
Magángépjárművezetők ba /eseteirőf

Írta: Dr. Irk Ferenc

A közúti motorizáció hazánkban az elmúlt időszakban tovább
fejlődött. Ezzel együtt nőtt n gépjárművezetői engedéllyel, vala
mint a gépjárművel rendelkezők száma. Ez a tény önmagában is
indokolja, hogy 11 ma már tömegjclcnségként kezelhető júnnű
birtcklással kapcsolatos kérdéseket sokoldalúan tanulmányoz
zuk. Az Országos Kriminológiai és Kriminalisztikai Intézet -
tevékenysége jellegének megfelelően - felnda.tú.nak elsősorban
a gépjármű közlekedéssel kapcsolatos bűncsclekmónyek proble
matikájának elemzését tartja, Ennek megfelelően foglalkozott a.z
elmúlt évek során a hivatásos járművezetők ó.ltal okozott köz
lekedési balesetek oksági problematikájával, s ezért tűzte ki leg
utóbb feladatául a mngánjárművezetők által előidézett közúti
közlekedési bűncselekmónyek egyes kérdéseinek kriminológiai
elemzését. A jelen tanulmány alapját ez utóbbi témakörbe tar
tozó közlekedési balesetek képezik.

A kutatás - az előző évekhez hasonlóan - elkövetői és kont
rollcsoport bevonásával folyt. Az elkövetői csoportba. összesen
160 olyan személy került a Baracskai Fogház és Börtön elítéltjei
'közül, akiket a Btk. 194., 194/A., 194/B. § elkövetése miatt sza
badságvesztésre ítéltek.

Az elkövetők által szolgáltatott adatok meggyőző viszonyítási
alapjának biztosítása céljából kontrollcsoport igénybevétele is
szükségessé vált. A csoport tagjait azon személyek közül válogat
tuk ki, akik a Magyar Autóklub által évenként adományozható
5, 10, illetve 15 éves balesetmentes vezetési gyakorlatot igazoló
·kitüntetést megkapták.

A2. előző évi munkánkhoz hasonlóan - a pszichológiai ténye
:zóknek a közlekedési balesetekben való szerepe vizsgálatának
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fontosságát nem tagadva - rá kívánunk mutatni arra, hogy az
egyén és cselekvése alapvetően társadalmilaq - szociol6giai1ag -
determinált. Erre tekintettel az adott egyén adott szituációban
való viselkedése is a szociológiai determinánsok legalább néhány
jellemzőjének ismeretében inkább magyarázhatók. Ma már ural
kodó az a nézet, amely szerint a közlekedési szituáció az életszi
tuáció szerves része. Aki az élet egyéb területén nincs tekintettel
másokra, az a közlekedésben sincs.1

A közlekedési bűncselekménnyel foglalkozó kutatók körében
hosszú idő óta vita folyik arról, hogy egyrészt a közlekedési bal
eset okozása egyálte lűn bűncsclekmény-e,2 másrészt arról, hogy
létezik-e közlekedési bűnöző , illetőleg közlekedési balesetező sze
mélyiség.P Az eddigi kutatások egyértelműen azt bizonyították,
hogy egységes közlekedési-bűnöző karnkter nem létezik. A külön
féle vizsgálódások azonban a mai napig nem adtak választ arra
a kérdésre, hogy léteznek-e olyan ismérvek (s ha igen, melyek
azok), amelyek csak (vagy főként) a közlekedési balesetet oko
zókrn (az ilyen balesettel kapcsolatos bűncselekmények elköve-

1 A problémakört ldsd részletesebben: Göpt,inger, II.: Zur Krimino
logio dcr Vorkohrsdoliktc. Nouo ,Turistische Wochonschiift, Heft 61.
(1969.) 12. sz., 2281-228~. old., illetve Viski László: Köziekcdésswoio
lógíe és közlekedési büntetőjog. Állam- és Jogtudomány XIV. (1971.)
3. sz., 464 - 490. old.
• Az álláspontok részlotes ismertetését lásd Pinatel, J.: La Orímíno

logic <lcvo.nt la criminnlité rouriore cl 'imprudenee . Rovue do Scicnce
Criminellc et do Droit Pénal Comparé. Nouvelle Sério, 1969/3. sz.,
699-712. olcl.

3 Vö. többek között: Binqluim, W. V.: Porsonality and Public Acci
dents. A Study of Accidents Prone Driver. Rop. A Cir. Sor. Person.
Rcs. Fed. No. 18. 1929.; Hiikkinen, S.: Traffic Aecidcnts and Driver
Charecterisrícs. A Statistieal and Psychological Stucly. Finland's Ins
titute of Teehnology, Scientific Researches No 13. Helsinki, 19ö8.
178-184. old.; Kaiser, G.: Verkehrsdelinquenz und Generalpráven
tion. J. C. B. Mohr (Paul Sicbock), Tiihingen, 1970. 291. old.; Wil/eU,
T. 0.: Criminol on tho Road. A Study ofSorious Motoring Offences and
those who commit them. Tnvistock Publications, London, 1964. 4.
old.; Vúiki l,ászló: i. m.; Vágó Tibor: A közúti közlekedési balesetek
csökkentésének kriminológiai és büntetőjogi eszközei. Közgo.zclnsógi
és.Jogi Könyvkiadó. Budapest, 1972. 109. és köv. okl.;Mü11nichlvá11-
8::,,kác.s Ferenc: A közút.i bolesotokozósért el!télt személyek pszicho
lógiai viz.qi;ó.luta. Kriminológiai és Kriminalisztikai To.nulmúnyok, 11.
köt<:t, Bmlup<.-st, 1974. A témukörrcl csaknem minden balcsctclemzést
tárgyaló kutatáll ÍOlllalkozott. A teljCflkürii ismertetés nem lehetséges.
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tőire), illetőleg főként a balesetmentesen vezetőkre jellemző.'
Ennek eredménye az, hogy számosan igyekeznek azt bebizonyí
tani, hogy a közlekedési baleset olyan jelenség, amelynél -
egyes szélsőségeket leszámítva - egyenlő nz esélye mindenkinek
ahhoz, hogy okozóvá váljék.5 Már nz előző évi kutatásaink is
meggyőzően bizonyították azt az álláspontot, miszerint a baleset
bekövetkezésénél - sót az eredmény súlyosságánált - a vélet
lennek lényegesen kisebb n szerepe a feltételezettnél. Ezen isme
retek birtokában látjuk szükségesnek a téma bővebb kifejtését.
Amennyiben léteznek olyan ismérvek, amelyek főként a balesetet
okozókra, vngy a balesetmentesen vezetőkre jellemzők, úgy ezek
a megállapítások a feltételezé$iink helyességét - és az eddigi alap
kutatások eredményét - ignzoljó.k.

1. A felnőtté válás folyamata
Amennyiben a személyiséget társadalmi oldalról is meg kíván

juk közellteni, célszerű a kutatást az élet kezdeténél megindítani,
Kutatási beszámoló alapján tényként kell megállapítanunk, hogy
a balesetet okozó járművezetők nagyobb számban jöttek bonyo
dalmakkal járó szülés után a világra, mint a balesetmentesen
vezetők. Következésképpen joggal tételezhető fel, hogy a köz
ponti idegrendszer sérülése is a balesetet okozókné.l fordul elő
inkább.7
A gyermek személyiségnek kialakulásánál nagy szerepet [át-

• A közvéleményben e. balesetek okairól kie.lo.kult nézeteket külö
nösen részletesen lásd Roberts, H. J.: The Causes, Ecology o.nd Preven
tion of Tro.ffic Accidents. e.e. Thomas, Springfield, Illinois, USA,
1971. 49. old.
• A probléma. részletea ismertetését lásdKoiser: i. m. 87., 99. és 347.

old., illetve Eorbe«, T. W.: Concluding Commente. In: Ed. by: Forbes,
T. W.: Human Fe.ctora in Highwo.y Tro.ffic So.fcty Researeh. Wiley•
Jnterscience, o. Divieion of John Wiley & Sons, New York, London,
Sidney, Toronto, 1972. 406-408. old.

• Vö.: Münnich-Szuká«: i. m. A tanulmánymcggyözöcn bizonyít
ja., hogyan tér el egymástól e. járművel ütköző, o. gyalogost gázoló és e.
többszörösen be.lesetez6 személyisége.

• Hronek szerint e. balesetezö járművezet6knél he.tRzor magasabb
volt e. komplikált szülésekardnyszérna. Lásd : Hronele, J. -H,wel, V.:
A balesetmentes és o. balesetező gépkocaivezet6k anamnéziseinok ada
taibanmutatkozó.különbségek. Ceskoslovenská Kriminelistíkc, 19i 1/4.
ez., 291-297. old. (OKKrI nyersfordlt.ás.)
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szik a aa[ád. Az itt uralkodó kedvezőtlen légk ör, a korlátozott,
elsősorban a testi fcnyítéken alapuló nevelés, a. gyermek ellenőrzé
sének elhnnyagolása elősegíti a felelőtlen viselkedés kialakulását.

Általános az a tapasztalat, hogy a kedvezőtlen otthoni körül
mények befolyása jelentős. Rá kell mutatnunk azonban egyúttal
arra is, hogy ezek a tényezők „a hibás fejlődést nem okozzák,
hanem legfeljebb diszponálnak arra. Semmiféle direkt út nem
vezet a l1iányoa mili6ból a túrsadalomellenes magatartáshoz. Bizo
nyos diszpoz!ciók kíalakulhatnak a pathogén családi szituáoiók
ban, amelyek más közbcnlevö faktorok segítségével - mint egy
okláncolaton keresztül - vezetnek cl az antiszociális magatartás
hoz".•
Az egyén élotvitelét döntő módon határozza meg az, hogy egy

részt i·ároai vauy falusi környezetben nó/1-e fel, illetőleg agyermek
korihoz hasonló, vagy attól eltérő környezetben kell-e élnie. A vizs
gálati adatok arra utalnak, hogy ez n kérdés elsősorban a munka
lehetőségek megváltozása folytán előálló „kényszerű" urbanizáció
folyamntában játszik szerepet, Így elsősorban a falusi környezet
ben felnövő , do a városi környezotben élni kényszerülő egyének
nél jelent nehézséget. A falusi környezet adta gyakoribb ivási
szokás komoly problémát jelent n közlekedésben. Az ittas jármű
vezetők döntő része nőtt fel és él jelenleg is falusi környezetben.

Az iskolai tanulmányi clómenetelből ugyancsak következtetése
ket vonhatunk le. Am/g n városi - és elsősorban fővárosi - veze
tők könnyen tanulóknak vallják magukat, addig a vidékiek inkább
az átlagos kategóriába sorolják magukat, Ez kapcsolódik azokhoz
a megállapításokhoz, amelyek - magyarázatul az előadottak
hoz - bebizonyítják: a szülök közötti kapcsolat összhangjának
hiánya miatt a gyermeknek mind az otthoni, mind az iskolai
nevelése problematikus. 10
· Az_ isoklai v_égzettség a személyiségfejlődésnek szintén egy jel
lemzo mutatója. Saját kutatásunk során is bizonyítást nyert
hogy az alapfokú iskolai végzettség annál jellemzőbb valamel;
csoportra, minél kedvezőtlenebb a közlekedési viselkedésük sze-

1Hr1m1atka-t idé-~i Hronek. I. m.
• Így vélekedik Réti. Ldsd Réti László-Virág János-Szili Józaef

Az emberi tényezők a közúti gépjárműközlekedésben. ill. kötet'
ATUKI Budapest, 1969. 302. old. .

1°Kri!Xflifa.vy: Kül<!nbségek az emberek között a balesetlehetóség
terén . Idézi Hronek: 1. m.
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rinti megítélésük.11 Amíg az elkövetók e. 8 általános elvégzése
után többségükben szakmát tanulnak, addig a kontrollcsoportba
tartozók igyekeznek ennél magasabb képzettséget szerezni. Ezirá
nyú kutatások bebizonyították azt is, hogy összefüggés mutat
ható ki az iskolai végzettség és a közlekedési baleset során meg
szegett Kresz-szabály jellege között.. 1~
Az életút töretlenségének egyik mutatója, hogy az egyén elkez

dett-e olyan Üikolát, amelyet később különféle okok miatt nem tudott
vagy nem akart befejezni. Saját kutatásaink nrra mutatnak, hogy
az iskolai tanulmányok következetességében e. jó és e. rossz
vezető szintén elválik.

A mondottakra tekintettel nem érdektelen azt sem vizsgálni,
hogy az egyén miért nem tanult tovább? A balesetet okozó jármű
vezetök elsősorban azzal indokolták tanulmányaik megszakítá
sát, hogy nem szerettek tanulni, 13 illetve hogy igyekeztek mielőbb
pénzt szerezni.HA kontrollcsoportba tartozók ezzel szemben első
sorban objektív körülményeket jelölnek meg a tanulás megszakí
tásának vagy korai befejezésének indokául.

A közvéleményben általánosan elterjedt az az elképzelés, hogy
a baleseteket elsősorban a fiatalok okozzák, akik a közúton
fegyelmezetlen mngntnrtást tanúsítanak. Ez a megállapítás csak
részben igaz. Számos kül-15 és belföldi alapkutatási eredmény
bizonyítja azt, hogy:
- a magánjárművezetök körében abszolút szám szerint nem

a legfiatalabb, hanem a leginkább kiforrottnak tekintett, leg-

11 Matematikai statisztikai módszerrel a balcsotcz6 és a balesetmen
tesen közlekedők között szignifikán• clt.éréat tapasztaltunk. X• = 9,107
p = 0,01.
" \ ·ö. Spiegel, E.: Soziologische Bedinghoiten und Straasenverkehrs

unfiillen. Ein Boitrag zur' Soziologio dcs PKW-Fahrers und des PKW
Verkehrs. Institut für Sozialforschung an <len Johann Wolfgang Goe
the-UnivcrsitAt Frankfurt am Main, Ahteilung Statistisch-empirische
Melhoden. Frankfurtam Main, 1963. 272. old.

13A csoporthoz tartozás és a vúlnszodás között a kapcsolat megle
hetősen szoros. A Kendall-féle Q érték = 0,636; N = 49; p = 0,001.
"A1. elkövető i és a kontrollcsoport között az eltérés lényegi: X' =
- q,634; p = 0,001.
» Igy: Wilktl: i. m. 16-16. old., Kaiser: i. m. 249., 294. és 297. old.;

Mnier, 0.: Lebensalter und Straesenverkehrsanpessung. Akademie
\'erlag, 1961. 60. old.; illetve Spiegel: i. m. 243. old. A két utóbbi tanul.
mán~· azonban arra is rámutat, hogy a fiatal vezetők a közlekedésben
való részesedésüknél nagyobb arányban a baleset okozói. Ez a megál
lapítás terrnészetesen az általunk tett megállapltáaokat nem cáfolja.
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kiegyensúlyozottabb személyiséggel rendelke~ők k?rcsoportjé.•
ban fordul elő a legtöbb baleset. Ennek csak részbeni indoka az,
hogy c,,,1 o. korosztály birtokolja o. legtöbb járművet, hiszen ma.
már legtöbb családban a felnőttek mellett a „gyerekek" is hasz-
nálják o. kocsit,
- A megállapítás fokozottan érvényes az ittas bűnelkővetőkre;

akik tipikusan o. 30 év feletti korosztályból kerültek ki.
- Egyes kutatások kimutatták, hogy szoros összefüggés fedez

hető fel nz életkori csoporthoz tartozás és a megvalósított Kress
szebályszegés jellege között.18

II. Jelenlegi szociális helyzet

A gyermekkori körülmények - a mondottak alapján - kap
csolatba hozhatók n balesetező járművezetővé válás tényével,
hiszen o. balesetet okozók számos mutatónál lényegesen kedve
zőtlenebb helyzetbő l indultak.

A gyermekkori környezethez képest minden csoporton belül
jelentősen csökken o. falusi, s ezzel együtt a vidéki városi kör
nyezet részaránya. A jelenség egybevág a közismert urbanizálő
dási folyamattal, nmely az élet számos területén okoz beillesz
kedési problémákat. (Amint erre már utaltunk, a falusi környe
zet az ittasoknak kedvez leginkább.) Tekintettel azonban arra,
hogy az urbanizáció minden csoportnál jellemző jelenség, a kőzle-
kedés! hibákra önmaaában maayarázatot nem ad. Szükségesnek
mutatkozik a témakör kapcsán számos egyéb hatótényező fel
tárása is.

Az intézetünknél folyó többéves kutatómunka egyik általános
jellegű megállapítása volt, hogy o. la~kör-ülmények és a balese
tek között kapcsolat mutatható ki. Különösen kedvezőtlenül ala
kul az ittas járművezetők lakáshelyzete. Az ittas és a nem ittas
bale;~etokozó személygépkocsivezetők esetében a lakáshelyzet ked
vezo vagy kedvezőtlen voltáról alkotott vélemény lényegi
csoportismérv .11
f _szubjektív megítélés jó kontrollja az objektív helyzet. Már

eloz~ kuta~ásaink s_orán is kimutattuk, hogy a legnagyobb nyugal
mat J~len~o_lakásb1rtokló.si kategóriába a főbérlet, illetve a tulaj
donosi mmoség sorolható. A megállapítás ezúttal már általéno-

11 Vö. Spieiel: i. m. 270. old.
17 Q = 0,740;p = 0,001.
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~ltható, tehát ezen a területen lényegi az eltérés a balesetet okozó
-és balesetmentesen közlekedő járművezetők között.18

Az előző két kérdés egybevetése során véleményünk szerint
.nem eltúlzott az a megállapításunk, hogy ez közvetve rámutat
.az elkövetőknek a saját szociális helyzetükkel kapcsolatos alacsony
igényszintjére. Ez egyben azt is jelenti, hogy körülményeiken
várható saját kezdeményezésük alapján nem fognak változtatni,
hiszen azokkal (az ittasokat leszámítva) többségükben elégedet
tek. A megállapítás önként adja annak a következtetésnek &
levonását is, hogy a kedvezőtlen lakáshelyzet az egyént tudat
alatt frusztrálja.

Az otthoni élet nyugalmának egyik közvetett kifejezője az,
.hogy az egyón kikkel lakik együtt közös háztartásban. A hivatá
sos járművezetők körében bizonyított tény, hogy a házasoknál a
.szülőkkel együtt lakás a balesetet okozókra jellemző. Intézeti
.kutatásunk bizonyítja, hogy a megállapítás a magánjármúveze
tőkre is kiterjeszthető.

Az előző két kérdéscsoport kapcsán felvetődhet az a kérdés:
vajon ha az egyén akarna, tudna-e - figyelemmel különösen &

.hazánkban jólismert lakásproblémákra - helyzetén változtatni.
Válaszunk igenlő. Ha az egyén otthoni körülményeinek személyi
.ségére gyakorolt kedvezőtlen hatásait a maga tényleges súlyával
mérné fel, valószínűleg - hasonlóan a kontrollcsoport tagjai
hoz - igyekezne minél kedvezőbb körülmények közé jutni. Fel
tehetően feláldozná. gépjárművét is, illetőleg a já.rművá.sá.rlásra
és -fenntartásra fordítandó összegeket lakásproblémájának meg
oldására biztosítaná.
Előző tanulmányaink során már ugyancsak rámutattunk arra,

hogy az említett kérdések az egyén életét éppúgy befolyásolják,
mint az egyébként is kiegyensúlyozott vagy kiegyensúlyozatlan
családi körülmények. Számos külföldi kutatás19 mutatott már rá
arra, hogy a legnagyobb figyelmet azok a járművezetők mutat
ják, akik nyugodt házaséletet élnek. A megállapítást közvetve
kutatásaink idevonatkozó eredményei alá.támasztják, hiszen a

11 X' = 12,119; p = 0,001.
11Anézeteket lásd b6vobbon: Hakkinen: i. m. 71. old.: Kaiser: i. m.

212., 304- 305. old. Parry szerint az egyedülállók és a fiatalok sokkal
agresszivebbek, mint az idősebbek és a házasok. Parrq, M. H.: Agres
sion on tho Road, A Pilot Study of Behaviour in the Driving Situation.
Tavistock Publications London - NewYork-Sidney-Toronto - Wol•
lington, 1968. lll- ll2. old.
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balesetet okozók - szemben a balesetmentesen vezetőkkel -
többségükben nőtlenek, szüleikkel laknak együtt.20
Az otthoni körülmények és az azokról adott vélemények fel

tárása során kutattuk azt is, hogy a járművezető milyennek
tartjn családi életét, otthoni nyugalmát biztosítottnak tekinti-e.
Keclvczőtlen véleményt- a balesetet okozók körében úgyszólván
alig kaptunk, így megállapítható, hogy - legalábbis tudatosan -
az esetleges zavaró tényezők hatását nem fogják fel. Az emberek
többségét - eltérően a hivatásos járművezetőktől - az otthoni
élete, tevékenysége kielégíti.
,\ családi és a Inkáskörülmények, valamint a balesetek között

helytelen volna közvetlen összefüggést keresni. Azt azonban
leszögezhetjük, hogy minclkettő befolyásolja az egyén egyik leg
fontosabb tulajdonságát, azt, hogy a közlekeclésben másokhoz
milyen mértékben tud vagy aknr alkalmazkodni.

Azotthoni körülményeken, a családi életen túlmenően amunka
végzés módja - véleményünk szerint - ugyancsak fontos kifeje
zője az egyén életvezetésének. Az emberek többsége munkahelyi
körülményeivel elégedett,
Már előző kutatásaink során is megmutatkozott, hogyamunka

helyek száma és a balesetokozás között kapcsolat mutntható ki.
Ezt egyébként nz idevonatkozó külföldi kutatások is bizonyít
ják.21 Vnlnmelyegyén minél kedvezőtlenebbül ítélhető meg munka
helyi viselkedésealapján, annál kedvezőtlenebb magatartást tanú-
sít n közúton is. A balesetet okozó és a balesetmentesen közleke
dők között az 1-3, illetve a 4 és annál nagyobb számú munka
helyek vonatkozásában mérhető az eltérés.22

.A munkához való hozzáállás egyik fontos kifejezője kellene,
hogy legyen amunkahelyi vélemény, amelyet a hatóság kér a bekö
vetkezett baleset után. A több évi kutatások egyértelműen bizo
nyítják, hogy a munkáltatók döntő többsége nincs tisztában
ennek az információnak a fontosságával. Feltehetően a tájékoz-
tatást üres formaságnak tekinti, amely abban is megmutatkozik,
'° Az eltérés aszemélygépkocsivezetők körében lényegi. X• = 12,962

p = 0,001.
"Schumann, H. H.: Trunkenheit am Steuer. Eine kriminologiache

und st_rafrechtüche Studie über einen ín der Entwicklung begriffenen
Typ einer Verkehl'BStraftat unter besonderer Berücksichtigung der in
den .Jahren 1961 und 1962 im Amtsgeriohtbezirk Hamburg durchge
~rteÁl.n Straftaten. J"ur. Diss. Kiel, 1964. Idézi Kaiser: i. m. 253. old.

talában: Q = 0,480; p = 0,001, de az íttnaolmál Q = 0,580.
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hogy a vélemény legfeljebb az egyénnel kapcsolatos jutalmakról
vagy büntetésekről ad számot. Ezenkívül üres közhelyek fordul
nak elő, mint: munkáját megfelelően ellátja, különösebb kifogás
nem merült fel ellene stb. Arra semmiképp nem alkalmas, hogy
a végzett munka minőségéről, a munkahelyi környezetbe való
beilleszkedési képességről, esetleg közvetett ndntok ·alapján &

munkahelyen kívüli viselkedésről képet nyújtson.
A munkatevékenység egyik fontos meghatározója, hogy az

egyén milyen szakképzettséggel rendelkezik. Nyilvánvalóan sok
kal kiegyensúlyozottabban élhet az a személy, akinek szakkép
zettsége munkaköréhez kapcsolódik, mint az, aki bármi oknál
fogva kénytelen szakképzettségétől idegen tevékenységet foly
tatni. (A feltételezés előzőleg a hivatásos jármúvczctők körében
már bizonyítást nyert.) A jelenséget nem tekinthetjük elkülöní
tetten az iskolai végzettségről, illető leg az iskolai tanulmányok
megszakításáról mondottaktól. A külföldi kutatásokhcz hason
lóan23 a munkához knpcsolódó szakképzettség, vagy attól eltérő
szakképzettség jellemző mutatója a jó, illetve a rossz gépkocsi
vezetőnek. 24
Ismeretes, hogy a fejlett gépjárműparkkal rendelkező orszá

gokban lefolytatott számos kutatási eredmény ísmcrctéhen, ille
tő leg a nem ténykutatásokon alapuló megállapítások alapján
kialakult egy olyan irányzat, amely n közlekedési bűnözést - ide
értve a bnlesetokozást is - ,,fehbgalléros" bűnözésnek tekinti?5

"Vö. Borchert, W.: Alkoholdolikte ím Strassenverkehr. Krirninolo
gisohe Untenmchungen indem Landbezirk Verdon/Allerin denJahron
1962-1967 ..Tur. Diss. Bonn, 1960. Idézi Kaiser: i. m. 263. old.;
Undeutach, U.: Persönliehkeit und Vorkommenshüufigkcit dor „Un
föller" unter <len Kroftführem. ln: Arbeits und Forachungsgsmein
schaft für Strassenverkchr und Vorkehniaicherhoit o. V., Bod Gode...
berg, 1962. 172. és 174. old.
" Kapcsolat azorossége az ittas elkövető és e. kontrollcsoport között

0,862; N = 75; p = 0,001; nem ittM elkövető és kontrollcsoport kö
zött: Q = 0,768; N = 73; p = 0,001.

,. Vö. Bockelmann, P.: DM strnfreehtliche Risiko des Verkehrsteil
náhmers , Neuc Juristische Wochenscbríft, München, 1960. 1280. old.;
Baumann, J.: Verkehrsgefll.hrdung alli Masaeneraeheínung, ihre Be
kAmpfung als Aufgabe für Gesetzgebung. Polizoi und ,Justiz, Boppard,
1961. 166. old.; Whitlock: i. m. 45. okl.; Forbea: i.m.408.old.Aszoeii•
lis rétegződés és e. balesetek kapcso latáról lásd Shm», L. -Siche/, H.
S.: Accidcnt Pronencss. Researeh in thc Occurence, Causation and
Prevention ofRoad Accidents. Pergamon Press, Oxford -New York -
Toronto-Sydney-Brnunachweig, 1971. 58. old.
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amely kriminalitási formé.nak az elkövetői elsősorban a diplo
mások, a magasan képzett személyek közül kerülnek ki. Tekin
tettel arra, hogy hazánk eltérő társadalmi struktúrájú, az állás
pontot sem igazolni, sem cáfolni nem tudjuk, de nem is akarjuk.
Ezért arra szorítkozunk, hogy a hazánkban uralkodó helyzetet
foglaljuk össze:
- Az elkövető i csoporton belül a hivatásos járművezetők

aránya várakozáson felül magas. Megállapítható, hogy ugyanazon
személyek, akik sok ezerkilométert vezetnek - mint gépkocsiveze
tők - baleset nélkül, mint mngánjé.rművezetők a legdurvábban
hibáznak. Véleményünk szerint viselkedésük alapja fegyelmezet
lenségük, az a tény, hogy a magé.njárroű vezetésekor „láthatat
lanabbaknak" képzelik magukat, isznak (16%), veszélyesebben
vezetnek, mivel a kettős (vállalati q-rendőrségi) ellenőrzés közül
az egyiktől már nem kell tartaniuk.
- A munkások aránya elsősorban a motorosok kőrében28 ma

gas. E kategórián belül is jelentős a tanulatlan, képzetlen segéd
munkások részaránya.
- A várakozással ellentétben a magánjárművezet6k balesetei

nél s parasztság részesedése teljesen jelentéktelen. A4,4%-os arány
annál meglepőbb, mert a balesetek nagy része vidéken, sőt kifeje
zetten falun következik be.

A kisiparosok részesedése ugyancsak nem számottevő .
- Az értelmiségi foglalkozásúak számaránya a munkások

után n legjelentősebb. Az adutok azt mutatják, hogy a nem
ittas körön belül az értelmiség számszerűen csaknem olyan arány
ban szerepel, mint a munkásság.
Az ismertetett megállapítások akkor válnának igazán értékessé,

ha választ kaphatnánk arra a kérdésre, hogy az egyes rétege
ken belül milyen a járművel rendelkezők részaránya.

Az egyénnek a környezetével szemben tanúsított viselkedésé
ben szerepet játszik a megelégPJiettség szintje. Ennek pedig egyik
fontos „mozgató rugója" a vélt, illetőleg a tényleges anyagi
helyzet. Úgy véljük - mivel tudomásunk szerint hazánkban
ilyen felmérés még nem készült - , érdemes áttekinteni tábláza
tos formában is az Intézetünk kutatásának a témakörrel kapcso
latos fóbb eredményeit.

"A munkás kategórián belül a motorosok-személygépkoosivezet6k
közötti eltérés szignifikáns. X' = 30,460; p = 0,001.
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Az egyén anyngi helyzotót
jónnk ltGrhot6nok, illotvo rossznak

tartja

Bpestl ., I Vidókl %
1

Bpest % Vidéki '¼ebsz. ,o absz. nbsz. absz, 0

Elkövető 2 20 14 29 8 80 :l4 1 71
Ebből ittas - - 6 24 - - 19

170nem ittos - - 8 35 - - 16 Oú
Kontroll 23 46 22 44 27 64 28 60

Bár minden csoportban a kisebbség tartotta csak jónnk anyagi
helyzetét, az adatok alapján mégis lényegi összefüggés mutat
ható ki nz anyagi helyzet kedvező, illetve kevésbé kedvező és
kedvezőtlen megítélése, valamint 11 fővárosban n1. elkövetői és 11
kontrollcsoporthoz," vidéken nz ittas elkövetői és n kontroll
csoporthoz'" tartozás között.

Az egyének vélekedése és nz objektív vulóság összefüggésének
ellenőrzésére két közvetett mutntót vettünk igénybe. Ezek közül
az egyik a havi átlagkereset egy főre cső része. Az egyeR csopor
tok között n várakozásnak megfelelően lényeges eltérések mutat
koztak. A motorkerékpárosok egy főre cső átlngjüvedchnc (1972-
ben 1) 1672 Ft. Ez az összeg az ittas személygépkocsivczctők ese
tében 1465 Ft, a nem ittas budapesti személygépkocsivczctőknél
1964 Ft, a nem ittas vidéki személygépkoc.sivezetők esetében
1414 Ft. A kontrollcsoport budapesti szcmélygépkocaivezctdinek
egy főre jutó átlagjövedelme 1940 Ft, " vidékieké 1954 Ft.

A közölt adatok alapján két következtetés levonása látszik
valószerűnek:
- A budapesti elkövetői és a kontrollcsoportba tartozó sze

mélygépkocsivezetók havi jövedelmének egy főre eső átlaga azo
nos, így tehát az elkövetői csoportnak a saját anyagi helyzetéről
adott és az előzőekben ismertetett kedvezőtlen megnyilatkozása
irreális.
- A vidéki elkövetői és kontrollcsoport-tagok anyagi helyzete

11 Q = -0,585; N = 61; p = 0,001.
UQ e -0,42i;N = 7ó;p = 0,001
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valóban lényegesen különbözik egymástól, az elkövetc5ké lénye
gesen kedvezőtlenebb.

A másik mutató, amellyel mind ez utóbbi, mind az azt meg
előző állítást ellenőrizni kívántuk, az egyén vagyoni helyzetének
értékelése. Erröl nyújt tájékoztatást a következő táblázat:
100 OOO Ft értéket meghaladó vagyonnal rendelkezők eránya ;

Elkövetők Kontroll

ezemélygépkoca i

1 vidék
motor-

1 nem itta.~ Bpestkerékp. itta.s
1 1

Bpest vidék

Abszolút

1

4 0

1

l

1

11

1
34

1

42
% 6 24 10 48 68 84

Ez utóbbi adatok részben megmagyarázzák az egyes csopor
tokba tnrtozó egyének vélekedését saját anyagi helyzetükről.
Nyilvánvaló, hogy a nagy értékű vagyonnal (főként lakással,
nyaralóval) rendelkező egyén kedvezőbben nyilatkozik anyagi
helyzetéről, mint az olyan személy, nki II jármű megszerzését
követócn feltehetően ingatlanszerzésre gyújt vagy szeretne gyűj
teni. A kedvezó anyagi helyzet közismerten o. kiegyensúlyozott
élet egyik alkotóeleme. Ezen túlmenően az egyén státuszában is
biztonságot jelent, s kevésbé kíséreli meg azt, hogy meg nem,
engedett módokon igyekezzen magára a figyelmet felhívni •.
Az anyagi biztonság hiánya és a balesetezó hajlmn között ily módon
- ha többszörös áttételeken keresztül is, de - kapcsolat mutat
ható ki.

Ill. Vezetői engedély és vezetői magatartás
Az előzőekben a különféle járművezetői csoportokba tartozó

személyek életvitelét kívántuk - látszólag a közlekedéstől függet
lenül - vázlatosan áttekinteni. A következő kérdéscsoport a
járművezetői magatartás néhány aktuális kérdéséhez nyújt to
vábbí támpontokat.

Választ kerestünk arra a kérdésre, hogy kimutatható-e össze
függés a tekintetben, hogy nz egyén milyen életkorban kezdett el
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járművet vezetni, s ennek megfelelően inkább balesetező vagy
inkább balesetmentes viselkedést tanúsít-e. A kapott adatok azt
mutatják, hogy a kontrollcsoport általában később kezdett el
járművet vezetni. Úgy tűnik, hogy - az előző évi kutntásokhoz
hasonlóan - a határ a 25. életév. Az elkövetői csoport többsége
ezen életkor alatt, n kontrollcsoport többsége pedig e felett kez
dett el járművet vezetni.

Az előző kutatási eredményekkel ellentétben a magánjé.rmű
vezetők esetében nem hozható összefüggésbe a közlekedési kri
minalitással az, hogy az egyén hol (városban avagy falun) kez
dett el rendszeresen vezetni.

A vezetési gyakorlatot megelőzően nem érdektelen azt sem
áttekinteni, hogy az egyén milyen régen rendelkezik vezetői enge
déllyel. A két kérdés elkülönítése több okból is szükségesnek
mutatkozik. Egyrészt azért, mert számos egyén hosszú évek óta
rendelkezik vezetői engedéllyel, vezetési gyakorlata azonban
- jármű hiányában - egyáltalán nincs. 11:[ásrészt tudott tény,
hogy - elsősorban amotorkerékpárosok körében - számos egyén
vezet úgy, hogy a szükséges vizsgákat nem tette le és így vezetői
engedélye sincs. A jelenség elsősorban vidéken elterjedt. (Így a
jelen kutatási anyagban az ittas motorosok 18, a nem ittasok
25%-a jogosítvány nélkül vezetve okozta súlyos kimenetelű bal
esetét.)
Kutatási adataink értékelése alapján összegezésként a követ

kező főbb megállapításokat foglalhatjuk össze:
- A vidéki vezetői engedéllyel nem rendelkező motorkerék

párosok többsége 1-4 éves vezetői gyakorlattal rendelkezik.
Ennyi időn keresztül veszélyeztették hiányos forgalmi, műszaki
és jogi tudásuk miatt a forgalom résztvevőit. Véleményünk sze
rint azonban a tényeknél nem állhatunk meg. Legtöbb esetben
a bíínelköveM környezetének tudnia kellett arról, hogy az egyén
mowrkerékpár tulaid=a, s bár vezet6i C'll{Jedélye nincs, rendsze
reaen vagy id6szakosan közlekedik iármúvével. Fokozott mérték
ben felelős az, aki lehetővé teszi vagy elősegíti azt, hogy ilyen
személyek járművet vezeasenek. A felelősség súlya azoknál a
legnagyobb, akik - mint jogosítvánnyal rendelkezők - maguk
is tanulták azt, hogy jogosítvány nélkül tilos járművet vezetni.
A jelenlegi helyzeten csak széles körű oktató-nevelő munkával
lehet változtatni, amelynek lényege a kollektív felelősségérzet
felkeltése kellene, hogy legyen.
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A vezetői engedély nélkül ittasan balesetet okozók mé•
átlagosnál is régebben vezetnek, többségük 5-14 éve. Az elő:.
ben mondottak itt fokozottan érvényesek.
- A személygépkocsivezetők összehasonlító vizsgálatánál

állapíthatjuk, hogy az ittasan vezetőknél az 1-4 év, valam
n 15 év feletti vezetői engedéllyel rendelkezők, a, nem ittas,:
nál az 5 éves és a régebbi vezetői engedéllyel rendelkezők sze
pelnek a legnagyobb részaránnyal. Figyelemre méltó tény,
az ittas elkövetők 44, a nem ittasok 48%-a 10 évesnél régell
vezetői ongedéllyel rendelkezett. A számok ismertetésén
menően ismét a balesetet okozó környezetének felelősségére
juk fel a figyelmet. Ismert tény, hogy az egyén szinte sohase·
akkor okoz balesetet, amikor életében először ül ittasan a
ményhoz, Jogszabályellenes magatartása jól ismert környezete kö~
ben, méqsem. az elítélés, hanem a szabályszegő magatartásra
bátorítás a tipikus !tang. Ugyanígy - különösen vidéken - me
lehetős széles körben ismert egy-egy személy „nem kőzlekedé
biztos" vezetési stflusa. Környezete azonban csak a háta mögö,
tesz erről említést, szembe a legritkább esetben. Ez is éppúgJ
mint az ittns vezetéssel kapcsolatos nemtörődömség - véle
ményünk szerint - a baleseti mechanizmus bizonyos tipiki...
elemeinek nem ismerésérc vagy alábecsülésérc vezethető vissza
- A nem ittas személygépkocsivezetők közül az 5- 9 éve

vezetői engedéllyel rendelkező balesetezők az 1- 4 éves vezetési
gyakorlat kategóriába sorolhatók. Ez azt jelenti, hogy a ma má,
korszerűnek nevezhető oktatás nagy része kárba vész. Az egyén
elölröl kezdhet mindent, sokkal bonyolultabb forgalmi viszonyok
között. A legújabban bevezetett etikai képzésböl sem sok marad
meg a vezetés megkezdésének idejére. Az pedig nagyon való
szín íí, hogy a vezetés rendszeres megkezdésének idejére a for
galmi szabályok kisebb-nagyobb részben módosulnak.
Kutatásunk során tanulmányoztuk, hogy az egyén milyen jár

művek vezetésére jogosító engedéllyel rendelkezik. Ennek során meg
állapítást nyert, hogy a motorkerékpárosok többségének csak
motorkerékpár vezetésére jogosító engedélye van. Kisebb -
nem elhanyagolható részük - hivatásos vezetői engedély birto
kosa.
A személygépkocsivezetők közül a fővárosi elkövetők több

sége vagy csak személygépkocslvezetóí, vagy állás vállalásra
jogosító, a kontrollcsoport tagjai szintén csak személygépkocsi-
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vezetői, illetőleg személygépkocsi és motorkerékpár vezetésére
jogosító engedéllyel rendelkeznek. A vidéki ittas szcmélygép
kocsivezetök személygépkocsi és motorkerékpár vezetésére egy
aránt jogosító, illetőleg állás vállalására is jogosító engedély
birtokosai. A nemittas clkövetöi és a kontrollcsoport közel azo
nos megoszlást mutat.

A járművet vezetők életlehetőségcikhez igazodva többségük
ben olyan típusú járművezetői engedély megszerzésére töreked
nek, amelynek később reálisan hnsznát vehetik. A tnnulmány
előző részeiben mondottuk alnpján nyilvánvaló, hogy a stnbil
társadalmi státuszú, s eltérő foglalkozású kontrollcsoport-tngok
többségükben nemigen számítnnak arra, hogy gépkocsivezető
ként kell megkeresniük kenyerüket. Ugyanez n realitásérzék ve
zérli az elkövetői csoporttagokat arra, hogy állásvállalásru is
jogosító engedélyt szerezzenek. Vidéken - n fővárostól látszólag
eltérő arányok ellenére is - véleményünk szerint a mozgntórugó
azonos. A legalacsonyabb táraadalmi státuaz1Í ittas járművezetők
egy része - amint látjuk - biiatáso« járművezető , másik részük
nek bármikor lehet68ég nyílik arra, h01Jy jelenlegi munkájukat ott
hagyva gépk~vezetói munkát vállaljanak. A veszély vélemé
nyünk szerint kézenfekvő. Ha elfogndjuk tételként azt, hogy az.
ittasan balesetet okozó alacsony morális szintje miatt és más
egyéb okok miatt nem nzonosul n törvény életvédő rendelkezé
seivel, úgy nyilvánvaló: hivatásos járművezctöként - mint ita
lozó egyén - pusztán az utakon való tartózkodás időbeni és tér
beni hossza következtében - igen nagy veszélyt jelent a társa
dalomra.

A kül- és belföldi statisztikai felmérések 29 gyakran hangoztat
ják egyrészt azt, hogy a teljesen rutintalan, másrészt azt, hogy

,. ANémet Szövetségi Köztársaság Statisztikai Hivatalának tó.jékoz
tatása szerint a 16 millió vezetői engedéllyel renclelkezők 11%-ának
(1,6 millió) semmiféle vezetési gyakorlata nincs, további 21%-a (3,1
millió) alkalmi vezetőnekvalljamagó.t. (Wirtschaft und Statistik, hrsg.
vom Statistischen Bundesamt, Stuttgart, 1966. 710. old.) A gépkocsi
vezetői gyakorlat és a balesetokozés összefüggéséről a mondottakon
kívül lásd mégHűkkinen: i. m. 104. old.; Müller, E.: Der tödlicho Ver
kehrsunfnll Typen und Ursachen tödlicber Verkehrsunfdllo und sich
daraus ergebcnde Erkenntnisso für die Unfo.llverhUtung. Annales Uni
versitatis Saraviensis 9. (1961.) 44. old.; Coppin, R. S.-Samucla , E.:
Contro! of the Negligent Driver. Part l: Co.raoteristica of Negligent
Drivers. Sacramento, 1961. 15. old.
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a kevés (1-4 év) gyakorlattal rendelkezők a legvessélyesebbe
.a forgnlomm.

Az id6bcni vezelúi gyaloorl,al adatainak értékelése során mea
állapíthatjuk, hogy:
- Az elkövetői és a kontrollcsoport részaránya az 5-14

vezetési gyakorlattal rendelkezők csoportjában azonos.
- 5 évnél kevesebb gyakorlattal az elkövetők 37%-a rendel

kezett. (Ide kontrollcsoport-tag nem kerülhetett.) 16 éves vaa
annál nagyobb vezetési gyakorlattal rendelkezett az elkövetól
27%-a (1), a kontrollcsoport 54%-n.
- Az elkövetői csoporton belül az ittas motorkerékpárosc

41%-a 5- 9 éves vezetési gyakorlattal okozta balesetét. A ne•
ittas motorosok zöme (32%) ugyancsak ebből a korcsoportbé
került ki.
- Az elkövetői csoporton belül a személygépkocsivezető'

gyakorlati ideje meglehetős egyenletességgel oszlik meg. Kivé
telt csak az ittasok képeznek, akiknek relatív többsége (32
15 éves vagy annál nagyobb vezetési gyakorlattal rendelkezik,
Ez tehát újabb bizonyítéka azon megállapításunknak, miszerim
az ittas bo.Icsetez6 számos tekintetben elkülönül az egyéb ba:
esctezőktől, s eleve kevés remény van arra, hogy személyiségé!,
átalakíthassuk.
- A városi forgalom fokozott alkalmazkodási nehézségeinek

egyik áttételes mutatója, hogy míg vidéken a 10-14 éves veze
tési gyakorlattal rendelkezők a legbiztosabb vezetők közé sorol
.hatók, addig a fövárosi elkövetőknek jelentős része ebből, vagy
az ennél nagyobb vezetési gyakorlattal rendelkezők köréből adó
.dott. A problémák mind az esetleges szociológiai, mind a pszicho
fiziológini képességek és követelmények helyes arányba hozésá,
nak szükségességére hívják fel a figyelmet.
A iezetési gyakorlat 'kilomé ter értékét számos országban31 mérték

.adöbbnak ítélik meg a vezetési vagy vezetői engedély birtoklási

„ Borchert: i. m. 119. old., Keasetring, R.: Beitrag zur Kriminologie
der Strassenverkehrsdelikte. Jur. Diss. Bonn, 1959. 108. és köv. old.
Idézi Kaiser: i. m. 256-257. old.
•• Steqen, H. E.: Fahrerlaubnísse, Fahrleístungen und Unfallbetei

lung der Hamburger Kro.ftfahrer 1961. Zeitschrift für Verkehrssicher.
beit, 12. (1966.) 259-262. old.; Steiner, H.: Statistik der Unfalldirek
toren-Konfercnz übcr Jugendliche Lenker und Neufahrcr. In: Jugend
und lllotorfahrzcug. Automobil-Club der Schweiz. 12. Vortragstagung
29. Oktober 1068. in Ziirich. Bern, l 968. 16. old. '
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időnél, hiszen így arra is választ kaphatunk, hogxo.zndott egyén
- mint közlekedő ember - hogyan válik be. (Igy még mindig
figyelmen kívül marad számos el nem hnnyngolhntó szempont,
mint pl. o. környezet közlekedési telítettsége, forgalomszabályo
zási színvonala, emberek morális helyzete, amelyek a közlekedési
szituációk kialnkulásábnn döntő szerepet játsznnnk.

Kutatásaink során arra o. megállapításra jutottunk, hogy o.
veszélyesség n személygépkocsival, illetve a motorkerékpárral
közlekedők esetében eltérő . Amíg o. motorkerékpáros balesete
zők többsége 40 OOO kilométeren belül okozta n kutatás alapját
képező balesetét, addig o. személygépkocsival közlekedőknek cenk
22%-n esett ebbe a tartományba. Amotorkerékpárosoknnk 01 %-a
160 OOO kilométeres vagy ennél kevesebb vezetési gyakorlatnál
okozta balesetét. Ez a százalékos részesedés e. személygépkocsi
val balesetezők esetében o.z 500 OOO kilométerig terjedő tarto
mányig nyúlik el. A motorkerékpárosok esetében az ittnsok és
a nem ittnsok között lényeges eltérés nem ú.llo.pitho.tó meg. Nem
így a személygépkocsivo.l bnlesetezóknél, ahol - a vúrakozúenak
megfelelően - az ittnsok lényegesen alacsonyabb kilométer
teljcsítmény mellett okoznak már balesetet. A különbség a
40 OOO kilométeres tartományig bezárólag jelentős. Ezen veze
tési gyakorlaton belül az ittaR elkövetők 56%-a, a nem ittasok
nnk 31 %-o. okozta balesetét. A legveszélyesebb tartomány a
motorkerékpárosoknak a 10 OOO kilométer alatt, majd 40-
80 OOO kilométer. A személygépkoesivezetóknél szintén a 40-
80 OOO kilométer között és a 350 -500 OOO kilométer közötti
gyakorlati tartománya kritikus. A legbiztosabb tartományok (ahol
tehát az elkövetők a legkisebb részaránnyal szerepeltek) o. motor
kerékpárosok esetében a 250 OOO kilométer utáni, ezemélygép
kocsivezetök esetében pedig 250-350 OOO kilométer között.32

" Érdemes ösezevetní a mondottakat ogy külföldi mogállepítésaal.
·Munsch szerint „mintegy 30 OOO km lcfutttso. után mindon Jlépkocei
vezot6 átCRik egy többé-kevésbé heves kríxiscnt Valurncnnyiüknél je
lentős teljeeltménytöróe mutatkozik." ,,E krízisnek níedésul még az a
kellemetlen sajátossága ie van, hogy cgyro jobban fokozódik, és sza
bályazerű hcggyó csúcsosodik. Olyan hoggyé, amelynek orma, kb.
60 OOO km teljesítése körül magaslik, ós csak kereken 100 OOO kilomé
ternyi vezetési gyakorlat után hajlik R1.0Ud lunkában a bulesetveszé
lyesség átlagos szintjére. A baleseti veszély a 60 OOO km határán ki

· lencszer olyan n~, mint u 100 000.-nél." Munach, G.: A g6pkocei
vezet6képzés új útjai, A defenzlv taktika. Műszaki Könyvkiadó. Bu
-dspeet, 1972. 166-167. old.
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Külföldi kutatások bebizonyították, hogy különböző vezetési
gyakorlat mellett o. közlekedő egyén más-más vezetési hibát
követ el, illetőleg eltérőek n közlekedési szabályszegések jellege.33
Kutnttuk, hogy az elkövetők a balesetet megelóz6 1 éven belül

mennyit vezettek, hiszen ez részint rutinozottságuk fokmérője,
másrészt - nz előzőekben mondottaknak megfelelően - össze
hasonlítési alapot nyújt ahhoz is, hogy számszerint hány veszély
helyzetbe kerülhettek." Mcgállapitást nyert, hogy míg a motor
kerékpáros balesetczőknél a 10 OOO kilométernél kevesebbet veze
tők, addig a személygépkocsival balesetezéknél n 10- 20000 kilo
méter között vezetők okozták relatíve a legtöbb balesetet. A sze
mélygépkocsival halesctczöknél az ittasok évi vezetési teljesltmé
nyenlncsonyabb (10- 20 OOOkm)anem ittasoknál (20-40000km).

A kutatásba bevont személyeknél tájékozódtunk arról is, hogy
jármúnemenként milyen vezetési gyakorlattal rendelkeznek. Meg
állapítható volt, hogy n személygépkocsit vezetőkből képzett
csoport a fóvárosban nagyobb (40%), vidéken kisebb (24%)
arányban egyáltnlán nem vezet motorkerékpárt. A mind motor
kerékpárt, mind személygépkocsit vezetők esetében o. fővárosi,
személygépkocsival balesetet okozók zöme ugyanannyi idejevezet
motorkerékpárt, mint személygépkocsit. A kontrollcsoportba. tar
tozók ezzel szemben inkább motorkerékpáron kezdték meg e.
vezetési gyakorlat megszerzését. ·

A vidéki, személygépkocsival balesetet okozók zöme csekély
motorkerékpáros vezetési gyakorlattal kezdett el személygép
kocsit vezetni, míg a kontrollcsoportba tnrtozóknál itt nagy e.
motorkerékpáron vezetni kezdők száma. Ezek az adatok arra.
utalnak, hogy - a mondottak ellenére is - segítséget jelent az,

· ha az egyén jelentős motorkerékpárvezetői gyakorlattal a háta
mögött kezd el személygépkocsit vezetni. A motorkerékpáros
balesetezók körében - amint azt az előző adatok is sejteni enged
ték - az ittas és a nem ittas csoport között nincs különbség.
A zöm az 1-9 éves gyakorlati időszakra esik, de nem hanyagol
ható el az l év alatti gyakorlattal rendelkezők részaránya sem.35

,. Vö. SPWJel: i.m. 276. old.
" Vö. Kaiser: i.m. 176. old. Bizonyított, hogy akülönböz6 országok

ban a személygépkocsik évi kilométer-teljesítménye jelent6sen eltér6.
Így Franeiaorazégban 9500 km, Nagy-Britanniában 11 600, Olassor
szágbo.n 1.5 OOO, nz NSZK-bnn 18 600 km.
• Hasonló crcdményckr61 ad s,.ámot Spiegel: i. m. 83. és 89. old-
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IV. Előélet

A különféle járművezetöi csoportokról alkotandó vélemény tel
jessé tételéhez, a jó és n rossz vezetö karakterének megmjzolás6.
hoz szükséges vizsgálni az egyén közlekedési, vnlnmint általános
magatartását, továbbá. a kettő összefüggését30 a sznbúlyok tisz
telete vonatkozásában.

Már az előzőekben is több helyütt kitűnt n f6város és a vidék
ellentéte. Jelen alkalommal ismét eltérés mutatkozott. A fővárosi
elkövetők mindegyikének jelen eseménye volt az első , amely bün
tetést vont maga után. Itt a kontrollcsoportba tartozók !i%-a
úgy nyilatkozott, hogy közlekedési bűncselekményért már volt
büntetve. Vidéken viszont a kontrollcsoport tngok bizonyultak
közlekedési szempontból kifogástalan multúnknak. Az elköve
tőknek általában 12%-a - ezen csoport on belül a szcmélygép
kocsivezetők 21 %-os, az ittasok pedig 24%-os részaránnyal -
már közlekedése során ellentétbe került a büntető törvényekkel.
It t klvánjuk felhívni a figyelmet arra, hogy az ittnsok legnngyobb
részaránya nem tekinthető véletlennek. Külföldi kutntások37 is
kimutatták, hogy az ún. visszaesési há.nyados (amely a visszn
esések számának a visszaeső személyek számávnl történő osztás
eredményeképpen jön létre) az ittas állapotban balesetezők köré
ben a legkedvezőtlenebb.
Kutatási eredmények bizonyltjá.k azt is, hogy az ittas vezetés

sel párosult balesctokozásért kiz6.rólag az utóbb is ittas állapot
ban balesetet okozó személyek kerültek korábban felelősségre
vonásra. Ön6.lló ittas vezetés bűncselekményért a jelenleg is
ittasan balesetezők 7%-át (a személygépkocsivezetők 15%-át),
a jelen kutatásban nem ittasan balesetet okozók 6%-á.t (motor
kerékpárosok 11 %-á.t) ítélték el.38

„ A közlekedési és az egyób bűnözés kapcsolatáról lásd bővebben
Ruge, B.: Dic fahrliissige Tötung. Ein Bcitrag zur Kriminologie. Dog
matik und Strafzumessung untcr besonderer Berückaíchtigung <les
Vcrhaltens im LandgerichtsbezirkKicl inden ,Jahren 1966-1961. Jur.
Diss. Kiel, 1963. ül. old. Idéai Kaiser: i. m. 213. old.; Whillock, F. A.:
Deathon the Road. Tavist.ock Publications, London, 1971. 43-60. old.
és az ott idézett irodalom.
"Vö. Kroj, G.-Hcllcnann, R.: Zur Prognose der Rückfollwahr

acheinlichkcit bei Verkehrsdelikten. Zeitschrift für Vorkehrssicherheit,
1971/2. sz., 92- 104. old.
"A kérdéskör részletes ismertetését lúd mégKaiaer: i. m. 267-260.

old.
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Az ittas és a nem ittas elkövet6i csoport között lényegi elt•
mutatható ki abban a tekintetben is, J10gy az egyén „eiöél~
során közlekedési jellegű bűncselekményért (beleértve termés
tesen az ittas vezetést is) volt-e büntetve vagy sem.39
A nemzetközi kutatási anyagokban gyakran találunk utaL

arra, hogy az igazán veazélye11ek a VÚ!szaeaó balesetezók, Jtis2'
ezek a személyek a közlekedésben betöltött arányszámukr
jóval nagyobb arányban okoznak balesetet. 40 Gyakran hangc.
tatnak olyan nézeteket is, hogy az egyszeri balesetezökkel ne-
is érdemes foglalkozni, hiszen annak elkövetője bárki lehet.
a kérdéskörre még visszatérünk, azonban az álláspont tarthata
lansúgát az is bizonyítja, hogy többször büntetve az összpopulá
eióból mindössze 2 fő volt.
Gyakori kérdésként merül fel a közlekedési éa az egyéb bűnöz6

közötti kapcsolat problematikája.41 Kutatásunk során laza kap
csolat kimutatható volt. Egyéb erőszakos cselekményért az e!
követők 0%-a (az ittas személygópkocsivezetők 12%-a), gazda
sági jellegű bűncselekményért azelkövetők 7%-a (az ittas személy
gépkoesivezetökne/c ezúttal is 12%-a) volt már büntetve.
Búncse/ckmónytipusoktól elvonatkoztatva az ittas vezetők

83%-a, a nem ittasan balesetezök 20%-a volt a jelen vizsgálat
tárgyát képező balesetét megelőzően büntetve. A személygóp
kocsivezetők körében lényegi kapcsolat volt kimutatható az
.ittas, illetve a nem ittas csoporthoz tartozás és az el6élct tekin
tctében.'2
Akutatási beszámolónak idevonatkozó részeadataival jól bizo

nyította, hogy a kőzlekedési balesetek okozóinak többségét élesen el
kellhatárolnunkaz egyéb bűnelkövetó-típusoktól. Ennek az elkülöní-

„x• = 4,999; p = o,o5
•• Vö. Wevncr, H. J.: Die Körperverletzungen. Ein Beitrog zurKri

minologie und zurSyatematik der Körporverletzungedelikte. -Jur, Di&,
Kiel, 1963. 83. old.;Keaselrinu, R.: Beitre.g zw· Kriminologie der Stras:
senverkchradclikte. Jur. DiBB. Bonn, 1959. 96. old.
"A kérdéskör- részletes elemzését a. már idézett Wlútlockon kfvü)

lá&J még Kaiser: i. m. 218. okl. és &z ott hivatkozott irodalom, vala.
mmt Ada1118, J. -?l·: Paychosocial Factors ancJ Accidenta in tho High.
way Transportat,on Syatem. In: Ed. by: Forbes, T. 1'V.: Hwnan Fa.e.
tora iu Highway Traffic Safety Resoarch. l,ViloyToterscienee aDivisi
on of John Wilcy & Sons, New York-London-Sydney_.:Toronto
1972. rsa old. '
"Q = 0,372; N = 62; p = 0,01
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tésnek a bűncselekmény problematikájának kezelésében - első
sorban a büntetés és az egyéb megelőző intézkedések vonatkozá
sában és arányában - szükséges kitűnnie.
A nyilvántartás - más helyütt már több ízben kifogásolt -

hiányossága miatt lehetetlen hazánkban reális áttekintést kapni
AZ egyén közlekedési múltjáról, mivel a nem büntetőeljárást
maga után vonó hatósági intézkedéseknek a leggyakoribb ese
tekben nincs, illetőleg csak korlátozott körben van nyoma•
.Pedig ma már bizonyított tény, hogy az egyén közlekedési maga
tartását, a balesetet megelőző viselkedését - elsősorban kisebb
jellegű, ún . .,koccanásos" balesetein, de még inkább a következ
ményekkel nem járó ún . .,majdnem bnlcsetek" tanulmányozásán
keresztül lehet megfigyelni. Ennek egyenes következménye, hogy
n jól azerveutt nyilvántart,í.i alapján " különféle euyfoeket a közle
kedúból még idejekorán ki lehetne rekeszteni. A hazai nyilván
tartás „tekintélyét" jól mutatja az a tény, hogy a vizsgált ügyek
35%-ában a szabálysértési priuszlap beszerzése iránt nem tör
tént intézkedés. Ily módon pusztán n kutatásban részt vevő
egyének korántsem mindig őszinte vallomásaira kényszerültünk
megállapításainkat alapozni. Ezek szerint kisebb közlekedési
- ún. koccanásos - baleset miatt a résztvevők 2-8%-a volt
büntetve. Ez n szám azonban feltehet6en nz elkövetők csoport
jában magasabb lehet.

A már említett hiányos információszerzési lehetőségeink elle
nére is a nem összeütközés jellegű, egyéb közlekedési szabály
sértésekkel kapcsolatosan bevallott számok magasak voltak. A fő
városi elkövetők 27, a kontrollcsoport-tagok G8%-át, a vidéki
motorkerékpáros elkövetők 36, a szcmélygépkocsivezetők 54, a
kontrollcsoport-tagok G6%-át vonták megelőzően felelősségre.
A kontrollcsoportba tartozók döntő többsége a szabálytalan
parkolás miatt, míg az elkövetők többsége hiányos járműfel
szerelés, más közlekedési szabályszegés mintt került felelősségre
vonásra. A szabálytalan parkolásért felelősségre vont kontroll
csoportos járművezetők nagy száma azt látszik igazolni, hogy
- ellentétben egyes feltitelezéaekkel - a parkouiei kiluigá8ok és a
mozgó szabályneuéaek nem hozlwJók ösaufiiggéabe. Az álló szabály
szegések általánosságban véve a mozgó szabálysértésektől elkülö
nítve kezelendők. Míg az előbbinél tipikusan n forgalom folya
matossága szenved -vagy szenvedhet - csorbát, addig az utób
binál elsősorban a más személy veszélyeztetése a szabályszegés
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alapja. Alapvet6en eltér6 a szabályszegés jellege tehát
tudatosan, akár nem tudatosan valósította meg az egyén
hiszen a parkolási szabályok áthágásával egyik lényeges kö;.
kcdési „tulajdonságát", a névtelenséget kockáztatja az egy■
A mozgó sznbályszegéseknek pedig igen gyakran éppen ez ahá
mozgató rugója. Erre is vezethetö vissza, hogy számos feji■
autós országban a parkolási sznbályszegéseket nem tekintik -
egyre kevésbé tekintik - rendőri feladatnak. Véleményünk
rint is helyes az a felismerés, amely a rendőri eróket kizárólag
mozgó szabályszegésekre koncentrálja.

A közlekedési múlt egyik mutatója - de nem kevésbé a bd
esetmentes vezetésből presztízskérdést csinúló vezetőkre is jel
Iemz6 - , hogy az egyén a balesetmentes vezetésseljáró valamelyil
k-itüntetéaselrendelkezik-e. A kontrollcsoport-tngság alapja - amin
arra a bevezetőben utaltunk - ez volt. Anélkül, hogy a mozga
lom helyességét kétségbe vonnánk, sziikségcs rámutatni annak
néhány hiányosságára is. Egyrészt II mngángépkocsivezetőknek
adományozható kitüntetés tartalmilag nem, csak formálisan
l1asonlítható össze a hivatásos gépjárművezetőknek adható 250,
350, 500 és 750 000, illetve 1 millió kilométer balesetmentes
vezetésért e/ismerő kitiintctésse/. Egy magánjá.rművezető átla
gosan évente 10-25 OOO kilométert tesz meg. Így a mngán
jármúvezetó csak 5-10 év alntt tesz meg annyi kilométert, mint

·a hivatásos gépkocsivezető egyetlen év alatt. A vezetésnek a jár
mű- és munkaköriilmények adta különbségeiről most nem is szó
lunk, amely szintén döntően eltér. A mozgalom másik problé
mája, hogy azt csak amagángépkocsivezet6k részére rendszeres],
tették, a motorosok -mint a közúti forgalom egyik legveszélye
sebb résztvevői - ilyen balesetmentes vezetésre ösztönző rend
szerből kimaradtak. A harmadik hiányosság - amelynek lekiiz-
dése igen nehéznek tűnik - az, hogy a balesetmentes vezetésért
járó kitüntetés elnyerésének feltétele ajárműtuJajdonosi minőség.
Ez pedig ugyancsak furcsa képet mutathat. Számosan vannak
olyanok, akik vezetői engedéllyel és személygépkocsival rendel
keznek, azonban azt rendszeresen nem saját maguk, hanem vala
melyik hozzátartozójuk vezeti. Egyébkéntkutatásunk során meg
állapítást nyert, hogy az elkövetői csoportból 3 személy (jelenleg
mindhárman ittasan balesetet okozók) rendelkezett az emlftett.
kitüntetéssel.
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V. Járművezetéssel kapcsolatos szokások

A különböző járművezetői csoportok általános jellemzőinek
.áttekintése után néhány, szorosan a járművezetéshez kapcsolódó
.kérdést is érintettünk.

A járművezető i viselkedés fonnélásáuak egyik fontos eszköze
.maga a jármú, amellyel közlekedve az egyén szemlélete foko
zatosan átalakul. A gyalogos és 1\ járművezető közötti ellentét
ről most nem kívánunk bővebben szólni. Arm azonban célszerű
rámutatni, hogy valaki minél többfojtn járművet vezetett élete
során, annál inkább tudja magát a közúton a másik járművezető
.helyébe beleképzelni. Ismeretének körébe tartozik nemcsak a
saját, hanem a másik közlekedési partner viselkedésének jellem
zői, képességeinek és lehetőségeinek határai.
Ezen szempont figyelembevétele mellett kutatásunk során

.tájékoződtunk nrról, hogy az elkövetők milyen arányban rendelkez
nek járművel. Ennek alapján mcgűllapítást nyert, hogy:
- az elkövetők 90%-ánnk van saját járműve;
- a motorkerékpárral balesetet okozók egyike sem rendelke-

zik személygépkocsival;
- a személygépkocsival balesetezők egy részének csak motor

kerékpárja, tekintélyes részének motorkerékpárja és személy
gépkocsija egyaránt van (23%), nem elhnnyagolhatő részének vi
szont semmiféle járműve sincs (15%);
- a kontrollcsoport-tagok azon felül, hogy természetszerűen

mindannyian személygépkocsi tulajdonosok, viszonylag kisebb
részben birtokolnak amellett motorkerékpárt is (12%),

Az adatok joggal adják azt a következtetést, hogy a csak mo
torkerékpárral vagy motorkerékpárral is rendelkezők amikor
személygépkocsit vezetnek, motorkerékpárvczctói viselkedésüket
tanúsítják továbbra is. Megfeledkeznek arról, hogy az önvcszé
lyeztetés/másokat veszélyeztetés aránya lényegesen a másik fél
felé tolódik el akkor, ha személygépkocsit vezetnek. Ezzel egy
idejűleg a manőverezés is veszélyhelyzetben sokkal nehézkesebb
a személygépkocsivezetóknek.

A járművel rendelkezők szokásait kutatva. megvizsgáltuk azt,
hogy az egyén milyen célból lta.iznália leggyakrabban járművét.
Az elkövetők döntő többségének válaszai szerint a jármű a. mun
kába járáshoz szükséges közlekedési eszközként funkcionál.
A kontrollcsoport-tagok többségének véleménye ezzel szemben
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az, hogy a jármű kikapcsolódásához szükséges. Mivel nagy
szeret járművet vezetni, ezért szórakozásának egyik eszkö:
A személygépkocsit vezetők körében a. válaszadás közötti killön
ség a. két főcsoport között lényegi. Az elkövetői csoport által adc.
válaszok jobb megvilágítása céljából szükségesnek Játszik azt
kiemelni, hogy a. balesetek alka.lmával tipikusan nem a. munkáli,
menet vagy jövet szerepelt útirányként, hanem a szörakoz;
helye. Külön szükséges felhívni a figyelmet arra is, hogy a m
kából hazajövetelt útirányként megjelölők egy része menet kö„
ben italozott, s ezt követően okozta. balesetét. 43
A hivatásos járművezetőkkel kaposolatcs kuta.tás során m,

kítűnt, hogy a. helyismeret a. balesetek elkerülésénél fontos ténye·
ző. A jó vezetőknek kialakult elképzeléseik vannak arról, hog,
hol kívánnak rendszeresen vezetni. Erre való tekintettel a magán,
járművezetők körében ugyancsak fontosnak tűnik e kérdés érté
kelése. A legutóbbi adatok azt bizonyítják, hogy mind az elköve
tői, mind a kontrollcsoport SD.ját lakókörnyezetében közlekedi.J.
rendszeresen.

Ugyancsak a hivatásos járművezetőknél tűnt ki, hogy a sza
badnap, vagy szabadság után ismét dolgozni kezdők gyakrabban
okoznak balesetet, mert rendszeres vezetésüket megszakították
Ezért kutattuk azt, J10gy a járművel rendelkező személyek vezetése
- s ennek megfelelően forgalmi gyakorlata - mennyire tekint
hető rendszeresnek. Vizsgálni kívántuk azt is, hogy a.z ún. vasárna
pi és nyári vezetők milyen arányban részesednek az egyes csopor
tokban.
Elsőként arról tájékozódtunk, hogy e. különféle járművezetői

csoportok milyen rendszerességgel vesznek részt a. közúti forga
lomban tavasztól őszig. A járműhasználati szokásokat illetően
e. fővárosi járművezetők körében lényegi eltérés te.pasztall1ató az
elkövetői és a kontroJJcsoport között. Amíg az elkövetői jármű
ve;etök dö~tő ~~bbsége rendszeresen mindennap használja jár
mu,·ét (elkoveto1 csoport: 91 % ; kontrollcsoport: 60%), addig
a kontrollcsoport nem elhanyagolható része rendszeresen nern
-még hétvégeken sem - használja járművét. A hétvégi autósok
részaránya a két csoportban közel azonos (8- 9%). Ez tehát azt

~•A~akörreI kapcsolatos kiilfölcli kutatási megállapításokat lásd
8P"-!J el: 1. m. 236. old.
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jelenti, hogy a hivatásos jánnúvezetöknél nyert tapasztalatok
a magánjárművezetőkre nem terjeszthetők ki.

A vidéki személygépkocsivezetők válaszni lényegileg térnek el
a mondottaktól. E körön belül megállapítható, hogy döntő több
ségük mindennapi autós. Kivételt az ittnsok képeznek, nkik in
kább haszné.ljó.k járművüket rendszertelenül, kifejezetten szóra
kozási céllal.41Hasonló eltérés mutatható ki a vidéki íttns és nem
ittas motoros elkövetők esetében.

A téli járművezetői szokásokat értékelve a fővárosi személy
gépkocsivezetők vonatkozásában megó.llnpítható, hogy n. nyári
vezetéshez képest lényegi változás a csoportok között nincs.
A mindennapi járműhasználat aránya tovább csökkent a hó
mentes időszakban vezetők javára. A rendszert elen vezetés ismét
kizárólag a kontrollcsoportrn volt jellemző és továbbra is nngyobb
volt a mindennap vezetők aránya az elkövetői csoportban. A télen
egyáltalán nem vezetők aránya jelentéktelen.

A fővárosi autósok vezetői szokásainak összesítő értékelése
során utalnunk kell arra, hogy ilyen vezetési módszer esetén
két okból is könnyebb „kontrollnnk lenni". Egyrészt a kontroll
csoportba tartozó járművezető objektíve kevesebb veszélyhely
zetbe keveredik mind a maga, mind a más egyén közlekedési
hibázási lehetőségeit tekintve. Másrészt a veszély vállalása, a
,,kockáztatás" nem válik számukra megszokottá.
A vidéki szcmélygépkocsivczetők téli vezetését vizsgálva meg

állapíthatjuk, hogy az ittas elkövetői csoportra inkább jellemző
a hómentes időszakban, illetve rendszertelenül folytatott vezetés,
mint a nem ittas elkövctőkre.45 Ezek az adatok - a nyári veze
tési eredményekkel is egybevetve - rámutatnak arra, hogy az
ittas személygépkocsivezetők többségének a járműre mint köz
lekedési eszközre szüksége nincs, ráadásul n. vezetésben bizony
talan is. Lényegében ugyanez állapítható meg a vidéki motorke
rékpárosok ittas, illetőleg nem ittas csoportjának egybevetésekor
is, azzal az eltéréssel, hogy a csak hómentes időszakban való
motorkerékpárvezetés természetes jelenségnek tekinthetö. Annál
kevésbé támasztható alá a motorkerékpár mint közlekedési esz
köz-igény azoknál, akik csak hétvégeken, rendszertelenül vagy

"Az ittas, illetőleg nem ittas csoporthoz tartozds kapcsolata,.
Q = 0,381; N = 48; p = 0,01.
" Az eltérés lényegi: X' = 6,272; p = 0,05.
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egyáltalán nem vezetnek télen. Ezpedig az ittas vezetőkre jci.
zőbb volt, mint a nem ittasokra.4°
A hazai mobilizáció tömegméretűvé válásával egyidejűleg

véljük, fontos tájékoztatást kapni a személygépkocsi-lartáa néh6
köriilményér6I. Ezeknek ugyanis áttételesen a. közlekedés
tonságárn is befolyásuk lehet.
Elsőként azt kutattuk, hogy a járműtulajdonos vásáro)

járművéhez valamilyen berendezést, felszerelést. A vásárlás téu
ugyanis a gondosság egyik muta.tójakónt értékelhető, A f6vár•
járművezetők általában kisebb kiegészítő tartozékokkal (kf
lámpa stb.) igyekeztek emelni a jármű biztonságát és komfortjá
.A vidéki személygépkocsivczctők körében azonban lényegi k
lönbség mutatható ki mind az ittas és a nem ittas elkövető, mio
a.z ittns elkövetői és a kontrollcsoport között. 47Az ittas elkövetél
járművük jobb felszerelésével kevésbé törődnek.
A felszerelések között szükségesnek tűnik a biztonsági övnc

mint a gépjárművek mni egyik legfontosabb biztonsági tartoz«'.
kának ell<íilönített értékelése. J(öztudott, hogy az öv haszné.la
val szemben különböző okok miatt - a.melyeknclc részletezésér•
és értékelésére nem vá.llallwzha.tunk - mind itthon, mind kül
földön•• meglohctősen nagy az ellenállás. Annak ellenére, hogy
tapasztalati úton már régen és egyértelműen bebizonyították
életmentő szerepét - amelynek következtében a közlekedési
.kriminalitás alakulására gyakorolt J1atása sem becsülhető le -
kötelezővé tételét csak kevés országban tudták a szakemberek el
-érrri,
Hazánkban akérdéskör kapcsán a. következő kép alakftJ1a.tó ki
- A biztonsági övvel ellátott gépkocsi aránya. a kutatási idő

szakban nagyon alacsony volt. Az arány a fővárosban (ahol pedig
elvileg kisebb a. szerepe) némileg kedvezőbb. Az elkövetők 15,
.a. kontrollcsoport-tagok 26%-ána.k volt a gépkocsijába. beszerelve.
Vidéken nem volt olyan cfüövctó, akinek kocsijában öv lett volna,
s a kontrollcsoportba tartozóknak is csak 10%-a vásárolta meg.

"Q = 0,411; N = 64; p = 0,001."x: = 6,304; p = 0,06; Illetve x• = 4,002; p = 0,06.
"~/a//eroU, I.: Problemfeld Sicherhoitsgurt, valamint Berger, H. J.
-Bl"!"sbach, f!· -D~llen, R_. G.: Zur l'sychologie des. Sicherheitsgurtes.
In: Fur u~d w1derSwherhe1tsgurte. FaktorMeruich ,m Verkehr, 16/16.
Tetzlaff Verlag, Frankfurt arn .llfain, 1973.; Roberta: i. m. 687. old.
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- Informálódtunk aziránt is, hogy az egyes csoportok jármű
veiben miért nincs öv. Az adatok ismeretében a következő főbb
megállapítások tehetők:
A fővárosi elkövetők, valamint az ittas vidékiek veszély- és

felelősségtudata. különösen csökkent. A biztonsági öv szükséges
ségét tagadók egy része nem veszi számítúsba azt, hogy a bizton
sági öv e. másik közlekedési partnert e. börtöntől mentheti meg
azáltal, hogy az egyébként törvényszerűen bekövetkező súlyos
eredményt elhárítja. Másik részüknél viszont e szempont tudato
sításának hiánya a probléma.

A vidéki járművezetőknek egy része valóban olyan régi típusú
járművek tulajdonosa, amelyekbe n biztonsági övet nem lehet
beszerelni. Más részük nem tud arról, hogy számos kocsiban a biz
tonsági öv helye ki van alakítva, bár ez nem látszik. Harmadik
részük viszont tudatosan nyilatkozott az általn is ismert tények
kel ellentétben úgy, hogy kocsijába. a biztonsági öv beszerelhe
tetlen.
Az egyéb okoknak e. kontrollcsoportnál különösen nagy rész

aránya és az adott magyarázatok alapján úgy tűnik, hogy e. biz
tonsági öv tömeges elterjesztése csak hatékonyabb intézkedések
kel (mint pl. önkéntes alapon, de árának lényeges csökkentése
útján vagy rendeleti úton) lehetséges.

VI. A vezetők beállítódása a balesetek
törvényszerOségeihez

A tudatosan helyes közlekedési magatartás kialakításához fon
tos a közlekedés törvényszerűségeinek, az egyes összetevők tény
leges szerepének valósághű ismerete. Ezért vizsgáltuk kutatásaink
során azt, hogy mi a véleménye a iárművezeláknek a közlekedé8i
balesetek okairól, azok bekövetkezé8i törvényazerűségeir6l, aaiát és
mások közlekedési magalartáaáról. Akapott adatok értékelése alap
ján megállapíthatjuk, hogy a közlekedési balesetek okairól az
egyes csoportoknak meglehetősen eltérő a véleményük, s ezek
a. vélemények a kérdéses csoport közlekedési mngatartásának
egyik közvetett ismertetőjelei. Már az előzőekben is utaltunk arra,
hogy a. közlekedési balesetekkel foglalkozók is - különféle meg
fontolások alapján - ritkán találják meg az objektív (a baleset
okozó személyen kívüli) és a szubjektív la balesetet okozó szemé-
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lyében rejlő) okok tényleges arányát. Időről időre találkozni mind
az objektivizálé, mind a csak magatartáshibában baleseti okokat
felfedezni vélő szubjektivizáló szemlélettel." A ténykutatások
mindenesetre egyre meggyőzőbb erővel igazolják annak az irány
zatnak a feltevéseit, amelyeknek képviselő i azt vallják, hogy a.
balesetek elsősorban a közlekedő ember mage.tartáshibá.ira vezet
hetők vissaa (beleértve a sértettet is!); az objektív tényezők
(út, időjárás, látási viszonyok elégtelensége, az infrastruktúra
viszonylagos elmaradottsága stb.) csak másodlagos szerepet tölte
nek be az oksági mechanizmusban.

A megállapítások helyességét támasztják alá mindazok az in
tézeti ténykutatási eredmények, amelyek szerint a kedvezőtlen
űt-, id6járási, forgalmi viszonyok, forgalomszervezési és műszaki
hiányosságok összességükben a baleseteknek mintegy 10-20%
é.nál jutottak szerephez. Erre való tekintettel rámutatunk arra,
hogy az ilyen körülmények javítása kétségtelenül nagymértékbcu
kompenzálhatja az emberi magatartás hibáit, ami azonban nem
jelenti egyúttal azt is, hogy a kedvező feltételek lúánya tipikusan
és szükségszerűen balesetelösegítö tényező . ll!ásfelől azonban
utalunk arra is, hogy ezen körülmények javítása egyszerűbb,
mint az emberi tudatformálás. A kutatásban résztvevők szub
jektív véleményei is jól jellemzik a csoporthoz tartozásukat.
Amíg a balesetet okozó járművezetők többsége a közlekedési
balesetek egyre növekvő számának okaiként döntően objektív
tényezöket jelöl meg (pl. rossz útállapot, keskeny utak, hibás
forgalomszervezés, túlságosan zsúfolt utak állandósuló csúcsfor
galommal), addig a balesetmentesen vezetők elsősorban emberi
okokra (figyelmetlenség, türelmetlenség, agresszivitás, másokra
tekintettel nem levés, közlekedési szabályok hiányos ismerete
stb.) vezetik vissza a baleseteket. Az objektivizálás annál foko
zottabb, minél veszélyesebb az adott csoport a közlekedésre.
Leginkább a vidéki ittas személygépkocsivezetők jelöltek meg
objektív okokat a balesetek növekvő számaként. A különbség
a személygépkocsivezetők körében n fővárosi elkövető i és a kont
rollcsoport között is lényegi,50 de még inkább az a vidéki nem

u Az állilspontok ismertetését lásd részletesen: Willett: i . m. 13. és
.kav. old.; Forbes: i. m. 408. old.,. x• = 6,641; p = 0,06.
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ittas elkövető ~s a kontrollcsoport, Illetőleg az ittas elkövetői és a
kontrollcsoport között.51

.Az előző kérdéskörhöz kapcsolódóan kutattuk a meghallgatott
személyek véleményét a véletlen,52 illetve a szerencsc53 szerepér&
a balesetek megtörténténél. Úgy véljük, az o kérdésre adott vá
lasz rendkívül jellemző a közlekedő egyénre, nnnak egész maga
tartását hűen fejezi ki. Közvetve olynn kérdésekre is kihnt, mint
!I biztonsági övek szükségessége stb. Nyilvúnvnló, hogy aki a
közlekedési balesetek bekövctkez~éról [aiolista nézeteket vall, az
adott veszélyhelyzetben is sokkal kisebb erófeszit~t tesz a balesete/e
elkeridésére. Ezen személyekuél kizárt az, hogy állandó „készen
létben" vezessenek, nzaz a közúti forgalomban való részvétel so
rán minden idegszúlukat saját közlekedésük helyességének kont
rollálására, más személyek hibájának idejekorán való észrevevé
sére és a hiba korrigálására összpontosítsák.

A szerencse szerepével kapcsolatos vélekedés ugynncsa.k jellem
ző az egyes csoportokra. A szerencsének döntő szerepet biztosít
e. fővárosi elkövetők 90%-a. (e. kontrollcsoport 16%-a), n vidéki
motorkerékpárosok 47%-a, a vidéki elkövetői személygépkocsi-•
vezetők 46%-e. (n kontrollcsoport 12%-n).u Másként fogalmazva
a kérdést; a balesetek elkerülhetetlenségét tagadók sorába n fő-
városi elkövetők közül senki, a kontrollcsoportnak 68%-a, a
vidéki motorkerékpárosok 8%-a, az ittas személygépkocsivezetök
16, a nem ittas elkövetők 44%-a, a. kontrollcsoportnak 62%-e.
tartozott.
A járművezetői készenlét fontos feltétele az, hogy az egyén.

tisztában legyen azzal; nincs kizárva a lehetösége annak, hogy
balesetbe keveredhet, függetlenül attól, hogy ilyen szituációnak
korábban volt-e részese vagy sem. A tudatformálás irányának
meghatározásánál pedig döntő szempont a. járművezetők állás
pontjának megismerése erről a kérdésről. Ezzel összefüggésben.
vizsgáltuk a járművezetők véleményét a vonatkozásban, hogy
elképzelte-e már azt, hogy baleeetbe keveredhel. (Azaz balesetnek

"x• = 8,602; p = 0,01; illetve x• = 21,298; p = 0,001.
"A véletlen szerepéről lásd bővebben:Kai4er: i. m. 369. old .
., A szerencse szerepéről alkotott nézeteket lásd Shaw-Sichel: i. m..

14. old.
"A vidéki személygépkocsivezet6k körében az eltérés e.z elkövetői

és e. kontrollcsoport között szignifikáns. X' = 13,763; p = 0,001.
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részese lehet fclelósségét61 függetlenül.) Igenlően nyilatkozott a.
fóvárosi elkövetők 36 (kontroll 821), a vidéki ittas motorosok 59,
a nem ittnsok 76, a személygépkocsivezetók 69 (kontroll 88)%-a.
Nyilvánvnló, hogy a kontrollcsoport tanúsított józanabb maga
tartást. Jellemző, hogy nz elkövetők jelentős része még ezt a
lehetőséget is figyelmen kívül hagyta a balesetet megelózóen.
Következő kérdésként arra vártunk válnszt, hogy az egyén

(az elkövetők a balesetet megelőzően) elképzelte-e már, hogy bal
eset okozójává válhat . Mivel a számszerűség a közlekedési propa
ganda szempontjából is tanulságos, a kapott eredményeket táblá
zatbnn ismertetjük:

Elképzelte-e már, hogy baleset okozójává válhat?

Budapest Vidék
clkövet6

elkö- 1 kont- motorkorókp. szem. gk. kont-
vet6 roll roll

ittas j nemi. ittas I nem i.

igen

I
27

I
66

1
33

1
66 60

1
44

1

68
em 73 44 67 44 40 56 42J1

A számok azt igazolják, hogy a fővárosi elkövetők vannak leg
kevésbé tisztában saját képességeikkel, látható másrészt az
is, hogy a vidéki ittas motorkerékpárosok csak kevésbé, míg az
ittas személygépkocsivezetök nagyobb részben tudnak arról,
hogr közlekedésük mások számára veszélyt jelent. Figyelmet

-érdemel ugyanakkor az is, hogy a kontrollcsoport-tagok nem
elhanyagolható része - a sok éves sikeres autós múlt után - az
elvártnál nagyobb önbizalommal vezet.

Harmadik kérdésünkben arra vártunk választ, vajon a vizsgá
latban résztvevők beleképzelték-e magukat olyan helyzetbe, hogy
balesetet okozhatnak, méghozzá olyan súlyosat, amelyért szabad
ségvesztésrc is ltélhetik. A fővárosi balesetezők teljesen irreális
gondolkodását jól bizonyítja, hogy közülük senki sem válaszolt
igennel (kontrollcsoport: 26%), A vidéki járművezetőknek
20-36%-a válaszolt pozitívan. Az alacsony arány arra hívja fel
a figyelmet, hogy a járművezet6k döntó többségének teljesen téves
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-ellcépzelé8ei vannak egtJréazl a balesetek oksági meclmnizmu.sár6l, a,
törvényszerű és a véletlen kapcsolatáról, valamint saját J)S:ic/10-
fiziológiai képcsségeir61, amely mint láttuk, szociológiai tblyez6k
által is színezett.

VII. Következtetések

A közleked6 ember viselkedését balesetem keresztül tanul
mányozva. - a három évi kutatás tapasztalatait összefoglalva -
a következó fóbb megállapításokat tehetjük.
Úgy véljük, célszerű tovább finomltani a közlekedő ember

kategorizálását. Alapvető kérdés unnak tisztázása: vajon egy
szintre helyezhetö-e az a téma, hogy ki okozhat balesetet, vala
mint az, hogy létezik-e a közlekedőknek olyan kntegóriája, amely
az átlagosnál nagyobb valószínűséggel balesetet fog okozni.

A kérdésfeltevés megválaszolásánál - figyelembe véve a hazai
és nemzetközi irodalomnak n balesetek eloszlásáról kialakitott
állá.spontját55 - határozott nemmel kell felelnünk. A közlekedó
embereknek minőség szempontjából két, mennyiségileg pedig
három - egymástól meglehetősen jól elkülöníthető - csoportját
alkothatjuk.

A minőségi imnérvet figyelembe véve elkülönítetten célszerű
kezelnünk egyrészt az ittas állapotban, másrészt a nem ittas
állapotban balesetet okozó személyeket. A kutatási eredmények
egyértelműen bebizonyítják, hogy mind személyiségükben, mind
aktuális viselkedésükben lényegileg térnek cl a nem ittas egyé
nektöl. A mennyiségi ismérveket figyelembe véve úgy véljük, a
közlekedő egyéneket az eddiginél is tudatosabban célszerű o. ha
gyományos felosztástól eltérően kettő helyett három csoportba
sorolni. Nevezetesen: akik soha, akik egyszer és akik visszatéröen
okoznak balesetet. Bár elméletileg mindenkinek megvan az esélye
arra, hogy közúti baleset okozója, de még inkább részese, szen
vedő alanya legyen, 11 tapasztalatok azt mutatják, hogy - meg-

16 A baleseti eloszlásokról részletesen lásdMiUcrn,cker, E.: Melhoden
und Ergebnisse der psychologischen Unfallforschung. Deutickc, Wien,
1962. 14. okl.; Lewre11z, H.: Der Staat und die Vcrkehrssündcr. Kroft
fahrt und Vcrkehrsrccht, Hamburg, 1966. 451. old.; All1,ort, F, H .:
The J-curve Hypothesis of Conforming Behaviour. Journe.1 Social
Psychology, 1934/5. 141- 183. old.; Kaiser: i. m. 31-36. old.
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felelő közlekedési taktikával~ - nagy a valószínűsége
hogy az ilyen esetek elkerülhetők. A siker azonban csak sokir
és jól összehangolt munka esetén remélhető. (.A főbb felacio
egy részéről már az előzőekben is említést tettünk.)
A tudatformdlds területén elsősorban a legkülönbözőbb

l:ommuniktici6a eazközök előtt állnak nagy távlatok, de egyú
felelősségteljes feladatok is. Rá kívánunk muta~ni arra, hog
közlekedési felvilágosító akcióknak az eddigi kettős célon
információ a jármtívezetők részére az ember, ajármű, az út, a
Jckedésszabályozás főbb kérdéseiről, ezek összefüggéseiről, tol'
bá kísérlet annak tisztázására, hogy milyen módon lehet a kö.
kedés résztvevőit a közlekedésbiztos magatartásra motivál111
túl kell haladniuk.
- Elsődleges feladat annak tudatosítása a társadalom egé,

számára, hogy a közlekedés kollektív „játék", amelynek sza
Jyait mindenki be kell, lwgy tartsa és másokkal Íti be kell, ho•
tartassa. A baleset tipikusan az emberek interakció-hibáin»
törvényszerű következményei, s ígyscmmiképpnem tekinthetők
véletlen szeszélyes játéka eredményének.
- Az emberek Jcgkiilönbözőbb rétegeit (így a gyalogosokat

a járművezetőket, a fiatalokat, a középkorúakat és az öregeket
a szerepillmek és koruknak legmegfelelőbb, leghatásosabb eszkö
zökkel, célirányosan szükséges nevelni a defenzív közlekedés
módra. Elégtelen „a" balesetek ellen harcolni. Az egyes főb
csoportoknak irányltott eszközökkel taníthatók csak meg az ern
berek többsége arra, hogy egyrészt állandó „készenléti" állapot
ban közlekedjenek, másrészt - az előbbi folyamataként
,·eszélyhelyzetben megtalálja a legmegfelelőbb „vészkijámtot ".
Ezzel együtt természetszerűen a jogi tudással szemben az etikai
tudás előnyt élvez.
- A közlekedés egyes résztvevőire vonatkozó megállapítá-

"A védekez6, ún. defenzív taktikát lásd részletesen MuTUJch: i. m.
17Je114ch, M. -Spoerer, E.: Medicn ím Dienst der VerkehrsaufkIA.

rung. Eff",zienz, Kritik, Gestaltungekriterien. Faktor l\fensch im Ver
kehr, 12. Tetzlaff Vcrlag, Frankfurt amMain, 1972. 10. old .
., A~ ilyen oktatási módszer hatékonyságát jól bizonyítja: Raymond,

S.-Rul.:, A. W.-Shaoul, J. E.: An Evaluation ofthe Effectiveness
ofa Courso ín Driver Education, illotve Pain, R. F. - Whűtenburg, J.
A.: Evaluation and Devolopment ofDriver Training. A I•'irst Interna.
tional Konferenz on Drivcr's Bohaviour, 1973. írásos el6adás anyaga.
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.sainkra áttérve úgy találjuk, hogy n közlekedésbiztonsági nevelő
munkát különösen indokolt n középkorú járművezetők körében
kiszélesíteni.
- A céltudatos oktatómunka továbbfejlesztése mint kívéna

nalom során szükségesnek tartjuk ismételten felhívni n figyelmet
a nemzetközi adatokkal is részben mcgerös[tett jelen kutatási
eredmények legfőbb megállapításaira. Így kétségtelenül bizonyí
tottnak tekinthető, hogy a magánélet kiegyensúlyozottsága szo
ros kapcsolatban van a közlekedési viselkedés minőségével. Bi
zonyított tény az is, hogy a nagy vezetési gyakorlat nem mente
sít az óvatos vezetés alól. Sót az esetek többségében a baleset
bekövetkezésének vnlószínűségc a forgalomban eltöltött idővel
növekszik. Nyilvánvalóvávált, hogy az ittnsok tipikusan n közép
korú, nagy vezetési gyakorlattal rendelkező személyek köréből
kerülnek ki.
-Ahivatásos járművezetők képzési programját indokolt volna

kiegészíteni azzal, hogy a közlekedésben akkor is kötelesek fegyel
mezett magatartás tanúsítani, amikor mint magánszemélyek
vesznek részt a forgalomban.
- A személygépkocsivczetők figyelmét szükséges lenne fel

hívni arra, hogy n biztonsági öv n szociabilitésnnk is egyik muta
tója. Annak használójanemcsak saját életét védi, de esetleg a má
sik közlekedési partnerét is.
- Az oktatómunkát a motoroeokra is célszerű kiterjeszteni.

A balesetekben képviselt jelentős részesedésük arra n szükségsze
rűségre hívja fel a figyelmet, hogy az ecldiginél szervezettebb ok
tatásban kell részesíteni őket. Az ittas vezetés elleni propaganda
pedig elsődlegesen feléjük kellene, hogy irányuljon.
- Indokolt volna lehetőséget biztosítani arra, hogy a régi ve

zetői engedéllyel rendelkező, de a vezetési gyakorlatot hosszú
ideje mellőző egyének - önkéntes alapon - továbbképczhessék
magukat. A képzésnek a közlekedési etika, a forgalmi gyakorlat
és a közlekedési szabályok köré kellene csoportosulnia.59

H A kérdéskörrel önálló szekcióülés keretében foglalkozott a Köxle
kcdó Ember Viselkedésével Foglalkozó Első Nemzetközi Konferencia.
(Zürich, 1973. október 7- 12.) A főbb kérdésköröket lásda következ6
referátumokban: Biehl, B.: Problcmc bci <lor appe.rativcnMcssung der
Blickbewcgungen in konkrotcn Verkehrssituationen; Deuar, R. E.:
·Communicating to Motorists wit.h Road Sign Symbols; Sremec, B.:
Perception ofa Traffic Sign and Driving Spced.
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Az eddiginél jobban fel kellene hívni a figyelmet a vár
környezet veszélyeire is. A vérosi balesetek komplexitásáról
va azonban nem mehetünk cl némán amellett a tény mellett
hogy a hiányos forgalomszervezés éppen ezeknél a balesetek,
játszotta a legnagyobb szerepet. A külföldön és hazánkban•0
mind többet emlegetett információ-túlterhelés csak a kifogásta],
forgalomszervezés mellett remélhető kiküszöbölhető tényezőne
- Különösen fontos föladat - amely egyúttal kitartó munk,

is igényel - az ittas vezetés társadalmi szinten való elítéléséne
kikényszerítése. Első lépésként véleményünk szerint azt kelle>
megváltoztatni, hogy az ittas vezetőket környezete közömbösc•
kíviilállóként szemlélje. Lényegesnek tartjuk hangoztatni, hog
ha ma jogilag nem is, dc erkölcsileg minden ember felelős azér+
lia ittas embert a jármű vezetésében nem akadályoz meg, bár
megtehetné. A felelősség annál nagyobb, minél erőteljesebb
tást gyakorolhat a kívülálló a közlekedő egyénre.
A jog eszküzcivel ugyancsak a jelenleginél hatásosabb megelő,

zési tevékenység kifejtésének lehetősége látszik valószínűnek.
A lcglényegesebbelcnek a következőket tartjuk:
- Az igazságszolgáltatási tevékenységnek a veszélyes hely

zetre és nem a felelősség fogalmára. kell koncentrálnia.61 Ennek
szellemében szükséges - a lehetőség szűk korlátai között -
biintetőcljárás liatékonyságát emelni. Fontosnak tekinthetd
büntetőeljárás időtartamának lerövidítése. Amintarramár másutt
rámutattunk, a közlekedési ügyeknél is n gyors, határozott veze
tésű eljárás sokkal hntásosabb, mint n hosszadalmas, több hóna
pon, sőt éven át tnrtó bizonyítási procedúra. Az ítéletek szóbeli
és írásbeli indokolásában általában nagyobb hangsúlyt kellene,
hogy kapjon az elkövet6n kívüli „körülmények" - mint a
sértett és más tényezők - tényleges szerepének tisztázása.
A kiszabott fő- és mellékbüntetések mértékének meghatározá

sakor fokozottabb mértékben lenne szükséges figyelembe venni a.
baleseti mechanizmus egyes elemeit az eredményszemlélet rovd-

„Hadas.János:Az emberi érzékelés és észlelés kibernetikai modPIJje
mintavételezéses infonnáci6s csatornák. Az Jga?.ságíigyi Műszaki S,.ak~
ért6i Iroda tudományos kiadásai, 1973/7., valamint Destek k/;l.-/6s:
Kin.lekecl,i,,i halc.-,,etck mcg-el6r,ésc és rendszcrolmélee. Ar. Igazságügyi
Műs,.aki S,.akért6i Iroda tudományos kiadványni, 1973/8.
., Ext: a folismcróst hung-oztatjn Pinatcl is ar. el6z6ekben m6.r hivat

ko-.wtt cikkében.
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sá.ra. Indokoltnak tűnik rá.mutatni arra, hogy a magánjá.rmű
vezetö cselekménye - közel azonos körülmények mellett - az
esetek többségében súlyosabbnak mlnősítendő, mint a hivatáso
soké, azon egyszerű oknál fogva, hogy a hivatásos gépkocsiveze
töknek adott időszakon beliil kb. 5-10-szer akkora az esélyük
arra, hogy mngntartáshibéjuk káros következménnyel járjon,
mint a magánjárművezetóké.
- A korábban már balesetet okozó és ezért a járművezetés

töl is eltiltott egyének esetében az újbóli vizsga letételének lehe
töségét egyfajta pálynnlknlmassági vizsgálat eredményétő l kel
lene függővé tenni. A koccanásos összeütközéseket és egyéb köz
lekedési szabályszegéscket is nyilvántartó - s előbb-utóbb foJ.
tétleniil bevezetésre kerülő - központi adatbank jelzései alap
ján a notórius szabályszegők alkalmassági vizsgálatát ugyan
csak célszerű lesz megejteni. Az alkalmasság kritériuma elsőd
legesen n psaichikális, szociális és csak másodlagosan a fizikális
megfelelőség kellene, hogy legyen.
A forgalomszervezési hiányosságok felszámolására, s a munka

magasabb színvonalra emelésére elsősorban a mind nagyobb
számú személygépkocsivezetők biztonságos közlekedéséhez vnn
szükség. Tekintettel arra, hogy a kérdéskörrel már több ízben
részletesen foglalkoztunk, az alapelveket nem ismételjük meg.
Ide kívánkozik azonban annak megemlítése, hogy n helytelen,
hibás forgalomszervezés n nem ittas személygépkoesívezető-elkö
vetők önfelmentő tevékenységében - joggal - nem csekély sze
repet játszik.

Az ellenórzés legfőbb feladatai a mondottakból részben már
önként adottak. Súlyponti kérdésnek tartjuk az ittas vezetés
elleni küzdelemnek az ellenőrzés intenzitása útján való erősíté
sét. Az ittas vezetők által okozott balesetek objektív jellemzői
megadják a főbb irányokat. Az ellenőrzést főként a hétvégeken
az esti órákban, a szórakozóhelyek üzletzárását követő egy óra
időtartamig bezárólag n szórakozóhelyek környékén és a kevésbé
forgalmas mellékútvonalakon célszerű folytatni. Indokolt lenne
megteremteni a lehetőséget arra, hogy a már egyszer (vagy ismé
telten) ittasan balesetező , vagy ittas vezetésért felelósségre vont
személy állandó vagy időszakos megfigyelés alatt álljon.02 Ehhez

nAz USA több államábo.n pl. az ilyen személyek járművei mcghaté
rozot t ideig „megkülönböztető jelzést", piros szlnü rcncls,.ámtáblát
kapnak.
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is azonban elsődleges feltétel a világos, egyértelmű, könn„
kezelhető központi nyilvántartás.
- A motorkerékpárosok ellenőrzésének fokozása egyrészt

említettek vonatkozásában, másrészt a nagyszámú vezetői en1
déllyel nem rendelkező személy kiszűrése céljából szükség
Nem hagyhatjuk figyelmen kívül, hogy a jogosítvánnyal
rendelkező és többségükben rendszeresen vezető személyek
része képtelen arra, hogy a vizsgakövetelményeknek eleget
gyen.
- Az éjszakai balesetek többsége a tompított fény hsszn,

lata melletti irreálisan magas sebesség megválasztására veze
hető vissza, amelyhez bizonyos esetekben a szemközt közlekedl
jármű ,·nkítása is l10zzájáml. A feladat kettős. Az eddígínc
szigorúbban szükséges ellenőrizni a szabályos világítás mellett
szabályos sebességgel való közlekedést. Ezen túlmenően oktatni
is kellene azt, hogy a hazénkben tömegesen elterjedt jármű
típusok vezetői „vakon" vezetnek minden olyan esetben, ami
kor a kellően meg nem világított területen éjszaka tompított fény
nyel 50 bn/óní.nál nagyobb sebességgel közlekednek. A meg
adott sebességérték a felső hntár. Számos jármű vezetője - akár
a vezetett kocsi, akár saját állapota miatt - még ilyen sebesség
mellett sem látja be fékútját.
A tanulmány - a kérdéskör rendkívül szerteágazó voltára

tekintettel - szerkezetileg nem követhette a kriminológia hagyo
mányos felosztását. Az embercentrikus megközelítési mód kapott
döntő hangsúlyt, ezért a morfológiai rész többségében, valamint
egyes etiológiai szempontok is (p l. 11. sértett és egyéb személyek
szerepe stb.) háttérbe seorulsak, Ennek ellenére úgy véljük, e,
tanulmányból levonhatókövetkeztetések alapján foganatosítandó
intézkedések hozzájámlliatnak a forgalombiztonság fokozásához.




