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A közleked/Jsbiztonsllg /Jrt/Jkel/Jsekor nem szakadhatunk ela konkr/Jt
ttJrsadalmi-gazdastJgi körülm/Jnyekt6I. A balesetek tJ/taltJban egyetlen
személy hibtJjtJra visszavezethet6ek, de a gyökerek mélyebbre nyúlnak
ézért eleve kudarcra ltélt a kiztJr6lag közleked6sspecifikus mege/6zés
minden klsérlete.

Hazánk közúti közlekedési baleseteinek alakulásában kedvezótlcn tendencia mutut­
Jzik. 1983 óta folyamatosan növekszik mind n. bnlcsctek, mind n. meghalt és meg­
,ü)t személyek száma. A 70-es évek második felében megindult kedvező folyamat
.U82-ben megállt. Az előzetes adatok birtoká bnn úgy tűnik, hogy n.z 1985. év rosszabb,
Mnt a 70-es évek második felének bármelyike.

Tény, hogy a baleset-megelőzésbe fektetett erőfeszítések nemhoztdlc meg a várt ered­
foyt. Hazánk köalekedésbiztonségi helyzete nemzetközi ősszehuson lfüúsbnn is kedve­
len. Magyarországon -n vezetők áltnl teljesített járműldlométerckct alapul véve -

Jriilbelül kétszer nnnyi baleset van, mint Nyugnt-Euröpábun és háromszor annyi,
a skandináv országokhun.

Ilyen köriilmények között sokan varrnak, ukik n hatósági szigor fokozásában látják
,gnrcgfelelőbb kiutat. Az elhnrnnrkodott állásfoglaláRt megclózcndó, célszerű a köz­
,cléshiztonságra leglényegesebb hat,íst gynkorló tényezőket megvizsgálni, és csak
után állást foglalni a hatékony prevenció kérdésében,

Túsadalom és közlekedésbiztonság

Amikor u közlekedésbiztonségot, mint egységes rendszert vessaük nagyító alá,
Jó alrendszeréeel szoktunk megkiilönhöztctctt figyelemmel foglalkozni. Ezek:
-ber, a jármű, és a környezet. Az utóbhi esetében szűkebb értelemben csak az út
epével foglalkoznak, a továbbiakban én iR csupán e körben fejtem ki gondolataimat.
Amikor a rendszer sokak által legfontosabbnak tartott elemével, az emberrel
lkozunk, tévesen sokan csak az egyén viselkedésére összpontosítjé k figyelmüket,

az egyedi magatartáshibákra, azok psaichés és hiopsxichéa okaira szűkítik
11ódásukat. Gyakran megfeledkeznek arról, hogy a azemély szoros kapcsolatot tart
szűkebb köniyczetével, közvetve pedig az egész társadalommal. Az innen érkező
ok alól nem vonhatja ki magát, azok sokban determinálják döntéseit. Amikor a
•tek oksági összefüggéseit kíséreljük meg kitapintani, ohatatlanul tévútra jutunk,

az egyéni magalartáshibákra korlátozzuk vizsgálódásunkat. Ezek valójában kö-
3~mények, amelyeket más, bonyolultabb összefüggések idéznek elő.
ikkben nincs mód arra, hogy a determinánsok teljes körét szemiigyre vegyük,

álllk azért sem, mert ismereteink a konkrét hatásmechanizmusokról ma még egy-
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részt korlátozottak, másrészt e kapcsolatok bizonyítása a sokszoros áttétel miatt
nehéz, sőt olykor lehetetlen. Teljes figyelmen kívül hagyásukat viszont e szempontok
nem indokolhatják.
Ismeretes, hogy hazánkban az utóbbi években folyamatosan növekszik a társadalmi

beilleszkedési zavarokban szenvedők száma. Ez olyan tényekben jut kifejezésre, mint
bűnözés, továbbá az alkoholizmus, a kábítószer-élvezet és az öngyilkosság terjedése.
Végső soron e devianciák mindegyike bizonyos mértékű és jellegű alkalmazkodási zava­
rokban ölt testet. A problémával foglalkozók és a nehézségeket elemzők egyikének
sem jut eszébe, hogy emiatt csak a rossz útra tévedt, a társadalomnak kárt okozó, az ön­
sorsrombolás útjára lépő egyéneket hibáztassa. A társadalomtudományok e területeken
dolgozó szakemberei -többek között-éppen azon fáradoznak, hogy feltárják e devi­
anciák társadalmi okait, s azokat minél szélesebb körben nyilvánvalóvá tegyék.
-"- Már évtizedek óta ismert az urbanizációnak, a mobilizációnak az egyéni érték- éa
érdekrcndszerekre gyakorolt kcdvezútlen hatása, az a tény, hogy a társadalom fejlődésével,
változásávnl egyiitt a célba vett, óhajtott kedvező jelenségekkel együtt járnak nem
kívánt mellékhatások is. Azt pedig már a marxizmus klasszikusai is világossá tették
számunkra, hogy a gazdasági helyzetben bekövetkező kedvező vagy kedvezőtlen vál­
tozások, tendenciák -többszörös áttételen keresztül-kihatással vannak az egyénre.
l\fa már jórészt sikerült elszakadni a szocializmusról korábban kialalútott idilli képtől,
és a valóság talaján maradva építjük jövőnket. Ez pedig szükségszerűvé teszi a meg­
levő és várható nehézségek pontos, őszinte feltárását.

Amennyiben ezt a felfogást elfogadjuk, lehetetlen nem tudomásul venni, hogy a
társadalmunk jelenében tapasztalhetö problémák -mivel az emberek jelentős részét
közvetlenül érintik -óhatatlanul befolyásolják mindennapi viselkedésünket, így köz­
lekedési magatartásunkat is. Különösen akkor-és olykor erről is megfcledkcziink _
ha ezeknek a múltba, a meghaladott társadalmi formációkba mélyen ágyazott hagyo~
mányai vannak. Olyan kedvezőtlen tényezökről van szó, amelyekért a jelen társadalmi
rendszer jórészt csak annyiban tehetö „felelőssé", hogy mind ez ideig nem sikerült
öket felszámolnia.

Szólni kell -ha csak példálózva is -azokról az általános zavarokról, amelyek
jelenünkben hatnak, és amelyek a közlekedő ember magatartását is befolyásolják.
A fontossági sorrendet ezúttal figyelmen kívül hagyva elsőként talán az emberi élet
gyakran tapasztalható és értelmetlen kockáztatásáról érdemes beszélni. Ennek alapja az a
magatartásforma - a kockázatvállalás -, amelyet a társadalom ma egyre inkább
elvár, kivéve, amikor az élet, testi épség és egészség mint védendő érték kerül előtérbe.

A tilalmat megszegők jelentős részének viszont egészen egyszerűen nincs más olyan
kézenfekvő „közege", ahol kockáztasson és megélje a lehetséges nyerés vagy vesztés
következményeit. Kutatási tapasztalatokból tudjuk, hogy rt magasabb képzettségi szint
fordítoitan arányos a baleseti '}yakorisággal. A járműbirtoklási arányt tekintve az értelmi­
ség az átlagosnál jóval kevesebb, a szakképzetlen vagy alacsonyan képzett munkásság
jőval több balesetben vesz részt. A kockáztatási hajlam egyfajta ősi ösztön, amely egy.
idös az emberiséggel.

Gyakran esik szó az aqressziu, a környeute érdekeit figyelmen kívül hag,Jó közlel.:e.
dóhil. Elöljáróban meg kell jegyezni, hogy akiket a köznyelv agresszívnak minősít,
azok jelentős része egészen egyszerűen ügyetlen, más részük pedigfigyelmetlen. Az utőh,
bi magatartá.~a, beállítődása már szoros kapcsolatot mutat -miként az igazi agresszí,
vitás is -a társadalom más területén tapasztalható kedvezőtlen viselkedésformákkal.
Az egész társadalomban jelen levő elidegenedés, a mások érdekeivel való nem törődés
miért kerülné d éppen a közlekedés területét 1 Ezeknél a hibás viselkedésformáknál
gyakran tapasztalható, hogy az egyé11 rövid távú céljait és érdekeit - tudatosan vagy
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tudattalanul - elónyben részesíti a hosszú tát·on jelentke::ó haszonnal szemben. Ez a.
szemlélet mód a közlekedésben is érvénvesül.

Az is gyakra n tapasztalható, hogy ~ járművezető másodpercnyi nyereségekért is
képes nagy kockázatot vállalni . Vajon ha életszfnvonala megőrzése érdekében nem
kellene a korábbinál nagyobb terheket vállalnia, többlet.munkával előteremtenie nzt n.
pénzt, amit fó munkahelyén korábban megkeresett, ha nem lenne állandó időzavarban,
a. többség akkor is így viselkedne 1

l'!Iint említettem, a felsorolás nem teljes körű. A néhány példa csak érzékeltetni
kívánta a társadalom közérzete, és a. közlekedés rendje közötti kapcsolatot.

A jármú és az út

A bevezetóben felvázolt rendszer második tagja a jármú. Ennek az elemnek is cél­
szerű némi figyelmet szentelni, különösen akkor, amikor hazánk baleseti helyzetét más
országokkal egybevetve vizsgáljuk.

Azt ma már tudjuk, hogy n hazai gépjármúpnrk elóregedctl, és ez a folyamat jelen­
leg nem látszik visszafordíthatónnk. Ez már önmngában problematikus. Igaz ugyan,
hogy a műszaki hibára visszavezethető balesetek száma - legalábbis egyelőre - igen
alacsony, 1984-ben például nem érte el az 1,3%-ot. Nem hagyható figyelmen kívül
azonban, hogy a statisztikábnn - mint elsődleges baleseti ok -a műszaki hiba csak
akkor szerepel, ha az az utólagos vizsgálat szerint a járművezető részéról olháríthate.tlan
volt.

l'!Ijnd a korábbi kutatásokból, mind a tapasztnlntokból tudjuk, hogy e. műszaki
hibás járművek aránya az emliteü baleseti ará11y11áljóval magasabb, ezért e. balesetekben
való szerepjátszásuk is nagyobb. Egy, a hetvenes évek elején folyt kutató.s során meg­
állapították, hogy a hivatásos júrművezetök által előidézett. bnlesetck csaknem 30%­
ánál ilyen hiba is szerepet jó.tszott. A rosszul csukódó buszajtó, a hibás, nehezen mű­
ködtcthetö sebességváltó, a bcrezonáló visszapillnntó tükör stb. elvonja a vezető
figyelmét a forgalomtól, és -közvetve -elősegíti a roasz döntést. Hogy napjainkban
mennyire élő probléma lehet ez, arra elég bizonyság, ha a hétvégeken n városokból ki­
vezető útvonalakon végigmegyünk, és összeszámoljuk a rengeteg üzemképtelen kocsit.
Ezek nagy része nem egyik pillanatról a másikra romlott el. Többségiikkcl vezetőjük
elózöleg küszködött, s amíg ezt tette, a. forgalomra. csupán ré.tzben ös.,zpo11to.sítoU,
közülük néhány hizonyára balesetet is okozott,

Azt is figyelembe kell venni, hogy jelenlegi kocsiparkunk zöme konstrukciós Bzem­
pontból elavult, műszaki színvonala - ide értve aktív és passzív biztonságút - 15-20
évvel ezelőtt tartozott az európai középmezőnybe. Autók ezrei érkeznek például olyan
gumiahronccsnl az országba, amelyek biztonságtechnikai szempontból rosszak.

lllár csak ezért is érthetetlen egyes „szakernberek" visszatérő törekvése nrra, hogy
jelenlegi - ebből a szempontból a világ színvonalán álló vagy olykor annál maga­

sabb -sebességhatárokat emeljék. A témával behatóan foglalkozó szakemberek egybe­
.kangzó véleménye szerint -az emberi tényezők már tárgyalt és a hazai űtállapotokkal

következök során érintett szempontokat figyelmen kívül hagyva is -, a hazai jár­
.iűpark és a fejlett autós országoké műszaki-biztonsági színvonalát szem elótt tartva.
sak 1·gen radikáli« sebe8$b,pőkMnté8sel tudnánk produkálni a. bevezetőben ismertetett
.ed vező eredményeket.

Az úttényezők kapcsán egyrészt arra a közismert tényre kell felhívni a figyelmet,
.;0gy hazánkban -a közeljövőben mindenképpen - számolni kell az útviszonyok rom­
~sái:al, főként. a mellékúthálózaton, amelyen a forgalom jelentős része zajlik. Tudo­
rásul kell vennünk, hogy viszonylag csekély autópálya-hálózatunk bővítésére a jövő-
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hen a kilátások korlátozottak. Egyéb főútvonal-hálózatunk pedig a korszerű igények­
nek csak kisebb részben felel meg, és többségében túlterhelt. Közhely, hogy az autó­
pályák hiztonságn n kétirányú forgalmat lebonyolitó utakkal szemben nagyságrenddel
jobb, hiszen jellegénél fogva lehetetlenné tesz egy sor emberi hibát. Például az előzés­
bői származó konfliktushelyzetek jelentős részét, a csaknem mindig igen súlyos követ­
kezményekkel járó frontális ütközéseket pedig teljes mértékben kiküszöböli. Ez
egyetlen tény önmagában részben magyarázatul szolgál arra, hogy - az emberi és
járműműszaki tényezőket most számításon kívül hagyva - miért van nálunk több
baleset, mint számos más országban.

E témakört összefoglalnndö, álljon itt két - minden bizonnyal soha meg nem
válaszolható - kérdés. Vajon milyen teljesítményt mutatna fel az a külföldi , akinek
a hazánkban forgnlmazott gépjárművekkel itthoni körülmények között kellene tartó­
san autóznia 1 Vajon milyen eredményeket produkálna a magyar autós, ha máról hol­
napra Svédország, Japán vagy az USA jármű- és útállományának birtokába juthatna

Közlekedésbiztonság és hatósági beavatkozás

Előre szeretném bocsátani, hogy a hatóság kifejezésen mindazokat az intézmé­
nyeket, szerveket értem, amelyeknek a közlekedésbiztonsággul kapcsolaiulc van, arra
befolyást képesek gyakorolni. Közülük viszont csuk azokat választom ki, amelyek
- eddig még kellően ki nem használt lehetőségeik folytán - elsődlegesen fontos
szerepet játszhatnak a jövő megformálását illetően.

Mielőtt erre sor kerülne, szükségesnek tartom érinteni a megelőzés lehctöaégeinelc
néhány általános kérdését. Először is arra utalok, hogy-miként a1.t tapasztalhatjuk
a baleset-megelőzés lehetőségei igen korlátozottak. Láttuk, hogy a helyzet alakulására
egy sor olyan tényező hat, amelynek alakulásába a közlekedés-specifikus prevenció nem
szólhat bele. Ehhez kapcsolódik az a megjegyzésem, hogy a közlekedésbiztonság helyze­
tét ezek a külső tényezők determinálják elsődlegesen.

Ebból kiindulva nem szabad eleqe! tenni a közvélemény nyomásának, amely n hatő­
ságoktól a kemény szigort, a súlyosabb büntetést várja cl a fennálló rend ellen vétők­
kel szemben. Ez a problémakezelési mód egyrészt-a már ismert okok miatt-etikátlan,
másrészt célszerűtlen. Etikátlan azért, mert a kezelés csak tüneti, hiszen.az okok jelentős
és legdöntőbb része a szabályozás hatókörén kívül marad, aminek következménye,
hogy bú11ösök helyett bűnbakokat keresünk és találunk. Ez pedig alkalmas arra, hogy
társadalom többsége a felelősséget magától elháritsa, ahelyett, hogy azt a jelenleginél
fokowttabban vállalná. Ugyanez a mechanizmus működik hatósági oldalról is akkor
amikor a büntetések szigorításs útján demonstrálni kívánja a közvélemény számára azt,
hogy a maga részéről mindent megtett a probléma megszüntetése érdekében.

A túlzo tt szigor alkalmazása azért is célszerűtlen, mert vele tartós eredmény nem
érhetó el. A gondatlan emberi magatartások körében különösen érvényes az n régi
megállapítás, amely szerint a megelőzés körében nem a büntetés szigora, hanem annak
elkerülheteJleTUJége a dfmtó. Ma már egyébként a deviancia - és ezen belül a bűnözés
egész körében elterjedőben van az a nézet, hogy a szigor fokozása nem javítja, enyhítése
pedi g nem rontja a fennálló helyzetet. Elég erre két, a közelmúltban hazánkban fogana­
tosított intézkedésnek a szabályozni kívánt jelenségre gyakorolt hatását bizonyítékul
felhozni. Az új büntető tön·énykönyvvel hatályba lépő enyhébb elbírálás (részben
a dekriminalizálás, részben a büntetési tételek csökkentése) az alapjelenségre: e. közle­
kedési balesetek alakulására semmiféle keduezüle» hatást nem g,Jakoro/t. Az is kitűnt,
hogy az ittas vezetésekkcl szembeni szigorúbb elbírálás - a büntetési tételek felső
határának emelése, a kővetkezetesebh vezetőiengedély-bevonás - nem volt alkalmas
arra, hogy az ittas halesetokozások s7.é.mát és arányát csökkentse.
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Szó lni kellmég itt egy téves nézetről. Sokan úgy vélik, hogy a jogtudat fokozásával
deviáns viselkedés visszaszorítható. A tapasztalatok nem ezt bizonyítják. A KRESZ­

tudás növelését szolgálni hivatott szi'gorilott uizsga- és »etéltsedárendszer semmiféle lia­
azonnal nemjárt. Lehet, hogy véletlen, de tény: hazánkban azokban az idószakokban is
növekedett a balesetek száma, amikor a jogpropaganda „teljes g6zzel" dolgozott.
jelenlegi KRESZ bevezetésekor (1976--1977-ben) növekedett a balesetek száma

csakúgy, mint a legutóbbi módosítás körüli kampány idején. Érdekes, hogy Finn­
országban - .,véletlenül" - hasonló jelenség volt megfigyelhet6 a legutóbbi
.,KRESZ-kampány" idején.

Alljon itt két elgondolkoztató adat a KRESZ-centrikus balesetmegel6zéssel szem­
en. Az egyik: úgyszólván nemfordul elő olyan baleset; amely a szabályok nem tudására
~lhetó vissza. Saját kutatásunk több mint ezres mintájában egyetlen ilyen som akadt.
gyanezen kutatások eredményeként megállapítható volt, hogy a balesetet okozó jár­

rrűvezetdk lényegesen jobban tudják a közlekedési szabályokat, mint a hosszú ídojo
alesetmentesen vezető társaik. Az utóbbiak többsége egy' alapfokú vizsgán megbukott
Jlna, mégsem okozott éveken, sót évtizedeken át egyetlen balesetet sem.

Ettól már csak egy lépésre van a következó gondolat: a jogpropaganda igen kiváló
•·a, hogy az emberek tisztában legyenek saját joga,-kkal és mások kötelességeivel. Követ­
t1:ésképp -mivel magatartásukat inkább a jog és nem a közlekedés valósága irá­
itja -hajlamosak arra, hogy ezeket másokkal szemben. k,-kényszcrítsék. Ez a beállí­
~ás pedig már eleve magában hordja a közlekcdésellcnes viselkedés csíráját.
Összefoglalva: a balesetek nem arra vezethetők vissza, hogy a közlekedők a jog-

4Jályokat nem tudják, hanem arra, hogy adott körülmények között l1elytcleniil alkal­
,;zák. A személy- és vagyonbiztonságot közvetlenül irányító szabályok köre oly

hogy azokkal valójában mindenki tisztában van. A közlekedésre az az ember
;alrno.sabb, aki - függetlenül jogaitól, amelyek esetleg megilletnék - a mdsik:
-4ségea hibájára kéazül fel, és nem az, aki jogai érvényesítésén keresztül kívó.n el6re

A bizalmi elv -összefüggésben a defenzív vezetés taktikájával -egyébként
régen ezt hirdeti.
leírtak nem jelentik a jogismeret fontosságának tagadó.só.t, csupán a ma tapasz­

iatő egyoldalúsággal kívánok szemheszállni. A helyes és a helytelen o.ró.nyok követé­
következményei egyébként jól tetten érhetők egyréRzt o. sknndináv, máRrészt

9'iZK-beli köxlekedési morál és baleseti statisztika cltéróségében, Noha a járműpark
tételében, az úthálózat fejlettségében a két régió között nincs s:1.ámottev6 különb­

északi országok defenzivüdson. alapuló közlekedésbiztonsága mégis egy nagyság­
jobb, mint a jogkövetést középpontba állító németeké.

A rend6rség és a közlekedésbiztonság

szemléletmód megválasztása jórészt meghatározza a rendőrségJorgalom-ellenárzési
zi'l . Az erre fordítható erők a világon mindenütt korlátozottak, és alatta marad­
igényeknek. Éppen ezért fontos a lehetöségek minél célravezetőbb kihasználása.

szetesen itt olyan -korántsem elhanyagolható -szempontok is szerepet ját-
mint például a szabálysértés biumyilliatóaágának határai. Ma még sokkal egy­
feladat a szabálytalanul parkoló vagy o. sárfogó lapokat nélkülöző járművek

~el, mint az áthaladási elsőbbség és az előzés szahályai durva megsértőivel
kiemelt szabálysértéseket megvalósítókkal -szembeni fellépés.
OKBT keretei között -más szempontokkal együtt -épp ennek az áldatlan
ek a megváltoztatása érdekében folyik évek óta kutatómunka, amelynek első
,rei most vannak beéröben. Megjegyzem, hogy az eredmények hasznosításának
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egyik elengedhetetlen feltétele e.fogadókészség, amely - az eddigi tapasztalatok szerint
-már parancsnoki szinten Bem mindenhol akadálymente8. A legfőbb probléma egyrészt
még mindig uralkodó mennyiségi szemlélet túlsúlya, másrészt a közvetlen végrehajtók
alkalmasságában felelhető hiányosságok.

Ignz, az a legfontosabb feladat, hogy lehetőség szerint eyyellen azabályaértéa
maradjon felderítetlenül, büntetleniil, azonban tudjuk, hogy ez utópia. A feladat csak
lehet, hogy a közlekedés biztonságára konkrét vagy absztrakt módon súlyoa veszélyt
jclentó szabálysértések mcgvalós(tói közül leplezziink le minél többet. A latenciát elsősorban
e körben kellene szűkíteni. Ez pedig azt jelenti, hogy az ellenőrző munkában fel kell
adni a válogatás nélküliség ma még sok helyen tapasztalható gyakorlatát, és néhány
kiemelten fontos feladatra össapontosítani az erőket.

Két területen ma már volna erre lehetőség. Ezek egyike a sebe8ség ellenórzé.Be.
E területen 11z aktivitás szúmottevéíen csökkent. Pedig világosan fel kellene ismerru,
hogy a sebesség a közlekedésbiztonság legdöntóbb tényezóje. Igaz ugyan, hogy a bal­
esetek zöme nem az abszolút sebcsségtúllépésckre vezethető vissza. Tény viszont, hogy
minél lejjebb szorul - minél közelebb kerül a maximált értékhez - a tényleges sebes­
ségtartomány, annál alacsonyabb lesz az ütközési sebesség.

Nem hagyható figyelmen kívül egy másik, a járművezetőket motiváló tényez6
sem. A rendőrség azzal, hogy - demonstratív módon, állandó ellenőrzéssel - nagy
fontosságot tulnjdonít a sebességnek, a járművezetők felfogásában is egy kedvező vál­
tozás folyamatát képes elindítani. A rendőri jelenlét csökkenése - ami bizonyára
alacsonyra korlátozott üzcmnnyng-felhesznúlűai előírásokból is fakad - már önmagá­
ban is kedvczótle11ül hat a kiizlekedés biztonsáqára. Ma már több száz kilométert is meg­
tehet az autós anélkül, hogy akár egyetlen járórkocsival találkozna. Lehet, hogy ez
takarékosság - miként az élet számos más teriiletén is - több kárt okoz, mint
amennyi hasznot hajt.

A másik fő terület a biztonsági öv használatának eltenórzé.se, amely immár tíz éve
- bizonyos kampányszerű lépésektől eltekintve - egyenló a nullával. Tudomásul
kellene végre venni, hogy a járműben ülők életben maradásának ez a berendezés ad
egyedül reális esélyt a nagy sebességű ütközés után. 1984-ben a személygépkocsik első
ülésein 346 ember halt meg, és közülük csak 232 - a budapesti 40 halott közül ped
csupán 27 - használt biztonsági övet. Sajnos, közöttük többen belügyi dolgozók voltak.

Számomra egyébként érthetetlen, hogy egy fegyveres testület irányító apparátusa
miért nem képes elérni azt, ami minden állampolgár számára kötelező, és amelynek
betartását ugyanez a szerv hivatott ellenőrizni. Arról nem is szólva, hogy vajon a rend­
őr olyan embernek képzeli-e magát, aki soha, akár véletlenül sem keveredhet balesetbe
Vagy talán úgy véli, hogy egy viszonylag alacsony - 50 km/óra - ütközési sebesség
esetén a másodperc tört része alatt képes olyan erőkifejtésre, mintha - 80 kg-os test­
súlyát tekintve - 3200 kg-ot kellene felemelnie!

És itt áttértem a prevenció egyik igen fontos területére: a jó példa adásának mint
alapfeltételnek a hangsúlyozására. Különösen olyan területeken, ahol a közvélemény
ellenállása - elsősorban tudatlanság folytán - nagy az előírásokkal szemben, ott
szükséges minden eszközt megragadni. Vajon a szabályokat nagy számban megszegők
körében miként lehet elfogadtatni az általa önkényesen nem követett előírásokat, ha
visszatérően azt látja, hogy az olyan gépkocsivezetők - sofőrök, rendőrök -, akiknek
közlekedési ismerete az övé fölött van, ezeket a szabályokat minden további nélkül
megszegik. Ezért is veszélyes, ha. a rendőrök nem használják a biztonsági övet, meg­
különböztető hang- és fényjelzés nélkül rendszeresen túllépik a megengedett sebesség­
határokat, figyelmen kívül hagyják a különféle tilalmakat jelző tóbláke.t, és járművük
világítását - ahelyett, hogy példamutatóan elsőkként tennék - még akkor sem kap­
csolják be, amikor az autósok zöme már azzal közlekedik.
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Ez a gyakorlat egyébként politikai szempontból is kifogásolható. Hozzájárul ahhoz,
hogy a közvélemény úgy vélje: a társadalom két részből áll. Vannak az árlngemberek,
akikre a jog előírásai kötelezőek, és akikkel szemben ezek betartását megkövetelik , az
előírások megszegőit megbüntetik. Van ugyanakkor egy olyan réteg, amely privilegizált,
az előírások rá nem vonatkoznak, és az említett jogsértő magatartásokért nem büntetik
meg.

Változásra volna szükség a rend&ri munka öszlön:zésében is. Nem annak a. rendőrnek
kellene elismerést kapnia, aki sok szabálysértőt ér tetten, hanem annak, nki esetleg
kis számú, de kiemellen, viss,.atéróen t·es:élyes szabálysé:rtót leplez le. Ehhez természetesen
a jelenlegi szabálysértési nyilránlartási rendszer évek óta húzódó korszerűsítésére is
szükség volna. Ennek ma már egyetlen ésszerű útja a számítögépes nyilvúntartás,
amelynek bevezetésével jelentősen egyszerűsödhetne a rendőr munkája. Így végre lehe­
tőséget kapna arra, hogy tudja: eseti szabálys értővel vagy a ködekedésbiztonságot
visszatérően veszélyeztető személlyel áll-e szemben.

A hatósági baleset-megelőzés egyéb kihasználatlan lehetőségeit csak röviden érin­
tem. Így csupán megemlítem, n jogalkotásnak a jövőben fokozottan szem előtt kell
tartania, hogy olyan clólrásokat hozzon, amelyek betarthatók, és bizonyíthatóan a
közlekedésbiztonság érdekeit helyezik előtérbe. Ilyenek például a nappali lámpahaszná­
lat az „energiatakarékos", úgynevezett menetlámpa engedélyezésével, illetve előírásá­
val, amely-külföldi mérések szerint -a szembe ütközések számát legalább 20-26%­
kal képes csökkenteni: a vészvillO(Jú kötelező felszerelése, amely többnyire nlkalmcs a.
sorozatütközések megelőzésére: n biztonsági öv és a fejtámla együttes használatának
kötelezővé tétele rala111em1yi ülésre.

Halaszthntatlanul fontos lenne 11, biztosító szemléletének megváltoztatása, és nyilván­
tartúsi rendszerének a rendőrségi nyilvántartási rendszerrel való cgybckapceclása.
Így megszünhetne egyrészt az nz ellentmondás, hogy a rendőrség megbünteti a veszély­
helyzetet teremtő, a bíróság elítéli a súlyos balesetet okozó járművezetőt, ugynnnkkor
a bizonyítottan veszélyhelyzetet teremtő, ún. ,.pléhkáros" balesetet okozók nagy töme­
ge tettéért nem felel, és kárát jórészt n balesetmentesen vezetők fizetik meg helyette.

*
A hazánk közlekedésbiztonságában tapasztalható romlás elemzése során tudomá­

sul kell vennünk azokat a tényeket, amelyekre a közlekedés résztvevői hatást nem
gyakcro/11alnak. Meg kell keresni és találni azokat a még ki nem hnsznált lehetőségeket,
amelyek segítségével a helyzet javítható. Alapelvként cl kell fogadnunk, hogy a kedve­
zőtlen társadalmi tényezők hatása elsősorban olyan biztonsági intézkedésekkel egyen­
súlyozható ki, amelyek az emberi ciselkedés hibáinak leltetóségeit külsó azabúlyozcú útján
(például sebességcsökkentés, biztonsági öv használata) mérsékelik.

A jogot célszerű a jelenleginél sokoldalúbban a közlekedésbiztonság szolgálató.ba.
állítani. A szigorúbb büntetések a biztonság fokozására alkalmatlanok, a következete­
sebb - példamutatással párosuló - rendőri jelenlét viszont a prevenciót hatékonyan
szolgálhatja. Az embereket elsősorban érdekeiken. keresztül lehet bJ kell befolyásolni.
Amennyiben az egyéni érdekeltségi rendszerben rövid távon sikerül pozitív változást
elérni, a közlekedés biztonsága javítható.
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