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A reakcióidőről
levél margójára

I. A m6dnertani l•vi l tartalma - kérdú 
f•lleoi„kktl

Az utóbbi id6ben elméleti kutatók és gyn•
korlati szakemberek (fgy ignzs6gügyi gópjár
múszakértök, ügyószek, bfr6k) között vissza 
térő vita tárgyát képezte a közlekedési bal
esetek elbfráhlsnkor olykor dónt6 ezerepe t
játszó reakeióidö terjedelme.

Ismeretes, hogy ma hazánkban a balesetek
szakértő i vizsgálata - többek közölt - az
Igszs6gügyi Műszaki Szakértői Intózot álta l
az Igazságügyi ll6szaki Szakértöi Bizottság
gal egyetértésben 1981-ben nyilvalnoBBalgra
hozott 2. sz. módau rtani levél' alapjain folyik,
amely a féknyomokból történő sebcsségvisz
szaszámftáasa l és a féktávolság megállapftalsal
val fogla lkozik. Ebben található az a - te
vábbiakban még részletes elemzésre kerüló -
megá llapítás, amely szerint ,,s1.ámos klsérlet
kimutatta, hogy egészséges, józan, kipihent·
embereknél az átlagos rcakcióidó a közlekedés
körülményei között 0, 7 malaodpcrc körül mo
zog. Tekintette) arra , hogy a rcakcióidö a
veszé ly észlelésétöl a fékpedál mcgnyomalaalnak
kezdetéig elte lt idót jelenti, nagy teherg6p
kcceik és autóbu.,zok esetében a reskcióidö
0,1--0,2 másod perccel nagyobb .. . " .,A fók
k6sed elmi idó hidraulikus és mechanikus fé
keknél átlagosan 0,3 másod perc, ll-gfékeknél
átlagosan 0,6-0,7 másodperc." A módszer
tani levél lohetóvé teszi, hogy a szakértó kü
lönleges esetekben n reakcióidőt növeló vegy
caökkentö . téoyezókct vegyen figyelembe.
„A reake1ó1dő átlagos tól eltérő megáUapftása
t&ténhet ható,iág vagy orvoBBzakértó álta l is.
A reakcióidő átlagostól eltérö értékét _ gya·
korla táoál fogva - a kö, lckcdési •zakl-rtő ia
megállapíthatja, do a megállapftott értéket
réoz~n indokolui kell. Rzükség c,ctén "
hatv.Já g a, indokolást más ezakl: rtóvcl (pl.
orvOMza~tő , kllzlckcdés-pszichol6gu.,) is vó
leménycztcthcti."
A módszertani levél ki..6 ta lán tcrjc11gó••

ne~ tún_6 „mcrtot(..,, több okból is •zUkaégc•
Eh.m1erJük, hogy a ezak6rt6i inté ,.ctck által
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egy módszertani

igen alapoa elókészftés után az egész ország
szak6rt6i testillcto számára. iránymutatásul
szolgáló módszertani levelek nagyfontossá 
gúak. A módszertani levelek előkószl tésóben
áltahlban a legnagyobb tapnszta latta l és tu
dáa.1a) rendelkező szakemberek vcs7.nck részt.
A m6ds1.ertani levolek garanciát joJontenok
egy-egy igazságügyi torületcn & leghaladóbb
álláspo ntok érvényre juttattlsárG - és nmi
tnlón a leglónyegesebb: hozzájárulnak az or
szágosan egységes jogszolgáltatáahoz.
Ez a_ Jehetósóg viszont fokozott felolősságet

hárft az útmutatás elókészftőire. Döntő kórdé
aekben ol kell órniök azokat a szakirodalmi
adatokat, külhoni és haza i szakembereket,
amelyek, illetve akik a kibocsátáskori legkor
szerűbb álláspontokat képviselik.
A szóban forgó móds,ertani levél kapcsán
- a leírtakat figyelembe véve - a kllvctkczll
kbdé4eket tesszük fel :

1. A tudomány jelenlegi (vagy akár a szóban
forgó módszertani levél megjelenése idejének,
azaz a 80-as évek elejének) korszerű ismeret•
anyagára támaszkodva elfogadható-e e. mód
szertani levél szerint uszámos kísérletre" ala
pozott és emiatt elónybon részcsfte tt 0,7 má
sodperce., , il1etve. a fókkésedelm·i idövel össze•
sen 1 másodpercre megnövelt, s hazánkban a
szakértői véleményekben szinte ldzárólago
san figyelembe vett reakcióidó-érték T

2. Képes-e (alkalmas lehet-e) - miként a
módezortani lovél fogalmaz: gyakorlatánál
fogva - valamennyi közlekedési szakőrtö arra,
hogy adott esetben a reakcióidó elözőektól el
té rö ártékót megal llapftsa?

II. Mü ludunk a reakcwid6röl1

Eloljáróban meg kell omlftenünk, hogy a
0,6-1,0 másodperces reakcióidő olfog'!dása
immór több mint fől óvszó. zo.dos l,agyomanyra,
ópül.1 A a,.ázad olojén olyan törvóny v~lt ór
vénybon N6motországbcin, amely szor1nt "
jármGvct oly lnssnn kell vozotni, hogy voazóly
felbukkanása csoi.<ín a:011na/ mog lohoascn ál-

Az ezt az oldalt követő összes tartalmat Irk Ferenc töltötte fel 2021. október 25-én. 
A felhasználó a letöltött fájl továbbfejlesztését kérte.



litan.i . A Birodalmi Bíróság elóbb 1905-ben
majd 1908-bnn ismerte cl, hogy nz azonnali
megállltási kötelezettség ellenkezik a termé
szeti törvényekkel. Az 1925-ös német Kresz
ben oz azonnali mcgűllitási kőtelezet tség már
nem szerepel. A joggyakorlatbn bevonult nz a
felfogás , amely szerint o. legnagyobb tapasz
ta)attal rendelkező autósnak is szüksl-go van
,.bizonyos időre" ahhoz, hogy a. veszélyt fel
ismerje és járművét mcg,\llitsn . Az indoklás
szerint a jiirmúvezetónck mó.sodpcrcckre vun
szüksége ahhoz, hogy a megáll.Is indokoltS1\g,\t
felismerje, és ennok érdekében a fékpedált
működésbe hozza.

Elóször 1926/27-ben tűnik eló egy tarto
mányi folsóbirósági állásfoglalásban az ijedt
ségi idő (Schrccksekundo) és o. ,,reakcióidő"
szó. A kettó között nem tettek túlságos kü
lönbséget. Az 1 másodperces reakcióidö elő
ször a Bltodo.lmi BirósA.g 1928. június 25-i
döntésében fordul eló. Am!g ez a fclsóbirósági
döntés elismerte a veszély fcltúnéso és az em
beri reagálás közötti idö szükségességét, addig
egy három nnppal késóbb ugyanezen a blrósá
gon hozott !tólot még tagadta ezt.

A már psziehológini vizsgólatokra alapozó
reakciőídő-Ielfogás 1933-ig nyúlik vissza.
Ekkor helye,.kcdtek arra az egységes Allás
pontro. o. német ign?.Sógügyi szervek, hogy
kcdvezó köriilményok között a gyakorlott
vezetőnek 0,4-0,5 másodperc is clegcndö
lehet arra , hogy a veszély felismerését köve
tően a fókpedAlt múködésbo hozza. Abban az
esetben viszont, amikor o. jármú vezetójúnck
figyelmét több dolog is leköti: 1 mósodperc
késedelem is megengcdhet6. Egy 1934-cs
Legfelsóbb B!róSllgi álltl, foglalás szerint a
,.fékezési idó" két részbő l áll: a 0,3-0,0 mó
sodpcrcig tnrtó észlelési idóból és a 0,2-0,4
másodpercig t.crjedó (középérték 0,3 másod
perc) cselekvési idóból (Anste117.eit). Ennek
érdekében az összes fékezési késedelmi id6
középértéke 0,75 másodperc. De mivel ez az
idő bizonyos esetekben ennél rövidebb, számos
esetben ennél hosszabb lehet, <:s mert ezt
nehéz a konkrét esetekben mcgállapltani, ál
talában 1 másodpercet kell tekintetbe venni.

Már 1928-tól vlogcztek - rendórautók ve
zetóivel - olyan vizsgálatokat, amelyek ered
ményeképp mególlapltást nyert: a reakcióidő
6 másodpercig is terjedhet, átlagos értéke pe
dig 1-2 másodperc. 1932-es publikác iók olyan
klsérletekröl számoltak be, amelyek szerint a
reakcióidó 3 másodpercig megnyulhat, külö
nösen akkor, ha a jérművczetőnek több infor
máció alapján és több döntési lehetőség közül
kell választania.

A második világháború után, a motorizáció
európai tömegcssó válásával és a mérési mód
szerek fojlödésével egyidejülcg a kutatások új
lendületet kaptak. Miclótt ezek fóbb mcgtllla
pltósninnk Ismertetésére rútérnénk, tekintsük
át röviden, hogy miként értclmczhctó n rcak
cióidö fogaim•, és milyen részidőket foglal
magóbanl '

A jármú mcgóllittlsárn vonntkozó rcakci<lidó
lega lább három r.!s:b6I áll: n fclszól!tó jelzés
fclfogtlsához szüks.5gcs idöböl, n döntési id6-
böl ~s a reagáláshoz szüks~s idóbal.
HO<Jya11 mirhctú hAt R rcnkcióidó? A pszi

chológini Jnborntóriumokbn11 a. rcnkcióidőt
többnyire igen lccgyszorúsltctt hely,ctbon
mérték: " k!sérletben ro.szt vevő szemóly
tudta, hogy n teljcsltmónyét mérik, ós rövid
időn belül egy meghatározott inger fogja érni,
amelyre mC'ghntAro7.ott módon, minél gyor•
s•bban kell rcagnlnia. Az !gy kapott 6rtókekot
nevczzü.k egys7.orú renkcióid6nck, és ozok
értéke nz irodalom s1.crint 0,2-0,3 sec.2 Ami
kor felismertók, hogy o. mindonnu.pi ólotbon
el6ford11ló helyzetek nem ilyen cg)"'zeríl rcnk•
cióid6t kívt\.nnak, n lnborntóriumokbun ia bo-
nyolultubb helyzeteket nlak!tottuk ki, nmc
lyekbon többfólo inger jolenhetcU meg vólet•
Jcnszcrú sorrendben, 6s o. vi1.sgó.1t Azomélynek
mindegyikre mó..q, clóro megtnnult vhln.szt kel
lett ndnia. Az ilyon összct.ott vagy vi\lo.sztásos
hely,ctben mért rcakcióidó órtékck jóval ma
gasabbnak bizonyultak és nngyobb szóródóst
mutattak 1\ helyzettöl é.• " szomélyektöl füg•
göcn. Ezekbon a helyzotckben is fönnáll nzon•
bon, hogy az ingerek cgy6rt.chnüok ,jól észrc
vchetók, l'8 a vi,Rgált ezemóly toljes figyelm6-
vcl a fonti reagáló.sí foludat foló fordul, tohót
más tevékenységet nem koli közben végoznio.
Napjainkban teljesen cgyórtelmú, hogy a

wnylcgcs jármúvozotósi feladat cltór ezekt61
a laboralóriumban kialak!tott hclywtcktól,
6s a vozctósi helyzetben 6rvónycs reakcióidót
valós jtlrmúvozctós i tovókonység közbon kell
mórni.
Milyen té„y,zák b,fo/yáaolják a reakcióid6

hosszústlgát a gyakorlntban l Alapvot6, és a
toljcs tevókenység időigényót befolyásolja,
hogy az i11ctó szcm6ly mennyire van fclké
a1.ülve arra, hogy gyorB reagólást igénylő hely
zetbe kerül, mennyire lopödik meg vagy ijed
meg a hcly1:cttőJ. A reakcióidő három fázist',.
nak mcgfc1clócn az első szako..,z hossza függ
az inger cgyértclmúségétól, jó felismerhető•
~tói és attól, hogy nz inger, amire a sze
mélynek reagálni• kell, milyen szögtávolság
ban jelenik meg a vezető tekintési irányától.
A második, a döntési fl\zis hossza o. lchet.ségos
válaswk 57J\mától és a döntés nehézs6gi foká
tól függ, és igen nagy egyóni eltéróseket mutat.
A harmadik szakasz a mozgt\svála.1z kivitele
z&Gnck időigénye; ez viszonylag rövid idó•
tartamú szakasz és az elózó kót fázishoz képest
nem nagy a, egyóni eltérések jelontósége.
A következókben röviden áttekintjük B

jlirmúvczctés közbeni rco.kci6id6 hoss1Ílra vo•
natkozó lt9újabb az.akirodalmi eredményeket,
és mcgk!séreljük R kísérleti helyzetekból adódó
különböző észlelési, döntési tónyezók hatósá•
nak clemzésó t.. A módszertani levól által fel.
vetett problómón•k mcgfclelöcn csak a féke
zési renkciúidőro vonatkozó adatokkal foglal
kozunk.
A tényleges forgalomban végutt klatlrletek
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0,65 sec

0,68 sec

0,21 sec

0,06 sec

0,18 sec

1,58 sec

Olson és Sivak• nem ·a. büntetőjog, hanem
nz í1ttervezés gyakorlatából kiindulva foglal
kozik a fékezési rcnkcióídóvel, h iszen az útter•
vezésnél is a minden jármüvezetótól elvárható
reakcióidöt kell figyelembe venni bizonyos
16.tótávolságok kialakltilsánál. Az USA-ba.n
a tervezós i gyakorlatban 2,Q s reakcióidővel
számolnak. Saját vizsgálatukban, a.hol a. szo•
ká,os vezetési helyzetnél feszültebb figyelmet
koltó kfsérleti helyzetben találkoztak a jármú
vezot6k váratlan akadállyal, o. vezetők 95%-a
1,6 sec-os reakci6id6vel fékezett.

Végül Engels' 1982-ben megjelent cikkében
ismerte ti az NSZK-ban a.z igazságügyi gya·
korlatban figyelembo veendő fékezési reakció
idő hossza körül kialakult vitát és az evvel
foglalkozó kollokvium állásfoglalását. Eszerint
a reakcióidőt nagymértékben befolyásolja a
veszélyt jelontő inger megjelenési helye, az
információfelvételhez szükséges szemmozgás
szögtávolsága. Ennek mcgfolelóen a. reakció
idő 0,6 sec-tói 1,9 sec-ig terjedhet. Engels is 
merteti saját vizsgá.l&tait is, amelyeket viJ4,.
gosban, jó látási viszonyok mollott, jó egész
ségi állapotá gópkoesivezetókkel vógzet t egy
érte lmű fókezós i feladatokban. A reakcióidőt
több rószidőro osztotta , amelyeknek e. 98%-ra
jellemző értékei a kövotkozók voltak :

szemmozgás a veszélyre fixálásig
döntés: a fixálástól az ízomreakció

kezdeté ig
a mozgásos reakció a fékpedál
órintésóig

a fék érintéoétól a fékhatás
kezdeté ig

a fókhatils kezdeté től a. féknyom
megjolenésóig

a te ljes reak cióidő

A szerző cikkében maga is hangsúlyozza , hogy
végezni, és a reakcióidó nehezen felismerhető
méréseket csak egyszerű helyzetekbon lehet
veszólyre, rossz látási viszonyok között jóval
hosszabb is lehet.

Külön is órdemes szemügyre venni az éj.
nakai vezetb, során várható reakcióidő kérdé
sét. Kót tónyez6 lehet, amely befolyásolja. a.
reakcióidőt éjszakai vezotés során: az egyik az
ember te rmésze tes ne.pi biológiai ritmusából
adódó problómn: ójszaka az éberségi szint ál
talában alacsonyabb, 10 ez hosszabb ronkció
iddt ercdmónyozhet. A másik problómn, ami
az újozakai reakcióidőt gyakran befolyásolja:
a reakciót kiváltó inger foltún6sógo. A klsór
lcti hely1.otbon últalábun jól ószlolhntő ingorro
koli a jármúvowtőknok roagálniok (pl. az
előttük haladó knc,i fóklámpájánnk folvmn
niu,ára), mfg uz iga,.aágügyi gyakorlnt által
felvete tt holyzotokbon gyakran nagyon nohóz
megúllnpftani, mikor vált n nem foltllnc5 kont-

sonln a kuta tók kül6nb6z6 m6dsrereket alkal
maztak , do az egyértelmű, hogy a mért reek
ciók nom tar ta lmazták a fókkésedeJm1 1d6ock
megfelelő szoknszt, csak egy jóval rövidebb
m6swr•lohototlonsl-gi időt. Tehát a k~pott
értékek a módswr tani lovélbon szereplo 0, 7
sec-os szakOBzoak felelnek meg.

A reakcióid6k hossza te rmóswtcsen minden
klsérleti helyzetben egyúnenkénti elté résekot
is mutatott. A srerz6k álta lában az átlagérté ·
kek mellett a nagyon szólsóséges értékek ki
hagyósJ\valnyertlegr6vidobb (a minta 1-2%-a
.Utal toljesftott) és a leghosazabb (a minta
98-99%-o 6.ltol elúrt) órtókokot adják msg.
A ki.órlotok ismortotósónól a fols6 órtéknt vet
tak figyolombo, mivol normakúnt megk6v?·
tolni nom az átlagot, csak a normál populáció
minden lagja álta l toljcsfthet6 órtékot lohot.
Ha a hivatkozott lirtók nem a vizsgál t sze
mélyek 98-09%-a álta l toljcsftett érték, ez t
k:016n jelozz llk .

Fékozós i reakcióidőre vonatkozóan a ma
is leggyakrabban idézett klsérlotc t Jobans.,on
és Rumor• v6gozto, amelyben kfsérleti sse
mályeknek adott hangjelre kellott fókezni6k.
Azt találták, hogy abban oz esetben, ha a
veze t6 tudta, hogy 10 km-en holill egy hangot
fog hallani , amire fékeznie kel l, a vezot6k
90%-6.nakreakcióideje 1,6 sec-ig terjedt. Haa z
inger váratlBnul jelent meg, a reakcióid6 az
előbbinek 1,36-szorosa volt, tehát a 90%-os
érték 2,0 sccra esott. Érdemes megjegyezni,
hogy ebben a helyzetben egy bizonyos begya
kor)ás után az inger és a válasz nagyon egy·
értelműen összetar tozott, és az inger jól fel•
ismerhető volt.
J[uto 6s Wierwille' szimulá torral vizsgál ta ,

hogy miJyeo gyorsan reagál a vezot6 az elótto
haladú kocsi fékezésére, ha annak nem mű•
ködik a féklámpája, és azt a feladatot kapja
a vezető, hogy mihelyt az fékezni kezd, azcn
nal fékezzen ó is. A kísérletben átlagosan más
fél pcrceilint fékezett az elöl haladó kocsi.
A kapott átlagórték !, 7 sec volt, a 08%-os
értéket sajnos nem ismerjük.

Shinar' összefoglaló művében Ulbbféle hely
zetre vonatkozó mérési eredményeket ismer
tet, ami jól jelzi a körillmények nagy befolyá
sát. Eszerint álló helyze tben a jármú vezető
jének fékewsi reakcióideje flinyjelrc , ha lába
elózóleg már a fékpedillon volt: 0,36 sec; ha
elózóleg a gázt nyomta : 0,62 sec volt. Mozgó
járműben, toezthelyzetben az eldtto haladó
jármú féklámpájának felviJJanáaá ra 0,68 sec,
nem te,, zthelyzctben, normális vezeU:'8 közben
0.82 aec ala tt reagált a követő jármú veze tője.
Ha a féklámpa nem múkódik, a roakcióidó
tesztheJyretbcn 1,34 BCcra , minclcnnapoa vc•
zetés kőzben 1,65 sec-ra nyúlik. A közólt úrUi
kek minden valószlnúsl-g szer int átlagl-rt<:kek,
Johansson &! Rumar kh,ér lctc a1.crinta00%-01
érték az átlagnak 2,3-•1.cre,c volt. A l:lchmidl
Clauaen7 álta l ismertete tt mérosckben a 00%-o•
érték az átlagnál 1,6-1,8-swr magasabb.
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Hartmann
Zomotor
Schmidt-Clausen
Rosemann
Engels

0,9 sec
1,4 sec
1,15 sec
1,66 sec
1,6 sec

képpen ismert kell legyen, hogy a bnleset mi
lyen látási vis,.onyokközötttörténik. Ezugynn
is olyan objektlv ismórv, nmely nólkül el
képzelhetetlen R biztosan helyes vélemény.
Vannak tovébbé olynn szempontok, amelyek
mtlr n konkrét szituáciöva! vonnak összefüg
gésben és ennek függvényében ját.sznnnk sze
rcpet. Nem a gópjlll'mú szakórt6 folndnte. o.n
nak eldönt6se, hogy ezeket n tónyozőket szá
mltásaini\l figyelembe kell-e vennie vogy som,
Amcnnyibeo n kirendelő hntós,.\g nem nd
konkrét ins trukciókat (pl. a vélemény elkó
szltésénól n vára tlan körülmény renkcióid6t
növeló szerepe vngy ópp onnek hiánya kerilljön
figyelembe vótelrc), a s::akértú ftladata, hor,y
több/él• reakcióidő-értékkel szdmoljo" vtlltozo
tokat. A blr6sdr, ftladala pedig nnnak mérlege
lése, hogy közülük - nz esot összes körillmó
nyeiro tekinte ttel - molyikot for,odja cl.

Amennyiben a jó.rmüvozotö előtt szabad az
út, nappnli és ójszakni vezetés osotón egyaránt
meg kell engedni, sót eso tenként cl koli vtlrni,
hogy a visszapillantó tükörbe, vagy n jármú
múszeroiro tokintson. Ezek pedig Grtókcs tized·
vagy cgősz mó.sodpcrcek, nmolyok elvcsztcgo•
tése az cmlltott körülmónyek között nem !r
hntó a já.rmúvozotó rovásó.ra olynn bnlesctck•
n6J, nmikor o. vcszóly o pillanatokban vált o.
jó.rmúvczotó s1.i\mó.ro. ész]olhotóvti.1• És mivel
ilyen ezcmmozgá.1 hiánya az esetek többségé
ben objoktfvcn nem bizonyitható: o. 8:.ak-Ortó
kiitelméqc, hogy ezt a lehetőséget is figyelembe
véve i• végezze" altcrnat!v ndmftá.,okat. A ki
rendel6 s1.crv határozott utasltását kivéve nem
szabad o sznk6rt6i véleményt nlte rnatlvo nól
kül úgy olkészlteni, mintha a jtlrművozc t6 szá
mára n baleset megclözéséhez minden clkép
:rolhotó kcdvozó körülmóny rendelkozé.sre ál
lott volna.17 A szakértő logalább egyik alter
natlvakónt mindig n vádlott számára. lohetsé•
ges legkedvezőbb, múm1ki alapon ki nem zár .
ható értókekkel kell dolgozzon.
l{ülönöscn fontos ennek az elvnek Grvónyt

szerezni 01. éjs:akoi baleselek olkolmával. Így
pl. klsérletileg bizonyltott,11 hogy 35 mérföld
(6rn (kb. 56 km/óra] sobcsség alkalmazása
esetén a ji\rmüvozetók képte lenek tompltott
fényszóró használata mellett jármüvükct az
elóttük lóvá kivilágitntlan akadály elótt meg
állítani. Rumar mérései szcrinttta. tompított
fényszóró melletti releváns látótávolság a kJ.
vánatos 100 méter helyett csak 20-60 méter,
és az éjszakai közlekedés csak rctrorcOektlv
anyagok hnsználoto esetón tehető biztonsá
gossá ." Ugyonó hlvja fel a figyelmet arra is,
hogy a halogén l,\mpa - éles határvonala
miatt - o tompított fény melletti közlekedés
problómáját nem oldotta. rueg; erro szerinte
csak n polnrizá lt fény elvén müköd6 tompltott
fényszóró lehet alkalmas." Kétségtelen tóny,
hogy a közlekcdó emberek többsége csnk hiá
nyosan ismeri n rtí lcsclkedó tényleges vcsz6.
lyekct. Éppen ezért nem lehet frnntnrtás nél
kill elfogadni a probléma kiküszöbölésóro olyan
sommás felfogást, ami szcrint., ... faktum és
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III. Kövelkuúlúek

A tanulmány elózó részében feltár t bizonyl
tékok remólhetóen meggyózó eróvel szc lg&lnnk
az 1 másodperces (vagy annál is rövidebb)
renkcióidö hlveinek ahhoz, hogy véleményüket
megváltoztassák .

A sznkórtó tevékenysége ugyanis eltérő
annak függvúnyóbcn, hogy a. kirendelő ható
aág milyen kérdósekct tesz fel és milven adnto
kat bocaát rendelkezésre. Számtlr Í. micden-

ras,: thatáru inger észlelbet6vé (pl. kivilágí
ta tlan kerékpár, gyalogos stb. esetébeo). Kü
lön problómát jeleothet a szem roadaptáció
jához szükséges id6, n ha a környezetben jól
megvilágított tárgyakról (pl. l-világltott jel
zótábla) söté tebb részekre siklik a tokiotet.
Az éjszakai veze tés során mért reakcióidők
sajnos nem ezekre a kritikus hely,e etekre ,·o
natkoznak.

Schmidt-Clausen" és Roddewig" közöl ój
szakai vezetés során mórt fékezési reakcíő
idóértékcket. Az alkalmazott ingert és a kísér
let körülményeit, vagy nem ismerjük pontosan,
vagy jól látható féklámpa-felvillanás jelentette
a reakcióidő kezdetót. A 00%-os érték külőn•
bözó szerzők szerint az alábbi volt:

Mint látható, a klsérloti helyze tek nem rno
dellálják megfelelóen az éjszakai veze tés során
jelentkez6, a reakcióidő megnyúlását eredmé
nyez6 tényezőket, melyeket azonban a konkrét
esetek elemzése során fel lehet derltoni.
Érdemes megfigyelni, hogy miként r,agált

az ½azsár,ilgyi appard/.u., a kutatók felismeré
seire abban az országban, ahol talán a legtöbb
ilyen vizsgálatot végezték." 1069-ben még a
0,75 másodperces reakcióidót tekinte ttek szük
ségesnek és egyben elégség esnek olyan esetek
ben, amikor (pl. jelzőlámpa vagy kijelölt gya•
logos átkelőhely elótt) a jármúvezctónek kö
tolezcttségszcrúen fel kellett készülve lennie
a megállásra. 1973-ban a reakcióidő ál taláno
san elfogndott ideje 1-1,5 másodperc volt,
do az újra meg újra nyilvánosságra hozott
felsóblrósági döntések tanúsága szerint egysé
ges szemléletről még aligha lehet beszé lni.
Csupán egy jelenség figyelhető meg: a jog6.
szok (szakértök) bizonyos késésse l, de utáne
mennek a kutatók méréseken nlnpuló megál
lapításai nak. Ezek pedig az elvárható rcakció
idó növekedésének irányába hatnak. 1gy a
'70-es évek második felében már a. mérnök is
legalább 1 másodpercce l számolt, amely ked
vezőtlen körülmények (pl. váratlanul felbuk
kanó akadályok, sokórás autóvezetés) között
term észetszerűleg 2 másodpercre növeleodö."



Vl-gozotül még egy lényeges szempontra fel
kívánjuk hívni a figyelmet. A büntető eljnró..•
ban a hfróság az, nmoly a konkrót ügy valn
mcnuyi réRz)otét. külön-külön és összefüggésci
l,cn o lcgaJnpo,mbbnn iRrnori. Az is ismert
tóny, hogy HCm n. 11yomoz.n.ti, som n. bírói szak•
ban a kírcmlt:ló huLÓHÚg nom kötoJcs 1nindcn
irotot, bfaonyítókot. n kírundclt. sznkért.O rcn
dolko,.é"6ro boa,útani. A l.,UnLotll oljáró.ssnl
foglalkozó uakomborok egy r6szo kOlllnfólo

váratlan

1,0-2,2

várható

1,0-2,0

ve1.ctó utat is részletesen ismertesse . Ebhez
elengedhete tlen a vizsgálati módszerek olyan
részletcsségú ismertetése, aminok nlapjAn el•
dönthctó mindaz, hogy valóban o.z adott mód·
szerek alkalmazására voit-e szükség a kérdé-
sck megválaszolásához, mind pedig az, hogy e
módszerek megfelcló alapot adnak-e azoknak
a következtetésekoek a levonására, amelyekre
a szakértó eljutott. "14

Másként fogalmazott, de lényegében ugyan
ezt fejtette ki Tóth Imre az említe tt értekez
leten, amikor úgy foglalt ál lást, hogy feljo•
gosftva érzi magát „néhány s7.akértó arra,
hogy határo zottan állást foglaljon és nyilat•
kozzon olyan, számára feltett kórdésekben is,
amelyek megválaszolása alapjában vóve már
csak azért sem lehctsóges egy szak6rtótól el
várható színvonalon ós töJe megkövetelhető
pontossággal, mert azok aokknl bonyolultab
bak 6s összotcttebbek, mint amennyire azt
- az esetek jelentős részében - o. hiányos
alapadatok egyáltalán megkö:zellthetóvé te
szik"."
Az idézett módszertani levő) szerint a reak•

cióidó átlagostól elté rő értékót „gyakorlatánál
fogva" n közlekedési szakórtó is megállapít
hatja. Kérdés, hogy ezt a gyakorlatot B szak
értó honnan képes megszerezni, s miként kópes
következte téseit - a kirendeló hatóság fel
szólftására - hite lt érdemlően igazolni?
A módszer tan i levél scg!Lségóvel biztosan nem,
hiszeo az móg iránymutatást sem ncl erro vo
natkozóan.

Úgy véljük, hogy ennyi kritika után ill6 a
magunk ál/áapontját is kifejteni: mi milyen
megoldást és értókcket jnvaslunk. EJöször:
kategórikusan cl kell egymástól határolni a
jól látható és a nehezen észrevehető veszélyt 1
Mó.,odszor: Különbséget kell tenni e. veszé ly
várható és e. váratlan folbukkanó.sa között!
Érdemes megjegyezni, hogy ójjel cse.k a saját
lámpa fónyénél a nehezen észrevehető és vá
ratlan ve.néJyhelyzot a. tipikus.
A szakirodaJom alapos tanulmá.nyozAsa

utáo a kövotkozó mértékadó kiinduláai érté 
kekre (sec) teszünk javaslatot (az értékek B
tiszta. reakcióidóre vonatkoznak, ehhez jc5n
még a fék-késedelmi idó):

mindenki egyértc lmúen tudja, hogy jelenleg is
16tezik Ó.'J B jövőben is lese s~tétruhás~l?g~:;
kivilágitntlan kerokpár, sot lovnsk_ocs, ~
Legalábbis nddig nem, míg o. JA~muvc1~tokct
- kezdőket C-s rogieket - nem v1lágo, ítJák ~•I
íntzéményescn ennek o kö\"ctkrzményeirol,
s6t közülük soknknnk még kifejezetten munka
köri kötelezettségévé is teszik, hogy e.sdenkmt
akkora sebessé ggel hnlndjnnnk, nmely_ mellett
igen nngy vnl6, zfnúséggel nem láthatJák meg
idojóbcn az említett ukadó.lyokat.
A rcnkcióid6 nagysá gából, szórásából adódó

dilemma folsulmoli\sn egyáltnlán nem könnyű
feladat, erre természetesen nem is vállalkoz.
hatunk ezen cikk keretei között. Meg kcU azon
ban sznbndulni végre attól n Lájékozatlansá
gon nyugvó szemlólettöl, amely rgy-egy kö1.
Jekcdésl bimtttó per kcretoi közótt olyan stabil
id6tartamnnk tekinti 01.t n bizonyos „reukció
id6t''. mintha nagysága nem is Emberek bioló
giai és pszichológiai tulajdonságaitól és külső
körülmények egése scrcgétöl fü,!lgcnc, hanem
valami robot szolgáltatná. primitív mechani
ka i törv6nyszerúségck szerint. A jövőben te
hát megtörtént balesetek elbírálé..ss. során az
eddiginél jóval nagyobb figyclmot kell fordí
tani a reakcióidő értékének reáli!f, az adott
szituációnak ténylegesen megfelelő mcgha.tá
rozására, és bele kell nyugodni abba, hogy ez
az id6tartatn nem ritkán jclcnt6scn megha
ladja az ominózus 1 másodpercet. Tudjuk,
hogy ez a megszokotthoz képest többlet mun
kát és többlet gondot jelent a hntóságoknak,
főleg az elsó idószakbao. A ma márviló.gszerto
ismert tudományos eredményeket pusztán
kényelmi okból azoobnn még akkor sem Jenno
szabad figyelmen kívül hagyni, ha az nem ve
zethetne esetenkint egy-egy közlekedő ember
viselkedésének téves megíté lésére."
Azt ero,-ébként, hogy a r..akértöi munka terén

ninu mindm rendjén, több, a legutóbbi ors zA•
gos 1;zakértOi értekez.leten elhangzott megálla
pítás is igazolja. A IV. Országos Igazságügyi
Szaké rtői Érrekezlet előadói közül Bócz Endre
fővárosi fóügyós z helyettes - miközben ki
fogáso lta a szakértők idónként elóforduló ba
táskör-tú!Jépését - aggályosnak nevezte azt
a helyzetet, amikor a szakvl:Jcményekben nem
szerepel a fomi.91 ahonnan az alkalmazott
módszer (mil-rt l-ppen az, é., miért nem másik) A veszély-
átvérelrc került. )legemlfrette, hogy „fölck helyzet:
attlJ az embertől, aki csak egykönyvet ismer" jó) látható
- miként ez t már a rómaiak is vallották. Úgy A veszély: nehezen
vélte , hogy „iga,.án mciibízhat6 alapot a jogi é.szrevehet_ő 1,5-2,0 2,0-2,5
me,iít6Mohcz .. . a komplex mú..,aki-p,zicholó- ----------------
gíai szakvélemény adna, dc Hycnnel nem t~
lálkozLam még. Helyt-tto marad a méré3ckct
ía többnyire - c,iakncm mindig - melló1.c;
hívatko ;,.M az ték:ttapa,ztalat-ro. ..."'1 Külll
nű&cn aggáJyo~, hn tz a hiba egy irtinymuta.
tásnak 111.ánt m6d.111.crtani fov61ben 111.crcpcl
A kriminalü.ztíkaí Hzekci6ban J'u~ztaí Lá.81.Jó

így vékkcdett: ,,alapvctcj kövr:tclmúny, hogy
a szakvélemény no coak a •zakért6 végkővot•
kezteti,,eit, hanem az azok kialakuláJ!ához
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megokolá.sokkal kifejezetten fontosnak tnrtja,
hogy a kirendelt szakértő ne kaphasson be
tekintést n tel jes nyomozati nnyngbn. Ezzel
kapcsolatban azonban rá kell mutassunk arra,
hogy nz adott esetben elvárheté reakcióidő
reális alsó 6s felsó határának megadé.sá t csak
olyan szakembertől lehet megkövetelni, aki
birtokában van 1XUamtn11yi olyan adatnak ,
amitöl a rce.kcióidö hossza Iügg. Ezen adatok
jelentős része nem műszak i jellegú. Vólemó
nyünk szerint - figyelembe vévo a jogpoliti•
ke.i elveket is - az lenne a leghelyesebb, ha o.
nyomozó hatóság (ha a blrósági szakban is
szüksé g van a szakértői bizonyitósm: nkkor a
bíróság] clólrné. n gépjármú szakértőnek, hogy
a rendelkezésére álló információk alapján mi
lyen minimó.lis és maximális renkcióidövel
készítsen alternatívát; ugyanakkor felszóll
tanA, hogy ha „saját gyakorlatánlü fogve"
a megadott idöintcrvo.llumból kieső reakció
idöt tu.rtana reálisnak, akkor o.uol ia vógczzen
számítást, és egyúttal fejtse ki r&sdetcsen
indokait . A döntés során a blróság a meg•
adandó 6rtékct - az ügy üuus körülményeit
figyelembe véve - saját tapasztalatából ve
hetné. Kótség vagy bizonytalnnsóg esetén
azonban orre kompetens szak6rtönok (pl.
közlekedés-pszichológusnak) külön kórdóst
tehetne fel.
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