretnék  bemutatni  három  jogesetet,  amelyben  a 

gépjárműszakértői vélemény nagymértékben segítette a bíróság döntését. Az eljárás során kirendelt 

szakértő  szakvéleményének  alapján  szeretnék  részletesebben  bemutatni  gépjárműszakértői 

36 BH.1980. évi 8/287. sz. II.
37 Csirmaz: im. 4.o.
38 2005. évi XLVII. törvény 30/A.§



vizsgálati módszereket is. A jogesetek elemzése során ismertetem a tényállást, majd a szakértői 

vizsgálatokat, és ezt követően összegzésként a bírói döntést.

 1. A térfigyelő kamera és a szakértői vélemény (segítségnyújtás elmulasztásának bűntette)

Az ügyészség vádiratában a Btk. 172.§ (1) bekezdésébe ütköző és a (3) bekezdés I. fordulata szerint 

minősülő  segítségnyújtás  elmulasztásának  a  veszélyhelyzetet  előidéző  által  elkövetett  bűntette 

miatt emelt vádat az elkövetővel szemben.

A  bíróság  a  lefolytatott  bizonyítási  eljárás  eredményeképpen a  következő  tényállást  állapította 

meg:

A vádlott 2010. szeptember hó 28. napján 7 óra 32 perckor Zagyvarékas belterületén, a 32135. 

számú úton közlekedett Zagyvarékas központja felől  Újszász irányába a nyerges vontatóból és a 

hozzá kapcsolt pótkocsiból álló járműszerelvénnyel, nappali látási viszonyok között, borult időben, 

nedves,  jó  minőségű,  útburkolati  jellel  ellátott,  aszfalt  burkolatú úttesten,  tompított  fényszóró 

világítással,  az  úttest  menetiránya  szerinti  jobb  oldali  forgalmi  sávjában,  mintegy  40-50  km/h 

sebességgel, ahol a forgalmi sávok 3,1 méter szélesek voltak.

Ugyanebben az időpontban, a vádlott által vezetett járműszerelvénnyel szemben, még Zagyvarékas 

külterületén  közlekedett  a  sértett  Újszász  felől  Zagyvarékas  irányába,  a  vádlott  menetiránya 

szerinti bal oldali forgalmi sávban, tompított fényszóró világítással, személygépkocsival, aki a lakott 

területhez közelítve csökkentette a járműve sebességét.

A  vádlott  a  TSZ  bejárata  és  a  temető  bejárata  közötti  útszakaszon,  egy  enyhén  jobbra  ívelő 

útkanyarulatban, forgalmi ok nélkül, figyelmetlensége miatt az általa vezetett járműszerelvény kb. 

felével áttért a menetiránya szerinti bal oldali forgalmi sávba és így haladt tovább.

A  sértett  észlelve,  hogy  a  vele  szemben haladó járműszerelvény  részben  az  általa  igénybevett 

forgalmi  sávban  közlekedik,  azért,  hogy  az  ütközést  elkerülje  a  vádlott  által  vezetett 

járműszerelvénnyel, jobbra kormányzott és vészfékezett. Ennek következtében az általa vezetett 

személygépkocsi lehaladt az úttest menetiránya szerinti jobb oldali forgalmi sáv melletti nedves, 

saras, füves területre, ahol a személygépkocsi elejével nekiütközött egy villanyoszlopnak



A  baleset  következtében  a  sértett  8  napon  belül  gyógyuló  fej  zúzódását  és  nyak  rándulását 

szenvedte el.

A vádlott észlelte azt, hogy a sértett jobbra kormányozott és az általa vezetett személygépkocsi 

lehaladt az úttestről  az úttest mellett lévő füves területre, ennek ellenére nem állt meg, nem 

győződött  meg arról,  hogy a sértett  által  vezetett  személygépkocsi  biztonságosan meg tudott-e 

állni,  és  Újszász  irányába  tovább  közlekedett.  Ezt  mind  a  nyomozás  során,  mind  a  bírósági  

tárgyaláson tett vallomásában is elismerte.

 Ily módon a balesetben megsérült sértett részére semmilyen módon nem nyújtott segítséget.

A vádlott értesülve arról, hogy a sértett balesetet szenvedett, még aznap, kb. 12 óra 30 perc körül 

a rendőrségen telefonon jelentkezett.

A közúti baleset azért következett be, mert a vádlott fenti cselekményével megszegte a KRESZ 25.§ 

(2)  bekezdésének  rendelkezését,  továbbá  megszegte  a  KRESZ  58.§  (1)  és  (2)  bekezdésének 

rendelkezéseit is.39

A balesetet térfigyelő kamera rögzítette.

Az eljárásban sor került igazságügyi műszaki szakértői vélemény beszerzésére.

A  szakértő  a  baleset  rekonstrukciójának  első  lépéseként  a  Magyar  Közút  Nonprofit  Zrt.  megyei 

igazgatóságától  beszerzett  1:4000  méretarányú  alaptérkép  felhasználásával,  figyelemmel  a 

rendőrségi  helyszínrajzon rögzített adatokra is, méretarányos helyszínrajzot készített. Ezek után 

kiértékelte  a  biztonsági  térfigyelő  kamera  által  készített  videofelvételt.  Erről  meghatározta  a 

releváns járműhelyzeteket és az azokhoz tartozó időadatokat.

39 25§  (2) Járművel az úttesten - az előzés és kikerülés esetét kivéve - annak menetirány szerinti jobb oldalán, az út- és  
forgalmi viszonyok szerint lehetséges mértékben jobbra tartva kell közlekedni. Lassú járművel, állati erővel vont járművel,  
kézikocsival, hajtott (vezetett) állattal, valamint lassan haladó járművel - ha az út- és forgalmi viszonyok lehetővé teszik - 
szorosan az úttest jobb széléhez húzódva kell haladni. Párhuzamos közlekedésre alkalmas úttesten a jobbra tartásra a külön 
szabályok (36. §) az irányadók.
58. § (1) A balesettel  érintett jármű vezetője köteles a járművel azonnal megállni,  a baleset folytán megsérült vagy  
veszélybe került személy részére segítséget nyújtani és az esetleges további balesetek elkerülése érdekében minden tőle 
telhetőt megtenni.
(2) Ha  a  baleset  halált  vagy  személyi  sérülést  okozott,  a  balesetről  a  rendőrhatóságot  (a  legközelebbi  rendőrt)  
haladéktalanul  értesíteni  kell  és  a  lehetőséghez képest  gondoskodni  kell  a  nyomok megőrzéséről;  a  helyszínt  csak az 
intézkedő  rendőr  engedélyével  szabad  elhagyni.  Ha  a  baleset  veszélyes  anyagot  szállító  járművel  következett  be,  a 
balesettel nem érintett járművek vezetőinek is haladéktalanul értesíteni kell a rendőrhatóságot (a legközelebbi rendőrt) a  
balesetről, közölni kell a jármű narancssárga alapszínű tábláján feltüntetett számokat.



Következő  lépésként  a  személygépkocsi  rongálódásait  ábrázoló  rendőrségi  digitális 

fényképfelvételeket értékelte ki, és szakirodalmi adatokat is felhasználva (Dr. Melegh Gábor: CD-

EES 2005.) meghatározta a személygépkocsi kárképére jellemző EES-értéket.40

Ezen vizsgálatok eredményei alapján a balesetben részes személygépkocsi kárképére jellemző EES-

érték: 15-20 km/h közötti értékben volt meghatározható.

Az EES-módszer:

Az autógyártó-cégek rendszeresen alávetik autóikat ütközési kísérleteknek. A vizsgálatok során a 

gépkocsikat  megadott  sebességekkel  ütköztetik  álló  akadálynak  vagy  egy  másik  járműnek.  A 

járművek  deformációja  összefüggésben  áll  a  rongálódással  felemésztett  energiával,  amely  az 

ütközési  kísérletek  során  megközelítőleg  egyenlő  az  ütközési  sebességből  számított  mozgás 

energiával. Az ütközési sebesség és a rongálódás közötti kapcsolat márka- és típusfüggő.

A nagyszámú ütközési kísérlet adatai lehetővé teszik, hogy a szakértő tapasztalati úton párhuzamot 

vonjon a balesetes jármű elszenvedett deformációja és a rongálódással elnyert energia között. A 

jármű rongálódását  egy ütközési  kísérlet során tört  autóéval  hasonlítják össze.  Ez utóbbi jármű 

ütközési  sebességét ismerik,  a belőle származó mozgási  energiát a kísérleti  jármű deformációja 

emészti  fel.  Ha a deformációk közel  azonosak,  akkor feltételezhető, hogy az elnyelt  energia is 

hasonló nagyságú.

A  rongálódások  összehasonlításával  becsülni  lehet  egy  feltételezett  ütközési  sebességet  a 

balesetben tört autóra. Ez a becsült sebesség az ún. EES (Energia Egyenértékű Sebesség). Az értéket 

a  bizonytalanságok  miatt  célszerű  sávosan  felvenni.  Az  EES-érték  nem  feltétlenül  az  ütközési 

sebesség,  mivel  a  valóságos  baleseteknél  a  járművek  gyakran  valamekkora  sebességgel 

továbbmozdulnak ütközés után.

40 EES = energia egyenértékű sebesség: az a sebesség, amellyel deformációra és elmozdulásra nem képes „beton 
falnak” ütköztetve a járművet, a vizsgálattal azonos mértékű rongálódások keletkeznek.



Az  EES  jelentősége  abban  áll,  hogy  értékét  a  mozgási  energia  összefüggésébe  írva  közelítő 

eredményt  kapunk  a  deformáció  által  felemésztett  energiáról.  Az  EES-módszer  az 

energiamegmaradás törvényéből indul ki.41

Jelen  ügyben  a  szakértő  a  baleset  rekonstrukcióját  „Virtual  CRASH 2.2”  számítógépes  program 

felhasználásával  készítette.  A  számításokat  a  járművek  egymás  melletti  elhaladása  előtti,  a 

biztonsági  kamera felvétele alapján jól  behatárolható helyzetből  indította,  majd kinetikai  előre 

számításokkal, az ütközéselemzés elkészítésével megvizsgálta a személygépkocsi  várható baleset 

utáni  véghelyzetét  és  a  rongálódásainak  a számítások eredményei  alapján  várható  mértékét.  A 

számításokat a bemenő adatok folyamatos változtatása mellett addig ismételte, amíg a számított 

baleset utáni véghelyzet megfelelő egyezést nem mutatott a tényleges baleset utáni állapottal, 

illetve a videó felvételen látható balesetkori mozgásfolyamattal.

Ezek  után  a  járműszerelvény  és  a  személygépkocsi  „start  pozíció”  előtti  mozgását  kinematikai 

visszafelé  történő  számításokkal  rekonstruálta.  E  számításokban,  továbbá  a  baleset 

rekonstrukciójához és elemzéséhez szükséges további, „G-Soft” számítógépprogram felhasználásával 

elkészített  kinematikai  számításokban konkrétabb adatok hiányában a személygépkocsi  vezetője 

esetében az összkésedelem idejét (emberi reakcióidő, 0,7 sec + fékkésedelem ideje) a balesetkori 

közlekedési  helyzetre  jellemzően  1  sec  értékűnek  tekintette  a  szakértő,  amin  belül  a  lineáris 

fékfelfutás42 figyelembevételével 0,2 sec fékfelfutási idővel számolt.  

A  személygépkocsi  vészfékezésre  jellemző  lassulását  –  konkrét  mérési  adatok  hiányában  – 

szakirodalmi adatok, valamint más ügyek kapcsán, azonos kategóriájú személygépkocsikkal hasonló 

minőségű  és  állapotú  útburkolaton  elvégzett  mérési  eredmények  alapján  4-5  m/s2  között 

valószínűsítette. 

G-Soft – „Elütésvizsgálat 1.1”:

41 Dr. Melegh: Gépjárműszakértés im.  358.o.
42 fékfelfutási idő= a fékhatás felnövekedése, ez az időintervallum a fékpedál megnyomásától a teljes fékhatás kialakulásáig 
tart



A program ismertetője alapján a program által megvalósított elütéselemzés alapvetően a vonatkozó 

IMSZI  módszertani  levelekre  támaszkodik,  de  a  számítógép  adta  lehetőségeket  kihasználva  a 

levelekben ismertetett módszer bővítve és pontosítva lett.

A jármű sebességének visszaszámításánál a fékezési út szakaszokra bontható. Az egyes szakaszokon 

állandónak tekintett  lassulás  határértékkel  adható  meg.  Lehetőség  van  a  féknyomvégi  sebesség 

megadására, ha szükséges.  Az ütközésnél az elütéstől  a megállásig megtett járműúttal  lehet az 

elütés helyét megadni.43

A  fenti  ügyben  a  számítások  és  a  videofelvétel  vizsgálati  eredményei  alapján műszakilag 

megerősíthető volt az a kiinduló feltételként rögzített adat, miszerint a járműszerelvény sebessége 

a baleset időszakában 40-50 km/h között volt. 

Az adatok alapján arra lehet következtetni, hogy a baleset bekövetkezése előtt a személygépkocsi  

vezetője  80-90  km/h  közötti  sebességről  lassulva  közelített  a  lakott  terület  irányába.  A 

személygépkocsi sebessége a lakott terület elérésekor 50-60 km/h között volt. 

A  számítások  eredményei  szerint  a  személygépkocsi  vezetője  a  tehergépkocsitól  70-80  méter 

közötti, a későbbi ütközési helytől 55-57 méter közötti távolságban, az ütközés pillanata előtt 5,6-

5,8  sec  közötti  idővel  észlelhetett  „veszélyhelyzetet”  és  ekkor  alakulhatott  ki  a  vészfékezési 

szándéka. (1.sz. melléklet)

E pillanatban a járműszerelvény a felezővonalat átlépve közelített a személygépkocsi irányába. A 

mozgásvizsgálatok  eredményeiből  arra  lehet  következtetni,  hogy abban a  pillanatban,  amikor  a 

személygépkocsitól  a látható féknyom megjelent,  a személygépkocsi  a járműszerelvénytől  50-55 

méter  közötti,  a  későbbi  ütközési  helyétől  pedig  43-45  méter  közötti  távolságban  járhatott.  E 

pillanattól  kezdve  a  járműszerelvény  vezetője  számára  a  személygépkocsi  mozgásából  és 

helyzetéből egyértelműen felismerhető lehetett, vagy lehetett volna annak rendellenes mozgása, és 

az, hogy a személygépkocsi vezetője valamilyen okból konfliktushelyzetben van.

A szakértő számításokat végzett  arra az esetre vonatkozóan is,  hogy mi  lett  volna akkor,  ha a 

személygépkocsi  nem vészfékezett volna, hanem csak kormányzással,  enyhe fékezéssel  kísérelte 

volna meg elkerülni a balesetet. A számítási adatokból arra lehetett következtetni, hogy ebben az 
43 Dr. Melegh: Gépjárműszakértés im.. 253.o.



esetben nem következett volna be ütközés a baleset tényleges körülményei között. Megjegyzendő, 

hogy  a  vészfékezést  a  vezetői  ismereteitől  és  gyakorlatától  függően  akár  életszerűnek  és 

indokoltnak is lehet tekinteni a sértett részéről.

Az  eljárás  során  a  védelem  álláspontja  az  volt,  hogy  nem  alakult  ki  veszélyhelyzet  a  vádlott 

cselekménye  következtében,  mellyel  a  bíróság  nem  értett  egyet.  Az,  hogy  a  két  jármű 

elhaladhatott volna egymás mellett úgy, hogy a sértett csak lassít, és nem kormányoz jobbra – a 

műszaki szakértői véleményre alapított megállapítás –,  csak utólagos fikció, hiszen a sértett 

nem tudhatta azt, hogy a vádlott vissza fog-e térni a saját forgalmi sávjába, és ha igen, mikor 

kezdi meg a visszatérést.  A műszaki szakértői véleményt elfogadva megállapítható volt, hogy a 

sértett reagálása adekvát volt, de az a körülmény, hogy esetleg kissé túlzott volt, nem menti fel a 

vádlottat a felelősség alól.

A bírói gyakorlat egységes abban, hogy soha nem írható a veszélyhelyzetben került jármű vezetője 

terhére az, ha egy közlekedési veszélyhelyzetben nem – az utólagos vizsgálatok szerinti – a legjobb 

megoldást választja.

A sértett azt látta, hogy a kanyarba vele szemben haladt egy nagy tömegű jármű, részben az ő 

forgalmi  sávjában,  Ez  egyértelműen  veszélyhelyzet44 volt,  helyesen  érezte  azt,  hogy  valamit 

reagálnia  kell.  Az  a  körülmény  azonban,  hogy  a  sértett  a  két  jármű  közötti  távolságot  jóval 

rövidebbnek ítélte meg akkor, amikor észlelte először a kamiont, nem jelentette azt, hogy a sértett 

nem volt szavahihető. Így a védői állásponttal szemben a bíróság megítélése az volt, hogy a sértett 

vonatkozásában sem figyelmetlenség, sem közrehatás nem volt megállapítható.

A  számítások  eredményei  szerint  a  személygépkocsi  a  tehergépkocsi  előtt  mintegy  8-10  méter 

közötti távolságban, az ütközés pillanata előtt 3,1-3,2 sec közötti idővel haladhatott le a szilárd 

burkolatról. Valószínűsíthető, hogy a járműszerelvény megközelítőleg eddig a pillanatig haladhatott 

vissza a saját forgalmi sávjába. Mivel a személygépkocsi szilárd burkolatról történő lehaladása a 

járműszerelvény  vezetője  előtt,  annak  látóterén  belül  történt,  azt  gyakorlatilag  teljes 

44 A reakcióhoz kötött ún. „veszélyhelyzet” fizikailag aligha definiálható helyzet, ez egy megállapított helyzet. Ezt a 
helyzetet akkor tekintjük megállapítottnak, ha egy közlekedési előírásokból fakadó szituációban, azt a helyzetet a 
jogalkalmazó – mint objektív veszélyhelyzetet – meghatározza. Az a pillanat, amikor valamely eseménynek egy késedelem 
nélküli észlelést kell kiváltania, nem műszaki, hanem jogalkalmazói mérlegelés kérdése.



bizonyossággal  észlelnie  kellett  vagy  észlelnie  kellett  volna. Ettől  a  pillanattól  kezdve  a 

járműszerelvény  bal  oldali  külső  visszapillantó  tükrében  láthatónak  kellett  lennie  az  útárokban 

haladó személygépkocsinak. (2.sz. melléklet)

A  mozgásvizsgálatok  eredményeiből  arra  lehetett  következtetni,  hogy  az  ütközés  pillanatában, 

amikor  a  személygépkocsi  mintegy  25-27  km/h  közötti  sebességgel  az  oszlopnak  ütközött,  a 

járműszerelvény vontatója a személygépkocsitól, azaz az ütközés helyétől már mintegy 50-55 méter 

közötti távolságban járhatott.

A  vizsgálatok  eredményei  alapján  valószínűsíthető,  hogy  ekkor  még  éppen  nem kerülhetett  az 

oszloppal  ütköző  személygépkocsi  a  félpótkocsi  takarásába,  azaz  vélhetően  a  bal  oldali  külső 

visszapillantó tükörben látnia is lehetett, vagy látnia lehetett volna az ütközés bekövetkezését. Így 

tehát  teljes bizonyossággal állítható, hogy a járműszerelvény vezetőjének észlelnie kellett a 

személygépkocsi  szilárd  burkolatról  történő  lehaladását. Nem  állítható  azonban  teljes 

bizonyossággal az, hogy a járműszerelvény vezetője az ütközést is észlelte, mivel az nem sokkal 

azelőtt következhetett be, hogy az ütközés helye a járműszerelvény pótkocsijának a takarásába 

került.

A bíróság egyetértett a vádlott védőjével abban, hogy az eljárás során kétséget kizáróan nem volt 

bizonyítható az, hogy a vádlott észlelte azt, hogy a sértetti  személygépkocsi  a villanyoszlopnak 

ütközött.

A vádlott azt nyilatkozta, hogy a visszapillantó tükörbe nézve látta a személygépkocsi féklámpáját 

felvillanni, és a műszaki szakértői vélemény ezt alátámasztotta avonatkozásban, hogy a tükörből 

volt lehetősége észlelni a vádlottnak a füves területen haladó személygépkocsit. Ebből azonban nem 

következett az, hogy a vádlott azt is látta, hogy a villanyoszlopnak ütközött a sértetti jármű, nem 

volt kizárható az, hogy akkor nézett tükörbe, amikor az ütközés még nem következett be.

A  szakértői  vizsgálatok  eredményei  alapján  teljes  bizonyossággal  állítható  az,  hogy  a 

járműszerelvény  vezetőjének  észlelnie  kellett  a  személygépkocsi  szilárd  burkolatról  történő 

lehaladását, mivel az esemény előtte következett be. Az életszerűséget figyelembe véve, tehát azt, 



hogy a személygépkocsi rendellenes mozgásának az észlelése után a bal oldali külső visszapillantó 

tükörbe  belenézett  a  járműszerelvény  vezetője,  észlelhető  volt  számára  az  is,  hogy  a 

személygépkocsi az útárokban halad.

A bíróság a műszaki szakértői  vélemény és további bizonyítékok alapján állapította meg a fenti 

tényállást. A vádlott bűnössége kétséget kizáróan bizonyításra került, és az enyhítő és súlyosító 

körülményeket  is  mérlegelve  a  vádlottat  160  napi  tétel  pénzbüntetésre  ítélte.  Egy  napi  tétel 

összegét 2.700,- forintban állapította meg.

A  szakértő  a  vizsgálatait  a  térfigyelő  kamera  felvételeit  is  felhasználva  készítette.  Külön 

érdekessége ennek, hogy a virtuális szimulációs programmal készített méréseket, szimulációt, és a 

térfigyelő kamera felvételét egymás mellé rakva modellezte a megtörtént balesetet. Ez is rendkívül 

nagymértékben  segítette  azt,  hogy  a  bíróság  a  szakértői  véleményt  megalapozottnak  tekintse, 

mindamellett,  hogy  a  szakvélemény  rendelkezik  mindazokkal  a  –  szakdolgozatom  első  felében 

tárgyalt – követelményekkel, amelyek ahhoz szükségesek, hogy a bíróság azt korrektnek, kellően 

részletesnek, kellően megalapozottnak találja.45

2. Amikor nem adható egyértelmű válasz (közúti baleset okozásának vétsége alóli felmentés)

Az ügyészség vádiratában a Btk. 187.§ (1) bekezdésébe ütköző és a (2) bekezdés b.) pontja szerint  

minősülő halálos közúti baleset gondatlan okozásának vétsége miatt emelt vádat H.L.-val szemben

A bíróság – a vádiratban szereplő tényállással ellentétben – az alábbi tényállást állapította meg:

A vádlott 2007. október 18. napján 13 óra 45 perckor Mezőtúr külterületén, a 46-os számű főúton 

közlekedett  Mezőtúr  irányából  Gyomaendrőd  felé,  az  úttest  menetiránya  szerinti  jobb  oldali 

forgalmi  sávjában,  PEUGEOT  Boxer  típusú  tehergépkocsival,  nappali,  korlátozás  nélküli  látási 

viszonyok  között,  derült  időben,  száraz,  enyhén  töredezett,  egyenetlen  felületű,  érdesített, 

útburkolati  jellel  ellátott,  aszfalt  burkolatú úttesten,  egyenes vonalvezetésű útszakaszon,  80-85 

km/h körüli sebességgel, tompított fényszóró világítással.
45 Szolnoki Járásbíróság 4.B.2/2011. 



Ugyanebben  az  időben  a  vádlott  mögött,  vele  azonos  irányban,  a  jobb  oldali  forgalmi  sávban 

közlekedett egy FIAT Scudo típusú kisteher-gépkocsival R.V., mintegy 100-110 km/h sebességgel. 

Míg a vádlott előtt, a 46-os számú főút 32 km + 300 méter szelvényében, a jobb oldali kerekeivel a 

vádlott menetiránya szerinti jobb oldali útpadkán, míg bal oldali kerekeivel a jobb oldali forgalmi 

sáv jobb szélén állt a J.Z. által vezetett tehergépkocsi, melyen semmilyen világítás nem üzemelt.

J.Z.  azért  állt  meg  az  általa  vezetett  tehergépkocsival,  mert  tojást  akart  vásárolni  az  úttest,  

vádlott menetiránya szerinti bal oldala mellett található, M.I. tulajdonát képező tanyán. A baleset 

bekövetkezésének pillanatában J.Z., M.I. és M.K. a tanya aszfaltozott bejáróján állt.

A  vádlott  észlelve  az  úttest  menetiránya  szerinti  jobb  szélén,  részben  az  útpadkán  álló 

tehergépkocsit,  megkezdte  annak  kikerülését,  melynek  érdekében  fokozatosan  áthaladt  a 

menetiránya szerinti bal oldali forgalmi sávba.

A  fenti  útszakaszon  a  FIAT  utolérve  az  előtte  haladó,  vádlott  által  vezetett  tehergépkocsit,  

megkezdte  annak  előzését,  fokozatosan  áttérve  a  bal  oldali  forgalmi  sávba.  A  FIAT  vezetője, 

észlelve az előtte, vele azonos forgalmi sávban közlekedő, a vádlott által vezetett tehergépkocsit, a 

két jármű ütközésének elkerülése érdekében kissé balra kormányzott, majd vészfékezett, ekkor az 

általa  vezetett  kisteher-gépkocsi  sebessége  mintegy  90-95  km/h-ra  lecsökkent.  Ezután  a  FIAT 

vezetője  a  fékezést  megszüntette,  ekkor  elveszítette  uralmát  a  járműve  felett,  jobbra-balra 

kormányzott,  ennek  következtében  az  általa  vezetett  kisteher-gépkocsi  stabilitását  vesztette, 

függőleges tengelye körül balra elfordult, majd az úttestet balra elhagyva, az úttest menetiránya 

szerinti bal oldali füves útpadkájára sodródott.

Ezután a kisteher-gépkocsi függőleges tengelye körül mintegy 90 fokot balra elfordulva, a bal oldali 

forgalmi sáv mellett lévő tanyához vezető aszfaltozott bejáróra csúszott, és ott a kisteher-gépkocsi  

jobb oldali első része nekiütközött M.I., M.K. és J.Z. gyalogosoknak, majd onnan tovább sodródva a 

kisteher-gépkocsi a jobb első sarokrészével egy, a tanya udvarán lévő fának ütközött, majd ezt 

követően a jármű nyugalmi helyzetbe került.



A vádlott  a  várakozó  járművet  kikerülve,  az  előtt  pár  méterre,  részben az úttest  menetiránya 

szerinti jobb oldali útpadkára húzódva állt meg.

J.Z. teste az ütközést követően a vádlott menetiránya szerinti bal oldali forgalmi sávba esett, a 

vádlott által vezetett tehergépkocsi hátuljával kb. egyvonalba. 

M.I. teste az ütközést követően a tanyabejáró jobb oldala melletti füves területre csapódott.

A baleset  következtében J.Z.  és M.I.  olyan súlyos sérüléseket szenvedett  el,  hogy a helyszínen 

életét vesztette. Az elszenvedett sérülések és a halál bekövetkezése között ok-okozati összefüggés 

állapítható meg.

M.K. a baleset következtében 8 napon túl gyógyuló sérüléseket szenvedett.

A FIAT vezetője és a jobb első ülésen utazó U.Zs., aki a járműben rendszeresített biztonsági övet  

nem használta, 8 napon belül gyógyuló sérüléseket szenvedett.

A  bíróság  az  ügyben  hivatalból,  a  baleseti  mechanizmus  tisztázása  céljából  műszaki  szakértői 

bizonyítást rendelt el.

A szakértő a baleset rekonstrukcióját a „Virtual CRASH 2.2” számítógépes program felhasználásával 

készítette el.

Virtual Crash szoftver:

Az új fejlesztésű balesetelemző szoftver gyors, látványos (3D), interaktív és szakmailag elfogadott.

A programban a járművek, gyalogosok paraméterei (mozgás, fékezés, kanyarodás, terhelés, stb.) 

változtathatóak, és ezáltal a megvalósuló baleset kialakulása, lefolyása – a valóságot jól közelítően –  

bemutatható.

Vizsgálható,  hogy  a  baleset  objektív  adatainak  (aszfalt  minősége,  reakcióidő,  terhelés, 

gumiköpenyek állapota, mozgási folyamat, stb.) változtatása milyen felelősségi kérdéseket generál.

Az elvégzett baleset-rekonstrukció a kirendelő hatóságoknak videó-fájlként is bemutatható, ahol a 

teljes folyamat látható, a beépített modul segítségével az észlelhetőségi-láthatósági kérdéskörök is 

vizsgálhatóak.46
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Elsőnek  a  FIAT  mozgását  rekonstruálta  a  féknyom megjelenési  helyétől  indított  kinetikai  előre 

számításokkal.  E  számításokban  a  FIAT  és  a  fa  közötti  ütközés  elemzésének  az  elkészítésével 

megvizsgálta a várható baleset utáni véghelyzetet. (3.sz. melléklet)

A  számításokat  a  bemenő  adatok  (sebesség,  irány  és  perdülési  szög,  fékezési  és  kormányzási  

paraméterek stb.) folyamatos változtatásával addig ismételte, amíg a FIAT mozgása meg nem felelt 

a helyszínrajzon rögzített nyomokból következő mozgásnak, a számított baleset utáni véghelyzete 

pedig megfelelő egyezést nem mutatott a helyszínrajzon rögzített baleset utáni véghelyzettel úgy, 

hogy közben a deformációk számításokkal  meghatározott várható helye és mértéke is meg nem 

felelt a fényképfelvételekről megítélhető rongálódások tényleges mértékének.

Ezt követően beillesztette a szimulációba a PEUGEOT valószínűsíthető balesetkori mozgását. Ennek 

során a szakértő figyelembe vette, hogy a PEUGEOT nem ütközött egyik járművel sem, továbbá – 

konkrétabb adatok hiányában – tényként kezelte a jármű flottakövető rendszere által dokumentált 

azon adatot, miszerint a gépjármű balesetkori sebessége 82-83 km/h között volt.

Ezután  a  két  gépjármű  „baleset  előtti”  mozgását  a  számítások  induló  helyzetétől  kezdve 

kinematikai visszafelé történő számításokkal rekonstruálta. Mind a FIAT, mind a PEUGEOT esetében 

azt  feltételezte,  hogy  a  járművek  vezetői  a  konfliktushelyzet  felismerése  előtt  egyenletes 

sebességgel közlekedtek. 

A  számításokban  az  összkésedelem  idejét  (emberi  reakcióidő47 +  fékkésedelem  ideje)  1  sec 

értékűnek  tekintette,  amin  belül  a  lineáris  fékfelfutás figyelembevételével  0,2  sec  fékfelfutási 

idővel  számolt.  A  szakértő  a  járművekkel  az  adott  körülmények között  vészfékezéssel  elérhető 

lassulás értékét szakirodalmi adatok, valamint más ügyek kapcsán azonos kategóriájú járművekkel 

hasonló  útburkolaton  elvégzett  mérési  eredmények  felhasználásával  6,5-7  m/s2 között 

valószínűsítette.

47 reakcióidő= az az időszakasz, amely egy inger megjelenése és az erre adott válasz között telik el



A nagy számban elkészített számítássorozatok eredményeivel a baleset utáni véghelyzet akkor volt a 

legjobban megközelíthető, amikor a baleset körülményei között kerekítve mintegy 100-110 km/h 

közötti sebességgel közlekedő FIAT vezetője a „veszélyhelyzet” felismerésének pillanat előtt 1 sec 

körüli idővel érhette el járműve bal első sarokrészével a felezővonalat. Valószínűsíthető, hogy a 

kerekítve és lehetséges szélsőértékeket figyelembe véve mintegy 80-85 km/h közötti  pillanatnyi 

sebességgel  mozgó  PEUGEOT  bal  első  része  is  megközelítőleg  e  pillanatban  érhette  el  a 

felezővonalat.  Tehát,  a  PEUGEOT  80-85  km/h  sebességgel,  a  FIAT  pedig  100-110  km/h  körüli 

sebességgel haladt.

Ekkor  a  FIAT  az  út  szélén  álló  MERCEDES  tehergépkocsitól  108-110  méter  közötti  távolságban 

járhatott,  és  a  FIAT  vezetője  nagyvalószínűséggel  nem  észlelhette  a  PEUGEOT  vezetője  által 

kikerülni szándékozott tehergépkocsit.

A vizsgált helyzetben a FIAT a PEUGEOT mögött a 26-28 méter közötti távolságban járhatott, míg a 

FIAT az álló MERCEDES tehergépkocsitól 76-77 méter közötti távolságban járhatott. (4.sz. melléklet)

A  mozgásvizsgálatok  eredményei  alapján  valószínűsíthető,  hogy  amennyiben  ekkor  a  PEUGEOT 

vezetője a bal oldali külső visszapillantó tükrébe tekintett volna, úgy észlelhette volna a mögötte 

közlekedő FIAT gépjárművet, ugyanis az ekkor már számára látható lehetett, azonban mozgásán és 

helyzetén  az  előzés  szándéka  még  nem  lehetett  teljes  bizonyossággal  felismerhető.  (5.sz. 

melléklet)

A  baleset  körülményei  között  a  PEUGEOT  féktávolsága  késedelem  nélküli  vészfékezés 

alkalmazásával  58-61  méter  között,  lassító  fékezés  alkalmazásával  pedig  96-101  méter  között, 

engedélyezett sebességgel történő haladás esetén vészfékezéssel  44-47 méter, lassító fékezéssel 

pedig 72-76 méter között lett volna.

A  féktávolságértékekből  arra  lehet  következtetni,  hogy  amennyiben  a  felezővonal  elérésének 

pillanatában  a  PEUGEOT  vezetője  észlelte  volna,  és  valamilyen  jelből  felismerte  volna  a  FIAT 

vezetőjének a előzési szándékát, úgy a lassító fékezésnél intenzívebb, de a vészfékezés intenzitását 



még  el  nem  érő  fékezéssel  megállhatott  volna  az  álló  MERCEDES  mögött,  azaz  gyakorlatilag 

elkerülhette volna a balesetet.

A baleset körülményei között a FIAT féktávolsága késedelem nélküli vészfékezés alkalmazásával 84-

94  méter  között,  lassító  fékezés  alkalmazásával  pedig  144-161  méter  között  lett  volna. 

Engedélyezett sebességgel történő haladáskor pedig 67-71 méter, illetve 112-119 méter között lett 

volna.

A  számítások  és  mozgásvizsgálatok  eredményeiből  arra  lehet  következtetni,  hogy  a  baleset 

körülményei között a FIAT vezetője a PEUGEOT mögött 19-21 méter közötti távolságban, a jármű 

teljes, vagy majdnem teljes terjedelmével a bal oldalban haladva ismerhette fel a veszélyhelyzetet. 

Ekkor a FIAT az álló tehergépkocsitól, amit egyébként a jármű vezetője ekkor még nem láthatott,  

vagy éppen e pillanatban válhatott észlelhetővé számára 78-80 méter közötti távolságban járhatott, 

míg  e  pillanatban  a  felezővonalon  történő  áthaladás  helyzetében  lévő,  esetleg  már  teljes 

terjedelmével a menetirány szerinti bal oldalban haladó PEUGEOT az álló tehergépkocsitól 54 méter 

körüli távolságban járhatott. (6.sz. melléklet)

Abban  az  esetben,  ha  a  veszélyhelyzet  felismerésének  pillanatában  a  FIAT  vezetője  „csak” 

vészfékezést  alkalmazott volna és azt nem szakítja meg, úgy a legkedvezőtlenebb esetben is 

lelassult  volna  a  sebessége  a  PEUGEOT  sebességére  és  legfeljebb  6  méter  körüli  távolságra 

közelítette volna meg azt. Ebből az következik, hogy ebben az esetben a balesetet elkerülhette 

volna.

Abban az esetben azonban, ha a FIAT gépjármű a megengedett 90 km/h sebességgel halad és a  

vezetője „csak” lassító fékezést alkalmazott volna, úgy a legkedvezőtlenebb esetben is lelassult 

volna a sebessége a PEUGEOT sebességére, és azt legfeljebb 15 méter távolságra közelítette volna 

meg. Ebből következik tehát, hogy lassító fékezéssel is elkerülhette volna a balesetet.

Amennyiben a FIAT vezetője nem alkalmazott volna balra kormányzást, úgy járművével nem kellett 

volna törvényszerűen lehaladnia az úttestről, és folyamatos fékezéssel elvileg le is lehetett volna 

lassítani a járművet a PEUGEOT sebességére.



A bíróság kirendelő végzésében feltett azon kérdésre, hogy a rendelkezésre álló adatok alapján 

megállapítható-e egyértelműen műszaki szakértői eszközökkel, vizsgálatokkal, hogy a FIAT kisteher-

gépkocsi, vagy a vádlott által vezetett PEUGEOT tehergépkocsi tért-e át először a bal oldali forgalmi 

sávba,  történhetett-e ez a járműmozgás egyidőben, a szakértő egyértelmű választ nem tudott 

adni.

Elvileg akár a FIAT, akár a PEUGEOT megkezdhette először a menetirány szerinti bal oldali forgalmi 

sávba történő áttérést, de nem zárható ki az sem, hogy a két jármű közel egy időben kezdte meg az 

áttérést a menetirányuk szerinti bal oldalba.

Kérdéses  volt  az  is,  hogy  a  FIAT  kisteher-gépkocsi  hol  helyezkedett  el  vezetőjének 

reakciópontjában.  A  rendőrség  által  lefolytatott  bizonyítási  kísérlet  adatait  figyelembe  véve  a 

szakértő megállapította, hogy a FIAT vezetőjének reakciópontja, illetve a jármű reakciópontbeli 

helyzete  a  gépkocsitól  hátramaradt  féknyom  lefutásából  viszonylag  megfelelő  pontossággal 

rekonstruálható volt. (7.sz. melléklet)

Ez  alapján  műszaki  szakértői  eszközök  felhasználásával  nem  volt  valószínűsíthető  a  FIAT 

vezetőjének és a tanúként meghallgatott utasának azon nyilatkozata, miszerint már a PEUGEOT 

mellett  járt  abban  a  pillanatban,  amikor  annak  a  balra  húzódását  észlelte.  A  számítások 

eredményeiből arra lehetett következtetni, hogy a baleset körülményei között a FIAT előtt 19-21 

méter közötti távolságban járhatott a PEUGEOT abban a pillanatban, amikor a FIAT vezetője először 

fékezésre szánta el magát.

A bíróság a lefolytatott bizonyítási eljárás eredményeképpen arra az álláspontra jutott, hogy az 

ügyben kétséget kizáróan nem lehetett megállapítani azt, hogy a vádlott megszegte-e a vádiratban 

rögzített KRESZ szabályokat /29.§ (2) bek., 34.§ (1) bek. b.) pont és 35.§ (1) bek./. 



A vádlott vonatkozásában csak a KRESZ 26.§ (1) bek. b.) pontja II. fordulatának megszegése volt  

megállapítható – a megengedett 70 km/h sebesség túllépése –, azonban ez a sebesség túllépés nem 

volt okozati összefüggésben a bekövetkezett balesettel. 48

Az eljárás során kétséget kizáróan nem lehetett megállapítani azt, hogy a vádlott megszegte volna a 

KRESZ  35.§  (1)  bekezdésében  írt  rendelkezését,  a  34.§  (1)  bekezdés  b.)  pontjában  írtakra 

figyelemmel, valamint a 29.§ (2) bekezdésének rendelkezését, ezért a bíróság a vádlottat az ellene 

emelt a Btk. 187.§ (1) bekezdésébe ütköző és a (2) bekezdés b.) pontja szerint minősülő halálos 

közúti  baleset gondatlan okozása vétségének vádja alól  a Be. 329.§-a, valamint a Be. 331.§ (1) 

bekezdése  szerint  eljárva,  a  Be.  6.§  (3)  bekezdés  b.)  pontjának  II.  fordulatában  írt  okból 

felmentette.49

Érdekessége ennek az ügynek, hogy a balesettel kapcsolatban gyanúsított volt mind a PEUGEOT, 

mind a FIAT vezetője. A nyomozás befejezését követően az ügyészség megszüntette a nyomozást 

mindkét  gyanúsítottal  szemben,  mivel  nem  volt  megállapítható  bűncselekmény  elkövetése.  Az 

ügyészség  ezen határozatát  a  Legfőbb Ügyészség  megváltoztatta,  és  így  az  ügyészség  „csak”  a 

PEUGEOT vezetője, H.L.-val szemben emelt vádat az ügyben, akit végül a bíróság felmentett.

3. A tanúvallomás, a térfigyelő kamera és a szakértői vélemény (közúti baleset okozásának 

vétsége)

Az ügyészség vádiratában a Btk. 187.§ (1) bekezdésébe ütköző és a (2) bekezdés b.) pontja szerint  

minősülő halálos közúti baleset gondatlan okozásának vétsége miatt emelt vádat.

A bíróság a lefolytatott bizonyítási eljárás eredményeképpen az alábbi tényállást állapította meg:

A  vádlott  2011.  június  3.  napján  14  óra  33  perckor  Szolnok  belterületén,  a  Verseghy  úton 

közlekedett  a  Szabadság tér  irányából  a  Városmajor  út  irányába,  Besenyszög  felé  a  tulajdonát 

képező  motorkerékpárral,  nappali  látási  viszonyok  között,  derült,  napsütéses  időben,  száraz, 

48 KRESZ 29.§ (2) Az irányváltoztatást - ide nem értve a körforgalmú útra történő bekanyarodást - a művelet előtt kellő 
időben megkezdett és annak befejezéséig folyamatosan adott irányjelzéssel kell jelezni. E rendelkezést kell alkalmazni a 
körforgalmú  útról  történő  letérés  esetében  is.  A  jármű  vezetője  egyéb  esetben  (pl.  útkereszteződésben  kanyarodó 
főútvonalon való továbbhaladás esetén) is adhat irányjelzést, ha ezzel továbbhaladási irányáról a közlekedés más résztvevői  
számára többlettájékoztatást ad, az irányjelzés azonban megtévesztő nem lehet.
34. § (1) Előzni abban az esetben szabad, ha
b) az előzni kívánó jármű előzését más jármű nem kezdte meg;
49 Szolnoki Járásbíróság 4.B.873/2009.



enyhén töredezett,  egyenetlen,  útburkolati  jellel  ellátott,  aszfalt  burkolatú  úttesten,  az  úttest 

menetiránya szerinti jobb oldali forgalmi sávjában.

Ugyanebben az időpontban, a Verseghy út 3. számú épület előtt lévő, útburkolati jellel és közúti  

jelzőtáblával  is  jelzett  gyalogos-átkelőhely  felé  közeledett,  a  vádlott  által  vezetett 

motorkerékpárral  szemben,  a  vádlott  menetiránya  szerinti  jobb  oldali  forgalmi  sáv  mellett, 

Besenyszög felől a város központja felé a járdán, gyalogosan a sértett, akinek fülében fülhallgató 

volt, melyen zenét hallgatott a telefonjáról.

A vádlott a gyalogos-átkelőhelyhez közelítve jobbról megkezdte az előtte, vele azonos irányban, az 

úttest menetiránya szerinti jobb oldali forgalmi sávjában közlekedő, a gyalogos-átkelőhely miatt 

lassító személygépkocsi előzését.

A  sértett  a  gyalogos-átkelőhelyhez  érve  megállás  és  körültekintés  nélkül  lelépett  a  gyalogos-

átkelőhelyre, és megkezdte azon az áthaladást a vádlott haladási irányát tekintve jobbról balra.

A  vádlott  elhaladva  a  fenti  lassuló  személygépkocsi  mellett,  észlelte  a  gyalogos-átkelőhelyen 

közlekedő  sértettet,  ekkor  fékezett,  ennek  ellenére  az  általa  vezetett  motorkerékpár  első 

kerekével nekiütközött a sértett bal combjának és jobb lábszára belső oldalának.

Az ütközés következtében a sértett a gyalogos-átkelőhely után, a vádlott szándékolt haladási iránya 

szerinti  jobb  oldali  forgalmi  sávba  zuhant,  míg  a  vádlott  az  általa  vezetett  motorkerékpárral  

eldőlve, szintén a gyalogos-átkelőhely után, a jobb oldali  forgalmi sávjába esve került nyugalmi 

helyzetbe.

A baleset  következtében a sértett  az élettel  összeegyeztethetetlen sérüléseket szenvedett  és a 

kórházba szállítást követően életét vesztette.50

A balesetet térfigyelő kamera rögzítette.

Az eljárásban sor került igazságügyi műszaki szakértő kirendelésére.

50  Szolnoki Járásbíróság 4.B.1333/2011.



A szakértő a baleset rekonstrukcióját „Virtual CRASH 2.2” számítógépes program felhasználásával, 

az  ütközés  előtti  pillanatoktól  indított  kinetikai  előre  számításokkal51,  a  gyalogos  és  a 

motorkerékpár vezetőjének többtömegű rendszerként történő figyelembevételével készítette el.

A számításokat a bemenő adatok folyamatos változtatása mellett addig ismételte, amíg a számított 

baleset utáni véghelyzet megfelelő egyezést nem mutatott a helyszínrajzon rögzített állapottal úgy, 

hogy közben a számított mozgás és a biztonsági kamera felvételén látható mozgás is meg nem felelt 

egymásnak. Ezek után a motorkerékpár és a gyalogos baleset előtti mozgását kinetikai számítások 

kiinduló helyzetéből indított kinematikai visszafelé történő számításokkal rekonstruálta („G-Soft”).

A  szakértői  számítások alapján  megállapítható  volt,  hogy a vádlott  a  baleset  előtt  57-62  km/h 

sebességgel közlekedett. A vádlott, fékezés után mintegy 45-50 km/h sebességgel ütközött neki a 

gyalogos-átkelőhelyen 2,6 métert megtevő sértettnek.

A közúti baleset azért következett be, mert a vádlott cselekményével megszegte a KRESZ 43.§ (1) és 

(2) bekezdésének, és a 34.§ (8) bekezdés a.) pontjának rendelkezését, míg a sértett megszegte a 

KRESZ 21.§ (6) bekezdésének rendelkezését.52

 A szakértő a tárgyaláson az általa készített szimuláció és a térfigyelő kamera felvételét egymás 

mellé rakva mutatta be a történteket. Jól látható volt, hogy a szimuláció azonosságot mutatott a 

kamera felvételével. (8., 9., 10.sz. melléklet)

A  balesetnek  szemtanúi  voltak,  akiket  a  rendőrség  a  helyszínen,  a  bíróság  a  tárgyaláson  is 

meghallgatott.

Az egyik tanú azt nyilatkozta, hogy a baleset idején a zebrán át akartak menni, látták, hogy egy 

51 Az előrefelé számított szimuláció olyan járműmozgást ír le, ahol az időlépték pozitív, az idő a valós folyamatnak 
megfelelően előre halad. A járművek sebessége pozitív és negatív lehet (haladhatnak előre vagy hátra). A visszafelé 
számított szimulációnál az összes számítás negatív időléptékkel történik. Az előrefelé történő számításnál az ütközés előtti 
járműsebességeket tekintjük bemenő adatnak. A visszafelé történő számításoknál az ütközés utáni mozgásállapotokból 
határozzuk meg az ütközés előttieket.
52

KRESZ 26.§ (1) Az egyes járművekkel - ha e rendelet másként nem rendelkezik - legfeljebb a következő sebességgel  
szabad közlekedni:
a) személygépkocsival, motorkerékpárral, 3500 kg megengedett legnagyobb össztömeget meg nem haladó gépkocsival
ad) lakott területen 50 km/h;
34§ (8) Tilos előzni:
a) kijelölt gyalogos-átkelőhelyen és közvetlenül a kijelölt gyalogos-átkelőhely előtt;
43. § (1) Kijelölt gyalogos-átkelőhelyen a járművel a gyalogosnak elsőbbséget kell adni. Útkereszteződésnél a bekanyarodó 
járművel - kijelölt gyalogos-átkelőhely hiányában is - elsőbbséget kell adni a gyalogosnak, ha azon az úttesten halad át, 
amelyre a jármű bekanyarodik.
(2)Azt  a  helyet,  ahol  az  (1)  bekezdés  értelmében  a  gyalogosnak  elsőbbsége  van,  a  jármű  vezetőjének  csak  olyan  
sebességgel szabad megközelítenie, hogy a jármű vezetője az elsőbbségadási kötelezettségének eleget tudjon tenni. A 
jármű vezetőjének a kijelölt gyalogos-átkelőhelyet csak fokozott óvatossággal és olyan sebességgel szabad megközelítenie,  
hogy a járművel, amennyiben szükséges, a gyalogos átkelőhely előtt meg is tudjon állni.
21. (6) A gyalogos az úttestre akkor léphet, ha meggyőződött annak veszélytelenségéről. Az úttestre váratlanul nem léphet, 
köteles  az  úttesten  késedelem nélkül  átmenni  és  tartózkodni  minden  olyan  magatartástól,  amely  a  járművek  vezetőit 
megzavarhatja vagy megtévesztheti.



autó megállt, és a vezetője intett, hogy menjenek. Látta szemben a sértettet elindulni, megtettek 

pár lépést, de meghallotta, hogy jön a motoros, és mondta a barátnőjének, hogy forduljanak vissza, 

mert már nem tudnak átmenni a motoros odaérkezése előtt. Azt nyilatkozta, hogy látta, hogy a  

sértett a túloldalon megáll egy pillanatra a járdán, majd elindul. Szerinte 2-3 lépést tehetett meg a 

sértett az ütközésig.

Ezt követően a szakértő bemutatta a tanúnak a térfigyelő kamera felvételét. A felvétel  szerint 

ugyanis  az előzött  személygépkocsi  nem állt  meg, a  sértett  sem állt  meg a járdán a gyalogos-

átkelőhelyre történő lelépése előtt, valamint a tanú sem lépett le a gyalogos-átkelőhelyre, és onnan 

ebből következően vissza sem fordult.

A felvétel megtekintését követően a tanú azt nyilatkozta, hogy a történtekről sokat beszélgetett a 

barátnőjével, és lehetséges, hogy az ő elmondása beépült a tudatába.

Rendkívül  érdekes  ez  a  helyzet,  hogy  a  tanú  nem  arról  adott  számot,  amit  valójában 

megtapasztalt.  Ennek  többféle  oka  lehet.  az  észlelést  követő  idő  rövidsége  az  újabb  elnyomó 

hatású ingerig nem volt elegendő arra, hogy az emlékkép mélyebb feldolgozást nyerjen, vagy, hogy 

a feldolgozási folyamatot megzavarta egy újabb külső inger. Itt valószínű a bekövetkezett balesetre 

lehet gondolni, ami annyira „sokkolta” a tanút, hogy az előtte történtekre nem jól emlékezett.

Ilyen állapotban a történet fontos elemei kieshettek az emlékezetéből, és ennek eredményeként az, 

ami megmaradt, félrevezető volt.

Ha a visszaemlékezés nem áll össze egy értelmes történetté, az is előfordul, hogy  az emlékező 

megkísérli  azt  kiegészíteni,  aminek  során  olyan  korábbi  események  emlékei  befolyásolják, 

amelyek  valamilyen  okból  alkalmasnak tűnnek  arra,  hogy  e  kombinációban részt  vegyenek. 

Miután e kombináció alapján létrejött az, „aminek történnie kellett”  a későbbi felidézés során 

már ez fog emlékképként megjelenni. Ez saját cselekvés kapcsán is felmerülhet, ilyenkor az ember 

a sztereotip magatartásmintákhoz kíván igazodni, ezért változik meg az emlékkép, illetve az arról  

szóló nyilatkozat.53

53 Dr. Romasz Árpád: A memória zavarai, Kriminalisztika II. 22.fejezet, BM Kiadó Budapest 2004.



Összegzés

A közlekedési  büntetőügyek bizonyítási  eljárásának fő iránya a történeti  tényállás megalkotása, 

vagyis  a  törvényi  tényállás  szempontjából  jelentős,  megtörtént  események  és  valóságos 

körülmények utólagos rekonstrukciója.

A  közlekedési  ügyek  túlnyomó  többsége  szakértői  közreműködés  nélkül  nem  folytatható  le.  A 

szakértői  vélemények az ügyek döntő kérdései tekintetében születnek – például megállapítható, 

vagy lehetséges  közlekedési  magatartás,  sérülések –,  így a  szakértők eljárásának az eredménye 

meghatározó az ügyek eldöntésénél.

A  szakértők  az elmúlt  évtizedben ugrásszerűen fejlesztették  tapasztalati  bázisukat  és  technikai 

lehetőségeiket, amihez – legalábbis az alkalmazhatóság szintjén – a jogászoknak fel kell zárkózniuk, 

ugyanakkor a szakértők birtokába kerültek olyan jogi tapasztalatoknak, ami lehetővé teszi számukra 

az ügyek normatív szempontoknak megfelelő megközelítést is.

Mind a jogalkalmazói, mind a szakértői oldal alapvető érdeke tényleges tevékenységük különtartása, 

amely  megfelel  az  eljárásjogi  funkcióknak.  A  szakértő  feladata,  hogy  magas  fokú  speciális 

ismereteit és szakmai  módszereit  felhasználva a bizonyítási  eljárás bizonyos fázisában és annak 

részeként elvégezze  azt  a  gondolkodást,  amelyre a jogászok  vagy laikusok  –  szakmai  ismeretek 

hiánya miatt – nem képesek.

A szakértő ilyenkor egy időre átveszi a jogalkalmazó gondolatmenetét, abba beépíti saját szakmai 

tudását, és ezzel az eredménnyel együtt azt visszaadja megbízójának.

Úgy gondolom, hogy a közlekedési  büntetőjog egy olyan speciális  terület, ahol nélkülözhetetlen 

igazságügyi  szakértő  igénybevétele,  és  a  jogalkalmazói  oldalról  is  speciális  ismereteket,  logikai 

gondolkodást és nagy tapasztalatot igényel.
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