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1. EL~ZMÉNYEK

Kül-és belföldi baleseti elemzések egyaránt felhivják a fi­

gyelmet arra, hogy éjszaka - a forgalomban leve jármüvek számát is

figyelembe véve - sokkal több baleset következik be mint nappal.

Különösen érvényes ez a megállapitás a közlekedés legvédtelenebb

résztvev5ire: a kerékpárosokra és a gyalogosokra. A jelenlegi hely­

zet különösen lakott területen kivül több mint figyelmezteto.Amig

lakott területen belül éjjel harmadannyi kerékpáros és feleannyi

gyalogos lesz baleset áldozata, addig lakott területen kivül a sö­

tét napszakban majd annyi kerékpáros és kétszer annyi gyalogos hal

vagy sérül meg, mint a világos időszakban.

Mértékadó becslés szerint - ide nem számitva az emberéletek el­

vesztéséből származó, pénzben ki nem fejezhető veszteségeket - a

kerékpárosok és a gyalogosok körében évente összesen mintegy 918

millió Ft kár ér mindannyiunkat. Ennek csaknem fele /kb. 409 mil­

lió Ft/ az éjszakai kerékpáros és gyalogos elütésekbol áll össze.

Ez utóbbi összegnek kb. 50 %-a /203 millió Ft/ pedig az éjszakai

lakott területen kivüli balesetek kárösszege. Az adatok további

vizsgálata arra is utal, hogy éjszaka nem csupán viszonylag sok a

baleset, hanem azok általában jóval sulyosabb kimenetelüek is mint

a nappaliak.

Vannak olyan nézetek /jelenleg ez még a hazai jogi felfogásban

uralkodónak tekinthető/, amelyek szerint éjjel a jármü vezetőjének

minden körülmények között olyan sebességgel szabad csak közleked­

nie, amely mellett minden olyan akadály előtt meg tud állni, amire

az adott körülmények között számitani kell. Az nem kétséges, hogy

utaink nagy részén ma még szárnitani kell uton fekve részeg gyalo-·

gosra, uton közlekedő kivilágitatlan gyalogosra, kerékpárosra,lo­

vaskocsira. Ezt a szemléletet tükrözik vissza azok a napi sajtóban

is gyakran felbukkanó közlemények, amelyek lényege - némi általá-
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nositással valahogy igy hangzik: "X gépkocsivezető a sötét uton el­

ütötte a kivilágitatlan kerékpáron közlekedő Y-t /vagy a részegen

az uttesten fekvő Z-t/, aki ennek következtében a helyszinen meg­

halt. Az előzetes adatok szerint a baleset azért következett be,

mert a gépkocsi vezetője nem a látási viszonyoknak megfelelő se­

bességgel haladt. A rendőrség a felelősség megállapitására vizsgá­

latot indított."

Mások ugy vélik, hogy tompitott fényszóró használata esetén,

kivilágitatlan uton ez a követelmény teljesithetetlen, illetve csak

akkor volna teljesithető, ha a jármil vezetője olyan alacsony se­

bességgel haladna, amely ellentmond a közlekedés egyik legfőbb cél­

jának.

Ismert olyan álláspont is, amely szerint ez utóbbi állitás té­

ves. Többen ugy vélik, hogy az autósok többsége normális sebesség

mellett is képes a kivilágitatlan akadályokat idejében észlelni.

Azt gondolják, hogy egyrészt az autósok csak akkor kapcsolnak tá­

volsági fényröl tompitottra, amikor erre a KRESZ öket kötelezi,

másrészt a jármüvezetök amikor tompitottra váltanak, kellő figye­

lem mellett képesek olyan járulékos információkat szerezni, ame­

lyek hozzásegítik öket a váratlanul felbukkanó akadály0idejében

való észleléséhez. Ebből a megfontolásból fogalmaznak ugy, hogy

"biztonsá<]OS az a sebesség, amelyet a jól felkészült, vezetéstech­

nikai repertoárját állandóan és tudatosan fejlesztő vezető megfon­

toltan, kellő önismerettel és önuralommal biztonságosnak ítél."

Még neves szakemberek is arra buzdítják az autósokat, hogy látó­

távolságuk megnövelése céljából mozgassák törzsüket, ·s ezáltal fe­

jüket jobbra-balra, mert igy - szerintük - talán olyan akadályokat

is képesek észlelni, amelyet nyugodt fejtartás esetén nem vennének

észre. /Feltehetően e nézet képviselői nem tudnak azokról a kísér­

letekről, amelyek bebizonyitották, hogy a fejmozgatás másodpercen­

ként megháromszorozza azt az időt, amely ahhoz szükséges, hogy va­

lamely tárgy mozgását a látómezőn belUl észlelni lehessen./

Az országos Közlekedésbiztonsági Tanács egyik legfőbb feladata,

hogy hozzájáruljon a kiemelkedő veszélyforrások csökkentéséhez.

Ezek egyik köre a rossz éjszakai láthatóság. Ezért 1984-től kezdve
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az OKBT megbízásából kutatásokat kezdtünk a fenti nézetek tisztá­
zására abból a kettős célból, hogy egyrészt a jármüvezetőknek kor­
rekt, megalapozott tanácsokkal szolgálhassunk, másrészt, hogy a
joggyakorlat számára lehetőséget adjunk a valósághoz való legtel­
jesebb illeszkedésre. Reméljük, hogy munkánk nyomán az elvárható­
ságnak olyan mércéjét sikerül felállitanunk, amelyet minden gondos
ember teljesíteni tud majd.

2. SZAMITÖGtPES MODELLKIStRLET 1984

E munka első lépéseként olyan számitógépes program készült,
amelynek segitségével modellszerüen vizsgálhatók a valós helyzetek.
Mintegy 20, a láthatóságot befolyásoló alapadat tetsz5leges variá­
ciókban való bevitele után a gép egyértelmüen jelezte, hogy a jár­
mü az el5z5leg meghatározott akadály előtt meg tud-e állni vagy
sem. Az elemzés legfontosabb tanulsága az volt, hogy az általunk
részletesen vizsgált és mindmáig h~zánkban vezértipusnak tekinthe­
tő Lada 1200-as gépkocsival esetenként csak olyan irreálisan ala­
csony sebességgel lehetne biztonsággal közlekedni, amely egyrészt
teljes mértékben ellentétes a mindennapi gyakorlattal, másrészt
idegen a gépjármüközlekedés lényegétől.

A munkát követő vita során kitünt, hogy a számitógépes szimu­
láció egyes eredményeit még a szakma neves szakemberei is kétkedés­
sel fogadták: ugy vélték, hogy a tompitott fényszórók az un. vilá­
gos-sötét határ feletti térbe is sugároznak annyi szórt fényt, ami
mellett a szokásos sebességgel haladó jármüvezet5k - hacsak nem
gondatlanul figyelmetlenek-, olyan korán felismerik az uton lev5
kivilágitatlan akadályt, hogy előtte még biztonságosan meg tudnak
állni.

Bár számunkra nyilvánvaló volt, hogy az idézett nézetek saJna­
latos tévedéseken alapulnak, mégis fel kellett ismernünk, hogy
munkánkban csak akkor érhetünk el eredményt, ha - amennyire az
OKBT által rendelkezésre bocsátott szerény anyagi eszközök ezt le­
hetővé teszik - kisérletekkel is igazoljuk a számitógépes szimulá­
ció reális voltát. Vagyis azt, hogy a tompito~t fényszóróval autózás



sokkal/!/ veszélyesebb annál, mint ahogy azt hazánkban napjainkban
még neves szakemberek is hiszik. Kisérleteinkkel szemben követel­
ményként állítottuk fel, hogy azok legyenek minél életszerübbek,
s ezzel egyidejüleg a korábbi nézeteltérésekből származható vitát
kapcsolják ki! Leglényegesebb volt ezek közül a reakcióidőre vo­
natkozó lehetőségek kiküszöbölése.

Munkánkat ezt követően három irányban folytattuk és a követke­
ző kérdésekre kerestük meg a válaszokat.

1. Milyen sebesség alkalmazása mellett és milyen gyakorisággal
használnak a gépjármüvezetők tompított fényt akkor is, amikor he­
lyette a távolsági fényszóróval is jogszerüen közlekedhetnének?

2. Tompított fényszóró használata esetén a jól felkészült ve­
zetők milyen sebességet tartanak biztonságosnak?

3. Ugyanezek a vezetők milyen sebesség mellett képesek megáll­
ni - kísérleti körülmények között - váratlanul felbukkanó akadály
előtt?

3. LAMPAHASZNALAT tS VÉLEMtNYEK
A BIZTONSÁGOS SEBESStGRÖL

Már a kutatás kezdetén megfigyeltük azt, hogy a jármüvezetők
tekintélyes része egyrészt akkor is tompított fényszqrót használ,
amikor ezt semmi nem indokolja; másrészt azt, hogy tompított fény­
szóró használata esetén sebességüket nem csökkentik számottevő
mértékben. A számitógépes modellkisérlet alapján már alappal téte­
lezhettük fel, hogy az autósok egy tekintélyes része - anélkül,hogy
erről tudna - vakon vezet. Ezt kivántuk megvizsgálni az előzőekben
feltett 1. és 2. kérdés megválaszolásával. Erre 1985-1987. között
került sor és a kutatás _még jelenleg is folytatódik.

A gépjármüvezetok TOMPITOTT FtNYSZÖRÖHASZNÁLATI GYAKORISÁGA
és az alkalmazott sebesség közötti összefüggésekre immár harmadik
évben - részben azonos helyszineken - került sor. Indokolatlannak
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tekintettük a tompitott fényszörö használatát akkor, ha a gepJar­

müvezetö éjszaka közvilágitás nélküli uton akkor sem közlekedett

távolsági fényszóróval, amikor látótávolságon, de legalább 500 mé­

teren belül sem elette, vele azonos irányban, sem vele szemben má­

sik jármü nem volt.

A vizsgálatsorozat eredményeröl az 1. táblázat ad /ezuttal csu­

pán a közlekedek nagy többségét kitevő személygépkocsikra vonat­

koztatva/ áttekintő képet. /A vizsgálati utszakaszokon mindenütt

80 km/h a megengedett legnagyobb sebesség./ A levonható föbb követ­

keztetések:

1. Az átlagsebesség minden esetben vagy megközeliti vagy meg­

haladja az ut:vonalra engedélyezett maximális sebességet. / Jó né­

hány autós 100 km/h feletti sebességgel közlekedett,közülük nem ke­

vesen tompitott fényszóróval./

2. A tompitott fényszórót használók átlagsebessége nem külön­

bözik lényegesen a távolsági fényszóróval közlekedökétöl. Egyes al­

kalmakkor az előbbiek gyorsabban hajtanak mint az utóbbiak.

3. Az indokolatlanul tompított fényszórót használók nem tekint­

hetek a jármüvezetők elenyésző, könnyelmü vagy felelőtlen kisebb­

ségének.

4. A.látási viszonyok romlása /vizes ut/ lényegi változást nem

eredményez.

5. liz indokolatlanul tompitott fényszórót használók részaránya

vidéken növekedni, a főváros környékén csökkenni látszik.

A később ismertetésre kerülő vizsgálati csoport körébe~ - még

a gyakorlati mérések megkezdése előtt - azt a kérdést tettük fel,

hogy véleményük szerint mennyi az a legnagyobb SEBESSÉG, amely rrel­

lett tompított fényszóróval BIZTONSAGOSAN LEHET KÖZLEKEDNI? Aka­

pott válaszokat a 2. táblázat tartalmazza. A későbbi teljesitmé­

nyüket itt még nem ismerve a következő föbb tanulságok adódnak:
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1. A megkérdezett személyek több mint fele a 80 km/h sebessé­

get jelölte meg a felso határnak.Minél nagyobb valakinek a vezeté­

si gyakorlata, annál inkább vélte azt, hogy nagy sebesség mellett

is meg tud állni.

2. 70 km/h alatti sebességet a megkérdezetteknek csak töredé­

ke jelölte meg olyan felso határnak, amelynél ha valaki gyorsabban

halad, nem tud idejében megállni.

3. 40-50 km/h tartományra csupán egy elenyészo kisebbség "vok­
soltu.

4. Mindez arra utal, hogy a vezetek többsége a sebességmérési

kisérlet alkalmával is azért haladt tompitott fénnyel akkor is,

amikor erre jogszabály nem kötelezte, és azért ment nagy sebesség­

gel, mert bizott abban, hogy képes lesz jármüvével akár egy várat­

lanul felbukkanó kivilágitatlan akadály elott is megállni.

4. SEBESStG tS LATHATÖSAG A GYAKORLATBAN

/tszlelési kisérletek 1986-1987-ben/

Az észlelési kisérletet megelozoen hiteles álláspontot akartunk

kapni a különbözo jármüvek fényszórói helyes beállitásának irány­

elveirol. Ezzel ugyanis véleményünk szerint a különbözo személyek

egyéni felfogásából adódó utólagos meddo viták legalább ebben a

kérdésben kiküszöbölhetok. Ezért azt kérdeztük meg a KM Autófel­

ilgyeletétol, hogy mikor kell "szabályosan beállitottnak" tekinteni

valamely személygépkocsi tompított fényszóróját?

A KM Autófelilgyelet a mi álláspontunkat helyesnek nyilvánitot­

ta, ami szerint

"magyar forgalmi rendszámmal ellátott személygépkocsik tornpitott

fényszóróját akkor kell szabályosan beállitottnak tekinteni, ha

pontosan megfelel a jármti tartozékaként vele adott kezelési utasi­

tás erre vonatkozó eloirásainak".
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A kisérleti menetek elött az Autóklub szakembere mérőmüszere

segitségével beállitotta ugyan a résztvevő autók fényszóróit,azon­

ban mégsem ugy, mint ahogy az elözö bekezdésben leirtuk, hanem az

Autóklub saját szokásai szerint. Ennek okát a zárófejezetben ismer­

tetjük.

A következö elemzésben az 1986. és 1987. évi mérések eredmé­

nyeit összevontan kezeljük, s igy összesen 60 fö 202 próbameneté­

nek tapasztalatairól szólunk. A csoport tagjai a kisérletre önként

vállalkozó személyek voltak. Egy részük gépjármüvezetö-oktató,

illetve nagy vezetési gyakorlattal rendelkezö rendör /23 fő/, más

részük az Autó-Motor c. lapban megjelent felhivásra önként jelent­

kezö személy. Joggal feltételezhetö tehát, hogy a magyar gépkocsi­

vezetöi populáció átlagánál gyakorlottabb, felelősségtudatosabb,

az autózáshoz jobban értő csoport vett részt a kisérletben. Mivel

a vezetők egy 2 km-es próbamenet alatt találkoztak a sötétruhás

bábuval, amely menet során számitaniok kellett valamilyen akadály­

ra egy forgalom elöl egyébként lezárt, érdesitett aszfaltburkolat­

tal ellátott uton: az is biztonsággal állitható, hogy olyan mérték­

ben koncentrált figyelemmel vezettek, amilyen figyelmi szint hosz­

szabb vezetés során nemcsak hogy nem várható el a jármüvezetőktől,

de nem is tartható fenn hosszabb ideig. A 60 föböl 18 személy mind­

két évben részt vett a vizsgálatban. Számukra a második évben az

akadály felbukkanása már nem hatott az elözö évihez hasonlóan a

meglepetés erejével. A feladatuk az volt, hogy az akadály észlelé­

se esetén mindenáron próbáljanak elötte megállni.

A próbamenetek eredményei arra utaltak, hogy 45 km/h sebesség

alatt mindenki meg tudott állni a bábu megpillantása után. A 46-50

km/h sebességtartományban már két személy elütötte a bábut. /Pon­

tosan 49 km/h és 50 km/h sebességnél./ Ezt követően az elütések

aránya meredeken nOtt. Az 56-60 km/h sebességtartományban nagyjá­

ból egyenlö számu volt a megállással és az elütéssel végződO próba.

A 61-70 km/h sebességtartományban, amelyben a legtöbben haladtak:

jóval magasabb az elütések száma, mint a megállásoké. A 76-80 km/h

sebességtartományban már senki sem tudott megállni. /Mint emléke­

zetes: az 1. és a 2. táblázatban összegezett eredmények arra utal­

nak, hogy az autósok tulnyomó többsége ezt a sebességtartományt

7



veszélytelennek tartja./ A legmagasabb sebesség, amelynél még egy

személy megállt az álló bábu előtt: ,3 km/h volt.

A kisérlet során minden vezető találkozott az uttest menetirány

szerinti jobb oldalán elhelyezett egy álló és egy fekvő bábuval.

Mindkét esetre érvényes, hogy 46 km/h alatti sebsségnél senki sem

ütötte el a bábut, 75 km/h feletti sebedségnél viszont már minden­

ki elütötte. Ezen belül azonban csaknem minden sebességtartomány­

ban fekvő bábu esetén magasabb az elütések aránya. Az uton fekvő

gyalogos észlelése tehát nehezebb feladatnak látszik. A különbsé­

get azonban nem találtuk olyan nagymértékünek, hogy a további elem­

zésnél ne kezelhetnénk a két mintát összevontan.

4.1. A kocsitipus hatása az elütések gyakoriságára

A sötétruhás gyalogos időben való felismerése nagymértékben

függ a tompitott fényszóró tulajdonságaitól. Indokolt tehát a kér­

dés, vajon van-e jelentős különbség e tekintetben a Magyarországon

használatban levő kocsitipusok között. Kisérletünkben a leggyako­

ribb kocsitipus: a Lada /1200, 1300, 1500, 2105/ szerepelt a pró­

bák csaknem egyharmadában /66 próba/. Ezt követte a Skoda 100, 105,

110, 120 /45 próba/, a Trabant /34 próba/, a Polski-126 /17 próba/,

Polski 1300, 1500 /17 próba/, valamint a Dacia /10 próba/.

Az eredmények azt mutatják, hogy noha a kocsik fényszóróit a

kisérlet előtt az Autóklub szakembere beállitotta, a Lada gépko­

csik esetében igen széles /49-72 km/h/ az a sebességtartomány,

amelyben egyesek meg tudtak állni a bábu elott, mások pedig nem.

Hasonlóan nagy az átfedés a Trabant esetében is /51-70 km/h/, bár

az elütések száma csak 59 km/h sebesség felett sürüsödik, tehát a

60-70 km/h az a sebességtartomány, ahol az elütés és a megállás

egyaránt gyakori. A Skodák esetében hasonlóképp lo km/h sebesség­

sáv /55-65 km/h között/ adódik, amelyben egyesek meg tudtak állni

a bábu előtt, mások pedig nem. A tapasztalatok azt mutatják, hogy

különböző tipusu Polski gépkocsik teszik lehetővé a legalacsonyabb

biztonságos sebességet.
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összefoglalásként érdemes még kiemelni, hogy a Skoda és a Dacia

kivételével /amely utóbbiról azonban nagyon kevés adat áll rendel­

kezésünkre/ minden tipusról elmondható, hogy a 46-55 km/h sebesség­

tartományban az esetek több mint egyötödében nem tudtak megállni

az átlagnál felkészültebb és maximális figyelemmel autózö vezetOk.

Az 55-65 km/h sebességtartományban pedig az esetek több mint felé­

ben /a Polski 126 esetében egyetlen esetben sem/ nem tudtak megáll­

ni a sötét szinü akadály elOtt.

4.2. A járművezetők jellemzői

A kisérletben részt vevO gépkocsivezetOket a 2. táblázat sze­

rint vezetési gyakorlatuk alapján három csoportba soroltuk. A várt­

tal ellentétben az derült ki, hogy a legnagyobb gyakorlatu csoport

minden sebességtartományban gyakrabban üti el a bábut, mint a leg­

kisebb vezetési gyakorlatu csoport. Ennek egyetlen magyarázata az

lehet, hogy a megtett kilométerek száma szoros kapcsolatban van az

életkorral, és a fiatalabbak lényegesen jobb teljesitményre képe­

sek e tekintetben, mint az idOsebbek.

Feltételezhető ugyanakkor, hogy a sötétben való gyakori veze­

tés olyan gyakorlatot jelent, amelynek során a jármüvezetOk megta­

nulják az ebben a helyzetben való vezetés technikáját. Tapasztala­

taink szerint ez a feltételezés csak részben igazolódik be. A 65

km/h alatti sebességtartományban a sötétben gyakran vezetOk való­

ban jobb teljesitményt nyujtanak, de ennél nagyobb sebességnél ez

a hatás nem érvényesül, sőt ellentétessé válik. Ennek oka az lehet,

hogy az éjszakai vezetésben gyakorlottak nagyobb arányban vezettek

a 61-76 km/h közötti, nagyon kockázatos sebességtartományban.

Kitűnt a~ is, hogy a nok csaknem minden sebességtartományban

nengébb teljesítményt nyujtottak mint a férfiak. Különösen figye­

lemre méltó, hogy a nők 38 %-a már a 46-55 km/h sebességtartomány­

ban sem tudott megállni a bábu elott. Ugyanakkor a biztonság szem­

pontjából lényeges különbség a férfiak és a nők csoportja között

az, hogy mig a férfiak zöme az 55-75 km/h sebességtartományban ve-

zetett, addig a nők az 50-60 km/h tartományban.
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A rendelkezésre álló adatok alapján végül feltételezheto, hogy

mintegy 10 km/h széles sebességtartományban ugyanazon személy - a
pillanatnyi körülményektol, diszpoziciójától függően - ugyanazon
akadály elott egyszer meg tud állni, másszor meg nem.

5. KöVETKEZTETtSEK

Az 1986. és 1987. évi kisérleteinkből a következő legfontosabb
tanulságok adódnak:

1. A legnagyobb figyelemmel vezeto autósoknak TULNYOMŐ TOBB­
SÉGE a ma szokásos és az autósok többsége által biztonságosnak tar­
tott sebesség mellett nem képes a sötétruhás álló gyalogos elott
megállni vagy azt biztonságosan kikerülni.

2. Ugyanezen autósok csaknem a BIZTONSAGGAL HATAROS VALÖSZINU­
SÉGGEL nem képesek olyan távolságból észlelni a FEKVÖ sötétruhás
gyalogost, hogy elotte még akár vészfékezéssel is megállhassanak.

3. A jármüvezetok tulnyomó többsége fékezést helyettesito más­
féle ELHARITO MANÖVERRE nem lehet képes. Ismert tény ugyanis, hogy
valamely akadály biztonságos kikerüléséhez hosszabb utra van szük­
ség, mint az elotte történo megálláshoz vészfékezéssel.

4. A tompított fényszórók un. "SZÓRT FÉNYEK" kivilágitatlan
és fényvisszavero anyaggal el nem látott akadályt megyilágitó ké­
pességében bízni tehát a gyakorlati tapasztalatok szerint illuzió.
Másokat pedig ilyen bizalomra ösztönözni a jövőben - a már elvég­
zett elméleti vizsgálataink és az azokat igazoló kisérletek ered­
ményeinek ismeretében - a legsulyosabb felelőtlenség.

5. Ezt nem cáfolja az a tény, hogy nagyon kedvező körUlmények
között tompított fényszóróval, 60-70 km/h sebességgel haladó veze­
to is idejében észreveheti az előtte leve kivilágitatlan akadályt,
és annak elütése helyett előtte megállhat vagy azt kikerUlheti.
Erre számitani azonban a legsulyosabb tévedések egyike.



6. Jelen körülmények között az autósok által biztonságosnak
tekintett sebessé1gel éjszaka a gyalogos és a kivilágitatlan kerék­
páros elütéseknek csak csekély hányada és az is csak véletlensze­
rűen elozheto meg. Az ilyen baleseteknek a szá~a jórészt nem a
jármüvezetok figyelmességétöl, hanem attól függ, hogy hány ilyen
akadály található az uton akkor és ott, amikor és ahol egyidejűleg
autó is közlekedik.

7. Ebbol az következik, hogy napjainkban azért nincs több ilyen
baleset, mert

- vagy nincs ott kivilágitatlan akadály, ahol az autós tompi­

tott fénnyel közlekedik;
- vagy olyan segédinformációkhoz jut a vezeto /pl. a szemközt

közlekedo autós lámpáinak fénye, megcsillanó ruharész, üveg, vilá­
gos ruha stb./, ami észlelhetové teszi az akadályt. Ezekre azonban
s zámitani nem szabad.

8. Az "észlelési kisérletek" mintegy melléktermékeként egy ön­
magában is érdekes tapasztalathoz jutottunk. Kitünt, hogy a gyakor­
latban ezido szerint nem lehet minden esetben megvalósitani azt a
"szabályszerű" tompitott fényszóró beállitást, amí t; a bevezeto
részben idéztünk. Mégpedig azért nem, mert a Magyarországon keres­
kedelmi forgalomban eladott személygépkocsik közül több tipusnak a
kezelési utasitása hibás és ezért a beállitáshoz teljesen alkalmat­
lan. Csak példaképp emlitjük, hogy

- a Skoda 105, 120 gépkocsik kezelési utasitásában a világos/
sötét határ esésére 60 cm/5 m eloirás olvasható;

- a Dacia 1300 gépkocsi kezelési utasitása szerint a világos­
sötét határ a "hosszu fényhez" képest / ! / legyen 10 •.. 25 cm/10
méterrel lejebb. Ezenkivül a rajz ellentmond a szövegnek, önmagá­
ban pedig teljesen rossz / az "E" méret/. Az ilyen abszurditások
miatt hozzájárultunk ahhoz, hogy az észlelési kisérlet elott a hely­
szinen az Autóklub "sárga angyala" a klub szokásai és belsö eloirá­
sai szerint állitsa be a fényszórókat.

9. Nyilvánvaló, hogy a leheto legrövidebb idon belül RENDEZNI
KELL A TOMPITOTT FtNYSZÖRÖK BWLITASAT! Egyértelmü szabályokat

'kell adni, és nem szabad eltürni, hogy a jármüvezetok /üzemben tar­

tók/ legyenek kiszolgáltatva a fizikailag betarthatatlan elöirások
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ellentmondó követelményeinek! Komolytalan lenne továbbra is nem

létezőnek tekinteni azt a tényt, hogy egyes autótípusok tompított

fényszóróját NEM LEHET ugy beállítani, hogy az a ma még érvényes

KPMSZ 101-70 ágazati szabványnak, illetve a nemzetközi előirások­

nak megfeleljen. Valamelyik ÁGAZATI SZERVNEK kell eldöntenie az

összes következmények vállalásával, hogy a szembejövők kápráztatá­

sa és a vakon vezetés veszélye közül melyiket és milyen mértékben

kell kiküszöbölni addig, amig olyan kocsitipusok vannak forgalom­

ban, amelyeknél egyszerre mindkét szempont érvényesítése lehetet­

len.

10. A tompított fényszóró használata esetén a balesetek elke­

rülésére a következő lehetőségek kínálkoznak:

a/ Sebesség csökkentése olyan értékre, amely mellett csaknem

valamennyi "jól felkészült, vezetéstechnikai repertoárját állandóan

és tudatosan fejlesztő, megfontoltan, kellő önismerettel és önura­

lommal" vezető még a kivilágítatlan akadály előtt meg tud állni.

Mivel azonban e sebességhatárt minden gépjármüvezető számára nem

lehetne 45 km/h felett megadni, nyilvánvaló, hogy ilyen alacsony

értéket az autósok nem fogadnának el. Hiszen ez az érték nemcsak

az autósok közlekedési szokásaival lenne merőben ellentétes, de

ellentmondana a közlekedés egyik legfőbb céljának: a gyors célba­

jutás reális igényének is.

b/ tpp ezért mindaddig, amig a jármüvezetoket nem lehet jog­

szabállyal is kötelezni arra, hogy éjszaka minden olyan helyen tá­

volsági fényszórót használjanak, ahol ez nem tilos, ezt minél szé­

lesebb körü propagandával kell szorgalmazni!

e/ A megengedhető legdrasztikusabb eszközökkel és módszerekkel

ki kell kényszeríteni, hogy a gépjármü közlekedésre megnyitott uta­

kon éjszaka kivilágítatlan akadály /ember, állat, lovaskocsi, ke­

rékpáros, uthiba, törmelék/ ne fordulhasson elő. Ahol és amikor ak­
tív kivilágítás nem lehetséges, legalább jó minoségü /!/ fényvisz­

szavero anyagokat kell használni!
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d/ 1986. évi kisérleteink során bebizonyosodott, hogy a jó mi­
n5ségü fényvisszaver5 anyagokkal az éjszakai balesetek megel5zhe­
t5k. A mellmagasságban elhelyezett finn gyártrnányu fényvisszaverő
hatására a tompitott fényszóróval haladó autósok 58 ... 83 km/h

azsebességtartományban autózva 24 .•. 90 m távolságból jelezték
akadály észlelését. Ez azt jelenti, hogy 1,8 ... 5,4 m/sec2 átla­
gos lassulással képesek lettek volna el5tte megállhi. A fekvő ala­
kon levő fényvisszaver5 észlelését a 49 •.. 79 km/h sebességgel
közeledő autósok 49 ... 134 m távolságból jelezték. Ugyanazok az
autósok, akik a teljesen sötét fekv5 akadály előtt képtelenek vol­
tak megállni, a fényvisszaver5 hatására ezt egészen enyhe 1,4
1,8 m/sec2 lassulással is végrehajthatták volna.

7. AZ OKBT KÖZPONTI REKLAMACIŐJA
1987 ÖSZtN

Amig a gyalogosok számára a fényvisszaver5 kötelez5 használa­
tát nem lehet jogszabállyal el5irni, addig az OKBT vállalja magá­
ra annak biztositását, hogy az országban elérhet5k legyenek - még­
hozzá miel5bb milliós nagyságrendben - azok a mérések alapján bi­
zonyitottan jó min5ségü fényvisszaver5 karszalagok, lapocskák,ame­
lyek számos fejlett autós országban már hosszu ideje védik az em­
berek életét, testi épségét.

Az akció els5 lépéseként 1987. szeptember végétől két hónapon
keresztül kampány indul az egyel5re devizális okok miatt csak kor­
látozott számban beszerezhet5 fényvisszaverők használatára. Ezeket
a fényvisszaver5ket hazánkban nem gyártják. Várhatóan gazdaságosan
és megfelel5 min5ségben a kés5bbiekben sem lesz itthon előállitha­
tó. A Shell-Interag vállalta, hogy - felismerve a feladat fontos­
ságát - gyakorlatilag haszon nélkül, saját devizakerete egy részé­
nek terhére szerzi be ezeket azoktól a finn cégekt51, amelyek nem­

csak a hazai piacot, hanem számos európai országot is ellátnak ki­
váló rnin5ségü termékeikkel. Minimális haszonkulcs mellett a Cent­
rum forgalmazza.
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A reklámkampánynak azt kell elérnie, hogy a GYALOGOSOKBAN

tosuljon: tJSZAKA CSAK AKKOR VANNAK kivilágítatlan uton haladá

vagy rosszul meqvilágitott zebrán átkelés közben BIZTONSAGBAN, ►
ezekkel a FtNYVISSZAVEROKKEL "KIVILAGITJAK" MAGUKAT. Hason.Lőkéj,

még a szabályszerilen felszerelt kerékpárt toló személy is általá

ban csak akkor válik a megszokott sebességgel haladó autós szárná>

ra idejében láthatóvá, ha fényvisszavero van rajta.

Irk Ferenc

a tudomány doktora

az OKBT Jogi és Nemzetkö
Szakbizottsága elnökhelyette.
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2. táblázat

Kisérleti személyek által biztonságosnak tartott felso
sebességhatár tompitott fényszóró használata esetén

/%-os megoszlás/

Sebes- Vezetési gyakorlat
ség 100 OOO 100-!iOO OOO 500 OOO összesen
/km/h/ km alatt km között km felett

90 4,4 2,3

80 45,5 47,8 77,8 53,5

70 36,5 30,4 22,2 30 ,3

60 9,0 13,0 9,3

4,4
9,050

40

2,3
2,3

- - -------------------------------------------------
összesen: 100,0 100,0 100,0 100,0
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