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ÖSSZEHASONLÍTÓ ELEMZESE

Dr. Irk Ferenc 1984 elsö felében két­
hónapos tanulmányúton vett részt
Finnorszdgban. Ennek sortin a Ma­
gyar Tudományos és Kultunilis Köz­
pont felkérésére elöadást tartott. Az
alábbiakban az ott elhangzott szöve­
get közöljük két részletben változta­
tás nélkűl. Véleményünk szerint szá­
mos tanulsággal szolgálhat a hazai
közlekedésbiztonsági szakemberek
számára is.

••
A tudományos-technikai fejlődés

az utóbbi negyedszázadban a haladás
föáramlatába bekapcsolódni képes
országok számára korábban szinte el­
képzelhetetlen lehetőségeket nyitott
meg. Az élet minősége jelentős át­
alakuláson ment át. Ebben döntő
szerepet játszott - és játszik ma is -
a technikai lehetőségek bővülése.
A műszaki élet vívmányai látványos
hatást gyakoroltak nemcsak az iparra,
a mezőgazdaságra, hanem az ember
mindennapi élettevékenységére is.

Miként mindenfajta fejlődés, úgy
a műszaki színvonal gyors változása
is ellentmondásos. Az előnyök mel­
lett nyomban - vagy olykor csak
több éves késéssel - megjelentek a
hátrányok. Az USA-ban már a két
világháború között, Európában pe­
dig az 50-es évek végétől egyre nyil­
vánvalóbbá vált: az ember gyakran
nem képes alkalmazkodni a saját
maga által diktált fejlődés tempójá­
hoz. Csakn em minden országban tar­
tós vagy átmeneti za varok keletkez­
tek az emberi kapcsolatokban. Nött
az alkoholizmus, a felbomló családok
száma csakúgy, mint a bűnözés, az
öngyilkosságok és más, a fejlődés
szempontjából nemkívánatos jelensé­
gek száma.

A szakemberek körében pedig nyil­
vánvalóvá vált az emlitettekkel össze ­
függésben legalább két tény:

1. A társadalom súlyos árat fize t
az emberiség történetében korábban
soha nem látott tempójú fejlődésért.

2. Ha nem történnek hatásos ellen­
intézkedések, rövid időn belül ka­
tasztrofális körülményekkel kell szá ­
molni. E káros jelenségek ugyanis
egy idő után egyrészt jelentősen meg­
zavarják egy adott társadalom egész­
séges működését, másrészt kikerül­
nek, könnyen kikerülhetnek a társa­
dalom irányításáért felelős körök ha­
tásköréböl. Más szavakkal: a folya­
matok- idő múltán irányfthatatla­
nokká és visszafordíthatatlanokká
válhatnak.

Ezekre a kérdésekre annál inkább
szükséges a figyelmet fellúvni, mert
noha pl. Magyarországon a balesetek
a halálokok rangsorának a végén sze­
repelnek (kb. 5%), azonban a 40 éven
aluliak halálokai között már az első
helyen találhatók. Ez a tény már ön­
magában is figyelmeztető egy olyan
időszakban, amikor a lakónépesség
fogyása a legpesszimis tább prognózi­
sokban megjelölt időpontnál előbb
indult meg, s a tempó az ezredfordu­
lóig rohamosan növekszik. (! 980-ban
még 3318 fős szaporulatról adhatott
számot a statisztika, 1981-ben vi­
szont 1800-zal , 1982-ben 10 OOO-rei,
1983-ban pedig már 21 OOO-rei keve­
sebb volt Magyarország lakossága,
mint egy évvel korábban.)

A vázolt felismerések következmé­
nyeként - igaz , jelentős késéssel -
megindult a jelenségek tudatos be­
folyásolása. A káros hatások mérsék­
lésére számos erőfeszítés történt és
történik ma is. Ezek eredménye ma
már érzékelhető. Gondot jelent azon-

ban az a tény, hogy a számos ismérv
alapján egy rendszerbe tartozó terü­
leteken az erőfeszítések gyakran egy­
mástól elszigetelten folynak. Nem
mindenkor megfelelő a problémake­
ze lés - esetünkben a baleseti kocká­
zatkezelés - fontossági rangsora sem.

Érdemes - csupán példaként -
egy pillantást vetni a balesetek teljes
körére. E halmazon belül külön-külön
szokás szólni a közlekedési, a lúvatás­
szerü (kenyérkereső) munkavégzéssel
kapcsolatos (üzemi), valamint a ház­
tar tási és szabadidő balesetekről. Ez
utóbbi körön belül bizonyos orszá­
gokban - a balesetveszélyes sportok
széles körű elterjedtsége miatt - in­
dokoltnak tekinthető különválasztani
a sportbaleseteket.

1. A balesetek megoszlása
A közvéleményben általánosan el­

terjedt az a nézet, hogy a legnagyobb
problémát a balesetek körén belül a
közlekedésiek okozzák. De nemcsak
az átlagember vélekedik így. Ha meg­
nézzük pl. Finnország vagy Magyar­
ország balesetmegelőző intézmény­
rendszerének múltját és jelenét, a kö­
vetkező hasonlóságokat tapasztaljuk:
mindkét országban a legjobban meg­
alapozott, legszélesebb megelőző há­
lóza t a közlekedésé. Meglehetősen
magas szinvonalon áll az üzemi mun­
kavédelem, noha a propagandatevé­
kenység korántsem olyan szé les körű,
mint az előbb emlitett területen.
(Igaz viszont, hogy - a közlekedés­
hez viszonyítva - sokkal több az egy­
részt ellenőrizhető, másrészt az em­
beri lúbázás káros következményeit
kizárni képes, azaz hatásos rendelke­
zés, nagyobb az ún. aktív és passzív
biztonság.) Ha a háztartás és a szabad­
idő-tevékenység területén nézünk kö-
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rül, a kép egyenesen riasztó. Még
csak megbízható adatszolgáltatásunk
sincs e balesetek pontos számát ille­
töen. Különféle becslésekre vagyunk
utalva mind a balesetek számát, mind
a balesetekben meghalt, megsérült
személyek számát illetően. Pedig nyíl­
vánvalö, hogy a megbízható adatszol­
gáltatás minden megelőzési tevékeny­
ség legalapvetőbb előfeltétele. .,Infor­
máció nélkül nincs kommunikáció"
- mondta egyszer a híres színésznő:
Liv Ulman. Megállapításával teljes
mértékben egyetérthetünk.

Vessünk egy pillantást a követ­
kező táblázatra, hogy egy kissé való­
ságosabb képet kapjunk a balesetek
egyes fajtáinak egymáshoz viszonyí­
tott arányáról. (Az összehasonlító

táblázat nem pontosan azonos évben
készült. Ennek ellenére eligazítást
nyújt az arányokról. Viszont lénye­
ges információk a következök: a ma­
gyar forrásmunkák csakis a személyi
sérüléssel járó balesetek adatait tar­
talmazzák. A meghaltak száma álta­
lában a balesetet követő 30. napi ál­
lapotnak felel meg. Az ettöl való
eltérést mindig külön jelzem. Azért
fontos erre utalni, mert a baleset után
30. napi állapot a balesetet követö
48. órai állapothoz képest nagyság­
renddel tér el. Így pl. a közlekedési
balesetek körében az egy hónappal
a baleset után készült halálozási ada­
tok a gyalogosok esetében 24, a jár­
művezetők esetében 18, az utasok
esetében 16¼.-kal, átlagosan 20'%-kal
kedvezőtlenebb képet mutatnak, mint
a baleset után két nappal felvett ada­
tok.)'

A mintavételes eljáráson alapuló
~ ezért meglehetősen nagy bizony-
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talansági tényezőt is magában foglaló
adathalmaz elemzése során jól érzé­
kelhctö, hogy mindkét országban
magasan vezetnek a háztartási és
sportbalesetek, amelyek sérültjei az
összes baleseti sérülteknek Finnor­
szi°gban több mint felét, Magyaror­
szágon pedig több mint nyolctizedét
teszik ki. Nagyságrendjét tekintve a
következő nagy csoport az üzemi bal­
esetek köre. A közlekedési balesetek
podig mindkét ország balesetösszes­
ségének csupán elenyésző töredékét
teszik ki. (Ez azonban nem jelenti
azt, mintha a baleseti halálozás köré­
ben is azonosak volnának az arányok.
E szempontot figyelembe véve a bal­
esetek körén belül mind az üzemi,
mind a közlekedési balesetek lénye-

/. táblázat

gesen nagyobb súllyal szerepelnek.
A már említett hiányos adatszolgál­
tatás miatt azonban e kérdés össze­
hasonlító elemzésére nem kerülhetett
sor.)

Az elözö megállapítások természe­
tesen nem tekinthetők úgy, mintha
a közlekedési balesetek jelentőségét
lebecsülném, az ellenük való küzde­
lem fontosságát megkérdöjelezném.
Csupán a figyelmet kívántam ráirá­
nyítani arra, hogy - mivel a balese­
tek számos szempontból összetartozó
jellemzőket mutatnak -a kutatásban
csakúgy, mint a megelőzés munkájá­
ban egyrészt meg kell találnunk a
mindegyik balesetfajtánál érvényesít­
hető szempontokat, másrészt a meg­
előzés eszközeinek, intenzitásának és
anyagi háttérbázisának megválasztá­
sában is kívánatos a kielégitö egyen­
súly megteremtésére törekednünk.

E közös jellemzők főként a külön­
féle baleseti típusok elöidézőire és ál-

dozataíra von~tkoznak. A teljesség
igénye nélkül néhány ilyen tényezö:2
az előidézőknek és az áldozatoknak
a lakónépességtöl erőteljesen eltérő
megoszlása (a balesetek előidézői fő­
ként a fiatal, az áldozatok pedig ré­
szint a fiatal, részint az idős korcso­
portban haladják meg a lakónépesség
arányát); a balesetek részeseinek a
népességtől eltérő társadalmi réteg­
zettsége (a lakosságon belüli arányuk­
hoz képes .felülreprezentéltak" a tár·
sadalmi rétegződésben alul helyet
foglaló, tanulatlan, szakképzetlen
ipari munkások); a balesetek előidé­
zöi többségének viselkedése az élet
egyéb területén nem válik el a lakó­
népesség többségének magatartásától
(a deviáns viselkedési formák, mint pl.
az alkoholizmus, a bűnözés stb. nem
jellemző e csoportokra). Mind a há­
rom baleseti formán belül azonban
megkülönböztethető egy szűk .rnag",
amely különösképpen nem képes
megfelelni a környezet által támasz­
tott feltételeknek. E lényegében hát­
rányos helyzetű embercsoport visel­
kedésével fokozott mértékben veszé­
lyezteti mind saját magát, mind kör­
nyezetét. E körbe sorolhatók pl. az
ismételten balesetet elöidézök és/
vagy elszenvedők, a különféle bal­
balesetveszélyes tevékenységeket ál­
landóan vagy visszatérően alkoholos
befolyásoltság alatt végzők (a közle­
kedési balesetek körében pl. az ittas
vezetők visszaesési valószínűsége 14-
szerese a nem ittasan balesetet oko­
zöknak), a különböző életterületeken
a biztonság zálogát jelentő írott és/
vagy íratlan, jogi és/vagy társadalmi
normákat megtartani képtelen, az
adott társadalom adott fejlettségi
szintjén megtűrtnél nagyobb kocká­
zatot vállaló emberek.

11. KözlekedésFinnországban
és Magyarországon

E témakörön belül elsőként követ­
kezzék ismét néhány összehasonlító
statisztikai adat. Miként látni fogjuk,
ezek a számok sokféleképpen értékel­
hetök, értelmezhetők. Belőlük elha­
markodottan hiba volna törvényszc­
rünek tetsző következtetéseket le­
vonni. Azonban bizonyos - koránt-

Balesetfajta Finnországban Magyarországon
balesetet szenvedettek száma és aránya

Absz. % Absz. %
1. Közlekedési 45 700 7,0 24 860 2,4
2. Üzemi 248 OOO 38,2 130 706 12,7
3. Háztartási 145 OOO 22,3
4. Sport 211 OOO 32,5
3-4. együtt )56 OOO 54,8 874 832 84,9
összesen 649 700 100,0 1 030 398 100,0



sem másodrendű - tanulságok kézen­
fekvők és elgondolkodtatók.

Magyarországon a balesetelemzók
körében ma már ismeretes, hogy kon­
tinensünkön a skandináv államok
mutatják fel a ,Jegjobb" közlekedési
baleseti eredményeket. Hozzájuk ké­
pest akár Nyugat-, akár Közép- és
Kelet-Európa baleseti statisztikája
lényegesen kedvezötlenebb. Termé­
szetesen a kép változik aszerint is,
hogy mit mihez viszonyítunk. Ugyan­
akkor számos hasonlatosság is felfe­
dezhető. A továbbiakbm azonban
csakis Finnország és Magyarország
összehasonlítására szorítkozom.

A balesetek alakulásában a 60-as
és a 70-es évek fordulója jelentette
mindkét országban a legsötétebb idő­
szakot. Finnországban a legtöbb sze­
mélyi sérüléses baleset 1965-ben, Ma­
gyarországon 1970-ben volt.

2. tdbldzat

A közlekedési balesetek során meghalt
személyek száma

Már e tényböl kiindulva is érthető:
az alapvetően más célt szolgáló ta­
nulmányutam során a szűkre sza­
bott idö csak néhány finnországi
eredmény megismerésére nyújthatott
lehetőséget. Elsősorban azt igyekez­
tem megérteni, ami számunkra, ma­
gyarok számára lehet tanulságos.
A komplex balesetmegelözés szüksé­
gessége viszont sürgető feladat mind­
két ország számára. lgy az e körben
felvázolt elképzelések, gondolatok
talán néhány tanulsággal szolgálhat­
nak a vendéglátó ország szakemberei
számára is.

Tekintettel arra, hogy - főként
a statisztikai adatszolgáltatás terén -
a két országban eltérő a baleset fogal­
ma, a továbbiakban csupán a balese­
tekben meghaltak száma szolgálhat
alapul az összehasonlításra. (A legsú­
lyosabb, társadalmainknak közvetle­
nül okozott veszteséget egyébként is
így lehet leginkább mémL) E szám-

.· adatok egybevetése természetesen

nem függetleníthetö olyan tényezők­
töl, mint a motorizáció fejlettsége
Gármúszám), a hibázás lehetőségeivel
arányban álló évi átlagos kilométer­
futásteljesítmény. A népesség számá­
ban az erőszakos halál e formája által
előidézett fogyás azonban minden
egyéb számadatnál inkább figyelmez­
tethet egy országot arra, hogy a folya­
mat megállítására, megfordítására van
szükség, mert a helyzet túllépte az el­
viselhetőség határát. Ez a pillanat
Finnországban és Magyarországon
egyaránt a 70-es évek elején jött el.
Minden további magyarázat helyett
jobban beszél a következő 2. táblázat
és az 1. ábra.

Amint látható: a „csúcspont"
mindkét országban 1971 -1972-ben
volt. Ekkor azonban, úgy látszik, a
finnek - számos, részben már ismert,
részben számunkra, magyarok szá.
mára még ismeretlen úton-módon -
gyorsabban és hatásosabban találták
meg e 20. századi járvány ellenszerét.

gy Finn- Magyar- 1. ábra
ország ország•

1957 559 533
1958 548 543
1959 649 637
1960 765 558
1961 786 622
1962 810 685
1963 913 763
1964 964 859
1965 1049 725
1966 1098 761
1967 973 784
1968 939 1013
1969 1006 1130
1970 1055 1356
1971 1143 1527
1972.. ... 11561, 1507
1973 1086 1419
1974 865 1353
1975 910 1398
1976 804 1332
1977 709 1467
1978 610 1597
1979 650 1382
1980 551 1318
1981 555 1281
1982 569 1236 •

• A balesetet követö 48 órával késóbbi
állapot szerint.

'~.'
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3. táblázat

A balesetekben meghalt személyek megoszlása a közlekedésben betöltött
_______________ szerepüksze rint _

Fóbb járművezetöi Finnország Magy arország
csoportok Absz. % Absz. %

Személygépkocsi-
vezetők 147 26,5 168 10,9
Utasok 186 15,5 277 17,9
Kerékpárosok 104 18,8 227 14,7
Gyalogosok 131 23,6 623 40.2
Egyéb 87 15,6 253 16,3
Összesen 655 100,0 1548 100,0

gyalogosok
kerékpárosok
jármOutasok
segédmotorosok
személygépkocsi-vezetők
motorkerékpárosok

2a ábra

a szakemberek Finnországban, ahol
a 70-es években eleinte igen gyorsan
javuló baleseti helyzet épp a halálos
gyalogosbalesetek nagy számának
csökkenéséből származott. Ezt rnu­
tatja be a 2a ábra. Magyarországgal
való egybevetésre nyújt segítséget a
2b ábra.
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viktimizációs esélye - a Finnország­
hoz viszonyított, lényegesen alacso­
nyabb motorizációs fokon - tűrhe­
tetlenül nagy. A magyar közlekedés­
biztonság szervezöinek elsődleges fel­
adata e területen a helyzet minél
gyorsabb javítása. E munkához igen
értékes tapasztalatokat szerezhetnek

Ha a közlekedési balesetekben
meghaltak számát az ország lakóné­
pességéhez viszonyítjuk, a magyarok
ma is kedvező helyzetben képzelhe­
tik magukat. Hiszen 100 OOO lakosra
Finnországban 11,5, Magyarországon
14,5 halott jut. Ez nagyjából azonos
a legrosszabb számokat felvonultató
skandináv ország, Dánia eredményé­
vel, s lényegesen jobb, mint a Német
Szövetségi Köztársaság, Franciaor­
szág vagy Svájc helyzete. (Természe­
tesen csak akkor festhetünk ilyen
kedvező képet hazánk helyzetéről,
ha megfeledkezünk egy igen lényeges
szempontról: a jármüsürüségnek, az
évi kilométerfutásnak a balesetek ala­
kulásában játszott szerepéről . Az
utóbbi - igaz , becsléseken alapuló
és épp ezért meglehetősen megbízha­
tatlan - adatnak a figyelembevéte­
lével, sajnos, romlik a kép: Skandi­
náviában 2,0-2,5, Nyugat-Európá­
ban 4-5, Magyarországon viszont
7 halott jut 100 milli ó járműkilomé­
terre. Ebből is kitűnik: Magyarország
lakónépességéhez viszonyított, arány­
lag kedvező helyzetét elsősorban a
motorizáció viszonylag alacsonyabb
foka magyarázza.)

ill. Veszé lyeztetett közlekedési
résztv evők, veszé lyes manőverek

Számos felmérés alapján ismere-
tes, hogy a közlekedésben. a külön­
féle részt vevő csoportok viktimizá­
dója (áldozattá, ill. sértetté válás)
nem azonos. A balesetrnegelőző
munka hatásosabb lehet, ha sikerül
azokat az átlagosnál veszélyeztetet­
tebb csoportokat kiválasz tani, ame­
lyek megsegítésére - az össztársa ­
dalmi érdekeket is figyelembe véve -
fokozottan szükség van.

Nem érdektelen ebből a szem­
pontból is megvizsgálni a két ország
helyzetét. Erről a következö tábláza t
ad áttekintést.

A táblázatból - amely csak struk­
turális megoszlást mutat - két igen
lényeges következtetés adódik:

1. Finnországban a közlekedés
különféle résztvevőinek halálozása
viszonylag egyenletes. Mégis elsősor­
ban a jármüvezetök, majd a gyalogo­
sok biztonságát kell tovább fokozni.

2. Magyarországon a gyalogosok
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4. táblázat
2b ábra

Meghalt gyalogosok korösszetétele

Életkor Flnnország
Absz. ' %

Magyaroiszág
Absz. %

Meghaltak száma a járművek haladási iránya szerint
Finnország Magyarország

Absz. % Absz. %

Azonos irányba haladás 76
13,7 l 171 11., lSzembe haladás 132 23,8 68,7% 179 :!:: 42,0%Keresztirányú haladás 81 14,6 231

Útelhagyás 92 16,6 70 4,5
Gyalogoselütés 127 22,9 611 39,5
Egyéb 47 8,5 286 18,5
összesen 555 100,0 1548 100,0

3,5
3,5
7,4

41,4
6,9

37, 2
99,9

22
22
46

258
43

232
623

1,5
8,4
5,3

38,9
6,9

38,9
99,9

sokkal nagyobb a valószínűsége mind
a szembe haladó járművek összeütkö­
zéséből származó, mind az útelha­
gyás során bekövetkező elhalálozás­
nak. A keresztirányú jármüütközések
relatív veszélyessége viszont majdnem
azonos. Másként alakul azonban a
kép, ha az előbbi táblázat két utolsó
kategóriáját elhagyjuk. Ezt a követ­
kező táblázat szemlélteti.

Ebben az összehasonlításban lé­
nyeges eltérés már csak az utolsó két
kategóriában található. Számunkra,
magyarok számára főként a kereszt­
irányú haladásból származó halálozás
közötti eltérés rejtélyének megfejtése
lehet tanulságos. Ez egyúttal tovább
tanulmányozandó feladatot is jelent.

A terjedelem korlátokat szab a
további összehasonlitásoknak. Csu­
pán még egy -mindkét ország szak.
emberei számára figyelmeztető -
adatról látszik szükségesnek feltétle­
nül szólni. Ez pedig az ittasan oko­
zott balesetekben meghaltak aránya.
A két ország alkoholfogyasztási szo­
kásai között számos hasonlóság - így
pl. Finnországnak és Magyarország­
nak a világranglistán elfoglalt „elő-

5. táblázat

2
11
7

51
9

51
131

0-6
7-14

15-24
25-59 (60)
60 (61)-65
65-
Összesen

vizsgálni, hogy a 70ses évek elején
melyik korosztály körében sikerült
leginkább eredményt elérni. A kö­
zépső (25-59. év) korosztályban-e
inkább, amely számszerüségét tekint­
ve azonos mértékben vesz részt a ha­
lálozási statisztikában, mint az idő­
sebb, vagy esetleg a gyermekek neve­
lése hozott-e kézzelfogható és gyors
eredményt; netán a komplex intéz­
kedések minden korosztályra egy­
aránt kedvezően hatottak?

A rendelkezésemre bocsátott finn
baleseti statisztikák -a magyar adat­
szolgáltatástól eltérően - sajnos, nem
tartalmaznak adatokat a balesetekkel
kapcsolatos közlekedési szabálysze­
gések jellegéről. Ezekre csak ajármű­
vek haladási irányából lehet többé­
kevésbé következtetni. A következő
táblázat e témakörről ad áttekintést.

A táblázat első rátekintésre is jól
mutatja, hogy milyen nagy az eltérés
a két ország legégetőbb problémái
között. Ismét kiemeli a magyar köz­
lekedésbiztonság irányítóinak a gya­
logosokkal kapcsolatos gondjait. A fe­
lületes szemlélőnek ugyanakkor azt is
sugallja, hogy a finn közlekedésben

A következő táblázat összehason­
lítási lehetőséget ad a közlekedés leg­
védtelenebb résztvevöinek korrneg­
oszlásáról.

A táblázatból kiolvasható, hogy
Finnországban valamivel inkább ve­
szélyeztetett az iskolás korosztály,
mint Magyarországon. A legsúlyo­
sabb problémát mindkét országban
az idős korosztálynak a lakönépes­
ségen belüli arányához képest rend­
kívül magas részesedése jelenti.

Jelenlegi finnországi tanulmány­
utam nem nyújtott lehetőséget a bal­
esetmegelőzési tapasztalatok mélyre­
ható elemzésére. !gy pl. azt sem volt
alkalmam - idő hiányában - meg-

gyalogosok

kerékpárosok

lérmOutesok

segédmotorosok

személygépkocsi-vezet6k

motorken!kpárosok

vr-f--_.__ '

.........-

t--L-1.--
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6. táblázat

Meghaltak száma ajármü haladási iránya szerint
Finnország

Absz. %

171 26,3
179 27,5
231 35,5
70 10,8

651 100,J

Magyarország
Absz. %

szült - több szempontból hasonló eh,:k
alapján íródott. A finn adatok mindegyike,
a magyar adatok csalt a háztartási balesetek
körére vonatkozóan a 14 év feletti lakos­
ságból kiválasztott .mínta" megkérdezése
útján becsüli a tényleges számadatokat.
2. A megállapítások az Országos Krimino­
lógiai és Kriminalisztikai Intézet (Buda·
pcsl) több mint egy évtizede folyó, a bűn­
cselekményeknek minősülő balesetek kri­
minológiai alapkutatásaira IÁmaszkodnak.

19,9
34,6
21,3

--24,1
99,9

76
132
81
92

381

Azonos irányba haladás
Szembe haladás
Keresztirányú haladás
Útelhagyás
összesen

cidents, Criminal Violcnce and the Result·
ing Jnjuries. Central Statistical Office of
Finland,Helsinki, 1983.

A magyar adatok forr'5ai: Közlekedési
balesetek 1982. Központi Statisztikai Hi­
vatal, Budapest, 1983. július; Háztartási és
más szabadidő balesetek 1982. Központi
Statisztikai Hivatal, Budapest, 1983. Meg­
jegyzendő, hogy mind az utolsóként emlí­
tett finn, mind a második magyar forr'5-
munka - amely nyomán az 1. tibliut ké-

kelö" helye - sajnos, a baleseti sta­
tisztikában is rokon vonásokat · rnu­
tat: az ittasság miatt bekövetkezett
közlekedési balesetek áldozatainak
aránya Finnországban 17,7%, Ma­
gyarországon 22,0%!

(Folytatjuk)

1. A finn adatok forrásai: Road traffic
accidents in Finland. liikenneturva, 1981;
Traffic Safety Measures in Finland Dwing
the 1970's. Road and Waterways Admini·
stration, Traffic Division TVH 741802
Helsinki 1982; Causcs of Death in Finland.
Central Statistical Office of Finland, Hel­
sinki, 1983; Statístical Yearbook of Fin­
land 1981. Central StatisticaJ Office, Hel­
sinki; lndustrial Accident 1978. Official
statistics of Finland, Tarnpcrc, I 979; Lat­
tilii - Heiskanen - Komulaincn - Nis­
kanen - Siren: Accidents and Víclence
1980. A Survey of thc lncidence of Ac-

A volgai autógyár (VAZ) Togliatti
városban múködik és másfél évtize­
des múltra tekint vissza. A FIAT-cég­
gel való együttmúködés keretében
1967-ben kezdödött el az autógyár
építése. Már 3 év múlva, 197Oaugusz·
tusában legördült a futószalagról az
elsö VAZ-gépkocs i. Napjainkban a
gyár 17 változatot gyárt a Zsigulinak
elkeresztelt személygépkocs ikból. Az
exportra készített autók neve Lada.

Valamikor régen a Volgán a Zsi­
guli-domb közelében ladikok úszkál­
tak. A Zsiguli (Lada) gépkocsik emb­
lémája az ilyen, ezüstösen csillogó
vitorlákkal felszerelt ladikok árny•
képére hasonlít, ugyanakkor emlé­
keztet a régi, orosz nagy V betűre.
Ez a szimbólum egy rubin színű ala­
pon, ezüst keretben helyezkedik el.

A Wartburg clmere az Eisenach
város közelében álló vár jelképe.
A gyárat még a múlt században,
1896-ban alapították. A Wartburgon
kívül a gyár még 8MW-Dixyket is ké·
szített. A második világháború után
EMW-ket is. Az utolsó 33 évben a
gyár termékei az eredeti Wartburg
nevet viselik. A Watrburgokra jel­
lemzö a kétütemű, háromhengeres
motor és az elsőkerék-meghajtás.

1925-töl az összes csehszlovák
Skoda-gyártmányú gépjárműn a sdr•
nyas nyíl embléma található.

Kb. 90 évvel ezelőtt Mlada 8olesz­
lav városban a Laurent és Clement
Vaclav testvérek kerékpárgyártó ma-

helyt alapltottak; ez a műhely nagy
gyorsasággal gyárrá fejlődött. Eleinte
motorkerékpárokat, majd később sze­
mélygépkocsikat gyártott.

A Skoda gépgyártó konszern 1925-
ben megvásárolta a Laurent-Clement
gyárat. Az új termékek ettől kezdve
már a Skoda (szárnyas nyíl) emblé­
mával futottak.

A fasizmus feletti győzelem után
Zwickau - német város - két autó·
gyárát, a Horch-t és az Audit allarno­
sltották, majd egyesítették öket. Az
új állami vállalatot Sachenring-nek
nevezték el, utalván a közelben talál·
ható autóverseny-pályára. A Trabant
elnevezés - magyarul kísérőt, utast
jelent - fémjelzi az itt készült sze­
mélygépkocsikat.

A Trabantokra a m0anyag karosz­
széria, a kétütem0, kéthengeres rno­
tor, az olcsóság és a megblzhatóság
a jellemző.
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