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[bookmark: _Toc87264054]Kivonat
A mindennapokban gyakran találkozhatunk azzal a bölcs rabbi állítással, miszerint minket magyarokat negativitás jellemez, saját magunk ellenségei vagyunk, sőt, egyenesen önsorsrontók. Az első egyetemi előadásomon mondhatnám megégettem magam, amikor egy másik bölcs rabbi állításnak adtam igazat, miszerint olcsó húsnak híg a leve. Ezért a fenti paradigmának szeretnék adatokra épülő megerősítést vagy cáfolatot adni a közlekedési baleseti statisztikákra támaszkodva. A dolgozat célja az Európai unió országainak összehasonlítása és elemzése, miszerint a maximum megengedett sebességhatár, az alkohol és drog fogyasztás, a személygépjárművek átlagéletkora hogyan viszonyul a közúti balesetek halálos áldozatainak számával, és választ találni, hogy saját esetünkben beszélhetünk-e önsorsrontásról.
[bookmark: _Toc87264055]Kulcsszavak
OAM, COCO, adatvagyon, becslés, validitás, önsorsrontó, hasonlóságelemzés
[bookmark: _Toc87264056]Idegen nyelven is átadandó rétegek
[bookmark: _Toc87264057]Title of document
Investigation of fatal road accidents in the European Union based on OAM
[bookmark: _Toc87264058]Motto
Are we, Hungarians, the architects of our own destruction?
[bookmark: _Toc87264059]Abstract
Day by day we may often come across a wise rabbi's statement saying we, Hungarians are characterized by negativity, that we are our own enemies, and even downright self-destructive. At my first college lecture, I could say I burned myself when I gave truth to another wise rabbi’s claim, that poor meat never makes good soup. Therefore, I would like to confirm or refute the above paradigm, by a data driven method, relying on traffic accident statistics. The aim of the dissertation is to compare and analyze the countries of the European Union, how the maximum permitted speed limit, alcohol and drug consumption, the average age of passenger cars in relation to the number of road accident fatalities, and whether we can talk about fate of destruction.



[bookmark: _Toc87264060]Bevezetés
[bookmark: _Toc87264061]Célok
Dolgozatom elsődleges célja, hogy matematikai alapon, adatokra támaszkodni megválaszoljam azt a kérdést a dolgozatban használt OAM alapján, hogy a magyar ember önsorsrontó-e. Véleményem szerint minden ember számára fontos a biztonság, talán a legfontosabb fogalom életünkben. Ha a közlekedést vesszük alapul, minden a biztonságról szól. A gyalogátkelő, a forgalmi lámpa, a biciklis bukósisak, fényvisszaverő mellény, „okoszebra”, a különböző gépjárművekbe építhető elektronikai vezetéstámogató rendszerek, tolatókamera keresztirányú forgalomfigyelővel, vészfék asszisztens, de a vadat jelző tábla, a maximálisan megengedett sebesség, a meghatározott maximális véralkohol százalék is. A listát akár oldalakon át folytathatnám még. Balesetek mégis vannak. Bizonyos országokban lakosság arányosan több, míg bizonyos országokban kevesebb. A dolgozatomban a 2016-os baleseti statisztikákat és az ehhez tartozó adatokat fogom használni. 2016-ban egymillió lakosra vetítve átlag 55,5 közúti halálesettel tudunk számolni. A legkevesebb halálesettel rendelkező országok között Norvégia (26), Svédország (27) és az Egyesült királyság (28) szerepel, míg a lista másik felén Románia (97) és Bulgária (99) szerepel. Egyszerű lenne így azt mondani, hogy ha az országokat az egy főre jutó közúti halálesetek alapján sorrendbe állítjuk, akkor megkapjuk melyik a legbiztonságosabb és legveszélyesebb ország a közlekedést tekintve. Célom, hogy e naiv becslést is párhuzamba állítsam az összehasonlító táblázat eredményével. 
[bookmark: _Toc87264062]Feladatok
Először is használható adatvagyon előállítása, ahol az objektumok az Európai Unió országai, attribútumnak pedig a következő 9 adatot állítjuk:
1. Sebességhatár lakott területen kívül
2. Sebességhatár autóúton
3. Sebességhatár autópályán
4. Alkohol tiltott (gépjárművezetés közben)
5. Kábítószer tiltott (gépjárművezetés közben)
6. Átlagos jármű kor
7. Gépjárművek száma (népesség)
8. Gépjárművek száma (1 km autópályára jutó)
9. Népesség (1 km autópályára jutó) 
Ilyen adatvagyont készen nem találtam, így több keresés és adatmásolás után a kiindulási adatot én állítottam elő.
A sorrendezés után az OAM-t a https://miau.my-x.hu/myx-free/coco/beker_y0.php alapján kiértékelni, megállapítani a modell általi adat becslés és tényadat eltérését, és az objektumokat ellátni egy jelzéssel, miszerint adott ország önsorsrontó, sorskovács vagy éppen neutrális, mintaszerű értelmezést kapjon. Majd az OAM inverzének a modellezése, hogy megbizonyosodjunk a validitásról.
[bookmark: _Toc87264063]Motivációk
Esetemben a témaválasztásnak van személyes vonatkozása, ugyanis közel 10 éve egy téli reggelen munkába menet balesetet szenvedtünk; frontálisan ütköztünk egy kanyarban, figyelmetlenség miatt a sávunkba átsodródó gépjárművel. Ha valakinek a szeme előtt van a pesthidegkúti emelkedő és annak nyújtott kanyarjai, az tudja, mire kell számítani télen, esős-fagyos időben és milyen sebességet kell megválasztani. Akiknek nincs, azok számára csak annyit mondanék, hogy 30-as tábla van a kanyarban, ráadásul útelágazás és az út családi házak gépkocsi kihajtóival van szegélyezve. Láthatjuk, hogy egy erősen balesetveszélyes forgalmi helyzetről beszélünk és figyelmetlenség magas kockázatot jelent. 
Ehhez a szituációhoz képzeljük még hozzá, hogy öten ültünk a gépjárműben, hátul egyikünk se volt bekötve, az átsodródó autó pedig a rendőrségi jelentés szerint 64 km/h-val közlekedett. A dolgozatom motivációját is ebből gyökereztetem; vajon tényleg önsorsrontók vagyunk? Az unió mely országairól mondható el, hogy a saját sorsuk kovácsai lennének és melyekről azt, hogy akár a legszigorúbb közlekedési jogszabályok ellenére is többen veszítik életüket közúti balesetben?
Természetesen a fenti érzelmi töltet nélkül, elfogultságmentesen mutatom be a dolgozatom megoldását.
[bookmark: _Toc87264064]Célcsoportok
A közlekedés, mint olyan része a mindennapoknak, nélküle elképzelhetetlen az élet. Gyakorlatilag minden egyes ember tekinthető a célcsoport részének, aki bármilyen módon részt vesz a közlekedésben. Ilyen szempontból nem fontos, hogy autós, motoros, biciklis vagy éppen gyalogosról beszélünk, hiszen a baleset bárkit egyformán érinthet és érhet. 
Két külön területet kiemelnék a célcsoporton belül:
· A közlekedés aktív résztvevői: akik bármilyen módon aktívan részt vesznek a közlekedésben, legyen ez munkába vagy iskolába járás, bevásárlás vagy utazás. Tehát potenciális veszélynek vetik alá magukat a puszta ténnyel, hogy utaznak, és baleset részesei lehetnek. Itt beszélhetünk akár olyanokról, akiket csak érdekel különböző országokban milyen közlekedési magatartást kell tanúsítaniuk biztonságuk érdekében, vagy éppen saját országuk érdekel, hogy a mintához képest indokolt-e a defenzívebb közlekedési kultúra
· Közlekedésmérnöki szak: akár képzésben résztvevő, akár végzett közlekedésmérnökök számára fontos lehet, hogy a dolgozatban bemutatott megoldást átültetni a közlekedési, valamint személy- és áruszállítási folyamatok alapszintű tervezésébe, előkészítésbe, működtetésébe és irányításába
A COVID által sújtott időben még inkább aktuális a közlekedés, hiszen többen cserélték le a közösségi közlekedést saját gépjárművel való közlekedésre a fertőzésveszély csökkentésére. Okozatként megváltozott a tömegközlekedő és autóval közlekedők aránya, és a gyakorlatban olyan emberek is autóba ültek, akik korábban kevesebbet vezettek, akik számára szintén haszonnal bírhat a dolgozat eredménye. 
[bookmark: _Toc87264065]Hasznosság
A hasznosság fogalma szerint akkor tekinthetjük a dolgozatom hasznosnak, ha az képes valamilyen szükségletet kielégíteni, olyan területen, ahol a célcsoportnak hiányérzetet van. 
Korábban már kitértem, hogy mivel kvázi mindenki, aki részt vesz a közlekedésben bármilyen módon célcsoportnak tekinthető, akinek fontos (elsősorban) a saját biztonsága a közlekedés résztvevőjeként. A dolgozat bemutatja, hogy a közlekedés különböző attribútumai milyen hatással kéne, hogy legyenek a halálos balesetek áldozatinak számára, és ahol a becslés eltér a tényleges adattól, ott a modellünk visszajelzést ad, miszerint egy adott országban bármilyen is a közlekedési előírás, törvény, jogszabály, akár a gépjárművek kora, milyen viselkedés lenne az ideális.
[bookmark: _Toc87264066]Szakirodalmi/saját előzmények
[bookmark: _Toc87264067]A probléma/jelenség története
„Mikor volt a történelem első autós balesete? Nos, ez egyrészt attól is függ, hogy pontosan mit értünk autó alatt. 1769-ben ugyanis egy autónak még csak nagy jóindulattal nevezhető gőzmeghajtású járművel történt az első feljegyzett baleset. Még pedig egy háromkerekű és gőzmeghajtású közlekedési eszközzel, mely 3,2 km/h maximális sebességre volt képes, és az emlékezetes baleset során nekiment egy falnak… A következő feljegyzett balesetre 1869-ben került sor, amikor is egy ír tudós, Mary Ward az unokatestvérei által épített járgányról leesett egy kanyarban menet közben, és szerencsétlen módon pont az egyik kerék alá került. A 42 esztendős Ward azonnal belehalt sérüléseibe, pedig akkoriban maximum csak 6 km/h tempóval haladtak az ilyen és ehhez hasonló kezdetleges kocsik.”[footnoteRef:1]. [1:  https://hvg.hu/cegauto/20180102_mikor_tortent_az_elso_autos_kozlekedesi_baleset] 

Ahogy a fenti esetből is láthatjuk, nem feltétlen szükséges nagy sebesség egy-egy közúti balesethez és a jelenség nem a XXI. századi ember problémája. 1865-ben már volt létező szabályozás az Egyesült Királyságban (a második baleset ott történt), miszerint városokban a megengedett maximális sebesség 3 km/h volt, ráadásul a járművet egy vörös zászlót lengető embernek kellett kísérnie, hogy felhívja a gyalogosok és járókelők figyelmét, nehogy baleset történjen. Itt csak szómágia szinten beszélhetünk önsorsrontásról, hiszen meglehetősen kevés baleseti statisztika érhető el abból a korból, de felcsenghet bennünk az internetes fórumhozzászólások között gyakran megtalálható „minek ment oda” kérdés.
[bookmark: _Toc87264068]A probléma/jelenség aktuális állapota
[bookmark: _Toc87264069]A probléma jelenség adatvagyona
A dolgozatomban a 2016-os adatokat veszem alapul, így az aktuális állapotot is a 2016-os adatokra támaszkodva vezetem le.
A jelenállapotot az ec.europe.eu https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Road_safety_statistics_-_characteristics_at_national_and_regional_level&oldid=463733#Road_traffic_fatalities cikkének alapján mutatom be.
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[bookmark: _Toc87264038]1. ábra közúti halálozások számának változása az EU területén 2000-2016
2000 és 2016 között a közúti halálos áldozatok száma drasztikusan csökkent. Az ezredfordulón közel 60,000 ember vesztette az életét az utakon, míg 2016-ban ez a szám már 30,000 alatt van. A pontos számok alapján, ez 53%-os csökkenést jelent. 2013-ig csökkenő trendvonal megtört, és 2013 és 2016 között stagnált, évi ~26,000 halálos áldozattal. 2000 és 2010 között az Európai Bizottság célkitűzése az volt, hogy a halálos áldozatok száma feleződjön. Noha a cél, amit a 2001-es fehér könyv előírt nem lett elérve, az eltérés alacsony volt, és 2012-re sikerült a célt elérni. 2011-ben az új fehér könyv ismételt felezést célzott meg; 2016-ban 19%-kal kevesebben haltak meg közúti balesetekben mint 2010-ben.
Ha pedig kitekintünk a jelenbe, a 2020-as adatok alapján 18,800 ember vesztette az életét, 2019-hez képest ez 4,400 halálos áldozattal kevesebb. A pandémia által okozott forgalmi volumen csökkenése tiszta, ámbár számszerűem és pontosan mérhetetlen hatással volt a közúti halálos áldozatok számának változására.
[bookmark: _Toc87264070]A probléma/jelenség értelmezésének módszertana
A cikk szerint elmondható, hogy a közúti halálos áldozatok száma különböző országokban és régiókban függ mind a strukturális különbségektől (mint például az ország/régió méretétől, az úthálózat összetételétől, sűrűségétől és minőségétől, valamint magától a lakosságtól), mind a társadalmi-gazdasági különbségektől (mint például a járműállomány jellemzőitől, a tranzit- és turistaforgalomtól, és nem utolsó sorban a magatartási szempontoktól). Általános érvényű állításnak veszi, hogy a gépjárművek különböző aktív és passzív biztonsági fejlesztései pozitív hatással vannak a halálos áldozatok számának csökkenésére, bár maga a cikk ezekre nem tér ki részletesen.
A 3-as ábrán látható utolsó 2 oszlop tartalmazza a 2000 és 2010, valamint 2010 és 2016 közötti halálozási adatokat, beleértve a %-os változást is. A két periódusban a csökkenés széles skálán mozog, -63% és 0% között. Visszautalva az EB 2001-es fehér könyvére, és az 50%-s célkitűzésre, ezt elérnie vagy meghaladni csak a balti államoknak, Németországnak, Spanyolországnak, Luxemburgnak, Szlovéniának és Svédországnak sikerült.
[image: A képen asztal látható
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[bookmark: _Toc87264039]2. ábra halálos közúti áldozatok számának %-os változása 2000-2010-2016
Málta helyzete némi magyarázatot igényel, mivel törpe államról beszélünk, és hiába látható 2010 és 2016 között +53%-os növekedés az áldozatok számában, az abszolút számok miatt ez elhanyagolható (+8 fő áldozat a 2010-es 15-höz képest).
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[bookmark: _Toc87264040]3. ábra közúti halálozások számának változása országonként 2000-2016
2016-ban az uniót véve az egymillió lakosra jutó közúti halálesetek száma 50,5 volt. Statisztikailag Svédországban és az Egyesült Királyságban (27 fő/ 1 millió lakos) a legkisebb az esélye, hogy közúti baleset áldozataivá válunk; a két országot Dánia és Hollandia (37 fő / 1 millió fő) követi. Ilyen értelemben azok az országok, ahol a legnagyobb a valószínűsége, hogy életünket veszítjük közúti balesetben az Bulgária (99) és Románia (97), de Lengyelország és Lettország (mindkettő 80) is veszélyes országnak minősül.
A növekvő járműállomány ellenére, általánosan kijelenthetjük, hogy a közlekedés biztonságosabb lett. Ugyanakkor országonként és régiónként tapasztalhatók különbségek. Ezt több tényezőre vezethetjük vissza, az úthálózat fajtája és hossza, a népsűrűség, az ingázók száma vagy a tranzitútvonalak csak egy pár a felsorolásból.
Statisztikailag kimondható, hogy a közúti halálesetek száma alacsony az olyan területeken, ahol a forgalom magas. Főbb városok és közlekedési csomópontok (például kikötők) környékén magasabb a forgalom, ami csökkenti az átlagsebességet és ezáltal baleset következtében kisebb az esélye a halálozásnak. Ezt közelebbről megvizsgálva kiderül, hogy ezekben a régiókban sűrű az autópálya hálózat (kifejezve, mint autópálya hossza per régió területe). Általánosságban, az autópályák pedig sokkal biztonságosabbak, mint a másodlagos utak.
Ezzel ellentétben, ahol az autópálya hálózat nem kellőképpen sűrű, például Románia, Magyarország vagy Csehország (kivéve a fővárosi régióit), Bulgária, Lengyelország, a balti államok valamint Franciaország és Spanyolország vidéki részei esetében magas a halállal végződő balesetek száma. Az adatok azt sugallják, hogy az autópályahálózat egy fontos szempont az alacsony baleseti statisztikákban. A legtöbb közlekedési baleseti halál 1 millió lakosra vetített aránya Bulgária Severozapaden régiójában mérhető, ahol nincs semmilyen autópálya.
A topográfiai jellemzők is befolyással bírnak a halálozási adatokra. Hegyvidéki régiókban gyakran veszélyesebb vezetni, mint sík területen. Valamint ezek a területek gyakran turista célpontok is, ami még több forgalmat generál, ami befolyásolhatja a balesetek számát.
Magyarországon a halálos áldozatok száma lassabb ütemben csökken, mint a fehér könyvben lévő célkitűzés. 2000 és 2010 között csak 38% csökkenést sikerült elérni; 2016-ra sikerült elérni a kitűzött 50%-os célt (elhanyagolható a különbég) és 2016 és 2019 között pedig stagnált a szám.
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[bookmark: _Toc87264041]4. ábra kötúzi halálos áldozatok számának változása Magyarországon 2000-2016
[bookmark: _Toc87264071]Potenciális megoldási alternatívák
Véleményem szerint a cikk rengeteg esetben nem támasztja alá adatokkal az állításait, vagy olyan állításokat tesz, ami puszta szómágia és több esetben a bölcs rabbi írását véltem felfedezni. Ugyanakkor abban egyetértek, hogy a témában való elmélyedésem, valamint az előadás előtti énem szinte teljes mértékben egyetértett az olvasottakkal. De mivel célként pontosan azt tűztem ki, hogy adatok alapján döntsek, mindezt transzparens módon, jelen pillanatban azt kell, hogy mondjam, se egyetérteni, se egyet nem érteni nem tudok a cikkel; mindazonáltal adatokra támaszkodva akarok ráerősíteni vagy cáfolni a cikkre.
[bookmark: _Toc87264072]Adatok és módszerek
[bookmark: _Toc87264073]Saját adatvagyon
A bevezetésben már említettem mely adatok fogják a táblázatot adni. Adatvagyonom kiindulási pontja az Európai Bizottság (https://ec.europa.eu/transport/road_safety/going_abroad/search_hu.htm) oldaláról származik. 
Rögtön ki kell jelentsem, a felület nem a legalkalmasabb eszköz, hogy strukturált adatvagyont nyerjünk ki. Ha az összes országra kíváncsi vagyok, egyszerre csak 2 jellemzőt tudok kiválasztani, ami visszafelé is igaz; ha minden jellemzőre kíváncsi lettem volna, egyszerre csak 2 országot választhatok ki. Arról nem is beszélve, hogy bizonyos esetekben maga a visszaadott adat minősége is hagyott némi kivetnivalót maga után, ugyanis a jellemző fejléce több esetben elcsúszott a magyarázandó szövegtől.
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[bookmark: _Toc87264042]5. ábra példa a EB oldaláról elérhető adatok vizualizációjára
Esetemben a Személygépkocsik és furgonok jellemzőivel készítettem el az összehasonlító táblázatot, ahol országonként a legnagyobb megengedett sebességet vettem alapul lakott területen belül, kívül, valamint autóúton és autópályán.
[image: A képen asztal látható
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[bookmark: _Toc87264043]6. ábra sebességhatárok országonként
Itt magyarázatra szorul az Egyesült Királyság és Németország helyzete. Az Egyesült Királyság esetében a natív sebességhatárok mérföld per órában vannak meghatározva, és ennek kilométer per órára való átváltásánál vehetjük észre, hogy míg minden más ország esetén 50 km/h a sebességhatár lakott területen belül, addig az Egyesült Királyságban ez 48 km/h; mivel itt egyértelmű, hogy csak az átváltás okozza a különbséget, a későbbiekben ezt az attribútumot ki is vettem az értelmezésből az azonosság miatt.
Németország esetében pedig a Cobra 11-ből is ismert jelenséggel találtam szembe magam, miszerint az autópályákon nincs maximális sebességhatár. Mivel végtelent nem tudtam rögzíteni a táblázatban, így az ajánlott 130km/h-s sebeséggel +1 km/h számoltam, mivel a többi országot „meg kell veretni” és így az oszlopban ez az érték lesz a legmagasabb, ami majd a sorrendezés miatt lesz fontos.
Szintén a fenti oldalról került be az OAM-ba a véralkoholszint és a kábítószeres befolyásoltság, mint attribútum; itt egy 0/1 értéket kaptak aszerint, hogy az alkohol, illetve drogfogyasztás (vagy azoknak hatása alatt vezetni) tiltott (1) vagy engedélyezett (0).
A gépjárművek átlagos korát is számításba vettem; a legtöbb ország esetében itt https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/ találtam használható adatot, ahol pedig nem, ott egyszerű Google keresésekkel szereztem adatot (pl Bulgária vagy Ciprus).
Az OAM-ba pedig még 3 aránypár került még be:
· Gépjárművek száma (népesség arányában; per millió fő)
· Népesség (1 km autópályára jutó, fő)
· Gépjárművek száma (1 km autópályára jutó, db)
Ahhoz, hogy az aránypárokat meg tudjuk adni, szükség volt a teljes népesség adatára (https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/tps00001/default/table?lang=en), az autópályák hosszára (https://w3.unece.org/PXWeb/en/Table?IndicatorCode=50) valamint az gépjárművek számára (szintén https://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database).
Ezek az adatok a PRE_OAM fülre kerültek; mértékegységgel ellátva. Az adatok irányát tekintve abból indultam ki, hogy 2 attribútum kivételével minél nagyobb az x, annál nagyobb az y, így 0 került a legtöbb helyre; a két kivétel a tiltott alkohol és kábítószer, ahol a tiltás miatt fordított irányra lesz szükség.
Eredetileg abszolút számokkal dolgoztam a népesség, gépjárművek száma, autópályák hossza, valamint a halálos áldozatok számát tekintve, de konzulensi tanácsra ezeket aránypárokra váltottam. A kalkuláláshoz használt függvények az I, J, K és P oszlopban olvashatók. Emiatt 2 dimenzióban néztem a korrelációt is, ahol x8a, x9a és x10a y2-höz (P oszlop) volt viszonyítva, és x8b, x9b, x9c pedig y1-hez (O oszlop).
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[bookmark: _Toc87264044]7. ábra attribútumok és azok mértékegysége, iránya valamint korrelációja y-hoz
A végső OAM-ba a piros kiemelésű oszlopok nem kerültek ki, azok csak az aránypárok előállításához kellettek ezen a ponton. Így tehát az x-ekkel meg is voltunk, az y az OAM-ban pedig a halálos közúti áldozatok száma, amit ahogy a legtöbb adatot, szintén a https://ec.europa.eu/eurostat-ról másoltam az OAM-ba.
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[bookmark: _Toc87264045]8. ábra a kész OAM
[bookmark: _Toc87264074]Saját módszertan
Kezdjük a korrelációval. 1 attribútum kivételével pozitív korrelációt láthatunk, de annál az egynél is a negatív korrelációban láthatunk mintákat, amik rávezetnek, hogy ha kisebb csoportban vizsgálnánk a mintát, erősen pozitív korrelációt látnánk.
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[bookmark: _Toc87264046]9. ábra x,y korreláció
A nevesített attribútum a gépjárművek száma a népesség arányában. -0,336-os számmal gyanús volt, mert naiv becslésem azt mondatta velem, hogy több autó egyenlő több halálos baleset. Egy gyors pivot kimutatás be is bizonyította gyanúm. 
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[bookmark: _Toc87264047]10. ábra korreláció pivot kimutatásban
Ha 4 csoportot képzünk az országokból, a halálos közúti áldozatok száma per 1 millió fő alapján, akkor kapunk egy élmezőny, középmezőny eleje, középmezőny vége és sereghajtók között mindenhol pozitív korrelációt láthatunk.
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[bookmark: _Toc87264048]11. ábra korreláció csoportbontás után
Rangsolorláshoz az Excel SORSZÁM függvényét használtam, a korábban megadott irány felhasználásával, valamint az első attribútumot (Sebességhatár lakott területen kívül) ki is szedtem az összehasonlító táblázatból a közel teljes azonosság miatt; a robot futtatása közben a nem végleges verziónál sikerült benne hagynom ezeket az adatokat is, de maga a robot sem vette őket figyelembe.
A kész modell rangsorolás után az OAM készen állt, hogy a robot kiértékelje, és további elemzésnek vessük alá. Az elemzéshez egy, az előadásokon is bemutatott és használt algoritmust használtam, ami elérhető a miau.my-x.hu-n. Így a feladathoz egy standard modellt, egy termelési függvény generátort alkalmaztam. A termelési függvényt értem, mint például minél jobb a föld minősége, annál több lesz a termés, vagy minél kevesebb áramot használ egy hűtő, annál magasabb lesz az ára. Esetemben is ez volt a logika; minél nagyobb (autó kora vagy sebességhatár) vagy alacsonyabb (alkohol és kábítószerfogyasztás tiltása) egy érték (az irányt figyelembe véve állítottam sorba az attribútumok értékeket is), annál magasabb lesz a közúti halálos áldozatok száma. A robot itt érhető el: https://miau.my-x.hu/myx-free/coco/beker_std.php.
A modell eredményét bemásolva a fájlba (model_1 fül) felhasználtam a robot általi becslést, hogy egy 3 lépcsős értelmezést adjak az objektumoknak, azaz az országoknak.  Maga a becslés és a tény adat korrelációja 93,1% lett. Eredetileg csak 2 lépcsős értelmezést használtam; önsorsrontó volt az az ország, a tény adat nagyobb volt, mint a robot általi becslés (hiszen többen halnak meg az utakon, mint kéne a robot szerint), és sorskovács jelzővel láttam el azokat, ahol ez fordítva állt fent. Viszont amikor az eltérést vizsgáltam, több esetben is 2% alatti eltérést tapasztaltam, ami viszont közelebb van a mintaszerű/neutrális értelmezéshez, mint a korábbi 2 lépcsőnek; így az értelmezést kibővítettem a mintaszerű lépcsővel, ahol, ha az abszolút értéke az eltérésnek 2% alatt van, akkor ezt az értelmezést adja vissza az OAM.
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12. ábra: az országok értelmezése a becslés és eltérés használatával
Az OAM validitását is ellenőriztem egy inverz becslés-eltérés ellenőrzéssel, ahol a rangsorolást szimplán megfordítottuk a model_1 fülön lévő segédtáblával (P8:Y35 tartomány), majd ezt újra odaadtuk a robotnak; az inverz értékelés szintén ugyan erre a fülre lett kimentve, az AA1-es cellától kezdődően.
Az OAM_1_RANK fülön szintén áthivatkoztuk az inverz becslést és kalkulálunk egy inverz eltérést az eredeti y-t felhasználva. Validnak akkor nevezhetjük az értelmezést, ha a 2 eltérés szorzata 0 vagy annál kisebb (tehát egy negatív számot szorzok egy pozitív számmal, vagy bármit nullával). Erre 2 oszlopot használtam, Q és R, ahol a fent leírtak mentén vizsgálja a validitást, míg az utóbbi a korábban is használt 2%-os hibát tolerálva, azt 0-nak értelmezve, a csekély eltérés miatt validnak titulált 3 értelmezést (nevezetesen Bulgáriát, Írországot és Romániát).
[bookmark: _Toc87264075]Eredmények
[bookmark: _Toc87264076]Válaszok/állapotok
A fentiek alapján Finomhangolt validitást felhasználva állítottam sorrendet az országok között. A 28 objektumunk 16-ra csökkent, ha csak a valid sorokat vesszük figyelembe. A valid sorok esetében a végső sorrendet pedig az eltérés határozta meg. Ez alapján Németország a leginkább saját maga sorsának kovácsa, míg a sereghajtó, a leginkább önsorsrontó ország Ciprus lett. Válaszolva a dolgozatom címében is feltett kérdésre, miszerint mi, magyarok önsorsrontóak vagyunk-e, immáron adatokra és a robotra támaszkodva meg tudom erősíteni. Igen, az OAM és a robot szerint azok vagyok. A 16 validként értelmezett ország közül 13-ak vagyunk a sorban.
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[bookmark: _Toc87264050]13. ábra: a végső sorrend a "legbiztonságosabb" országtól a "legveszélyesebbig"
A felhasznált cikkel párhuzamba állítva az eredményünket, arra a meglátásra jutottam, hogy hiába volt Svédország és az Egyesült Királyság megnevezve, mint azon országok, ahol a legkisebb az esélye, hogy közúti balesetben veszítjük életünket, nem tudtuk valid módon bizonyítani vagy cáfolni a jelen felhasznált adatvagyon alapján (holott valóban negatív eltérést produkáltak a tényhez képest, így az inverz részt takarva mondhatnám, hogy kevesebben halnak meg mint kéne, legalább is a robot szerint). Dánia és Hollandia, harcolt még a dobogós helyért, a mi vizsgálatunknál viszont mindkét se nem önsorsrontóként, se nem sorskovácsként, hanem neutrális, mintaszerű értelmezéssel annyi közúti áldozatot mutat fel, amennyit a robot is becsült.
A robot 2 esetben nem tudta értelmezni (vagy minimálisan) az attribútumokat, ezek a Gépjárművek száma (1 km autópályára jutó) és a Népesség (1 km autópályára jutó), legalább is ilyen irányban. Ha az eredeti korrelációt megvizsgáljuk, látjuk, hogy pozitív értéket kapunk (0.177 és 0.308). A két attribútum között viszont 0.906-es korreláció van, amiből az következik, hogy ahol több ember él, ott magasabb a gépjárművek száma is.
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[bookmark: _Toc87264051]14. ábra: x(A8) és x(A9) robot általi értelmezése
[bookmark: _Toc87264077]Vita
Az adatvagyont közel a végtelenségig lehetne növelni, a felhasznált attribútumokat növelhetnénk, hogy pontosabb képet kapjunk. Illetve a jelenlegi OAM 2 oszlopa, az alkohol és kábítószerhasználat 0/1-es értelmezése és felhasználása helyett használhattunk volna egyéb jellemzőket is; akár a szakirodalmi részben említett hegyvidéki utak arányát, vagy az átlagos bejövő turistaforgalmat. Szinté az említett robot által értékelhetetlen attribútum esetében vagy ellenkező irányú sorrendezéssel is szükséges lenne megvizsgálni a modellt, ami így alátámaszthatja a szakirodalmi részt, miszerint a nagyobb terjedelmű/sűrűbb autópálya hálózat kevesebb halálesethez vezethet, mint az egyéb alsóbb rendű utak. Ezek tükrében érdemes lenne egy új aránypárral is lefuttatni modellt (akár a két meglévőt lecserélve), ami az autópálya/egyéb utak aránya lenne.
[bookmark: _Toc87264078]Következtetések
Elismerem, hogy a rendelkezésre álló adatvagyon előállítása nehezebb feladat volt, ugyanakkor ha az adatvagyont mint olyan szükségszerűen megfelelőnek tituláljuk (tételezzük fel, hogy nem lenne semmilyen egyéb összehasonlítható adatunk), akkor állításom még mindig fenntartom, hogy a felhasznált adatvagyon alapján, valamint a robot mesterséges intelligenciájára támaszkodva bemutattuk, az Európai Unió mely országai számítanak biztonságosabbak és melyek veszélyesebbnek, azon számokra támaszkodva, hogy a robot becslése és a tény szerint hány ember veszíti életét közutakon. Ennek tudatában dolgozatomat azzal a megerősítéssel zárnám, hogy jelen esetben sajnos nem tudtam rácáfolni saját magunk önsorsrontására.
[bookmark: _Toc87264079]Jövőkép
A téma, önmagamat is meglepve, teljesen magával húzott, és már-már túlságosan is elmerültem az adatbányászatban, hogy mivel lehetne több és pontosabb az adatvagyon. Rengeteg további attribútumot használhatnánk még az OAM-hoz. Vizsgálhatnánk akár, hogy adott ország stressz szintje hogyan van hatással a baleseti halálok számához, nézhetnénk, hogy a GDP alapján láthatunk-e „gazdag és szegény” országok közti különbségeket, vagy épp elemezhetnénk ezt korosztályra vagy akár nemre bontva is. Tovább gondolva, akár azt is vizsgálhatjuk, hogy adott országon belül a balesetek okozó milyen arányban kerülnek ki a saját állampolgáraikból és milyen hatással lehetnek a balesetekre a külföldi vezetők (elsősorban a tranzitforgalmat bonyolító kamionosok, de akár a turistákat külön kiemelhetnénk). 
[bookmark: _Toc87264080]Mellékletek
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Development of the number of persons killed in
road traffic accidents between 2000 and 2016
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