
A szakirodalomból ismert az a megdllap(rtls, ami szerint a balesetek szdma - legaltlbbis aforgalom nagysdgtlhoz vi
szonyftva - a sörtr napszakokban nagyobb, mint nappal. Különösen kedvez/Jrlen e balesetek kimenetele. Épp ezért a
szakemberek mtlr rtgórafoglalkoznak e ktrdtskörrel. A hazai kurartls röbb tapasualatárát koráboan e lap hasábjain is
volr szó. A gyakoriatban azonban a helyzet semmit sem váttozon: s/Jr a vártjavulás helyeu-minr ltltnifogjuk-romló
tendenciafigyelhet/J meg. Ezért rflnikfonrosnak-els/Jsorban az okrarók szdmtlra-felidtzni a legfontosabbakat.

1. Az tjszakai balesetekjellegzetesstgei a statisztika
tükrében
Az idősor szerintibontásnál egy. azOKBTmegrendelésére

készült statisztikai elemzésadatainak közlésére is sor kerül.
(Épp ezért az alábbi adatok nem mindegyikeérhető el a köz
ismert kiadványokban. Néhányuk azeredeti adatbázisból ke
rült feldolgozásra.) [ 1] Az adatok alapján a következő f6bb
tendenciaszerű jellegzetességre célszerű felhívni a figyel
met

1. ·Az éjszakai balesetekartlnya a legutóbbi néhány évben
fokozatosannövekszik.Ezarés'zarány 1986-ban27.0, 1987-
ben 26.9. 1988-ban 27.6, 1989-ben 29.6. 1990-ben 31.0,
1991-ben31.6.1992-ben32.I % volt
2. A balesetekfajtái közül néhány kifejezetten a nappali ,

néhány pedig az éjszakai időszakra jellemző, lgy pl. a ke
resz tirán yú ütközések mint.egy egyötöde. agyerekgázolások
mintegy 6-13 %-aesik az éjszakai időszakra. Ugyanakkor
szilárdtárgynakütközés, a 15-60éveskorosztályban a gázo
lásoknak több. mint fele a sötét napszakban történik. A bal
eseti típusok közül-hí!amár említett álló járműveknek üt
közésen és gyalogos gázoláson -az állatgázolás (44.2 %)
jellernz..6azéjszakai időszakra,

3. Ha a baleserektrrfele/lJsöker keressük. több érdekes
megfigyelés adódik. Több, mint jelzésé rtékű a személygép
kocsivezetők által előidézett balesetek éjszakai arányának
növekedése. Amíg a tehergépkocsivezet6k éjszakai baleseti
arányaviszonylag alacsony. addiganyergesvontatókéerősen
ingadozik és több évben igen magas. Ugyancsak magas a
gyalogos hibájából éjjel bekövetkező balesetek aránya.
Amennyiben azonban az abszolút számokat nézzük. úgy
megállapítható: az éjjeli balesetek 53.4 %-át (1986-ban),
53.2 %-át (1987-ben), 59.3 %-át (1988-ban), 61.2 %-át
(1989-ben). illetve 65.7 %-át (1990-ben) a swnély-gépko
csivezet6kokozták.
4. Az éjszakaibaleseteknek 1990-ben 65.6 %-alakorr terü

letm törrént, illetvealakott területi balesetek 28.8 %-aéjsza
kakövetkezett be.
5. A most vizsgdlt balesetekzöme (56.1 %-a) egyenes úton

következett be. Ez (34.6 %). valamintaz útkanyar (39 .0 %) a
legjellemwbb, míg akereszteződés (23.5 %) inkább anap
pali baleseteknél játszik szerepel
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6. Az okozók kormegoszlását vitsgálva megfigyelhető,
hogy az emelkedő korcsoportokkal együtt a baleseti rész
arány emelkedése is folyamatos, azonban 14 év felett ug
rásszcrű részaránynövekcdés figyelhető meg ( 11-14 év kö
zött 14.7 %. 15-18 év között 35.4 %) egészen a 19-24 éves
korcsoport maximumáig (42.2 %), ahonnan lassú csökkenés
tapasztalható egészen a késő öregkorig. ahol a 75-84 évesek
12.6 %-áról a85 évesés az efeletti korcsoportban azéjszakai
baleseti részarány 34.4 %.

7.A szakirodalomból tudjuk. hogy azéjszakaibalesetek ki
menetele a nappaliakénál súlyosabb. A rendelkezésre álló
adatok szerint amíg nappal abaleseteknek 6.1. %-a (1990-es
adat), addig éjjel 11.7 %-avolt halálos kimenetelű, Ezek sta
bil számok, havi ingadozás gyakorlatilag nincs. Éppígy évek
óta nincs bármiféle értékelhető eltérés akét szám nagyság
rendjében sem.
8. A balesetekfajttli szerinti bontásból kapott adatokat ele

mezveakövetkező tények emelendők ki: Az azonos irányba
haladó járművek közötti összeütközések száma éjjel majd'
felea nappalinak; azonban, havan ilyen, a halálos kimenetel
gyakoriságamajd'háromszorosaanappalinak.
Éjszakaaz állójármúnek ütközésgyakoriságakétszerese,a

halálos lcimenetelúek aránya három és félszerese anappalié
nak. A gázolások körében éjjel a 15-24 éveskorcsoportban a
baleseti gyakoriság kétszeres, a halottaknál több. mint há
romszoros. Az id6sebb korcsoportokban a baleseti gyakori
ság isésahalottak számánakarányais több, mint kétszerese a
nappaliénak. Kiemelkedően magas arányban halnak meg a
60évesszemélyeknél idősebbek közül az éjszakaelütöttgya
logosok. (E korcsoportban a nappali halálozási arány 15, az
éjszakai 36 %.) A legnagyobb halálozási gyakorisággal (nap
pal 36 %. éjjel 25 %) avasút-közút kereszteződésében bekö
vetkezett balesetek rendelkeznek. Általánosságban az álla
pítható meg. hogy ezeken ahelyeken asérültek 40 %-ameg
hal.
9. A balesetek t(pusai szerinti bontáskor akövetkező meg

figyelések emelendők ki: Agyalogos gázolás gyakoriságaéj
jel egyharmadával több, mint nappal; a halouaknál a rész
arány több. mint kétszeres. Egyébként gyalogos gázolás kö
vetkeztében éjjel több ember hal meg, mint nappal. Az álló
járműnek ütközés következtében elszenvedett sérülések s1.á-



maéjjel majd'annyi. mint nappal.arészarányéjjel kétszerese
a nappaliénak; éjjel kétszer annyi ember hal meg. mint nap
pal, az arány pedig több, mint kétszerese a nappaliénak.
(Az utóbbi két, kiemelten kedvezőtlen helyzet 1989-ben, ill.
1990-ben alakult ki.)
10. A balesetet okozokkörét abaleseti kimenetellel egybe

vetvemegállapítható, hogy a személy-gépkocsivezetők hi
bájából éjjel több ember hal meg, mint nappal, bár éjjel
.csak" feleannyi személyi sérülést okoznak, mint nappal.
Ugyancsak felülreprezentáltak az éjszakai balesetek okozói
közöttapótkocsisteherautók ésanyergesvontatók, valamint
a vontatók vezetői. Általában mindenki relatíve súlyosabb
baleseteketokozéjjel, mint nappal (azazameghaltakaránya
asérülteken belül éjjel mindenütt nagyobb, mint nappal).

Ma márazéjjel balesetokozókéntmeghalt gyalogosok szá
mamegegyezik anappalivalannakellenére, hogyaforgalom
súnísége töredékeanappalinak.

11. A baleset helysztne szerinti elemzés azt mutatja, hogy
nappal lakott területen belül, éjjel lakott területen kívill hal
nak meg többen. A lakott területen kívüli éjszakai balesetek
súlyosságát az is mutatja, hogy ( 1990-es adat) anappali 5217
személyi sérültből 509 (9.8 %), az éjszakai 2962-ből 515
(17.4 %) személy halt meg. Itt is megemlíthető: 1986-ban
még lakottterületen kívül nappal339 fő (asérültek J0.0 %-a),
éjjel 313 f6 (asérültek 17.7 %-a) halt meg.

12. Az űtalakzatok szerinti elemzés akövetkező képet mu
tatja: Éjjel egyenes úton kétszer annyi ember hal meg, mint
nappal, noha ugyanezen az útalakzaton a baleseti sérültek
számaéjjel feleanappaliénak. Éjjel ésnappalútkanyarban lé
nyegében azonos számú ember hal meg, noha éjjel a sérült
szám egyharmadávalkisebb, mint nappal.

13. A balesetet okozókkorcsopon-megoszlását vizsgálvaa
következők érdemelnek említést:

A balesetokozószerep a 19-24 éves korcsoportban válik
mind éjjel, mind nappal-előszörjelentőssé. Csakhogy míg
e korcsoport részesedése a nappali balesetek okozásában
16.5 % (itt akorcsoportok részarányaegészen a35-44évese
kig nő), addig az éjszakaiakban26.8 %(s egyben a legmaga
sabb valamennyi korcsoport között). Azelőzöekböl követke
zően nem meglepő az a tény, hogy ekorcsoportbanéjjel töb
ben halnakmeg, mint nappal.
14. Altaldnosan ismert,'hogy abalesetek zömea vezetés

megkezdését közvetlenül követő időben történik. Ez ameg
állapításazéjszakaibalesetekre, különösen ahaláloskirnene
telúekre fokozottan igaz: az elindulást követő ! 0 percen belül
éjjel több személy halmeg, mint nappal.

15. A vezetési gyakorlat kapcsán akövetkezőkrehívom fel
afigyelmet: Éjjel az 5-!0évesvezetési gyakorlattal rendelke
zők veszélyességea legnagyobb. (Itt is megjegyzendő azon
ban, hogy az egyenlőtlen kategória-eloszlások félrevezetőek
lehetnek. Tény, hogy éjjel az 5 évig terjedő vezetési gyakor
lattal rendelkezők körében ahalottakszáma354, az 5- 10 éve
sek között már csak 183, a 10-15 éveseknél pedig csupán
1711) Az igazi veszélytelen periódus 10 évesgyakorlat felett

kezd6dik.Ateljesen kezdőkmég tisztábanvannakazéjszakai
közlekedésbeli járatlanságukkal. Ezt bizonyítja, hogy a két
évesnél kevesebb vezetési gyakorlatúak nappal több embert
gázolnak halálra, mint éjjel. Az arány akét éves gyakorlatnál
fordul meg, s a 3 évesnél válik erőteljessé. Mivel a vezetési
gyakorlat és az életkor párhuzamosan fut, megállapítható: a
kor előrehaladtával az éjszaka közlekedők veszélyessége
nem növekszik.
2. Az éjsr.akai balesetek és az emberi viselkedés

Az erőfeszítéseket- amelyek irodalma oly nagy, hogy
még jelzésszerűen is aligha lehetne e tanulmány keretei kö
zött idézni- alapvetően két fő csoportba lehet sorolni, úgy
mint elsődlegesen a hibás viselkedés biopszichés háttér
körülményeit feltárni hivatott munkálatok. továbbá hitek,
tévhitek éskísérleti tények az éjszakai láthatóságról.

2.1. A biapstichés hánérkorűlményekrő í
Akutatók immár csaknem fél évszázada felfigyeltek arra,

hogy éjjel a balesetek relatív gyakorisága sokkal nagyobb,
mint nappal. Úgyszintén arra, hogy éjszakaabalesetek kime
netele is súlyosabb. Ami a vizsgálódás igényének megfogal
mazödásánál még az előbbihez képest is nagyobb súllyal
esett latba, az a tény, hogy még a nagy vezetési gyakorlattal
rendelkező személyek közül is viszonylag sokan váltak éj
szakai balesetek okozóivá vagy csupán részeseivé. E tények
nyilvánvalóvá tették, hogy az emberek jelentős részénél al
kalmazkodási zavarralállunk szemben.Azalaposabbvizsgá
latok számos kiemelt rizikófaktort tártak fel. Ezek közül a
legfontosabbanakövetkezők: Éjszakaazemberek látásmód
jamegváltozik.ennekegyikegyeneskövetkezmény'e az éles
látáscsökkenése. Areakcióidő- esetenként a nappaliénak
akár a többszörösére is - megnő. Éjszakaamonotónia és a
nappaliéhoz képest aránytalanul leszűkült látómező kö
vetkeztében, végső soron az ingerszegény környezet hatá
sára az éberség csökken. Aszíneffektusok hiány,a, vala
mint a térhatás nagymértékű csökkenése következtében a
háttér-infonnációk felhívó jellege lényegében nincs meg.
A szemközt jövő járművek lámpáinak kápráztató hatása
folytán a látás hosszabb-rövidebb ideig hiányzik, illetve
csökkent értéket mutat.
Mindezen hátrányok végső soron avilágos-sötét kontraszt

nem kielégítő mértékére vezethetők vissza. Azember ugyan
is csak bizonyos kontraszt.különbség-határértékeken felül
képes a tárgyakat hátterüktől megkülönböztetni.

Kitűnt, hogy számos egyéb tényező, mint pl. avezetésköz
beni dohányzás, alkohol fogyasztás, kimerültség, egyes
gyógyszerek, életkori sajátosságok tovább rontjákaz egyén
sötéthezvaló alkalmazkodási képességét.
2.2. Hitek, tévhitek. és tényekaz éjszakai ldthat6sdgr6/
Elsősorban a- később még tárgyalásrakerülő-merev

jogi szabályozás (nemcsak hazánkban, hanem nálunk na
gyobb közlekedési kultúrával rendelkező országok egyné
melyikében is) hívta fel a figyelmet arra. hogy egy egészen
szúk szakmai körön kívül vélhetőleg aszakemberek jelentós
részeaközvéleménnyelegyezően téveselképzelésekben van
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az éjszakaiközlekedésbiztonsági határairól. Sokanúgy kép
zelik, hogy a közlekedésben elvárható figyelem és körülte
kintés mellett miként nappal, úgy éjszaka is teljes bizton
sággal részt lehetvenni aközlekedésben.Aki tehát figyelmes,
az biztosan nem okozbalesetet. Saját kutatásaink során [21 is
számos tévhittel találkoztunk. Ezek jelentős részét saját em
pirikus-kísérleteinkkel cáfoltunkmeg. Közülük legjellem
zőbbek akövetkezők:
A holdvilág segítiéjszakaaz akadályok idejében való ész

revételét
Számítani lehet arra, hogyhaazemberkell6en figyel, fejét

jobbra-balra mozgatja,akkor mindig idejében fel fog valami
csillanniaz úton levő ki nem világítottakadályból.
Tompított fényszóró mellett 60-70 km/h biztonságos se

bességnek tekinthető- abban az esetben, ha a vezető kellő
figyelem mellen vezet- ahhoz, hogy az autós idejében ve
gyeészre az úttesten levő kivilágítatlanakadályokat

A nagy számú éjszakai baleset számos ország kutatóját
ösztönözte arra. hogy megkíséreljemegállapítani: valójában
mekkora az a sebesség, amely alkalmazása esetén - tompí
tott fényszóróthasználva- még meg lehet állni egy váratla
nul felbukkanó kivilágíthatatlan akadály előtt. AzOKBT tá
mogatásával-egy kutatócsopon atémakörben 1984-1991.
között végzettkutatásokat A leginkább figyelemreérdemes
kutatási eredményeket emelem ki akövetkezőkben:
a/Az 1984-ben végzett számítógépesmodellkísérletek so

rán- többek között-kitűnt. hogy ajárművezető amennyi
ben kízárölag saját tompított fényszórójának fényénél kény
telen az úton levő kivilágítatlan akadályokról (pl. lovaskocsi,
kerékpár) idejében tájékozódni: már 30 km/h sebesség felett
- még avészfékezés lehetőségét is elfogadva- általában
vakonvezet
b/ 1985-ben nagy tapasztalattal rendelkező közlekedési

rendőrök bevonásával sorra kerülő kísérlet alkalinával ki
tűnt: Többségük tompított fényszóró használata esetén a
60 km,lh-t tekintette még biztonságosnak. Ezt követően -
szabályosan beállított fényszórójú Lada gépkocsikkal egy
lezárt útszakaszon kellett végighajtaniuk az általuk bizton
ságosnakmegnevezettsebességgel.Tudták, hogy amintegy
1000 méteres úthosszon belül valahol egy kivilágítatlan
,.akadály" felbukkanása várható. Felkértilk őket. hogy prö
báljanakmegállni ezen akadály előtt Egyikük teljes kocsi
hosszal átment rajta,atöbbiekvészfékezéssel egy-lc.étkocsi
hosszal előtte tudtakmegállrú.

A következő kísérletben az akkori tapasztalatok szerinti
hazaiszokások átlagánakmegfelelően 70km/h-val kértükaz
akadályt megközelíteni. Felszólítottuk a vezetőket, hogy
ami.korezt észlelik, dudávaljelezzék. (Az ,.akadály"ekkore
sorok írója volt.) A kísérleti személyek közül csupán egy
tudott volna idejében megállni; három személy vezette autó
e161 viszont az utolsó pillanatban kellett félreugrani, mert a
vezetője még apotenciális elütési pont előtt 1 sec-mai sem
észlelte az előtte álló sötét ruhás személyt
e/ Ugyanebben az évben számosneves közlekedési szak.
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embert ismegkérdeztünkarról, milyen sebességetcélszerű a
járművezetőknek ajánlarú éjszaka tompított fényszóró hasz
nálata esetén. Akikerre konkrét számokkalválaszoltak.azok
énékei 35-70 km/h között váltakoztak.
d/ Ugyanebben az évben kezdtünk el egy méréssorozatot.

amelynek során azt vizsgáltuk: ajárművezetők-skörükben
is a kiemelt veszélyességű személygépkocsi vezetők- mi
lyen sebességgel haladnak lakottterületen kívül éjszakatom
pított, ill. távolsági fényszóróval. Az eredmény-az empiri
kus tapasztalataink ismeretében lesújtó: egyrészt többségük
messzeabiztonságosnaktekinthető sebességhatár felett.oly
kor azt 20-50 km/h-val meghaladva vezeti járművét. Ami
még ennél is tragikusabb: többségük akkor sem használ tá
volsági fényszórót,amikoreztsemmi sem tiltja. Aszokáserő
sen megrögzült: az ezekben azévekben sugárzottmeglehető
sen intenzív propagandasem hozott lényegi változást.
e/ Amikor a bizonyos kísérletben 70 km/h sebességgel

.küldtük el" az autósokat, akövetkező főbb tapasztalatokhoz
jutottunk: A nagy gyakorlattal rendelkező hivatásos autósok
nak az álló akadály előttmégafelesem tudott volnamegállrú,
ha 6 m/sec2 értékű, a valóságban irreálisan nagy lassulást té
teleztünk is volna fel. Csaknem minden 3. személy csak ak
kor tudott volnamegállni, ha 10.7... 222 m/sec2 lassulást al
kalmazott volna. A fekvő akadály előtt a 29 vezető közül
mindösszeegy tudott volnamegállni 5.9 m/sec2 lassulással.A
csoportnak csaknem a fele csupán az akadály elérését meg
előző 1 sec-on belül kezdett csakelcselekedni. Ók csakakkor
lettek volna képesek megállni, ha 10 .. .50 m/sec2 lassulást
produkáltak volna. Az ország minden részéből összesereglő
autósoknak az álló alak el611 egynegyede tudott volnameg
állrú. A csoport másik egynegyede azonban csak az akadály
elérését megelőző 1 sec-on belül jelezte annakészlelését. A
fekvő alak elöu csak egy, 54 km/h sebességgel haladó sze
mély tudott volnamegállni (bár volt olyan, aki még 51 km/h
sebességgel is csak 6 m/sec2 esetén lett volna képesmegáll
ni.) A csoport háromnegyede csak az akadály elérését meg
előző 1 sec-on belül jelezteannakészlelését. Ez- sebessé
güket figyelembe véve- aztjelenti, hogy csak 8.7 .... 121
m/sec2 lassulásnál lettek volnaképesek ténylegesen idejében
megállni.
E vizsgálatsorozat nemcsakaz éjszakai igen alacsony biz

tonságos sebességértékekre hívja fel a figyelmet. hanem az
igen nagy egyéni eltérésekre is. Egyértelműen bebizonyoso
dott. hogyafiatalok lényegesenjobb teljesítménytnyújtanak,
mintaz idősek.
f/ 1987-ben akísérletsorozat tovább folyt. Ennek lényegea

mintaelemszám növelése volt Immár 202 f6 kísérleti ered
ményeit értékelhettük, aminek lényege teljes mértékben
megegyezett az előzőekben ismenetekkel. Kiegészítésül
csakannyi nyert bizonyítást, hogy számos ún. szocialista ím
portból származó gépkocsi fényszóróját egész egyszerűen
nem lehet szabályosan beállítani.
g/ 1987-ben egy másjellegG kJsérlet is folyt annak megál

lapítására, hogy szemből, ill. visszapillantó tükrön keresztül



milyen távolságból áll fenn avakítás veszélye. {Ennekabból
a szempontból volt jelentősége, hogy meghatározzuk: me
lyik az atávolság, amitől kezdveavezetők állalában a szem
köztjövőjármú fényétvakításkéntérzékelik; továbbámelyik
az atávolság, ahonnan kezdvevalóbanmindenképp tompíta
nikellatávolsági fényszórófényét) Ennek során kitúnl, hogy
a szemből tompítás kérésének átlagos távolsága halogén
fényszóróesetén, 420 méter, szórása 210 méter, maximuma
812 méter (minimuma0 méter), A szemből tompítás kérésé
nek átlagos távolsága hagyományos fényszóró esetén 370
méter, szórása 260 méter, maximuma 730 méter, (minimuma
0méter). A tükrön keresztüli vakílástamegkérdezettautósok
feletartotta eltűrhetetlennek; amásik feleviszont semmiféle
problémát nem látottabban, hogy fejének néhány centiméte
res elmozdításával kitérjen a vakítás elől. (Itt most azt az ese
tet nem említve, hogy a korszerű gépkocsik visszapillantó
tükrei bevonatuknál fogvakizárjákavakítást.)
h/ 1988-ban a veszélyeztetés, a zavarás és az akadályozás

elméleti fogalmi tisztázását egybekötöttilk számítógéppel tá
mogatott világítástechnikai vizsgálatokkal. Ennek során
megállapítottuk, hogy ajelenlegi előírásoknak megfelelő
tompított fényszóróval lehetetlen úgy megvilágítani az úton
levő akadályt, hogy az kb. 70 km/h sebesség esetén kellő tá
volságból biztosanészlelhető legyen.Ha ugyanaz a fénykéve
éri aszembejövő jármú vezetőjét, mint ami az akadályt, ak
kor az akadály kellő mértékú megvilágítása feltétlenül a
szembejövő súlyos kápráztaíását okozza.
j/ 1989-ben avakítás mértékének számszerúmeghatározá

sára került sor. Ennek során úgy foglaltunk állást, hogy 100
méter az a legnagyobb távolság két, egymással szemben ha
ladó (egymásravilágító) jármúközött, amin belülmárkötele
ző tompítottraváltani atávolsági fényszórót továbbá400 mé
ter az a legkisebb távolság két, egymással szemben haladó
(egymásra rávilágító) jármú között, amin túl márnem kötele
ző tompítottraváltani. Még akkor sem, haeztapartnervillog
tatással igényli. A két érték (azaz 100-400 méter) között van
az ún. .,szürkezóna". Ebben atávolságbancsakakkor kötele
ző atompítás, haazt apartner villogtatással igényli.

k/ 1990-ben egy, ajelenlegi magyarjogszabályok szerint
nem engedélyezett kísérleti fényszóróprototípusának kipró
bálására került sor - nevesközlekedési szakemberek köré
ben.Ezafényszóró úgy állítható be, hogyajármú előtti útsza
kasztnem a tompított fényszóróáltal lehetővé tett 30-40 mé
terig, hanem 100 méter távolságon túl is úgy világítja meg,
hogy eközben - egyenes útszakaszon - aszemközt jövőt
nem vakítja. Nemcsak elméletben, de gyakorlatban isbebi
zonyítottuk: lehetségesolyan újszerújármúfényforrástkészí
teni és alkalmazni, ami mindenben megfelel a közlekedés
biztonsági követelményeinek. Ennek használatát ajelenlegi
hazaielőírások tiltják.Ezért ajármúforrást a kutatás résztve
vői különlegesengedélybirtokábanhasználják-eddig kitű
nő eredménnyel.

V 1991-ben végzett vizsgálataink során arra derült fény,
hogy legalábbis akísérletekben szereplő, a „szocialista" im-

portból származó kocsikba szerelt, nagy teljesítményúnek
vélt halogén távolsági fényszórók is legfeljebb 80 km/h se
bességig nyújtanak kielégítő látást. Egy, az úttesten lev6 ki
világítatlan akadály csak ezt a sebességhatárt túl nem lépve
vehető észre nagy val6színúséggel olyan távolságból, hogy
elöltemég biztonságosanmeg lehessen állni.
3. Kezdeminyezése/c az éjszakai balesetek szám

(arány)ánalc cs(ikuntislre
3.1. Az éjszakai lclthatósdgjavftdsát célzó elméieti és gya

korlatikutatások.
E fáradozások elsősorban amár említett kontraszt hiány

csökkentésére, pontosabban: aháttérb61 kiemelendő tárgy és
környezeteközötti kontraszt növelésére irányulnak. Főkén. a
következő területeken összpontosulnak az erőfeszítések:
Jobb aktív célvilágítás. Ebben foglalhatók össze azok az in
tézkedések, amelyek apotenciális akadály nagyobb fényerő
vel való megvilágítását célozzák. Ennek érdekében agyorsan
mozgó jármúvek világító berendezései fél évszázad óta per
manens fejlesztés állapotában vannak, s a távlatok akár né
hány évre el6re sem láthatók. Súlyos gondot jelent annak a
kett6s feladatnakaz egyidejúmegvalósítása, miszerintavilá
gító berendezésajármú sebességefüggvényében viszonylag
nagy távolságban és nagy fényer6vel világítsa meg ajármú
előtti útszakaszt, ugyanakkor a biztonság egy megállapodás
szerinti határküszöbénél ne kápráztassajobban a szemközt
jöv6 személyt. Tudjuk, hogy mamár anagy autógyárakésvi
lágítótesteket kifejlesztő cégek ahagyományos fényszórók
ra még csak nem is hasonlító lámpatestekkel kísérleteznek,
s6t alkalmaznak ilyeneket szériaszerúen gépkocsikban. Jobb
passzív célvilágítás. Ennek lényege, hogy amegvilágítani kí
vánt akadályt teszik megfelel6 módszerekkel láthatóvá. En
nek legegyszerűbb módja, ha az is fényt bocsát ki magából.
Ugyancsakelterjedt megvilágítási mód, amikor az aktív cél
világító által kibocsátott fényt veri a tárgy vissza. Jobb háttér
megvilágítás. Ebben az esetben az akadály olymódon válikel
ahátterét61, hogy negatív kontrasztbanjelenikmeg: avilágos
háttérből „ugrik ki" asötét akadály.
3.2.Jogi eszközökaz éjszakai biztonság érdekében
Majd'mindegyik ország közlekedési jogszabálya tartal

mazza azt az ún...gurníparagrafus?-t, amely szerint ajármú
sebességét mindig a látási viszonyoknakmegfelelően kell
megválasztani. EhhezamagyarKRESZmég egymagyarázó
jellegú kiegészítést is tesz: a sebességet úgy kell megválasz
tani. hogy minden olyan akadály előtt meg lehessen állni,
amireaz adottkörülmények közöttszámítani kell. Eztazelő
írást (pontosabban: azemlített kettőt) mind idehaza, mind
külföldön nagyon sokféle és eltérő tartalommal töltötték
meg. Sót! Eltér6en értelmezik ezeket idehaza is-mondjuk
a fővárosban. Szaboksban vagy Zalában. A háttérben egy
nemjogi, hanem biopszichésfogalom tartalommal való meg
töltése áll. Ezpedig az elvárhatóság fogalmánakmindenkori
értelmezése. Ittpedig hagyományosan ütközik a„haszabály
szegő, akkor bűnös" jogászi és az emberi hibázást bizonyos
mértékbenelfogadó, tehátnormálisnaktekintőpszichológusi
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felfogásmód. Az eltérő szemléletek e fó vonulatáhozképest
epizódjellegűek az olyanvéleménykülönbségek, mint anor
mális reakcióidő értéke vagy amég eltűrhető lassulásértéke;
amelyekben ugyancsak nincs a szakemberek között egyet
értés. (Apszichológusok- kísérletekre alapozva- már ré
gen követelikdifferenciált, egyén- és szituációfüggő értékek
elfogadását. Mindezideig kevés sikerrel.) Csupán megjegy
zem: maMagyarországon e kérdésekben nem pszichológu
sok csatáznak egymással, hanem mérnöki képzettségú és
végzettségű szakértők jogászokkal. Az igazsághozaz is hoz
zátartozik. hogy nemcsak idehaza, de külföldön is nehezen
fogadják el ajogászok apszichológusok egynémely, méré
sekkel alátámasztott, akorábbi hitvilágtól eltérő megállapítá
saitAteljesítmények és abiztonságnakaközlekedéskörében
általában is oly törékeny egyensúlyajelenlegi körülménye
ink között ésműszaki feltételek mellett az éjszakai közleke
désben nem biztosítható. Amennyiben elvárjuk a vezetótól,
hogy minden, sötétben váratlanul felbukkanó kivilágítatlan
akadály előtt megálljon. akkor olyan irreálisan - alacsony
sebességértékeket adhatunk csakmeg, ami mellettaközleke
déselveszti értelmét.
Amegoldástamásikiránybankellkeresni ésmegtalálni. A

közlekedésrealitásait figyelembevévekell azelvárhatöságot
aközlekedés valamennyi résztvevőjével szemben meghatá
rozni. Jogi szempontból ezazt jelenti, hogy meg kell határoz:
ni aztasebességet. amellyel tompított fényszóróvalis szabad
általában közlekedni. Aki ezt a számszerűsített határértéket
nem lépte túl. az, ha kivilágüatlan akadállyal ütközik általá
ban(!)nem tekinthet6vétkesnek.Mindazonáltal ahatóságjo
ga annak vizsgálata,hogy az egyén az adottkörülmények kö
zöttmindentmegtett-eabalesetelkerüléséért, Ahatóság tehát
vizsgálhatja, hogy kivételesen(!) nem merültek-e fel olyan
körülmények. amelyek akáraz egyébként megengedett se
bességnél alacsonyabbalkalmazását tették volnaszükséges
sé; illetve nem merültek-e fel egyéb olyan körülmények,
amelyeket az egyénnek észlelniekellett volna.Jól érzékelhe-
16, hogy ez aszemléletmegfelel apszichológiai egyéniesítés
procedúrájának,azonbanjelenleg szemben áll a fentebb már
idézett "gumiparagrafus" magyarországi irányadó értelme
zésével.
4. Osszegtús
A szakirodalom ésa hazai vizsgálati tapaSztalatok alapján

az állapíthatómeg, hogy semaközlekedésbiztonsággal fog
lalkozószakemberek egy része, sem a gépjárművet vezetők,
semagyalogosan, kerékpáron közlekedők túlnyomó többsé
genincstisztábanazéjszakaiközlekedésveszélyeivel. Ehhez
képest csakmásodlagos fontosságú tény, hogy egyrészt a
gépjám,Gvezet6k túlnyomó többsége nagymértékben eltúl
zott sebességgel vesz részt az éjszakai forgalomban; más
Jtszt. hogy akkoris tompüou fényt használ. amikorerresenki
és semmifélejogszabály nem kényszeríti. A leggyengébb
közlekedési résztvevőknek sincs fogalmuk arról, hogy mek
kora veszélynek teszik Iá magukatazáltal. hogy nem világlt
jálc meg magukat Ahazai jogi szabályozás és a bllntet6jog
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gyakorlat elavult és nem felel meg amai természet- és társa
dalomtudományi felismeréseknek. továbbáaz Európában az
éjszakai balesetek felelősségi kérdései kapcsánmegítélési
szokásoknak. Ajelenlegi veszélyes helyzetet csak abban az
esetben lehet alapvetően megváltoztatni , ha a kivilágítatlan
akadályok láthatóvá válnak, azaz széles körben elterjed a
íényvisszaverőkhasználata. Ehhezjárulhat hozzáatávolsági
fényszóróműködtetésének lakott területen belüli engedélye
zése amai, lakott területen kívüli alkalmazási feltételeknek
megfelelően. továbbáajobb útmegvilágításésajelenleginél
korszerűbb jármúlámpák (-fényforrások) használatának el
terjedése. Ezek között első helyen állónak látszikaspeciális
UV-fényszórók tömegesalkalmazása.
Addig azonban a vezetni tanulókat meg kell ismertetni az

éjszakai vezetés reális veszélyeivel csakúgy, mint a hibázás
lehetségeskövetkezményeivel, Célszerű felvilágosítania la
nulókat arról, hogy ha vakítási határon belül sem azonos
irányban nem halad előttük jármú, sem szembe-forgalom
nincs: még lakott területen belül is 100-150 méterenként fel
villanthatják a távolsági fényszórójukat. Az indok: minden,
az úton levő homályos folt előtt nem lehet hirtelen lassítani.
Az ilyen folt pedig csakúgy lehet egy feketemacska sziluett
je, mint egy ődöngő kutyáé. (Esetleg úton fekvő részegé, ami
elől!=-clvilcg -tompítoll fényszóróval is mindigmeg kell
tudni állni.) Azállatok clütését abüntető törvénykönyvjelen
leg még nem tiltja, legfeljebb ajőérzékünk. Meg az sem mel
lékes szempont. hogy ha az ilyen bármikor és bárhol felbuk
kanható akadályt avezető idejében nem veszi észre, balesetet
okozhat. Aveszély tényéről csak távolsági fényszóró mellett
lehet meggyőződni. Így arról is, hogy lakolt területen atávol
sági fényszóró felvillantását engedélyező, KRESZ-ben ne
vesített közvetlen veszély fennállt-evagy sem. Amagyarázat
első olvasásra talán kissébonyolult, de nekem ez idáig még
mindegyik rendőr elfogadta...

Irk Ferenc
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