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Hazánk közlekedése az utóbbi évtizedben rohamos fejlődés­
nek indult. Mint minden - alapjában kedvező i.rányú - vál­
tozásnak, úgy a motorizációnak is számos kedvezőtlen hatása
érvényesül.
Ezek között első helyen szerepel a baleset.
A közlekedés mint kutatási tárgy helyet követel magának

mind a büntetőjogban, mind a kriminológiában. Ez utóbbi a
maga sajátos eszközeivel elemzi a jelenség főbb összefüggéseit
és okait.
Ezek ismeretében megkísérli kidolgozni a megelőzésnek a

bűnügyi tudományok szempontjából legfontosabb elvi és gya­
korlati szempontjait.
A közlekedési balesetokozás területén végzett intézeti kuta­

tásokról e sorozat korábbi köteteiben és másutt részletesen
beszámoltunk. Szükségesnek tűnik azonban a megelőzés rend­
szerének összefüggéseiben való átfogó áttekintése. A követke­
zákben erről lesz szó.
Mielőtt azonban a prevenciós intézkedések részletezésére

rátérnénk, hangsúlyozni kívánom: az olyan komplex jelensé­
gek esetében, mint a közlekedési balesetokozás, a megelőzés
eredményessége CSa!k a legkülönbözőbb tudomány- és szakte­
rületek eredményeinek, nézetrendszereinek, elképzeléseinek
megfelelő súlyú egyesítése útján várható. A balesetmegelőzés
területén súlypontszerú tevékenységre van szükség. Tekintet-­
te! arra, hogy a megelőzés érdekében mozgósítható anyagi és
személyi erők korlátozottak, az eszközöket olyan problémákra
célszerű összpontosítani, amelyeknél az erők bevetése sikerrel
kecsegtet. Ezért a koncepció nélküli kutatások eredménytele­
nek. Célszerűvé csak aik9tor válhatnak, ha az egyén jobb meg-
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ismerésén túl a kapott eredményeket a megelőzés szolgálatába
is lehet állítani.'

A balesetesökkentő intézkedések irányának meghatározásá­
nál lehetetlen figyelmen kívül hagyni, hogy minden ilyen irá­
nyú intézkedésbe a közlekedő ember egyik tulajdonságát, a
hanyagságot be kell kalkulálni , Ez az alapja annak a szem­
léletnek, amely legfőbb céljának a járművezetői tevékenység
könnyítését tekinti. Alapvető szempont, hogy a közlekedő em­
bert segítsük elsőrendű tevékenységében: a közlekedésre való
koncentrálásban.2 Központi kérdésként kell tehát kezelnünk,
hogy vajon a hibázó járművezetők megbüntetésével vagy a
közlekedési feltételek erőteljes javításával lehet inkább a bal­
esetek számát csökkenteni?

A közlekedési balesetek megelőzésének rendszerében a leg­
fontosabb elem a biztonságos közlekedéshez szükséges kedve­
ző objektív feltételek megléte. Erre a biztos alapra kell támasz,
kodjon a nevelő-oktató tevékenység, valamint a követelmé­
nyeknek eleget tenni nem akaró vagy nem tudó személyek el­
leni fellépés. A tanulmány ezt a gondolatmenetet követi.

1. Az Infrastruktúra

A fogalomkörbe lényegében két, a társadalomtudománnyal
foglalkozó szakembertől kissé távolabb álló témakör sűríthető :
a jármü'b iztonság és a környezetbiztonság (forgalomszervezés,
útkarbantartás, útépítés, környezetformá1ás). Mint legtöbb
gyorsan fejlódő országban, így hazánkban sem tartott lépést
az infrastruktúra a járműállomány-növekedéssel. A legsürge­
tőbb feladatoknak a következők látszanak:
A járművek biztonságát szolgáló létesítmények mennyiségi ,

de főként minőségi követelményeivel a jövőben is számolni
kell. Bár a javulás észlelhető , azonban a műszaki hibára, prob­
lémára is, vagy csak arra vis szavezethető baleseteknek - a
fejlett autós országokhoz viszonyítottan is igen magas - szá­
ma figyelmeztetésül kell szolgáljon. Különösen megengedhe-

1. Vö. Meyer, E.-Jacobi E.: Typische Unfallursachen ím deut­
schen Strassenverkehr. Eine Verötfentlichung des Kuratoriums
,,Wir und die Strasse". Frankfurt am Main, und des HUK - Ver­
bandes, München, 1961., Band Ill. 64. old.
2. Vö. Me11er-Jacobi: i. m. 51-52. old.
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tétlen az a még gyakran tapasztalható szemléletmód - első­
sorban nagyvállalatoknál -, amely a teljesítményt a bizton­
ság elé helyezi. Az egyszemélyi felelősség fokozása már önma­
gában is bizonyos biztosíték lenne az ilyen jelenségek vissza­
szorítására, s lehetős ég nyílna a háttérben meghúzódó közve­
tett Ielelősök személyének tisztázására is.

Súlyos problémák vannak forgalomszervezési téren is. A hi­
bás forgalomszervezés egyrészt közvetlenül veszélyezteti a köz­
lekedésbiztonságot, másrészt erkölcsrombolóan hat a minden­
napi közlekedés átlagrésztvevőire. Hatékony megelözés - a
már eleve kifogástalannak minösíthetö forgalomszervezés ko­
rántsem irreálisn ak túnó követelményén túlmenően - csak
úgy képzelhető el, ha a balesetelemzések során ezt a szem­
pontot sem hanyagolják el. Konkrét hibák feltárása esetén pe­
dig igyekeznek a vétkes személy kilétét megállapítani, ellene
pedi g megfeleló módon eljárni. Ez természetesen megint csak
az egyszemélyi felelösség maradéktalan érvényre juttatása
mellett képzelhetó el. A legfontosabb, hogy az észlelt hibákat
jelentöségi1khöz mérten haladéktalanul, illetve gyorsan küszö­
böljék ki. Tarthatatlan az emberéletek feláldozásának valöszí­
nüségét magában rejtő helyzetek huzamos megléte.

2. Közvéleményformálás (nevelés, oktatás)

Ezen intézkedések legfontosabb célja a közvélemény3 isme­
retében az emberek lehetőleg minél nagyobb többségének az
objektíve helyes álláspont belátására, a tudomán y eredményei­
nek ismeretében helyesnek tartott magatartásmód követésére
való rábírása.
A közlekedés témakörére összpontosítva nem árt áttekin­

teni, hogy kiket foglal magában az a közvélemény, ame ly han­
got kap? Valóban egy adott terület Iakosságának többségét-e
vagy csak egy bizonyos érdekközösségbe tömörülő kisebbsé­
gét? úgy vélem, helyes az a nézet, amely szerint a közvéle­
ményt napjainkban nagy részben a gépjármüvezetók képezik."

3. A közvélemény fogalmá t részletesen lásd Kulcsár Kálmán:
Az ember és a társ adalmi környezete. Gondolat Könyvkiadó. Bu­
dapest, 1969. 31~320. old.
4. Vö. Cornil, P.: A közlekedéssel kapcsclatos törvénysért ések

kriminológiai szempontjai. Jelentés a Kriminológiai Kutatólntéze.
tek igazgatóinak IV. konferenciájára. Stirasbourg, 1966.
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Ez ad magyarázatot részben arra a különleges magatartásra,
amelyet a közvélemény a közlekedési büncse!ekményelclcel
kapcsolatban tanúsít. A szó valódi értelmében vett közvéle­
mény a közlekedési bűncselekmények elkövetőivel szemben
igen sok esetben teljesen közömbös. Lényegében a mondotta­
kat tömöríti Sauvy frappáns megjegyzése:5 „a francia csalá­
doknak körülbelül a fele rendelkezik autóval, a másik fele vi­
szont egyáltalán nem jut szóhoz". Ez a másik fele nemcsak
attól van megfosztva, hogy lehetőséget kapjon véleménye kife­
jezésére, hanem attól is, hogy tudomást szerezhessen a való­
ságról.

A közvéleménynek, illetve a közvélemény egy részé nek a
közlekedési balesetekkel kapcsolatos „semlegességére" hazánk­
ban már egy, az Országos Kriminológiai és Kriminalisztikai
Intézetben folyt kutatással kapcsolatos beszámoló is felhívta
a figyelmet." Amennyiben a közvélemény valóban a Sauvy
által kifejtettek szerint csak a társadalom egy részére korlá­
tozódik, akkor nem csodálliait jt.tk , hogy a másik rész - pusz­
tán kívülrekesztettsége miatt -az előzőek ellen cselekszik.
Véleményem szerint a közösségi és az egyéni tudatformá­

lás egymástól el nem választható kategóriák a társadalmi hat­
tás-egyéni vis szahatás dialektiikája alapján. !gy jelen esetben
is a kettő összevontan kerül tárgyalásra.
A tudatformálás területén kiemelkedó szerep kell jusson a

nevelésnek. Alapja a közlekedési és az általános morál egy
szinten való kezelése azaal, hogy az előbbi része az utóbbinak .
Ugyanakkor tudatosítani kell, hogy a társadalom minden tagja
részint potenciális áldozat, de potenciális elkövető is: a közle­
kedési bűnözés témakörét ilyen szemüvegen keresztül kell ér­
tékelni . Igy valóssá válhat az a kívánalom, hogy a társadalom
mind nagyobb mobilizáltsága ne az áldozatok számának növe­
kedésében , han em az egyre felelösségtudatosabb közlekedés­
ben, a közlekedésbiztonság fokozódásában juthasson kifeje­
zésre.

5. Sauvy, A.: Az autó . ln: Ferge Zsuzsa (szerk.): Francia szocio­
lógia . Közgaroasági és Jogi Könyvkíadő. Budapest, 1971. 277-290.
old.

6. Vi!ki Láu ló: Egy közlekedéskrim.inológiai kís érleti felmérés
megá llapításaiból. Kriminológiai és kriminalisztikai tanulmányok
X. kötet. Közgazdasági és Jogi KönYwt,iadó. Budapest, 1973. 209-
246. old.
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Különösen fontos a tudatfonnáláson belül a szükségszerű és
a véletlen kapcsolatának elemzése , illetőleg a korábban már
levont megállapítások közkinccsé tétele. Összefoglalásul:
- Egyrészt érdemes - a mindennapi ember számára is -

azt vizsgálni, hogy ki okoz, illetve szenved el balesetet? Úgy
tűnjk, hogy a két csoport a személyiségtul ajdonságok tekinte­
tében nem áll túlságosan messze egymástól. Számosan előbb
szenvednek, majd maguk okoznak balesetet, míg a közlekedés
résztvevőinek igen jelentös része a balesetekben egyik pozí­
cióban sem vesz részt. A balesetekben való szerepjátszás alapja
a másik egyén érdekeinek figyelembevétele vagy figyelmen
kívül hagyása. Alláspontom szerint egyiik esetben sincs szere­
pe a véletlennek.
- A véletlen szerepét vizsgálhatjuk a baleset, Illetőleg az

esetleg nyomában járó bűncselekmény vonatkozásában is. Itt
valóban szerephez jut a véletlen, de csak abban a vonatkozás­
ban, hogy a társadalomra káros esemény éppen akikor és már
nem előbb vagy később következett be. Minden balesetet -
it,t most a felelósségi szempontot nem érintjük -megelőz szá­
mos, ún. ,,majdnem baleset", ahol ugyancsak az egyén szem­
pontjából véletlen tényezók (idő- és útkülönbség, a másik
közlekedési partner ügyessége stb.) segítették a baleset elke­
rülését. A balesetokozó esetében a majdnem baleseteket álta­
lában megelőzi, illetve kiegészíti a szabálysértés ek sorozata.
A baleset tehát szükségszerű. jelenség, szükségszerű abban az
okozó, de többéJkevésbé a szenvedő személye is. Nem szükség­
szerű viszont az, hogy a baleset hol és mikor következik be.
Nem látható előre, hogy mely okozó mely sértettel találkozik.
Bizonyos szituáció bizonyos résztvevőkkel azonban szükségsze­
rűen balesetkimenetelú kell legyen.
A mondottak társ adalmi szinten való elismertetésével vár­

hatóan együtt fog járni a közvélemény beállítódásának a meg­
változása is a közlekedés i büncselekményekikel, illetve azok
elkövetőivel szemben. El kell érni, hogy a társadalom, de a
balesetokozó közvetlen környezete se tartsa bocsánatos bűn­
nek a közlekedési bűncselekmény elkövetését. Szűnjön meg az
a szemlélet, amely a bűnöst inkább sajnálja, mint elítéli. Mi­
vel a közvetlen környezet többségében nagyon jól ismeri az
egyén pszichofízi:kális, de különösen szociál pszichológiai tulaj­
donságait, kötelességének kell tekintenie, hogy felhívja az
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egyén figyelmét a közösséget veszélyeztetö viselkedésre, Illető­
leg ezt a lehetö eszközökkel meg kell akadályoznia. Rá kell
mutatni arra, hogy a közlekedés jellegéből következően az e
körben bekövetkezö balesetek, illetve a hozzájuk kapcsolódó
bűncselekmények minden más bűncselekménytől számos sajá­
tosságban lényegileg térnek el. A balesetekre, az ezekkel pá­
rosuló búncselekményekre általánosságban jellemzö, hogy a jó
cél érdekében jó eszközt használnak, de az adott esetben rossz
módon.
A környezet és az egyén viszonya a közlekedésen belül foko­

zottan jelentkezik az ittasság körében. A legsürgetöbb felada­
tok itt jelent:keznek. Tény, hogy az ittas vezetés hátterében
általában az italozó gépkocsivezető gyenge jelleme áll, mint
legföbb hatótényező , Ugyanakkor az sem hagyható figyelmen
kívül, hogy amíg a családi és munkahelyi környezetben tipi­
kus jelenség, hogy - természetesen a már eleve tartástalan
- vezetőt „itatják", addig a hatóság ereje kevés lesz az ittas
vezetés számottevő csökkentéséhez,
Az említett kívánalmakhoz két igen fontos „csatorna" igény­

bevétele látszik kézeníekvönek. Kiemelkedő szerep jut termé­
szetesen a tömegtájékoztatási eszközöknek. Ezek felhasználása
során különösen törekedni kell a valóság hú és lehetöség sze­
rint tartalmában is mély ábrázolására. A mennyiség sohasem
mehet a minöség rovására. Célszerűbb kevesebb információt
szolgáltatni, de azt teljes részletességgel. Mindenkor figyelmet
kell fordítani a háttérkörülményekre, a megelőzés különféle
módozatainak lehetőségeire, Arra tehát, hogy
-milyen -esetleg általános -emberi hiba váltotta ki a

balesetet, a helytelen magatartást;
- hogyan lehet a hibát „semlegesíteni"?
A sajtó, a rádió és a televízió legföbb feladata a szóban forgó

témakörben az objektív, széles körú tájékoztatás. Egyértel­
műen helyteleníthetö, ha ennek során vélernénynyílvánítás
hangzik el emberek vétkességétől az elött, mielőtt a kérdéses
ügy az erre illetékes hatóságok elótt lezárult volna. A „preju­
díkálás" nagyban akadályozza az igazságszolgáltató szerveket
a tárgyilagos döntés meghozatalában, a közvéleményt pedig
könnyen megtévesztheti.
A rádiónak és a televíziónak ki kell használnia a hírközlés

gyorsaságából, hangi és képi effektuskeltéséból származó elő-
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nyöket. Mind a músorok arányainak általános összeállításánál,
mind a speciális közlekedési műsoroknál tekintetbe kell ven­
nie, hogy az ország döntö többsége -még-ha 'különböző módon
is, de - közlekedi!k. A tájékoztatásnál külön helyet kell kap­
janak a mindenkinek és a közlekedök bizonyos csoportjainak
(pl. a hivatásos jármüvezeto7mek, az országúton vagy éppen­
séggel a városi forgalomban résztvevóknek) szóló adások. Olyan
fejlett motorizációjú országban, mint hazánk , célszerű volna
mielőbb napirendre tűzni a csúcsforgalmi ídőszakban a rádión
keresztüli folyamatos tájékoztatás lehetöségét a legfontosabb
útvonalakra, közlekedési vonzáskörzetekre vonatkozóan.
A másik fontos forrás a munkahelyi környezet, ahol az

egyénre ható külső irányítás solckal intenzívebb lehet, mint a
családban. Megkülönböztebett figyelmet szentelünk jelenlegi
társadalmi viszonyaink mellett a brigádoknak, amelyek nap­
jaink ban - úgy tűnik - az egyik legfontosabb emberformáló
erőt jelentik .

A kömyezetnek nemcsak nevelö, de ellenőrző hatása is fi­
gyelemre méltó. Ezze l kapcsolatban Malik rámutat,7 hogy ha
az egyének a társadalomban észlelik azt, hogy ellenőrzés alatt
állnak, úgy - elsösorban szociális és kulturális okokból - a
baleset-ráta jelentősen csökkenthető .
Természetesen az előzőekben említett balesetcsökkentő mód­

szerek és eszközök közvetve az egyén felé irányulnak . A köz­
vetlenül az egyénnek szóló tudatformáló eszközök közül ki kell
emelni a nevelést és az oktatást mint legfontosabbakat. Alap­
vető probléma, hogy számosan hosszú ideig tudomásul sem
akarták venni azt, hogy az élet e területén különleges szabály­
szerűségek uralkodnak , s hogy ezen törvényszerűségek figye­
lembevételére az embereket meg kell tanítani. Ma már kétség­
telen: túl későn vált általánossá az a felfogás, hogy a közleke­
désben való helytállásra az embereket fel kell készíteni. A ne­
velés fö irányainak meghatározásánál pedig még napjainkban
is súlyos hibák észlelhetők.

A közlekedési felvilágosító akciók kettős célt szolgálnak.
Mindenekelőtt informálják a közlekedés résztvevőit a közle­
kedés irányadó tényezőiről (az ember, a jármű , az út, íi köz­
lekedés szabályozása témakörében) és az ezek közö tti össze-

7. Malik, L. P.: Sociology of accidents. Villanova University
Press 1970. 83. old.
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függésekről. Másrészt kísérletet folytatnak anna!k tisztázására,
hogy a k&zlekedésben résztvevőket milyen módon lehet moti­
válni a közlekedési szempontból biztonságos magatartásra,"
Napjainkban alapvetően elhibázott a szabálycentrikus okta­

tási módszer. Hangsúlyozva egyrészt a közlekedési szabályok
egyszerűségének, mint a megtanulhatóság alapfeltételének, va­
lamint a legalapvetöb'b szabályok automatikus alkalmazásának
szükségességét, rá kívánok mutatni : a kőzlekedésbiztonságnak
elsődleges alapja nem a kifogástalan és minden részletre kiter­
jedő szabályismeret és tudás.
Jelenleg egyébként is ellentétes felfogások ismeretesek az

átlagember életkor szerinti szabálytanulási képességeiről. Az
egyik szerínt? a 18-25 év közötti fiatalok a közlekedési szabá­
lyokat és jelzéseket a járművezetői tanfolyamok előtt jobban
tudtáik, mint a 40 évesek a tanfoly,am elvégzése után. A másik
- ugyancsak ténykutatásra épített - nézet10 tagadja, hogy a
szabályismeret, a szabálytudás bármilyen kapcsolatba hozható
lenne az életkorral. Teljes az egyetértés a különböző irányza­
tok képviselői között a tekintetben, hogy a nevelésnek elsősor­
ban a fiatalok felé kell irányulnia. Az emberek közlekedési ok­
tatását nem lehet eléggé korán kezdeni. A tartalmilag is leg­
fontosabb információk szolgáltatása úgy tűnik, hogy a 7-14
éves kor közötti személyek irányában a legcélravezetőbb, mivel
az ember ilyen korban fogja fel az ismereteket a leggyorsab­
ban és a legtartósabban.
A közlekedésre nevelés lényege a nevelés, a tanítás és a ta­

pasztalatátadás tervszerűen irányitott és szisztematikus össze­
hatása a közlekedésszerü magatartás kialakítása érdekében.
A közlekedésre neveléssel nemcsa'k a szabályok nemtudása
vagy a könnyelműség okozta szabályszegéseket lehet megaka­
dályozni, hanem egy olyan új generáció nevelhető fel, amely

8. Jensch, M.-Spoerer, E.: Medien im Dienst der Verkehrsauf­
klarung, Effizienz, Kritik, Gestalkriterien. Tetzlaff Verlag, Frank­
furt am Main, 1972. 3. old.
9. Hebenstreit, B.: Grundzüge elner Verkehrspsyohologle. Johann

Ambrosius Barth Verlag, München, 1961. 144-145. old.
10. Beirlaen , R.-Desmarez, J.-Lambert, Cl.: Kísérleti tanul:

mány a közlekedési kódex ismerete, a pszichometriai vizsgálatok
eredményei és a közlekedési bűnözés közti kapcsolatok eárgyá­
ban. Revue Internationale de Police Cnmmelle 1967/2. 159-169.
old.
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törvénytisztelö, elövigyázatos és megfontolt személyekböl áll.11
A balesetek tanulságaira alapítva
- ki kell alakítani és nevelni kell a közvéleményt azoknak

az új 'értékeknek a tiszteletére, amelyek a magasan gépesített,
modern környezetben funkcionálnak;
- be kell láttatni az emberekkel, hogy az a viselkedés,

amely ezeket az értékeket sérti vagy elleniiik vét, részint hiva­
talosan büntetendő , részint nem hivatalosan rosszall ást vált ki.
A hatóságok ped ig háttér-be kell szorítsák azt az értékrendet,
illetve annak kifejlödését, amely a biztonságot veszélyezteti 12

A:z. oktatásnál, a nevelésnél természetesen nincs helye a
külföldi módszerek gépies másolásának, noha a legföbb elv
azonos: a másokra tekintettel levő közlekedés elsajátíttatása.
Ha ezt kellő időben kezdjük el, akkor a hosszú ideig (óvodától
érettségiig) tartó begyakorlás következtében ez a viselkedés­
forma a tudatosság szintje alá szorul és az embert nemcsak a
közlekedés, de az élet bármely területén elözékenyebbé teszi.
!gy a közlekedésre nevelés hatékony alkalmazása nem a közle­
kedésre izolált valami, hanem hatékony hozzájárulás az igazán
szociális embertípus kineveléséhez. Elhhez azonban természete­
sen elsö helyen nem a KRESZ-t, hanem a ,.,közlekedési er­
kölcstant" kell tanítani. Az a tény, hogy ez a közlekedésben
ma még csak részben - bár egyre fokozódó mértékben - ta­
pasztalható, két fő okra vezethetö vissza :
- a motorizáció még nem mindenki nek ,,természetes";
- az oktatás a motorizáció mögött rendkívül lemaradt.
A közlekedési oktatás - a fejlett autós országokban - vi­

szonylag fiatal korban egybeépül a járművezetői képzéssel, A
társadalom motorizációjának fejlődésével egyi dejűleg -
ugyancsak a fiatalság már említett előnyeire tekintettel -
nálunk is célszerű a gépjárművezetöi képzést általánossá tenni
a középiskolában. A fiatalok oktatása azonban csak a felnőttek
helyes magatartásra nevelésével együtt lehet eredményes.

Minden közlekedésre nevelésnek, de fokozott mértékben a
járművezetői képzésnek. tekintetbe kell vennie azt, hogy milyen
korosztálynak és kiknek szól. Az eredményes járművezetői kép-

11. Vö. Schneider, M.: Verkehrserziehung des Kindes und des
Jugendlichen. ln: Wagner, K.-Wagner, H. J. (szerk.): Han?buch
der Verkehrsmediz.in. Springer Verlag, Berlin, 1968. 278-29,. old.

12. Malik: i. m. 100. old.
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zés pedig elképzelhetetlen az ember-jármú-környezet rend­
szerelmélet-nek a járművezetők által történő elsajátítása nél­
kül. Tudomásul kell venni, hogy ebben a rendszerben az em­
ber szerepe speciális. A tudás és az ügyesség alapfeltétel a
rendszer eredményes szabályozásában. A kiképzésnek és az
oktatásnak tehát természetszerűen erre kell a fö hangsúlyt he­
lyeznie. Az oktatási idő meghatározásánál az a döntő szem­
pont, hogy az egyes egyén mikor éri el a fentie'kben részlete­
zett, kívánt oélt. A jármúvezetói képzésnek, annak minden
szakában követnie kell ezt a háromegységes modellt.'3 A jár­
művezető-jelöltnek a - legalábbis a legtipikusabb - közleke..
dési törvényszerűségeket fel kell tárni. Lehetőséget kell bizto­
si tani, hogy ezt a gyakorlatban is érzékelhessék. Ezért a kü­
lönféle forgalomtechnikai manőverek begyakorlására alkalmas
tanpályák elterjesztése a legsürgetőbb feladatok egyike. Ahhoz,
hogy bárkit is cselekményéért bűnösnek tarthassunk, lehető­
séget kell biztosítani mindenkinek arra, hogy érzékelhesse:
milyen objektív hatások érhetik, s ezek mi!yen következmé­
nyekkel járhatnak.
Más szavakkal úgy is Iogalmazhatnánk, hogy a járművezetői

viselkedés két összetevőből áll: a környezet szolgáltatta infor­
mációk vezérlő hatásából és ezen információk feldolgozása
eredményeként megnyilvánuló döntésből, amely a jánnü veze­
tési módjában nyilvánul meg. 11 Ezen rendszerszemléleti alapon
nyugvó elképzelésnek az egyes elemei a kölcsönösen egymással
kapcsolatban levő két emberi tevékenység: a vezérlés (részegy­
ségei: a keresés, az azonosítás, az előrejelzés) és a kontroll
(részegységei: a döntési tevékenység, a végrehajtás), valamint
a jármú és a környezet. Ebben a kölcsönös függésben levő
rendszerben határozza meg a jármúvezető a sebességet, a jár­
mű haladási irányát, valamint a mástól való távoltartást, min­
denkor figyelembe véve a saját járműve és a környezete adta
fe'.té:eleket.
Az, hogy ebben az igen érzékeny és nehezen kiegyensúlyo­

zott rendszerben ne lépjen fel aránytalanság és hogy a kedve-
13. Cogant idézi Schlesinger, L. E.: Hwnan f.actors in driver

trainínz and educaUon. ln: Forbes, T. W. (szerk.): Human factors
in hii:hway traffic safety research. Wiley Interscience, a Division
of John Wiley Sons, New York-London-Sydney-Toronto, 1972.
25~2Bi. old.

14. Michaelst és Rosst idézi Schlesinger: 1. m.

314



KOZLEKEDESI BALESETEKKEL KAPCSOLATOS B0NCSELEK14ENYEK

zö állapot ebben a forntában zárt maradjon, csak egy módon
érhető el: az ún. defenzív veze tés elvének mindenkori érvény­
re juttatásával.

Összefoglalva: a közlekedő ember viselkedésének befolyá­
solásakor elsödleges feladat a releváns környezeti tényezök
összefüggéseiben való felismerése, és elősegítése annak, hogy
az objektíve kedvező és a kedvezőtlen mindenki által felis­
merhetö és tudott legyen. Feltételezhetö, hogy amennyiben a
környezeti hatásokkal az egyén a ténylegesnek megfelelöen
tisztában van, viselkedése objektíve kedvezóbb lesz.

3. Közlekedésellenörzés, szabálysértési eljárás

Az egyén felé irányuló intézkedések következö formája -
amely egyben a közlekedés egészéhez is szól - a forgalom.el­
lenőrzés. Ez a tevékenység egyben szorosan kapcsolódik a ké­
söbb még sorra kerülő büntetéssel is.

Történelmi visszapillantásként utalok arra, hogy a moto­
rizáltak, valamint a rendőrség kapcsolata sohasem volt problé­
mamentes. A rendőrségről alkotott jó vagy rossz vélemény
azonban közvetett utalásul szolgálhat a közlekedő személyek
közlekedési viselkedésére. Több külföldi kutatás15 is megálla ­
pította, hogy azok a járművezetők, akiknek a rendőrségről al­
kotott véleménye egyértelműen rossz, szignifikánsan gyakrab­
ban okoznak balesetet. Ezek azok a jármüvezetÖlk, akik a rend­
őrség szerepét csak a zök.kenömentes forgalom biztosításában
látják, de ellenzik a gyorshajtók elleni fellépésüket éppúgy,
mint a nyílt vagy rejtett ellenőrzéseket, A járművezetőknek az
előbb idézett -magatartásuktól függö - beállítódása a rend­
őrség iránt, intézeti kutatásunk tanúsága szerint, hazánkban is
a jó és a rossz vezetők esetében eltérő .

Tény természetesen az is, hogy a rendőrségnek a közlekedés
biztonsága érdekében kifejtett tevékenysége valóban nem
mentes a hiányosságoktól. Elegendő ennek alátámasztására is­
mét egy külföldi - de minden valószínűség szerint hazánkban

15. Vö. Schneider, W.-Spoerer, E,: Leitbilder für die Verkehr­
erziehung. Tetzlaff Verlag, Frankfurt am Main, 1969. 17-18. old.
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is érvényes - megállapítást idéznüdk.16 Eszerint a következ..
mény nélküli kihágások körében a rendőrség inté2lkedéseinek
300/o-át a szabálytalan parkolásért vagy megállá sért vétőkkel
szembeni eljárás teszi ki . Az elsöbbségi jog meg nem adásáért
folyamatba tett intézkedések az összes eseteknek csak 30/o-a, a
közlekedés általános szabályai elleniek alig érik el az 1%-ot.
és a gyorshajtásért felelősségre vontak csak az eljárási ügyek­
ben szereplők 0,1%-át teszik ki. A szabálytalan irányváltozta­
tás, tolatás, figyelmetlen ajtónyitás, parkolóhelyről való kihaj­
tás miatti ügyek százalékban nem fejezhetők ki.
Az USA-ban az elöbb idézett kedvezőtlen helyzet felszámo­

lása érdekében több intézkedést léptettek életbe. lgy a bal­
esetek abszolút száma és a veszélyes közlekedés i magatart ás
(az ún. moving violation) miatt feljelentettek között indexet
állítottak fel. Ha a feljelentések száma a személyi sérüléses
balesetek számának ötszörösét nem éri el, a nevelőmunkát
nem tartják kielégítőnek. A tapasztal atok szerint akk or lehet
átlageredményességról beszélni, ha a feljelentések száma 10-
szerese a balesetek számának. A preventív hatás optimumát
akkor lehet elérni, ha egy balesetre a hasonló balesetveszélyes
közlekedési szabálytalanságok miatt 25 feljelentés jut.17 Az
eredményes preventív munkát jól segíti a tickettrendszer is."
A közlekedés ellenőrzésének természetesen legfontosabb fel­

adata az, hogy a közlekedés lehetőleg zök!kenömentes folyama­
tát biztosítsa, illetőleg a közlekedési rend ellen vétőket észlel­
ve, velük szemben eljárjon. Ezzel egyidejüleg - felismerve
bizonyos személyek társadalomra veszélyes viselkedését - ter­
mészetesen a bűnözés csökkentésének érdekében is tevékeny­
kedik. A rendőrség közlekedésbiztonsági munkájánalk fontos­
ságát ma már senki sem vitatja. Mind hazánkban, mind kül-

16. Meyer, E.: verkehrsgerahrdung als Unfallursache. ln: Lin­
der, 0. (szerk.): Folgenlose Verkehrsgefahrdung als Mas senerschei­
nung, ihre Bek iirnpfung als Aufgabe für Gesetzbebung, Polizei
und Justiz. Boldt Verlag, Boppard am Rhein, 1961. 14-38. old.

17. Me11er-Jacobi: i. m. 129~130. old.
18. Részletesen Jásd Viski László: Közlekedésrendés,et és köz­

lekedési büntetőjog az Egyesült Allamokban. Kriminalisztikai ta­
nulmányok. VIII. kötet. Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó. Buda­
pest, 1970. 209-249. old.

316



KOZLEKEOtSI BALESETEKKE L KAP CSOLATOS BONCSELE!QttN YEK

földön különösen eredményesek a különféle cé l-, illetőleg idó­
szaki akciók. 1~
A közlekedésellenórzés és az egyén közlekedési magatartása

között egyébként szoros kapcso lat mutatható ki. Az ugyanis ,
hogy szabálysértési ügyek kapcsán valaki milyen gyakran ke­
rül a fennálló jogszabályokkal összeütközésbe, az elsősorban
attól függ, hogy az egyén milyen gyakran vét a közlekedés
előírásai ellen. Ezenkívül a követlkezó szempontok Is fontos
szerepet játszanak :20
- milyen gyakra n érik tetten;
- a rendőrség a szóban forgó személy általános közleke-

dési területén a szabálysér tések ellen milyen i-nrtenzitással
küzdött;
- a rendőrség az ellenőrzött jármúvek, valamint a meg­

valós ított közlekedésellenes cselekmények vonatkozásában mi­
lyen súlyponti szemléletet alakított !ti;
- belejátszik az is, hogy bizonyos jármüvezetöket vagy

jánnüvezető-fajtákat milyen gondosan figyelik;
- az egyén milyen jármúvet vezet;
- évente mennyi utat tesz meg;
- milyen az igénybe vett utaik és azok tartozékainak álla-

pota.
A magam részéról teljes mértékben egyetértek azzal az ál­

lásponttal, amely szerint21 a rendőrség munkája a megelőzés
szempontjából sok esetben fontosabb, mint a bíróságé, his zen
a rendőrség már puszta létével, illetve jelenlétével is megaka­
dályozza számos büntetendő cselekmény elkövetését. Ezért is
kell igaznak tartanunk azt a megállapítást,22 hogy a forgalmi
rendet megsértók tettenérésének minden egyes elmulasztása
növeli a baleseti veszélyt .
A rendörség balesetelhárító tevékenységének hatékonyságát

számos tényezó határozza meg, illetve befolyásolja. !gy:

19. Vö. Kaiser, G.: Verltehrsdelinquenz und Generalpreventlon.
J. C. B. Mohr (F\aul Siebeck), Tübingen, 1970. 101., 416-417. old.
20. Vf,. Meyer-Jacobi: i. m. 268-269. old.
21. Middendorff, W.: Van-e kapcsolat az általános bűnözés és a

köalekedésí bűnözés között? Revue Internationale de Police Cri­
minelle 1968/214. 4-13. old.
22. Frey, E.: Die Aufgabe des Strafrechts im Kampf gegen dle

VerutehrsunfaUe. Universitas, 1963/3. 209. old.
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-A rendőrség bírságolási gyakorlata. Jelenleg a bírságok
a különböző szociális helyzetben levő személyeket nagyon kü­
lönbözőképpen érintilk.
-A cselekmény elkövetése és a bírság kiszabása között el­

telt idő. A tanuláselmélet képviselői szerint a bírság akkor a
leghatékonyabb, ha nyomban követi az alapjául szolgáló cse­
lekményt.
-A bírsággal sújtottak beállítódása a cselekményhez. Amíg

a vétségeket elkövetők többsége a közlekedési kihágást gaval­
léros cselekménynek tartja, a bírság nem lehet hatásos.
- A kiszabott bírság mértéke. A túl enyhe bírság éppúgy a

nem kívánt hatást váltja ki , mint a túl szigorú.
- Az ún. következményi index, ami azt fejezi ki, hogy hány

közlekedési összeütközést hány bírság követ.2:1
A bírságoktól azonban -még hamégoly következetesek és

viszonylag hatékonyak is - túlzott eredményeket, a koráb­
biakban kifejtettek miatt is, várni nem lehet. Az elrettentés
márcsak azért sem lehet nagy hatású, mert úgy túnilk, hogy az
emberek többsége alapvetően a balesetektől nem fél. Ezzel
összefüggésben Black pl. megáüapította," hogy mély hipnó­
zisban az emberek többsége úgy vélte, hogy a közlekedésben
a legnagyobb veszedehnet az jelenti, ha valaki lassan hajt. A
vizsgálati alanyok ilyen állapotban nyomatékosan hangsúlyoz­
ták a szabadság fontosságát.
A rendőri intézkedések közül -mint leghatékonyabbnak -

a vezetői engedély bevonásának tényét és idejét összhangba
kell hozni az okozott kár mértékével, a közlekedési szabályok
megszegésének súlyosságával, a járművezető általános maga­
tartásával, korával, korábbi figyelmeztetéseivel és a gazdasági
kihatással. A megfigyelések ami utalnak, hogy a visszavonás
legrövidebb időtartama feltétlenül el kell hogy érje az egy hó­
napot. Az újabb kutatások mindazonáltal -még ha nem is
tagadják a vezetéstől e1tiltásnak az intézkedések rangsorában
elfoglalt és előzőekben idézett helyét -a hatásossággal kap­
csolatban kétkedésnek adnak hangot. Ismeretes, hogy a jármú-

23. A legfrissebb felmérések szezünt Ausztr.i.ában ez a szám kb.
100:1. Vö. Höfner, K. J.: Geschwíndigkeítsbegrenzungen. I. Kura­
toriwn ftir Verkehrssicherheit, Wien, 1973. 48. old.
24. Preston idézi Black-et. Vö. Cohen , J.-Preston, B.: Cau.ses

and preventíon of road accldents, Farber and Farber, London, 1968.
297. old. .
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vezetéstöl eltiltásnak. két alapja van, amelyek gyakran talál­
koznak egymással. Ezek: a fizikális és a pszichíkális alkalmat­
lanság. Al.áspontom - amely számos külföldi kutatóéval25
egyezik meg -az, hogy egyrészt alapos pszichofízíkálís vízs­
gálat nélkül a vezetéstől eltiltani embereket nem lehet. Kivé­
telként a büntetési résznél irt, a többszörös, elsősorban tudatos
szabályszegőkkel szembeni - feltehetően hatásos nevelő cél­
zatú -vezetéstől eltiltás említhető. Másrészt a jogosítvány új­
bóli megszerzéséhez ugyancsak fontos a már említett vizsgálat
abból a célból, hogy a közben eltelt idő folyamán az eltiltó
szerv által fontosnak tartott kedvezőtlen tulajdonságok meg­
szűntek-e, illetve az eltiltás hatásaként vagy egyébként a re­
mélt kedvező változás bekövetkezett-e? E nélkül a megszorítás
nélkül kiengedjük a kezünkből a legkivánkozóbb és legegysze­
rűbb lehetöséget a veszélyes közlekedők magatartásának el­
lenőrzésénél.

A kérdéskört összefoglalva megállapítható: a forgalomel­
lenőrzéssel kapcsolatos rendőni tevékenység akkor helyes, ha
az általános törvényszerűségek figyelembevételével, de a terü­
leti jellegzetességeket szem előtt tartva, kidolgozott akcióterv
szerint végzi munkáját. Legfőbb feladata sernmíképp sem a
büntetés, hanem közvetlen (puszta jelenléttel), illetve közve­
tett módon a balesetek elkerülésének előmozdítása. Ez utóbbi­
nál a már annyis zor hangoztatott rendszerszemlélet ugyancsak
érvényre kell jusson. Nemcsak a vezető ember, de a jármú és
a környezet biztonsága sem becsülhető le. A teendők természe­
tesen eltérőek. Amíg az emberrel szemben el.sósorban -a ki­
emelten nevelő és csak másodsorban elrettentő, de minden­
képpen visszatartó célzatú -közvetlen intézkedésnek van he­
lye, addig a közlekedés másik két alaptényezője tekintetében
a szignalizáció jut fontos szerephez. libás az a rendőri tevé­
kenység, amely az ellenőrzés során csak az emberi hibázást
keresi, de sem annak okait, sem a hibát absztrakte lehetővé
tevő tényezőket (elsősorban a környezet fogalomkörében) nem
vigyázza.
Természetesen ellenőrizni is csak a'klkor érdemes, ha a sza­

bá\ysértóknek, illetve a szabálytalanságoknak a „történetét"

25. Vö. Philipp, G.: En'lriehung der Fahrerlaubnis durch Ver­
waltungsbehörden und Gerichte. ln: Wagner-Wagner: i. m. 103--
107. old., illetve az ott idézett irodalom.
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is figyelemmel lehet kísérni. Hazai forg,alomellenőrzöink fe­
gyelmező igyekezete a már sokszor említett - a közlekedési
múltat figyelemmel kísérni képes - nyilvántartási rendszer
nélkül csa:k tűzoltó munka lehet. Fejlett autós országban a
járművezetők minél többször kerülnek összeütközésbe a rend­
őrséggel - általában -, annál inkább igyekeznek az újabb
találkozást elkerülni. A több évre visszanyúló számítógépes
szabálysértési nyilvántartás, az ún. adatbank a járőrkocsi:ban
szolgálatot teljesítő személy kérésére - rádión keresztül -
igen rövid idő alatt lehívható. !gy durva szabályszegés esetén
néhány másodperc alatt a tett színhelyén az intézkedő rendőr
tudomására juthat a vétkes teljes előélete. Ilyen körülmények
között a rendőrnek adva van a lehetősége a differenciált bír­
ságolásra, s az intézkedés során végül is sikerül a valóban
alkalmi megtévedtet a notórius szabálysértőktől különválasz­
tani, ez utóbbiakat pedig még idejében a forgalomból „eltávo­
litani" vagy „testre szabott" szigorú büntetéssel „jobb belá­
tásra bírni".

4. A 1/:>üntetó eljárás

a) Altalános problémák
Ismert büntetőjogi és büntetéstani alaptétel, hogy a bün­

tetés elsődleges célja az emberek többségének visszatartása a
büne!követéstől, illetve a felelősségtudat felébresztésével a bűn­
elkövető távoltartása a további bűncselekményektől. A meg­
torlás a büntetésnek csak másodlagos célja. Már-már az is
közhelyként kezelhető, hogy a speciálprevenciós eszmék szem
előtt tartása mellett a gyors büntetés mindenkor jobb, mint a
szigorú büntetés. A büntetés hatástalan, ha a tettes nem látja
be a jogellenességet és emi:att magatartását a jövőben sem fog­
ja megváltoztatni.
Az általános megállapításokat a közlekedési balesetekkel

kapcsolatos bűncselekményekre adaptálva alapszempont, hogy
mindenféle közlekedési balesetellenes küzdelem - beleértve a
büntetést is - csak akikor lehet ténylegesen eredményes, ha
a helyzetet felismerők száma, amely már ma is igen telcinté­
lyes, tovább növekszik. Generálprevenciós nézőpontból fontos,
hogy a közlekedésre veszélyes cselekményeket a forgalomba!ll
résztvevők meggyőződésből kerüljék. Egyetérthetünk azzal a
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nézettel, amely ennek nagyobb fontosságot tulajdonit, mint a
Ielelösségre vontas számával való hivalkodásnak-" Tény. hogy
- amint azt az OKK.r l kutatási eredményei is igazolják -a
közlekedési bíróságoktól, valamint a jelenlegi büntetéskisza­
bási gyakorlattój egyedül jelentős és radikális változást a bal­
eseti szituációk terén aligha várhatunk
Büntetéstani alapelv, hogy mindenfajta büntetési rendszer

csak akkor lehet hatásos, ha ezt nem az emberek többségével,
hanem csa:k a kisebbséggel szemben juttatják érvényre. Tény,
hogy a büntetés eleve elveszti hatását, ha nincs jellegénél fog­
va megadva az a lehetőség, hogy a többség a kisebbségtől elha­
tárolhassa magát. Az olyan büntetési fajta esetében, ahol a
többség ugyanilyen lehetőséggel reálisan számolhat: a bünte­
téssel sújtott elítélésének helyébe a bűnelkövető felmentése,
sajnálata lép. Ezzel pedig a büntetés elvesztette generálpro­
venaiós hatását is.
Kérdéses, hogy a büntetö eljárás, a büntetés maga, avagy a

büntetés végrehajtása szolgálja-e, és ha igen, hogyan a spe­
ciálprevenciós célokat. A fogalomkört szűkítve a megtorlást
nem, csak a tettesnek a további bűncselekmény elkövetésétöl
való vís szatartását kívánom áttekinteni. A gondolatmenetet a
veszélyeztetés tényállása következetes érvényesítésével kez­
dem. Megállapítható, hogy mind hazánkban, mi.nd a hazánké­
val azonos, illetöleg lényegileg hasonló elméleti alapon álló
országokban a következmény nélküli veszélyeztetés csak elmé­
letben létezik, a gyakorlatban a bíróságoknál az ilyen cselek­
mények elkövetőinek felelősségre vonása teljesen véletlensze­
rű, a napi munkától idegen. Ezért ez a konstrukció pillanat­
nyilag a közlekedés biztonságára teljesen hatástalan. Nem je­
lent többet, mint a törvény absztrakt büntetési fenyegetését,
amelyre a járművezető nem is gondol, de a megfogalmazás is­
meretlen a nagyközönség számára isY A veszél yeztetési tény­
állást megvalósítók esetében -még ha ez következménnyel
is jár -nem egyszerű a felelősség elismertetése azért sem,
mert a veszélyeztetés egy tipikusan a technika fejlödésével
együtt járó olyan fogalomkör, amelynek megvalósítóit az élet
egyéb területén alig büntetilk. Alapvetö hiba az is, hogy ha va-

26. Vö. Meyer-Jacobi: i. m. 276. old.
27. Vö. Schmadl, B.: Woran krankt unser heutíges Verfahren.

In : Linder: i. m. 64--69. old.
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lakinek egyszerű könnyelmű cselekvése alapján minden továb­
bi nélkül könnyelmű alapbeállítottságára következte tünk. Ha­
sonlóképpen valakit egyszeri kíméletlen cselekvése alapján
nem lehet kíméletlen embernek tekinteni.P'

Természe tesen a jogalkotás önmagában, más eszközök -
mint pl. a már korábban említett tömegkommunikációs lehe­
tőségek - kihasználása nélkül csak részeredmények elérésére
képes. Ezen utóbbi eszközöknek, illetve azok „lrezelöinek" a
feladata a jog helyességének megmutatása éppúgy, mint az
erre érkezett válaszok nyilvánossá tétele.

A közlekedési bűncselekményekkel kapcsolatos ítéletek ge­
nerálprevenciós hatékonysága ugyancsak megkérdőjelezhető ,
Az alacsony hatásfok arra is visszavezethető , hogy - más
bűncselekmény...kategóriákhoz hasonlóan - az emberek egy
jelentés részének fogalma sincs arról, hogy milyen büntetése­
ket ír elö a törvény. Ez természetesen már önmagában kétsé­
gessé teszi a hatékonyságát egy-egy büntetésnek. A kérdéskör
ezúttal is szorosan kapcsolódik a felvilágosítás és a nevelés
problémaköréhez és önmagában semmi esetre sem indokolja
a büntetés szükségtelenségét. Az ítéletek súlyosságának helyes
megítélésénél nem hagyható figyelmen kívül, hogy a túlzottan
szigorú ítéletek a bűnelkövető társadalmi elítélését csö"kkenbik,
a túlzottan enyhék pedig - amint azt Frey hangsúlyozzaé' -
növelik a lakossá g nemtörődömségét és csökkentik a közleke­
désben résztvevő személyek társadalm i felelösségtu datát.
A büntető eljárás jelen rendszerében nagyrészt alkalmatlan

akár a generál-, akár a speciálprevencíós célra,
Ennek oka pedi g az, hogy sem a büntető eljárás folya­

mán , sem a büntetés kiszabása alkalmával, de még inkább
a végrehajtás során nincs meg a kellő, a cselekm ény és az el­
követő veszélyességének súlyához mért differenciálás. Pillanat­
nyilag a balesetokozóra ,,szabott" büntetés el sem képze lhető ,
hiszen az egyén tényleges közlekedési magatartása a jelen kö­
rülmények közöt t hazá nkban ellenőrizhetetlen, elsösorban az
elégtelen nyilvántartási rendszer miatt. Amíg valamely egyén
közlekedési magatartásá t nem lehet folyamatosan végigkísér­
ni, fennáll a valószínűsége annak, hogy konkrét esetben -
éppen az eredmény súlyosságában a véletlennek tulajdonítható

28. Vö. Meyer-Jacobt: i. m. 7~1. old.
29. Frey: i. m. 209. old.
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döntő szerep miatt - a bíróság egyébként kedvezóbb alaptu­
lajdonságú egyént ítél el, míg a lényegesen kedvezótlenebb
ismérvekkel rendelkező egyén büntetlenül „ússza meg" soroza­
tos durva szabálys:zegéseit. A jelenlegi helyzet helytelenítését
látszanak alátámasztani a szociológiai és pszichológiai vizsgá­
latok eredményei is, amelyek mindenkor legfeljebb szignifi­
káns, de nem kizárólagos eltéréseket mutattak ki. a jelenlegi
jogalkotás és jogalkalmazás szerint a jó és a rossz közlekedés!
magatartásúnak ítélt személyek esetében.

b) A tényállás felderítése

Az emberek többsége a közlekedési balesetek törvénysze­
rüségeí vel akkor kerül igazán szembe, amikor egy ilyen ese­
ménynek a részesévé válik . Nemcsak saját maga, de környe:ze­
te-az ún. mikroközösségek - számára is elsőrendűen fontos,
hogyan zajlik le ilyen esetekben a hatósági eljárás; ezen belül
is a legfontosabb tevékenység: az igazság felde-r ítése. Ez ma­
gában foglalja
- a baleseti történés oksági mechanizmusának élethű fel­

ismerését, feltárását, a jelenségsorozat közötti összefüggések
kimunkálását és a legfontosabbat: milyen tényezók és hogyan
játszottak s:zerepet abban, hogy az esemény az adott körülmé­
nyek között mintegy szükségszerűen bekövetkezett;
- a jelenségsorozatban részesek s:zerepének részletes tisz­

tázását, az elkövetón kívül különös tekintettel a sértettre;
- a széles körű tényállásfelderités után a személyi és társa­

dalomveszélyességhez ténylegesen igazodó, méltányosan súlyos
és minőségileg is differenciáltan alkalmazott büntetést.
A széles körű tényállásfelderités elsósorban rendőri munka.

Legfontosabb alapelvei éppúgy ismertek, mint nehézségei. Egy
dologra azonban szükségesnek látszik a figyelmet nyomatéko­
san felhívni. A tudomány legújabb elméleti és gyakorlati (el­
sősorban technikai jellegű) eredményeit a lehetö leggyorsabban
kamatozta tni kell. A magam részéról fók.ént az elmélet adaptá­
lásában }átok lemaradást. Amíg - az általáno sság szintjén -
igen gyakran beszélünk a közlekedő ember teljesitóképességé­
nek határairól, korlátairól, az információ-túlterhelés problé­
máiról, addig a gyakorlatban egy-egy megtörtént baleset után
ezeket csak elvétve vizsgáljt&. Márpedig a közlekedési ügyek­
kel kapcsolatos bizonyítási eljárásban az információ-terhelésre
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feltétlenül figyelemmel kellene lenni. Ennek pedig elenged­
hetetlen alapja a már említett hármas rendszerben a közlekedő
egyén (vagy egyének) viselkedésének tanulmányozása.
A mondottakat figyelembe véve, a közlekedési körben a kri­

minalisztikai feltáró munkánál - a jelenlegi szempontokon
kívül - nem mellőzhetők a kövebkező megfontolások sem:
- A bűncselekmény, illetőleg a baleset színhelyén kifo­

gástalan helyszíni munka, amely az információ problematikáját
is figyelembe véve, a körülmények feltárása során az elsö lá­
tásra irrelevánsnak tü:nő tényekre is kiterjed.
- A felelős ség kérdésének eldöntésével kapcsolatos állás­

foglalást megelőzően olyan alapos értékelés, amelynek lényege
az abban való véleménynyilvánítás, hogy az átlagember telje­
sítménye, de különösen figyelmi irányultsága, képességei is­
meretében elvárható volna-e a szituáció meghatározta helyes
döntés.
- A vizsgálat nem mellőzheti a válaszadást olyan kérdések­

re sem, hogy az átlagember, illetőleg a konkrét egyén az adott
szituációban viselkedhetett volna-e helyesen, ha igen, hogyan,
ha nem, miért nem, illetőleg mit kellett volna tennie.
- Szinte természetesnek tűnhet, hogy egy ilyen mélysége­

lóg hatoló feltáró tevékenység nem feleslegesiti a már eddig
is alkalrnazobt - vagy sokak által alkalmazni javasolt - kü­
lönböző szakértőket. A vizsgálandó kérdések körének kibő­
vitése várhatóan természetesen azza l a következménnyel is
járna, hogy a felelősök köre szúkülne. Ez azonban semmikép­
pen sem lenne kudarcként értékelhető , hiszen ezzel együtt a
cselelanény és az okozó közötti oksági lánc - ha van bűnel­
követő - zártabbá válna, a szabályszegés és a következmény
közötti kapcso lat jobban magyarázható lenne . Ezzel feltételez­
hetően erősíteni lehetne mind a speciális, mind a generális
prevenciónak napjainkban a közlekedési búncselekményelk és
a büntető eljárás során korántsem a kÍIVánt mértékben ható
eszméjét.

Nézetem szerint az információs problémák vizsgálatára két
lehetőség adott. Egyrészt a szakértői kör kibővítése látszik
indokoltnak.P Ezen megoldás választásánál is két alternatíva

30. Az idevonatkozó legfontosabb megállapításokat - kiemel­
ten a különös szakértelem fogalmál'a - lásd az 1973. évi 1. tör­
vény 68. § (!) bek-écen, továbbá Székely János: Szakértök az

324



KOZLEKEDESI BALESETEKKEL KAPCSOLATOS B0NCSELEKM.€NYEK

áll nyitva. Vagy egy - de meglehetősen differenciált (első­
sorban szociológiai, pszichológiai és mérnöki) ismeretekkel
rendelkezó - szakértő alkalmazása vagy több szakértő együt­
tes részvétele alapján, ún. komplex szakértói vélemény készít­
tetése. Az elóre jelezhető , hogy csaknem minden ilyen esetben
vagy valószínűségi vagy lehetőségi szakértő i vélemény szület­
nék. Azonban arra is lehet számítani, hogy egyéb bizonyíté­
kokkal együtt éppen egy ilyen szakértői vélemény segitené a
jogalkalmazót a megismerés helyességére vonatkozó meggy&­
zödés kialakításában.
A

0

másik út a nyomozó, a vádhatóság, valamint a bíróság
szakértelmének ilyen irányú kiterjesztése. Jelenleg ugyanis
nem létezik olyan !kiképzés, amely számos, eddig figyel­
men kívül hagyott - a vizsgálódási körbe be sem vont -
döntö tényező tekin'letbevételét oktatná. Ilyenek az embereket
érö információk felvételével, feldolgozásával és a rájuk adott
válaszokkal kapcsolatos pszichofiziológiai törvényszerűségek,
az ezekre való reagálás tipikus megnyilvárrulásí formái és még
más, a tudomány által már egyértelműen felderített és a min­
dennapi életben ható, de jelenleg általában tekintetbe nem
vett szempontok.
Ez utóbbi változat elfogadása esetén természetesen az is kö­

vetelrnény, hogy ezekben a mindenképpen különlegesnek te­
kintendö szakértelmet igénylö kérdésekben való jártassággal
ne csak a nyomozó hatóságok, hanem a bíróság minden tagja
- ideértve az elsöfokon közreműködő szakbírón kívül az ül­
nököket is - rendelkezzék.
Egyéni véleményem az, hogy a második alternatíva nem

igazságszolgáltatásban. Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó. Buda­
pest, 1967. 34., 99. és 102. old. Gödön11 József: Bizonyítás a nyomo­
zásban. Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó. Budapest, 1968. 250.,
257. és 266. old. Király Tibor: Büntetóitélet a jog határán. Közgaz­
dasági és Jogi Könyvkiadó. Budapest, 1972. 66. old. Erdei Arpád:
A szakértő felelőssége - több szakértő a büntető eljárásban. Ac•
ta Facultatis Politico-!uridicae Universitatis Seientiarum Buda­
pestinens.s de Ro.ando Eötvös Nominatae, Tomus XV. Separatum.
ELTE Állam- és Jogtudományi Kar. Budapest, 1973. ll9-13G. old.
KratochwiH Ferenc: A bizonyítékok mérlegelése a tárgyalás birói
előkészítésének szakaszában, Acta Facultatís Politico-Iutidicae
Universitatis Scientiarum Budapestinensis de Rolando Eötvös No­
minatae, Tomus XV. Separatum. Budapest, 1973. 173-185. old.
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életszerűsíthető, az információ-problematika mindenképpen kil­
lönleges szakértelmet igénylő , szakértői feladat. Az azonban
indokolatlannak tűnik, hogy komplex szakértői vélemény lét­
rehozása legyen szükséges. Helyette a speciális témakörben
járt.as speciális szakember - mint szakértő - igénybevétele
látszík kívánatosna!k.

A következő téma a sértetti szerep tísztázása, A szociali sta
országokban alapvető kívánalom, hogy a büntető eljárás haté­
konyságát vizsgáló elemzések a - speciális és a generális pre­
venció vezéreszméjét valló és dialektikusan gondolkodó -
kutatókat feltétlenül el kell vezessé k a bűncselekmény min­
den szereplőjéhez. Altalános tapasztalat vászont, hogy a bíró­
ságok nem veszik kellően figyelembe a sértett vétkességét, s
még konkrét szabályszegés esetén sem foganatosítanak bün­
tető intézkedést velük szemben.31 Amik or a sértett vétkessé­
gét tekintetbe veszik, tipikus jelenség , hogy az elkövető bün­
tetését erre való tekintettel mérséklik, anélkül azonban, hogy
a sértettet megbüntetnék. Ismeretesek azonban már olyan út­
mutató kezdeményezé sek is,32 amelyek a büncselekmény elkö­
vetője és a sértett vétkessége közötti viszonyban fokoza tokat
állapít meg. Ehhez a legfőbb szempontok a kövebkezók:
- a szabálysértések száma;
- a jogszabálysértés terjedelme1
- a vétkesség terjedelme és jelentőség e.
Tény, hogy a büntetés arányossága sem elhanyagolható esz­

köz a megelőz.ésnél. Azonban a dörstő tényező , amely az egész
közlekedésbiztonság alapjaként tekintendő -de amelyet szer­
kezetileg leginkább ide sorolandónak érzek - a defenzív tak­
tika és a bizalmi elv együttes alkalm azása.
Mint minden normaszegéssel, úgy természe tesen a közleke­

dési baleset okozásával kapcsolatos intézkedésnél is az egyik
legfontosabb szempont a gyors eljárás és a szabályszegést a
lehető legrövidebb idön belül követő büntetés. !gy bíztosítható,
hogy a bűnelkövető érezze: a jogsértést nyomban követi a fe-

31. Vö . Dagel, P.: A sértett bűnössége a büntetőjogban. saov­
jetsz.kaja Juszticija 1967,'16. 10-11. old. Rubcseu, A.: A közlekedési
búncse'ekmények néhány kérdése. Szocielísztíeseszko Pravo 1971/2.
31--41. old.
32. Vö. Rubcsev, A.: A sértett hibája autóközlekedési bűncse­

lekmények esetében. Szoc.ialiszticseszko Pravo 1971/3. 52-63. old.
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lelősségre vonás. A jelenlegi - gyakran a fél évet, sót néha
még az egy évet is meghaladó - hatósági huzavona káros. A
nyomozási iratok áttanulmányozása során ugyanis egyértel­
múen megállapítható volt: az esetek túlnyomó többségében a
baleset után néhány órával minden olyan tényadat rendelke­
zésre áll, a.mely a büntetö eljárás lefolytatásához és az ltélet
meghozatalához szükséges. A balesetet közvetlenül követő
helyszíni szemle során általában minden lényeges körülmény
felszinre kerül. Az információs anyag (különösen a tanúk ese­
tében) az idő múlásával mind mennyiségileg, mind minőségi­
leg csak csökkenhet, Az esetleges speciális problémák (az elkö­
vető balesetokozásának háttérkörülményei, műszaki, forgalom­
szervezési kérdések) is legtöbbször csak a balesetet követő igen
rövid időn belül tárhatók fel. Amondottakra tekintettel Ieltétle­
nül kívánatos volna, ha az ún. gyorsított eljárás a közlekedési
balesetek büntetőjogi intézkedéseket igénylő körén beli.11 M

kivételes, hanem tipikus eljárási forma lenne.

e) A büntetés és annak végrehajtása
A közlekedési balesetek okainak kutatásával foglalkozó szak­

emberek egyjk „ősi" problémja, hogy kiket, milyen körben és
milyen módon szabad, illetve kell az általuk el'követett cselek­
ményért megbüntetni.
Noha a kérdés elsősorban a büntetöjog, illetve a büntetés­

tan témakörébe tartozik, azonban a kriminológiai kutatások
megfelelő hasznosítása éppen itt elengedhetetlen.
Kiindulási alapunk, hogy a valóságban minden baleset

„üz.emzavarnak" vagy hiányosságnak tekinthetö a közlekedési
rendszerben. A rendszer maga hiányosan továbbít embereket
és tárgyakat egyik pontról a másikra. A feladat: megtalálni
azokat a tényezőket, amelyek a kockázatot csökkenthetiik. A
kockázat csökkentése iránti fáradozás eredményesebb lehet,
mintha az „okokai"l'' akarnánk kizárni. A közlekedésmint rend­
szer az egyik pillanatban szilárd, a másikban nem. Kevés se­
gítség - mutat rá Baker33 -, ha megállapítjuk, hogy adott
pillanatban a rendszer melyik része omlott össze. Gyengesé­
gek a rendszerben ugyanis mindig kimutathatók. Tekintettel
arra, hogy a rendszer összes gyenge pontja úgysem fejthető

33. Baker, R. F.: The highway rísk problem: policy issues in
highway salety. WHey-Interseience, New York, 15--16. old.
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ki, azt vagy azokat kell a felszínre hozni, amelyek a legna­
gyobb hatást gyakorolják a rendszerre,

A korábbiakban már részletesen kifejtettem: a közlekedési
búncselekmények jelenlegi kategorizálásával nem értek egyet.
Sem a megbüntetettek köre, sem a kiszabott büntetések neme
és mértéke sok esetben nem felel meg a kívánalmaknak. A
büntetések során a következó szempontokat kell érvényre
juttatni:
-a büntetéseknek alkalmazkodniuk kell a cselekmény és

az elkövető társadalomra veszélyességéhez;
-szoros kapcsolatnak kell lenni az egyén cselekménye és

annak felróhatósága között (egyéni bűnösség, illetve amiak
súlyossági foka);
-ki kell zárni, illetve a mínimálísra kell korlátozni a vét­

kesség, illetve annak súlyosságában való megitélésnél a té­
vedést;
-hatásos kell legyen a büntetés mind speciál-, mínd gene­

rálprevenciós nézópontból;
- lehetóség szerint olyan büntetési nemeket kell alkalmaz­

ni , amelyek Igazodnak az elkövetett cselekmények jellegéhez.
Mielótt egy javasolt rendszer felvázolására rátérnék, szük­

ségesnek tartom még egyszer összefoglalni azokat a problémá­
kat, amelyeket véleményem szerint ki lehetne, sót ki is kell
küszöbölni.
-A járművezető - akárcsak egy orvos, jogász, mérnök

vagy villanyszereló - hazai körülményeink között igazolást
kap arról, hogy az általa végezni kívánt feladatnak (ti. a jár­
müvezetésnek) megfelel, sót ezt a ,,képességét" vizsgával is
tanúsítja. Felelósségre vonni az egyént nyilvánvalóan csak
azért lehet, amit megtanítottak .neki , illetőleg amit képes lehe­
tett volna az elvárható igyekezettel elsajátítani. Itt számos
hiányosság tapasztalható, amelyet az oktatási részben jórészt
részleteztem. Ezúttal csak a képesség témalkörére kívánokmajd
újból kitérni.
- A szakirodalom egybehangzó véleménye alapján tudjuk,

hogy hibátlan közlekedésre senki nem képes. Nem léte:lli:k
olyan egyén sem, aki időről időre ne keveredne olyan szituá­
ciókba, illetve ne hozna létre olyanokat, amelyekben - ha a
büntetójog által megkívánt eredmény bekövetkezik -véllkes
is lenne.
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- Amíg a veszél yes szituációkba keveredésriél egyén és
egyén között számottevő a különbség és a hibázás gyakorisá­
gát nem ruházhatju!k át a véletlenre, addig az eredmény bekö­
vetkezésénél és a kimenetel súlyossá gánál a véletlen központi
szerepet játszik.
- A vétkesség megítélésénél az átlagemberböl kell kiindul­

ni. Ha a megfelelöen specializált modell-t valamilyen cselek­
ményt , illetve annak következményét láthatja elöre , akkor
ezért az alany felelössé tehetö. Az átlagember el tudja képzel­
ni , hogy nem kizártak bizonyos kövebkezmények. Ebben nincs
különbség a legtöbb balesetet okozó és a „modell" között. Va­
lamely cselekmény eredményét - de csak a baleset vagy ösz­
szeütközös bekövetkezésének pillanatáig - az adott kulturális
környezetben levó „modell" látja, mig a jogsértő ezt nem ké­
pes vagy nem akarja felismerni . Ebben a körben tehát a fele­
lósségre vonás indokolt lehet. Ugyanígy látja a ,,modell" azt
ís, hogy melyek azok a magatartási, szabályszegési formák,
amelyek tanúsítása különösen kedvezőtlen eredményre (bal­
esethez vsagy összeütközéshez) vezethetnek. Ha ezt a konkrét
alany mégis megteszi, ismét szóba jöhet a következményekért
való felelősségre vonás. A következmény (az eredmény) sú­
lyossági fokát (halál, súlyos sérülés stb.) általában azonban a
modet! sem látja - nem is láthatja - előre, mert itt az alany
szempontjából véletlen tényezók játsszák a döntő szerepet.
További probléma az átlagosnál (a ,,modellnél") nagyobb

vezetési gyakorlattal, kövebkezésképpen általában szélesebb
körű közlekedési ismeretanyaggal, tapasztalattal rendelkező ve­
zetők közlekedésellenes cselekményei, valamint azokkal össze­
függésben az eredmény előrelátása elvárha16ságának megíté­
lése. A kérdéskör jobb megismeréséhez még további kutatá­
sokra van szükség.

34. Vö. Békés Imre több helyütt részletezett modellgondolkodá­
sával, Különösen: Békés Imre: A gondatlanság a büntetöjogoan.
Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó. Budapest, 1974. 266-268. cld.
Békés szerint a modell az átlagból derivált standard mérce, amely
„a gondossá gi kötelesség olyan minimumát határozza meg, amely
személyes tudására és tapasztalatára tekintet nélkül mindenki­
vel - a standard kötelesség minden köteíezettjével - szem aen
támasztandó. A mérce lefelé limitált, de felfelé nyitott: a külön
tudás a standard követelményt emeli".
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Az előadottakra tekintettel álláspontom a következó: azokat
a szabályokat, vise lkedési formákat kell megkeresni , amelyek­
nél párhuzam vonható a ,,modell" és a konkrét alany között.
Kcnkrét körülmények között minél i:n!kább eltér az alany ma­
gatartása negatív irányban az „átlagtól", annál inkább elité­
lendőnek tekintendő a magatartás. Ezek azok a szabályszegé­
sek, amelyeket a köznyelv „éss:zerütlennek" tar t.

Nem felejthetö el az sem, hogy a ,,modell", mielőtt kocsiba
ül, kimegy az utcára, számol elővigyázatlanságának következ­
ményével. Adott szituációban, a közlekedés folyamata alatt
azonban a szabálykövetés, illetve az attól való eltérés és az
eredmény súlyossága közötti összefüggés képzete senkinél sem
merül fel. Ha nem igy volna, nem gondatlanságról, hanem es­
hetöleges szándékról kellene beszé lnünk. Bármennyire is fur­
csán hangzik, de az esetek többségében az egyén adott hely­
zetbe. csak arra gondol, hogy veszé lyhelyzetet, balesetet ke­
rüljön el. A járművezetők elsősorban azé-rt vezetnek óvatosan,
hogy saját maguknak, iL!etve a vezetett járműnek ne essék
baja. Ide természe tesen a közvetlen anyagi károkozáson túl a
balesettel járó minden egyéb „megpróbáltatást" is értjük. Ez
természetes is: az egészséges életösztön diktálja. Altruizmusról
a legdöntőbb pillanatokban az „átlag" esetében nem beszélhe­
tünk. Ha a mondottakat igaznak fogadjuk el a ,,modellre",
azaz az átlagvezetöre (márpedLg ennek ellenkezójét még nem­
igen sikerült bebizonyítani), természetesen helytállónak kell
tartani a balesetokozóra is. (Az íttasok körét itt mereven el­
határoljuk az „átlagbalesetezőktől".)

Úgyszólván szükségtelen fejtegetni, hogy amlg a jogszabá­
lyok kialakításánál az átlaghoz célszerű igazodni, addig a bün­
tetés kíszabása során természetesen a messzemenő egyéníesítés
érvényre juttatása indokolt. Ehhez a .rnodell" hasznos irány­
mutatásul szolgálhat. Rendkívül fontosnak tartom azonban azt
kihangsúlyozni, hogy a következményt , illetve annak súlyos­
ságát véletlen tényezők mind pozitív, mind negatív irányba
döntően befolyásolhatják. Ennek következtében az eredmény
figyelembevétele a büntetés kiszabásánál - éppen annak bí­
zonyos értelemben vett véletlenszerűségét számításba véve -
a büntetés cé ljainak nem megfelelő ítéle t meghozatalához ve­
zethet.

A jelenleg megbüntetettek egy jelentős részében a büntető
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eljárás , Illető leg a büntetés nem vonja maga után a cselekmény
elkövetéséé rt való felelósségérzetet, illetöleg ha ez az eljárás
folyamán ki is váltható, a büntetés a kíván t hatással ellentét­
ben a búntudatot kioltja.
A közlekedési balesetek egyik fö jellegze tessége, hogy a pil­

lanatnyiság miatt a balesetek pontos lefolyásának hú rekonst­
ruálása csaknem mindig lehetetlen. Az igazság kideri tésénél
igen fontos szerephez jut a visszakövetkez tetés, a fantázi ával
terhes és a valóságtól olykor nagyon messze álló tanú vallomás.
Egyes kérdések tisztázása pedig jelenlegi tudásszin tünkön
egyáltalán nem lehetséges. Ezért továbbra is számolnunk kell
azza l, hogy a jövőben is -a tudományos eredmények növekvő
felhasználásával, csökkenő arányban ugyan, de - sor kerülhet
ítélkezési tévedésekre, amelyek során egy es emberek vétkes­
ségének fokát nem lesaünk képesek helyesen megítélni , illetve
olyan embereket tartunk majd valamely cselekményért' fele­
lősnek, aki!k tevékenységének vagy mulasztásának súlyossága
valójában esetleg nem is éri el a büntetö felelősségre vonáshoz
szükséges fokot.

A meglehetősen pesszimista álláspont ismertetése után jog­
gal kérdezhető: milyen kiút javasolható, amellyel ezek a hi­
bák, ha teljesen ki nem is küszöbölhetök, de legalább jelentő­
sen csökkenthetők.

Felfogásom lényege, hogy a közlekedési búncselekmények
körében tarthatatlan az eredményszemlélet. Pontosabban: a
büntetés általában nem igazodhat az eredmény - a kimenetel
- súlyosságának fokához. Ennek helyébe a kötelf?!!ségmu.Zasz­
tás súlyosságának a TMrtéke ketl lépjen. A cselelonény társa­
dalomra veszé lyességét - amint erre már utaltam - nem az
eredmény adja meg, hiszen ez nagyrészt a véletlentő l függ. Az
emberi vétkességet ténylegesen az előírt szabály megszegésén
keresztül lehet lemérni. It t kell rangsorolást végrehajtani , s
elsődlegesen a szabályszegés szubjektív súlyossága alapján ál­
lapítható meg a cselekmény súlyossága.
Ahhoz, hogy valaki bűnösségét megállapíthassuk, elsősor­

ban azt kell vizsgálnunk, hogy képes-e elöírásszerú magatar­
tást tanús ítani . Tételezzük fel, hogy a jövöben az oktatás sa­
rán minden olyan fontos tudnivalóra megtaní tják az egyént,
amelyre a közlekedésben megfelelő viselkedéshez elengedhe­
tetlenül szüksége van. (Ezeket azonban elóbb meg kell tanítani,
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s csak ezután elvárni az alkalmazásukat!) Ebben az esetben
elvileg tehát elvárható lenne, hogy ezeket a szabályokat min­
den-ki alkalmazza. A feladatokat összefoglalóan a vezetői alkal­
masság kritériumának nevezhetjük. Jármúvezet.olc esetében az
embereknek egy el nem hanyagolható résre ezeknek a felada­
toknak azonban továbbra sem lesz képes eleget tenni. Hiába
állja meg jól a helyét valaki a rövid vizsga alatt, aki itt nem
felel meg, az tartósan képtelen a közlekedésben a helytállásra.
Véleményem szerint a legfontosabb szempontok - amelyek
vizsgálata elengedhetetlen -a következők:
Rendelkezik-e az egyén ún. helyes szituációfelismerési ké­

pességgel? Azaz: képes-e az egyén arra, hogy az átlagember­
nek -az ún. ,,modellnek" -megfelelöen idejében felismerje
valamely szituáció veszélyessé válását, illetőleg abból a meg­
felelö kiút megtalálását? Ha valaki erre nem képes, úgy nem
képes annak felismerésére sem, hogy valamely magatartása
ilyeneket hozhat létre. Képtelen észrevenni, mikor válik saját
viselkedése -az adott környezetben - objektíve balesetve­
szélyessé. Ezt elvileg két idöpontban vizsgálhatnánk. Egyrészt
a baleset, másrészt a jármüvezetöi engedély megszerzésének
időpontjában. Az előbbi megoldás ellen azonban alapos bün­
tetöpolitikai érv szól: ha ezt tennénk, ugyanilyen alapon meg­
állapíthatnánk egy orvosi műhiba után az orvos, egy több mil­
lió forintba kerülő hanyagság esetén a vezérigazgató „alkal­
matlanságát". Tehát lényegében a gondatlan búnelkövetése­
ket kivonnánk a büntetöjog hatásköréből, Ez pedig sem tár­
sadalomvédelmi, sem pedig speaiálprevenciós nézőpontból nem
lenne kívánatos. Ezért a második megoldás látszik helyesebb­
nek, tehát a járművezetői engedély megszerzésének feltétele
kell legyen a szituáció felismerési képességének, mint legfon­
tosabb előfeltételnek a megléte.
A többi kívánalom már jórészt ismert, legfeljebb a fontos­

sági sorrend eltér a ma megszokottól. !gy lényegesnek tartom
megállapítani azt, hogy a jármúvezetö-jelöltnek megfelelő-e
a reakcióbíztonsága összetett ingerek esetén;
a sebesség- és távolságbecslésí képessége;
a kockázatvállalási készség foka;
a hibás viselkedés korrigálásának képessége és módja;
a mások tekintetbevételének foka;
a tűrőképessége a zavaró, illetve akadályozó :ingerekre.

332



KOZLEKEDtSI BALESETEKKELKAPCSOLATOS BONCSELEICMtNYEK

A Ielsoroltaknak való megfelelés - természetesen az átlag­
ember szintjén - még jelentös megterhelés esetén is, ha nem
is garantálja, de valószínűsíti a közlekedésszerú magatartást.
Az említett vizsgálat természetesen az ismételten balesetet

okozók, illetve a sorozatosan szabálytalankodók körében is
szükséges.

Altalános büntetópolitikai alapelv, hogy az elszaporodó bűn­
cselekményeknél - · és így természetesen a közlekedés köré­
ben is a korábbinál gyakrabban elkövetett szabálysértések
megvalósítóival szemben - a büntetési szigor fokozása indo­
kolt lehet. A közlekedési balesetek alapjául szolgáló közleke­
dési szabályszegések esetében azonban a statisztikai adatok
alapján megállapítható, hogy az egyes szabályszegési formák­
nak (elsőbbség meg nem adása, szabálytalan előzés stb.) a bal­
eseteken belüli részaránya hosszú évek óta - kisebb ingado­
zásoktól eltekintve - változatlan. Erre való tekintettel cél­
szerű ún. ,.elsórendűen" és ,,másodrendűen" súlyos szabály­
szegések között megkülönböztetéseket tenni. Az imént mon­
dottak figyelembevételével helytelen valakit csak azért súlyo­
sabban büntetni bizonyos szabályszegések miatt, mert azt kö­
vetik el legtöbben. A cél nem az, hogy minél több embert meg­
büntessün:k, hanem az, hogy ott alkalmazzuk fokozottan a bün­
tetést, ahol annak hatása fokozottan érvényesülhet. Ma már
pl. tísztázott, hogy az elózéseknél nem az emberi agresszivitás,
hanem a minden emberben benne levő hibás becslési képesség
a döntő. Hasonló a helyzet a legtöbb elsóbbségadásból szárma­
zó balesetnél is. Fenyegető veszély, hogy amennyiben a töme­
gesen előforduló szabályszegések elkövetöit válogatás nélkül
eleve súlyosabban büntetjük, ez a felfogás a büntetés hatás;
fokát eleve lerontja. A közlekedők körében kialakul egy vi­
szonylag nagy számú közömbös csoport, amely a közlekedés­
szerű viselkedésre, a szabályok betartására azért nem fordít
kellő gondot, mert úgy véli: csekély figyelmetlenségéért is
bármikor érzékeny joghátránnyal kell számolnia.
Ehelyett a sú lyossági rangsorban elsó helyre a tudatos, má­

sodikra a nem tudatos szabályszegéseket célszerű helyezn i.
Nyilvánvaló, hogy súlyosabban vét a közlekedés rendje ellen
az, aki a törvényben maximált sebességhatárt túllépi vagy fe­
dezés nélkül tolat egy tehergépkocsival - még ha ennek nincs
is eredménye -, mint az, aki elsőbbségadás céljából ott is
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megáll, ahol erre szabály szerint nem is lenne köteles (pl.
egyenrangú útkeresztezódésben vagy „elsőbbségadás kötelező"
táblával védett útkereszteződés előtt), de mégsem észleli a fe­
léje közeledő gépkocsit.

E mellett a szemlélet mellett a veszélyeztetési koncepció
nemcsak hogy fenntartható, de életszerúsíthető is lenne: a meg­
valósított szabályszegések egy része -ha az eredmény (értsd:
összeütközés vagy baleset) bekövetkezésének közvetlen lehe­
tősége fennáll - büntetőjogilag pönalizálható volna. Nyilván­
való, hogy ez mind a generál-, mind a speciálprevenció cél"át
jól szolgálná.
Feltétlenül szükség van az általam megvalósítani javasolt

konstrukcióhoz a szabálysértési adatbankra. Itt a pontozás az
imént elóadottalma.k megfelelő rangsorban folyna. Ezzel lel:e­
tőség nyílna arra, hogy minden közlekedési résztvevő előéletét
folyamatosan figyelemmel kísérjük.
A ma még nem tisztézható számos körülményre, bizonyta­

lansági tényezőre figyelemmel első alkalommal nagyobb teret
lehetne biztosítani-az összes, alább felsorolásra kerülő bIn­
tetési nem vonatkozásában -a kellő differenciáltság melletti
felfüggesztett bü:nitetésnek. A felfüggesztett büntetések ar~ nya
a későbbiekben -a tudomány előrehaladásával és fokc wtt
alkalmazásával párhuzamosan -módosulhat.
Két kivételt azonban feltétlenül kell tennünk. Nem függ ... ..+.

hetó fel annak a balesetet okozónak a büntetése, aki
-a szabálysértési adatbank nyilvántartása szerint a bal­

esetet megelőző meghatározott időn belül már elérte azt a
konkrétan meghatározott pontszámot, ami alkalmas a közleke­
désszerütlen viselkedés megállapítására. (Ha az egyén balese­
tet nem okoz, itt már a rendőrhatóságnak kellene admíníszt­
ratív intézkedéseket -mi.nt pl. a jogosítvány elvétele - fo­
ganatosítani.)
-Hasonlóképpen nem függeszthető fel annak a büntetése,

aló már bizonyos időn belül balesetet okozott.
Ezzel a konstrukcióval ki lehetne venni a méregfogát a szé­

leskörúen alkalmazott felfüggesztett büntetésnek. Abban az
esetben, ha ezeket a megkötéseket nem tennénk, a közlekedés
résztvevőinek felelőtlen része nyugodtan garázdálkodhatna,
mondván: ,;ha baj van, először úgyis csak felfüggesztett bün­
tetést kapnék, akkor meg inég mindig van idő a megváltozás-
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ra", A balesetet - tipikus esetekben - a mozgó szabálysze­
gések sora előzi meg, amelyeknek egy része - különösen ha
a rendőrség erre koncentrálja erőit - felfedésre is kerül.
A büntetéskiszabás fontos feladata, hogy az elkövetővel

megértesse:
- miért volt szükség-, illetve törvényszerű a baleset bekö­

vetkezése;
- milyen, személyiségében rejlő okok miatt következett be

a nem várt esemény;
- mit kell tennie ahhoz, hogy legközelebb biztosan (értsd:

nagy valószínűséggel) ne legyen baleset részese.
Ehhez természetesen a megszegett KRESZ-szabályok felem­

legetése korántsem elegendő. Kiindulásként a már javasolt
objektive jó pszichofiziológiai vizsgálat szolgálhat, amelynek
során meg lehet állapítani, hogy milyen okok váltották ki a
hibás magatartást. Csak ez lehet az alapja a valóban a szemé­
lyiséghez igazítható „büntetésnek". Lényegileg más elbírálás
alá esik egy járművezető,
-aki agresszív vagy egyébként pszichofiziológiailag alkal-

matlan ;
- <a'ki szociálisan problémás;
- a:ki rutintalan.
Amíg az első esetben az időleges vagy végleges vezetéstől

eltiltás szükséges, addig a második1tént emlitett vezetőknél az
eltiltásnál figyelembe kell venni, hogy a baleset hátteréül szol­
gált probléma nem oldódott-e már meg, s ha nem, mikorra
várható. (Tipikusan ide sorolhatók a korábbról jó vezetőnek is­
mert egyének, akik egyszer - alkalmi problémával a háttér­
ben - ,,megbotlanak", de soha vissza nem esnek.) Az utolsó
esetben nyilvánvalóan az egyént pótbanfolyamra célszerű irá­
nyitani.

A kíokta/tásnál a megszegett KRESZ-szabályok felsorolása
márcsak azért is kevés, mert a szabályszegés tényét a jármü­
vezetők vagy úgyis tudják vagy úgysem ismerik eL Ennél fon­
tosabb a KRESZ mögött húzódó társadalomvédelmi, morális,
embertársi kapcsolatok megsértésére való figyelemfelhívás. Egy
gépkocsivezetőnek teljesen mindegy, ha az elsőbbségi vagy
az előzési szabályok megszegése mi következmény
érdekli, valamint az, hogy valói ~liogyan eredett bal-
esetbe. Ila & utóbbit meg tu ~~.-,ázni,~~ félig célt
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értünk; ha nem, a büntető eljárás csak igen korlátozott mér­
tékben tölthette be feladatát.
A büntetési nemek vonatkozásában - legalábbis ami a rang­

sorolást illeti - változásra van szükség. Ezen túlmenően is
- amint azt elóttem már sokan hangozbattá!k - szükség van
a közlekedés-specifikus büntetésekre.

Leghatékonyabbnak jelenleg feltétlenül a vezetéstől eltiltás
tartható. Ennek is van azonban egy hátulütője, amelyet ki kell
valami módon küszöbölni. Ez pedig az a tény, hogy az eltiltot­
tak egy el nem hanyagolható hányada a tilalom ellenére to­
vábbra is vezet. Ezért a vezetéstől eltiltás megszegőit érzékeny
és súlyos - elsósorban adminisztratív jel!egú - ,,büntetéssel"
kellene fenyegetni. Ilyenként javasolható, hogy amennyiben
az eltilt.ás hatálya alatt álló személy vagy családja tulajdoná­
ban van gépkocsi (rnagánjárművezető-elkővetők esetében ez a
tipikus), úgy az eltiltás hatálya alatti vezetés következménye
a jármú rendszámának elvétele, a gépkocsinak a forgalomból
való kitiltása (esetleg erre kijelölt helyen letétbe helyezése, a
jármú lepecsételése) lehetne. Hasonló következménnyel szá­
molhatna az is, aki a jármú vezetését vezetéstől e1tiltás hatá­
lya alatt álló személynek engedi át. Feltehető, hogy egy ilyen
- persze kellően ismert - ,,háttér" mellett az eltiltás való­
ban kockázatmentes lenne. A vezetéstől eltiltás büntetést mind
felfüggesztett, mind végrehajtható formájában célszerű lenne
- különösen a magángépjármúvezetak körében - a jelenle­
ginél sokkal kiterjedtebben alikalmazni. Már viszonylag „eny­
hébb" szabálysértések esetén, de különösen ilyenek halmozó­
dásaxor jól szolgálná a speciális - és közvetve a generális -
prevenciót is a rövidebb tartamú vezetéstől eltiltás,
A hagyományos büntetések körében továbbra is általános

büntetésként javasolható a pénzbüntetés, de természetesen an­
nak korszerű - a jövedelem nagyságához is igazodó - formá­
jában. A szabadságvesztés-büntetés csak egészen kivételes eset­
ben lenne fenntartható, elsősorban a többszörösen, a szabályok
tudatos megszegésével balesetezóknél.
A javító-nevelőmunka jelen körühnényein!k között - míveí

az nem más a gyakorlatban, mint pénzbüntetés rész.Ietfizetési
kedvezménnyel -.nem javasol.h'ató.
Szükségesnek mutatkozik azonban több, a balesetek, Illetve

azok okozóinak tipikus jellemzőihez kapcsolódó büntetés be-
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vezetése. Ennek lényege: a büntetés maga szoros kapcsolatban
xeli maradjon a balesettel, illetve annak körülményeivel.
A balesetek, illetve a szabálysértések bizonyos típusánál, il­

letőleg a végrehajtható büntetésre itélteknél mindin a bünte­
tést - járművezetéstől eltiltás esetén az újbóli v~tés meg­
kezdése előtt közvetlenül - ki kellene egészíteni után.képzés­
sel. Ennek két alapvető részből kellene állni :
- az egyik - amely csoportos foglalkozás körében lenne

megvalósítható -az általános közlekedési (ideértve a morális)
ismereteket volna célszerű gazdagítsa;
- a másik - négyszemközti vagy kiscsoportos foglalkozás

keretében - a résztvevő szabályszegésére, egyéni viselkedési
jellemzőjére kellene összpo ntosítson (ún. tettescentrikus kelle­
ne legy~n).

d) A büntető eljárás, a büntetés és annak végrehajtása
ittasokná!

Ismeretes, hogy ha hazánkban jelenleg valaki balesetet okoz,
a gondatlan bún.cselekmény minősített ala1czataként kezelik
az ittas állapotot. !gy az a különös helyzet uralkodik, hogy ha
a közlekedő egyén rutinellenőrzés alkalmával - vagy esetleg
kisebb jelentőségű , ún. koccanásos balesetokozás során - it­
tasnak -bizonyul, mint szándékos bűnelkövető kerül Ielelösség­
re vonásra. Ha viszont ittas állapotának akár tömegszerencsét­
lenség a következménye, mint gondatlan bűnelkövető felel.
Messzemenően egyetértek Tokaji Géza nézetével, aki szerint3:•
,,alapos átgondolást igényel különlegesen az az eset, ha téte­
les jogunk szerint valamely gondatlanként szabályozott delík­
turnhoz képest adott körülmények között egy benne rejlő , s
önma gában is szabadságvesztéssel fenyegetett szándékos bűn­
cselekmény is háttérbe ltell lépjen. Erre különösen jó példa
az, ha valaki szeszes ital hatása alatt vezet járművet, s alko­
holtól befolyásolt álla potban halálos kimenetelű balesete t okoz.
Semmiképpen sem helyeselhetjük azt , hogy ilyenkor az elkö­
vető bizonyos jogkövetkezmények (!gy a feltételes szabadságra
bocsátásról, a szabadságvesztés végrehajtási fokozatairól,

35. Tokaji Géza: Adalékok a búncselekményfogalom felépítésé­
hez. Acta Universitatis Szegediens is de Attila József Nomlnatae,
Acta Juridica et Poli1ica, Tomus XIX. F. 3. Szeged, 1972. 41. old.
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avagy a viss zaesésröl szóló büntetórendelkezések) szempontjá­
ból kedvezőbb helyzetben legyen, mintha ba!esetokozás hiá­
nyában szándékos bűncselekmény címén ítélték volna szabad­
ságvesztésre." Tokaji tálcán kínálja az egyszerű szerkesztési
megoldást is: amennyiben az utóbbi rendelkezés - 194,B. ~ (1)
- minősítő körülményként került volna szabályozásra a köz;
lexedés viszonylatában a gondatlanul okozott halál vagy súlyos
testi sértés, ugyanaz a törvényi egység már nem gondatlan
bűncselekményt , hanem a Btk. 18. §-a alkalmazási körébe tar­
tozó minóségi alakza tot, szándékos alapcselekményü, vegyes
bünösségú deliktumot képezne.
Nézetem szerint az ittasan okozott baleseteknél -a korábbi

,,modellgondolkodás" logikáját követve - továbbra is fenn le­
hetne tartani az eredményszem!életet. Az átlagember éppen
elsősorban azért nem isz;i,k veze tés közben, mert számol az
ittas vezetés legsúlyosabb lehetóség ével.
A büntetójogi témakörnél Időzve helyteleníteni kell azt a

jelenlegi általános gyakorlatot -mind hazán kban, mind kül­
földön -, amely szerint a véralkohol-koncentrácíó mértéké­
hez mereven kötik a befolyásoltság fokát. Más kérdés, hogy
ez nehezen kivitelezhető, de valóban „a normális logika sze­
rint, miután megállapították a vér alkoholtartalmát, a bírónak
konkrétan vizsgálnia kellene, hogy milyen hatással volt ez
a vezetó szerv eze tére".36 Helyesen mutat rá Horn,37, hogy a
vezetési alkalmatlanság összetett fogalom és az ittasságon, il­
letve annak fokán túl olyan tényezéik is sze rephez jutnak ,
mint az egyébként is fellépó teljesitménycsökikenés. A véral­
kohol-tartalom és annak tényleges hatása csak az eljárás so­
rán tisztázha tó végérvényesen.
Az ittas vezetés üldözése szoros kapcsolatban van az ellen­

örzéssel. A statisztikai adatok ismeretében megállapítható és
előrejelezhető az alkoholos balesetek ideje, helye, a vezetők
vagy a gyal ogosok típusa . Ha viszo nt előre jelezhető -mutat
rá Bourne38 -, akkor meg is elózhetó. Ez azt jelenti, hogy

36. Clerc, F.: Az ittas járművezető hevenyészett arcképe. Revue
Intemationale de Criminologie el de Police Technique 1967/2. 101-
112. old.
37. Horn, E.: Blutalkoholgehalt und Fahruntüchtigkeit. Gehlen

Verlag, Bad Hamburg u. d. H.-Berlln-Zlirlch, 1970. 54. old.
38. Bourne, P. G.-Fox, R.: Alkoholism . Progress i,n research

and treatment. Academic Press, New York-s-Londcn, 1973. 335. old.
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ezek a cselekmények, szituációk és azok résztvevői eltérőek
más cselekményektől szituációktól és azok résztvevőitől. Attól
függóen, hogy a baleset, illetve a hozzá kapcsolódó bűncselek­
mény hátterében meghúzódik-e az alkohol vagy sem, megál­
lapítható: a kétfajta cselekményt más időben , más helyen,
más vezeték, más vezetótipusok okozzák.
Az ittasságellenörzésnek fel kell használnia össz es .,aktlv"

és „passzív" eszközeit, kezdve az olyan indítóberendezéstól,
amelynek működtetésére csak józan ember képes , a rendőrség
koncentrált tevékenységéig.

Ismertek. olyan objektivizáló nézetek, amelyek szerint az
elítélt a balszerencse áldozata, mert amíg a szándékos bűnel­
követők esetében a rendőrség legtöbbször csak a feljelentés
alapján indít nyomozást, addig az ittas - viselkedése alapján
- viszonylag könnyen felhívja magára a közlekedés ellenőr­
zóinek figyelmét. Valójában azonban a szerencse kérdésköre
csak a szándékos és hagyományos értelemben vett bűnözök
rendőrkézre kerülésénél játszhat szerepet. Ez nem jelenti an­
nak tagadását, hogy a sötét számok e területen is felbecsülhe­
tetlenül nagyok, és hogy lényegesen több ittas vezetó kerüli el
a felelósségre vonás, mint ahányat tettenérnek. Egy adott or­
szágban az ittas járművezetők lehetóségei nagymértékben
függnek az ország rendórségének állományától és aktivitásától.
Noha az ittas vezetést minden kultúrállamban többé-kevés­

bé következetesen és szigorúan büntetik , a büntetés, illetve
a súlyosabb büntetés hatékonysága kéttléges.
Saját intézeti kutatásaink során - amelyeknek eredményeit

számos külföldi adat is megerősíti -megállapítottuk, hogy az
ittas vezetők esetében a büntető eljárás hatékonysága nagyon
alacsony fokú. Sót azt is nyugodtan kijelenthetjük, hogy a
járművezetők ezen csoportjára pillanatnyilag mindenfajta bün­
tetés jórészt hatástalan és sem nevelő, sem megtorló célját
nem éri el. Az ittasak a büntetéstől elóre nem félnek: ezt bi­
zonyítja sorozatos visszaesésük. Magatartásuk társadalomra ve­
szélyességét éppúgy nem ismerik fel, mint azt, hogy az ittas
állapot és a balesetokozás miatti bűncselekmény között szoros
oksági összefüggés van. A jármúvezetés tól eltiltás mint bünte­
tés szin tén hatástalan, híszen többségük a jogosltvány hiányá­
ban is többé-kevésbé rendszeresen részt vesz a közúti forga­
lomban. (Ezen a helyzeten a javasolt kodifikációs módosítás
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feltételezhetóen változtatna valamit.) Az ittas vezetők tipi­
kusan speciális visszaesók; visszaesési arányuk többszörösen
meghaladja az átlagbalesetezókét.
A hatékonyabb geneTálprevenció érdekében feltétlenill in­

dokoltnak látszik:
- az ittas vezetéssel párosuló balesetokozást is szándékos

bűncselekménnyé minósiteni;
- Viski Lászlóval egyetértóleg3!1 szük ségesnek tartom, hogy

az ittas vezetést elősegítöket is felelósségre lehessen vonni.
Erre az NSZK-ban már van példa.i?
- Végezetül szigorítani látszik szükségesnek az ittas álla­

potban való jármúvezetésnek - elsősorban a bírói - gyakor­
latát. A vezetéstől való eltiltás kötelező mellékbüntetése kelle­
ne legyen mind a szabálysértési, mind a bírói eljárás során ki­
szabott fóbüntetésnek. A visszaesők megbüntetése pedig külö­
nös szigort követel és a szabadságvesztés mellózése kivételes
esetben sem látszik célszerűnek.
Az előzőekben említetteknek megfelelően az ittas vezetés és

az ittas állapotban történő balesetokozás legfontosabb közös
jellemzője a szándékosság. Erre tekintettel fontos volna, hogy
a büntetésvégrehajtás során (szabadságveszté s-büntetés ese­
tén) a szándékosan bünelkövetó ittasdkat a nem ittasan, gon­
datlanul balesetezóktól különválasszuk. Mivel ma a büntetési
fokozatokban a két csoport között különbség nincs, az ittasak
és a nem ittasok együtt töltik szabadságvesztés-büntetésüket
(amelyeknek időtartamában legtöbbször ugyancsak minimális
az eltérés). Nem csodálható, hogy a speciálprevenciós haté­
konyság a szabadságvesztés-büntetés során erre visszavezethe­
tően is mindkét e!ítélti körben rendkívül alacsony. A speciál­
prevenciónak hatékony eszköze a bűnelkövetők körében meg­
valósított nevelés lehet. Ezen körben - bár haza i tapasztala­
taink még nincsenek - a csoportterápiás kezelés kecsegtet a

39. Viski László: Közúti közlekedési szabálysértések elbírálása.
Rendőrségi Szemle 1962/12. 1105-1117. old.

40. Preiss tájékoztat arról, hogy az NSZK felsöbírósága szerint,
ha valaki ittas személy gépkocsijában helyet foglal és biztos tudo­
mása va:n arról. hogy az illető előzőleg alkoholt fogyasztott, maga
is vétkessé válik. (Vö. Preiss, F.: Gerichtsentscheídungen über den
Alko holgenuss. Der Personenverkehr 1970/8. 172. old.)
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legtöbb reménnyel." A megfelelö módszer kidolgozásán - a
tudomány elméleti múvelöinek megállapításaira támaszkodva
- krimínológusoknak, szociológusoknak, pszíehológusoknak,
pedagógusoknak összehangoltan kellene munkálkodni,
Tekintettel azonban arra, hogy - amint láttuk - jelenle­

gi körülményeínk között a speciálprevenció minden eszköze az
elkövető i kör jelentős részére úgyszólván teljesen hatástalan,
nagy erövel kell kírnunkálnunk a generálprevenciós lehetösé­
geket. Legsürgetőbb - de egyben legnehezebb - felada.t az
ittasság, illetve az ittas állapotban való járművezetés társa­
dalmi szinten történő elítéltetése. A techn ika adta legkorsze­
rűbb eszközök felhasználásával rá kell végre döbbentenünk a
társadalmat arra, hogy századunk másodi!k felében nem lehet
ötven vagy száz évvel korábbi módon élni . Az ember bizonyos
körüknények között még kifogástalan pszichofízikálís állapot­
ban is csak nehezen tud megfelelni környezeté nek és azt ural­
ma alá hajtani . Nem kétséges, hogy ha ez az állapot nem a
legkiválóbb: a gép, a környezet fölébe kerekedik az ember­
nek. A járművek többségét úgy konstruálták, hogy afölött egy
átlagos képességekkel rendelkező ember átlagos körülmények
között uralkodni tudjon. A kifogástalan pszichofizikális álla­
potot pedig legfeljebb teljesen alkoholmentes egyénnél lehet
elképzelni. Amíg ez a tény az emberek többségének tudatában
nem jut döntö szóhoz, az egyéb intézkedések is csa.k korláto­
zott mértékben lehetnek hatásosak.

A tudatformálást elsősorban a mai középkorosztályba (30-
45 év) tartozóknál kell kezdjük, hiszen elsősorban közülük ke­
rülnek ki az ittasan balesetet okozók. Náluk elsősorban azt a
tévhitet kell eloszlatnunk, amely szerint a nagy vezetési gya­
korlat olyan beidegzettséget eredményez, amelynek segítségé­
vel az ember a tudati működé s kikapcsolásával is képes a kez­
dö vezetö által megoldhatatlannak tűnő helyzeteken úrrá len­
ni. Ez ugyanis elsősorban azért nem igaz, mert az ittas egyén­
nél már egészen alacsony alkoholkoncentráció esetén is a fizi­
kális reflextevékenységekben, a koordinált cselekv~ekben hí-

41. Erre lásd Svédországban Cosmo, C. J.: Alcohol as a traífic
accident factor. Blutalkohol 1973/1. 27-33. old., az NSZK-ban
Winkler, W.: Oruppengesprache nach wiederholter Trunkenheit
am Steuer. Bluta.M<ohol 1974jll. 178-188. old.
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ba mutatkozik. De az ittas egyén pszichikális állapotánál fog­
va ezeket a hibákat nem veszi észre, ,,nem érzi", illetve ha ész­
leli is, nem tulajdonít neki súlyához mért jelentőséget. Bizo­
nyos alkoholkoncentráoiótól kezdve pedig már képtelen a he­
lyes akarati írányításra. Szükségesnek tűnik arra is utalni,
hogy miként az átlagbalesetezőnél, úgy az ittasan balesetezönél
sem beszélhetünk „pechről", a véletlenek szerencsétlen össze­
játszásáról. Az ittasok baleseteinek lfóokai - mint az irreális
sebességmegválasztás (ennek következtében felborulás, útpá-
1yaelhagyás, a féktávolság be nem látása miatti elütés vagy
ütközés), valamint az iránytartási képtelenség (menetirány sze­
rinti bal oldalra hajtás) - az ital hatásának törvényszerű kö­
vetkezményei. Hogy ilyen állapotban az egyén korábban még
nem okozott balesetet (bár az esetükben csak idő kérdése, hi­
szen az ittasok tipikusan visszaesők l), valóban a véletlennek,
a szerencsének köszönhető. Az a tény, hogy a tipikus baleseti
okokat jelentő áthaladási elsőbbségi és előzési szabályok ellen
a Iegritkább esetekben vétenek, azt bizonyítja, hogy - a sú­
lyos részegség állapotát leszámítva - még képesek a legfon­
tosabb közlekedési szabályok betartására, a biztonságos köz­
lekedés felsö határát azonban már helytelenül vagy egyáltalán
nem érzik. Ehhez csatlalkozik az ital jól ismert önbizalmat adó
hatása, amely ezt a határt a szokásosnál és a valóságosnál
feljebb emeli.
Amennyiben ezeket a· vázlatosan ismertetett - valamint a

tudomány mai állása szerint egyébként is ismert - törvény­
szerüségeket, továbbá az alkoholfogyasztás tényleges hatás­
mechanizmusát a társadalom túlnyomó többségével sikerül el­
fogadtatnunk, úgy megoldottuk a masrk legfontosabb felada­
tot is: az ittas vezetők hozzátartozóinak felelősségérzetét is si­
került felkeltenünk. Az ital káros hatását helyesen felismerők
nyilvánvalóan nem a vezetés megkezdésére, illetve a vezetés
közbeni italfogyasztásra beszélnék rá az egyént, 'hanem ellen­
kezőleg: a vezetés közben lévőknek, illetve a vezetés megkez­
dését szándékozóknak nem adnának alikalmat az ivásra, ivás
után pedig minden lehetséges eszközzel igyekeznének azegyént
megakadályozni a vezetésben. Úgy vélem, hogy jelenlegi kö­
rülményeink között a film, illetve a televízió adta audiovizuá­
lis behatás lenne a legcélszerűbb. Ennek külföldön már ered­
ményes hagyományai vannak. Hazai balesetelháritással foglal-
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kozó társadalmi szervezeteirlk jó gazdái lehetnének az ilyen
tevékenységnek,
A büntetéssel foglalkozó részt összefoglaland6 leszögezhet­

jük, hogy bár a hagyományos büntető szankciókkal nem lehet
egy veszélyes vezetőt óvatossá átalakítani, a szankciók szük­
ségesek azért, hogy ezzel a fenyegetéssel néhány kockázati té­
nyezót - mint pL a műszaki állapot vagy az alkohol - gene­
rálprevenciós szinten kézben tartsunk .
Joggal remélhető, hogy az objektív és a szubjektív tényezők

helyes súlyozását figyelembe vevó intézkedések sorozata a
közlekedésbíztonságot az eddiginél gyorsabb ütemben fogja
megszilárdítani, csökkentőleg fog hatni a bűnözésre, s fokozni
képes a jó állampolgári közérzetet biztosító 'közbiztonságot.
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