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1. A közúti közlekedés általános helyzete

A 20. század civilizált világának egyik ismertetője: a közúti
közlekedés gyorsütemü fejlődése, Ez a fejlődés szoros össze
függésben van egy bizonyos földrész, illetve ország társadalmi
gazdasági fejlettségi szintjével és körülményeivel. Ez az oka
annak, hogy a közlekedés a háborúktól mentes, gazdaságilag
is fejlett észak-amerikai kontinensen bontakozott ki tömeg
méretekben. Kontinensünkön a jármüközlekedés kifejlődése
ugyancsak a fenti tényezőknek volt a függvénye.
A társadalmi-gazdasági körülmények azonban a közlekedés

egészén belül a közlekedési struktúrára is döntö hatást gya
korolnak. A struktúra pedig hatással van a közlekedési kul
túrára, illetve a közlekedési intelligenciára.
Hazánk a többi szocialista országhoz hasonlóan -a háború

elötti elmaradottság és a háború okozta gazdasági, valamint
társadalmi megrázkódtatás következtében -a nyugati orszá
gokhoz képest eltérő közlekedési struktúrájú volt, s részben
még jó ideig az is marad. Az eltérés föként a személyszállitás
területén mutatkozik meg. A gazdasági lehetőségek korlátozott
volta egyrészt csak fokozatosan teszi lehetővé a személygép
járműállomány beszerzését, s azoknak magánszemélyek ré
szére történő forgalmazását; másrészt ugyanezen okok miatt
:i modern közúthálózat kialakítása is csak fokozatosan va16-
sulhat meg. Mindezek eredménye az, hogy a tömegközlekedés
kiemelt jelentöségü, mivel ezen járműveket a lakosság döntő
többsége veszi igénybe.
Az utóbbi 10 évben - ismét csak a társadalmi-gazdasági

körülmények következményeképpen - a motorizáció lendü
letes, a legutóbbi néhány évben pedig ugrásszerű fejlödésnek
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indult. Részben természetes, hogy a közlekedési kultúra és
morál emögött a fejlődés mögött elmaradt. Az eredmény vi
szont az, hogy a közúti közlekedési balesetek száma évről évre
emelkedik. !gy 1965. és 1970. között a közlekedés körében is
mertté vált büncselekmények száma is 14 060-ról 21 106-ra
emelkedett, amely a bázisidőszakhoz képest 50,10/o-os növe
kedést jelent. A 10 OOO lakosra eső közlekedési büntettek
száma 1965-ben 14, 1970-ben 21 volt. 1970-ben az ismertté vált
összbünözés 17,3%-a közlekedési bűncselekmény volt. Ezen
bűncselekmény-kategóriának pedig 68,50/o-át a balesetokozás
tette ki (Módosítás előtti Btk. 258. §.)
A közlekedési balesetek nagy száma szükségessé teszi az

ellenük folytatott sokoldalú küzdelmet. Ennek szolgálatában
alakult ki s egyre inkább önállósul a közlekedési büntetőjog.
A kriminológia és a büntetőjog kölcsönhatása következtében a
kriminológián belül is új kutatási terület van kialakulóban:
a közlekedéskriminol6gia. Tárgya: a közlekedési bűnözés.
Feladata, hogy kutassa és megállapítsa azokat a körülményeket,
amelyeknek különféle összhatása következtében közlekedési
bűncselekmény következik be, s ezen körülmények ismereté
ben meghatározza azok megelőzhetőségének lehetőségeit és
módjait.
Részben a tömegközlekedésről már mondottak, részben az a

tény, miszerint a IV. ötéves tervidőszak végére -a vasút sze
mélyforgalmának 7,1%-os csökkentése mellett -az autóbusz
közlekedés 20%-os növelését tervezik 1970-hez viszonyítva,
szükségessé teszi a közlekedéskriminológiai kutatómunka ez
irányú tevékenységének kiemelését.
Az intézetünknél folyó többszakaszú munka első szakaszá

ban reprezentációs kiválasztás alapján összesen 143 bűnügy
143 elkövetővel került vizsgálat alá. Azokat a halálos vagy
súlyos kimenetelű, illetve közfeltűnést keltő (többsérültes,
nagy anyagi kárral járó) baleseteket vizsgáltuk, amelyek a
Budapesti Közlekedési Vállalat, a 20-as AKÖV (budapesti
MAVAUT), a győri, a miskolci, a pécsi, a szegedi, a veszprémi
AKOV, továbbá a Miskolci Közlekedési Vállalat üzemkörében
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1969-ben és 1970-ben a tömegszállltó járművek vezetőinek hi
bájából következtek be.1
A vállalatok, illetve a megyék kijelölése több szempont alap

ján történt. Elsódlegesen a jelentős helyi vagy az átlagosnál
nagyobb forgalmú helységeket, vállalatokat vettük számításba.
A kutatás kérdőíves rendszerrel folyt. Az 1970-ben bekö

vetkezett balesetek elkövetöit személyesen hallgattuk meg, a
többi ügyet a jogerösen befejezett bírósági iratanyag alapján
tanulmányoztuk.

Az elkövetői csoport mellé - az esetleges különbségek fel
mérése céljából - 49 fös kontrollcsoportot létesltettünk a
vizsgált vállalatok azon autóbuszvezetöiből, akik a vizsgálatot
megelőző öt éven belül nem voltak közúti esemény okozói.
A kutatás fö irányai a jármüvezetöt befolyásoló külső és bel

ső körülményeknek, a balesetek objektív és szubjektív okainak
és a megelőzéssel kapcsolatos főbb feladatoknak a megállapí
tása volt. A kutatómunka jelentőségét növeli, hogy ez ideig a
közúti balesetek kriminológiai nézőpontból történö átfogó
elemzése és értékelése hazánkban még nem történt meg.

A kutatói anyagban számos helyen kiemeltük a fővárosi
közlekedés speciális jellemzöit. Kutatásunk során egyik hipo
tézisünk az volt, hogy a városi közlekedés a távolságitól el
térő struktúrájú és dinamikájú. A mintavétel arra adott le
hetőséget, hogy ezeket a jellemzőket jelen alkalommal a fő
városban nyert adatokkal támasszuk alá. A kapott mutatók a
vidéki nagyvárosokra (Debrecen, Miskolc, Pécs, Szeged) né
hány év múlva lesznek érvényesek.

II. Az elkövetők személyiségének kialakulását
meghatározó társadalmi körülmények

A bűnözés - így a közlekedési bűnözés is - társadalmilag
determinált. Ez azt jelenti, hogy „a szocializmus viszonyai kö
zött is alapvetöen társadalmi körülmények alakítják ki a bú-

t A kiválasztás szempontjai már 1970-ben megfeleltek az 1971.
évl 28. tvr-rel módosított Büntető Törvénykönyv új kategóriáinak.
(Btk. 194. §-ában szabályozott ,,halálos közúti baleset okozása",
a 194/A. és B §-ban meghatározott „közlekedési vétségek".)
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nözés megvalósulásánál szerepet játszó objektív és szubjektív
feltételeket".2 Más szavakkal: a bűnözés létrejötténél a rníkro
és makrokörnyezet a determináns. Az utóbbi hathat közvetle
nül is, de a mikrokörnyezeten keresztül, áttételesen is. Vala
mely országban kialakult szokások, nézetek, egy bizonyos gya
korlat ezen környezeten keresztül jut el az egyénig s erek for
málják szokásait, nézetrendszerét.
Az általános megállapítás a közlekedés körére is érvényes.

Az egyénre az otthonról hozott benyomásokon túlmenően a
munkahelyén szerzettek is hatást gyakorolnak. Mivel a jármű
vezető munkahelye a közút, itt a legkülönbfélébb közlekedési
partnerekkel találkozik. Ezek pozitív vagy negatív irányban
jelentós hatást gyakorolnak rá. Ezenkívül még számos hatás
alakítja a járművezetőt, irányítja vagy befolyásolja nézeteit,
pszichiikai és fiziológiai állapotát. Az alábbiakban ezek részle
tezésére kerül sor.

1. A mikrokörnyezet hatását egyrészt az otthoni, másrészt
a munkahelyi körülmények elemzése útján kíséreljük meg be
mutatni.
Amint arról a késóbbiekben még részletesen lesz szó, a

gépjármüvezetói munka kimerítő pszichofiziológiai tevékenység.
Ezért nem közömbös, hogy a regenerálódás hogyan valósulhat
meg.
A nyugodt, kiegyensúlyozott lakásköri.i!mények a pihenésre

döntó hatással vannak. Ezt igazolja az a megállapítás, hogy
amíg az elkövetói csoportnak 17, addig a kontrollcsoportnak
csupán 2%-a lakott a lényegesen több problémát, nyugtalan
ságot, plusz alkalmazkodási kényszert, ezek lehetóségét. sót
valószínűségét magában rejtó ideiglenes lakásban. Feldolgoz
tuk azt is, hogy a járművezetők a lakásban milyen címen lak
nak. A budapesti és vidéki elkövetők, illetve a korrtrollcsoport
ugyanilyen osztása mellett lényeges különbséget találtunk. A
fővárosban az elkövetők 12,20/o-a munkásszálláson lakott. Az
albérlet és a családtagi minóség ugyancsak nem biztosítja a
rr.egfeleló kikapcsolódást. Az alkalmazkodási kényszert jelentó
lakáshelyzettel kapcsolatos vizsgálódás p < 0,001 szinten

2 Venne, Mlkló,: A kriminológia alapkérdései. Akadémiai Kiadó.
Budapest, 1971. 75. old.
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szignifikáns eltérést mutatott az elkövetői és a kontrollcsoport
között.3
A számolás módja a következő:

Alkalmazkodási
kényszert jolent6

lakáskörülmények
(albérlő, család.
tagként, munkás
ezállolson lakik)

Alkalmnzkodási
kényszert nern jel.
lnkáskörülmények ÖBSZo•
[főbérlő, elrnrtó, son

tulajdonos, ezoli:dlati
lnkllsbnn lakik)

Elkövetői
csoport 33 36 60

Kontroll•
csoport 42 48

Ö98Z08C0 :19 78 117

,., 11 i(~3 • 42-:16 -li)'
16,896;1= 1; p < 0,001

69-48-:19- 78

Tény, hogy a járművezetők a fiziológiai regenerálódásra -
főként vidéken - nem forditanak sok gondot. Ezt igazolja az
is, hogy amíg a vidéki elkövetők 46%-a, addig a vidéki kont
rollcsoport 19%-a vallotta a legtöbb esetben komoly fizikai
igénybevételt jelentő házi munkát szabad idejében végzett fő
tevékenységnek.
A járművezető és munkahelye (alkalmazó vállalat) közti

kapcsolat szintén döntő. Számos esetben - mégha többszörös
áttételen keresztül is - a baleset végső vagy egyik eredője az

' Az utóbbi időkben a matematikai statisztika a társadalom
tudományokban is egyre inkább tért hódit. Erre utalnak a külön
bözó helyeken megjelent állásloglalások. (Lásd pl. Cseh-Szom
bathy L.-Ferge Zs. összeállltásában: A szociológiai felvétel mód
szerei. Közgazd. és Jogi Könyvkiadó. Budapest, 1968.) Ezen mód
szerek kriminológiai alkalmazhatósága mellett foglal állást Göppht
ger is. (H. Göppinger: Kriminologie. C. H. Beck Verlag, 1971. 65.
old.) Természetesen az alkalmazásnál mindig meg kell vizsgálni,
hogy az adott tárgykör ilyen módszerrel értékelhetó-e, ha igen,
az értékelés többet mond-e, mint az egyszerű (százalékban meg
adott) statisztikai eredmény. Ezt követően kell kiválasztani a meg
feleló mód zárt. Jelen tanulmányban a y_2 (ejtsd: chi-négyzet) prő
bát alkalmaztuk minimálisan p<0,05 szignifikanciaszinten. (A mód
szert lásd bóvebben: Hajtman B.: Matematikai statisztika. Egyetem!
jegyzet. Tankönyvkiadó. Budapest, 1969. 243. és köv. old.)
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egyén és munkáltatója közti konfliktus. Ez az ellentét elsőd
legesen a munkábalépés alkalmával jelentős. A járművezető
átállását -amelyről a későbbiekben még említés történik -
nehezítik egyes külső körülmények. lgy a nem megfelelő mun
kaszervezés következtében a gépkocsi javítása nem készül el,
tehát a járművezető kénytelen késve munkába indulni. Gyak
ran előfordul, hogy a műszakilag kifogásolható állapotban
levő, de legalábbis nem teljesen üzembiztos kocsit is forga
lomba engednek. Ha a járművezetőnek a kijelölt kocsi átadása
egyáltalán nem lehetséges, számára ismeretlen menettulajdon
ságokkal rendelkező járművel kénytelen a közlekedést meg
kezdeni. A késve kezdés velejárója lehet a megszokottól vagy
a kijelölttől eltérő vonalra irányítás.

A járműismeret fontosságát alátámasztja az a Budapesti
Közlekedési Vállalatnál szerzett tapasztalat, miszerint az álta
lunk vizsgált ügyek elkövetőinek 46%-a ún. állandó kocsival
nem rendelkezett, az állandó kocsival rendelkezőknek pedig
csaknem fele a balesetet számára ismeretlen menettulajdonsá
gokkal rendelkező járművel okozta.
A járművek műszaki karbantartása is sok kívánnivalót hagy

maga után. Főként a főváros közlekedését szolgáló autóbuszok
műszaki hibás eseteinek száma nagy s az utóbbi években ten
denciája emelkedő.i Az általunk elemzett ügyek 210/o-ánál mű
szaki hiba vagy probléma ugyancsak közrehatott.
A műszaki hibára visszavezethető balesetek körülményeinek

igen alapos vizsgálata azért is lényeges, mert gyakran igen
nehéz tisztázni, hogy a járművezető elkerülhette volna-e, és ha
igen, akkor milyen módon a balesetet. Más oldalról vizsgálva a
kérdést: felelős-e a járművezető és ha igen, miért és milyen

~ A B. K. V. üzemkörében a fék- és kormányhibából eredő bal
esetek száma 1967-'ben 42, 1968-ban 62, 1969-ben 90, 1970-ben 114
volt. A vállalat üzemkörén belül minden 8-9. baleset műszaki hi
bából eredt. Ezen időszak alatt a vállalat járműállománya csaknem
változatlan maradt. Osszehasonlításul említést érdemel az NSZK
statisztikájából származó adat. Itt a műszaki hibás autóbuszbalese
tek száma 1962-1966. között 95-ról 53-ra csökkent. Ugyanakkor a
B. K. V. néhányezres kocsiparkjával szemben ott 1966-ban 39.849
autóbusz vett részt a forgalomban. Ismerteti: H. J. Hannich:
Verkehrsunfallstatistik bestátigt: Omnibusse zeigen ein besonders
gutes Verkehrsverhalten. Der Personenverkehr, 1968. 9. szám,
164. old.)
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fokban a bekövetkezett balesetért. További probléma: a jár
múvezetó felelös.ségének megállapítása mellett vagy anélkül
nem felelősek-e mások is személy szerint a balesetért. Kuta
tásunk eredményeként azt kellett megállapltanunk, hogy a
jármüvezetón kívüli, vagy a közvetett felelősök megállapítása
és megbüntetése érdekében a bűnüldöző hatóságok csekély
erőfeszltést tettek.
tgy pl. a járművezető egyedüli felelősségét állapították meg az

alábbi ügyben is: B. J. villamosvezető a Budapest VIII. Thököly
út-Nefelejcs u. kereszteződésében (a Keleti pu. elóttl villamos
megállóban) nekiütközött az előtte , a megállóban álló vlllamos
szerelvénynek. Két személy súlyos, tizenl:árom könnyű sérülést
szenvedett, a járművekben mintegy 18 OOO Ft kár keletkezett. Bár
megállapítást nyert, hogy a menetkapcsoló menetállásban elakadt
s azt O, illetve fék állásba visszaállítani nem lehet, a bíróság egye
dül a villamosvezető vétkességét állapította meg. A baleset el6zmé
nyeihez az alábbiak tartoznak:
A szakértő ellenőrizte a villamos meneUeveleit. A baleset hónap

jában elözöleg már hat alkalommal jelezték a fenti hibát. A bal
eset napján a villamosvezetö a kocsit a kocsiszinböl nem akarta ki•
vinni, mert a túláramkapcsoló rossz volt, azaz a villamost a szoká
sos módon nem lehetett árammentesiten í.
A villamosvezetöt a kocsiszínben utasították a jármú kivitelére.

Az utólagos vizsgálat - amely felkérte a vállalatot, hogy állítsa
elő a szabálytalan utasítást adó személyt - nem vezetett ered
ményre.

A szakértő vizsgálata során megállapította, hogy a villamos a
sin- és a kézifék egyidejű üzembehelyezése esetén megállítható
lett volna. A túlárarnkapcsoló hibája miatt - ami abban is állt,
hogyha azt a „menet" irányába erősebben megnyomják, a nagy.
kapcsoló nem működik - pedig az áramszedőt kellett volna le
húzni.

Az iratanyagból azonban az is kitűnik, hogy a villamosvezető a
műszaki hiba észlelésekor - az akkor még rendörirányította -
kereszteződés felé közeledett, ahol a villamos útvonalát gyalogos
tömeg keresztezte. Ezért a villamosvezető elsősorban a tömegsze
rencsétlenséget igyekezett megelőzni, s vészcsengőjelzést adott.
Tevékenysége eredménnyel is járt; a zsúfolt átkelőhelyen senkit
nem ütött el, ott járművel nem ütközött össze. Az ügy áttanulmá
nyozása során nagyon kétséges egyrészt az, hogy ki és milyen mér
tékben felelős, másrészt, hogy az adott helyzetben melyik megol
dással hárított el a villamosvezető nagyobb veszélyt, tehát melyik
ténykedés a helyesebb: a szakértő ajánlotta, vagy a maga válasz
totta tevékenység-e?

A gépkocsivezető kizárólagos felelősségét állapították meg az
alábbi ügyben is: A B. M. által vezetett autóbusz hátsó ajtajánál
egy utas kiesett és megsérült. Az utas kellően nem is kapaszkod-
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hatott, meri egyik kezével táskáját fogta, a másik kezével bérleté~
vette elő . A baleset után megállapítást nyert, hogy a busz hátsó
ajtajának egyik szárnya kiugrott s így az nem is záródhatot~ _Az
ügy előzményéhez tartozik az, hogy a kocsit a balesetet megelozoen
a vonalszereló ugyanezen hibával „megjavította" olyannyira ered:
ményesen, hogy az ajtó „csak" kb. a 10. megálló után ugrott ki
újból a helyéból. Ekkor azonban csúcsforgalom volt s a gépkocs,
vezetó ezért nem akart félreállni. A hanyag munkát végző vonal
szerelő ellen eljárás nem indult.

Tekintettel arra, hogy a jelenlegi körülmények között a
járművezetők idejük nagyobb részét töltik munkahelyükön,
illetve az oda-vissza közlekedéssel, a munkahelynek módjában
áll az egyénre hatást gyakorolni, személyiségét befolyásolni, s
pozitív (de természetesen ugyanúgy negatív) irányú ráhatást
gyakorolni. Ezen körben kiemelkedő jelentőségű az oktatás
szerepe, amely sajnos, pillanatnyilag tudományosan megalapo
zatlan, koncepció nélküli. Az oktatási tevékenység nagyon sok
irányú s véleményünk szerint az erre biztosított idő kevés. Az
oktatással kapcsolatban legfontosabbaknak a következő fel
adatokat tartjuk.

Amint az a későbbiekben kifejtendókból is kitűnik, de álta
lánosságban is köztudott, a járművezetők KRESZ tudása rend
kívül felszínes, s a gépkocsivezetők többsége rutinból vezet.
Különösen érvényes ez a megállapítás a belföldi forgalomban
közlekedő idősebb gépkocsivezetőkre. Ez a jelenség annál is
veszélyesebb, mert ugyanezen járművezetők a vizsgálatot
megelőzően gyakran hangoztatták a szabályismeret fontossá
gát, s abban a meggyőződésben voltak, hogy az érvényes
KRESZ-t kifogástala nul ismerik, sót számos járművezető a bal
esetrnentesközlekedés egyik alapfeltételének is a KRESZ-tudást
tartja.
Hiányos a járművezetők műszaki tudása is. Fontos az egyes

járműtípusok jó és rossz oldalainak alapos bemutatása, hogy
ezen ismert járműtulajdonságokat a járművezető egy esetle
ges kényszermanóverezésnél számításba tudja venni.
A balesetmentes közlekedést segíti a balesetveszélyes helyek

bemutatása. Ennek a tevékenységn ek nem elsősorban a hely
szinm egjelölés a főfeladata, hanem a balesetveszé ly miben
létének megmagyarázása és javaslat annak kivédésére. Egy té
ves néze tről azonban nem árt említést tenni. Sokak véleménye
szerin t a balesetveszé lyes hely az, ahol súlyos kimenetelű bal-
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eset következett be. A forgalomnak ezzel szemben véleményünk
szerint elsödleges kritériuma az ilyen eredmény bekövetkezési
lehetőségének az átlagosnál nagyobb foka. Az ilyen hely jelleg
zetessége szokott lenni. hogy a súlyos balesetet több kisebb
jellegú esemény előzi meg. Ezért fontos a baleseti, illetve ősz
szeütközési helyek állandó figyelemmel kísérése. Nyilvánvaló,
hogy a balesetveszélyes hely független attól, hogy a balesetet
melyik közlekedési partner okozza. Az oktatásnak ugyanis
nemcsak az a kötelessége, hogy az ún. sajáthibás balesetek
számát csökkentse, hanem az is, hogy a balesetek száma álta
lában csökkenjen.

A mondottakból okszerűen következik, hogy az oktatás leg
főbb feladata a jármüvezetök szemléletének helyes irányú be
folyásolása az egyre bonyolultabb körülmények közötti kultú
ráit közlekedésre. Úgy véljük, ehelyütt erről bóvebben szólni
szükségtelen, egyébként a témára a viktimológiai részben még
visszatérünk. Az oktatás a rá háruló feladatokat csak tudo
mányos felkészültséggel, s a helyi problémák legteljesebb is
meretében oldhatja meg eredményesen.
A jánnüvezetök munkarendjéröl a következő részben te

szünk részletesebben említést, tekintettel arra, hogy egy-egy
vállalat a jelenlegi körülmények adta lehetöségek között kény
telen dolgozni . Egyre azonban szükséges a figyelmet felhívni.
Még mindig akad olyan vállalat, amely különféle hátrányos
következményeket helyez kilátásba arra az esetre, ha a dol
gozó az előre meghatározott idön túli túlórázást fáradtságra
hivatkozva nem vállalja. Ez a jelenség egyrészt veszélyes
azért, mert közvetlen balesetveszély lehetöségét hordozza ma
gában; másrészt azért, mert a dolgozó és irányítói közti,
amúgy is gyakran feszültségekkel terhes viszonyt erősen rontja.

2. A makrokörnyezet témakörére áttérve először a járműve
zetők munkakörülményeiről kívánunk említést tenni. Fontos
leszögezni, hogy a tömegszállitó járművek vezetői, de az egyéb
hivatásos járművezetők többsége is az egyéb fizikai és szel
lemi munkát végzö embereknél lényegesen rendszertelenebb
és hosszabb munkaidőben dolgoznak . A kutatás megállapitása
szerint a járművezetőknek csak mintegy 10%-a dolgozik 210
órát vagy annál kevesebbet. Az elkövetői csoport 580/o-a, a
kontrollcsoportnak 86%-a 240 órán felül dolgozott a felmérés i
időszakban. Ez a munkatempó már eleve „kriminogén" té-
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nyezö. Különösen, ha szem elött tartjuk azt, hogy ez a munka
intenzív, pillanatnyi kikapcsolódást meg nem engedő szellemi
munka. Specialitásából eredően a kifáradás okai is minden
más szellemi és fizikai munkától eltérőek." Cyprián megállapí
tása, hogy az izmok állandó mozgásán alapuló munkánál a fá
radtság után a munkaképesség visszanyerése gyorsabb, mint
olyan fáradtságnál, amelynél a munka az izmok sztatikus
megfeszítésén alapszik, mozgás végzése nélkül vagy minimális
mozgással. Az izomfáradtsággal pedig párhuzamosan jön létre
a reflexlassulás. (Ezért különösen fontos a menetrendet úgy
megszervezni, hogy a gépkocsivezetöknek legalább fordulón
ként módjában álljon a kocsiból kiszállni s aktívan pihenni.)
A túlterhelésnek a reflexekre gyakorolt hatásával foglalko

zott többek között A. R. Kotovszkaja, V. K. Filoszof, N. A.
Csehonadszkij és Csicskin. Megállapították, hogy a vizuális
ingerekre adott reakció ideje a túlterhelés mértékével egye
nes arányban növekszík.?
A túlterhelést - a rendszeresen „nyújtott" szolgálaton túl

menöen - csak fokozza , hogy a szolgálat közti átmeneti pi
henöidö sincs mindig biztosítva. A munkáltatók többsége át
meneti időnek helytelenül a szolgálatvégzés (garázsba beál
lás) és a munkakezdés (a jelentkezés) közti idöt tekinti. A
dolgozók vezénylésénél csak arra vannak tekintettel, hogy
ezen két időpont között 8 óra elteljen. Pedig ezirányú vizs
gálatok kimutatták, hogy 10-12 órai szolgálat után 12, de
legalább 10 órai pihenőidő szükséges.7 Az elmondottakat alá
támasztja az a tény, hogy az általunk vizsgált balesetezók
18%-ának otthon nem volt meg a 8 órai pihenőideje.

5 Ezzel kapcsolatban idézzük Cyprian megállapítását, aki szerint
„a kormánykerék melletti kifáradás annyiban más, mint a fizikai
munka általi kifáradás, hogy mind fizikai, mind pszichikai oldalról
egyaránt megtámadja az embert. Hiányzik a változatosság, mint a
normális fizikai munkánál, rnégha feszült figyelmet is kíván". T.
Cyprian: A vezető fáradtsága mint közlekedési baleseti ok. Pr'ob
lemy Kriminalistyki 1968. 71. szám, 30. és köv. old. {OKKrl nyers
fordítás.)

" A túlterhelésnek a reakcióidőre gyakorolt hatását a szerzők
azzalmagyarázzák, hogy a túlterhelés következtében romlik az agy
és a retina vérellátottsága. Idézi: B. F. Lomov: Ember és technika.
Akadémiai Kiadó. Budapest, 1969. 52-53. old.

1 Ku,chel: Kifáradási és kimerülési balesetek. Kraftverkehr,
1967. 9. szám, 314-315. old. (ATUKI nyersfordítás.)
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Az. elmúlt időszakban bevezetésre került kalauz nélküli
közlekedés szintén több hátrányos vonást visel magán. Ennek
egyik oka, hogy - ellentétben legtöbb nyugati országgal -
nem előre megfontolt módon, hosszas kísérletezés után, bér
takarékossági szempontból, hanem kényszerűségböl spontán
jött létre. Oka és elindítója a közlekedési vállalatoknál fel
lépő krónikus munkaerőhiány volt, amelynek egyik - az
adott helyzetben legeredményesebbnek tűnő - megszüntetési
módja a KN volt. Az előnyök és hátrányok értékelése során
jelentős különbség figyelhető meg a főváros és vidék közle
kedése között. Az eltérés főként az alkalmazási módszerek
különbségéből, a járművezetőre háruló feladatok mennyiségi
és minőségi eltéréséből fakad. Közös vonás azonban, hogy a
járművezető - mint hivatalos személy - viklimális veszé
lyeztetettsége megnőtt. Erről a járművezetők is tudnak. !gy
a KN legföbb veszélyét az egyedüllét okozta feszültségben, az
alkalmankénti félelem és elhagyatottság érzésében látjuk.

Véleményünk szerint az ellentmondások felszámolásának
egyetlen útja a hivatásos - és ezen belül a tömegközleke
dési - járművezetők erkölcsi és anyagi megbecsülése. A kü
lönböző munkahelyek közti eltérő bérezés okozta ellentmon
dásosság felszámolásában nagy jelentőségű a 16/1971. (VII. 7.)
MüM-KPM számú rendelet, valamint a fővárosi autóbusz
vezetők kiemelt bérezéséről szóló rendelkezés. Az erkölcsi el
ismerés azonban még mindig várat magára, hiszen a gépkocs i
vezetői munkát még mindig nem fogadták el szakmának.
A ma még sajnos, nagyobbrészt erős fizikai igénybevételt

is jelentő munka a technika fejlődésével rövidesen elsődlege
sen szellemi jellegű munkatevékenységgé alakul át.
A hivatásos gépkocsivezetők egyéni felelőssége a közúti

forgalomban való balesetmentes •közlekedésen túlmenően is
jelentős. A gépkocsivezető a vállalat képviselőjének szerepét
is betölti. Ily módon közelíti meg a témát W. Grzywacz, aki
szerint „a döntéseket a gépkocsivezetőnek kell meghoznia a
vezetőség nevében (a vállalatvezetőség által a gépkocsiveze
tőre engedményezett jogok keretei között), szem előtt tartva
a vállalat jól felfogott érdekét. A gépkocsivezető munkája te
hát a szellemi munka és a vezetési műveleti funkciók voná
sait ölti magára." Majd így folytatja: ,,Legnagyobb óvatos
sággal szólva is a gépkocsivezető i munka mai sajátossá gai és
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funkciói feljogosítanak arra, hogy a gépkocsivezetőket a szer
vezeti hierarchia alsó fokú vezetési dolgozóinak csoportjába
soroljuk, olyan kategóriába, amely a foglalkozási nemen
klatúrában inég nem bír megfelelővel. (Az alsó fokú vezető
dolgozók kategóriájába lehetne sorolni: a brigádvezetőket,
művezetóket, önálló szekció vagy munkakör vezetóit.)"8 Ma
gunk részéról az ismertetett állásponttal egyetértünk.

Az elmúlt időszakban tapasztalt nagyfokú munkaeróvándor
lás fokozott feladatokat rótt a kiképzésre. Általánossá vált az
a szokás, hogy a vállalatok járművezetői tanfolyamokat ren
deznek, amelyekre gyakorlat nélküli vezetőket vesznek !el. A
járművezetők többsége úgy nyilatkozott, hogy a 630 órás tan
folyamnak nevezett kiképző , illetve továbbképző iskolán
300-nál kevesebb órát töltött a volán mögött. - A villamos
vezetők kiképzése még ennél is gyengébb. Ok - előadásuk
szerint - legfeljebb 20-30 órát vezetnek tanuló, illetve gya
korlóként, s utána már egyedül felelnek többszáz ember éle
téért. Véleményünk szerint a forgalmi gyakorlatot, amely a
tömegszállító járművek szakszerű vezetéséhez szükséges, ilyen
rövid idő alatt lehetetlen megszerezni . Autóbuszvezetónek
csak több éves hivatásos szakmai rutinnal rendelkező jármű
vezető válhat be, legalábbis az esetek többségében. A már
hivatkozott miniszteri rendelet - amennyiben annak végre
hajtását minden, gépkocsivezetőket foglalkoztató szervtől
megkövetelik - megfelelő lehetőséget nyújt a tömegközle
kedésre valóban alkalmas járművezetők kiválogatására.
A járművezető az egyre zsúfoltabbá váló forgalomban fel

adatát csak akkor képes eredményesen ellátni, ha tevékenysé
gét a lehető legkisebb erőfeszítés mellett tudja kifejteni. Ezt
hivatott segíteni az ergonómiailag helyes jármúkiképzés, va
lamint a helyes forgalomszervezés.
Az ergonómiának nevezzük azt a tudományt, amely a be

rendezése ket és gépeket alkalmazza az ember fizikai, biológiai
és pszichológiai teljesítőképességének követelményeihez. Az
ergonómia a műszaki és oiológiai tudományok házassá gából

B W. GrZ11wacz: A gépkocsivezető munkaszervezését meghatározó
tényezök, MotoryzaciJa, 1964. 9. szám, 210. és köv. old. (ATUKI
nyersfordítás.)
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születik.9 Feladata, hogy a lehet6ségek határáig tökéletesítse
az ember--gép egység összhangját, ,.így elősegítve a munka
műveletek pontosságát és gyorsaságát s végső fokon meg
valósítsa azt az állapotot, amikor minimális fáradtsággal a
legnagyobb teljesítményt képes produkálni az ember-gép
egység" , 10

Megállapítható, hogy a tömegközlekedési jármúvek több
sége nincs ellátva néhány olyan beren dezéssel, amely a mai
forgalmi viszonyok között joggal elvárható igény. Altalános
jelenség, hogy a régebben forgalomba állított, de még esetleg
évekig üzemelő járműveknek a lehetőség határain belüli kor
szerüsítése sem történik meg. Példaképp - a teljesség igénye
nélkül - megemlítünk néhány hiányossá got, amely közvetlen
vagy közvetett balesetkiváltó hatású.
Az autóbuszok többsége nincs felszerelve korszerű vissza

pillantó tükrökkel. Ennek eredményeként gyakran fordul elő ,
hogy összeütközik másik jármúvel, illetve a gépkocsivezető
csak megfeszített figyelemmel képes ellenőrizni a gépjármiltól
jobbra esó forgalmat.

Részben erre volt visszavezethető az alábbi baleset is:
A 11 éves autóbuszvezetö-gyakorlattal és az 500 ezer kilométer

balesetmentes vezetésért járó jelvénnyel rendelkező F. L. a Buda
pest IX. Soroksári útról, a középső forgalmi sávból kJvánt jobbra,
a Dandár utcába kanyarodni. Kanyarodás közben összeütközött
a külső sávban vele azonos irányban haladó ittas motorossal. Az
összeütközés következtében a motorkerékpár vezetője meghalt,
utasa súlyos sérülést szenvedett. (A baleset körülményeihez tar
tozik többek között az, hogy ugyanezen a helyen egy évvel koráb
ban már történt hasonló súlyos baleset, de semmiféle Intézkedés
nem történt a forgalomszervezési szempontból Is rosszul megoldott
kereszteződés balesetveszélyességének megszüntetése érdekében.)
Több villamos- és autóbusztípuson ajtónyitás alkalmával a

tükörlap bepárásodik, a tájékozódást lehetetlenné teszi. Ezen
kívül a fel- és leszállás sem ellenőrizhető biztonságosan.
Jelentősen - és szükségtelenül - fokozza a jármilvezetók

• S. Bla,:k: Man and Motocars. An Ergonomic Study, Sec ker and
Warburg, London, 1966. 24. old.'° Le Gros Clark professzort idézi Kiss l.-Papp A.: A közúti
villamosközlekedés balesetbiztonságának néhány ergonómiai kér
dése. Városi Közlekedés, 1970. különszám, 118. old.
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fizikai megterhelését az, hogy az autóbuszok többsége kor
szerütlen mechanik,,;,s kormánnyal és kuplunggal van ellátva.
A naponta többezerszeri kuplungolás foglalkozási ártalmat je
lent.11 Mindkét szerelvény modernizá lása és a városi forga
lomban való mielőbbi alkalmazása kívánatos. Ugyancsak első
sorban a városi forgalomban fontos, hogy a kézifék könnyen
és gyorsan működésbe hozható legyen.
Túlzott a gépkocsivezetők többségének zaj- és hőártalm a, A

zajártalom kétféleképpen is jelentkezik. Egyrészt sok jármú
zajszintje magas. Ennek eredménye pedig az, hogy a feladat
megoldás sebessége jelentósen lelassul, bizonyos mértékig nö
vekszik a hibák száma.12 Megállapítást nyert az is, hogy zaj
hatására a vörös és a narancs színekkel szembeni érzékenység
csökken.13 A zaj ugyanakkor monotonsága miatt is figyelem
csökkentó hatású.
A tömegszállító járművek vezetőinek höártalma ugyancsak

jelentős. Az 55-60 °C-ra felhevült vezetőfülkében már csalt
különleges képességekkel rendelkezó egyének képesek hosszú
idón keresztül magas szinten állandó teljesítményt nyújtani.
Az ergonómiai kutatások megállapították, hogy túlzott hő
ingerek hatására a vörös és a narancs színekkel szembeni ér
zékenység ugyancsak csökken."
Nem hanyagolható el a gépkocsivezetők füstártalma sem.

A kutatásban részt vett gépkocsivezetők mintegy 40%-a télen
is részben nyitott ablakkal kénytelen közlekedni azért, mert
a nem megfelelő szigetelés következtében a járműmotorok
annyira szennyezik a vezetófülke levegőjét, hogy a gépkocsi
vezetők fejfájást kapnak.

11 Olasz adatok szerint a buszvezetők egy 11 órás műszak alatt
kb. 8000-szer váltanak sebességet. Az e téren végzett felmérések
azt mutatják, hogy míg a félautomata sebességváltó drágább, addig
a teljesen automatikus olcsóbb a mechanikus váltónál. Megfigyelték
azt is, hogy az automata sebess égváltók bevezetése óta a balesetek
száma, a jármúvezetök megbetegedési aránya csökkent. (A. Tanai:
Az autóbuszvezetók Genuában naponta 8000-szer kapcsolnak. Mo
torlastwagen l'Autocamion, 1969. 15. szám. 11-15. old. ATUKI
nyersíordítás.)

12 Human factors in undersea warfare. Washington, 1949. Idézi:
Lomov: i. m. 91. old.

13 Lomov: i. m. 322. old.
11 Sz. V. Kravkov megállapítását idézi Lomov: i. m. 322. old.
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A vezetóülések kiképzésénél a hazai jármükonstruktórök
figyelmen kívül hagyták az ember vibrációs érzékenységét,
valamint azt, hogy az egyes egyének a vibrációra másoknál
érzékenyebbek. i:,
Sürgető feladat a villamosvezetök munkakörülményeinek

javítása is. A kocsivezetók egy része még mindig állva vezet,
illetve labilis széken ül. Még a legkorszerűbb villamosokon
sem fordítottak kellő gondot az üléskiképzésre.

A megfeleló vezetőülés, illetve annak hiánya is közrehatott
a következő esemény súlyosságánál:

V. Z. 17 napos vezetési gyakorlattal rendelkező villamosvezető
szerelvényével késve indult. Az ülőkét nem szerelte fel, mert gya
korlatlansága folytán úgy vélte, hogy állva biztonságosabban vezet.
A Budapest X. Könyves K. krt. 34-36. sz. közelében villany

váltó van elhelyezve. A kocsivezetó - elsősorban gyakorlatlansága
folytán - nem vette észre, hogy a váltó átváltott. !gy egyenes
irány helyett a szerelvény balra kanyarodott. s a szemközt köz
lekedő villamosnak ütközött (1 személy súlyos, 14 könnyű sérülést
szenvedett, a járművekben kb. 75 OOO Ft kár keletkezett). A bal
eset lefolyásának elemzése során kiderült, hogy amikor a villamos
egyenes haladási irányából meglehetősen nagy sebességgel kitért.
a villamosvezető a tehetetlenségi erő folytán jobbra lendült és
ezen mozgás következtében a menetszabályozót a teljes áram irá
nyába húzta. !gy teljes sebességgel ütközött a másik járműbe.
Hiányoljuk az utazóközönség zaklatásaitól védó, nyugod

tabb körülményeket teremtő önálló vezetőfülkét. (Az utastér
tói való elválasztás csúcsforgalomban a járművezetők
influenza-veszélyeztetettségének meggátlása érdekében is
szükséges.)

A télen rendkivül hideg munkahely is említést érdemel. Az
órákon keresztül kényelmetlen testhelyzetben való csaknem
mozdulatlan ülés nemcsak fiziológiai (főként a reflex) tevé
kenységre, de a pszichológiaira is lassítóan hat. A hosszabb

15 A vibrációs érzékenység azt jelenti, hogy elsősorban a kéz,
de a láb is, sőt az egész test a külvilág jelenségeire reagál. Jelen
esetben arról van szó, hogy a jármú gyorsulását, rázkódásait, sót
apró rezgéseit a test átveszi. Egyes egyéneket a túl lassú, másokat
a túl gyors és finom vibráció a valóságérzékelésben károsan befo
lyásolja. (B. v. Hebenstreit: Grundzüge einer Verkehrspsychologie.
J. A. Barth, München, 1961. 59. old.)
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ideig tartó vagy túl erős hideg ingertompultsághoz, szell emi
közönyösséghez , a feszültségerő csökkenéséhez vezet. 16

A legmodernebb járművek (ipari csuklós) kivételével az
autóbusz kéz ifékjénél jóval nagyobb jelentőségű vészfékbe
rendezés működtetése testhelyzetváltozta tást követel, ami a
figyelemkoncentráció csökkenéséhez, figyelemelterelödéshez
vezet.
A hiányosságok felsorolását még folytathatnánk , azonban

úgy véljük, hogy az itt közölt megállapítások is elegendőek
annak bizonyítására, miszerint a járműépités és fejlesztés
jelentősen elmaradt az igényektől.
Hasonló a helyzet a forgalom.'lzervezés vonalán is. Ma még

a tömegközlekedési járművek akadálytalan közlekedését ha
zánkban semmi nem segíti. Utaltunk már arra, hogy a nyu
gati országokban a tömegközlekedés jelentősége a mienkénél
lényegesen kisebb. Ennek ellenére a tömegszá llltó járművek
vezetői sokkal nagyobb technikai segítséget kapnak. Hazánk
ban is ajánlatos az útvonaltervezésnél figyelemmel lenni arra,
hogy az útkereszteződésekben a tömegszállító járművek el
sőbbséget élvezzenek. Ugyanezen cél szem előtt tartása nem
mellőzhető a forgalomirányító jelzőlámpák programozásánál
sem. Az útkereszteződésekben forgalomszervezési eszközökkel
(útburkolati felfestés stb.) is szükséges ezen járművek zavar
talan haladását, kanyarodását biztos itani. Zsúfolt belvárosi
útszakaszokon szükség esetén egyes napszakokban a kizárólag
autóbuszközlekedés céljára fenntartott folyosók vagy külön
busznyomok létesítése is sürgető probléma. Alapkövetelmény
a buszvégállomások környékének rendezettsége. Ezeken a he
lyeken a forgalmat úgy ·kell irányítani, hogy a tolató vagy
forduló buszok más járművel, vagy gyalogossal egyáltalán ne,
vagy csak előre várható helyeken találkozhassan ak.
Ezen szempont betartása mellett az alábbi baleset nem követ

kezett volna be:
E . R. gépkocsivezető a Budapest II., Keleti K. u. 1. sz előtt egy

úttesten átlós irányban áthaladó gyalogost elütött. A baleset nagy
mértékben annak volt a következménye, hogy a teljesen szabály
talan alakza tú, térnek nevezhető területen semmiféle szervezett

'" Lave&-Bitzel-Berger: Der Strassenverkehrsunfall. Enke Ver
lag , Stuttgart, 1956. 79. old.
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közlekedés nincs, jármú és gyalogos egymás útját - útburkolati
jel hiányában - tetszés szerint keresztezheti.

Célszerűnek túnik ehelyütt is megemlíteni, hogy a sorompó
nélküli vasúti átjárónál még mindig viszonylag sok és súlyos
kimenetelú baleset történik. A megoldást abban látjuk, ha
legalább az autóbuszforgalmat lebonyolító vasúti átjárókat
míelöbb sorompóval, illetve fényjelzö készülékkel biztosítják.
A vasúti átjárókban a zavartalan áthaladásról való meg

gyözódés - mint az alábbi példában is - gyakran nagy ne
hézségekbe ütközik.

Sz. Gy. autóbuszvezetó a Balajt és Edelény községek közötti
vasúti átjáróban egy tolatómozdonynak ütközött. 1 személy meg
halt, 4 súlyos, 3 könnyű sérülést szenvedett.
A baleset előzményeihez tartozik, hogy a szerencsétlenség idején

(hajnali 5 órakor) és helyén sürü köd volt, a látási távolság
20 m-re korlátozódott. A jármúvezetó a vasúti átjáró előtt meg
állt és a fülkeajtót kinyitva hallgatózott. (A motort azonban nem
állította le.) A mozdonynak csak az egyik lámpája égett, vezetője
a jelzett hely előtt kötelezően előírt 9 másodpercig tartó sipjelzést
pedig elmulasztotta. Ilyen körülmények között a gépkocsivezető a
mozdony közeledtéről nem is szerezhetett tudomást.

Forgalomszervezési kérdésnek tekintjük az útvonalakkal
kapcsolatos problémákat is. Két hiányosságra hívjuk fel a fi
gyelmet.
Viszonylag nagy számban járnak autóbuszok olyan utakon,

amelyek szilárd útburkolati szélessége nem teszi lehetövé két
nagyméretű jármú egymással szemben való elhaladását.
Ugyanez fokozottan érvényes a téli utak vonatkozásában is.
Az általunk vizsgált ügyek között számos olyan akadt, amely
megfelelö útkarbantartással minden kétséget kizáróan elkerül
hetö lett volna.
Ilyen ügy volt a következő is: B. Z. autóbuszvezetö az általa ve

zetett járművel árokba hajtott, mert nem vette észre az útkanyart.
Egy utas súlyos sérülést szenvedett. A gépkocsivezetö a balesetig
6 órát vezetett és 180 km-t tett meg sűrű hóesésben igen rossz lá
tási- és útviszonyok mellett. A baleset színhelyén az út vonalveze
tésére csak a mellette elhelyezett távfróoszlopok alapján tudott kö
vetkeztetni. Ilyen körülmények között haladt kb. 30 km 1ó se
bességgel.

Modern közúti közlekedés csak modem forgalome!lenörzés
sel képzelhető el. A forgalomellenörzés ma már össztársadalmi
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feladat. Az abban való részvétel minden hozzáértó egyén szá
mára kötelesség. Csak (gy képzelhető el a fegyelmezetten és
szabályosan közlekedni nem akaró, valamint nem tudó jármú
vezetők fokozatos kiszúrése a forgalomból. Különösen jelentés
feladat hárul a nagy balesetelliárítási apparátussal rendelkező
vállalatokra. Kívánatos ezen szerveknek a rendőrség forgalom
ellenőrző részlegeivel való aktív együttmúködése. Ez első
sorban abban kell álljon, hogy a vállalatok saját jármúveze..
töik közúton tanúsított magatartását k(sérik figyelemmel.
Bizonyított megállapítás, miszerint a balesetek többségét kü
lönféle szabálysértések és „majdnem balesetek" előzik meg.
Ebból a tényból kiindulva nem kétséges, hogy korszerű ellen
őrzési módszerekkel a balesetezó járművezetők egy jelentős
része idejekorán hatásosan figyelmeztethetó lenne. A figyel
meztetésnek mindig igazodnia kell az észlelt hibához.

Az elv szem elótt tartása mellett valószínűleg az alábbi bal
eset sem következett volna be.
K. M. az általa vezetett Ikarus 31 típusú autóbusszal Pécs bel

városából haladt a Budapest felé veze tő út városból kivezető vo
nalán. A gépkocsivezetót már a város határa elótt figyelmeztették
a rendőrök, mert az elótte haladó - később sértetti szerepet be
töltő - Ikarus 630 típusú autóbuszt veszélyes módon akarta meg
elózni. A Kakas Csárda közelében levó megállóba az elótte ha
ladó busz beállt, (A megálló be nem látható útkanyarban van el
helyezve.) K, M. ekkor az előzést már mindenképpen végre akarta
hajtani, ezért jármúve sebességét fokozta és a megállóba beállni
készülő busz közvetlen közelébe hajtott. Az előzési manőverbe
kezdve vette észre, hogy a kanyarban, vele szemben tehergépkocsi
közeledik. Helyhiány miatt jármúvéveJ hirtelen jobbra húzódott,
aminek következtében az előtte megálló autóbuszt egy kocsihosszal
előbbre tolta. Közben azonban érintkezésbe került a szemközt
közlekedő - és panelelemeket szállító - tehergépkocsival is. Az
esemény során 3 fó súlyos, 10 fő könnyű sérülést szenvedett. Meg
sérült K. M., valamint a tehergépkocsi vezetóje is. A társadalmi
tulajdonban a jármúrongálódások miatt mintegy 56 OOO Ft kár
keletkezett.
Az iratokból kitűnik, hogy a balesetet okozó járművezetőt

1968-ban jogtalan használat miatt, továbbá gyorshajtásból eredő
baleset okozása miatt vonták felelősségre. (Ez utóbbi ügyét az
ügyészség munkaadójához fegyelmi eljárás lefolytatása céljából
tette át.) 1969-ben összeütközés okozója volt.
A legtanulságosabb előzmény azonban a következő: az elkövetőt

a rendőrjárőr a balesetet megelőző nap este jelentette fel gyors
hajtásért. Ugyanis Pécs belterületének legforgalmasabb útvonalán,
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a Rákóezi úton ugyancsak Ikarus 31 típusú autóbusszal tartósan
80 km/ó sebességgel közlekedett.
úgy véljük, a levonható következtetés egyértelmű: megfeleló

ellenórzéssel és az azt követó hatékony intézkedéssel a gépkocsi
vezetó vagy megrendszabályozható, vagy a forgalomból még ide
jében kitiltható lett volna.

Különösen a járrnüvezetóknek az italozással kapcsolatos
felfogása - amelyre a késóbbiekben még kitérünk - teszi
indokolttá az ittasságellenörzés fokozását.

A rendelkezésünkre álló adatok alapján megállapítható volt,
hogy a vizsgált ügyek elkövetői közül a Budapesti Közleke
dési Vállalat üzemkörében bizonyítottan szeszes ital hatása alatt
egyetlen járrnűvezetó sem okozott balesetet. Figyelemre méltó
tény azonban, hogy ugyanezen kör elkövetóinek •1969-ben
2"/o-át, 1970-ben 7%-át vonták ittasságvizsgálat alá (szonda,
illetve vérvétel). A vidéki elkövetők közül is mindössze egy
személynél nyert megállapítást az enyhe alkoholos befolyá
soltság. Itt azonban a helyszinelö rendórök a balesetezó autó
buszvezetóknek 1969-ben 470/o-át, 1970-ben 540/o-át ellenőríz
ték. A tömegszállító járművezetőknek tehát még súlyos ki
menetelű baleset esetén is a fővárosban túlnyomó többsége,
vidéken jelentős hányada ellenőrzésre sem kerül.

Felmerül az ittas vezetés gyanúja a következő ügyben is: T. 1.
- aki kéthónapos autóbuszvezetói gyakorlattal rendelkezett - dél
utáni szolgálata elsó órájában az általa vezetett autóbusszal a
Budapest Xlll. Reitter F. utcában 60 lon/ó feletU sebességgel köz
lekedett. A Szegedi út torkolatához érve a forgalomirányító rendőr
tilos jelzését figyelmen kívül hagyva, sebességcsökkentés nélkül ha
ladt tovább, s elütötte a vele szemközt, a rendőr szabad jelzésére
balra kanyarodó motorost. A fékezést csak az elütés helye után
5 méterrel kezdte meg. A jó minőségű, száraz aszfaltburkolaton 30
méteres állórafékezési nyom hátrahagyása után volt képes meg
állni. A baleset következtében a motoros meghalt. A gépkocsi
vezetó egyébként a 2 évi szabadságvesztést és 3 évre a járműveze
téstől eltiltást Kimondó ítélet után 10 nappal, volt üzemegységé
ből ellopott egy autóbuszt, azzal Kistarcsára hajtott, majd evés
ivás után Rákosszentmihályon lakó barátjához ment, ahol újabb
ltalozásba kezdett. A rendőrség a további büncselekménysorozatot
gyors közbelépésével szakította félbe.

Az ittas állapotban való jánnúvezetésnek, mint egyre in
kább tömegjelenséggé alakuló búncselekményfajtának a mi
előbbi felszámolása, de legalábbis a bűncselekmények száma
emelkedésének megállítása szükségessé teszi az ittasság fo-
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kozott ellenőrzését, beleértve a tömegközlekedési járműveze
tők ellenőrzését is. Ezen túlmenően minden vállalat a jármű
vezetés megkezdése előtti ivási tilalom alsó határát legalább
8 órában kellene meghatározza. (Sok helyen még mindig a
6 óra az előírt idő.) Ezenkívül tömegméretekben tudatosítani
kellene a jánnűvezetókben a technikai eszközökkel egyáltalán,
vagy csak igen nehezen kimutatható, ún. postalkoholos állapot
rendkívül veszélyes hatását.
Amint az előzőekből is kitűnt, a mikro- és makrokörnyezet

hatásai a járművezető tevékenységét úgy pozitív, mint negatív
irányban [elentősen befolyásolják, s döntő hatással vannak a
közlekedési balesetek alakulására.

Ill. Az elkövető személyiségének egyéni jellemzői

A közlekedési balesetek egyik fő jellemzője, hogy - amint
az a megelőző értékelésből is kitűnt - a környezeti hatások
igen erősek és a szándékos büntettektól többségükben eltérő
jellegűek. Az elkövetői oldalról megközelítve a közlekedési bal
eseteket, azoknak túlnyomó többségére a gondatlanság, neglí
gentia szintje a jellemző. Az elkövetők többsége nem antiszo
ciális beállítottságú. Ezt hivatott alátámasztani több olyan
adat, amely szerint az elkövetői és kontrollcsoport tagjai
között számos fontos jellemzőben nincs lényegi eltérés. A köz
lésre kerülő adatok rámutatnak a balesetek rendkívül komplex
jellegére, valamint arra, hogy a balesetező és balesetmentesen
vezető járművezetőket, mint egyéneket nem választja el olyan
éles vonal egymástól, mint a társadalom egyéb bűnöző és nem
bűnöző elemeit. A közúti közlekedésben az alkalmasság prob
lémaköre a legjelentősebb.
A járművezetők előéletének tanulmányozását az iskolai vég

zettséggel kezdtük. Ennek során kitűnt, hogy a két csoport
között eltérés nincs. Szignifikáns (p < 0,01 szinten) eltérés
mutatkozott viszont az elkövetői és kontrollcsoport között a
tekintetben, hogy iskolai tanulmányaikat könnyen vagy ne
hezen végezték. A kontrollcsoport többsége könnyen, az el
követői csoport többsége nem könnyen tanult.
A gépkocsivezetők többsége nem rendelkezik szakmával. Ez

azt jelenti, hogy a gépkocsivezetői munka bármilyen oknál
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fogva történő feladása után csak szakképzettséget nem igénylő
munkakörbe (betanított- vagy segédmunkásként) helyezked
hetne el. Ez egyúttal társadalmi státuszában is visszaesést je
lent. Ez a magyarázata annak, hogy a gépkocsivezetők több
sége a legsúlyosabb büntetésnek a járművezetéstől eltiltást
tartja. A kontrollcsoport szakképzettséggel rendelkező tagjai
nak többsége a gépjármüvezetói munkával rokon, a szakkép
zettséggel rendelkező balesetezó járművezetők többsége pedig
a járművezetéstől idegen egyéb szakmával rendelkezik.
(Szignifikancia: p < 0,001.) Ez utalást jelent arra, hogy a
kontrollcsoportba tartozó jármüvezetöknek nagyobb része te
kinti élethivatásának, s nem csak kereseti forrásnak a gép
kocsivezetést.
A hivatásszeretetről mondottakat támasztja alá az a meg

állapitás is, miszerint az elkövetői csoport lényegesen nagyobb
része ún. ,.vándormadár". A második-harmadik munkahelyig
a két csoport között nincs különbség; mindkét csoport több
sége ebbe a kategóriába tartozik. A negyedik, illetve az annál
nagyobb munlrnhelyszámok vizsgálata esetén a két csoport
között már ismét szignifikáns (p < 0,05) eltérés mutatkozott.
Véleményünk szerint a pontos munkakezdés, illetve mun

kába járás a fegyelmezett magatartás egyik ismertetőjele.
Ezért ez irányban is vizsgálódtunk. Megállapilást nyert, hogy
az elkövetői csoportnak 23%-a a meghallgatást megelőző egy
éven belül munkahelyéről egy vagy több esetben elkésett. Az
arány Budapesten még magasabb volt, ahol pedig a pontos
munkába járás még kevesebb akadályba ütközik, mint vi
déken. A kontrollcsoportnak egyetlen tagja sem tartozott ebbe
a kategóriába.
Az elkövetői és kontrollcsoportot vizsgáltuk arra vonatko

zóan, hogy a jelen eseményt, illetve a vizsgálatot megelőzően
voltak-e már büntetve; ha igen, mikor és miért, folyt-e ellenük
szabálysértési eljárás közlekedési ügyben, ha igen, mikor és
miért.
A járművezetőknek jelen kisebb, speciális csoportjának

vizsgálata során nyert adatok arra utalnak, hogy a közlekedési
és egyéb bünözés között kapcsolat nem mutatható ki. Megál
lapítást nyert, hogy az elkövetői és kontrollcsoport közel azo
nos része (15, illetve 100/o-a) volt a balesetet, illetve a vizsgá
latot megelőzően büntetve különféle, de nem közlekedési
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búncselekmények miatt. Közlekedési búncselekmény miatt a
két csoportnak szintén közel azonos része (21, illetve 27°/o-a)
volt megelőzően büntetve. A közlekedési búncselekmény miatt
visszaesők aránya mindkét csoportban elenyésző. Hasonló
arányban (48, illetve 44%) folyt a két csoport ellen közleke
dési ügyben szabálysértési eljárás.17

A közlekedési balesetokozás mint búncselekményi •kategória
értékelésénél az előbbieken kívül ugyancsak figyelemre méltó
az a vizsgálati megállapítás, miszerint a meghallgatott elkö
vetőknek mintegy 25%-a a balesetmentes közlekedésért járó
jelvénnyel is rendelkezett. Ez azt jelenti, hogy ezen csoport
mindegyik tagja legkevesebb 250 OOO km-t teljesített baleset

17 Osszehasonlitásként közöljük, hogy a (nyugat) berlini szabad
egyetem felmérése szerint 1965 nyarán az aktív járművezetők
560/o-át büntették meg. G. Gunzert a tényadat ismertetését köve
tően irónikusan jegyzi meg, hogy ez egyben azt is jelenti: csak
idő kérdése, hogy kire mikor kerül sor. (G. Gunzert: Sozlologie
und Verkehrsmedizin einschliesslich Verkehrserzíehung der Er
wachsenen. K. Wagner-H.-J. Wagner: Handbuch der Verkehrs
medizin cimú gyüjteményes műben. Springer Verlag, Berlin-Hei
delberg-New York, 1968. 266-267. old.)

Heinrich szerint egy súlyos balesetre 300 ún. .,majdnem baleset"
jut. Erdekes ebből a szempontból Mc. Farland közlése is, aki szerint
4000 mérföldes szakaszon 66 „majdnem balesetet" jegyeztek fel.
Az adatokat Mittenecker közli. (E. Mittenecker: Methoden und
Ergebnísse psychologischen Unfallforschung. Deuticke, Wien, 1962.
141-142. old.) Ezért igen fontosnak tartjuk az ún. .,majdnem bal
esetek" felfedezését, ezek okainak feltárását is. A balesetkutatók
többsége egyetért abban, hogy a baleset a közlekedési magatartás
negatív véglete, amelyet mindig megelőz több „majdnem baleset".
Ezek előtt pedig a közlekedési szabálysértések állnak időrendi sor
rendben. Sajnos nagy az eltérés a tekintetben, hogy mely jelenség
az , amely már, és melyik, amely még nem szabálysértés. Cornrey
pl. csak gyenge összefüggést mutatott ki a gyorshajtás és a balese
tek között. (Ismerteti: Réti-Virág-Szili: Az emberi tényezők a
közúti gépjármúközlekedésben. IV. kötet. ATUKI, Budapest, 1969.
75. old.)

Több kutató szerint a balesetkutatást a magatartáshibáknál,
illetve a szabálysértéseknél kell kezdeni. Itt a véletlennek sokkal
kisebb szerep jut, mint a „majdnem baleseteknél", illetve az ered
ménnyel végződő baleseteknél. Réti-Virág-Szili szerint: .,a maga
tartáshiba, illetve a szabálysértések kevésbé véleUenszerúek és erő
sebben jellemzőek a személyiségre és ezért ez a kritérium érté
kesebb, mint a majdnem baleset vagy maga a baleset". (Réti
Virág-Szlll: i. m. I. köt.el. 77. old.)
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nélkül, többen azonban túllépték a 750 OOO km-es határt is.
A budapesti elkövetök 17%-a az 500 OOO km balesetmentes
vezetésért járó jelvényt is megkapta. (Ez a szám azonban
ténylegesen nagyobb, hiszen különösen munkahelyváltoztatás
esetén a régi munkahelyen tefjesitett kilométerek összegyűj
tése, igazolása sok utánjárást igényel s a gépkocsivezetök egy
része a mozgalomnak nem tulajdonit kellő [elentőséget.)

Az előbbiekben ismertetett adatok érthetővé teszik azt,
hogy a kontrollcsoportnak is nem csekély része (23%-a) a sze
rencsének döntő szerepet biztosít abban, hogy a járművezető
baleset okozójává válik-e vagy sem.

Egységes képet nyújtott a két csoport a foglalkozási (KRESZ)
szabályok ismeretének felmérésekor is. A felmérés eredmé
nyei nem teszik kétségessé azt, hogy a gépkocsivezetőknek
csak a legáltalánosabb szabályokról van többé-kevésbé helyes
ismeretük. Számos, a mindennapi életben is alkalmazandó
szabályról fogalmuk sincs, vagy azokat - még teszt-rendszer
rel történő kérdezés esetén is - nem képesek megfogalmazni.
A járművezetők ezen tényről azonban tudnak. Ellenkező eset
ben nem képzelhető el, hogy a balesetmentes közlekedés alap
feltételei között, mint legfontosabbat, az alapos KRESZ isme
retet tartanák. Mindezen adatok felhívják a figyelmet arra,
hogy fokozottan célszerű foglalkozni a járművezetői alkal
masság egyes kérdéseivel. Ezt támasztják alá azok az adatok
is, amelyek szerint a bekövetkezett balesetek többsége néhány
olyan KRESZ szabály megszegése köré csoportosul, amelynek
lényegét minden gépjárművezető ismeri , még akkor is, ha
esetleg szabatosan megfogalmazni nem tudja.

Ezen általános érvényű megállapítást mégis csak egy kí
egészítéssel tűnik célszerűnek elfogadni . Ez pedig a közleke
dési szabályok egyértelműségének követelményével kapcsola
tos néhány megállapítás. Közismert , hogy a jelenlegi forgalmi
viszonyok között (főként a város i forgalomban) a jármüvezetö
a7. adott szituációban a szabályokat csak alkalmazhatja, de
semmiképp nem áll módjában azokon gondolkodni. Fokozot
tan érvényes ez az útkereszteződésekben alkalmazandó sza
bályokra. A hiányos szabályozás okozta veszél y kettős. Egy
részt - és ez a járművezető „hibájából" adódó felületes sza
bályismeretre is vonatkozik - az állásfoglalási bizonytalanság
megnöveli a reakcióidőt, valamint figyelemelterelödést ered-
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ményez. Másrészt az egyéni jogérzet esetleg az általánossal
ellentétes állásfoglalást eredményez, ami balesetkiváltó ha
tású lehet.
úgy véljük, semmiképpen sem lehet egyértelműnek tekin

teni olyan foglalkozási (KRESZ) szabályokat, amelyekkel kap
csolatban különböző szintű bíróságok, valamint más szakem
berek eltérően foglalnak állást.
Megállapításunkat két példával kívánjuk illusztrálni. A

meghallgatott járművezetók két, ún. ,,alkalmazott" KRESZ
teszt kérdést is kaptak. Az eredmény a következó:
Az egyenrangú útkereszteződésben hármas találkozás spe

ciális esetében a jelenleg hivatalos állásfoglalással a jármüve
zetóknek 23%--a cselekszik egyezően.
Súlyos baleseteket idéz elő az, hogy a KRESZ a .kanyarodó

villamos és az egyenesen haladó egyéb közúti jármú elsőbb
ségét nem szabályozza kelló részletességgel. A járművezetők
egy része (27%-a) a hivatalos állásfoglalással szembeni néze
teket vall, kisebb hányada (7%-a) bizonytalan. Az elkövetői
és kontrollcsoport között nincs eltérés.
A szakemberek egy része úgy vélekedik, hogy az udvarias

ság a joghézagokat kipótolja. Véleményünk ezzel szemben az,
hogy a jelenlegi körülmények között a jogszabályoknak hé
zagmenteseknek és egyértelműeknek .kell lenniük, s udvarias
ságnak csak a mindenki által egyforrnán értelmezett szabályok
alkalmazása során egyes, nyilvánvaló jogokról való lemondás
körében lehet helye.

•4.z általános statisztikai adatolclcal egyezően az általunk
vizsgált ügyek is legnagyobb arányban (22%) az elsőbbség
különféle elóírásainak megszegéséből származott. A jobbkéz
szabály megszegéséből, valamint a forgalomirányító jelző
lámpa tilos jelzésének figyelmen kívül hagyásából eredő bal
esetek száma minimális volt. (Bár az egyenrangú útkereszte
ződésekben bekövetkezett balesetek alacsony számát a tömeg
közlekedési járművek vonatkozásában magyarázza az a tény,
hogy ezen járművek többségükben nagyforgalmú, tehát az út
kereszteződésekben egymásnak alá-, fölérendeltségi viszony
ban álló útvonalakon közlekednek.) Az elsőbbségi szabályok
különféle formáinak megszegése egyébként - amint az a
mellékelt táblázatból is kitűnik - helyi jellegzetességet is
visel magán.
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B. e.
helye

Elkö, ·.
szab.
szeg.

Az elsőbbség Nem az elsőbbségi
különféle szabdlyai- szabályok kiilönfélo
nak megszegése mogszegéso

által következett. bon buiesot

Budapest
Vidék
összesen

26

:13

liO

60

110

86
67

143

·t..2 próbával számolva p < 0,05 szinten szignifikáns az &
megállapításunk, hogy az elsőbbségi szabályok megszegése -
a tömegközlekedési vállalatok által okozott balesetek vonat
kozásában - a fövárosra jellemző szabályszegési megjelenési
fonna.
Az elsőbbségi szabályok különböző fajtáin kívül több olyan

szabályszegési forma van, amelyek kifejezetten a városi köz
lekedésre jellemzöek. Ezek: a kanyarodás szabályainak meg
sértése, továbbá a tömegközlekedési jármúvezetö hibájából
bekövetkezö gyalogoselütés, hirtelen fékezés és fel- vagy le
szállni kívánó járműutas elrántása. Az említett öt szabály
szegési formát a többi szabálysértéstöl különválasztva, a kö
vetkezö képet kapjuk:

A7. ún. 11vó.rosi" A többi
azahélysértések e1.abály•órtós

Város 74 (68,6%) 34 (31,6%) 108

Nem város 8 (22,9%) 27 (77,1%) 36

Összesen 82 (67,:1%) 61 (42,7%) 143

Az elözöekben ismertetett kutatási eredmények fokozottan
hívják fel a figyelmet az alkalmasság kérdése beható tanul
mányozásának szükségességére. Ez annál is inkább lényeges,
mert a különféle tudományágak e témakörrel meglehetösen
elszigetelten foglalkoznak. Véleményünk szerint a balesetek
bekövetkezésénél döntö a közlekedő partnerek pszichofizioló
giai alkalmassága.
A balesetek nagyobbik része a foglalkozási szabályok gon

datlan megszegésére vezethetö vissza. Másként fogalmazva: a
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járművezető az adott szituációban a törvényhozó által elő•
szabályt nem volt képes alkalmazni.
A balesetek kisebbik, de nem jelentéktelen része azért

vetkezett viszont be, mert a járművezető tudta azt, hogy
adott helyzetben milyen magatartást szabályt kellene alk~
maznia, azonban ezen szabályokat tudatosan megszegte.
Bár a második megjelenési forma a veszélyesebb, a szá!ll

szerűség miatt mégis az elsőként említett témakörrel kiv.
nunk részletesebben foglalkozni.
A balesetek igen nagy száma az elkövető rutíntalanságá.

vezethető vissza. Ez eredhet abból, hogy fiatal koránál folt',
a közlekedő személynek nincs elegendő élettapasztalata, De
járművezető rutintalansága arra is visszavezethető, heg
nincs elegendő járművezetői gyakorlata. A legtöbb esetben
kettő együttesen hat. ,Ez az oka annak, hogy a fiatal -
ként 25 év alatti - járművezetők a gépkocsivezetői létszár»
nál mutatott arányszámuknál jóval nagyobb szerepet játsz„
nak a balesetekben.
A balesetek egy része azért következik be, mert a járm•

vezetők nem ismerik fel helyesen az adott szituációt, azaz ne
tudnak a körülményekhez alkalmazkodni. Ez a készség föké•
a városi forgalomban rendkívül fontos. úgy tűnik, hogy
gyermekkorban a városi forgalmi körülményekhez való szok.
döntő szerepet játszik. Legalábbis kutatásunk eredménye
igazolja.

NemGyermek
korban gyermek

korban
szokott a vérosi forgalomhoz

Elkövetői cs. 23 46 69

Kontroll cs. 26 23 48

Összesen 48 69 117

A már ismert matematikai statisztikai próbát alkalmazw
a gyermekkorban a városi környezethez szokás a kontroll
csoportra p < 0,05 szinten szignifikáns. Megállapításunka
megerősíti az a megfigyelés, hogy egy speciális zavaró körü
mény ugyancsak inkább hat a városi forgalomhoz csak a
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lódés későbbi fokán szokott személyekre. A balesetek egy
jelentés részében hatással van a jármüvezetóre az előtte köz
lekedő jármú magatartása. Ez a hatás jelentkezhet egyrészt
oly módon, hogy figyelmét leköti, miáltal tudata a külvilág
ból érkező egyéb ingereket nem fogadja be. A másik hatás,
hogy az előtte közlekedő járművezető magatartását leutánozza
kritika nélkül.18 A harmadik hatás az, amikor a jármüvezetó
- az előző két esettel ellentétben - egyáltalán nem veszi
észre az előtte közlekedő jármú által részére szolgáló infor
mációkat. Leggyakoribb következménye a hirtelen fékezés
miatti személyi sérüléses baleset. A vizsgált 1970-es ügyek
55%-ánál a balesetet okozó jármú előtt haladt azonos irányba
másik jármú. Az ilyen jellegű baleseteknek csak 250/o-ában
(5 ügy) szokott a járművezető gyermekkorban a városi kö
rülményekhez.

A járművezetők egy résre nem tudja, hogy a gépkocsi
vezető munka magas szinten tartósan csak akkor végezhető ,
ha fizikai állóképessége állandóan biztosított.'? A meghallga
tott 1970-es elkövetők 22%-a a balesetet megelőző 10 órán
belül semmit nem evett. Az eredmény a vidéki elkövetőkre
p = 0,05 szinten csaknem szignifikáns. (x' = 3,504; f = 1;
szignifikanciahatár p = 0,05 szinten: 3,841.) Ugyanez vonat
kozik a munkaidőn kívüli aktív pihenésre. Azon túl, hogy
- amint arról már említést tettünk - a munkaadó sem biz
tosítja mindig a megfelelő pihenőidőt, a járművezetők jelen
tős része - főként vidéken - szabad idejét arra használja fel,
hogy nehéz fizikai munkát (ásás, kapálás stb.) végez. Mivel
a vidéki jármúvezetők többsége vasárnap nem dolgozik, a
kimerültség hatása hétfőn érzékelhető . (Vidéken az összes

18 Ezek az ún. ,,húzatásos" balesetek. Tipikus esete, amikor vala
mely jánnűvezetö a körforgalomban az elölte haladó jármú mögötl
úgy keresztezi a villamossíneket, hogy elfelejtkezik meggyőződni
arról: közeledik-e feléje villamos, amelynek elsőbbséget kell biz
tosítania.

"' Megállapítást nyert, hogy amíg egy személygépkocsivezetö
energiaigénye országúton 1 Kal/perc, városban 2,6-3,2 Kal/perc,
addig az autóbuszvezetök energiaszükséglete 1,7 Kal/perc, ílletve
városban 3,!>-3.8 Kal 'perc, (Az adatokat ismerteti: Virág R.: A
Volán-tröszt új módszerei a közúti balesetek megelőzésére. Autó>
közlekedés, 1971. 5. szám. 6. old.)
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balesetnek 14%-a, míg az általunk vizsgált ügyeknek 27%-a
következett be hétfön.)

A jármüvezetök egy részénél komoly problémát okoz az
átállás. Ezt támasztja alá az a megfigyelés, miszerint a buda
pesti elkövetök által okozott balesetek 20%-a, a vidékieknek
43%-a a szabadnapot követö napon történt. (Bár itt az átállás
problémaköre összefonódik a szabadidö-felhasmálásról a fen
tebb mondottakk al.)
A jármüvezetésnek első és utolsó időszaka a különösen ve

szélyes. Az első időszakban a jármüvezető még nem tudott
alkalmazkodni a megváltozott viszonyokhoz. (Gyalogosból,
utasból egyik percről a másikra jármüvezetö lesz.) Fokozot
tan hatnak a hazulról hozott kellemes vagy kellemetlen él
mények, az esetleges késés, vagy az attól való félelem, a szol
gálati felettessel való nézeteltérés stb. Az utolsó időszakban a
természetes fáradtság mellett ismét az átállás jelenti a nehéz
séget. A járművezető szeretné mielöbb munkáját befejezni s
magánügyeivel foglalkozni. A koncentráció ismét átállítódik s
a veszélytudat csökken.

Munkapszichológiai kutatások során-" kimutatták, hogy a
munkaképesség első , ún. bedolgozási fázisában gyakori a fi
gyelemelterelődés. Ilyenkor a figyelemkoncentráció még aka
rati eröfeszítést igényel. A magas fokú és viszonylag stabil
munkaképesség fázisát az ún. ,,másodlagos akarati figyelem"
jellemzi. Ekkor már erősen csökken a figyelemelterelődés gya
korisága, s ezzel együtt a figyelemkoncentráció sem igényel
különösebb eröfeszítést. A fokozódó elfáradás hatására a fi
gyelem újból labilissá válik.
Az előadottak alátámasztására egy-egy példa: B. Z. autóbusz

vezető reggel 4.40 órakor Pécsett a VOLAN-telepröl kihajtva nem
adla meg az áthaladási elsőbbséget a táblával is biztosított főút
vonalon haladó tehergépkocsinak. A baleset előzményéhez tarto
zik, hogy saját csuklós kocsiját - amelyen felesége kalauzként
teljesít szolgálatot - a baleset napján müszaki okokból nem ad
hatták ki s kalauz nélküli kocsival küldték szolgálatba. Mivel
egyébként az indulási időt kalauza szokta figyelni, óra nem volt
nála. Ezért elhatározta, hogy a garázsból a végállomás felé menet
útbaejti lakását s magához veszi óráját. Elsősorban ez az izgalmi
állapot volt az oka, hogy a 7 éves autóbuszvezetói gyakorlattal

~ !gy Lonwv: i. m. 83. old.
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rendelkező , büntetlen előéletű járművezető ilyen durva szabály
szegést követett el.

13.55 órakor Zs. E. gépkocsivezető az általa vezetett autóbusszal
a Budapest XI., Hegyalja út-Budaörsi út kereszteződésében nem
adta meg az áthaladási elsőbbséget a főútvonalon haladó motor
kerékpárosnak. A baleset a szolgálat 9. órájában, az utolsó me
netben, a végállomástól néhány percre történt. A büntetlen el6-
életú 27 éves gépkocsivezető 7 éves gépkocsivezető i (ezen belill 3
éves autóbuszvezető i) gyakorlattal rendelkezett.

Az egy ik fő törekvés az, hogy a foglalkozási szabályokat tu
datosan megszegő járművezetőket az előző csoporttól jellem
vonásaik eltérőségének feltárása által elhatárolhassuk, s őket
vagy átneveljük, vagy a járművezetők köréből kitiltsuk.
Fontos tevékenységünk az italozó járművezetők kiválasz

tása. Bizonyos tudati problémát is jelent az a megfigyelés,
hogy a járművezetők jelentős része nem tud (vagy nem akar
tudni) arról, hogy az elfogyasztott alkohol mennyiségétől füg
gően jelentősen változik az ivást követő vezetési tilalmi idő .
Ezt bizonyitja az, hogy a kontrollcsoportunk szignifikánsan
kötötte az elfogyasztott alkohol mennyiségéhez az azt követő
absztinencia idejét.

Fix óníbnn Nem fix 6rl\bnn
határozta. meg a jdrrnűvozető a j1\m1Ílvc1.othi

mei:kc,.déee oll\t.ti ivó,,i tilnlmi id/11,

Elkövetők
Kontroll
Öa.qzceen

49 20

20 28
1rn 48

~·= J0,07i;/= 1; p < 0,01

60
48

117

A járművezetők egy része - amint arra az előzőekben már
ugyancsak rámutattunk - pusztán megfelelő keresetszerzés
miatt választja a gépkocsivezetői , s ezen belül az autóbusz
vezetői szakmát. Ezért munkáját is meglehetős kritikátlanság
jellemzi. Ezt egy közvetett megfigyelésünk bizonyítja. Bizo
nyos törvényszerűség tapasztalható a tekintetben, hogy a ve
zetők milyen útvonalakon közlekednek szívesebben. A fővárosi
járművezetők inkább ragaszkodnak az állandóhoz, mig a vi
déki gépkocsivezetők a változó útvonalakat kedvelik inkább.
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A szabályszerűség elkövetói és a drnntrollcsoportnál egyaránt
megfigyelhetö volt, s az állásfoglalás is indokolható. A bal
esetezö és a balesetmentesen vezető megkérdezett jármúveze
tök között az ún. ,,mindegy" kategóriában jelentkezett eltérés,
mégpedig - a jól ismert módszerrel számolva - p < 0,05
szignifikancia-szinten az elkövetöi csoportra kedvezötlenül. A
megállapítást áttételezve tehát le kell szögeznünk, hogy a
balesetmentesen közlekedő jármúvezetök fegyelmezettségének
igényszintje lényegesen magasabb.

Meggyözödésünk, hogy a vezetőknél két ellentétes hatás, az
agresszió és a szorongás igen fontos szerephez jut. A tudatos
szabályszegések egyik legföbb belső mozgatórugója az elkö
vetö agresszív beállítódása a közlekedés többi résztvevőjéhez.
Feltűnő és igen veszélyes az elkövetói csoport szembenállása

a magánautósok táborával. Az eredmény a következó volt:

A mugűuuutósok több- A megénautóaok több-
eé,;c rossz vezető sége jó vezető

Elkövetők 38 10 48
Kontroll 19 22 41
Összesen 67 32 80

"'=10,347;/=l;p< 0,01

Mivel a két jelenség -itt bövebben nem részletezhető okok
miatt - szoros kapcsolatban van egymással, a szorongással
kapcsolatosan is itt teszünk néhány megállapítást. Amint azt
felméréseink alátámasztani látszanak, mind az agresszió, mind
a szorongásszínt az elkövetöi csoportnál magasabb. Tény
azonban, hogy bizonyos szintet mindkét esetben a járművezető
el kell érjen. Meghatározott agressziószint hiánya ugyanis
rendszerint állásfoglalási bizonytalansággal, adott szorongás
szint el nem érése a felelósségtudat hiányával párosul. Ezért
volt értékes az az eredmény, amely szerint az elkövetöi cso
port szorongásszintje p < 0,05 szinten szignifikánsan alacso
nyabb a kontrollcsoporténál az alábbi kérdésnél: a túlzsúfolt
ság idegesítö; illetve a túlzsúfoltság nem idegesítö. (Nyilván
való, hogy bizonyos felelösségtudat lelhető fel abban a tömeg
szállító jármúvezetöben, akit a túlzsúfoltság idegesít.)
Kimutatásunk azonban rámutat arra is, hogy a szorongás
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helyi jellegzetességeket is visel magán, s ismét előtérbe kerül
a Iővárosi, illetve a vidéki közlekedés ellentétessége. A vidéki
jármúvezetöket p < 0,05 szignifikanciaszinten inkább zavarja
az a körülmény, ha általa ismeretlen kereszteződéshez érkezik
járművével.
Az agresszivitás elsősorban a gyalogos-elütéseknél és főként

a kijelölt gyalogátkelöhelyeken, illetve azok közvetlen közelé
ben mutatható ki. A járművezetők a gyalogosok többségét itt
ütik el. A gépkocsivezetök többsége - az általunk meghallga
tottak mindegyike - tud a kijelölt gyalogátkelőhelyek helyé
ről, még akkor is, ha azok festése nincs a legkifogástalanabb
állapotban, s ezért észlelésük - főként szürkülettől napkel
téig - nehéz. A járművezetők nagy számban ütnek el testi
fogyatékos (idős, gyerek, ittas) gyalogost, olyan személyeket,
akikról ezt messziröl észlelni lehet, de a járművezetők ennek
ellenére könnyelműen bíznak abban, hogy a gyengébb partner
elsőbbségéről lemond.

A kíméletlen vezetés tipikus példája a következő baleset: G. S.
- másfél éves gyakorlattal rendelkező - kalauzból átképzett
villamoskocsivezetó a Budapest IX., Mester u.-Tóth K. u. keresz
tezödése közelében egy kijelölt gyalogátkelőhelyen áthaladó, ke
rékpárját toló gyermeket halálra gázolt. Az elütés helyével egy
magasságban játszótér van, amelyre - a helyismerettel nem ren
delkezők számára - ,,vigyázat! gyermekek" jelzőtábla is figyel
meztet. A gyermek az ellenirányból közeledő - s az elsőbbséget
ugyancsak meg nem adó - villamost figyelve állt a vágányok
mellett és a közeledő villamos felé nem is nézett. Ennek ellenére
G. S. iármúvét nem fékezte s figyelmeztető hangjelzést sem adott.
A meghallgatás során kitűnt, hogy a villamosvezető gépjármú

vezető i jogosítvánnyal is rendelkezik. Arra a kérdésre, hogy ennek
birtokában miért vezet villamost, azt a választ adta, hogy mint
villamosvezető , védettebbnek érzi magát a közlekedés többi részt
vevőjével szemben.

A fentiekben az alkalmasság témakörének csupán néhány
kérdését érintettük. Ez is rávilágít azonban e témakör rend
kívüli szerteágazó jellegére és komplexitására. Ez egyben bi
zonyítja a korszerú pályaalkalmassági vizsgálat fontosságát.
Az alkalmasság megállapításakor a különféle irányzatok kü

lönféle szempontokat tartanak elsödlegesnek. !gy a pszicholó
gusok elsösorban a lélektani alkalrnasságban, az orvosok,
biológusok a fiziológiai, biológiai alkalmasságban látják a bal
esetmentes közlekedés lényegét. Véleményünk szerint minden
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irányzatnak megvannak a maga hibái, s a cél az, hogy a külön
féle irányzatok által felállított elképzelések, kutatási megálla
pítások megfelelö szintézisével kíséreljük megállapítani azokat
a feltételeket, amelyek hiánya - a baleseti valószínűség erős
fokára tekintettel - a pályaalkalmatlansághoz vezet. Hang
súlyoznunk kell, hogy az időszakos orvosi vizsgálat a jelenlegi
körülmények között távolról sem tesz eleget ennek a követel
ménynek, mivel az a fent emlltettek közül csak az egyiket, az
ember fiziológiai alkalmasságát vizsgálja. Az előzőekben em
lltetteken kívül is számos kutatási eredmény bizonyítja viszont,
hogy a balesetek nagyobb része vezethető vissza pszichológiai
alkalmatlanságra.
A fiziológiai alkalmatlansági tényezők közül mégis ki sze

retnénk emelni a látásélesség nagy fontosságát - főként a
tömegszállltó jánnúvezetök vonatkozásában. Ez azért szüksé
ges, mert - általunk ismeretlen körülmények folytán - az
időszakos orvosi vizsgálaton is átmennek olyan csökkent lá
tású járművezetők, akik később balesetet okoznak.
A látásélességnek a tömegszállító járművek vezetőinél be

töltött szerepével egyébként külföldön is sokat foglalkoznak.
fgy pl. megállapították, hogy míg a villamosvezetőknél a szem
üveget viselők a balesetokozók kisebb részarányában szere
pelnek, addig a buszvezetők körében - bár kevesebb a szem
üveget viselők száma - a balesetokozók csoportjában mégis
nagyobb arányban szerepelnek. Megállapították azt is, hogy a
buszvezetők körében föként azok okoznak balesetet, akiknek a
jobb szemük nem működik tökéletesen."
Pszichofiziológiai csökkentértékúségre utal az alábbi baleset is:

M. J. 33 éves autóbuszvezetö - aki a balesetet megelőző öt évben
autóbusszal már nyolc esetben volt '.közúti esemény okozója (vál
lalata véleménye szerint közepes képességű dolgozó) - kifogás
talan látási és útviszonyok mellett a kétrészes szolgálat második
részének elsó menetében 14.05 órakor az általa vezetett autóbusz
szal a Budapest XIV. Dózsa Gy. út-Thököly út kereszteződésében
egy - a kereszteződési négyszög túlsó oldalán - kijelölt gyalog
átkelőhelyen a forgalomirányító jelzőlámpa szabad jelzésére át
haladó gyalogost elütött, aki a baleset után egy hónappal sérülé
seibe belehalt.

21 F. W. Meyer-J. Kontny: A látóképesség, az életkor és a
szakmai tapasztalat hatása a villamosok és az autóbuszok közti
összeütközések gyakoriságára. Verkehr und Technik, 1965. 12. szám,
331-332. old. (ATUKI tájékoztató.)
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A pályaalkalmassági véleményben az alábbiakat találtuk: a gép
kocsivezetó 1,6-es látásélességgel rendelkezett. megosztott figyelme
gyengébb. munkamódja bizonytalan, munkatempója lassú. a meg
valósítás pontatlan.
úgy véljük, jelen balesetnél is ez a - sajnos. már későn - meg

állapított határozatlanság, bizonytalanság játszotta a föszerepet.
A mikor a gépkocsivezető a meglehetősen ,.tágas" útkereszteződésbe
behaladt, a forgalomirányító jelzőlámpa még szabad jelzést mu
tatott. Amikor a kereszteződés közepéhez éri. akkor vállott a
lámpa sárgára. Ebben a pillanatban a gyalogosok a kereszteződést
- szabálytalanul, de - elözönlötték. A gépkocsivezető lefékezett,
s a kérdéses gyalogátkelőhely előtt csaknem megállt. Ebben a
szituációban azonban több gyalogos intett. hogy menjen tovább.
Mire ez megtörtént, a lámpa már a gyalogosoknak mutatott sza
bad utat. A sértett - akinek közrehatása vitathatatlan
a buszt elengedni szándékozó gyalogosok sorából kilépett és az
éppen felgyorsuló autóbusz elütötte.

Az aránylag nem nagy számú pályaalkalmassági vélemény
áttanulmányozása során megállapítható, hogy a nyomozó
hatóságoknál még mindig az eredményszemlélet az uralkodó.
Ennek megfelelöen a vizsgálat alapszempontjának az esemény
kimenetelének súlyosságát tekintik. nem pedig a baleset be
következésének egyes olyan (gyakran érthetetlen) körülmé
nyeit. amelyek az alkalmatlanságot tételezik fel. A vidéken
bekövetkezö balesetek elkövetöit pályaalkalmassági vizsgálatra
egyáltalán nem küldik.

A tett megállapítást igazolja az alábbi baleset is. ahol a Járma
vezetó alkalmassági vizsgálata feltétlenül szükséges lett volna:
M. J. gépkocsivezető április 14-én 5.45 órakor esős időben, egyéb
ként jó látási viszonyok mellett Pécsett a 39-es Dandár útnak az
újmecsekaljai autóbuszmegálló térségénél levő szakaszánál balra
kanyarodás közben nekiütközött a vele szemközt. egyenes irányban
haladó motorosnak. Az ügy rekonstruálása során a gépkocsivezető
elmondta, hogy kanyarodása során figyelmét a gyalogosokra
koncentrálta. A szemközti forgalom észlelése az elölte ievó jármú
sor miatt egyébként is korlátozott volt. A motorost csak az ütközés
pillanatában vette észre.

Az iratanyagból kitűnik (az ügyet ezért ismertettük). nogy a gép
kocsivezető négy évvel korábban ugyancsak esős idóben. kor
látozott látási viszonyok mellett késő este egy kivilágítva parkoló
tehergépkocsinak ütközött.

Az elkövetói oldalon mondottakat összefoglalva le kell szö
geznünk egyrészt azt, hogy a balesetek döntő többségében több
tartós vagy pillanatnyi kedvezőtlen személyiségi tényező ját-
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szik közre. Másrészt - a tartósan kedvezötlen személyis
ismérveket mutató jármüvezetök kiszűrése céljából - szűk
gesnek mutatkozik korszerű pályaalkalmassági vizsgálati m,
szerek kidolgozása és standardizálása, továbbá ezen módszer
elterjedt gyakorlati alkalmazása.

IV. A baleseteknél közreható
egyéb objektív és szubjektív körülmények

A terminológiai tisztaság és egyértelműség céljából szük
gesnek tartjuk leszögezni, hogy e fejezetben az objektív
szubjektív kifejezéseket a cselekményhez (balesethez) és
az elkövetöhöz viszonyitjuk.
A közlekedési baleseteknél objektívnak nevezzük azokat

körülményeket, amelyek az esemény bekövetkezésénél ha
anélkül, hogy ezekre a balesetben részes partnerek hatást
nának gyakorolni. E körben elsősorban az út-, időjárási, lát
és forgalmi viszonyokról kell említést tenni.
A balesetek döntö többségére ezek a tényezők nincsenek

tással, azaz a közúti közlekedési balesetek döntő többsége
gástalan út-, Időjárási, látási és forgalmi viszonyok között
vetkezik be.
Az iitviszonyok tekintetbevétele alkalmával vizsgáltuk az

burkolat nemét, valamint állapotát. Ennek során azt tapa
taltuk, hogy az eseményeknek csaknem fele aszfaltburkola
úttesten, döntő többségük jó minőségű úttesten következett
(A minöség-kifejezés alatt az útburkolat állapotát értjük.)
Az időjárási viszonyok vonatkozásában vizsgálatunk is

mutatott arra, hogy a balesetek egy részénél ez a tényezö
tással van. Az általunk tanulmányozott ügyek 200/o-ában
kompenzálta a járművezető a kedvezötlen Időjárási víszonw
kat. Hangsúlyozni szeretnénk, hogy a közvetett Időjárási
nyezök (meteorológiai faktorok) tanulmányozása nem állt
dunkban.
A látási viszonyok vonatkozásában a tényekkel kell cáf

nunk azt a köztudatban tartott helytelen feltételezést, mísz
rint a balesetek nagy száma következik be rossz látási vísa
nyok mellett. Ez a megállapítás a közúton csak korlátozott
érvényes. Valóban megnö ilyen alkalmakkor a csak anya
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kárral járó ún. koccanásos balesetek száma, ennek azonban a
kriminalitásra kihatása nincs. A balesetek döntő többsége ter
mészetes világítás mellett (nappal}, kellően megvilágított út
testen, kifogástalan látási viszonyok mellett következik be.
A forgalmi viszonyok vonatkozásában lényeges az a kutatásí

megállapítás, miszerint az 1970-es, általunk vizsgált esemé
nyeknek mintegy 50%-a kifejezetten gyér forgalmi viszonyok
között történt, s csak a balesetek 23%-a következett be csúcs
forgalomban. Azonban a fővárosi tömegközlekedési járműve
zetők a balesetek egy részét (220/o-át) a szolgálat harmadik órá
jában, tehát a reggeli, illetve a délutáni csúcsforgalom órájá
ban okozták, még akkor is, ha a baleset nem a csúcsforgalom
helyén következett be. Ez esetben tehát nagy valószínűséggel a
csúcsforgalom az elkövetőre olyan hatással van, hogy a bonyo
lult forgalmi viszonyok közepette a koncentrációerősség az át
lagosnál magasabb, a fluktuáció enyhébb, s a járművezető az
átlagosnál magasabb szintű teljesitményt nyújt. Ennek vissza
hatása, hogy a járművezető olyan helyeken „piheni ki magát",
tehát lazít, ahol - gyakran téves értékelése szerint - a for
galomban való balesetmentes részvétel nem követel olyan ma
gas szintű teljesítményt, mint a megelőző.
A fővárosban bekövetkezett, általunk elemzett balesetek a

forgalmi viszonyok tekintetében a fentieken túlmenően is alap
vető eltérést mutattak a vidékiekkel (beleértve a vidéki nagy
városokat is) szemben. Ezt példázza az alábbi táblázat:

Erllff Nem erős Összesen
forgalom forgalom

Budapest 26 15 41

Vidék 9 18 27

Összesen :15 33 08

A matematikai próba p<0,05 szinten mutat szignifikáns el
térést a főváros és vidék között. Vizsgálatunknál azonban nem
hagyhatjuk számításon kívül, hogy az eredetileg négy kategó
riából összevont kettő (csúcsforgalom és erős forgalom=erős
forgalom; közepes és gyenge forgalom = nem erős forgalom)
részben az elkövetői járművezetők meglehetősen szubjektív
megítélésén alapszik. (Az 1969-es iratanyag ebből a szem-
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pontból nem volt értékelhető , mert azoknak több, mint
felében a forgalmi viszonyokra utalás nem volt fellelhető .)
Megállapításainkat általánosítani elsősorban azért nem áll mó
dunkban, mert ezt a lényeges körülményt a balesetek statisz
tikai publikálásánál hazánkban figyelmen kívül hagyják.
Kutatásunk során foglalkoztunk a vizsgálat tárgyát képező

büncselekmények közvetlen és közvetett sértettjeinek a bíln
cselekmény létrejöttében betöltött szerepével. Ennek során meg
állapítást nyert, hogy a vizsgált büncselekmények jelentős ré
szében - mintegy 500/o-ában -a balesetek a közvetlen sértet
tek elvárhatóan helyes magatartása eredményeként megelőz
hetők lettek volna. Ez a megállapítás első látásra torznak tűn
hetik, ezért adalékként közöljük Aebersold kutatási eredmé
nyét. Ténykutatásai ismertetése során beszámol arról, hogy az
esetek 250/o-ában nyert csak megállapitást, hogy az „áldozat"
vétlen.22
A sértettek szerepe a bale.setben természete.sen eltérő . Ese

tenként még a közrehatás határát is épphogy súrolja, más al
kalmakkor - mint az alábbi példában is - a baleset fő oko
zójává lépnek elő .

A büntetlen elöéletú, 29 éve balesetmentesen (22 éve autóbuszt)
vezető Cs. M. - aki mellékesen hatszoros sztahanovista, háromszo
ros kiváló dolgozó és az 500 OOO km balesetmentes vezetésért járó
jelvény tulajdonosa - a főváros belvárosa felé haladva a XIV.
Hungária krt.-Ajtósi Dürer sor kereszteződésében balra kanvaro,
dás közben összeütközött a vele szemben egyenes irányban haladó
motorkerékpárossal. Az esemény következtében a motorkerékpár
vezetője meghalt, utasa súlyos sérülést szenvedett.
A látszólag egyszerű tényálláshoz az alábbiak tartoznak lényeges

kiegészítő körülményként: A vasárnap, jó látási viszonyok közötl
bekövetkezett súlyos kimenetelű baleset előzményei közé tartozik
az, hogy a motoros haladási iránya !elöl a Hungária körúton kije
lölt gyalogátkelőhely van felfestve . Itt a motoros sebességét -
amely a szal<értöi vizsgálat szerint 40-60 km/ó között lehetett -
nem csökkentette. Amikor az autóbuszvezetö a kanyarodást meg
kezdte, a motoros még távol volt. Az autóbuszvezető arra számított,
hogy a motorkerékpár vezetője sebességét csökkenti, s így az autó
busszal nyugodtan bekanyarodhat. A motorkerékpáros azonban
2,R80'00-es alkoholos befolyásoltság alatt állott, s így. nyilvánvalóan
felelősségtudata, veszélyérzete csökkent, reflexmúködése lelassult.

22 T. Aebersold: Dle !ahrlllss ige Tötung lm Strassenverkehr.
Haupt Verlag, Bern-Stuttgart, 1988. 29. és köv. old.
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Ennek eredményeképp a már bekanyarodó csuklós autóbusz után
futója peronrészének ütközött anélkül , hogy el6zóleg fékezni vugy
menetirányát megváltoztatni akárcsak megkísérelte volna.

Vizsgálatunk szerint az 1969-es események sértettjeinek
14,9%-a (vidéken 300/o-a) minden kétséget kizáróan alkoholos
befolyásoltság alatt állott.

A közvetlen sértettek legin kább a következő szabályszegé
seknél háríthatták volna el az eredményt:
szabálytalan kanyarodás: 9-ből 6 esetben,
gyalogátkelőhelyen elsőbbség meg nem adása: 9-ból 8 eset

ben,
utaselrántás: l l-ből 9 esetben.
Legkevésbé az ún. utóléréses balesetek lettek volna a sértetti

fél részéról megelőzhetők (14-ből 3 esetben).
Az egyes közlekedési partnerek szerepét vizsgálva az alábbi

eredményhez jutottunk:

A sértett o. balesetet
megelőzhette nem nl6z-

volna. hette
volna. meg

A sértett szérn %• szám %

Motorkerékpáros 16 69,0 11 41,0
Tehergépkocsivezetó 8 44,0 9 56,0
Szernélygépkoce iveaetö 4 33,0 8 07,0
Egyéb járművezető 26,0 20 74,0

G~·alogos 26 84,0 5 16,0
Utns 10 48,0 11 52,0

Összesen 73 51,0 70 49,0

x2 próbával megállapítást nyert, hogy a gyalogosokból és
jármüutasokból képzett csoport szignifikánsan inkább megelőz
hette volna a baleseteket, mint a járművezető-sértettekből kép
zett csoport. (P <0,001)
Vizsgáltuk a sértettek szerepét a lakott területen belüli, va

lamint a lakott területen kívüli balesetek viszonylatában is.
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Az alábbi eredményt kaptuk:

A sértett a balesetet
megelőz- nem Össze-
hette volna előzhet te sen

volna meg

Lakott területen belül
Lakott területen kívül
Összesen

60 46
24
70

106
37

143
,c1 = 4,699; /= l; p < 0,06

A megelőzési lehetőség tehát a lakott területen belüli bal
eseteknél lényegesen nagyobb.

Vizsgálatunk nem mutatott összefüggést a vezetési gyakor
lat és a sértetti közrehatás között. Azaz a kezdő vezetők épp
úgy nem tudták a sértett hibás magatartását kompenzálni,
mint a nagy vezetési gyakorlattal rendelkezök. A megállapítás
természetesen fordítva is érvényes. Ugyancsak nem volt kimu
tatható törvényszerű összefüggés a balesetmentes közlekedés
és a sértetti szerep között, azaz: a sértettek helytelen tevé
kenységét a balesetmentesen közlekedök sem tudták szignifi
kánsan inkább elhárítani. Ezt példázza a következó táblázat is:

A sértett a balesetet
megelőz- nem Össze-
het.te volna előzhette sen

volna meg

Átlag balesetezó
Balesetmentes vezetésért járó
jelvénnyel rendelkező

Összesen

59

11

70

66

73

125

18
143

><'= 1,243; /= l; p < 0,30

Kutatásunk során megállapítást nyert, hogy a közlekedési
balesetek - s így a közlekedési bűncselekmények - körében
gyakori a sértett-s-tettes szerepcsere. Számos olyan bűncselek
mény tettesével kerültünk szembe, akik előzőleg sorozatosan
áldozati pozíciót töltöttek be. Egyes járművezetői kategóriákra
- így pl. a villamosvezetökre is - ez a megállapítás különö-
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sen érvényes. Megfigyelhetö, hogy azok a járművezetők, akik
sorozatosan (rövid időn belül többször) válnak egy közúti ese
mény büntetőjogi áldozatává (jogilag vétlen részesévé), azok
gyakran okoznak súlyos •kimenetelű balesetet. Ilyen baleset
volt a következö is:

A büntetlen előéletű, 27 éves vezetói gyakorlattal rendelkező Cs.
J. villamoskocsivezetó a Budapest V., Belgrád rakpart 12. sz. előtti
(hajóállomással szemben levő) kijelölt gyalogátkelőhelyet augusz
tus 21-én 16.51 órakor kifogástalan látási és útviszonyok mellett
mintegy 35-40 km 'ó sebességgel közelítette meg és ott a szabályo
san áthaladó gyalogost halálra gázolta. Az áldozatot az elütés he
lyétól 26,6 m távolságon keresztül magával vonszolta, s az ipari
csuklós villamossal (amelynek könnyen kezelhető és kiváló hatású
vészfékberendezése külön emlftést érdemel) az elütés helyétől 37,8
m távolságban állt meg.

A villamosvezetónek 1965-1970 között a vállalati nyilvántartás
szerint 14 közúti eseménye volt, ebból csak egy esetben hibáztatták
a jelen ügyön kívül.

A példából azt a következtetést is levonhatjuk, hogy a bűn
tetöjogi értelemben vett baleset közvetlen sértettjével célszerű
az elkövetóhöz hasonló alapossággal foglalkozni, mert gyakran
lelhetők fel benne olyan vonások, amelyek „predesztinálják"
őket a bűncselekmény elkövetésére, s csak idö kérdése, hogy az
mikor következik be.

A tanulmányból is kitűnik, hogy a közúti közlekedési bal
esetokozás körében még számos fontos ok és feltétel feltáratlan,
illetve a már feltárt körülményeknek a balesetekben játszott
szerepe 'kellően nem tisztázott. Az összefüggéseket a jövö bal
eseti okkutatásáaak kell minél jobban kimunkálni.
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