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Gyalogosok biztonsagat novels

gépjarmutechnika

|. Gyalogosok felismerése

Bevezetés
Az Eurépai Bizottsag [European Commission
- EC) mara 2001-benfolys és a kézlekedés
biztonsagdval foglalkozé  tanulmanydban
ramutatott azokra a tertletekre, amelyeknél
fejlesztésre van szukség a kénnyen sebez-
het® kézlekedési szereplék védelme érdeke-
ben, elsésorban varosi kdzlekedésben.
Kénnyen Sebezhet¢ Kozlekedési Szerep-
l6k (VRU - Vulnerable Road Users) a gya-
logosok és a kerékpdarosok.
2001 marciusaban inditottak el az EUFPS jelg,
az 6n. SAVE-U (Sensors and system Architecture
for Vulnerable Road Users - Erzékeldk és Szer-
kezefi Rendszerek a Sebezhets Uthaszndlok
védelmére| projektef, amely 2005. szeptem-
ber 30-an fejezédétt be hivatalosan.

Az EC azt a célt fogalmazta meg kévetel-

ményként az autdipar szamara, hogy nével-

je a gyalogosok biztonsagat, és jelentésen
csokkentse 2010-ig a haldlos kézuti balese-

tek szamat, egészen pontosan 50%-kal a

2001-es mutatdkhoz képest.

Erre azért volt szikség, mert a megfigyelé-

sek a kovetkezs eredményekre vezettek:

- Vilagviszonylatban a gyalogosok okoz-
z¢k - a jarmivezetdk utan - a legna-
gyobb szamu forgalmi balesetet.

- A gyalogos balesetek tébbsége 50
km/h alatt torténik.

- A gyalogos balesetek tsbbsége nappali
idészakban t&riénik, ugyanakkor a halé-
los gyalogos (és kerékparos| balesetek
szama éjjel is nagyobb.

- Az Gtkeresztezédésekben a balesetek
ardnya figg a keresztezédések jellegé-
16l és geometriai méreteits.

- A gyalogos (és kerékpdros) balesetek
nagy fobbségében egy jarmi hozzd-
vetélegesen egyenesen halad (nincs
keresztez8dés vagy kanyar).

- Abalesetek nagy szamaban a gyalogo-
sok (és kerékpdarosok) oldalt keresztezik
a jarmG Utvonalat.

- A fiatalok fokozottabb szami balesefet
mutatnak, mint az idések.
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1. dbra

A vizsgdlatok és fejlesztések két iranyban

indultak meg:

a) A vdliozat: 3 szenzort, egy infra-, egy
szines videokamerdt és egy 24 GHz-es
radarhalézatot tartalmaz. Ez a legin-
k&bb témogatott rendszer.

b) B véliozat: ennél a médszemél a gyalo-
gosok detektalésa a PROTECTOR elne-
vezési projekt keretében tériénik. Feke-
te-fehér sztered kameréval moksdik az
érzékels rendszer, vagyis a detekialds
teliesen vizudlis alapd.

2. dbra

A VRU detektdlésa kiterjed kilénbézs ala-
kokra, magassagra, ruhdzatra, jérdsi forma-
ra stb. A kévetelmények nagyon szigoriak
és kiterjednek a valés idej feldolgozasra,
pontos érzékelésre, kis hibaszamra stb.

A gyalogosokat érzékeld algoritmus azon alo-
pul, hogy az infra- és a szines kamera (A valto-
zat) dltal érzékelt képet 6ssze kell hasonlitani
egy elére megadott [memdria) képmodellel. A
SAVE-U tehét tartalmaz egy EIP+ (Embedded
Jauge Processor - Elemi Beagyazott Képal-
koté Processzor is. Az észlels egység dltal a
VRU-nak meghatdrozott objekium adatai to-
vabbitésra keriilnek oz osztalyozd egységbe,
amely adott valészinGséggel eldsnti, hogy va-
léban VRU-r¢l van-e sz6, vagy pedig nem.
Megiegyzés: a SAVE-U projekt egyik fontos
eredménye, hogy a VRU képeinek hatalmas
adatbdzisa van. Tébb mint 14 000 képet és
180 képsorozatot dolgoz fel, amelyet infra-
és szines videokamerdval készitettek.
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A vizsgdlatok azt igazoltak, hogy a leg-
jobb eredményt neurdlis halozatokat tartal-
maz6 rendszerek mutattak.

Megjegyzés: a neurdlis hdalozat olyan
informdacidfeldolgozd  eszkéz,  amelyek
parhuzamos, elosziott mksédésre képesek,
lokalis feldolgozast végzé neuronokbdl
(oz agy 16 feldolgozé egységei utan adott
elnevezés) d&linak, képesek tanulni és a
megtanult informé&ciot felhasznalni. Megva-
l6sitasuk szerint lehetnek hardver, szoftver
vagy akar a ketté kombinacioja is.

A neurdlis hdlozatok dlialaban nagyon jol
hasznalhaték osztalyozasi, optimalizdlasi
és approximdcios feladatok megoldésdra.
A SAVE-U vdltozatai esetén ezért lehetett

ezt a teriletet felhaszndlni.

A SAVE-U

Mint korabban emlitettik, két véltozatot - A
és B - dolgoztak ki. A kévetkezékben ezek
felépitését targyaljuk.

A véltozat

Az A véltozatot a Volkswagen és a
DaimlerChrysler készitetiék és fejlesztet-
tek, illetve fejlesztik. A rendszer felépitése
az 1. sz. &brdn lathatd. Ennél a konfigu-
raciondl a rendelkezésre &llo érzékelési
platform egy videorendszerbdl, egy ro-
darrendszerbsl és egy ECU- (Electronic
Confrol Unit - Elekironikus Vezérls Egy-
ség) rendszerbdl &ll. Az ECU adatokat
gyUit a képekrsl és a radarfolyamatokrol.
Kiszamitia az aktudlis adatokat, osztélyoz-
za a VRU-kat, kiszamitja a tavolsagukat, a
beavatkozashoz szikséges idét, relativ se-
bességet stb. Fogadja a jarmd informaci-
oit: sebességet, gyorsulast, kitérés szogéf,
délési széget stb.

A videorendszer infravérds és szines kame-
rét, a radarrendszer pedig &t radarbdl @llo
halézatot tartalmaz. A rendszer megdllapit-
ia, hogy ,Van-e VRU a kocsi elétte” és ,Mik
a VRU jellemzsie”. Ennek alapjén dént a
védelmi rendszer a beavatkozasrél. A bel-
56 kommunikacid CAN- ({Communication
network) buszon keresztil zajlik. Amennyi-
ben van pl. a radar iranykarakterisztikéban
egy gyalogos (2. sz. dbra), akkor a jarm¢
automatikusan fékez. A fékezési stratégia a
kévetkezé. Egy veszélyes forgalmi helyzet
esetén a fékef koran (kb. 1 sec) aktivdlio a
rendszer. Ez azért szikséges, hogy legyen
elég id6 a sebességesskkentésre. A telies
feknyomas csak akkor alkalmazhate, ha a
gyalogos és a jarmi Utkdzése elkerilhetet-
len. A kisérletek és a szamitasok kimutattak,
hogy az elkerilheteflen katasztrofat meg le-
het josolni kb. 300 méterrel az itkézés elstt.

B véltozat

Ezt a vdltozatot a DaimlerChrysler egye-
dul inditotta a SAVE-U projekten belil,
PROTECTOR néven. Ez csak videokamerd-
kat alkalmaz. A rendszer felépitése a 3. sz.
&bran lathato.

Megijegyzés: mindkét rendszer esetében
a Volkswagen Baleset Kutatasi Osztaly-
lyal - Volkswagen Accident Research
Department - egyetértésben déntstte el,
hogy csak az automata fékezés lenne az
egyetlen VRU védelmi rendszer. Iit figyelem-
be vették, hogy a frontdlis Gtkézés jellemzs-
en elkerilhetetlenné valik kb. 300 msec-al
az itkozés elstt.

A legbonyoluliabb feladat a megfelels
kiszobértek megvaldsitésa, amely azt mu-
fatjia meg, hogy az e feletti érték esetén
van VRU, az alatta lévé érék esefén pedig
nincs, fuggetlentl aftél, hogy valéban van
vagy nincs cél.
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Belsé kommunikdcié

A kommunikécié halozati eszkdzokkel terté-
nik, 3 db miniszamitégép felhaszndlasaval.
Ebben a pontban a gyakran alkalmazott A
valtozatot targyaljuk.

A rendszer egyik szamitégépe a radar ada-
tait, a masik a kamerak adatait, a harmadik
pedig a j4rm{ adatait dolgozza fel.

A projekt kezdetén meg kavetelményként
szerepelt a jarmivezets figyelmeztetése
hangijelzéssel, ezzel lehetévé téve az em-
beri beavatkozdst.

A megvaldsitas sorén ez utébbi mar nem
szerepelt a tervekben, csak a hangjelzés.
Az emberi beavatkozasi lehetéség helyeft
a beavatas auvtomatikus.

A védelmi intézkedések kiviteli stratégidja
harom fézist tartalmaz:

- Elsé fazis

Az érzékeld platform észleli és nyomon ko-
veli az 8sszes VRU- a jarm{ elétt, de sem-
miféle intézkedést nem foganatosft.

- Masodik fazis

Amennyiben a VRU-k beléptek a jarmi ot
vonaldba, de valdszinGilen az azonnali it
kézés, akkor a jarmlvezetét hangjelzéssel
késziti fel a rendszer az esetleges veszélyre.
- Harmadik fazis

Nagy valészindséggel beksvetkezd bal-
eset esetén a jarmG automatikusan lefékez.
A lefrtakat a 4. sz. dbra mutafja.

Az dbra dttekintést ad a leirt folyamatrol. A
hangjelzés otjian torténd figyelmeztetés és
az automatikus fékezés aktivélésa egy koc-
kézatériékeld egység utasitasaval torténik.
Az utasitas bekdvetkezése viszont a VRU-
azonositésokon - ami a SAVE-U-tél szarma-
zik - és a jarmd adatdllomanyan alapul.

A karambol aktualitésa figg a VRU-k jové-
beni viselkedésétél és a jarmivezetsidl, de
mindketté kiszamithatatlan. A gyalogosok

SAVE-U érzékeld
platform

4

Kockézatérzékels
egység (RAU)

Forgalmi adatok

4. ébra
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5. dbra

megdllhatnak, elindulhamnak, iranytvalioztat-
hatnak. Mindezeket a bizonytalansagokat
még fokozza, hogy a VRU-k sebességének
becslése a jarmivek érzékeld platformjs-
val nagyon bonyolulinak és gyakran pon-
tatlannak bizonyult. A leirtak alapjén arra
a kavetkeztetésre jutottak, hogy a déntés,
a védelmi rendszerek aktivélasa kizarsdlag
a VRU-k helyzetéts| és iranyvaltoztatasatdl
figg, illetve még a forgalomban szerepld
palya tulajdonsagaital.

Ez indokolta, hogy az érzékelési teriletet
harom zénara osszak fel (5. &bra).

a) Vérés zéna (V)

A jarmi tengelyétdl 1,5 m tavolsagig fart
mindkét iranyban. Az tkézési kockdzat a
VRU-kal ezen belil van figyelembe véve.
b) Sérga zéna (S)

A VRU-k a sarga zénéban 1,5-3 m-ig van-
nak figyelembe véve mindkét iranyban, de
csak akkor, ha a menefiranyban 1évé olda-
lon haladnak.

c) Z5ld zéna (Z)

A VRUk a védelmi intézkedések akfivélasa
vonatkozdsaban nincsenek figyelembe véve.
A tavolsag hatdra (D) 25 m-re van téve a
sofér figyelmeztetése miaft, és dinamikusan
illeszkedik (alkalmazkodik) a jarmi sebes-
ségéhez. Az automatikus fékezés tartomd-
nya 5-20 méterig terjed.

Kisérlet soran a hangjelzés olyan volt, hogy
a riasztéberendezés jelzése kodolva volt
aszerint, hogy a jobb vagy a bal oldalon
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szoljon annak megfelelden, hogy a veszély
melyik oldalon lépett fel. A hangeré pedig
kédolta a veszély nagysagdt jelezte. Ez be-
valt és valészing a végleges kiépitésben is
ez fog szerepelni.

A VRU-k jellegzetességei

Az érzékeld algoritmus miksdése a VRU-k
és a tarolt modellek &sszehasonlitasan ala-
pul. A valds kép meghatarozasanal tsbb
vdltozé van (szin, fényesség stb.), ezért a
kép éleire torténd tajgkozoddas az egyetlen
informacio, amit a VRU megjelenésével mo-
delleztek, igy az egy VRU jellegzetes vek-
forként foghaté fel. Ezt a vekfort hasonlitjgk
8ssze az adatbdzis figurdival.

A VRU-k jellegzetes kiterjedésének megha-
tdrozdsa az alak téglalapba foglalésanak
alapijan torténik, amelyeket az egymdstdl
elteré VRU-jarmd tévolsagbol szamitanak,
7-30 m tavolsagban a videokamerdatol. A
kisérletek azt igazoltdk, hogy 10 ilyen fo-
lyamat megismétlése elegends a helyes
alakfelismeréshez (6. ébra). [13]

Lehetséges VRU baleseti formdak

A VRU-baleseteknek sok kilénbszé forma-
ja lehet, de a vizsgdlatok igazoltak, hogy
négy alapvetd mad targyaldsa elegends

(7 sz. ébra). [13]

Az 8sszes eset mind egyenes, mind kanya-
rodé utat tartalmoz - bar ez utébbi nincs
kilsn jelslve. Az abrak vonatkoznak keresz-
tezédésekre is, de ezek sincsenek jelslve.
Ennek megfelelden a jelélés legyen XY. Az
X felveheti a gyalogos (G) vagy kerékpdros
(B jelslést, az Y pedig a keresztiranyu (K),
illetve parhuzamos iranyd (P) jelslést.
Magyarazatként tekintsik a GK esetet. Ek-
kor a gyalogos dtkelhet egy keresztez8dés-
ben a gyalogosatkels helyen szabalyosan,
vagy az Uttest barmely részén szabdlytala-
nul. Ezek az esetek pl. az algoritmus sza-
mara kézémbések.

A SAVE-U-ban nincs olyan megkilénbsz-
tetés, amely az idéjérdsra és napszakra
vonatkozik. A fejleszteft eszkdzsk egyarant
képesek kezelni a |6 és rossz (esd, ho, kad,
iég, szdaraz idé stb.) idsjardsi karilménye-
ket, tovabbda a kilénbsz8 napszakokat
[dél, hajnal és esti szirkilet, éjszaka stb.).
Felmerilt o gyalogos (kerékparos) figyel-
mezfetése is a veszélyre, pl. fényszord fel-
villantasaval vagy a duda haszndlataval.
Ez azonban bizonyos orszédgokban jelen-
leg jogi problémakba utkszik, mert pl. ez
Németorszagban tilos.

Gyalogos- (kerékpdros) felismerés
éjszakai latésviszonyok mellett

Fiszakai kozlekedési viszonyok mellett
csak az infra- (IR] kép és a radarok jelei
szolgdlhatnak ériékelheté informacioval.
A szines kamera jelei hasznalhatatlanok
(8. sz. dbra).

Ebben az esetben tehat mindenképpen az
A valiozat jdhet szoba.

A 8. a sz. &brén az IR-kamera képe latha-
16, a 8. b sz. &brén pedig a szines kamera
képe, amely ekkor teliesen sotét. A 9. sz.
gbrdn [13] olyan eset lathato, ahol a szem-
bejové jarmy vilagitasa elvakitia a szines
kamerat, mig az IR tovabbra is jél hasznal-
hato (9. a sz. ébra).

A projekt kezdeti idészakahoz viszonyitoft
minéség a fejlesztések sorén napjainkra je-
lentésen fejlédst, de még mindig vannak
korlatai, amelyek a kévetkezdk:

a) A gyalogosfelismerés még mindig bi-
zonytalan a valos esetekhez képest. A
gyakorlatban elért legjobb felismerés va-
rosi kdmyezetben 80..90%-os volt. Ez még
mindig magas bizonytalansagot jelent.

b) Az érzékelés hatasara bekdvetkezé ve-
zérlés még eléggé atfogd jellegd. Pl no-
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velni kell a VRU-k lefedettség-hatésugardt,
vagy az algoritmus mgksdési sebességét
gyorsitani kellene és 40 km/h helyeft 50
km/h varosi forgalomhoz kell igazitani.

c) A hardver és a szoftver 6sszehangoldsa
még nem kielégits. A VRU-algoritmust job-
ban hozza kell igazitani a ma mar j¢l alkal-
mazhaté specidlis hardverekhez.

Il. Savkovets és figyelmeztets
rendszerek

Bevezetés

A vilagon évente t6bb milli¢ olyan tipust bal-
eset kdvetkezik be, amelyik sévelhagyasbol
adadik ugy, hogy kézben nem torténik maés
jarmavel Utkézés. Csak az Amerikai Egyesilt
Allamokban évente kb. harommillic sével-
hagyasos baleset térténik, amelynek kb.
13 000 haldlos aldozata van. Az elézetes
felmérések alapjan ezeknek a baleseteknek
afele elkerilhets leftvolna, ha a jarm( rendel-
kezik savelhagydsfigyelmezteté rendszer-
rel. A savkévetd rendszerek legfontosabb
komponense a jarmire szerelt kamerdk ¢lial
rogzitett képek feldolgozdasa és kiértékelé-
se. Ezek a képsorok a jarm( kérnyezetérsl
szolgdlnak hasznos informaciékat, amelyek
kiértekelés utan komoly segitséget nytjtanak
az adott kézlekedési helyzetben.

A modern jarmivekben a vezetés lényeges
paraméterei, minf pl. a pillanatnyi sebesség,
ill. az index és a fék mokadési dllapota kany-
nyen elérhetévé tehet¢k a segédrendszerek
szamara. A vizsgdlatok igazoltak, hogy a
vided alapu savfigyels rendszerek kells in-
formdciét nyvitanak a sév geometrigjard| is.
A vizsgdlatok soran kilénbséget kell tenni a
sév érzékelése és a sav térképezése kozott.
A sav érzékelése a sav szélei helyeinek egy
sima képen valé meghatdrozasat jelenti anél-

kill, hogy elézetes tudomassal rendelkeznénk
a sav helyzetérsl. A saviérképezés a sav
széleinek folyamatos sorozatképek alapjan
f6riénd meghatdrozasdt jelenti, mikézben
informé&ciot haszndlunk fel a sav helyzetérdl
a megelézé sorozatképek felhasznalasaval,
hogy leszikitsik a sav lehetséges helyzetét
az akiudlis képen. Kilénbézé rendszerek
kilonbszs algoritmusokat haszndlnak a sav
helyzetének érzékelésére és térképezésére
(pl. VaMoRs- és LOIS-rendszerek), bar lehet-
nek atfedések is pl. abban, hogy ugyanazt
az alapképet dolgozzak fel a sav érzékelé-
sére és térképezésére.

Altalaban a pdlyaelhagydsok 6 oka a
figyelmetlenség és a kimertliség. Hogy
adott esetben melyik érvényesil, arra a ve-
zeté aktivitasabol lehet kévetkeztetni. Erre
elviekben két lehetéség van: mérhetjik ma-
ganak a saviartasi feladat teliesilésének
mértékét, vagy mérhetjik a valtozok értékét,
amelyek a vezets kézvetlen befolydsa alatt
alinak (pl. kormanyzdsi szég).

A savksvetési feladat teliesilésének egyik leg-
iellemzébb mutatdja a savelhagydasi idé (TLC
- fime o line crossing), amely megadia, hogy
¢llandé jarmisebességet feliételezve mennyi
idé mulva hagynd el a savot a jarm kereke.

Infra
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A vezetdi akfivités mérheté tényezsi a kor-
manyzdsi, illetve a fék-, gézpeddal-haszndlati
értékek, tovabba az irdnyjelz8 haszndlata
alkalmasak a vezets faradiséganak jelzésé-
re. Fairchlugh harom kilénbozé faradisagi
mutatdt hasonlitott dssze: pszichofiziologiai
méréseket (EEG), az elsésorban a vezets
altal befolyasolt mutatdkat (sebesség, kor
manyzdsi sz8g), valamint a vezetd szubjektiv
megitélését a sajat faradtsagardl. Siegmund
és farsai egyértelm &sszefiggést taldliak
a harom mutaté kézstt. Ezek alapjén a kor
manymozgatdsi (in) akfivitdst javasoltak a fa-
radtsag potencidlis mutatéjénak. Richardson
és tarsai viszont a hosszy ideig farté veze-
tés okozta faradisag vezetési teliesitményre
gyakorolt hatasardl készitett tanulmanyt. A
kimerUltség mértékét EEG-mérésekkel vizs-
galtek.

Vided alapt savkdvetd rendszer
kombindlt algoritmusa

Ebben a részben olyan savksvetd rend-
szert, illetve algoritmusat targyalunk, amely
a kilénbszé savelhagyast érzékels algorit-
musok szamitdsait haszndlia az iranyjelzé
és fék dllapotanak, illetve kormanyzdsi te-
vékenység figyelésével.

Els¢ lepésben egyértelmien meg kell ha-
tarozni, hogy mely esefekben szikséges a
vészielzés alkalmazasa. Jelen helyzetben
kilenc alapvetd esetet kilsnboztetink meg.
Mindenekelétt meg kell emliteni, hogy ha-
rom kilénbszé vonalvezetésd savot definidl-
hatunk: egyenes, balra kanyarods és jobbra
kanyarodé tipusokat. Mindharom tipuson
belil is a kovetkezs eseteket kell figyelembe
venni. Sévban marade, sav elhagydsa balra
és sav elhagydsa jobbra. Kénnyen beldtha-
t6, hogy amennyiben savon belil maradunk,
nem szikséges vészjelzés alkalmazasa, fig-
getlentl aftol, milyen vonalvezetést sévban
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kozlekediink. Abban az esetben viszont, ha
elhagyjuk a savot, csak akkor alkalmazhatd
figyelmeztetés, ha a sévelhagyds akaratla-
nul t6rtént. Ezért fontos a vezet folyamatos
figyelése. Ez azért szikséges, hogy elkeril-
iUk a téves riasztasokat.

A szandékos savelhagyasnak a kévetkezd
esetek tekintheték:

- savvdlias esete

- kanyar ivének levagdsa

- kitéré manéver vészhelyzet esetén.

Ha ezekben az esetekben, azok barmelyi-
kében riasztés j6n létre, az téves riasztds-
nak min&stl, amely nem megengedhetd.
Ugyanakkor a vezetéi viselkedés megfigye-
lésének tényezéi:

- irdnyjelzé dllapota

- fékezés

- kormanyzasi szég.

Ezek az ¢llapotielzések kdnnyen elérhetsk
a jarm0 elektromos halozatabol.

A savelhagyds érzékelésének alapja a jar-
mU sévon beltli aktudlis pozicidjanak (CCP
- car'’s current position) folyamatos figye-
lése. A pozicio kozelit¢ értékét saviigyeld
algoritmus segitségével hatérozzuk meg. A
iarmg akkor kéveti a savot, ha elsé kerekei
k&zol mindkettd a savon belil tartézkodik.
Ekkor az elss kerekek sdvhatarhoz viszo-
nyitoft helyzete: Ay > O értékek adddnak.
Ekkor nem szikséges riasztds. Amint a ke-
rekek valamelyike atlépi a savhatart, akkor
ez evidens médon azt jelenti, hogy a jarmg
elhagyta a sdvot. Ekkor A y < O értékek
adédnak. Ebben az esetben szikséges a
riasztds. Sajnos azonban ekkor lehet, hogy
a riasztds elkésett, mert hiszen a kerekek
mar savon kivil vannak. Ez a probléma ugy
védhets ki, ha a szédmitasokhoz hozzaren-
delink egy virtudlis savszélességet, amit
a mért értéknél kisebbre valasztunk, igy a
vezetét kordbban tudja a rendszer riasz-
tani. Ekkor viszont ez a médszer nem lesz
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elfogadhaté azon vezetsk szamara, akik a
telies sévot haszndljgk vezetés kdzben.

TLC alapt algoritmus

A savelhagyas idébeni észlelését legjob-
ban a TLC alapt szemlélet biztositja. Ezzel
kiszamithats, hogy a jarmd mikor hagyia el
a savot.

Modell a jarm{ vdltozatlan - egyenes
vonalé - mozgdsanak - tovabbhaladé-
sanak feltételezésével

E feliételezés szerinti mozgdsa a 10. sz. db-
rén lathatd. Ekkor azt feltételezzik, hogy a
i@rm{ egyenes vonalon halad tovébb.

Modell, ha a TLC-t ivelt gdrbével
kazelitjok meg

Feligtelezésink a 11. sz. abrdn lathato. Az
autd mozgdsanak ivét az ives savhatarok
becsléséhez hasonléan klotoid modell se-
gitségével hatarozzuk meg.

Megijegyzés: klotoid: egyenesekbd| és
kerivekbol alle, célszerden megvalasztott
szakaszok.

Mindkét esetben az autd kdzepének moz-

gésat vesszik figyelembe. A kerekek pozi-
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cidjanak szamitasahoz a jarmi szélességét
is figyelembe kell venni.

A jérm{ viselkedésének
megfigyelése

A savelhagyas lehet akaratlan és szandé-
kos. Nyilvanvalo, hogy az irényjelzé hasz-
ndlata savvaltasi szandékra utal. A vezetd
egy masik megfigyelends tevékenysége a
kormanyzas, amelynek ellenérzése a kor-
manyzdési szdg megfigyelésén alapul. A
mérés soran két kiszobérték definiglhate.
Egy alsé és egy felsé hatar. Az alsé ha-
tar alafti értékek hosszu egyenes utakon
torténd vezetések soran tapasztalhatok,
igy feltételezhets, hogy a vezets koncent-
racioképessége csokken. llyen esetekben
hamarabb t&rténik a riasztas a virtudlis sav-
szélesség hasznalata mellett. A felsé hatdr
feletti értékeknél jogos az a feltételezés,
hogy a vezetd éber. llyenkor a riasztés le
van filtva.
A rendszert gy kell kialakitani, hogy a ri-
asztds ne kdvetkezzen be szandékos sav-
elhagydskor. Széndékos savelhagyasnak
min&silnek az algbbiak:
- azirdnyjelzé hasznalatat kévetd savval-

tasok
- heves kormanymozdulatokkal és fékezé-

sekkel jare kitéré manéverek
- a sav elhagyasa révid idére a kanyar

ivének levagasa érdekében.
A savelhagyas akkor tekinthets kanyarleva-
gaésnak, ha a jarmd becsilt dtvonala még
az utat pasztazo rendszer latoksren belil
visszatér a megfelelé forgalmi savba. Ekkor
a téves riasztds elkerilése a TLC szemlélets
sévelhagyas-észlelés alkalmazdasaval lehe-
tévé valik.

Dr. OLAH Ferenc
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