
J FÓRUM

Baleset-meg(nem)el6zés magyar módra*
ÍBTA: DB. IBK FEBENo

e.~d,nd douru,
cu dllam- I• Joghldom4n •
dokklra

Hazdnk közlekedésblztonsdgl helyzetét a szakemberek jó része meg
lehetósen rossznak mlnós/ti, mlg mdsok szerint nincs okunk különö
sebb aggodalomra. A baleset-megelőzési tevékenység megltélésében Is
mutatkoznak bizonyos ellentétek. A legközelebb taldn akkor juthatunk
az lgazsdghoz, ha hatdralnkon túlra is kiterjesztjük vizsgdlóddsunkat.

Amúlt év végén terjedelmes tanulmány
elemezte közlekedésbizton.,águnk helyzetét.
A következő gondolatsor papírra vetése
előttmeg szeretném jegyezni, hogy a. szer
ző megállapításaival egyetértek, azokat
csupán kiegészíteni kívánom. Pontosab
ban: néhány kedvezőtlen jelenség magya
rázatára teszek: klsérletet. Ez viszont felté
telezi, hogy az olvasó ismeri az alaptanul
mányt is.

A baleseti helyzet megítélésér61

Közismert, hogy valamely ország bal
eseti helyzetét többféle mutató alapján
lehet vizsgálni. Sajnos, ezek egyike sem
mentes bizonyos torzításoktól. Szokásos
módszer, hogy egyetlen országon belül,
hosszabb időt veszünk figyelembe, s ennek
alapján próbálunk meg a tendenciákra kö
vetkeztetni. Ennek hátránya, hogy nem
tudjuk: mi történt ugyanezen idószak alatt
1'11,CU'Ull; tehát egy ország helyzetét (sike
reket és kudarcokat egye.ránt) csak a sa
ját, korábbi állapotához hasonlíthatjuk.

A nemzetközi ö1111zehasonUtás szokásos
módja, ha az egyes országokat valamilyen

viszonyszám a.lapján vetjük össze. Szakmai
körökben nem titok, hogy ez sem egyszerű.
Még a viszonylag „legtisztább" eset: a bal
eset kapcsán elhalálozottak számának öss
szeho.sonlításo. sem egyszerű, hiszen a ha
lálos baleset vagy a baleset során meghal
tak fogalma nemzetközileg nem egységes.
Ebből pedig olykor jelentős (20-50%-os)
eltérés is adódhat.'

A 100 balesetre vetített halottak szá.ma
egyrészt e. sérülések súlyosságár6l, más
részt (és ez sem kevésbé fontos!) valamely
ország helyszíni mentési színvonalárdl ad
képet. A 100 ezer lakosra. jutó meghaltak
száma elsősorban azt a pusztítást érzékel
teti, amit a közlekedés a lakónépességben
előidéz. A társa.da.lomnak okozott ká.r
nagysága -más országokéval egybevet
ve-elsősorban ezzel a számmal mérhető.

Az 1. számú táblázat (amely a 10 ezer
gépjárműre eső elhalálozottak szá.mát tar
ta.lma.zza.) első rá.tekintésre arról ad képet,
hogy a motorizáci6 mértékéhez képest egy
egy országban milyen súlyos a. helyzet. So
kan előszeretettel hivatkoznak ezekre a
számokra., főként csak a sajá.t a.da.ta.ikat
közölve. Hiszen majd mindenütt amotori
záció egy bizonyos szakaszában dicsekedni
lehet azzal, hogy a járműszám növekedési
üteme lényegesen nagyobb, mint a baleset
számoké.

Azonban ezekre a tényekre nemigen ér
demes hivatkozni. Főként azért nem, hogy



1.námúldbl<lzal

ro ooo gépjármiirc jutó halottak száma

:Í:v Finnország Magyarország

1957 22
1958 17
1959 15
1960 15
1961 13 21,7
1962 11
1963 11
1964 11 19,9
1965 11 15,6
1960 8,89 14,3
1967 8,43 13,4
1968 7,96 16,6
1069 8,06 16,7
1970 7,98 16,6
1971 8,36 17,0
1972 8,10 16,0
1973 7,28 14,0
1974 6,64 12,6
1976 6,70 12,0
1976 4,94 10,9
1977 4,21 11,6
1978 3,56 12,0
1979 3,64 9,7
1080 2,96 8,8
1981 2,87 8,2
1982 2,81 7,8
1983 8,6
1984 8,1
1985 8,6

Harminc nappal későbbi ó.llapot srerint (Ma
gyarországon 1075-ig becsült). A finn adatok
1983-tól nem álltak rendelkez6oemro,

ezzel indokolják a balesetszámok alaku
lásának nemzetközi viszonylatban kedve
zc5tlen mértékét vagy a más országokhoz
viszonyított rossz helyzetét. Hiszen ezek
az adatok például arról sem mondanak
semmit, hogy egy-egy országban milyen
gyakorisággal használják a gépkOCBit. Az pe
dig feltehetően nyilvánvaló, hogy nem
mindegy: a gépjáművek vezetői évente
átlagosan 6 vagy mondjuk 18 ezer kilo
métert tesznek-e meg. A közúton több ki
lométerhez több döntés, következéskép
pen több hibalehetőség társul. Természe-

2, hlp,,,.. , .1. magyv la a 111111 k0zlwdlobbtm>l6g-..
huonlltll PlelDUIIO. I, rész , .l.otllTtUtll, 198'/S. SS-SS. old.
II. rém. A.at.6Teset61 1984/4. H-34. old.
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tesen ez utóbbi számadat még megbízha
tatlanabb, nehezebben ellenőrizhető, mint
az előbbiek. Azért nem árt tudni: hazánk
e számot tekintve is jelentősen elmaradt
még a fejletten motorizált közép-, do kü
lönösen az észak-európai országoktól.
Kérdés, hogy miért t Erro kíséreltem

meg-ateljesség igényo nélkül-néhány
gondolat felvázolásával feleletet adni.

Például Finnország ...

Az ország eredményeivel azért látom
célszerűnek kissé bővebben foglalkozni,
mert olyan államról van szó, amclytól sok
mindent tanulhatunk.
Hazánkban és északi rokonainknál a

motorizáció a legfejlettebb európai orszá
gokhoz viszonyítvajelentős késéssel indult
meg. A második világháborút követően o.
két népnek sokban hasonlá társadalmi prob
lémával (szegénység, hirtelen meginduló,
igen gyors urbanizáció stb.) kellett meg
küzdenie. Miként ezt a 2. számú táblázat bi
zonyítja, az eltelt 26 évben (de mégin
kább a legutóbbi 16 évben) a két ország
jelentősen eltávolodott egymást6l.
Hogyan történhetett meg, hogy o. 70-es

évek kezdetétől, jó 10 év leforgása alatt,
amíg Finnországban o. közlekedési balese
tekben meghaltak száma csaknem a felére
esett vissza, addig hazánkban ebből a szem
pontból szinte semmiféle kedvező változás
nem történt? Vajon hogyan lehet, hogy már
a 80-as évek elején n [árműezétnra vetített
baleset kapcsán elhaltak száma csaknem,
ajárművek futásteljesítményéhezmért ha
lálozási arányszám pedig kevesebb mint
'/,-a volt a magyarországinak? Mivel ma
gyarázható, hogy hazánka60-asévek elején
még csak 4, a 70-es évek elején már 13 éves
késésben volt Finnországhoz képest, és ezt
a fáziseltolódást az6ta sem sikerült lénye
gesen - és főként stabilan -csökkenteni?

A két ország baleseti-közlekedésbizton
sági helyzetének összehasonlító elemzését
néhány éve már megkíséreltem.• Engedje
meg az olvasó, hogy néhányat ezek közül
ismét kiemeljek, illetve a korábban tett
megállapításaimat kiegészítsem.



Év

1967
1958
1969
1960
1961
1962
1963
1964
1966
1966
1967
1908
1909
1970
1971
1972
1073
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985

FinnorazAg

669
648
649
766
786
810
913
964

1049
1098
973
939

1006
1056
1143
1160
1086
865
910
801.
709
610
660
661
655
669

MagyarorazAg

668
670
786
689
768
846
942

1060
895
940
968

1251
1395
1674
1886
1860
1762
1670
1726
1622
1803
2018
1750
1630
1603
1648
1591
1590
1756

dek túl nagyot, ha ezt az akkor bevezetett
100 km/h sebe8ségkorlátozá8 jó~kcmy hatá
sára vezetem vissza.

1973-1982 között a finnek a. teljes gép
já.rműpark 35,53/o-os növekedése ellenére
a meghe.lt gyalogosoknak e. közlekedési
balesetek áldozatain belüli részará.nyát
azonos szinten tudlák tartani (1973-ba.n
27,5%; 1982-ben 27,4%)- Nálunk a teljes
gépjárműpark 60,3%-a., ezen belül a. sze
mélygépkocsi-állomány 196%-os növeke
dése mellett a gyalogos áldozatok részará
nya. jelentésen (az 1973. évi, viszonylag
magas 33,6%-ról 1982-ben 40,2%-re.) emel
kedett, ami 19,6%-os növekedésnek felel
meg. Ez - miként az előzőekből is kitű
nik - kizárólag a személygépkocsi-veze
tők és a gyalogosok közismerten rossz part
nerkapcaolatára vezethető vissza.

A sok számadatb61-erőteljes egyszerű
sítéssel -az o. sommás következtetés von
ható le, hogy míg a finn autósok elsősorban
ön-, addig a magyar társaík főként közve
szélyesek. (Ehhez természetesen a. magyar
autós kiváló partnerre lel e. magyar gya
Jogosban !)

1976-1980 között Finnországban külö
nösen ajármilvek utasainak halálozása csök
kent jelent6s mértékben. Számomra nyil
vá.nvaló az összefüggés az említett tény,
valamint a biztonsági öv 1975. július l-tő l
elrendelt kötelező használata között. (Ott
ugyanis - szemben Magyarországgal -
ezt az el6írást nemcsak meghozták, de
végre is hajtatták az erre illetékesek!) Ha
sonló összefüggések mutathatók ki a nap
pali lámpahaszná.Jat, az utak elsőbbségi
rendjének szabá.lyozása és e. balesetek szá.
ma között.

Mindent egybevetve megá.lla.pltható:
Finnországban a balesetek csökkenésefolya
matos, azaz feltehető , hogy a. balesetmeg
előzés olyan rendszert alkot, a.mely jól is
működik. A statisztikai adatok alapján bi
zonyított, hogy amíg Finnországban a
ezemélygépkocsi-állomá.ny növekedéséből
származó potenciális veszteségnövekedést
a más já.rműfajtó.knál jelentkező csökke
néssel sikerült kiegyenlíteni, addig ;\la.
gyarországon mind ez ideig erre nem sike
rült hatékony receptet talální,

Harminc nappal k6söbbi állapot ezerint (MB·
gyarorazágon 1975-ig beceUlt). A finn adBtok
1983-tól nem álltak rendolkozásemre.

50 1 DR. IRK FERENC

2. námú táhldza l

Közlekedési balesetben meghaltak
száma

Finnországban -miként Msgyarorezá..
gon is - a „legsötétebb" esztendők a.z
1971-1972-es évek voltak, bár el nem ha
nyagolható különbségek azért már akkor
is akad tak. Így például amíg náluk csak a
baleseti halottak száma érte el a csúcspon
tot, a gépjánnűszámhoz viszonyított bal
esetcsökkenés ped ig egy, a korábbihoz ké
pest viszonylag alacsony szinten átmene
tileg megtorpant, addig nálunk az emlí
tett évek mindkét szempontból abszolút
„fekete esztendők" voltak. Éppen ezért
célszerű, ha elemzésünket innen kezdjük.

Magyaron,-zágon a gépjánnűvezctők és
utasaik körében 1973-1974 között volt
különösen poz it!v a váltO'Lás . Aligha téve-



Finn országban az is megfigyelhet6, hogy
mindenk i teszi a maga dolgát. A forgalom
szervező i számára daódlegu a biztonság, és
csak másodl agos a gyors célba érkezés.
(Ott már felismerték azt, hogy a kettőnek
van egy optimuma is, amelyik biztosan
nem a nálunk fetisizá lt sebességzóna.)
A közlekedésbiztonsági tanács tájékoztat,
ösztönöz, kampányokat rendez, akciókat
tart az emberi magatartás befolyásolására.
De ott elképzelhetetlen, hogy olyan felada
tokat kelljen magára vállalni, amelyek
megoldására (például az alapszintű közle
kedési ismeretek elsajátíttatása az iskolák
helyett) más intézmények hivetottak,

Ugyanez Magyarországon ...

A szerző azt állítja, hogy a közlekedés
biztonság területén a társadalom által el
várt jelentős változás nem következett be.
f:n - sajnos - nem vagyok túlságosan
meggyőződve arról, hogy a társadalom
egyáltalán elvár-e bármiféle biztonságnöve
kedést, ha mégis, akkor kitól várja a segít
séget 1 Azt hiszem, a társadalom (vagy
konkrétabban: az emberek többsége) még
fel semfogta, hogy mit lehet nyerni a biz
tonsággal, és mit lehet veszíteni a balese
tekkel. Az emberek többsége egyrészt JB
a balesetektől, másrészt él benne egyfajta
sértl,etetlenségi mltosz, amely alapján úgy
véli, hogy ha mindenki mást érhet is bal
eset, őt személy szerint semmiképpen.•
További kérdés, hogy a társadalmat ve

zetni , irányítani hivatottak valóban elkö
telezettek-e a balesetmegelózés iránt? {Csak
érdekességként jegy,em meg: amikor
Finnországban a 70-es évek elején a bal
eseti helyzet elérte a társadalom irányítói
szerinti tűréshatárt, maga Kekkonen. köz
társasági elnök állt a balesetcsökkentésért
küzdő mozgalom élére.) Hazánkban vajon
mit tesznek azok a szervek (pontosabban:
e szervekben irányítói és beosztotti funk
cióban álló, de a társadalom érdekét szol
gálni mindenképp köteles emberek), akik
nek kezéból kieslÚzik a közlelcedúi morál és
a kultúra alakltásának lehetósége?
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Példa.ként az Országos Közlel:edésbizton
sági Tanácsot (OKBT) választom. Annál
is inkább, mert a szerző-okkal, ám. mint
látni fogjuk: tulajdonképpen mégis igaz
talanul -ezt az intézményt meglehetősen
ehnarasztalje.

E lsőként nézzük, hogy valójában mi is
az OKBT feladata! Ügyrendje szerint ta
nácsadó, koordi11áló és szervezó testület,
amely közreműködik ( 1) a közlekedésbiz
tonsági oktatás, nevelés irányelveinek ki
alakításában és megvalósításában; előse
gíti és szervezi az ezzel kapcsolatos tevé
kenység összehangolását. l\I it jelent és mit
nem jelent mindez 1
Véleményem szerint ez a társndalmi szer

vezet egyrészt puszta létével demonstrálja
az ügyfontosságát, másrészt állásfoglalásai
val arra hivatott, hogy a konkrét dönté
sekre jogosult és kötelezett személyeknek
részint közvéleményi, részint szakmai se
gítséget nyújtson. Itt azonban el kell gon
dolkodnunk 1

Az orie11tálás egy demokratikus hagyo
mányokkal rendelkező , o. valós, hosszú tá
vú érdekeit felismerni és megvalósítani ké
pea társadalomban elég lehet. Egy olyan
társadalomban azonban, ahol az élet szá
mos területén még mindig nem megy rit
kaságszámba o. m7k látóköriJ. gondolkodás,
ahol olykor általános a dönté•képtelenség,
és a döntések halogatása hagyományos stra
tégia, ahol sem a társadalom, sem az irá
nyítás nem vagy csak megkésve ismeri fel
az élet értékét, s fclismeréseire is tipikusan
felemás módon, következetlenül reagál, ott
a demokrácia hatékony végrehajtó hatalom
(diktatúra) nélkül keveset ér. Márpedig az
OKBT senkit és semmire nem kötelezhet.
Igaz ugyan, hogy elnökségében valameny
nyi, elvileg érintett főhatóság képviselője
helyet kap. Kérdéses azonban, hogy mcny
nyire teszik magukévá az OKBT-ben meg
fogalmazott óhajokat, elképzeléseket 1

Az elmondottakra álljon itt egyetlen
példa: 1985 végén napirendre került a. se
bességkorlátozások felülvizsgálata. Az
OKBT meghívott szakértője elutashoü
mindenféle sebcsségemelést, és ezt meg is in
dokolta. Ugyanakkor - immár sokad
szor-elhangzott az a javaslat, hogy ha-
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zánkban is vezessék be lakott területen be
lül az 50 km/h maximális sebességet, mi
ként ezt már minden fejletten motorizált
országban megtették (indokolás helyett
lásd nz előző pontban írtakat).' Az állás
foglalást o. Beliigyminisztérium képviselője
támogatta, o. Közlekedési Minisztérium
képviselője viszont elutasította. Végleges
dönté8 nem született.
Alig egy évvel később a következő köz

lemény látott napvilágot: ,,Rövidesen az
Orseággyűlés illetékes bizottsága elé kerül
a sebességhatárok módosításáról szóló ren
delettervezet." Hir szerint a személygép
kocsik és a motorkerékpárok sebességkor
l{~tozásán enyl,ltenek (például felemelik az
autópályán előírt 100 kilométeres sebes
séghatárt).
Szakemberek szerint ez a forgalom za

vo.rto.lanságo. és a környezetvédelem szem
pontjából jótékony hatású lesz - feltéve,
ho. szigorúbb közúti ellenőrzéssel párosul.•
Kommentár, azt hiszem, nem szüksé

ges. Csupán annyit fűzök o. hírhez, hogy
a KRESZ jelenleg nem törvény, még csak
nem is törvényerejű rendelet, amivel o.z
Országgyűlésnek kellene foglalkoznia,
(Más kérdés, hogy fontossága. miatt már
régen annak kellene lennie!) Kilc és milyen
megfontolásból juttatták ezt a javaslatot
mégis odo.1 És kik azok a szakértők, akik az
idézett következtetésre jutotto.k1 És mi
öntönözte ókel erre 1 Közülük már senki
nem emlékszik az OKBT titkársága által
1980-ban közreadott, az 1979. évi balese
teket elemző ldadványro.1 Ebben ugyanis
a következők állnak: ,,Amíg az év első
nyolc hónapjában mind a lakott, mind o.
nem lakott területen nőtt a balesetek szá
ma, addig a szeptember és december kö
zötti időszakban, vagyis a. sebességkorláto
~ elrendelése után a. nem lakott területen
történt balesetek száma 12%-kal csökkent,
a. la.kott területi baleeeteké továbbra is

emelkedett. E négy hónap alatt az ország
úti baleseteken belül a legnagyobb mér
tékben, közel 28%-kal a halálos balesetek
száma. csökkent."• (Megjegyzem: a sebes
eégkorlétceás hatására az év utolsó négy
hónapjában olyan kedvező változáskövet
kezett be, hogy a. baleseti halottak száma,
1979-ben 13,3%-kal volt kevesebb, mint
egy évvel korábban. Szépséghibája az in
tézkedésnek, hogy azt kizárólag energiata
karékossági megfontolásból hozták. A kö
vetkeztetések levonását hadd bízzam az
olvasóra.!)

lls ki a fele16s?

A példa is mutatja., hogy az OKBT-nek
nincs tényleges hatalma ahhoz, hogy érde
keit megfelelően érvényesítse. Hiába fog
lalkoztatja. e. legkiválóbb szakértőket, a
tanulmányok, klváne.lmak sokszor paplron
maradnak. Nem tudja terjeszteni a fény
visszavető ruhákat, be. az ipar vagy a ke
reskedelem nem érdekelt, s erre senki nem
kényszeríti. Ugyanez a helyzet a jármű
biztonsággal, az útépítési stratégiával, a
forgalomszervezéssel - hogy csak néhány
példát emlitsek 1

Tudomásul kell venni azt is, hogy az
OKBT nem vállalhat át olyan feladatokat,
amelyek elvégzésére más szervek hivatot
tak. A gyermekek oktatását nem vállal
hatja. e.z iskola. helyett. Nem kényszerít
heti ki, hogy o. gyerekekkel a közlekedési
ismereteket tartalmazó könyveket ne csak
megvetessék, hanem e.zokhól tanuljanak
is, s ne kinvittatlanul vigyék minden év
végén o. MÉH-telepre, miközben 14 éves
korukban az iskolában még arról sem hal
lanak semmit, hogy mi a jobbkézszabály.
S eközben mindenki siránkozik, hogy mi
lyen sok e. gyerekbaleset.

A.ki az OKBT-k tevékenységét csak fe
lületesen vizsgálja, az azt hiheti, hogy a
hazai közlekedésbiztonság döntően ennek
a szervezetnek az aktivitásától, kezdemé
nyezőkészségétől és e. titkárságokon tevé
kenykedők képességétől függ. Jelenlegi
baleseti helyzetünkért az OKBT banbak
nalc lcilciáltható, de lehetőségeit ismerve
Cllak részben vállalhatja a felelósséget.•



Kétségtelen tény, hogy az OKBT szer
vezete a rendelkezésre álló mozgásteret a
múltban jobban is kihasználhatta volna.
Példaként említhet6 az előző , VI. ötéves
tervidőszakra szóló középtávú terve. Eb
b61 (és ez korántsem csak az OKBT-re jel
lemző) azonban kevés valósult meg.

Ma már költ6i kérdés, hogy mi lett vol
na, ha az OKBT saját, jóváhagyott tervét
képes végrehajtani. Az pedig bizonyos,
hogy a jelenlegi tervidószakra szóló keret
terv (amely ó.tfogó koncepció helyett olyan
résztémákat favorizál, mint például az it
tas vezetés vagy a gyermekek és az öregek
közlekedésbiztonsága) eleve alkalmatlan a
rendszerszemléletű boleseuneqelézésre, mivel
semmif éle rendszerkoncepciót nem tar
talmaz.
Kérdés, hogy a rendszerszemléletű bal

esetmegelózés egyó.ltalán az OKBT[clada
ta-el Ugyrendjéb61 fakadóan semmiképp.
Mégis ily módon kellene dolgoznia, hiszen
egész egyszerűen ma hazánkban nincs más
olyan intézmény, amelynek fő profilja az
volna, hogy e problémát megoldja. Éppen
ezért az OKBT csak akkor mutathat fel
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kézzelfogható eredményeket, ha a tervtő l
eltér. Ha ez nem sikerül, lehet6ségeinkhez
képest megint 10 évet elvesztegettünk.

Az előzőek alapján látható, hogy az
OKBT munkáját javíthatja., dc a jelenlegi
hierarchiában gyökeres változás nem képzel
hető el. Ezért lényegesnek tartom, hogy
- miként ezt a hivatkozott tanulmány
szcrz6je is javasolja - a közlekedésibal
cset-megclózésközvellenül a 1lftnisztertanács
ellenárzése alá kerüljön. De nemcsak ennek
a területnek a magas szintű irányítása a
fontos. Ugyanígy végre lépni kellene az
üzemi, de méginkább a háztartási balesetek
megelózésUrt, a.mely ma még teljesen gaz
dátlan és szervezetlen terület.

A Minisztertanács irányítása. alatt tehát
egységes balesetmegel6ző szervezet létre
hozására van szükség, hogy jelenleg a
társadalomnak évente a közlekedés köré
ben mintegy 5, a balesetek egész területén
évi mintegy 220--240 milliárd forint kár
jelentősen mérsékelhet6 legycn, és számot
tevllen enyhíteni tudjuk az emberek tíz
ezreinek pénzben ki sem fejezhet6 szenve
dését.
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