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1 Bevezetés
A nemzetk6zi szakirodalom szerint — melyet a disszertacio irodalmi feldolgozas
fejezetében részletesen bemutatok — a varosi Gthalozatok kialakitasa befolyasolja a
balesetek elofordulasat. A kutatok egyfel6l a csomopontokat, mint a leginkabb
potencialis baleseti helyszineket, masfeldl pedig a megtett Gt hosszat emlitik baleseti
kockazati tényezéként (Rifaat et al., 2009). A két tényezd a varosi ithaldézaton
egymasnak ellentmond, hiszen a sok csomoponttal rendelkezé haldzat jol atjarhato,
ezért két pont kozott rovidebb ton érhetjiik el a kivalasztott célt. Ellenkez6 esetben,
azaz kevésbé atjarhatd uthalozat esetén hosszabb tavolsaggal, azonban kevesebb
keresztezodéssel kell szamolni. Az atjarhatosdg a  haldzati  elemek
Osszekapcsolodasaval, mas néven konnektivitasaval jellemezhetd. Ennek az egyik
16 ismérve, hogy egy kivalasztott kiindulasi pont és végpont kdzott tobb utvonalon
is kozlekedhetiink (Guinn and Stangl, 2011). A halézatok és a balesetek kozotti
osszefliggések Kutatisa az Amerikai Egyesiilt Allamokbol indult (Dill, 2004)
(Tresidder, 2005), ahol akar egész varosok uthalozati kialakitasa azonos mintat
kovet. Ezekben a varosokban kimutathatok a fenti 6sszefiiggések az uthalozat és a

balesetek eléforduldsa kapcsolataban.

Egy masik megkozelités szerint a kozlekedési mod valasztasa is hatassal van a
balesetek alakulasara. Az aktiv kornyezetbarat kozlekedési modok (pl.
kerékparozas, gyaloglds) aranyanak ndvelése csokkend hatast gyakorol a
balesetekre. A jol kialakitott kozlekedési infrastruktura Osztondzi az aktiv
kozlekedési modok valasztasat. Az ilyen szemlélettel kialakitott kozlekedési
infrastrukturaban a motorizalt kézlekedoknek tobbletutat kell megtenniiik a céljuk

eléréséhez. (Krenn et al., 2015).

1.1 Kautatasi probléma
1. A varosi uthal6zatok csomoépontokbol és folytonos utszakaszokbol épiilnek
fel. A csomépontokban forgalomiranyité késziilék, jelzotabla, vagy a
jobbkéz szabaly hatdrozza meg az els6bbségi viszonyokat. Ez a helyzet
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akkor idealis, ha a jarmii vezetdje kdnnyen felismeri a forgalmi helyzetet a
keresztezddésben. Potencidlis veszélyforrasként jelenik meg azonban, ha a
jarmtivezetd elé taruld geometriai kialakitdst nem koveti az els6bbségi
viszonyok hasonl6 kialakitasa, azaz az alarendelt ttrél érkezve nem észleli
idében a keresztezddést és annak elsObbségi viszonyait. Nem ismerjiik
azonban annak modjat, hogy hogyan lehetséges a kis forgalmu utakon
beazonositani azokat a helyeket, amelyek potencialisan baleseti
helyszinekké valhatnak, hiszen minden egyes keresztez6dés helyszini
elemzése id6ben és anyagi erdforrdsok tekintetében is csak jelentds
raforditassal valosithaté meg.

A varosokban a fajlagosan legnagyobb lélekszammal rendelkezo
varosrészek a lakotelepek. A motorizacid fejlodése soran a gépjarmiivek
szama emelkedett. A lakotelepek megjelenésétdl eltelt id6 alatt itt is
jelentdés mértékben novekedett a gépjarmiiforgalom. A lakételepek
uthalozat-topologiai is valtozasokon mentek keresztiil. A topologiai
kialakitas befolyasolja az egyes keresztez6déstipusok és zsakutcak aranyat.
Ezek az aranyok az egyes lakotelep-épitési korszakok tuthaldzat-
A potencialis baleseti helyek megallapitasa dsszetett és bonyolult miivelet.
A balesetveszélyes helyek, illetve gochelyek azonositdsa a varosi
uthaléozaton mindig nehéz feladat, hiszen a geometriai adatok
megbizhatosagatol kezdve a baleseti adatfelvitelig szamos tényezd
befolyasolja az adatbazis josagat. Az elfogadott elemzési paraméterek,
uthalozati topologiak esetén talalkozhatunk olyan helyzettel, amikor egy-
egy utszakasz nem jelenik meg veszélyes- vagy gochelyként, azonban a

valosagban mégis tobb hasonlo baleset torténik rajta.



1.2 Kautatasi célok
A dolgozatomban a varosi uthalézatok kialakitasaihoz, valamint a balesetek
térbeliségéhez kapcsoloddan harom altémaban fogalmaztam meg kutatasi célokat az

alabbiak szerint.

A varosi, eltér6 beépitésii lakodvezetek tithaldzatainak vizsgalata soran a Marshall-
féle uthalozati modellbél indultam ki (Marshall, 2005). Marshall egyfajta referencia
uthoz viszonyitva alkotta meg a modellt, amit tovabbfejlesztve azt a kérdést tettem
fel, hogy valtozik-e maga a modell eredménye, amennyiben a kezd6 referenciaat
eltér a korabban referenciautként kijel6lttdl. Ennek a célja az volt, hogy az
uthalézatok geometriai (térképi) és elsébbségi viszonyok alapjan eldallitott
modelljei 6sszehasonlithatoak legyenek. Ezaltal olyan potencialis baleseti helyeket
tudunk feltérképezni, ahol a személyi sériiléses baleseti szamok alacsony volta miatt
statisztikai elemzésre nincs érdemben lehetdség. A modellek &sszehasonlitasanak
eredményeként meghatarozhatova valnak azok a helyek, amelyeknek részletesebb

forgalomtechnikai feliilvizsgalata javasolt.

A masodik kutatasi altéma a 100 000 és 250 000 kozotti lakosszamu varosok
lakotelepeinek uthalozati kialakitasa, illetve azok valtozéasa az 1950-es és az 1990-
es évek kozott hazai és kiilfoldi példakon keresztiil. A kutatasi cél a kiilonbozo
uthalozat-topologidk meghatarozasa az egyes évtizedekben, és azok egyedi
jellemzdinek leirasa, mint a harom-, illetve négyagii csomdpontok, valamint a
zsdkutcak egymashoz viszonyitott aranyai, illetve a halozatok konnektivitasa.
Ezaltal kategorizalhatok az egyes tthaldzat-tipusok. Tovabbi kérdés, hogy a XX.
szazadban kialakult uthalozat-topologidk mennyire felelnek meg a jelenkor
mobilitasi igényeinek.

A harmadik részben a hazai nagyvarosok személyi sériiléses baleseteinek
térbeliségével foglalkoztam. Célom volt megallapitani azt, hogy meghatarozhatok-e
az egyes balesettipusok el6fordulasi gyakorisagai a varosi uthalézatokon. Kerestem

a valaszt arra a kérdésre, hogy a térinformatikai szoftverrel futtathat6 DBSCAN
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eljaras alkalmazasa soran hasznalt bévitési sugar hol eredményez klasztereket,
illetve balesetstirtisodési helyeket a varosok teriiletén. Tovabbi célom volt a kialakult
klaszterek homogenitasanak vizsgalata, ami azt jelenti, hogy az 0sszes balesettipus
vizsgalata esetén megfigyeltem, hogy egy-egy klaszter mennyiben tartalmaz azonos

kategoériaba es6 baleseteket.

1.3  Kutatasi modszertan

A kutatast a hazai és nemzetkdzi szakirodalom feldolgozasaval kezdtem, amit a
dolgozat 2. fejezetében ismertetek. Bemutatom a halozati topologiak fébb
jellemzéit, majd ezt kovetden a varosi utak halozatat ismertetem. Attekintést adok a
varosi uthaloézati topoldgidkrol, azok mérdszamairdl, valamint a balesetek

el6fordulasa és az uthalozatok kialakitasa kozotti 0sszefiiggésekrol.

A térinformatika, mint Foldrajzi Informaciés Rendszer a térképek és a hozzajuk
kapcsolodo adatbazisok egyiittese. Napjainkban az angol kifejezés mar jobban
elterjedt, igy gyakran talalkozhatunk a GIS (Geographical Information System)
mozaikszoval. E tudomany egyik legismertebb hazai képviseldje Markus Béla, aki
a kovetkezOképpen fogalmazza meg a térinformatika jelentdségét: ,,A térinformatika
az informatika egy specidlis 4ga, a helyhez kothetd adatok gytijtésével,
feldolgozasaval, kezelésével, menedzselésével, elemzésével, a térbeli informaciok
megjelenitésével, a térbeli dontések tamogatasaval, a térbeli folyamatok
megfigyelésével és modellezésével foglalkozo tudomany.” Kutatisom soran mind a
varosok uthalozata, mind a baleseti adatok kapcsan alkalmaztam a térinformatika
nyujtotta lehetéségeket. A 3. fejezetben a kutatdsom targyat képezd varosokat,
illetve a felhasznalt adatbazisokat mutatom be. Ismertetem a térképi adatbazisok

feldolgozasi modjat és térinformatikai rendszerbe integralasat.

A dolgozat 4. fejezetében a kivalasztott lakoovezetek uthalozatainak geometriai
(térképi) és elsébbségi viszonyai alapjan eldallitott modelleket hasonlitok 6ssze. A
modelleket Stephen Marshall utvonalakra vonatkoz6 konnektivitas, kontinuitas és

mélység mérdszamai alapjan készitem el. A modellek 6sszehasonlitasat Microsoft
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Excel kornyezetben készitett segédprogrammal, haromszég diagramban eléallitott

pontfelhdk alapjan, ArcGIS térinformatikai szoftverrel végzem.

Az értekezés 5. fejezetében a hazai és kiilfoldi varosok lakételepeinek ithaldzati
kialakitasaval foglalkozom. A hazai varosokbdl 25, mig a kiilf61di varosokbodl 12
lakotelepet vizsgaltam az uthalozati kialakitas szerint a kovetkez6 mérdszamokkal:
a zsakutcak, harom- és négyagli csomoépontok szdma €s aranya a halézaton beliil,
valamint a konnektivitasi index értéke. A szamszeriisithetd adatokat ArcGIS

térinformatikai szoftverrel allitottam eld.

A disszertacid 6. fejezetében nyolc hazai varosban tortént személyi sériiléses
balesetek térbeliségével foglalkozom. A baleseti adatokat a WEB-BAL szoftverbdl
szlirtem le a vizsgalt varosok belteriileti ttjaira vonatkozoan 2011 — 2019 kdzotti
id6intervallumra vonatkozéan. Az ArcGIS térinformatikai szoftver KDE (Kernel
Density  Estimation) és  DBSCAN  (Density-Based Spatial Clustering
of Applications with Noise) alkalmazasaival térbeli elemzéseket végeztem, melynek
soran a harom, legnagyobb arany( balesettipus térbeliségét, valamint a klaszterek
helyeit és homogenitasait vizsgaltam a DBSCAN eljaras soran eltérd bovitési

sugarak hasznalataval.



2 Az értékezés téziseinek osszefoglalasa

1. Tézis

1/A Tézis: A vizsgalt elméleti halézat és a valds, varosi uthalézatok alapjan
megallapitottam, hogy egy korzet uthalézatanak kiillonbozo helyein definialt
referenciatitjia a ponthalmaz 6sszképét és a halézat hierarchidjat, valamint
topolégiai paramétereit csekély mértékben befolyasolja, ha az utvonalakat a
geometriai halézat szerint készitjiik el, azaz wtvonalnak az egymashoz
folytatolagosan, a jarmiivezetd szemszogébdl egybefiiggo tszakaszt tekintjiik.
A kismértékii eltérés lehetové teszi a geometriai és az els6bbségi viszonyok

alapjan készitett ponthalmazok 6sszehasonlitasat.

1/B Tézis: Megallapitottam, hogy a geometriai (térképi) és az els6bbségi
viszonyok alapjan eléallitott modellek abban az esetben mutatnak korrelacioét,
ha az utak elsébbségi viszonyainak Kkialakitasa koveti az utak geometriai

kialakitasat. A korrelacié hidnya a két modell disszonanciajara utal.

Kiilonbozo beépitésti lakoovezetekben megvizsgaltam az thaldzat geometriai
kialakitasat a Marshall altal kidolgozott modszer szerint. Marshall egy uthaldézatban
1év6 utvonalakat a konnektivitas, kontinuitds és mélység alapjan hatarozta meg. A
konnektivitas azt jelenti, hogy hany masik utvonal kapcsolodik a kivalasztott
utvonalhoz, a kontinuitdas megmutatja az élek szamat egy utvonalon, a mélység
definicioja pedig a legmagasabb ¢és a kivalasztott utvonal azonositoja kozotti eltérés,
ami azt jelenti, hogy a korzet referenciautjahoz viszonyitva a vizsgalandé utvonal

hany masik Gtvonalon keresztiil érhetd el.

Megvizsgaltam az eltéré referenciautak alapjan eldallitott uthalozati modelleket, és
azok valtozasait a referenciaut valtozasanak fiiggvényében. Az ,,1/A” tézisben
megfogalmazottak szerint a referenciaut valtozasa csak kis mértékben befolyasolja
a halozat hierarchidjat. A kismértéki eltérés lehetové tette, hogy a geometriai
modelleket a korzetek elsébbségi viszonyai alapjan elballitott modellekkel is

Osszehasonlitsam. Az eltérés mértéke az egyes utvonalak alapjan megmutatja a
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korzet geometriai (térképi) kialakitasa és az elsGbbségi viszonyok kozotti eltérést.
Korrelacid abban az esetben all fenn, ha a kétféle modell képe hasonld a haromszog

diagramban.

0% 100% ¢ 0%

Konnektivitas Konnektivitds

Kontinuitas Kontinuitas

100 % 100%

100% 0% 100% 0%
Mélység Mélység

1. dbra:  Gyér Adyvaros (balra)és Szeged Alsovdros (jobbra) geometriai és elsébbségi ponthalmaz
képei a haromszog diagrammokban

1. tablazat: Ellipszisek datfedési mértéke a vizsgalt korzetekben
Korzet neve Geometriai Geometriai pontok Geometriai pontok és az
modellek alapjan készitett elsébbségi viszonyok alapjan
szama [db] ellipszisek k6z0s része készitett ellipszis k6zos része [%]
[%]
Adyvaros 4 78,9 54,3
Adyvaros 3 93,9 65,3
Alsdvaros 2 91,1 1,9
Odessza 3 92,4 61,2
Csapokert 2 80,7 45,9
Elméleti halozat 2 62,0 -
Marcalvéros II. 1 - 58,7
Bécsa 2 78,3 57,3

A tézishez kapcsolodo publikacio: (Hegyi, 2014)



2. Tézis

2/A Tézis: Meghataroztam a szélséértékeket (tipusokat) a vizsgalt lakételepek
esetében az tthalozati topolégia szerint. Ennek alapjan megkiilonboztettem
kevés zsakutcaval és atmend féiittal rendelkezé tithalézatot, szignifikdnsan
zsakutcas tuthalézatot, valamint a helyi forgalom atjarhatésagat biztosito
haldzati topologiat.

2/B Tézis: Kimutattam, hogy mind a hazai, mind a Kkiilfoldi lakotelepek
személygépjarmiivel jarhaté uthalézatin a zsiakutcak és a haromagu
csomopontok aranya osszefiigg egymassal. A vizsgalt hal6zatokon a zsakutcak
és a négyagi csomépontok, valamint a haromagu és négyagu csomopontok

aranya kozott viszont nem tapasztalhaté Gsszefiiggés.

2/C Tézis: Megallapitottam, hogy a hazai nagyvarosok vizsgalt lakételepeinek
személygépjarmiivel jarhaté tthaléozata az 1950 — 1990 évek Kkozott
szignifikdnsan valtozott. Az 1950-es és 1980-as évek lakotelepeinek
uthalézatiara a konnektivitas, mig az 1960-as és 1970-es évek halézatara a

fragmentacio a jellemz6, amit a zsakutcak nagy aranya eredményez.

25 db hazai és 12 db kiilfoldi lakotelep Githalozati modellje alapjan meghataroztam

az egyes halozati topologidkat és azok alabbi jellemzdit:
e  Halozatsiirliség (km/km?)
e Csomopontsiiriiség (db/km?)
e  Csomopont-tipusok aranya (%)
e Atlagos csomopont-tavolsag (m)
e  Zsakutcak szama (db és %)

e  Konnektivitasi index
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A halozati topologidk alapjan megvizsgaltam a zsakutcak, a harom- és négyagi
csomépontok aranyait az egyes korzetekben, és ezeket haromszog diagramban
abrazoltam a szakirodalmi feldolgozasban ismertetett négy alaptipushoz

viszonyitva.

0%

100%
100 %

Héromégu csomépont

Zsakutca

Zsakutca Haromagu csomépont

0% 0% —¢

100% 0% 100 % 0%
Neégyaga csomépont Négyagu csomapant

2. dbra:  Hazai (balra) és kiilfoldi (jobbra) lakotelepek csomdpont tipusai és zsakutcdk
ardnya, valamint a négy alaptipus

A csomopont tipusok és a zsadkutcak aranyainak minimuma és maximuma alapjan
harom kategoériaba soroltam a vizsgalt lakotelepeket, melynek eredményeit az 2/A

tézisben fogalmaztam meg.

Megallapitottam a csomdpontok és a zsakutcak egymashoz viszonyitott aranyat a

lakotelepek uthaldzatain, melynek eredményeit a 2/B altézisben fogalmaztam meg.
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100,0

Haromagu csomoépontok ardnya
[%]

3. abra:

Az egyes korzetekre vonatkozoan kiszamitottam a halozat konnektivitasi indexét,
mely az élek és a pontok hanyadosaként értelmezhet6. Ez alapjan az eltérd
évtizedben épiilt lakotelepek uthalozataira Kruskal-Wallis probat végeztem. Az
eredmény, melyet a 2/C altézisben fogalmaztam meg, azt mutatta, hogy a hazai
lakotelepek esetén szignifikdns eltérés tapasztalhaté a kiilonbozé évtizedek

lakotelepeinek tthaldzata kozott. A kiilfoldi lakotelepek esetén az eltérés nem

jelentds.

2. tablazat:

80,0

60,0

40,0

20,0

0,0

0,0

Kruskal-Wallis proba a hazai

10,0

20,0

‘6oe?. .0 °%
%0
.. LR '..',.__: °
o te., °
o 0 e “te..

y =-0,9594x + 92,096
R2=0,752

30,0

40,0 50,0

Zsakutcak ardnya [%]

uthalozatanak konnektivitasi indexeire vonatkozoan

A tézishez kapcsolodo publikdciok: (Hegyi, 2015b), (Hegyi, 2020), (Hegyi &

Koren, 2021)

(balra) és kiilfoldi

Kruskal-Wallis proba (hazai) Kruskal-Wallis proba (kiilfoldi)
P 16,173 e 2,0028

df 3 df 2
p-value 0,001045 p-value 0,3674
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(jobbra) lakotelepek



3. Tézis

3/A Tézis: A vizsgilt nyolc varos tekintetében megallapitottam, hogy a
térinformatikai szoftverben alkalmazott KDE algoritmus alapjan eléallitott
balesetstirtisodési helyek koziil az utoléréses balesetek eléfordulasi helyei jol
korrelilnak a féutak térbeli elhelyezkedéseivel. A kerékparos balesetek térbeli
stiriisodése a varosok belso részeire jellemzd, mig a ,,keresztezé gépjarmiivek

balesete” tipusok helye nem fiigg dssze az egyes titkategériak térbeliségével.

3/B Tézis: Kimutattam, hogy térinformatikai szoftverben alkalmazott
DBSCAN eljaras soran az eltéré bovitési sugarral eléallitott klaszterek
segitségével olyan helyszinek is megjelenhetnek a térképi abrazolasban,
amelyek a 100 méteres bdvitési sugar alkalmazasa esetén nem lathatok.
Megallapitottam, hogy minden balesettipus egyiittes elemzése esetén a
csomoponti balesetek vizsgalatara a kisebb, 25 — 50 méteres bdvitési sugarak
hasznalata, mig varosi ttszakaszok esetén ezen értékeknél nagyobb, 100-150
méteres bovitési sugar alkalmazisa célszerii a Dbaleseti gochelyek
feltérképezésében. A Kklaszterek homogenitisinak mértéke megmutatja a
potenciadlisan balesetveszélyes helyeket, amelyek tovabbi, részletes vizsgalata
javasolt. A homogenitas a leggyakoribb baleseti tipuscsoport eléfordulasi

aranyat mutatja meg.

A hazai, személyi sériiléses baleseti adatbazisbol (WEB-BAL) nyolc varos
belteriiletére vonatkozéan 2011.01.01 és 2019.12.31 kozotti iddintervallumra
baleseti adatokat sziirtem le, amelyeket térinformatikai adatbazisba integraltam. A
vizsgalat soran A KDE és a DBSCAN eljarasokat alkalmaztam A KDE moédszer
soran a nyolc baleseti tipuscsoport koziil kivalasztottam és kiilon-kiilon

megvizsgaltam a harom legnagyobb aranyu baleseti tipust. Ezek a kovetkezok:

o gépjarmiivek utoléréses balesete
e  kerékparos balesetek

o Keresztez$ gépjarmiivek balesete
13



A Dbalesetek térbeliségét el6szor a KDE modszerrel analizaltam, melynek
eredményeit a ,,3/A” altézisben fogalmaztam meg. A kutatas kérdése az volt, hogy
az egyes tipusok térbeli sajatossagai meghatarozhatok-e vagy sem. Az eredmény
alapjan a ,.gépjarmiivek utoléréses balesete” tipusnal figyelhetdé meg, hogy a
balesetek eldsorban a nagyobb forgalmu f6- €és gylijtéutakon fordulnak eld. A

térképeket a disszertacio és a mellékletek tartalmazzak.

Masodik 1épésben DBSCAN eljarassal, eltéré bovitési sugarak mellett, térbeli
klasztereket hoztam létre, melyeknél az egyes klaszterek pontjait vizsgaltam a
baleseti adatbazisbol szarmazo leird adataik szerint. Ezen kutatdsom eredményét a

,»3/B” altézisben fogalmaztam meg.

A Dbaleseteket el6szor haroméves bontasban vizsgaltam, mivel a szakirodalmi
elemzések is a harom év, négy baleset, szaz méter feltételrendszert hasznaljak. A
haroméves idészakokon kiviil 6t, illetve kilenc éves intervallumokban is elemeztem
a rendelkezésre allo baleseti adatbazist. A baleseti kiiszobszamokat egyenes
aranyban noveltem az idGintervallumok nagysagaval, igy az 6t év esetén 7, mig a

kilenc év esetén 12 balesetet vettem alapul.

A bovitési sugar ndvelésével a klaszterek szama eldszor ndvekszik, majd 100-150
méteres bovitési sugar utan csokkenésnek indul a klaszterek dsszeolvadasa miatt. A
legtobb  klaszter képzodése esetén minden esetben a vizsgalt pontok
hozzavetdélegesen 40 — 50 %-a tartozik valamelyik klaszterbe, a tobbi pont ,,zajként”

jelenik meg.
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4. abra: Klaszterekbe keriilt pontok ardanya a klaszterek szama szerint

3. tablazat: Klaszterek szama és klaszterekbe keriilt pontok ardnya a bévitési sugdr szerint
haroméves iddintervallumok esetén

2011-2013 (4 baleset) 2014-2016 (4 baleset) 2017-2019 (4 baleset)

Bévitési | Klaszterek Klanszterekbe Klaszterek Klauszterekb ¢ Klaszterek KI;;zterekbe

. . keriilt pontok . keriilt pontok . keriilt pontok
sugar [m] szama [%] szama [%] szama [%]
25 21 15,1 17 16,3 13 10,4
50 29 22,3 22 211 21 174
75 39 345 34 34,0 33 29,0
100 42 44,6 36 54,6 40 40,9
125 39 53,7 39 56,4 40 48,2
150 33 63,1 35 66,4 40 59,4
200 20 76,0 22 76,2 26 715

A klaszterek képzOdése a pontok koordinatajatol fligg. Csak egyfajta bovitési sugar

hasznalata nem fedi fel teljes mértékben a potencialisan veszélyes helyeket a varosi

uthalézaton. A klaszterek masik vizsgalt jellemzdje a homogenitas, melyet a

leggyakoribb baleseti tipuscsoport eléfordulasi aranya alapjan hataroztam meg.

A tézishez kapcsolodo publikdaciok: (Hegyi, 2015a), (Hegyi et al., 2017), (Hegyi &
Koren, 2018), (Hegyi, 2019), (Hegyi et al., 2023)
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3.1

3.2

3 Osszegzés

Javaslatok a gyakorlati munkahoz
A geometriai és az els6bbségi viszonyok alapjan eldallitott modellek
alkalmazésa a forgalomtechnikai tervezés soran mintaprojekt esetében.
Vérosi uthalézaton végzett gockutatds eltérd bovitési sugarakkal a
vizsgéland6 uthaldzati elem (csomodpont vagy utszakasz) fliggvényében.
DBSCAN eljaras esetén a bévitési sugar alkalmazasakor érdemes kiilon is

vizsgalni a kivalasztott kdrzet vagy varos atlagos csomopont tavolsagat.

Tovabbi kutatasi iranyok
A meglévé modellek alapjan az egyes korzetek utvonalainak geometriai és
elsébbségi viszonyokbol eredd eltérésének automatizalasa, elsésorban a
térinformatika eszkozrendszerét felhasznalva.
A geometriai ¢és elsdbbségi viszonyok alapjan eléallitott modellek szerint
egy korzet (tvonalainak rangsorolasa baleseti veszélyeztetettség
szempontjabol.
A vizsgalt uthalozatok bévitése a gyalogos, a kerékparos és a nem hivatalos
(zoldfeliileteken, gyalogosok altal kitaposott) utakkal, valamint a
forgalomvonzod 1étesitményekkel, melyek komplexebb képet adhatnak az
eltérd korokban épiilt és eltérd tipust lakdtelepekrol, ezaltal azok jovobeni
kozlekedési igényeirdl.
Tovabbi baleseti tipuscsoportok térbeliségének elemzése ¢és ezen

eredmények, valamint az eddigi eredmények 6sszehasonlitasa.
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