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Abstract

They key aspect of investigation is road safety. There is an enormous international pressure on
development of road safety indicators. The aim of this article is to present the methodology of revision
of road traffic order and to publish the preliminary results. Detailed matematical statistical analysis of
traffic accidents were conducted in order to build up a hot-spot accident map of Hungary. This
decision support tool helps decision makers to reveal the hot-spots about fatal road accidents in Hun-

gary.
Keywords: road safety, traffic safety, traffic order.

Osszefoglalas

Kutatasunkat kozlekedésbiztonsag teriiletén végeztiikk. Napjainkban egyre fokozod6é nemzetkozi koz-
lekedéspolitikai nyomas érzékelhetd a kozlekedésbiztonsagi teljesitménymutatok javitasanak kikény-
szeritése teriiletén. Ennek a cikknek a célja a forgalmi rend feliilvizsgalataval kapcsolatos elsédleges
eredmények bemutatdsa. Matematikai statisztikai eszk6zok széles csoportjat alkalmaztuk, hogy meg-
alkossuk Magyarorszag baleseti ponttérképét. Ezzel a térképpel jelentdsen eldsegithetd a dontéshozok
munkassaga a halalos kozuti balesetek teriiletén.

Kulcsszavak: kozlekedésbiztonsag, kozuti kozlekedésbiztonsag, forgalmi rend.

1. Bevezetés 1.1. Jelzétablak jellemz6i
A forgalmi rend feliilvizsgalatdhoz el6- —tipusa

szOr is Osszegyujtottiik a legfontosabb koz- —helye

lekedésbiztonsagot befolyasolo tényezdket —ervenyesscege

[1], [2], amelyekkel a késObbiekben foglal-

: yeKke ) 1.2. Utburkolati jelek jellemzéi
kozni szeretnénk és erre fektettiink hang-

salyt a feliilvizsgalatban. Ezek a kdvetke- —tipusa
76k voltak: —helye
—allapota
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1.3. Kozlekedésbiztonsagi paraméte-

rek

— jelzélampakra

— gyalogos-atkel6helyekre

— utburkolat allapotara és

— kozlekedésbiztonsag novelését eldse-
gitd eszkozokre (pl.: szalagkorlat, ko-
zépsziget, novényzet) vonatkozo pa-
raméterek

1.4. Megengedett maximalis sebesség.
2. Amérés leirasa

A vizsgalt tulajdonsagok megallapitasat
kovetéen meghataroztuk az elemzéshez
sziikséges képanyag rogzitésének modjat. A
mérés soran végighaladtak az érintett uta-
kon egy gépjarmiivel, amelyben elhelyez-
tink egy kamerat, 2 db GPS-t valamint egy
laptopot, amelyen az adatok rogzitésre ke-
riiltek, valamint folyamatosan nyomon le-
hetett kovetni a felvételt, ezzel eldsegitve az
esetleges hibak kikiiszobolését (pl.: GPS jel
elvesztése). Ebben nagy segitséget nyujtott
szamunkra a Kozlekedéstudomanyi Intézet
Nonprofit Kft. Kozlekedésbiztonsagi Tago-
zata.

A felmérés befejeztével a felvételeket
egy arra alkalmas adatbazis kezeld szoft-
verben (Microsoft Access) kielemeztiik.

2.1. A 82-es szamu fout kozlekedés-

biztonsagi szempontu elemzése
A 82-es szamu foutndl a hangstlyt a
kozlekedésbiztonsagi  paraméterek  altali
felosztdsra ~ valamint a  gbchelyek-
re/gocgyanus szakaszokra fektettiik. A fent
emlitettek szerinti adatok felvétele utan
minden paraméterhez hozzarendeltem egy
sulyozasi szamot, amelyeket Rune Elvik
Nilsson modellje alapjan allapitottuk meg.
Ez a sulyozasi szam minél nagyobb, annal
nagyobb mértékben befolyasolja az adott ut
biztonsagat. A sulyozasi értékek felvétele
utan kiszamoltuk minden egyes szakasz
biztonsagi értékét. Ez az érték minél kisebb,
annal biztonsadgosabb az ut. A kapott érté-

kek alapjan a szakaszokat egy 1-5-ig terjedd
biztonsagi osztalyba soroltam.

Validilas: érdemes megvizsgalnunk,
hogy a baleseti adatok és az egyes kategori-
ak kozott van-e barmiféle osszefiiggés. En-
nek eldontésére fliggetlenségvizsgalatot
végeztiink. Null-hipotézisiink az volt, hogy
az egyes jellegcsoportok és balesetek kime-
netele egymastol fiiggetlenek. Alternativ
hipotézisnek természetesen ennek az ellen-
kezdje tekinthetd. Annak eldontésére, hogy
igazoljuk feltevésiinket, a mintat proba-
fliggvénnyel teszteltik. A probafiiggvé-
nyiink egy egymintas, nem paraméteres Khi
probafiiggvény, amivel a fliggetlenségvizs-
galat elvégezhetd.

A probafiiggvénnyel meghatarozott
34,81-es érték magasabbnak bizonyult, mint
a kiszamitott 15,507-es kritikus és a Cramer
egyiitthatd értéke C=0,37617, ebbdl megal-
lapitottuk, hogy a jellegcsoportok, valamint
a baleseti adatok egymastdl nem fliggetle-
nek és kozottiik kozepes fliggdség allapitha-
t6 meg.

3. Gochelyek/gocgyanis  szaka-

szok feltarasa

Lakott teriileten beliil: egy csomopontot
vagy egy legalabb 100 méter hosszl sza-
kaszt gocgyanus helynek neveziink, ha ha-
rom év alatt legalabb négy személysériilé-
ses baleset tortént.

Lakott teriileten kiviil: egy 1000 méter
hosszu szakaszt gdocgyanus helynek neve-
zlink, ha 3 év alatt legalabb négy baleset
tortént, amely személysériiléssel jart.

Gochelyek keresése méretaranyos bale-
seti ponttérkép vagy adatlista segitségével,
un. ablaktechnikaval végezhet6 el [3].

A gobcszakaszok feltarasa utdn megvizs-
galtuk a balesetek okat, valamint az adott
szakasz kialakitasat és Osszefliggéseket
kerestiik. Amennyiben megallapithaté volt,
hogy az Ut valamely paraméterének nem
megfeleld kialakitasa kdzrejatszott a baleset




A kézuti forgalmi rend feliilvizsgalata

kialakulasaban, abban az esetben javaslatot
tettem ennek megfeleld javitasara.
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1. abra. Gochely kutatdas elvi felépitése

Miutan feltartuk a gécgyanis szakaszo-
kat és megvizsgaltuk a baleseti helyeket,
hogy hol, milyen beavatkozés lenne sziik-
séges, azt tapasztaltuk, hogy az egyes bale-
seti helyszineken elegendd lenne csak kis-
koltségli beavatkozasokat alkalmazni. Ezért
végeztik egy gazdasagi szamitast annak
érdekében, hogy a raforditasok megtériilné-
nek-e?

Els6 1épésként utanajartunk, hogy
mennyi a fajlagos értéke az egyes kozleke-
dési baleseteknek. Ebbdl kiszamoltam az
altalunk vizsgalt szakaszokon tortént bale-
setek értekét, melyre 1,337 milliard forintos
Osszeget kaptam. Masodik 1épésként utana-
jartunk az egyes kiskoltségli beavatkozasok
értékeinek, majd Osszegeztem az altalam
javasoltakat és ezekbdl adéddan kiszamol-
tam a beavatkozasok Osszértékét. Ezekre
Osszesen 510 705 forintot kellene kodlteni.
Az egyes kiskoltésii beavatkozasok elvég-
zése bizonyos szazalékkal csokkenti az
adott helyen kialakuld baleset mértékét.
Ezeket az értékeket a www.toolkit.irap.org
kozlekedésbiztonsagi eszkoztar honlapjanak
Treatments/SaferRoadTreatments  menii-
pontjabol sztrtiik ki harmadik 1épésként.
Igy ki tudtuk szamitani, hogy az altalam
alkalmazott  beavatkozasok  mennyivel
csOkkentenék a balesetek fajlagos értékét.
Osszesen 515 millio forintot lehetne ,,meg-
takaritani” a beavatkozasokkal.

A ,,megsporolt” és a beavatkozasi 0sz-
szegekbdl kiszamoltuk a BCR (haszon kolt-
ség arany)-t. Ebbdl kidertilt, hogy gazdasa-
gilag megéri-e alkalmazni a javasoltakat.
Az eredményiil kapott 1009,23-mas értéki
BCR mutaté szerint igen, de ez az érték
irrealisan magas, ami annak koszonheto,
hogy a baleseti helyeken csak kiskoltségii
beavatkozasok keriilnek kialakitasra, vala-
mint az emberi élet fajlagos értéke az emli-
tett beavatkozasokhoz viszonyitva nagyon
magas. Ezért tovabbi 0sszefiiggés vizsgala-
tok sziikségesek az adott témaban.

A kutatds eredményeként megallapitha-
td, hogy a javasolt kiskoltségli beavatkoza-
sok novelnék a kozlekedésbiztonsagot, de a
tovabbiakban meg kell vizsgélni, hogy ezek
bevezetése, nem csokkentené-¢ mas ténye-
z0k hatasat, ezzel ujra csokkentve a kozle-
kedésbiztonsagot.

4. Magyarorszag masodrendii
kozathalézatanak kozlekedés-
biztonsagi elemzése

Az  elemzésink soran a  null-
hipotézisiink szerint az egyes kozlekedés-
biztonsagi tényezok és a felvett paraméte-
rek fiiggetlenek egymastol. Alternativ hipo-
tézisnek természetesen ennek az ellenkezdje
tekinthetd, azaz van koztik Osszefiiggés.
Annak érdekében, hogy igazoljuk a felveté-
semet, a mintat probafliggvénnyel tesztel-
tik. A probafiiggvénylink egy egymintas,
nem paraméteres Khi probafiiggvény volt,
amivel a fiiggetlenségvizsgalat elvégezhetd.

A hipotézisvizsgalathoz a 101 db tthoz
tartozd 202 db (oda — vissza irany) fajlt
rendszereztiink és Osszegeztiink. Ezt kdve-
z0en hozzarendeltiik az egyes felmérési
pontokhoz az OKA 2000, valamint a bale-
seti adatokat, majd megkerestiik a valtozasi
helyeket, azaz azt, hogy hol valtozik meg az
it egy-egy paramétere. Igy kiilonbozé tu-
lajdonsagii ponthalmazokra bontottuk az
utakat. Ezen problémakat az ArcGIS neve-
zetli térinformatikai szoftverben tudtam
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megoldani. Ennek eredményeként megkap-
tunk egy adattablat, amelyet importalni
tudtunk SPSS  statisztikai  szoftverbe.
»Boxplot” (doboz) abran leszlirtem a hely-
telen adatokat, amelyekkel a kés6bbiekben
nem foglalkoztam, majd kiszdmoltam az
Osszefliggés-vizsgalathoz sziikséges kozle-
kedésbiztonsagi mutatokat (relativ baleseti
mutato, balesetsiiriiség, fajlagos veszteség-
érték) [4].

Kiil- és belteriileten egyarant megvizs-
galtuk, hogy van-e Osszefliggés a kozleke-
désbiztonsagi mutatdk és a vizsgalt ut pa-
raméterek kozott. Az SPSS statisztikai
programmal kiszdmittattuk a Khi és Cramer
értékét, a szignifikancia szintet, valamint a
szabadsagfokot.

A vizsgalt mutatok és paraméterek ko-
zOtti  Osszefiiggés lehet gyenge, kozepes
vagy erds:

—Gyenge: Cramer < 0,3
—Kozepes: 0,3 < Cramer < 0,7
—Er6s: 0,7 < Cramer

Ezek alapjan megallapithatd, hogy a
vizsgalt paraméterek koziil a legerdsebb
Osszefliggések a kozlekedésbiztonsagi mu-
tatokkal az atlagos savszélesség, az atlagos
padkaszélesség ¢és a 3 év atlagos napi for-
galma mutat, de ezek az Gsszefiiggések sem
érik még el a kdzepes fliggdséget.

5. Kovetkeztetések

Kutatasunk eredményeként megallapit-
hatd, hogy mely utkialakitasi tulajdonsagok
befolyasoljak leginkabb a vizsgalt kozleke-
désbiztonsagi mutatokat, ezzel ra lehet vila-
gitani, hogy hol sziikséges beavatkozasokat
eszk6zOlni az Ut kialakitasaban, de az 6sz-
szefiiggések csak gyenge/kdzepes 0Ossze-
fliggéseket mutatnak, ezért ezek erdsitése
érdekében tovabbi
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