
A MAGYAR ÉS A FINN

KÖZLEKEDÉSBIZTONSÁG

ÖSSZEHASONLÍTÓ ELEMZÉSE
II. rész

IV. Következtetések
a megelőzés számára

A bevezetőben már hangsúlyoz­
tam: a közlekedési balesetek egy na­
gyobb rendszer része i. Szó volt arról
is, hogy a balesetek elsösorban az
aktív lakosságot érintik, s így egy
adott népközösség eltartó-eltartott
arányának romlásában szerepet ját­
szanak.

Kérdés: hogyan reagálhatunk az
e1et, testi épség, egészség ilyenfajta
kockázatának tényére?' A válasz ké­
zenfekvönek látszik: a kockázat el­
kerülésével. Ez az út azonban csak
részben járható. Ha a kockáza t teljes
mértékű megszüntetését tüzn énk ki
cé lul, a társadalom léte szempontjá­
ból fontos tevékenységek szűnnének
meg. Következésképpen további le­
hetöségeket kell talá lnunk. Ennek
két lehetséges módja ismeretes:

1. A formális kockáza tkeze lés
megva lósítása, amelynek során a koc­
kázati tényezök vizsgál atára, elemzé­
sére nem kerül sor, vagy ha igen: a
tényleges balesetmegelőzési munka
marad el. Következésképp a balese­
teket előidéző, elősegítő feltételek
továbbra is hatnak . Erre a kockázat­
keze lési módszerre jellemző, hogy a
jelenségek értékelésekor a hibát csak­
nem mindig az emberi tevékenységek
so rán elkövetett ruhákban vélik fel­
fedezni. Megfeledkeznek arról, hogy
ilyenkor már nem egyedi hibákka l,
hanem egy jelenségre jellemző , tipi­
kus törvénysze rűségekkel állunk
szemben. Az ilyen jellegü kock ázat­
keze lés sajátos módszere, hogy a
megelőzési tervekben az elérhető
eredmény nincs a megelőzési cé lok­
nak alárendelve, hanem a cé lok el-
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érését olyan mutatókkal mérik, mint
pl. a megtartott oktatások óraszáma,
az oktatófilmek vetítési időhossza ,
a kiadványok terjedelme és példány­
száma, a felszerelt védőberendezések
száma, az ilyen intézkedésekre fordí­
tott költségek összege. Röviden: az
eredményeket nem az erőfeszítések
által kiváltott következmény (pozitív
változás) minőségén, hanem a mun­
kába fektetett sze llemi és pénzügyi
erőkifejtés mennyiségén mérik. Ter­
mészetesen a balesetmegelőző tervek
formálisan így is teljesülhetnek, csak
éppenséggel e munka hatásfoka na­
gyon rossz.

2. A baleseti kockázatot tényle­
gesen csökkentő kockázati rendszer
a tömeges hatású események vagy a
gyakra n ismétlődő hibás cselekvések
veszélyét méri fel és igyekszik befo­
lyásolni. Az eredményes balesetmeg­
előzés pontos célmeghatározást kö­
vetel meg. A célmeghatározá s három­
lépcsős információs rendszer segít'.
ségével történhet. (Teljes körű • min­
tavételes • helyszínelő. Ezeket a vizs­
gálatokból, szimulációkból eredő in­
formációk egészítik ki.)

A balesetmegelőzö célok szoros
kapcsolatban állnak az egészségi koc­
káza t teljes körén belül más megelő­
zési cé lokka l. Mivel a balesetek és a
bűncselekmények jelentős része át­
fedi egymást, a balesetmegelőzési
cé lokat a bünözésmegelőzési célok­
kal is egybe kell hangolni.

A balesetmegelőzés tervezése so­
rán a balesetek következményeként
jelentkező népgazdasági veszteségek
számítására is szükség van. Ennek
ismerete teszi lehetővé a tervezés
pénzügyi igényeit alátámasztó költ­
ség-haszon elemzések elvégzését.

A balesetmegelőzési tervek kidol­
gozása a megelőzé sre hivatott szer­
veze tek irányítóinak feladata. A ter­
vezést két szintre vonatkozéan kell
elvégezni: az egyik szint a céloknak
és a balesetmegelözé s módjainak meg­
határozását végző munka, a másik
szint a meghatározott céloknak és
módszereknek megfelelő gyakorlati
balesetmegelözési tevékenység.

A feladatok végrehajtásának hatás­
fokát információs rendszerek segítsé­
gével kell vizsgálni. A hatásvizsgálat
feltétele, hogy az elérni kívánt meg­
előzési eredmény (amely a balesetek
számának és súlyosságának együttes
csökkenési mértéke) becslése a terve­
zés során megtörténjen. A hatásvizs­
gálat célja, hogy a tervben megadott,
határidőre kijelölt cél s a feladatok
elvégzésével elérhető eredmény össze­
vethető legyen a valóban elért ered­
ménnyel.

A közlekedési balesetmegelözés
feladatait érintő rész élére két lénye­
ges összefüggés hangsúlyozása kíván­
kozik:

1. A balesetek bekövetkezését elő­
segítő leglényegesebb feltételek, ösz­
szefüggések rendszerszemléletű feltá­
rása és elemzése feltétlenül fontos-

2. Meg kell ismerni és világosan el
kell egymástól különíteni a körülmé­
nyek, ,,okok" két csoportját: egy­
részt, amelyek a balesetek egyes faj­
táin túli körülményekre (így pl. a
hibás értékrendszerre) vezethetők
vissza; másrészt, amelyek elsősorban
a balesetekhez vezető szituatív körül­
mények feletti uralom hibáiban ját­
szanak szerepet (pl. lassú reflex, vész­
helyzetben hibás pánikreakció). Tév­
útra veze t az olyan balesetrnegelő­
zési tevékenység, amely azonos szin-



ten, azonos eszközökkel akar küz- 'évröl a másik évre tö, •énö urgásszerű
deni egyrészt az elsődlegesen vagy 'javulásával.
egyedül a szocializációs nehézségek- ", A rendelkezésre álló adatokból
böl eredő, másrészt az elsődlegesen megállapítható, hogy 1972-1976
vagy egyedül az aktuális vise lkedési között különösen megélénkült a köz­
zavarokra visszavezethető hibák el- lekedési felvilágosító munka, elsősor­
len. Az elsőként emlitett problémák ban a gyermekek biztonságát fokozni
megoldása jórészt kívül esik a tény- kívánó tevékenység.
leges balesetmegelözés körén. A bal- - A gépjármüvezetök és utasaik kö­
esetmegelőzésnek föként a viselke- rében 1973-1974 között volt külö­
dési hibák eltűrhető szin tre csökken- nösen pozitív a változás. Aligha téve­
tését kell elérnie. Mégpedig két irány- dés a számadatok ugrásszerüen ked­
ból: egyrészt a környezethez (a tech- vezöbbé válását az épp ekkor beveze­
nikai fejlődéshez) való alkalmazkodás tett 100 km/óra sebességkorlátozás
zavarából eredő tévedéseknek, hibák- jótékony hatására visszavezetni.
nak az eszközöket alkalmazó ernbe- Ugyanez állapítható meg Magyaror­
ren kívüli eszközökkel lehetetlenné szágra is, ahol 1979-ben - miként
tétele, másrészt a környezethez való Európa sok más országában is - első­
alkalmazkodás tudatformálás útján sorban üzemanyag-takarékossági
történő elősegítése útján. szempontok miatt rendeltek el a la-

A sorrend nem véletlen. Épp Finn- kott területeken kívül sebességkorlé-
ország az egyike azoknak az államok- tozást.
nak, amelyek példája bizonyítja: az -- 1976-1980 között Finnországban
emberi viselkedést, beállítódást ked- a jármüvek utasainak halálozása csök­
vezö irányban befolyásoló tevékeny- kent különösen jelentős mértékben.
ség és a hibázás kiküszöbölését célzó, Nyilvánvaló az összefüggés a bizton­
a hibázó ember képességeihez, kész- sági öv 1975. július l-én elrendelt
ségeihez alkalmazkodó tevékenység használatával. (Annál kevésbé érthető
egyaránt fontos. Azonban a baleseti - a finn szakemberek számára is -,
statisztikában látványos eredmények · hogy 1980-tól kezdődően miért emel­
mindig elsődlegesen a környezetben kedik évről évre e közlekedő csoport
előidézett változásokhoz (pl. bizton- körében a baleseti halálozási szam.)
sági öv, bukósisak,gyalogos- és kerék- 1977. június l-én vezették be
párút építése), vagy határozottan , Finnországban a bukósisak használa­
azokhoz az intézkedésekhez kapcso- tát. Érdekes, hogy ez az intézkedés
lódnak, amelyek az embernek a kör- 1978-tól kezdve nem a rnotorkerék­
nyezethez alkalmazkodását fokozot- ' párosok, hanem a rendelkezés hatálya
tan segítik (pl. sebességkorlátozás. la- alá nem vont mopedvezetök körében
kott területen egész éven át a figyel- hozott elsősorban kézzelfogha tó ered­
meztető lámpa (a skandináv orszá- _ményt.
gokban használatos és engedélyezett, · Számunkra, magyarok számára ta­
a tompított fénynél kisebb energia- . nulságos még egy további adat is.
fogyasztású fehér lámpa) vagy a lom- ' 1979-ben - 1978-hoz képest -
pított fényszóró használatának ösz- ugyancsak csökkent valamelyest a
tönzése, majd elrendelése). balesetek száma. De csak a nyári idő-

:" - A finn halálos baleseti statisztika szakban. Feltételezhetően nem vélet­
adatait elemezve megállapítható, lenül . Hiszen épp 1978. október !­
hogy 1972-töl kezdödöen összessége- tói vált ajánlottá a nappali időszak­
ben az életüket vesztett gyalosogok ban is a tompított fényszóró, ill. a
számának radikális csökkenése hozta figyelmeztető lámpa (attention light)
a leglátványosabb javulást. 1978-ig használata.
lényegében töretlen javulás állapít· Nyilvánvalóan elsősorban· a rend­
ható meg a közlekedés minden szá- őrség egyre fokozódó aktivitásának
mottevö résztvevöje esetében. Indo- köszönhető, hogy 1975-tól kezdve
kolt megnézni, hogy mely intézke- jelentősen csökkent az ital hatása
dések hozhatók közvetlen összefüg- . alatt balesetet szenvedettek száma.
gésbe a baleseti helyzet olykor egyik . 1975-1976 fordulóján a csökkenés

! ugrásszerű: ez első rátekinté~re a bíz­
tonsági öv akkor elrendelt hasznala­

' tára. ill. az övnek a súlyos eredményt
csökkentö hatására is visszavezethető.

'-- Ugyanakkor a statisztikai adatok
ékesszólóan cáfolják azokat a vélemé­
nyeket, amelyek szerint az új közle­
kedési szabályok, a jogszabálymódo­
sulással együtt járó megélénkülő jog­
propaganda, oktatás, szabályköve­
tésre való felhívások elösegítik a bal­
esetek csökkenését. Az 1976. évi ma­
gyar és az 1982. évi finn új KRESZ
semmiféle kedvező változást nem ho­
zott a közlekedésbiztonság fokozá­
sában. Sót! Mindkét országban épp
ekkor emelkedett a balesetek száma.
A közlekedési szabályok fontosságá­
nak hangsúlyozása egyesek szemé­
ben első helyen áll a közlekedés
biztonságrendszerében. Ez éppoly
tévhit, mint a büntetések szigora és
a közlekedésbiztonság alakulása kö­
zött összefüggést keresni. Magyaror­
szágon előbb 1972-ben, majd 1978-
ban részint enyhítették a büntetési
tételeket, részint bizonyos (könnyű
sérüléssel járó és csak veszélyhelyze­
tet teremtő) cselekményeket kivon­
tak a büntetőjogi szabályozás köré­
ből, és a lényegesen enyhébb bün­
tetőrendszerrel működő szabálysér­
tési jog hatáskörébe utaltak. Ennek
semmiféle kedvezőtlen hatása nem
volt a közlekedés biztonságára. 1983
őszétől viszont - a szabálysértési jog
keretein belül - bizonyos szabály­
szegések elkövetöit a korábbinál lé­
nyegesen súlyosabb joghátrányok fe.
nyegetik. A látványos hatás feltehe­
tően ezúttal is el fog maradni. (Ki­
véve akkor, ha ezzel egyidejüleg jelen­
tősen megélénkül az ellenőrzés. Eb­
ben az esetben azonban a javulás nem
a büntetés szigorára, hanem annak el­
kerülhetetlenségére vezethető vissza.)

Ma már bizonyított tény - a finn
statisztika is ezt támasztja alá -,
hogy a balesetrnegelőzésben az okta­
tásnak, nevelésnek (ez utóbbiba bele­
értve a büntetéssel fenyegetést is),
propagandának jelentős a szerepe.
De az ily módon elérhető eredménye­
ket túlszárnyalják azok az intézkedé­
sek, amelyek az ember környezetét
teszik alkalmasabbá a hibázás káros
következményeinek az elhárítására
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vagy csökkentésére. Ezek között ki­
emelkedő szerepe van a biztonság
elsőbbségét szem elölt tartó sebes­
ségszabályozásnak és az aktív jarmű­
biztonságnak. Elengedhetetlen köve­
telmény e szabályok érvényre jutta­
tása. Ebben a rendőrség forgalomel­
lenörzö tevékenységének magas szín­
vonala a legfontosabb láncszem. Mi­
ként már hangsúlyoztam: nem a bün­
tetés szigora, hanem annak elkerül­
hetetlensége a biztosítéka annak,
hogy a jogkövetés a kényszer ereje
által elöbb-utóbb azok számára is ön­
ként követetté válik, akik a szabályok
hasznosságát különféle okok (főként
tudati deficitek) miatt egyébként
nem látják be.

Befejezés
Az előadás, ill. e tanulmány ter­

mészetesen nem kívánt fellépni a tel­
jeskörűség igényével. Inkább csak a
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figyelmet kívántam felhívni arra,
hogy a különböző országok eredmé­
nyeinek - a vázoltnál sokkal alapo­
sabb - megismerése igen gyümöl­
csözö lehet mindkét közösség részére.
Egy ilyen elemzés - a két ország köz­
lekedésbiztonsági szervezeteinek,
azok vezetőinek hagyományosan ba­
ráti kapcsolataira, sokéves együttmü­
ködésére alapozva - mindkét ország
polgárai számára sok haszonnal jár­
hat.

Végül köszönetet szeretnék mon­
dani mindazoknak, akik lehetővé tet­
ték nézeteim kifejtését. Közülük is
elsősorban a szervt!zó Magyar Kultu­
rális és Tudományos Központnak, a
Központ vezetöjének: Gáti Tamás
igazgatónak, továbbá a Liikenneturva
részéről Kristina Salovaaranak, a Köz­
lekedési Minisztérium részéról Kirill
Harkanennek, az lnstitut for Legal
Policy részéról Patrik Törnuddnak,

s végül, de korántsem utolsósorban
a kéthónapos - nem a közlekedés­
biztonság elemzését célzó - kutató­
munkám nyugodt végzését, a szám­
talan kommunikációs lehetőséget
biztosító lnkeri Antillának, a HEUNI
igazgatójának nevét szeretném ki­
emelni. Köszönetemet fejezem ki
mindazoknak az - imént név szerint
meg nem említett - ismerőseimnek
is, akik hozzásegítettek a közlekedés­
biztonság rendkívül bonyolult össze­
függésrendszere egyes részkérdései­
nek megértéséhez.

JEGYZETEK

J. E kérdéskör részletes kidolgozásá t lásd
Jankó András: A baleseti kockázat csök­
kentésc. Az elő.adás a Magyar Tudományos
Akadémia „Kockázat és tár sadalom" e.
ankétján hangzott el J 984. február l-én.
A gondolatmenet a szenö felfogását kő­
veti, esetenként szó szerint idézi.

Dr. Irk Ferenc

A svéd SAAB cég (a rövidítés magyar fordítása: Svéd
Repülési Részvénytársaság) 1938-ban alakult. Kezdet·
ben fö termékként repülögépeket gyártott. 1948-ban
kezdett el autógyártással foglalkozni. A SAAB-gyárt·
mányokra a beépített anyagok kitünö minösége, a
masszívság és az elsökerék-meghajtás a legjellemzöbb.
Az üzemanyagot elektronikus vezérléssel juttatják a
hengerekbe.

Az emblémában a SAAB felirat alatt egy repülőgép
sziluettje látható; ez emlékeztet a vállalkozás kezdeti ter­
mékeire.

[I)
A nyugatnémet NSU cég kezdte el elsdként a rotorikus
személygépkocs ik sorozatgyártását . A cégnél dolgozott a
,,Wankel-motor" feltalálója: F. Wankel konstruktőr.

A város neve - ahol az elsö NSU gyár működött -,
Neckar Sulm. Az NSU címerében e város nevének rövidl•
tése szerepel.
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A Gorkiji Autógyár 1932-ben, a Szovjetunióban első­
ként kezdett el személygépkocsikat sorozatban gyár­
tani. Termelési programjába szervesen illeszkednek -
sok más termék mellett - a GAZ-ZU Volga és annak
különböző változatai, valamint a GAZ-13 Csajka sze­
mélygépkocsik. A gyár emblémája egy vörös mezöben
futó szarvas - az ősi Nizsnij Novgorod város címere.
Az embléma mai változatában elöször 1g50.ben tűnt
fel a GAZ-12-eseken.

g
A latin „z" két szélén levő hullámzó vonalkák a szélben
lebegl! zászlókra emlékeztetnek.

Több mint 25 évvel ezell!tt a jugoszláv „Crvena Zas­
tava" gyárban (Vörös Lobogó) elkezdtek dzsippeket
gyártani. A FIAT céggel történő együttműködés, vala­
mint különböző licencek vásárlása után a gyár vezetősége
úgy döntött, hogy megpróbálják a személygépkocsik
gyártását is.


