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Egyik alapvetd varakozas az autonom jarmivek fejlesztdi felé, hogy ezek az eszkdzok jelentdsen
csokkentsék majd a kozlekedési balesetek szamat vagy legalabb azok stlyossagat. Ez joggal varhato el,
hiszen ezen eszk6zok mindig betartjak a torvényeket, nem lankad a figyelmiik és joval gyorsabb a
reakcididejiilk, mint az embereknek. Vannak azonban olyan jellegli balesetek, amelyeket nem lehet
elkeriilni még a leggyorsabb reakcididovel sem (pl. gyalogos hirtelen lelép az autd el¢), ezek ellen az
onvezetd auto is védtelen. Kiegészitd lehetdségként azonban érdemes lehet a multbéli balesetekben olyan
jellegli mintazatok keresése, amelyek elére jelezhetik az ilyen jellegli baleseteket (pl. megadott
utszakaszon gyakori a gyalogos géazolas), és ezzel jelent6sen segithetik a jarmiivet az ezekre vald
felkésziilésben. Ez a cikk egy adatbanyaszati alapu eljarast mutat be a potencidlis gochelyek
megkeresésére, illetve statisztikai vizsgalatokat a specialis mintdzatok felismerésére.

1. BEVEZETES

Napjaink egyik legintenzivebben kutatott és legnagyobb
figyelmet kapd teriilete a kiilonféle onvezetd jarmiivekkel
kapcsolatos tudomanyos és mérndki munkak. A kutatdsok
egyik nagy igérete az, hogy ezek az automatizalt eszk6zok
jelentésen csdkkenteni fogjak majd a kozlekedési balesetek
szamat, vagy legalabb azok sulyossagat. Az IORAP
tanulmanya szerint a kozuti balesetek 90%-4t emberi hiba
okozza, igy logikusnak tlinik a feltételezés, hogy a humén
faktor kiiktatdsdval ezek szdma valoban le fog csokkenni.
Hiszen az erre a célra kidolgozott eszkdzok szamos emberi
hibat el tudnak keriilni: nem faradnak el, nem figyelnek
masfelé, nem fogyasztanak alkoholt és mindig betartjdk a
kozlekedési szabalyokat.

Erdemes azonban megjegyezni, hogy a fentickkel még
mindig nem garantalhaté, hogy minden baleset meg fog
sziinni. Az egyes balesetek okait visszavezethetjiik kornyezeti
okokra (idgjaras, tuttest allapota, stb.), de akar a kozlekedés
tobbi résztvevdjének hibdjara is (mdas jarmiivek vezetdi,
gyalogosok, vadallatok, stb.).

Az oOnvezetd jarmivek iranyitdsa alapvetden azon alapul,
hogy a kiilonb6z6 szenzorokbdl beérkezd jeleket szofisztikalt
algoritmusok valds id6ben értékelik, majd pedig ezek alapjan
meghozzak a dontést a sziikséges szerkezetek miikodtetésére.
A szakirodalmat atvizsgalva lathato, hogy a legtobb kutatas
ezen a koncepcion belill mozog, a balesetek elkeriilésére
altalaban még tobb, még pontosabb szenzorokat és még
hatékonyabb algoritmusokat probalnak adni.

Erdemes azonban észrevenni, hogy sok baleset tipus létezik,
amelyeket pusztdn a valdés idejii  szenzor adatokra
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tdmaszkodva nem lehet elkeriilni. Ilyen lehet a hirtelen jarmi
elé ugrd kisgyerek esete, vagy akar egy olyan csuszos
utfeliilet, ahol bar a szenzorok tudjak jelezni a problémat, de
elképzelhetd, hogy mire ez kideriil, addigra mar nincs
lehetéség a sziikséges korrekciokra. Hasonld probléma, ha
bizonyos iddszakokban a nap fénye elvakitja a vezetdket.
Habar magat az autoném jarmiivet ez lehet, hogy nem
zavarja, de mégis keriilhet veszélyes szitudcidba, ha egy
szembe jOvO még ember sofér ennek az alanya.

Ezeken a teriileteken az emberi vezeték néha akar
hatékonyabbak is lehetnek, hiszen rendelkezhetnek olyan
elézetes tudassal, amelyek segithetik a balesetek elkeriilését.
Példaul tudjak, hogy egy iskola van a kozelben, és tobbszor is
eléfordult mar gyalogos gazolds. Vagy a masik példat
vizsgalva, helyi ismereteik alapjan tudjak, hogy ez bizonyos
utszakaszon gyakran torténnek kicstiszasos balesetek esds
idében, ezért elére felkésziilnek erre a lehetdségre.

Kutatasunk célja az, hogy adatbanyaszati eszkozokkel
meghatarozzuk a kozuthdlézat azon teriileteit, ahol a
fentiekhez hasonlé rendellenességek  torténtek. Egy
kovetkezd 1épés pedig az ezekhez rendelhetd megel6zd
intézkedések kidolgozasa, ezekkel azonban ebben a cikkben
nem foglalkozunk. Alapvetéen elmondhatd, hogy a legtobb
veszélyes helyen a sebesség csokkentése ndveli a baleset
elkeriilésének esélyét [1], [2], vagy legalabb csdkkenti annak
sulyossagat. Bizonyos esetekben azonban mas megoldas is
szoba johet (gyalogosok esetén a mesterséges motorhang
névelése, cstszos utszakasznal a szokasostol eltérd haladasi
iv valasztasa, szembejové autdsok esetén a fényszorok
fényerejének modositasa, stb.).
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2. HASONLO FEJLESZTESEK
2.1 Autonom jarmiivek szerepe a balesetek elkeriilésében

Az autoném jarmiivek szerepe és hatasa a kozati balesetek
csokkentésében egy kimondottan aktivan kutatott téma.
Erdemes amiigy megjegyezni, hogy a publikiciok jelentds
része mar egy utopisztikus jovével foglalkozik, ahol az egyes
jarmiivek egy halozat részeként valos iddben kommunikalnak
egymassal ¢és igy képesek hatékonyan egylittm{ikodni a
balesetek elkeriilése érdekében.

A gyakorlat még tavol all ettdl, jelenleg a mar egyébként is
megszokott baleset elkeriild/megel6z6 rendszerek mitkddnek
ezekben a jarmivekben is. Ezek két f6 csoportja az aktiv
illetve passziv rendszerek, attol fliggéen, hogy milyen

mértékben avatkozhatnak bele a tényleges vezetési
folyamatban veszélyhelyzet érzékelése esetén.
Ezek szerepe azonban mar igy igy jelentds, szamos

tudomanyos cikk mutatta mar be, hogy mar maguk a passziv
rendszerek is tobb millio balesetet tudtak megelézni az USA-
ban évente.

A legismertebb aktiv rendszerek a fékezést segité rendszerek,
amelyekrdl szintén kimutathato, hogy jelent6sen csdkkentik a
gyalogosokat ért balesetek sulyossagat. Illetve szamos baleset
elérejelzé rendszer miikodik mar kiilonféle szenzorok alapjan
(kamera, radar, LIDAR, stb.).

Rendelkezésre  dllnak  valdés ideji  baleset-elorejelzd
rendszerek is, ezekrol irt 6sszefoglald cikket Hossain és tsa.
[3]. Ezen rendszerek miikodésének alapvetése az, hogy
minden baleseti szituacid elére jelezhetd egy azt megel6z6
rovid iddablakban rendelkezésre 4llo szenzoradatok alapjan.
Ennek megfelelden, 6k nem foglalkoztak a historikus baleseti
adatokkal.

2.2 Baleseti gocpontok keresése

A baleseti gocpontok azonositisa mar régota a
kozlekedésbiztonsaggal foglalkozd szakemberek egyik
legfontosabb feladata. Nincs egyértelmi definicio arra nézve,
hogy mit értiink baleseti gocpont alatt (a hivatalos definicid
pedig orszagonként valtozd) [4]-[6], de alapvetéen a
kézuthalozat azon terileteit, ahol a balesetek szama
szignifikdnsan nagyobb, mint ahogy az varhaté lenne a
kornyezeti paraméterek alapjan (forgalom, tttest allapota,
stb.).

A gochelyek vizsgalatanak tdmogatasara mar szamos eljaras
létezik, ezek tobbnyire a mar meglévd baleseti adatbazisbol
indulnak ki. Ebbdl probalnak kiilonbozd statisztikai vagy
adatbanyaszati eszkozokkel kivalasztani olyan tutszakaszokat
vagy teriileteket, amelyekre igazak a gochely feltételek.
Erdemes azonban megjegyezni, hogy az igy talalt teriiletek
még csak gocjeloltnek tekinthetdk, a balesetek halmozodasa
alapjan meghatérozott szakaszokat még célszeri tovabb
vizsgélni, hogy megallapitsdk a probléma okat. Amennyiben

csak véletlen egybeesés miatt jel halmozodas, akkor
azt nem célszeri gocpontként keM] C AETS
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Maga a gocjeldltek keresése szamos eljarassal elvégezheto.
Ezek kozill a legegyszeriibb és legrégebben hasznalt az
egyszerti csuszo ablakos technika. Ennek sordn egy eldre
megadott méretd ablakot huzunk végig a vizsgalt
utszakaszon, és ha egy megadott intervallumban a balesetek
szdma meghalad egy elére megadott mértéket, akkor azt
gocjeloltnek tekinthetjiik.

Bar a technika nagyon egyszeriien implementalhatd és az
eredményei is konnyen értelmezhetdk, szamos probléma
meriil fel vele kapcsolatban. Emiatt megjelentek kiilonbozo
alternativak, amelyek koziil érdemes kiemelni a KDE (Kernel
Density Estimation) [5], [7] alapti modszereket.

A gocpontok analizisének szintén fontos eszkoze az
empirikus Bayes modszer. Ennek alapja, hogy dnmagaban a
balesetek szdma még nem tudja meghatdrozni, hogy egy
teriilet valoban gocpont-e, hanem sziikséges a hasonld
paraméterekkel bird teriiletek adatainak figyelembevétele is.
Itt persze tovabbi kérdéseket vet fel a ,,hasonld” definidlasa.

A fenti modszerek tobbnyire csak a gocjeloltek felkutatdsara
alkalmasak, a tovabblépésre mar jelentdsen kevesebb kutatas
Osszpontosit. Valosziniileg azért, mivel ezt mar a szakértok
manualisan végzik el, sziikség esetén akar a helyszint is
megvizsgalva tovabbi adatok bevonasaval. Ez alapvetden
érthetd, hiszen az egyes gochelyek azonositiasan tovabbi,
kimondottan er6forrasigényes 1épések alapulnak. Ezek
alapjan lehet csak hatékonyan eldonteni a meglehetdsen
koltséges  kozuti  biztonsagi  fejlesztések  szakszerti
megtervezését.

2.3 Célkitiizés

Az irodalomkutatas alapjan lathat6, hogy szdmos fejlesztés
foglalkozik az (autoném) jarmiivek biztonsadgaval, mind az
eszk6zok mind pedig az algoritmusok oldalarél. Ugyanigy a
baleseti gocpontok kutatdsa mar egy nagyon régota létezo
teriilet, szamos modszer jelent meg ezzel kapcsolatban,
amelyek mar a kozlekedési szakértdk napi munkajaban is
hasznalatosak.

Az altalunk Kkitiz6tt célokhoz azonban a két teriilet
Osszekapcsolasa sziikséges, tehat

1. Potencialis gochelyek megkeresése
2. Balesetek okainak automatizalt megallapitasa
3. Ezeket elkeriil6 intézkedések megtervezése

Ennek megvaldsitasdhoz a potencidlis goéchelyek manuélis
vizsgalata mar nem megfeleld, hiszen orszagos szinten
szeretnénk minél részletesebb adatokat a veszélyes helyekrol.
Az automatikus értékeléssel vallaljuk annak a kockazatat,
hogy esetleg olyan potencialis gochelyeket is kockazatosnak
fogunk tekinteni, amelyre egy emberi szakértd ennek az
ellenkezdjét mondana. Ez kiilondsebb problémat azonban
nem okoz, hiszen itt nem lesz ennek kiemelkedden koltséges
mellékhatasa, esetleg kisebb kényelmetlenség (pl. megadott
helyen a jarmii csokkenteni fogja a sebességét).

3. ALKALMAZOTT MODSZEREK

3.1 Potencialis gochelyek keresése
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A gocjeldltek feltarasahoz a DBSCAN (Density-Based
Spatial Clustering of Applications with Noise) adatbanyaszati
eljarast hasznaltuk. Ez egy meglehetésen régota hasznalt
mddszer, habar a baleseti gocpontok keresése teriiletén
kevésbé elterjedt. Szamos eldnnyel rendelkezik azonban az
elterjedt alternativakhoz képest:

e A csuszd ablakos technika hatranya, hogy csak egy
ut adatait tudja vizsgalni utszam+szelvény forméaban
megadott azonositds alapjan. A  gyakorlatban
azonban mar elérheték a pontosabb GPS alapu
kétdimenzios helyazonositasi adatok is.

e A KDE modszer ugyan sikban miikddik, de
miikddési elvébdl addéddan ez tipikusan korszeri
gocpontok  keresésére alkalmas. A DBSCAN
esetében lehetdség nyilik szabdlytalan formaju
gochelyek megkeresésére is.

A modszer bemenete egy e-nal jelolt tavolsag illetve MinPts-
el jelolt darabszam érték. A moédszer alapvetd 1épései az
alabbiak:

1. Kivalasztjuk valamely balesetet, amelynek & sugaru
kornyezetében legalabb MinPts darab baleset tortént
(ezeket nevezziik a késébbiekben belsd pontoknak).

2. Ha talaltunk ilyet, akkor 1étrehozunk egy 0j klasztert
aminek kezddelemei a kiindulo baleset és annak e-
nal kozelebbi szomszédjai lesznek.

3. A vizsgalatot folytatjuk a szomszédokra. Ha azok is
belsé pontok, akkor az 6 & sugaru kornyezetiikben
1év6 balesetekkel is bovitjiik a klasztert.

4. A fenti bovitést addig folytatjuk, amig taldlunk
tovabbi bovitési lehetdséget.

5. A folyamat eredményeként a klaszter tartalmazza a
gochely jelolt baleseteit.

A moddszer elénye tehat az, hogy nem csak egy uton tudja
keresni a baleseteket, hanem a sikben tetszdleges iranyban.
Ez kimondottan fontos lehet keresztez6désekben, mivel az
egy  keresztez6désben  tortént  balesetek  kiilonbdzo
utszamokra lehetnek kodolva. A modszer masik elénye pedig
lakott teriileten beliil lathatdé, ahol az utcanév+hazszam
azonositds hasznalata miatt a cstuszoablakos modszer eleve
nem hasznalhato.

3.2 Lehetséges baleseti okok vizsgadlata

Az igy megtalalt helyek azonban még nem biztos, hogy
valoban baleseti gdécpontnak mindsitheték. A balesetek
halmozodasa egyszerlien azok véletlen eloszlasabol is
adodhat. Ezért célszerii lehet megvizsgalni, hogy
felfedezhetd--e olyan kozos ok, amely felelés lehet a
balesetek bekdvetkeztéért. Ennek megallapitasa nem pusztan
azért fontos, hogy ezzel el tudjuk donteni, hogy valddi
gochelyrdl van-e sz6 vagy pedig sem, hanem magéanak az
oknak az ismerete fogja adni a timpontot a tovabblépéshez,
amikor megfeleld elkeriild intézkedéseket tudunk javasolni az
onvezetd jarmli szamara.
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Ehhez els6 korben kidolgoztunk egy pontozasi rendszert,
amely megprobalja megallapitani, hogy az egyes balesetek
mogott milyen okok allhatnak. A baleseti adatbazis ugyanis
tobbnyire csak a baleset tényszerli paramétereit rogziti
(id6pont, hely, id6jaras, stb.), ezek mellett pedig altalaban
egy ok meghatarozasara van lehetdsége a helyszineldnek.

A gyakorlatban azonban szamos ok kozrejatszhat (pl.
sebesség tullépés, uttest allapota, latdsi viszonyok, stb.)
kiilonb6z6 aranyokban. Mivel ez ilyen részletességgel nem
szerepel a baleseti adatbazisban, ezért egy pontozasi rendszer
segitségével probalunk erre kovetkeztetni az ismert adatok
alapjan.

Példaként tekintve az Uttest csuszossagat, az alabbi pontozasi
rendszerbdl indulunk ki (1-3. Tablazatok). A sulyértékek
részben szubjektiv tapasztalatokon alapulnak, részben pedig
az irodalmi attekintés [8], [9] eredményei.

1.Tablazat: baleset természete pontozas

Adatbazis mez6 értéke Pont
megcsuszas, farolés, felborulds az Gtpalyan 0,9
palyaelhagyas, szilard targynak titk6zés nélkiil 0,4
palyaelhagyas, szilard targynak itk6zés 0,4
egy¢éb esetben 0,0

2.Tablazat: idéjarasi viszonyok pontozas

Adatbazis mez6 értéke Pont
deriilt 0,0
borult 0,0
kodos 0,1
esos 0,2
viharos, zivataros 0,5

3.Tablazat: Uttest feliiletének allapota

Adatbazis mez6 értéke Pont
normal, szaraz 0,0
nedves 0,3
havas, jeges 0,6
olajos 1,0
egyéb szennyezés 0,7
nem uttest 0,0
A fenti pontozds alapjan minden egyes balesetre

meghatarozhat6 egy pont érték, ezt fogjuk alapul venni, hogy
megadott probléma milyen mértékben volt hatassal az adott
balesetre (maganak a pontszdm abszolut értékének nincs
kiilondsebb jelentése, pusztdn Osszehasonlitasra fogjuk
hasznalni).

3.3 Gochelyek okainak vizsgalata

Az eldzetesen kiszamolt pontérték segitségével probaljuk
meghatarozni azokat a gochelyeket, amelyek az atlagosnal
nagyobb mértékben érintettek bizonyos okok szerint.

Ehhez a teljes orszdgos adatbazisra kiszamoltuk az egyes
balesetekre a kiilonféle okokhoz tartozd pontszamokat. A
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gochelyek esetében pedig ezt ismét elvégeztik az egyes
klaszterben 1évé Dbalesetekre. Amennyiben a balesetek
eloszlasa valamely pontozéds szerint szignifikdnsan mas a
gochely baleseteinél mint a teljes orszagos adatbazis esetén,
akkor feltételezziik, hogy itt ez a megadott ok részt vesz a
balesetek halmozddéasaban.

Ehhez  automatizalt statisztikai  hipotézisvizsgalatokat
végziink minden gochely esetén. Jelen cikkben a Welch
probat hasznaljuk erre a célra. Ez a paraméteres probak kozé
tartozik. Azt vizsgalja, hogy két kiilon mintaban egy-egy
valoszinliségi  valtozé atlagai egymastol szignifikansan
kiilonboznek-e. A Student T-probahoz képest az elénye, hogy
megbizhatobb ha a mintak mérete kiilonbozik, ez pedig itt
hatarozottan megjelenik, hiszen az egyik minta a teljes
orszagos baleseti halmaz, a masik pedig egy konkrét gocpont
elemei. A Welch proba feltételezi, hogy a mintak normal
eloszlastiak, ami itt nem all fent, viszont a szakirodalmi
ajanlasok [10] szerint egyoldaltl vizsgalat esetében, ha a
mintdk szama elég nagy, akkor ilyen esetben is megbizhatd
eredményt ad.

Amennyiben L, mutatja a gocpontban a megadott szempont
szerinti pontszdmok atlagat, n, pedig a teljes populacid
atlagat, akkor a null hipotézisiink az alabbi:

Ho=pp -, <0

Hi=pp-p,>0
A Welch teszt alapjan a statisztikai t érték az alabbiak szerint
hatarozhaté meg:

Xy — X
1 i
t= Fl Fl
B
1y, M

Ahol x, v| és n; az elsé minta atlaga, szorasa és darabszama,
Xy, Vo és mp pedig a mdasodik minta atlaga, szorasa é€s
darabszama.

Az f szabadsag fok pedig az aldbbiak alapjan szamithato:

-
Uy 1)
1, = M.

F= 3
ny (O, - l]+11§{11, -1)

Az ezek alapjan szamitott valoszinliség (P) és az eldre
meghatarozott a alapjan mar eldonthetd, hogy elfogadjuk-e¢ a
null hipotézist vagy sem. Amennyiben nem fogadjuk el,
akkor feltételezhetd, hogy a vizsgalt ok kapcsolatban 4all a
gocpontban taldlhato balesetekkel. Amennyiben nem vetjiik
el, akkor pedig ugy tekintjiik, hogy ez nem tamaszthato ala
kell6képpen.

4. EREDMENYEK ERTEKELESE

Az eredmények kiértékeléséhez a teszt futtatdsokat a KSH
altal gyujtott baleseti adatbazisban végeztiik el. A vizsgalat
paraméterei az alabbiak voltak:

e hely: ,,Gyér-Moson-Sopron megye”
e  vizsgalt id6szak: 2011.01.01 — 2014.12.31.
e validacios id6szak:
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o ¢gértéke: 100m

e minPts: 5 baleset

e minimalis baleseti siirliség: 0,0001 baleset/m”
e q értéke: 0,05

A fenti paramétereknek megfeleléen elsd lépésként
levalogattuk az adatbazisbdl a helynek és idonek megfeleld
baleseteket, ez Osszesen 3256 balesetet jelent a vizsgalt
idészakban.

A klaszterezési algoritmus Osszesen 165 darab goécgyanus
helyet talalt a kdvetkezo 1épésben.

Ezt kovette a statisztikai vizsgalat, ahol a fenti pontozas
alapjan kiszamoltuk a teljes populaciora vonatkozo atlagos
értékeket, ez alapjan az Gsszesen 3256 balesetnél az atlag
0,2438 volt, a szoras pedig 0,1115.

Végiil elvégeztik az egyes gocjeloltekre a pontszamitast,
majd pedig a hipotézisvizsgalatot. A Welch proba elvégzését
kovetden 4 darab goéchely esetén bizonyult az atlagtol vald
(pozitiv iranyu) eltérés szignifikdnsnak. Ezek kozil az
elsOben talalhatd balesetek érintett jellemzOit mutatja a 4.
Tablazat.

4.Tablazat: Megtalalt géchely balesetei

Kimenetel | Felszin Iddjaras Baleset term.
kdnnyti nedves napos palyaelhagyas
sulyos szaraz napos palyaelhagyas
konnyi nedves es0s palyaclhagyas
sulyos nedves esds palyaelhagyas
sulyos nedves esds palyaelhagyas
kdnnyti nedves borult frontalis Titk.
kdnnyti nedves napos kicsuszas
sulyos nedves borult palyaelhagyas

A tablazat adataibdl lathato, hogy ezen a gochelyen valdoban
kirivoan gyakoriak a palyaelhagyasos balesetek. Ez
kiilondsen akkor érdekes, ha megnézziik magat a helyszint a
bejelolt balesetekkel (1.Abra). Ami lathatéan egy egyenes
utszakasz, tehat az dnvezetd autd szamara itt semmi se jelzi,
hogy veszélyes helyen halad.

1. Abra: Gochely balesetei a térképen
5. OSSZEFOGLALAS

Az altalunk javasolt mddszer képes a gocgyanus helyszinek
azonositasara, majd pedig ezt kovetéen az esetleges baleseti

01 . [ okok analizisére. Miként az eredményekbdl is lathatdo ez
Wl eneTs
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lehetévé teszi olyan informaciok kinyerését, amelyek
tamogatjdk az Onvezetd jarmiveket a  biztonsagos
kozlekedésben.

Az igy elvégzett statisztikai modszer természetesen nem
alternativdja a szakért6k daltal végzett baleseti helyszin
elemzésnek, de nem is erre van sziikség. A cél ugyanis itt
nem a néhany legnagyobb problémakat okozd helyszin
felderitése, amely alapjan nagy koltségli beavatkozasokat
lehet megtenni. Eppen ellenkezéleg, minél tobb potencialisan
veszélyes helyet szeretnénk felderiteni, amely informaciokat

ey

ezekre. Egy esetleges hamis pozitiv jelzés sem okoz
kiilondsebb problémat és szamottevd koltségeket.

Tovabbfejlesztési lehetéségként célszerii feliilvizsgalni a
megvalasztott  sulyparamétereket ¢és megkeresni ezek
optimalis értékeit.

Masik érdekes irany lehet a rendszer részben valds ideji
megvalositdsa, ahol ezeket a paramétereket az aktualis
helyzethez lehet igazitani. Példaul ha mar halad a jarmi egy
utvonalon, és éppen este van/esik az es6, akkor nagyobb sulyt
fektethet azon bekovetkezd balesetekre, amelyek ehhez
hasonl6 koriilmények kozott kovetkeztek be.

Az ezekhez hasonld szamitasok megbizhatosagat azonban
mindig jelentdsen rontja az a tény, hogy a mar bekovetkezett
balesetek szama (szerencsére) meglehetésen alacsony, azok
alapjan altalaban nem lehet minden kétséget kizard tényekre
kovetkeztetni.
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