
MIÉRT FELTÉTELES
AZ ELSŐBBSÉG?

Igazi, vitára lngerló tanulmány
Jelent meg Duka Gyula tollából.
Bár a kiváló szakember állás
pontját szinte félve fejti ki, biztos
vagyok benne, hogy nincs egye
dül vele. Egy kutatócsoport tag
jaként évek óta magam Is kínló
dom a problémával. Előre kell
bocsátanom: nem mindenben
értek egyet a szerzövel. Ezért
szólok hozzá. No meg azért, mi
vel - meggyózódésem szerint - a
hazai közlekedés- és Jogbizton
ságegyik legfontosabb kérdésé
ről van szó.
Amiben a szerzővel egyetértek:
a hazai elsőbbségadási gyakor
lat botrányos. Ma, amikor egy or
szág legkülönbözőbb hangadói
harsognak az Európa-házhoz
csatlakozásról, megfeledkeznek
olyan apróságokról, mint a való
ban balkáni közlekedési kultu
ránk. /Már egy másik történet
azoknak az okoknak a megke
resése, hogy miért tartunk lttl
Nem lehet világkiállítást rendez
ni egy olyan országban, ahol a
gyalogos nincs akkora bizton
ságban az úttesten, mint a világ
clvlllzáltabbfelének bármelyiké
ben. Hazai álmodozólnk azt hl
szem megfeledkeznek ezekról
az apróságokról. Hogy köny
nyebb milliárdokat kiizzadni e
gazdaságilag már amúgyls meg
nyom orf tott népből /s még
könnyebb külföld! flnanszlrozók
milliárdjait elfogadnV mint meg
tanítani a mellékhelységek tisz
taságának megőrzésére. Naló
szlnüleg előbb sikerült az autó
Iránti éhséget kielégíteni, mint
beleülőkkel a clvlllzált közleke
dés alapszabályait elsajátlttatnll
Egyetértek Duka Gyulával ab

ban Is, hogy a forgalomszerve
zés multja és Jelene /most konk
rétan a megfontolatlan, a han-

goskodó közvéleményt - valójá
ban egy lármás, esetenként be
folyásos potentátokat felmutatni
képes kisebbség Igényét kielé
gítve/ olyan, hogy pl. a zebrák te
kintélyét lejáratta.
Én azonban - DukaGyulával el

lentétben - a kiutat nem az .ab
szolut" elsőbbség klkényszerlté
sében látom. Már Itt Jelzem: első
sorban azéért, mert Ilyen a min
dennapi életben nem létezhet,
hacsak az „abszolut" szónak Il
letveaz .elsőbbség" fogalomnak
nem tulajdonít valaki önkényes
értelmet. Másodsorban azért,
mert filozófiám ellentétes volt és
az Is marad mindenféle abszolut
Igazsággal, Jogosultsággal. Ellen
zek minden olyan felosztást, ami
a Jelenségeket csak feketékre
és fehérekre, csak Igazakra és
hamlsakra, csak Jókra és rosz
szakra osztja. Véleményen sze
rint a világon minden Jogosult
ságnak és kötelezettségnek e lő
fellételel vannak. Ezért nincs ab
szolut Igazság és hamisság. És
ezért nincs abszolut elsőbbség
sem, csak relatív, tehát viszony
lagos, azazbizonyos feltételektől
függő.
Mielőtt álláspontomat rneglndo
kolnám és a kiútra Javaslatot ten
nék, hadd Idézzek néhány bal
eseti számadatotl Ezek azt tanu
sítják, hogy a hatóságok sem ér
tenek egyet a szerzövel. Ez ter
mészetesen nem érv, hiszen Jól
tudjuk: a Joggyakorlat a közleke
dés számos területén hagy kl
vánnlvalót maga után. Azonban
mindenesetre elgondolkoztató.
Az 1988-as KSH baleseti statisz
tika szerint a gyalogos elütések
közül 1928 /41,?o/o/ esetben a
Járművezető, 2694 /58,3o/o/ eset
ben a gyalogos hibáját állapítot
ták meg. Zebrán összesen 1869

gyalogost ütöttek el. A Jármüve
z etók hibáját 813 esetben
143,596! rögzltették. Ez mássza
vakkal azt Jelenti, hogy a kijelölt
gyalogos-átke/6hely~nelütött
gyalogosok többsége 156,596!
a balesetét önhibájából szen
vedteel./Amennyiben a hatósá
g9k álláspontja egyezne Duka
Gyuláéval, ez utóbbi balesetek
mlndegylkéért Is a Járművezetőt
kellene felelőssé tennll
Mégegyszer hangsúlyozom: az

említett tény még nem cáfolja az
.abszolut" elsőbbség tézisének
helyességét. A számadatok min
denesetre arra utalnak, hogy a
hatóságok még zebrákon Is
többségben a körülményekkel
nem számoló gyalogost teszik
felelőssé saját sérüléséért, eset
leg haláláért. Ugyanis Duka Gyu
la elfelejtett Idézni egy ugyan
csak megfontolásra érdemes
KRESZ paragrafust. Eszerint
/21§16/bekl .a gyalogos az út
testre akkor léphet, ha meggyő
ződött annak veszélytelenségé
ről." Ehhez az /egyébként nem
Jogforrás erejú, tehát elvileg sen
kit semmire nem kötelező/ útmu
tató hozzáteszi: .Az úttestre lé
pés előtt, a veszélytelenségról
való meggyöződés... - mint álta
lános és alapvető szabályok -
mindig érvényesek, függetle
nül attól, hogy a gyalogosnak az
úttesten közlekedó Járművekkel
szemben elsőbbsége van vagy
nincs."
Természetesen akár egy érvé
nyes Jogszabály, akár egy hozzá
füzött Indoklás lehet téves. Nem
több ez, mint az uralkodó állás
pont kifejezésére Juttatása. S a
baleseti számadatokban a fele
lósség arányairól közzétett szá
mok tulajdonképpen nem má-•
sok, mint ezeknek az uralkodó
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állásfoglalásoknak a leképező
dései. Ezek tehát még mindig
nem blzonyltanak semmit.
Duka Gyula Javasolja, hogy fo

galmazzuk meg az abszolut
vagy feltétlen fogalmát. Bár sze
rintemezt neki kellett volna meg
tennie /hisz ő állítja: a gyalo
gosnak elsőbbsége abszoluV,
most mégis megklsérlem.
A Magyar Értelmező Kéziszótár

szerint abszolut /3. old./ a vi
szonylagos ellentéteként: telje
sen független, önálló, feltétlen.
Teljes, tökéletes. Korlátlan. /A
szótár még egy sor szinonimát
sorol fel. /Feltétlen /394. oldi fel
tétel nélkül, minden körülmé
nyek között érvényes.
Én ez utóbbi deflnlclót nagyon

találónak tartom. S ennek meg
felelően tagadom, hogy a gyalo
gos elsőbbsége azebránminden
körülmények között érvényes. A
zebrán - Duka Gyula következ
tetésével ellentétben - szerintem
nem csak azért uralkodnak a
dzsungel törvényei, mert a Jár
művezetők mindenre elszánt
gazemberek, akiket ráadásul
egyes elvetemült közlekedési ál
szakemberek még fel Is bérelné
nek a gyalogosok kicsinyke Jo
gainak az elvételére. Szerintem
nem azért agyaltak ki ezek a
megáltalkodott Jogalkotók, - al
kalmazók, oktatók egy koncep
ciót /a hamis biztonság érzetéV,
hogy annak segítségével suty
tyomban megszüntessék a gya
logosok elsőbbségét.
En úgy látom, hogy ma az autó

sok részben azért ütnek el önhi
bájából oly sok gyalogost, mert
a biztonságérzet hamis voltának
propagálói túl későn Jöttek, s ta
naikat mind a mai napignemtud
ták eléggé széles körben elter
jeszteni. lgy még ma Is sokan a
korábbi, megtévesztő propa
gandának esnek áldozatául.
Mert mit vár el Duka Gyula az

autóstól? Konkrétan milyen se
bességgel szabad szerinte egy
zebrát megközelítenle? 50-nel?
30-cal? 10-zel? Erről még csak
halványelképzeléseit semtudat
ja velünk. Ehelyett a megszokott
- és a napi közlekedésben J6-
rész1 alkalmazhatatlan - dodonai
- tanáccsal szolgál: .a zebra felé
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közeledve mérlegelem, hogy /e
netséges-e gyalogos érkezése
a zebrához, mielőttmégénáthaJ
tanék azon. Ha Igen, akkor folya
matosan addig és annyira lassí
tom gépkocsimat, hogy a zebra
előtt még meg tudjak állni. Ha
Időközben a zebra környezeté
ből egyre nagyobb részt belátva
megyőződöm arról, hogy nem
érkezhet előttem gyalogos a
zebrához, akkor gyorsíthatók,
áthaJthatók. Ellenkező esetben,
ha gyalogos túnlk fel olyan tá
volságban a zebrától és olyan
sebességgel közeledne a zebra
felé, hogy feltételezhetó; oda
érkezése előtt - zavarása nélkül
- áthaladni már nem tudok, to
vábbi lassítással, szükség szerint
megállással biztosítom zavarta
lan átkelését. Ha valamennyien
így közlekednénk, el sem han
gozhatna a címben írt felszólítás,
hiszen sohasem állnának gyalo
gosok a zebránál a Járdán. /KI
emelések: 1. FJ Mondhatja valaki:
erre nincs recept, mert ezt az
adott körülmények döntik el. /Ma
még általában ezt mondja min
denki} De tessék már megmon
dani annak a tanulónak: ott és
akkor milyen sebességgel köze
lltse meg a zebrát? Mert neki ott
és akkor kell /vagy nem kelV el
sőbbséget adnia. És most végü
lls a gyalogosnak már a zebra
felé közeledve vagy csak a zeb
rán kell-e elsőbbséget adnom
vagy Jogában áll a gyalogosnak,
hogy pl. - amennyiben egy zebra
a Járda meghosszabított vonalá
ban van - mindenféle sebesség
csökkentés és körültekintés nél
kül a feléje közeledő kocsi elé
lépjen? /Ne az életösztönével, a
Jogaival törődjünk most!/ A kér
dés nemcsak a fenti álláspont
szerint életszerű! Birtokomban
van olyan bírói ltéleV szerencsé
re már vagy negyedszázados/,
amelyik elmarasztalta azt a kül
ső forgalmi sávban közlekedő
autóst, mert Járműve oldalának
ment neki a Járdáról a zebrára
épp lelépő gyalogos. Vajon en
nek az autósnak mit kellett volna
tennie?Megállni a zebra előtt, ad
dig várni, mlg a környéken
egyetlenolyanszemély sincs, aki
mlndenféle körültekintés nélkül

eléje szédeleghel? A mai forga
lomban DukaGyula ezt várná el?
És akkor egy sűrű belvárosi úton
mikor mehetnének az autók?
Félreértés ne essék! Tlsztában
vagyok azzal, hogy elvileg létez
het a gyalogosnak a zebrán ab
szolut elsőbbsége. De akkor
mondjuk meg világosan, mit ér
tünk alatta: azt, hogy csaknem
minden zebra előtt meg kell állnl,
mert elvileg szinte sosem kizárt,
hogy máskülönben valakit meg
zavarnának az áthaladásban!
Duka Gyula vasúti átjáros példá
jából ez következne /eltekintve
attól a szépséghlbától, hogy ez
utóbbi esetben a rálátási három
szögnek biztosítottnak kell len
nie, míg ugyanez korántslncs ·
meg minden zebránál!/. Minde
nesetre Jó volna végre az autó
sok számára világos megfogal
mazásokat adni, s nemhomályos
deflnlclók alapján ösztönözni a
hatóságokat a többnyire bizo
nyíthatatlan szabályszegések
megtorlására. Részint morális,
részint Jogbiztonsági okokból tii
lakozomminden, szubjektív ele
meket tartalmazó, többfélekép
pen értelmezhető szabály, de
méglnkább az Ilyen előírások
Jeverése" ellen.
Ha tetszik, ha nem, tudomásul

kell vennünk: a közlekedés élet
veszélyes társasjáték, amiben a
játékszabályokat mindenkinek
be kell tartania. Méghozzá úgy,
hogy beszámítunk befolyásolha
tatlan szabályozó elemeket Is.
Ilyen pl. a Jármúmaximális lassu
lása, az emberi reakcióidővéges
volta.
Természetesen csak hasznos

lehet, ha a Játékszabályok kldol
gozotabbak. Nemjó, ha túl sok az
Improvizációs lehetőség. Erre
tett klsérletet egy kutatócsoport
az OKBT Titkársága megblzásá
ból. Eddig nemigen keltette fel a
szakma érdeklődését, ezért
hadd reklámozzam. Az elfoga
dott Irányelvek ugyanis tudo
mányosan megalapozottak, s
segítséget Jelenthetnek mind ál
talábanaz oktatóknak, deajelen
probléma megoldásában Is.
Ez a .csapar' Is abból Indult ki,

hogy sok szempontból a dzsun
gel törvényei érvényesülnek a



hazai közlekedésben. /Nem
csak a zebrák térségeiben./
Megpróbálta tehát megfogal
mazni azokat az elvárásokat,
amelyekre a közlekedés! part
nereknek /Is, meg a fogalom
szervezőinek Isi tekintette! kell
!enniök. Ebból a szempontból a
két legfontosabb: az ún. tetts
merési reakcióidóés azüzem
szerű lassulás. Az állásfoglalás
ban Ismertetett, de Itt nem rész
letezhetö okok miatt a közleke
désl résztvevöknek arra kell
számltanlok, hogy a felismerési
reakclóldó /deflnlclóját Id. ott/
legalább3másodperc. Az üzem
szerú lassulás értéke pedig leg
feljebb 2,5 m/sec. Ebból és több
más a forrásanyagban ugyan
csak részletezett okból fakadó
anJutott a bizottság arra az állás
pontra, hogy a Jármúvezető az
olyan helyet, ahol elsőbbséget
kell adnia, legalább 100 méter tá
volságból már csak legfeljebb
40 km/h sebességgel közelítse
meg, kivéve, ha egyértelműen
felismerhető, hogy nem Igényli
senki az elsőbbséoadást.
Ugy gondolom, hogy az elvárás
ha teljes mértékben nem Is
egyezik meg Duka Gyuláéval és
a vele azonosan gondolkodóké
val, mégis nagy mértékben kö
zelít ahhoz. Ez ugyanis - alapos
mérések és klsérletek alapján -
megmondja, hogy mit kell feltét
lenül megtennie a zebra felé kö
zeledő Jármúvezetőnek ahhoz,
hogy biztonságosan - szükség
esetén .üzemszerű" lassulással -
meg lehessen állni. Nem a bizott
ság feladata ennek akár reklá
mozása, akár Jogforrási erőre
emelése. Ma viszont tény: eddig
senki semmit nem tett akár
egyik, akár másik érdekében.
Nincs tudomásom arról sem,
hogy erre a pofonegyszerú meg
oldásra egyetlen oktató Is .rána
rapott" volna.
A Jelenlegi körülmények között

- egy bizonyos forgalomsürüség
alatt - azonban a civilizáltnak ne
vezhető .zebramegközelítésl
technikának" gáncsot vet nem
csak a már említett ésszerütlen
„zebratelepltésl" gyakorlat, de a
hazai lakott területeken sze
mélygépkocsikra érvényes se-

bességkorlátozás Is: Az utóbbi
években a sok kérdésben hom
lokegyenest eltérő, egymással
olykor késhegyig manó vitákat
totytató közlekedési szakértök
egyben csaknem kivétel nélkül
maradéktalanul egyetértettek.
Ez a lakott területen belüll maxi
mális 50 km/h. E lap hasábjain Is
sokan és sokféle megközelltés
ból hangoztattuk a jelenlegi hely
zet tarthatatlanságát és Indokol
tuk a sebességcsökkentés szük
ségességét. Az említett munka
csoport anyagában Is szerepel
egy példa: ha egy 50 km/h se
bességgel haladó Jármú annál a
pontnál kezd el fékezni, ahonnan
egy 60 km/h sebességű Jármú,
az előbbi még3.5m/sec2átlagos
lassulással áll meg ugyanazon a
ponton, ahol a 60 km/h sebes
séggel haladó már csak 5
m/sec2 átlagos lassulással.tehát
vészfékezéssel volna megállít
ható.
Nem árt tudni, hogy egy rutinos

autós /akinek a köznyelvi szó
használat szerint nincs falába/ ál
talában 1-2 m/sec2 lassulást
szokott használni. A munkacso
port a 2.5 m/sec2 vagy ennél ki
sebb átlagos lassulást tartotta
üzemszerünek. Ez annyit Jelent,
hogy az50 km/hsebességúgép
kocsi a fékpedál lenyomásától
kezdve 39 m- nél hoszabb, a 60
km/h sebességű pedig 56 /I/ mé
ternél hosszabb úton áll meg. A
munkacsoport elméleti és gya
korlati klsérletek alapján arra az
álláspontra Jutott, hogy a 2.5
m/sec2 vagy ennél kisebb lassu
lás mindig elfogadható. Ezzel
szemben a folyamatos közleke
désbenaz útravonatkoztatott át
lagos lassulás már nagy valószl
nüséggel veszélyeztethet máso
kat, ha értéke nagyobb 3.5
rn/sec2-nél. A két említett érték
között van az ún. szürke zóna.
Ami - a forgalmi viszonyok függ
vényében - lehet eltürhető /pl. ha
valaki mögött nem közlekedik
senki/, de elkerülhetö Isi pl. ha
közvetlenül mögötte autóbusz
halad/. Ezt az ún. szürke zónát
nevezte a szakértő csoport eltür
hető átlagos lassulásnak.
Visszatérve a lakott területi se
bességekhez: a 60 km/h egyik

legfőbbveszélye abbanáll, hogy
viszonylagnagy sebességről kell
a Járművet lassítani. Mondhatná
bárki: ugyan mit számlt 1 O km/h
Ide vagy oda. Rengetegszer leír
tuk, elmondtuk mégis megismé
teljük: ez a sebességkülöbség
.csak' annyi, hogy azon a he
lyen, ahol az 50- ről lassltó már
áll, ott 60-ról azonos pontonés In
tenzitással megkezdett lassítás
esetén a Jármúmég 44 km/h se
bességgel halad. /40 km/h feletti
gyalogos elütése esetén egyéb
ként külföldi kutatások szerint
még 80%-os valószlnüséggel
meghal egy elgázolt gyalogosl/
Ugyancsak számos helyen el

mondhatjuk: Nyugat-Európában
/pl. a so-as Belgium és az 50-es
Hollandia/ csakúgy, mint a ml ré
giónkban/ pl. a se-as Csehszlo
vákia vagy, Magyarország és az
50- es NDK/ számokkal bizo
nyítható, hogy a baleset! halálo
zás gyakorisága mintegy két
szeres azon országokban, ahol
60 km/h a megengedett sebes
ség azokhoz az államokhoz !<é
pest, ahol 50 a felső határ. Ugy
vélem előbb vagy utóbb el kell
Jöjjön az Igazság órája. Ehelyütt
végre el kell mondanom: tudo
másom van róla, sőt tanúja vol
tam a BM, azOKBT és az egyko
ri KPM szakemberei egyes tár
gyalásainak, alkudozásalnak. /A
legutóbbi autópályaés atóut szé
gyenletes sebességemeléséről
van szól Minden esetben a mai
KÖHÉM részben e sorok meglrá
sakor Is felelős szakembereinek
obstrukciója akadályozta meg
csatlakozásunkat a bizton
ságosabb európai sebességek
hez. /Az külön téma, hogy - leg
alábbis ami a sebességemelést
Illeti - ők kiknek az óhajait és
mennyire kényszer hatása alatt
szolgálták ki. /A BM pedig Ideig
óráig ellenállt, majd hamisan ér
telmezett kompromisszumkész
ség Jegyében, miniszteri szinten
lemondott az OKBT állal Is támo
gatott sebességcsökkentésl
/vagy sebesség nem-emelési/
Igényeiről.
Beszélni kell erről azért Is, mert
-mlntazlménllkétországpárösz
szehasonlltása bizonyítja - a sok ·
és súlyos baleset blzonyos mér-
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Irk Ferenc

Jegyzetek

1 / A zebrán .abszolut" elsóbbség kelle
ne. Autóvezető 1989/6., 1990/1.

21 Közlekedési balesetek 1988. Közpon
ti Statisztikai Hivatal, 1989.

3/ Elvárhatóság a közlekedésben. Autó
vezető 1989/3., 3. old.

gyen egy, a közlekedési környe
zetremég csak korlátozottan te
kintettel lenni képes tanulót arra
biztatni, hogy csalogassa le a
gyalogost a Járdáról a zebrára!
Ennél sokkal fontosabbvolna /ha
beférne egy kezdő oktatási te
matikába/ az önveszélyes gya
logosok el nem ütésének művé
szetét megtaníttatnl. És sürgősen
legyen lakott területen50! Es sür
gősen kerüljenek megszüntetés
re a felesleges zebrák! No és ter
mészetesen az oktató tanítsa
meg neveltjének a helyes zeb
ramegközelítésl módot. A tanuló
sajátltsa el hogyan kell - oszlop
ban közlekedve pl. az előtte ha
ladótól leszakadva - láttatnia
szándékátl És természetesen ő ·
maga álljon meg ha kell! Álljon
meg akkor Is, ha a Járda mellett
Jól észlelhetően áthaladásra vá
rakoznak! Deegyetlengyalogost
se tereljen az esetleg mellette
/bármilyen ok miatt meg nem ál-
161 autós kerekei alá!
Szerencsére ezt minden oktató

sokkal Jobban tudja és teszi, mint
ahogy én most ezt megfogal
mazni próbáltam. Tőlük ezúton Is
elnézést kérek. Kérem, szavai
mat ne vegyék kioktatásnak.

vetkezik, mint pl. a zsúfoltság
okozta sebességcsökkenés.
Másik részük viszont csak lassú
változásnak lehet az eredmé
nye. Mert akár abszolút az el
sőbbség, akár nem, a Jelenlegi
hez képest alapvetően más be-
állltódást kell elsaJálltanla az au
tósok nem egy büntethető ki
sebbségnek, hanem a büntetés
sel elérhetetlen, megfoghatatlan
és megrendszabályozhatallan
nagy /túlnyomó/ többségének.
Amlg pl. egy oszlopban haladó
kocsisorból csak minden 45-50-
lk autós áll meg a zebra közepén
toporgó gyalogos/ok/ előtt, addig
nem lehet Itt kivételes, és ezért
megbüntethető kisebbségről be
szélni. Ennek a nemtörődöm, kl
mélellen magatartásnak /hang
súlyozom: mint tömegJelenség
nek!/ sokkal mélyebbek az okai
annál, semhogy ezeket a közle
kedés berkeiben reparálni lehet
ne. Nagyon vigyázni kell, hogy a
Jog, a büntetés szerepét ne vét
sük el és ne becsüljük túl! Attól,
hogy valamit abszolut mérték
ben meg akarunk tiltani, lehet,
hogy a jelenségen belül csak
bűnbakokat találunk, de magára
a Jelenségre semmiféle hatást
nem gyakorolunk. /Az élet egy
más területéről, Id. a devlzálls
visszaélések anatómiáját, okait}
Igen Jó volna, ha végre a gya

logosok által legsűrűbben láto
gatott térségekben radikálisan
háttérbe szorítanák a gépjármú
forgalmat. Nemcsak a gyalogos
zónák kiterjesztésére /városré
szekre gondolok!/, hanem kor
szerűen kialakított lakóöveze
tekre Is szükségvolna. Ez termé
szetesen egy olyan kormányzat
tól nehezenelvárhatóamelyik az
autósok kedvében Járva a kö
zelmultban két fővárosi hídról
szedette lea kerékpárutakat, ez
zel Is kifejezve, hogyszemléleté
ben mintegy negyedszázaddal
van elmaradva Nyugat mögött.
Összefoglalva: véleményem

szerint az oktató a lehető leg
praktikusabban tanltsa meg ne
veltjének miként lehet bizton
ságosan elsőbbséget adni. /Eh
hez talán segítséget nyújt a több
ször cltált szakértői csoport ál
lásfoglalása/ Esze ágában se le-

téklg természetes Is. Sokat be
szélünk a hazai közlekedés
nyugtalan tempó )áról. Ennek
Igaz csak oka, hogy viszonylag
magas a megengedett sebes
séghatár. Mini a számadatok bl
zonyllották, alapvetően más a
zebrák között 60-ról, mint 50-ről
lelassítani, majd újból felgyorsí
tani a megengedett sebességha
tárra Iszonyatos nagy a harmo
nlkázás dinamikája. Érthető /bár
el nem fogadható/, hogy erre a
hazai autópark közismerten nem
épp temprementumos autócso
dál tulajdonosainak többsége
nemsok hajlandóságot mutat. No
nemazért, mert a nem lassítás és
nem gyorsítás által az ország
ener - giamérlegét akarná Ja
vítani /bár azt tudja, hogy a ma
ga zsebére pénzt takarít meg/.
Azért sem, hogy kímélje a kör
nyezetet /bár ezt teszi/. Egysze
rűen únja a rengeteg kapcsolga
tást /Is/.
Ne feledkezzünk meg egy má

sik tényről sem! A gyalogosok Je
lentős részének fogalma sincs
arról, hogy mikor kelhet át biz
tonságosan /Erről az elütési sta
tisztikák már Idézett számadatai
is tanúskodnak} Nagyságrendi
leg sem tudják, mikor léphetnek
lemégbiztonságosanegy köze
ledő Jármú előtt az úttestre.
Csaknem tökéletes a tájákozat
lanság. Azegyik úgy lép- nemel
sőbbségi helyzetben Is - a kocsi
elé, hogy csak vészfékezéssel
lehet el nem ütni. /Rémületében
természetesenócsárolja a veze
tóV. A másik már akkor nem lép
a közeledő Jármú elé, amikor az
még 200 méter vagyannál Is na
gyobb távolságban van. És van
sok olyan gyalogos Is, akit még
lecsalogatni Is alig lehet az el
sóbbséget adó Jármű elé.
Persze tyúk-, tojás vitát lehet

rendezni arról, hogy ml volt e
Jóbb: erőfölénnyel visszaélő au
tós vagy Indokolatlanul gyámoJ:
talan gyalogos. Tény , hogy ma
mindkettőből rengetegvan Nem
hiszek abban. hogy a Jelen hely
zetet emberneveléssel gyorsan
meg lehet változtatni. A körülmé
nyeket kell a biztonság Irányába
módosftanf. Egyik részük sze
rencséreautomatikusan Is bekö-
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