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1. BEVEZETES

A kozuti biztonsag javitasahoz sziikséges an-
nak pontos mérése, a biztonsagi problémak
okainak azonositdsa és javaslatok tétele. Ezen
elemzések jellemz8en historikus baleseti ada-
tokon alapulnak, de ismeretes, hogy a baleset
kozeli események megfigyelésével is eljutha-
tunk a megoldasig. A balesetkozeli veszélyes
események, masnéven konfliktusok, elemzése
egy olyan proaktiv médszer, amely a kozle-
kedésben részt vevd szerepl6k interakcidinak
elemzésével, a balesetek megtorténte el6tt
képes felfedni a lehetséges biztonsagi prob-
lémakat. Jelen cikkel célunk, hogy éttekin-
tést adjunk a baleseteket terhelé korlatokrol,
a konfliktustechnika fontosabb ismérveirdl,

a kiegészitd biztonsagi mutatok gondolatisa-
garol és végiill a modszer alkalmazési lehe-
téségeirdl, beleértve egy futd hazai kutatasi
projektet is.

2. ABALESETI ELEMZESEK KOR-
LATJAI

A kozuti biztonsag (illetSleg annak hianya-

nak) mérésére a leginkdbb kézenfekvd eszkoz

a kozuti balesetek elemzése, ennek ugyanak-

kor szamos korlatja ismeretes (Tarko et al,

2009). Ezek az alabbiak:

o A balesetek ritka jelenségek (Hauer, 1997),
a kis esetszamok miatt véletlenill inga-
doznak (sztochasztikusak) (Svensson és
Hydén, 2006).
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ben, hogy ésszert
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tudjunk levonni a
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adatokbol, néhany
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lés sziikséges. Ez
az id6tartam jel-
lemzéen hirom év
(Nicholson, 1985).

o A baleseti adatok
alkalmazasa reaktiv
megkozelités, ami
etikai problémakat
is felvet. Az elemzés
pontossaga érdeké-
ben ,meg kell var-
ni” a balesetek el6-
fordulasat, amelyek
megel6zése egyéb-
ként a kozuti bizton-
saggal  foglalkozd
szakemberek felada-
ta (Songchitruksa és
Tarko, 2006).

o A baleseteket adatrogzitési hibak terhelik
(hidnyz6 paraméterek, a baleset helyének
pontatlansaga stb.)

o Ismeretes tovabba az  ugynevezett
underreporting jelensége, ami egyes bal-
esetek adatbdzisban torténd rogzitésének
elmaradasat jelenti (f6ként a konnyd, illet-
ve csak anyagi kdros balesetek esetében).

A felsorolt korlatok miatt egyre nagyobb fi-
gyelmet kapnak a konfliktuselemzési mod-
szerek és az ugynevezett kiegészité bizton-
sdgi mutaték (angolul surrogate measures of
safety). A kutatok kozott konszenzus van a te-
kintetben, hogy a megfigyelhetd, balesetkozeli
események a baleseti elemzések kiegészitd
eszkozeként hasznalhatok, vagy akar helyette-
sithetik is azokat (Ceunynck, 2017, Laureshyn
et al., 2010).

3. KONFLIKTUS MODSZER
Az utébbi évtizedekben szdmos javaslat szii-

letett a nem baleseti események kozuti biz-
tonsagi elemzési céla alkalmazasara. Tobb,

Sulyos sériléses

Enyhe konfliktusok

Lehetséges kanfliktusok

Zavartalan haladas

mint harom évtizede Hydén (1987) ramuta-
tott, hogy a kozleked6k kozotti interakcidokat
kozati biztonsagi szempontbdl folytonossag
jellemzi. Ezt jol szemlélteti az ugynevezett
biztonsagi piramis (1. abra). A piramisban
az események gyakorisiaga fentrdl lefelé,
azok sulyossdga lentrdl felfelé né. Biztonsagi
elemzéseinket jelen gyakorlat szerint f6ként
a piramis csucsan 1évé, kis esetszamu bal-
esetekre koncentralva végezziik (Svensson és
Hydén, 2006). A baleseteket kovetik a konf-
liktusok (sulyos, konnyd vagy potencialis),
ezek alatt az interakcidk tobbsége zavartalan
haladasként jelenik meg (Laureshyn et al.,
2010).

A veszélyes események megfigyelésén és biz-
tonsagi célu elemzésén alapul6 elméletek még
régebbre nyulnak vissza. Alapgondolatuk,
hogy a nem katasztrofélis események informa-
ci6val szolgalhatnak a tényleges katasztrofalis
eseményekrél. Az elméletet els6ként légi ka-
tasztrofak kivizsgalasara és megelGzésére al-
kalmaztak az 1950-es években. Megfigyelték,
hogy a baleseteket a legtobb esetben a repiil6-
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gépek, a pilotak és alégiiranyitok kisebb hibai,
a hibak egyiittallisa vagy lancolata okozza
(Flanagan, 1954).

A kozuti kozlekedésben kialakulé konfliktu-
sok megfigyelését els6ként a General Motors-
ndl alkalmaztak. Tanulmanyukban (Perkins
et. al. 1967) megallapitottdk, hogy a GM altal
gyartott jarmiivek ritkabban keriilnek veszé-
lyes kozlekedési helyzetekbe csomoépontok-
ban, mint mas gyarték autdi. A mddszer olyan
esetek megfigyelésén és szamlalasan alapult,
amelyek sordn a jarmuvezeték egy masik
jarmuvel vagy kozlekedével torténd iitkozés
elkeriilése érdekében jol megfigyelhets, un.
elkeriil6 mandvert (pl. hirtelen fékezés, irany-
valtoztatas) hajtanak végre.

A konfliktus alapu vizsgalatok a kozuati biz-
tonsagban élen jard orszagokban (pl. Svédor-
szag, Hollandia) méar korabban is hasznala-
tosak voltak, de napjainkban egyre nagyobb
figyelmet kapnak. Ennek oka kettds. Egyrészt
ezekben az orszdgokban a balesetek szama és
kimenetelének stlyossaga folyamatos csokke-
nést mutat, amelynek eredményeként a kozuti
baleseteken alapul6 statisztikai modellek pon-
tossaga a csokkend esetszam miatt megkérdé-
jelezhetd. Masfeldl jellemz6 az adatok baleseti
adatbazisban torténd hidnyos megjelenése (f6-
ként a védtelen kozlekedd esetében), igy ezek
az adatok csak korlatozottan hasznalhatok.

A konfliktus definicidja szerint (Hydén, 1977)
»...egy olyan megfigyelheté helyzet, amely-
ben két vagy tobb kozlekedd térben és id6ben
olyan mértékben megkozeliti egymast, hogy
itk6zés veszélye all fenn, ha mozgasuk valto-
zatlan marad.” A fogalom értelmezése szerint
az interakcid sordn van olyan idéintervallum,
amikor a két résztvevd ttkozési palyan van.
Ebben az id6ablakban barmely pillanatban
mért sebességiik és trajektoridgjuk alapjan a
konfliktuspontban iitkéznek egymadssal. Ha
barmelyikiik véltoztatja a sebességét vagy
trajektoridjat, az titkozési palya megsztinik és
a baleset elkeriilhetd.

A konfliktus alapt médszerek térnyerése az el-
mult évtizedekben kézzelfoghato, tobb orszag
is kidolgozta sajat utmutatdjat. A legismer-
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tebb a svéd konfliktus moédszer (Hydén, 1987),
tovabbi példak az USA (Parker and Zegeer,
1989), Hollandia (DOCTOR) (Kraay et al,
2013), az Egyestlt Kiralysag (Baguley, 1984),
Finnorszdg (Kulmala, 1984), Franciaorszag
(Muhlrad and Dupre, 1984), Ausztria (Risser
and Schutzenhofer, 1984) vagy a Cseh Koztar-
sasag (Kocarkova, 2012). Fentiek koziil a leg-
tobbet idézett és legszélesebb korben ismert
eljaras a svéd konfliktusmodszer.

A svéd konfliktus mddszer szerint, ahogy a
tényleges baleseteket is megkiilonboztetjiik
egymastodl kimeneteliik szerint, a konfliktusok
sulyossdga is meghatdrozhatd. Ha a fent em-
litett titkozési palya gy alakul ki, hogy a le-
hetséges titkozésig mar csak kevés id6 all ren-
delkezésre és a kozleked8k nagy sebességgel
érkeznek, akkor sulyos konfliktusrol beszélhe-
tiink, ellenkez esetben konnyti konfliktusrol
(2. abra). A mddszerrel olyan események is
azonosithatok, ahol fennallt ugyan az titkozés
lehetdsége, de az olyan tavoli, hogy azt nem le-
het konfliktusnak nevezni.

4. KIEGESZITO BIZTONSAGI MU-
TATOK ES SZOFTVERES TAMO-
GATAS

A tudomanyos kozegben a konfliktus mod-
szereken tilmenden szamos, ugynevezett Ki-
egészit6 biztonsagi mutatd (angolul Surrogate
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Measures of Safety) keriilt kidolgozasra (ko-
zel 40 féle), ezekrdl attekintd cikket publikalt
Mahmud et al. (2017). A konfliktus alapu
modszerek és a kiegészitd biztonsagi mutatok
kozott természetesen van kapcsolédasi pont,
hisz fentiekben emlitett konfliktus médszerek
is alkalmaznak ilyen mutatokat. Ezen kiegé-
szité biztonsdgi mutatok tébbnyire az interak-
ciéban részt vevd kozlekeddk egymastél valo
idébeli, térbeli tavolsagat vagy sebességét (an-
nak véltozasat, pl. fékezés) irjak le.

A tovabbiakban két idébeli tavolsagot leird
(TTC és PET) és egy, a kimenetel stlyossagat
leir6 (Delta-V) mutatén keresztiil illusztraljuk
a konfliktusok mérési lehetdségeit. A két, ta-
lan legszélesebb korben alkalmazott mutatd az
Utkozésig Rendelkezésre 4116 1d6 (URI) (an-
golul Time-to-Collision TTC) és a Keresztezé-
si Id6kiilénbség (angolul Post-Encroachment
Time PET).

Az URI (TTC) egy elméleti érték, ami a hi-
potetikus iitkozésig rendelkezésre allé id6t
adja meg, feltételezve, hogy a résztvevok
itkozési palyan vannak, sebességiiket és
trajektoridjukat nem valtoztatjak (3. abra).
Az interakci6 soran elébbiekben emlitett fel-
tételek teljesiilése esetén mérhetd. Folytonos
mutato, a gyakorlatban a legkisebb érték hasz-
nalatos (TTC,,,), vagyis amikor a két kozle-
kedd idében legkozelebb keriil egymashoz.
Amennyiben egyik résztvevé sem modositja
vagy a sebességét, vagy a trajektoridjat, a TTC
folyamatosan nulldhoz kozelit, és ha azt eléri,
bekovetkezik a baleset (1. egyenlet). (Itt kell
megjegyezni, hogy a svéd konfliktusmddszer-
ben alkalmazott URI valdjéban az elkeriild
mandver pillanataban mért érték, igy értelme-
zési tertilete sziikebb.)

A Keresztezési Id6kiilonbség (Post-Encro-
achment Time, PET) akkor hasznélhatd, ha

d d, d
Trc=?", ha — < -2

2 L5 V2 151
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a két kozleked6 trajektoridi keresztezik egy-
mast, és egy adott iddbeli kiilonbséggel halad-
nak at a konfliktusponton, az {itkozési palya,
mint feltétel nem sziikséges. A PET két id6-
pillanat kozotti kiilonbség alapjan mérhetd.
Az els6 id6pillanat, amikor az elsé kozlekedd
elhagyja a konfliktus zénat, a mésik pedig,
amikor a masodik kozlekedd eléri azt (Allen
és Shin, 1977). A PET, szemben a TTC-vel nem
folytonos mutatd, egyetlen értékkel mérhetd
(4. abra).

A kiegészit6 biztonsagi mutatok felhasznala-
saval a konfliktusok sulyossaga is vizsgalhato.

dl dz dl
TTC=—, ha — < — <
vy V2 1 vz

dy + 1, +wy
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Ennek legegyszeriibb
modja, hogy a fent em-
litett mutatdkat 6nma-
gukban haszndljuk az
interakcié sulyossaga-
nak leirasara, példaul
egy adott kiiszobérték
alkalmazasaval. A TTC
esetében a 1,5 masod-
perc az elfogadott kii-
szobérték a sdlyos és
kénnyt  konfliktusok
megkiilonboztetésére.

trajektoriaival

Belathaté ugyanakkor
az is, hogy a két koz-
leked6 kozotti idébeli
tavolsdg o6nmagaban
nem elegend$ a kime-
netel  sulyossaganak
leirdsdra. Ugyanazon
TTC érték esetén nem
mindegy a két jarmid
sebessége és azok egy-
mashoz vald viszonya (pl. relativ sebesség),
azok tomege (gyalogos vs. jarmu) és keresz-
tezési szoge.

Az iitkozés stulyossaganak mérésére gyakran
haszndljdk a Delta-V mutatét, ez ugyanis az
el6z6 szempontokat figyelembe veszi. Ez a
mutatd a sebességvektor valtozasat irja le,
amelyet a kozleked6 a baleset soran tapasztal.
Minél gyorsabb a valtozas az {itkdzés el6tti
és utani allapot kozott, anndl sulyosabb lesz
a kimenetel. A Delta-V értéket mindkét koz-
lekedére tudjuk szamolni a 2. egyenlet segit-
ségével; e kettd koziil a legmagasabb értéket
lehet hasznalni a kimenetel sulyossaganak
leirdsara.

A 2. egyenletben v, és v, a jarmiivek sebessé-
ge, m; és m, a jarmtvek tomege, a a keresz-
tezés szoge. Amennyiben az interakcidban

2. egyenlet:
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5. abra: A T-Analyst szoftver az interakciéban 1év6 jarmiivek

részt vevé kozleked8k jovébeli mozgasaval
kapcsolatos feltételezéseket elfogadjuk (a jar-
miivek adott idépillanatban mért sebességgel
fognak titkdzni), az interakcié minden pilla-
nataban szamithaté a Delta-V varhat6 értéke
(Laureshyn et al., 2017).

A vided alapt adatgytijtési mddszerek gyors
fejlodésének koszonhetéen ma mar ezeket
a mutatékat a vizsgalandé helyszinen ké-
szitett videdfelvételekbol nyerhetjik ki. A
videdfelvételek elemzése és az egyes mutatod-
szamok mérése szoftveres tamogatassal lehet-
séges. Jelenleg a piacon tobb ilyen szoftveres
megoldds is 1étezik, a teljesség igénye nélkul itt
két forrast emlitiink meg.

Az egyik széles korben alkalmazott ilyen
szoftver a T-Analyst nevd, ingyenesen el-
érheté alkalmazas (5. dbra), amelyet a svéd

ms J
Av, = —=—— x |v2 + 1% — 2v,v,c05a,
1 m1+m3 1 2 1%2

m
—1 * Jvf + vzz — 2y, v,co5a
my

Av, =
my +
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Lund-i egyetem munkatarsai fejlesztettek. A
szoftver félig automatizalt, ami nagy meny-
nyiségt videdfelvétel esetén munka- és id6-
igényessé teszi az alkalmazdsat. A helyszin
geodéziai felmérése és a videdkép kalibralasa
utan a felvételekbdl az interakcidt tartalma-
20, 14 masodperces részleteket kell legytjteni,
majd az interakcidban részt vevd kozlekedSk
trajektoriait (haladasi pélyajat) megrajzolni.
Ez a résztvevok folé helyezett dobozokkal és
azok mozgatasaval lehetséges. A résztvevok
térbeli pozicidja és sebessége ismeretében a
szoftver mar automatikusan eléallitja a kért
mutatdkat.

Masik lehetdségként kindlkozik az ilyen vi-
de6 alapu feldolgozast fejleszté cégek felhd
alapu szolgéltatasa. Ilyen példaul a Transoft
Solutions Inc. TrafxSAFE szoftvere is, amely
gépi tanuldst haszndl a kozlekeddk kozotti
interakciok észlelésére, nyomon kovetésére és
elemzésére. Jelentést készit a kozlekedbk osz-
talyozasarol, a kanyarodasi mozgasok iranya-
rol, a sebességrol és a konfliktuseseményekre
vonatkozo adatokrol (6. dbra).

A TrafxSAFE a lehet6ségekhez mérten tel-
jesen automatizalt analitikat nyujt. A hely-
szini geodéziai felmérés (gyakran meglévé,
barki szdmara elérhet6 miiholdképek se-

il it Ii!mh
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gitségével), illetve a videokép kalibralasa itt
is elengedhetetlen. Ezek a kezdeti 1épések
felelnek a késdbbi szamitasok pontossaga-
ért. Ezek utdn a TrafxSAFE szoftver au-
tomatizalt elemzése az alabbi sorrendben
torténik:

(1) Kozlekeddk felismerése, kategorizalasa
Gépi latast és tanul6 algoritmust hasznal-
va, a szoftver képes automatikusan felis-
merni és azokat kiilonb6z6 £6- és mellék-
kategéridba helyezni. Egy gyakorlati példat
hasznalva, egy, a vide6n lathat6é gyalogos
automatizaltan ,védtelen kozlekedd” f6
kategoéridba, és ,gyalogos” mellék katego-
riaba keriil. Amennyiben a latasi viszonyok
megfeleléek, a szoftver minden esetben
képes a mellékkategdria szerinti besoro-
lasra. Részleges ralatas vagy az algoritmus
szamara szokatlan kozleked6k esetén sok
esetben csak a f6 kategdriaba torténd beso-
rolas lehetséges.

(2) A kozleked6k kovetése
A felismert és kategorizdlt kozlekedSket
az algoritmus a masodik 1épés szerint a
videdn lathaté mozgasuk alapjan lekoveti.
Ez egyarant jelenti a kanyarodasi mozga-
sok iranyat, valamint a kozlekedd sebessé-
gének szamitasat. Ezek alapjan a vizsgalt
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helyszin forgalomnagysaga és a kozleke-
dék egyénenkénti, kategdriankénti vagy
Osszesitett sebességadatai mar elérhetévé
valnak.

(3) Forgalombiztonsagi elemzés

Végs6 1épésként a szoftver a kozlekedSk
kategdriajanak, sebességének és iranya-
nak ismeretében forgalombiztonsagi
elemzést végez el. Ez foként a fent taglalt
két mutaté (PET és TTC) szamitasdval
torténik. A szoftver mindazokat az inter-
akciokat elemzi és tarolja, ami két kozle-
kedé kozott 10 s alatti konfliktus-mutatét
eredményezett.

A TrafxSAFE képes a szamitott adatokat és
mutatokat grafikonok vagy hétérképek for-
majaban megjeleniteni, és igy az adatmeny-
nyiség térbeli- és, vagy iddbeli valtozasat ab-
razolni.

5. ALKALMAZAS

A konfliktusmédszert a technoldgiai hattér
fejlodésének koszonhetGen egyre szélesebb
korben hasznaljék napjainkban is. Egy ame-
rikai tanulmanyban 90 jarmiivezet$ vezetési
szokasait vizsgaltak (Wu et. al. 2014). A vizs-
galatban résztvevé jarmiveket kamerakkal és
szenzorokkal szerelték fel és egy éven at nyo-
mon kovették. A vizsgalat egyik érdekessége,
hogy a konfliktusokon tul tényleges baleseteket
is rogzitettek, igy a zavartalan eseményektdl a
konfliktusokon at a balesetekig a kozlekedési
helyzetek teljes palettaja
megfigyelhetd volt.

Lu et. al (2012) szoft- 1
veres videoelemzéssel |
vizsgaltak a konflik-
tusok stlyossagat. Ta- FSSS
nulmanyukban elé- iam
remutaté volt, hogy a [
konfliktusok stlyossa- §
gt nem csak az URI és
a sebesség alapjan sza-
mitottak, hanem figye-
lembe vették az egyes
jarmtvek fékezési telje-
sitmény¢t is.
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Egy masik kinai tanulmany (Huang et. al.)
szoftveres forgalmi szimulaciés kornyezetben
modellezett jelz6lampds csomdpontokban a
Surrogate Safety Assesment Model (SSAM)
elnevezésli ingyenesen elérhetd szoftver segit-
ségével azonositott és a tényleges forgalomban
megfigyelt konfliktusokat hasonlitotta Ossze.
Arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy a modell
nem kezeli jol a varatlan, szabalytalan savval-
tasokbol ered6 konfliktusokat. Ez f6leg annak
tudhaté be, hogy a mikroszimulacios szoftve-
reket alapvetSen szabalyos kozlekedés model-
lezésére fejlesztették ki.

Hollandidban a DOCTOR moédszert (Dutch
Objective Conflict Technique for Operation
and Safety) alkalmaztdk kiilonboz6 szélességti
kerékparutakon el6forduld kerékpar-segédmo-
torkerékpar- és kerékpar-gyalogos konfliktu-
sok azonositasara (van der Horst et. al., 2014).

Autey et. al. (2012) csomoponti jobbra kanya-
rodo savok atépitésének biztonsagra gyakorolt
hatdsat vizsgalta automatizalt konfliktusméd-
szer alkalmazdsaval. A tanulmény célja az
volt, hogy a tobb helyszinen tervezett tipus-
beavatkozds varhato hatdsat el6re becsiiljék a
néhany helyszinen megvaldsitott pilot projekt
tapasztalatai alapjan.

A kozuti balesetek és a konfliktusok kozotti
Osszefiiggéseket (korrelacid) is tobben kutat-
tak, azonban ez a kapcsolat tovébbra is azon a
feltételezésen alapul, hogy a historikus baleseti
adatok pontosak. A konfliktusok baleseti ada-

7. abra: A gyalogatkeld felett elhelyezett kamera képe

Borsos A., Miletics D., A. Kizawi, Ladich M., Homola D.
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8. abra: A gyalogos-gépjarmii konfliktus a T-Analyst szoftverben (PET=0,2s)
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tokkal torténé validélasa helyett egy alternativ
megkozelités az extrém érték elmélet (angolul
Extreme Value Theory). Ezt az utdbbi évek-
ben tobb kutato is alkalmazta, mint elemzési
modszert. Ennek az alapgondolata, hogy his-
torikus adatokbol becsiiljiik szélsdséges, meg
nem tortént események el6forduldsi valészint-
ségét. Tipikus példa, hogy vizallasi adatokbodl
szamoljuk extrém vizalldsok valdszintiségét,
ami alapjan tervezheték az arvizvédelmi léte-
sitmények. A konfliktus elemzésben ezen ext-
rém esemény a kozuti
baleset bekovetkezése.
A baleset bekovetkezési
valdszintségének szd-
mitdsdval lehetséges a
biztonsag  megitélése,
akar kiilonféle helyszi- ¥
nek  6sszehasonlitasa,
rangsoroldsa is. Az ext-
rém érték elmélet dltal
kinalt eljarasokkal és al-
kalmazasukkal Borsos
et al. (2020) és Borsos
(2021) is foglalkoztak.

Egy, a gy6ri Széche-
nyi Istvdn Egyetemen

futé bilaterdlis projekt (2019-2.1.11-TET-
2020-00194) keretében fentiekben ismertetett
extrém érték elmélet alkalmazdsaval foglal-
kozunk, gyalogos-gépjarmt interakciokat
vizsgalva. A vizsgalat helyszine a gyori Gar-
donyi Géza Altaldnos Iskola elétti gyalogét-
kel6 (Gy6r, Baross Gabor ut 49., 47°40'46.4"N,
17°38'18.5"E).

A gyalogatkel6 felett elhelyezésre keriilt egy
Hikvision kamera, amellyel a reggeli (6 és 9

9. abra: A gyalogos-gépjarmii konfliktus a TrafxSAFE szoftver-
ben (PET=1,24s)
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cstcsokat rogzitettiik. A kamera altal felvett
videdkon a gyalogos-jarmii interakcidkat a 1.  Allen, B. L. and Shin, B. T. (1977). Analysis

T-Analyst szoftverben elemezziik. Az elemzés
elsd lépése a videofelvételek kalibralasa, ehhez
szitkséges volt a helyszin geodéziai felmérése
(lasd 7. 4bran fehér keresztek).

A T-Analyst szoftverben rajzoljuk meg a gya-
logosok és jarmivek trajektoridit (8. abra),
amelyekbdl a szoftver segitségével tobbféle ki-
egészitd biztonsagi mutatot tudunk eléallitani.
Mindez a TrafxSAFE szoftverben (9. dbra) au-
tomatizdltan torténik. Ezek a mutatok tobbek
kozott az interakcidban részt vevék egymads-
hoz képesti térbeli és idébeli tavolsagat, sebes-
ségét fejezik ki.

6. OSSZEGZES

A kozati biztonsag elemzésében a pusztan bal-
eseti alapt mérések mellett egyre nagyobb tér-
nyerése van a konfliktus alapu vizsgalatoknak
és az un. kiegészit6 biztonsagi mutatoknak. A
vide¢ alapt adatgyijtési és gépi tanulasi mod-
szerek fejlddésének koszonhetSen ezen mu-
tatok ma mar teljesen automatizalt mdédon is
gytjthetok. Jelen cikkben vazlatos attekintést
kivantunk adni a legfontosabb moédszertani
alapokrol, kiegészité biztonsagi mutatdkrol,
valamint azok gyakorlati alkalmazasi lehet6-
ségeirdl.

A vide6 alapt konfliktus elemzései mddsze-
rek, valamint a kiegészit6 biztonsagi mutatok
hazai alkalmazasa 4j iranyt nyit a kozuti biz-
tonsag elemzésében. Az ismertetett modszer
nagy elénye, hogy az elemzéshez sziikséges
videdfelvételek par nap alatt elkészithetSk.
Az eredményeket sokrétien lehet hasznalni,
a modszer alkalmas egyes helyszinek Gssze-
hasonlitasara, rangsorolasara vagy épp el6tte-
utdna vizsgalatokra. A szerzdk jelenleg is tobb
projekt keretében folytatnak méréseket, az elsé
eredményeket révidesen egy kovetkezd cikk-
ben kozoljik.
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AN Traffic conflict analysi
rarfric contlict ana YSIS:
PZAIRN 5o the Swedish conflict

technique to video-based
analysis methods

Keywords: contlict analysis,
conflict method, accident,

road safety, supplementary
safety indicators

To improve road safety, it is necessary to
measure it accurately, to identify the caus-
es of safety problems and to make recom-
mendations. These analyses are usually
based on historical accident data, but it is
known that solutions can also be found by

observing near-accident events.
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- Konfliktanalyse im

StralRenverkehr: von

der schwedischen Kon-
flikttechnik zu videoba-
sierten Analysemethoden

Schltisselworter: Konflikiana-
lyse, Konfliktmethode, Unfall,
Verkehrssicherheit, zusatzli-
che Sicherheitsindikatoren

Um die Sicherheit im Straflenverkehr zu
verbessern, ist es notwendig, sie genau zu
messen, die Ursachen von Sicherheitspro-
blemen zu identifizieren und Empfehlun-
gen zu geben. Diese Analysen basieren
sich in der Regel auf historischen Unfall-
daten, aber es ist bekannt, dass Losungen
auch durch die Beobachtung von Beina-
he-Unfillen gefunden werden konnen.
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