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M2-es autout koziti biztonsagi
feliilvizsgalata (KBF) 1. rész

Az elmélet és annak gyakorlati megjelenitése, a konkrét vizsgalatok elvégzé-
se nagy jelentdséggel bir, kiilonésen akkor, ha a kozlekedésbiztonsagot noveld
megallapitasokra lehet jutni, illetve azokat valéra valtd konkrét intézkedések is
kovetik.

1. A KOZUTI BIZTONSAGI FELULVIZSGALAT SZEREPE, JELENTOSEGE

A 176/2011 (VIIL.31) Korméanyrendelet 6. paragrafusa eldirja, hogy a kozut kezel6je koteles elvé-
gezni a kozutakra vonatkozo biztonsagi feliilvizsgalatokat a forgalmi rend feliilvizsgalataval egy-
idejtleg.

A kozuti infrastruktira biztonsdganak novelése érdekében tehetd egyik legfontosabb 1épés ezeket
a vizsgalati anyagokat és azok eredményeit megismertetni a szakemberekkel, hogy lathatova val-
jon az egyes kialakitasok (épitési, forgalomtechnikai) hatdsa a biztonsagra. Ezek ismerete nélkiil
ugyanis az auditok csak feltételezéseken alapulhatnak. A valds, objektiv tényadatokra tamaszkodé
kozlekedésbiztonsagi feliilvizsgalatok tapasztalatai jelenthetik az auditorok tovabbképzési anyaga-
it. Ugyanilyen fontos az egyes utak, kialakitasok biztonsagi szintjét egymassal is 6sszevetni, hiszen
csak 6nmagaban vizsgalva egy utvonalat téves kovetkeztetésre juthatunk. Ez ut6bbi elkeriiléséhez
a kormanyrendelet masik része, a kozlekedésbiztonsagi rangsor adhatna megbizhat6 tampontot,
amelyet évente célszert elvégezni. A rendelet egyes részei kapcsolatban vannak egymassal, de az
elméleti sziikségességiik és a gyakorlati alkalmazdsuk még tavol van egymastdl.

A 2008/96/EC iranyelv altal el6irt kozuti biztonsagi vizsgalatok modszertanat a hazai kormany-
rendeletben részletesen nem rogzitették. Az iranyelv szerkezeti sajatossagai és az alkalmazott fo-
galmi eszkozok alapjan a vizsgalati modszerek keretei és 6sszefiiggései pontosan meghatarozha-
tok, azonban ez egy 6ndllo, kiterjedt és részletes szabdlyozasi, mérnoki és gazdasagi kérdéseket
vizsgald kutatas targyat képezi.

Jelen cikk nem kisérli meg az iranyelv szerkezeti sajatossagaibdl és az alkalmazott fogalmi eszkozokbol
egyértelmiien kovetkezd vizsgalati modszerek definialasat, hanem bemutat egy, a kozuti biztonsagi fe-
lilvizsgalatra alkalmazhaté modszert, amely 6sszhangban van a kornyezé orszagokban és hazankban
eddig alkalmazott kozlekedésbiztonsagi vizsgalati mddszerrel. Itt meg kell emliteniink, hogy jelenleg
a Magyar Kozt Zrt. végzi a hazai halozat feliilvizsgalatat, amelynek moédszertani kereteit Dr. Mocsari
Tibor és Nagy Zoltan allitottak Ossze. Jelen vizsgalatot a hazankban alkalmazott eljarastdl fiiggetleniil
alakitottak ki, elsésorban a jogszabalyi hattér altal meghatarozott feladatokra alapozva.

A hazai kézati biztonsagi feliillvizsgélatok 1ényegi eleme, hogy a megtortént balesetek elemzésével
ravilagitanak a kockazatokat rejté vagy rejthetd helyszinekre, tt és kornyezeti kialakitdsokra. A
kovetkeztetések nem feltételezéseken alapulnak, hanem a valdsag feltarasan. A vizsgalatok soran
lehet8ségilink van elemezni az egyes uthasznalok kozlekedését, amikor balesetet szenvedtek, és
azonositani azokat a gochelyeket és szakaszokat, valamint veszélyes helyeket, amennyiben azok

jovébeni balesetek bekovetkezésének kockazatat hordozzak.
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2. NEMZETKOZI KITEKINTES, MODSZERTAN

A kozuti biztonsagi feliilvizsgalat médszertananak felépitésére vonatkozo fejlesztési javaslata-
ink megfogalmazasa el6tt 4ttekintjitk a Csehorszagban és Ausztriaban alkalmazott felilvizsgalati
modszerek fontosabb jellemzéit.

A cseh moédszer strukturaltsaga alacsonyabb szintl, mint az osztraké, mivel a f6 hangsulyt a vizs-
galt utszakasz kialakitasaval kapcsolatos kozlekedésbiztonsagi jellemzokre helyezi. Emellett nem
vizsgalja a baleseti adatokat, tekintve, hogy a balesetek kialakulasdban egyéb infrastruktura-fiig-
getlen tényezdk is jelents szerepet jatszanak, illetve a mar bekovetkezett balesetek elemzése hoz-
zéjarulhat az olyan veszélyes helyek figyelmen kiviil hagyasdhoz, amelyek addig még nem voltak
baleseti helyszinek.

A cseh mddszertan elsé fejezetében, a bevezetésben az adott feliilvizsgalathoz kapcsolddo sajatos
jellemz6ket mutatjak be, megemlitve a feliilvizsgélatot végz6 szakemberek nevét, a feliilvizsgalat
datumat, illetve a felhasznalt hattéranyagokat. A cseh mddszertan masodik fejezetében keriil sor a
feliilvizsgalat szakmai részleteinek ismertetésére. Ez a fejezet magéaban foglalja a helyszin bemuta-
tasat, az utszakasz hosszét, az ttkategoria, a jellemz6 ttkornyezet, illetve a jarmiikategériankénti
forgalomnagysagok ismertetését. Ezutdn kovetkezik a vizsgalt titvonal alszakaszokra bontasa, fi-
gyelembe véve a bemutatott jellemzoket (Gtkategéria, jellemzé ttkornyezet, jarmiikategdriankénti
forgalomnagysagok). Az utolsé 1épésben valdsul meg a biztonsagi feliilvizsgalat, amely tartalmaz-
za az utszakasz biztonsagi hidnyossagainak értékelését, valamint a problémak megoldasara vonat-
koz4 javaslatokat.

Az osztrak mdédszertan az elemzés el6tt tablazatosan rogziti a vizsgalt Gtszakasz legfonto-
sabb jellemzdit, mint példaul az utszakasz hosszat és jellemzé savszamat, a jellemz6 sebes-
séget, a jarmtikategdériankénti forgalomnagysag-értékeket, valamint bemutatjak a fontosabb
csomopontokat. A bevezetésben az adott felilvizsgalathoz kapcsolddd fontosabb miiszaki,
demografiai és foldrajzi jellemzdéket szovegesen leirjak, megemlitve az érintett telepiilések
lakossagszamat, a fontosabb kornyezd halézati elemeket, a jelentésebb kornyékbeli forgalom-
vonzo létesitményeket, a vonalvezetést, az utkialakitast, valamint a fontosabb csomdpontok
jellemz6it. Rovid szoveggel dsszefoglaljak az ut menti létesitmények helyzetét, és ismertetik a
forgalmi viszonyokat. A kovetkez6kben a baleseti adatokat targyaljak évenként, irdnyonként,
kimenetel, tipuscsoport, jarmtikategdria, latasi, id6jarasi viszonyok szerint megkiilonboztet-
ve, magaba foglalva az utszakasz baleseti és forgalmi adatait egytitt, valamint az atkialakitas
szerinti szakaszolasdat. Ismertetik a feliilvizsgalat eredményeit, tdblazatosan bemutatva a rog-
zitett kozlekedésbiztonsagi problémakat, a megolddsukra vonatkozo javaslatokat, valamint a
probléma kozlekedésbiztonsagi jelentGségét, az érvényességi idGtartamukat (rovid, kozép-,
hosszu tavon alkalmazhaté az adott megoldasi javaslat). A tovabbiakban az el6zéekben téb-
lazatosan mar ismertetett kozlekedésbiztonsdgi problémak koziil a kritikus kozlekedésbiz-
tonsagi relevanciaval rendelkezd helyszineket ismertetik. Végiil 6sszegzik a fontosabb, illetve
altalanos érvény( eredményeket.

A bemutatott orszagok mddszertani megkozelitései abban térnek el egymastdl, hogy a cseh mod-
szertan figyelmen kiviil hagyja a megtortént balesetek tényét, az osztrak nem. A hazai gyakorlat
az osztrakhoz all kozelebb.

A kovetkezokben bemutatjuk a vizsgalt nemzetkozi modszerek és a mar miikodo hazai gya-
korlat alapjan javasolhat6 uj modszertani elemek alkalmazasi lehetGségét az M2-es autont
példajan keresztiil. Ezzel a mddszertannal késziilt a 2+1-1+2 savos projektben a Kozlekedéstu-
domanyi Intézet Nonprofit Kft. (KTT) altal végzett megalapozé kutatasok és vizsgalatok keretében
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hérom autéut (M15, M2, M70) kozlekedesblztonsagl feliilvizsgélata is. Ez a cikk részben e vizsga-
lati anyag felhasznalasaval késziilt.

A modszertan els6 eleme az alapadatok 6sszefoglalasa (elhelyezkedés, kiterjedés, forgalmi adatok,
oOsszetétel, funkci6 stb.) Ezt kovetSen a kiterjesztett baleseti ponttérkép segitségével a baleseti ada-
tok irdnyonkénti vizsgalatat, majd a baleset-stirlisodési helyek és szakaszok azonositésat végezzik
el. A kovetkez6 1épésben értékeljiik a baleset-stirtisodési helyek, szakaszok részletes térkép alapu
elemzését, valamint kolliziés diagram szerkesztését, — amennyiben az eszkdzok és az alapadatok
rendelkezésre allnak -, illetve a baleset-stirtisodési hely vagy szakasz sebességeloszlasanak vizs-
galatat. A vizsgalat utols6 1épése a baleseti adatok vagy a helyszini kialakitds alapjan veszélyesnek
itélt helyek, szakaszok részletes, képekkel illusztralt elemz6-értékelése.

3. KIEPITETTSEG, ALAPADATOK

A tavlati M2-es autdpalya kiépitettségébdl jelenleg fél palya késziilt el Budapest és Vac kozott, és
gyorsforgalmi utként, autéutként tizemel. Csupan az MO0-ds északi szakaszat6l (amely kordbban
2/A és 2/B elnevezésekkel birt) Dunakesziig tartd révid szakasz 2x2 savos. A Vactél északra folyta-
t6d6 nyomvonal még egyeztetés targyat képezi, amely a tervek szerint a Vac — Rétsag — Nagyoroszi
- Hont - orszaghatar utvonalon haladna. Az autdut része az E77-es eurdpai utvonalnak.

Jelenlegi kiépitésében a jellemzéen 1+1 forgalmi sdvos autout, a leendé M2-es aut6palya jobb palya-
jan fut. Az M0-as autéuthoz kapcsoldddan nagyjabdl 4 km-es szakaszon osztott-palydsan, 2x2 savval
épiilt ki, emellett nagyjabol 3 km-es szakaszon (megszakitdsokkal) kapaszkodé savot alakitottak ki
(a toredéket 2+1-es kialakitas jellemzi). A teljes itvonal 32 km, 10 db kiilén szinti csomdponttal.

A forgalmi adatok, alapadatként a nemzetkozi példak szerint is kiemelten fontos részét képezik a
vizsgélatnak. Jelen esetben ettél eltekintiink, mivel a forgalomnagysagra vetitett kockazati értékek
figyelembevétel nem moédosulna donté mértékben a legveszélyesebb szakaszok kore.

4. OSSZEGZETT BALESETI ADATOK

Az M2-es autdut baleseti helyzetét, a 2010-2012-ig terjed6 idGszakban bekovetkezett baleseteket
vizsgélva mutatjuk be. A baleseti adatok csoportositasahoz sziikséges sztiréseket a WINBAL szoft-
ver segitségével végeztiik el. A baleseti adatok iranyonkénti értékelése nem névelte szamottevo
mértékben a vizsgalat hozzdadott értékét, igy a baleseti adatokat Gsszevonva is ismertethetnénk.
Tekintettel azonban arra, hogy az infrastruktura irdnyonkénti megkiilonboztetése szamos esetben
jelentds szerepet jatszhat a valds kozlekedésbiztonsagi problémak azonositasdban, ezen mddszer-
tani alapokhoz igazodva, irinyonként ismertetjiik a baleseti adatokat.

Az 1. tabldzatban lathatjuk, hogy a balesetet okozo haladasi iranya szerinti csoportositast alkalmazva a baleset-
ben résztvevd személyek kozel 60%-a olyan balesetben sériil meg, ahol az okoz6 Budapest fel6l Vac felé halad.

1. tablazat: Az M2-es autouton bekovetkezett balesetek szama; okozé haladasi iranya szerinti csoportositas
(1-es irany: Budapest-Vac, 2-es irany: Vac-Budapest)

Sériiltek 2010| 2011| 2012|Osszesen
1-esirany 27| 13| 17 57
2-esirany 14| 12| 14 40
Osszesen 41| 25| 31 97
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A 2. tablazat az M2-es autouton tortént balesetek sériiltj einek szamat tartalmazza évente, kimene-
tel szerint csoportositva. A 32 km hosszu ttszakaszon a balesetekben a vizsgalt 3 év alatt 6sszesen
97 személy sériilt meg, koziiliik 13 halalos, 30 stlyos és 54 konnyi sériilést szenvedett.

2. tablazat: Az M2-es autotton bekovetkezett balesetek sériiltjeinek szama; a sériiltek szamat a kimenetel
szerint csoportositva

Sériltek | 2010] 2011] 2012|Bsszesen
1-es irény
Haldlos 5 2l 4 11
Sdlyos & 3| 11 20
Konnyd 16 -] 2 31
Osszesen sériilt 1-es irdny 27| 13| 17
2-esirdny
Haldlos | . 2
Silyos 5 2 3 10
Konnyd & 9| 11 12]
Csszesen sérilt 2-es irdny 14) 12| 14
Osszesen 41| 25| 3 97

A 3. tablazatban a baleseteket tipuscsoportok szerint elemeztiik. Fontos kiemelni, hogy az azo-
nos iranyba haladé jarmiivek (100-as tipuscsoport), a szembe haladé jarmiivek részvételé-
vel (200-as tipuscsoport) tortént balesetek, tovabba a maganos jarmiibalesetek (990-es) tobb
mint 90%-at teszik ki az M2-es autouton tortént baleseteknek. A fentiekben bemutatott baleseti
tipuscsoportok az Osszes hazai baleset 39,5%-t tették ki, ami arra utal, hogy e tipuscsoportok az
M2-es autduton a hazai atlaghoz viszonyitva kozlekedésbiztonsagi szempontbdl nagyobb problé-
mat jelentenek.

A 4. tablazatban az M2-es autduton tortént baleseteket az okozo jarmive szerint csoportositottuk.
A sziirést ebben az esetben is a WINBAL szoftver segitségével végeztiik el.

Az 5. tablazat a balesetek latasi viszonyok szerinti csoportositasat tartalmazza. A balesetek har-
mada sziirkiiletben vagy éjszaka tortént. A forgalomlefolyasra vonatkozéan nem all rendel-
kezésre részletes adat, azonban a forgalomhoz viszonyitva feltételezhetéen nagy a sziirkiiletben
vagy éjszaka tortént balesetek ardnya.

A 6. tablazat a balesetek szamat id6jarasi viszonyok szerinti csoportositasban tartalmazza.

5. BALESETSURUSODESI HELYEK

A baleset-stirtisodési helyek azonositasat egy német vizsgalati anyag modszertana szerint végez-
tik el, ami azt jelenti, hogy ha harom év alatt egy 1000 méteres utszakaszon legalabb két sulyos
vagy halalos baleset tortént, akkor az balesetveszélyes. A hazai gdcszakaszok definiciéjaval szem-
ben, ahol egy 1000 méter hosszu szakaszt gocgyants helynek tekintiink, amennyiben 3 év alatt
legalabb négy személysériiléses baleset tortént. A német modszer szigorubb. Az elmult években
hazankban elsGsorban a gochelyek keresése folyt (gochely hazai definicidja lakott teriileten kiviil:
1 év alatt 300 méteren beliil legalabb 3 baleset, vagy 2 év alatt 6 baleset). Az utszakaszok esetén
véleményiink szerint elsésorban gécszakaszokat célszert keresni, csak masodsorban gochelyeket.
Vannak utszakaszok, ahol nem is jellemz6 a gécpontok kialakuldsa, mikozben az egész 1t baleset-
veszélyes. Ilyen volt példaul a 2000-es években a 81. sz. vagy a 36. sz. f61t. Ez azonban alapvetéen
a kozlekedésbiztonsagi rangsorok készitésénél kellene, hogy kideriiljon, amelyek nem késziilnek.
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3. tablazat: Az M2-es autouton bekovetkezett balesetek szama tipuscsoportok szerinti bontasban

Baleset tipusok | 2010] 2011] 2012|6sszesen
1-esirany

Azonos iranyba haladé jarmiivek

Osszelitkozeése [ 100] 1 2 3 6

Szembe egyenesen haladé jarmitvek

osszetitkozése [ 200] 4 4 4 12

Azones ranyba halado, kanyarodo

jarmivek dsszetitkdzése [ 300] I 1

Szembe haladé, kanyarodo jarmiivek

Osszetitkozése [ 400] 1

All6 jarmiinek titkozések [ 700] I 1

Magénos jarmiibalesetek [ 990] 5 I 1 7

Egyéb balesetek [ 999] 1 1

Gyalogos eliitése [1000] 1 1

Ossz balesetek az 1-es irdnyban 13 7| 10 30
2-es irany

Azonos iranyba haladé jarmiivek

Osszeiitkozeése [ 100] 3 2 3 8

Szembe egyenesen haladé jarmiivek

osszetitkozése [ 200] 2 1 2 5

Magénos jarmiibalesetek [ 990] 4 I J 10

Gyalogos eliitése [1000] ! 1

Ossz balesetek az 2-es irdnyban 9 5 10 24

Osszes 22| 12| 20 54

4. tablazat: Az M2-es autéuton bekovetkezett balesetek szama; érintett jarmiivek tipusa okozok szerint

csoportositva
Erintett jirmiivek tipusa okozék

szerint 2010/ 2011/ 2012| Osszesen

1-asirany
motorkerékpar [111] i I 2
személveépkocsi [112] 13 7 26
tehergépkocsi [121] 1 F) 2
Ossz balesetek az 1-es irdnyban 4| 7| 9 30

2-esirany
motorkerékpdr [111] 4 4
személygépkocsi [112] 91 3| 6 20
Ossz balesetek az 2-es irdnyban 9| 5| 10 24
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5. tablazat: Az M2-es autéuton bekovetkezett balesetek szama; a balesetre jellemz6 latasi viszonyok
szerint csoportositva

Latasi viszonyok | 2010| 2011| 2012|Gsszesen
1-es irdny

nappali, természetes fény [1] 10 4 7 21

sziirkiilet [31] 1 1

éjszaka# [32] 3 i 2 6

éjszaka, nem mikSdo kﬁn‘ﬂégjtéssal [5] ] ! 2

Ossz balesetek az 1-es irdnyban 13 7| 10 30
2-es irdny

nappali, természetes fény [1] J| 3 7 15

nappali, természetes fény, korlitozott

latasi viszonvok [2] I ! 2

¢éjszaka# [32] 3| 2] 2 7

Ossz balesetek az 2-es irdnyban 9| 5| 10 24

6. tablazat: Az M2-es autéuton bekovetkezett balesetek szama; a balesetek iddjarasi viszonyok szerint
csoportositva

Id&jérasi viszonok | 2010| 2011| 2012|Gsszesen
1-es irany

dertilt [1] 0] 2| 6 18

borult [2] 2] 4] 2 8

kidias [3] il 2 3

esos [4] ) 1

Ossz balesetek az 1-es irdnyban 12| 7| 10 30
2-es irany

dertilt [1] 4] 2 7 13

borult [2] 2] 3] 2 7

esos [4] 2 I 3

havazas [6] ] 1

Ossz balesetek az 2-es irdnyban 9 5| 10 24

Az M2-es autout esetén az indokolja a német eljaras alkalmazasat a hazai helyett, hogy jelen ut
esetében hosszabb homogén szakaszokat feltételeziink (ezt az autdut kategéria is alatdmasztja) és
fontosnak itéljiik a stlyossag kérdését. Annak érdekében, hogy elkeriiljiik az esetlegesen fennalld
problémak térbeli elaprozasat, célszerli hosszabb szakaszokat vizsgalni. A Magyar Kozt Zrt. szak-
emberei 4ltal alkalmazott, a lakott teriileten kiviili 300 méteres hazai szakaszhossz helyett az ut
jellegének jobban megfelelt a 1000 méteres vizsgalati szakaszhossz. A fenti megfontolasok alapjan
végzett gockeresés eredményeként a WINBAL szoftver alkalmazasaval nyolc baleset-stiriisodési
helyszint - utszakaszt — azonositottunk.
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A 7. téblazatban sziirkével kiemeltiik azon harom utszakaszt, amelyek esetében a legnagyobb a
stulyozott baleseti szam értéke. A sulyozott baleseti szam figyelembe veszi a balesetek stlyossagat
a kovetkezé médon:

Sulyossagi index =P1-nl + P2-n2 + P3-n3

ahol nl, n2, n3 azon balesetek szdma, amelyek halalt, sulyos, illetve konnyt sériilést okoztak,és P1,
P2, P3 a megfelel6 sulyossagi egytitthatok.

Ezt a stlyossagi indexet nevezziik a hazai gyakorlatban ,salyozott baleseti szdm”-nak. A hazai
szakbizottsag javaslatatdl eltér6en (P1= 5, P2=3, P3=1) a 7. tdbldzatban lathat6 szamitott értékek-
nél a hazai utmutat6 ajanlasatol eltéréen P1=100, P2=10, P3=1.

7. tablazat: Az M2-es autéuton azonositott baleset-siiriisodési szakaszok

Kezddszelvény Vegszelvény Szakaszhossz Balesat Haldlos Sdlyos Hénnyd
Sorszdm  ooem) d [!lu'n+m]: 1 m] [db]  [db] [dz] [:m]]f Hbymzol
1 021+087 022+821 834 4 2 0 2 202
2 024+373 (25+300 427 4 1] 2 2 22
3 026+850 027+813 963 T 2 2 3 223
4 029+500 030+450 950 4 1] 2 2 22
5 030+808 031+764 956 3 0 2 1 21
6 033+106 033+882 176 4 3 1] 1 am
T 045+T80 046+027 247 2 1 1 0 110]
8 0484797 D47+347 550 5 1 1 3 113

A gockeresd eljarast az Osszesitett adatok elemzése soran azonositott magasabb kockazatot jelenté
tényezok (szembe halad6 jarmuvek, sziirkiilet/éjszakai latasi viszonyok) esetében is lefuttattuk,
amelynek eredményeit a 8.-9. tablazatok mutatjak.

A tablazatokbdl megallapithatd, hogy a szembehalad6 jarmiivek részvételével tortént balesetek,
illetve az éjszakai balesetek is a fentiekben azonositott nyolc gécszakaszon mutatnak stirtisddést,
kivéve a 7. -8. szakasz kozotti 46+027-46+797 km-szelvények ,,1j szakaszat” Az kiilonosen érde-
kes, hogy a 27+010-27+813 km-szelvények kozotti szakasz két haldlos balesete frontélis titkozéses
volt, és mindkett6 éjszaka tortént.

A baleset-stirtisodési helyek és szakaszok értékelése céljabdl megalkottuk a vizsgalt szakasz kiter-
jesztett baleseti ponttérképét, amelynek strukturajat az 1. abra szemlélteti. Ez az dbra hagyomanyos
baleseti ponttérkép dltal megjelenitett informacidkon tul szelvényenként tartalmaz az el6zés sza-
balyozasara, a jellemz6 utkialakitasra, valamint a sebesség szabalyozasra vonatkozo informacidkat.

A Kiterjesztett baleseti ponttérkép soronként tartalmazza a vizsgalt M2-es autéut 100 méteres sza-
kaszait és annak jellemzd adatait. A kiterjesztett baleseti ponttérkép tartalmazza tehat a szakasz
megjelolését (tol-ig), az adott szakaszon bekovetkezett baleset kimenetelét (iranyonként megkii-
I6nboztetve), adott szakasz eldzési (sziirke/fehér: terelGvonal, sotétsziirke: zardvonal, rézsaszin:
kettds zarévonal) jellemz6it. Feltiintettiik az atkialakitasi (zold: 2x2 sav; citromsarga: 2x1 sav, vi-
lagos zold: 2+1 sav) és sebességszabalyozasi (narancssarga: 110 km/h, kék: 90 km/h) jellemzdket,
illetve a baleset-stirtisodési helyeket (piros) is.

A Kiterjesztett baleseti ponttérkép elkészitésével szandékunk, hogy minden, a balesetek kialakula-

sdra hatdssal 1év6 tényez6t egylittesen lassunk, lattassunk.
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8. tablazat: Az M2-es autéuton azonositott baleset-siiriisodési helyszinek, szembe haladé jarmiivek
részvételével tortént balesetek

Kezdoszelveny Vegszelveny
i e R R
1 021+98T p22+821 834 3 2 0 1 201
2 027+010 027+700 690 2 2 0 ] 200
3 046+027 046+918 a4 3 2 1 0 210

9. tablazat: Az M2-es autéuton azonositott baleset-siiriisodési helyszinek, éjszaka tortént balesetek

ﬁtzdﬁualv&ny Vegszelveny Szakaszhossz Baleset Halalos El:llyui Kénnyd
SorszAm  kme+m] fm+m] (m1 (@b] [db] [db] [b) SUWOIO®
T 027+010 027+813 303 3 2 0 1 201
2 046+027 046+797 770 2 i 1 0 10

A baleset-stirtisodések esetleges okat a Kiterjesztett baleseti ponttérkép segitségével vizsgaljuk,
amibdl terjedelmi korlat miatt csak egy gocszakaszt tartalmazé lehatarolt szakaszrészt (21+000-
23+000) mutatunk be (1. dbra). Lathatd, hogy a hdrom legnagyobb értéki sulyozott baleseti mu-
tatoval (lasd 7. tablazat) jellemezhetd szakasz kozill az elsén (21+987-22+821) tilos az el6zés. A
vizsgélataink alapjan a masik két esetben (lasd 7. tablazat 3. és. 6. sora) is ez a helyzet, tehat tilos
az el§zés, vagy tartalmaz olyan szakaszt, amelyen az el6zés tilos. Ez a megallapitds mindenképpen
arra enged kovetkeztetni, hogy az el8zési viszonyok problémat jelentenek az ttszakaszon.

6. OSSZEFOGLALAS

A cikk a 176/2011 (VIII.31) Kormanyrendelet 6. paragrafusa altal elirt kozati biztonsagi szerepét
és jelentdségét mutatja be. Az egyes kozép-eurdpai orszagok altal alkalmazott eljarasok modszer-
tani kereteinek ismertetésével igyekeztiink pozicionalni a hazai feltilvizsgalatot, illetve kijel6lni az
elvart fejlédési iranyokat. A vizsgalt eljarasokbdl vilagosan latszik, hogy az alapadatok mélységé-
ben torténd targyalasa mindkét médszer szerves része.

A két modszertan azonban lényegi eltérést mutat. Az egyes kozép-eurdpai orszagok modszertani
megkozelitései abban térnek el egymadstol, hogy a cseh médszertan figyelmen kiviil hagyja a meg-
tortént balesetek tényét, az osztrak nem. A jelenlegi hazai gyakorlat az osztrakhoz all kozelebb és
ugy tiinik, hogy a jovében is ez a megkozelités lesz a hazai vizsgalatok része.

Az osztrak médszertan mélységében is strukturalt, alapos elemzési mddszertant alkalmaz a feliil-
vizsgalt ttszakasz biztonsagi értékelésére. A baleseti adatokat kimenetel, tipus, okozo, latasi és
id6jarasi viszonyok, valamint irany szerinti bontasban vizsgaljak, illetve fenti 6sszegzést kvetSen
keriil sor a baleset-stirtisodési helyek részletes értékelésére, amely vonatkozasaban a kutatas sordn
kidolgoztuk a hazai keretkehez igazodo kiterjesztett ponttérkép modszertanat.

A vizsgalat lezardsa a Szemle 2016. aprilisi szamaban jelenik meg, ami tartalmazza a baleset-stird-
sodési helyek részletes térképi vizsgalatat, lehetdséget teremtve ezzel a baleseti adatok a kimenetel,
a tipus, az okozd, a latasi és az id6jarasi viszonyok, valamint az irdny szerinti bontasban t6rténd
leirasara. Ezt kovetSen lesz lehet6ségiink az ttpalya kialakitas, a hasznalat és a forgalomszabalyo-
zas egységének vizsgalatdra, illetve a felmeriilé problémak megoldasara iranyuld javaslatok meg-
fogalmazasara.
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N LA
ZAIRN

The article reviews the importance and significance of the Road Safety Act prescribed by Section 6
of Government Decree 176/2011 (VIIL.31) By introducing the methodological framework applied
by certain Central and Eastern European countries, the authors attempted to position the national
review and to indicate the expected development directions. The assessed procedures indicate
clearly that in-depth discussion of the basic data is an integral part of both methods.

M2 HIGHWAY ROAD SAFETY REVIEW (RSR) PART 1.

The two methods assessed show tangible differences. The methodological approaches of individual
Central European countries differ from each other: the Czech methodology ignores the fact of the
accidents that have taken place, while the Austrian methodology doesn't. The current Hungarian
practice is closer to that of Austria, and it seems that in the future, this approach will be part of
the domestic research.

The Austrian methodology is structured in its depth, and it applies a thorough analysis methodology
for the assessment of the safety of the revised road. The accident data are examined broken down
according to each of the following factors: outcome, type, cause, visibility and weather conditions,
and direction. Following the above synthesis, a detailed evaluation of an accident density map
takes place. In connection with the above, the methodology of an extended point map, aligned
with the Hungarian framework, has been developed.
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The completion of the study will be published in the 2016 April issue of the Review, and it will
include a detailed examination of the accident density maps. This way, it will create an opportunity
for displaying the results of accident data, broken down according to type, cause, visibility and
weather conditions, and direction. After that we will have the opportunity to examine roadway de-
sign, usage, and the integration of traffic control, and to make suggestions to resolve the problems
that might arise.

VERKEHRSSI CHERHEITSUBERPRUFUNG DER
AUTOBAHN M2, TEIL 1.

Der Artikel beschreibt die Rolle und die Bedeutung des in der Regierungsverordnung
176/2011 (VIIL.32.) vorgeschriebenen Sicherheitsiiberpriifung der Strapen. Es wurde versucht,
mit der Vorstellung von den methodologischen Rahmenbedingungen der in den einzelnen
mitteleuropdischen Lédndern verwendeten Verfahren die ungarischen Uberpriifungsmethoden
zu positionieren und die zu erwartenden Entwicklungstendenzen aufzuzeichnen. Die bewerteten
Verfahren zeigen deutlich, dass die eingehende Diskussion der Grunddaten einen integralen
Bestandteil beider Methoden darstellt. Diebeiden Methoden zeigen wesentliche Unterschiede. Die
methodologischen Ansitze der einzelnen Lander Mitteleuropas unterscheiden sich voneinander
hinsichtlich der Beriicksichtigung des Unfallgeschehens: die tatsdchlich stattgefundenen
Unfille werden durch die dsterreichische Methode in Acht genommen, wéhrend aber durch
die tschechische Methode ignoriert werden. Die aktuelle ungarische Praxis liegt ndher zum
osterreichischen und es scheint, dass in der Zukunft diese Vorgehensweise auch auf weiterhin der
Bestandteil der ungarischen Uberpriifungen wird.

Die osterreichische Methodik verwendet eine strukturierte, tiefgehende Analyse fiir die Bewertung
der Sicherheit der tiberpriiften Strafe. Die Unfalldaten werden hinsichtlich von Unfallausgang,
Ursache, Sicht- und Wetterbedingungen sowie Richtungen bewertet, nach dem Fazit von diesen es
folgt die detaillierte Auswertung der Hiaufungspunkte auf einer Punktkarte; zur letzteren es wurde
die zu den hiesigen Verhiltnissen angepasste Methodologie der ausgebreiteten punktartigen
Schilderung auf einer Puntkarte ausgearbeitet.

Der Abschluss der Studie wird in der April-Ausgabe 2016 verdffentlicht und es wird eine
eingehende Untersuchung der Haufungspunkte auf der Karte erhalten und dadurch die
Schilderung der Unfalldaten aufgeschliisselt nach Art, Ursache, Sicht- und Wetterbedingungen
ermoglichen sowie Fahrtrichtung erméglichen. Danach wird es moglich sein, die Integration
der Fahrbahnauslegung, des Gebrauchs und der Verkehrsregelung zu untersuchen, sowie die
Empfehlungen fiir die Losung der bestehenden Probleme zu formulieren.

Uj tamogatonk
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