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Amotorizáció fejl6désfivel agyra nagyobb szükság van a rend6rség hatá
sos fellépésére a közlekedés szabálysérl6ivel szemben. A szabálysért6k
elleni aktivitásjelent6s növelése önmagában nem jelenthet sikert, az er6-
fooások összpontosítására fis speciális módszerekre is szükség van.

A rendőrség közlekedésbiztonsági fel
adatai hagyományosan két f6 részre tagol
hatók: egyrészt a forgalom zavartalansága
nak biztos[tá.sára, másrészt a szabályszegő
jármúvezetőkkel szembeni fellépésre.
Nem szükséges hangsúlyozni, hogy mind
kettő alapfeltétele egyrészt a magas fokú
szakértelem, másrészt a munka szervezett
sége. Legfontosabb, hogy a járművezetők
állandóan számfthassana.k a rendőri jelen
létre, akár az egyik, a.kár a másik fő feladat
megvaló.s[tásával kapcsolatban.

Aktinma szab41ysért6k ellen

A forgalom-ellen617.ésre - ideértve a
&2ankcionálási feladatok végzését - for
dítható erők a világon mindenütt korláto
zouak és alatta maradnak az igényeknek.
Épp ezért íonlOS a lehetőségek minél-cél
ravezetőbb bllasmálása. Ez pedig azt j~
lenti, hogy a kortatozou erőforrásokat
awkra a szabály:szegésekre kell összponto
lftaní,amelyek potenciálisan a legnagyobb
va.Jórnnfiséggcl szokták a társadalomra= fokban káros 11:0vetkezményt elő-

A szankcionálás nem tekinthető az em
beri viselkedés befolyásolása elsődleges,
legfőbb eszközének, Helyes alkalmazás
esetén viszont valószínűleg jól kiegészít
heti a többi magatartásszabályozó intéz
ményrendszer pozitív hatását. Ezt a közvé
lemény is határowttan követeli.

A jelenlegi ismereteink szerint úgy lát
juk, hogy a közúti közlekedés körében fő
ként a büntetés generálpreventfv hatására
lehet alapozni. Ennek is van néhány telje
sítendö alapfeltétele. Elsődleges az elke
rülhetetlenség. A közlekedő ne bízhasson
abban, hogy suibályszegéseinek tömege
büntetés nélkül marad.

Minden jogállamban alapvető feltétel a
jogsértés tényének bizonyítása. Ez pedig
korántsem egyszerű feladat. A következ
mény pedig az lehet, hogy a rendőrség -
bizonyítási nehézségek miatt - az egyéb
ként helyesen felismert szabálysértések
nem mindegyik formája ellen tud eredmé
nyesen harcolni. (Ma még pl. sokkal egy
szerűbb feladat a forgalom zavartalanságát
nem korlátozó, de szabálytalanul parkoló,
vagy a sárfogó lap nélkül közlekedő kocsik
gazdáival szemben fellépni, mint az áthala
dási elsőbbség vagy az előzés durva meg
szegöít, a rclatfv gyorshajtók tömegeit fe
lelősségre vonni.) A ki(it csak az lehet, ha a
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potenciálisan veszélyes (kiemelt) szabaly
sértések minél szélesebb körét sikerül a tu
domány egzakt módszereinek igénybevéte
lével (a mindenki által teljesítendő mérce,
az ún. minimálkritériumok kijelölése út
ján) biztosítani. Ennek érdekében az
OKBT keretei között évek óta folyik ku
tatómunka, amelynek eredményei remél
hetőleg - amennyiben a fogadókészség a
gyakorlati szakemberek részéről is meg
lesz - a mindennapi tevékenység során
hasznosíthatók.

Sajnos úgy tűnik, hogy a rendőrség kö
rében a forgalom-ellenőrzési aktivitás az
utóbbi években számottevően (és látvá
nyosan) csökkent. Ma már az ország főút
vonalain napokig lehet autózni anélkül,
hogy rendőrautóval találkoznánk. Ennek
egyik (és talán legfőbb) oka az az áltakaré
kosságon alapuló és nyilvánvalóan éssze
rüuen intézkedés, amely a rendőrségi gép
kocsik számára is - a többi közületi
autókhoz hasonlóan - üzemanyagnormá
kat állított fel, s ráadásul korlátozta a mü
szakonként felhasználható üzemanyag
mennyiségét is. Lehet, hogy ennek az uta
sításnak a kiagyalói jó pontokat szereztek
bizonyos konnányzati szerveknél, azonban
bizonyosan fogalmuk sem volt (sincs) a
mindennapi rendőri munka lényegéről
csakúgy, mint a rendőrség legalapvetőbb
feladatairól.

Ezt a megállapítást nem cáfolja az a
tény, hogy pl. 1980-1985 között 2,4%-kal
nőtt a feljelentett és 11,9%-kal a meg
büntetett személyek száma. Az sem,
hogy a rendőrségi ügyek nyilvántartásában
1985-1986 között a növekedés igen lát
ványos volt. Igaz ugyan, hogy külföldön
vannak olyan (tudomásom szerint sehol
következetesen meg nem valósított) elvá
rások, amelyek szerint egy-egy szabálysze
gési típusra 20-25 rendőri feljelentésnek
kell jutnia ahhoz, hogy a rendőrség bal
eset-megelőző munkáját hatékonynak le-

hessen nevezni. Hazánk még ettől messze
áll, hiszen a feljelentett személyek száma
6,5-8,2-szer, a megbüntetett személyek
száma 5,2-7-szer magasabb, mint a sze
mélyi sérüléses baleseteké. A szabálysér
tők elleni aktivitás 1986. évi jelentős
növekedése egyébként (ma még nem bizo
nyíthatóan) együtt járt a balesetek abszo
lút és relatív számának viszonylag jelentős
csökkenésével. Azért tagadom egyelőre az
oksági kapcsolatot, mert ha ez igaz volna,
úgy-jó adag cinizmussal- azt is meg le
hetne állapítani, hogy a kiemelt szabály
sértéseknek az összes szabálysértésen be
lü li átlagosnál nagyobb részaránya a
baleseti halottak következő évi számának
növekedését segíti elő. (A szabálysértése
ken belül 1984-ben volt a legnagyobb -
47,5%-os - arányú a kiemelt szabálysérté
sekért felelősségre vontak számának
növekedése, viszont a rá következő év hoz
ta az utóbbi időszak legrosszabb baleseti
számadatait).

Ez a látványos aktivitásnövekedés min
den kétséget kizáróan az álló ellenőrzések
során begyűjtött szabálysértők számára ve
zethető vissza. Jellemző, hogy 1980-1986
között, amíg az engedély nélküli vezetésért
megbüntetett személyek száma 6,7%-kal,
az üzemképtelen kormány- és fékberende
zésú jánnú vezetéséért felelősségre vonta
ké 2%-kal, az ittas vezetés miatt megbün
tetetteké 6,2%-kal növekedett, addig a
sebességkorlátozás jelentős túllépéséért a
vizsgált periódus végén 48,9%-kal több
személyt büntettek meg, mint 6 évvel ko
rábban. Még figyelemre méltóbb, hogy az
áthaladási elsőbbség és az előzés szabálya
inak durva megszegéséért 1986-ban épp
feleannyi személyt büntetett meg a rendőr
ség, mint 1980-ban. Itt még csak némi
egyensúlyról beszélhetünk, hiszen az ilyen
típusú balesetek száma is hat év alatt a
felére csökkent. De vajon mi indokolja,
hogy a balesetek számához képest 1980-
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ban mintegy kétszer annyi személytvontak
felelősségre a Iényszörötompítás elmu
lasztása miatt, és 1986-ban csaknem négy
szer annyit, miközben az ilyen okokra
visszavezethető balesetek száma elenyésző
és egyre csökkenő tendenciájú? Hol a kap
cso lat a büntetés és annak akár generál-,
akár specíálpreventív ereje között, amikor
azüzemképtelen fékberendezés miatti bal
esetre tfzszer annyi hasonló kiemelt sza
bálysé rtési büntetés jut; a jobb oldali köz
lekedés megszegésére viss zavezethető 450
balesetre alig több mint 40, a 3099 elsőbb
ség meg nem adása és a szabálytalan előzé
sek miatt bekövetkezett balesetre 2000
büntetés, a sebesség helytelen megvá lasz
tására viss zavezethető 4(XX) balesetre több
min t 10 CXXl büntetés jut? A kapcsolat te
hát laza, aminek egyik oka a már emlltett
ésszerűtlen rnozgáscsOkkenés, a másik fel
tehetően az, hogy a rendőrségnek a lakos
sági jogérzékenység, a joggyakorlat tiszta
ságának növekedése függvényében egyre
nehezebb tárgyi bizonyítékok nélkül a sza
bálysértés elkövetését bizonyítani.

Hatásosan iisszpontosítani

Jelenlegi körülményeink között a ren
dőri ellenőrzést a következő területekre
célszerú összpontosítani:
L'Sebwég-ellenórú.s. Itt világosan fel

kell ísmemí, hogy (minden ezze l ellentétes
lépés és a fontos döntések halogatása elle
nére) a sebesség a közlekedésbiztonság
legdöntőbb tényezője. Igaz ugyan egyrész
ről, hogy a balesetek zöme nem az ün, ab
szollít sebességtüllépésre vezethetö vissza;
másrészről, hogy minél köze lebb kerül a
maximált értékhez a tényleges sebességtar
tomány, annál alacsonyabb lesz az ütközési
sebesség,

Nem hagyható figyelmen kfvOI C'Cf má
sik jármlívei.et6ket motiváló tényezö sem.
Azáltal, hogy a rendőrség nagy fontosságot

tulajdonit - demonstratív módon, állan
dó ellenőrzésse l (miként ezt valamennyi
fejletten motorizált országban teszi) - a
sebességnek, a járművezetők felfogásában
is képes lassü, de kedvező változás folya
matát elindítani.

2.A biztonságiövhasználatánakellen6r
zése: Ez immár több mint tíz éve - bizo
nyos kampányjellegű Jépésekt61 eltekintve
- egyenlő a nullával. Végre a rendőr
ségnek is tudomásul kellene vennie, hogy
nagy erejű ütközés esetén ez a berendezés
ad egyedül reális esélyt az életben mara
dásra. Itt kell szólni a jó példa adásáról is.
Sajnos ma a rendőrök· a magukat pri
vilegizá lt csoportoknak képzelök egyikét
alkotják, akiknek számos tagja minden
állampolgár számára látványosan akarja
bizonyítani, hogy egyrészt a közlekedés
szabályai rájuk csak akkor érvényesek, ha
ők is úgy akarják, másrészt a természet, a
fizika és a biológia törvényei alól kivételt
képeznek. Egész egyszerűen érthetetlen,
hogy egy fegyveres testület irányító ap
parátusa (ha valóban akarja) miért nem
képes elérni hierarchikusan alárendelt
egységeinél azoknak a szabályoknak a be
tartásá t, amelyek kivétel nélkül minden ál
lampolgár számára kötelezőek, s amely
előírások betartásá t épp ez a szervezet hi
vatott ellenőrizni. (Megjegyzem: nemcsak
a biztonsági övről van szöl) A rendőr -
megkülönböztető jelzések használata nél
kül - rutinszerűen szeg(het)i meg a se
bességkorlátozási előírásokat csakúgy,
mint a haladási irányra - pl. a balra ka
nyarodási tilalomra, a záróvonal átlépésé
re-, a tompított fényszóró bekapcsolásá
ra vonatkozó szabályokat. Az apparátus
tagjainak e'Cf része természetesnek veszi,
hogy ott is várakozhat, ahol az állampolgá
roknak megállni is tilos, sőt autóját a rend
őrség elszallíuathatja. Nem szabad figyel
men kívül hagyni, hogy a jó példa adása a
rendőrségnek nem joga, hanem elemi kö-
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telessége. Különösen olyan területeken
fontos minden lehetséges eszközt megra
gadni, ahol a közvélemény ellenállása -
elsősorban a tudatlanságból fakadó értet
lenség miatt - nagy az elöírasokkal
szemben.

A jelenlegi gyakorlat politikai szem
pontból is kifogásolható. Megerősíti azt a
közvéleményben egyébként is kialakult el
képzelést, amely szerint a társadalom két
részből áll: az átlagemberekból, akikre a
jog előírásai kötelezőek és akikkel szem
ben ezek betartásának elmulasztását bün
tetéssel honorálják; valamintazokból, akik
privilegiz.áltak,akikre az elöírások nemvo
natkoznak, akika jogon kfvülés felülélnek,
mert jogsértő magatartásukért nem bün
tethetők. Nem vitás, hogy ha valaki vala
mely szervezethez tartozása fejében a meg
engedettnél több jogot vindikál magának,
az adott esetben hatalmával élhet vissza.

Változásra volna szükség a rendőri
munka ösztönzésében. Nem az a rendőr
kellene hogy elismerést kapjon, aki sok
szabálysértőt, hanem az, aki mégha esetleg
kevés, de veszélyes, kiemelt szabálysértőt
ér tetten. Különösen pedig az, aki a vissza
térően veszélyes viselkedésűek leleplezé
sében jár élen.

Speciális módszerekkel is

A jelenlegi szabálysértési nyilvántartási
rendszer évek óta húzódó korszerűsítésére
is szükség volna. Ennek első lépéseit nap
jainkban tették meg, amikor az egyéniesf
tés már nem annyira a szabálysértő meg
lehetősen ellenőrizhetetlen személyi
jellemzőire, hanem a szabálysértés tárgyi
súlyára épít. (Aránytalanságok persze
adódnak. Hiszen ki merné állítani, hogy
miként ez a keretbfrság összegéből kitűnni
látszik- a szabálytalan parkolás épp két
szer olyan nagy veszélyt jelent a közleke
dés biztonságára, mint a biztonsági öv

használatának elmulasztása?) Mind kevés
bé halogathatóazonbana következő lépés:
a korszerű számítógépes nyilvántartási
rendszer, amelynek több- itt nem részle
tezhető - változata képzelhető el. Ezek
mindegyike egyrészt alkalmas a rendőrség
adminisztratív munkájának csökkentésé
re, másrészt arra, hogy az állampolgárok
közlekedési magatartását naprakészen
nyilvántartsa.

Ez lehet az alapja annak a rendőrségen
klvüli tevékenységnek, amely azt tűziki cé
lul, hogy a közlekedés elvárásaihoz nem
kellő mértékben alkalmazkodó egyéneket
ne csak a büntetés erejével késztessék a
helyes magatartásra, hanem speciális mód
szerekkel, utánképzés formájában elsajá
tfttassák velük a követendő viselkedésfor
mákat is. ✓

Mindazoknak tehát, akik felelősséggel
kfvánják irányítani és művelni a közleke
désbiztonság területét, legalább a követke
ző területeken kell haladéktalanul lépése
ket tenniök:

1. Meg kell indítani az iskoláskorúak
közlekedési oktatását. Végre számonkér
hetöen el kell sajátíttatni - az életkornak
megfelelő mértékben - a legalapvetőbb
közlekedési előírásokat; ki kell alakítani
az érintettekben az ön- és embertársvéde
lem készségét. Ez utóbbi természetesenjó
val többet jelent a jogszabályok tárgyi tu
dásánál.

2. Gondoskodni kell arról, hogy a forga
lomszervezés és -irányítás támogassa az
embert szabálykövető magatartásában.

3. Fokozott rendőri jelenléttel kell a
legfontosabb előírások betartására kész
tetni az állampolgárokat. Szabálysértési
nyilvántartási rendszer késlekedésmentes
létrehozásával el kell érni, hogy nagy biz
tonsággal külön lehessenválasztani az ese
ti jogsértőt az alkalmazkodni nem képes
vagy nem akaró, a forgalomban állandó
potenciális veszélyt jelentő emberektől.
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4.Olyan szankcíonálásí rendszer megal

kotására van szükség, amely a szabálysze
gések és a szabálysértőkveszélyességét, és
nem az eredmény súlyosságát tekinti a
megítélés elsődleges szempontjának. El
kell érni, hogy világos kritériumok alapján
eltérő módon lehessen fellépni a két cso
porttal szemben.

5. Mindez feltételezi, hogy elsősorban
egyrészt az ismételt jogsértés, másrészt a
kírívöan durva szabálysértéssel megvalósí
tott közvetlen veszélyhelyzet megvalösítö
it fenyegesse a törvény szigorú büntetéssel.
A büntetés szigora azonban másodrendű.
DOntO annak elkerülhetetlensége.

A felsorolásból is látható: a legfonto
sabb feladatok megval6s[tása csak akkor
lehetséges, ha a hatósági munkában gyöke
res és minőségi változás áll be. Ezt nem le
hetazemberekneka jóra való ösztökélése
vel helyettesíteni.

Klhlektdésblztonság 2000-lg

Akövetkezőkben kísérletet teszek arra,
hogy az eddig megismert törvényszerűsé
gek figyelembevételével prognózist készít
sek a soron következö 10--12 évre. Sajnos
a tévedés lehetősége mamég igen nagy, hi
szen egyelőre csak néhány ország adatai
állnak rendelkezésre összehasonlítás célja
bóL A legsülyosab nehézség azonban az,
hogy a jelenlegi válságos körülmények kö
zön semmiféle becslést nem lehet adni
sem hazjnk gazdasági fejlődésére, sem -
részben az előbbi miatt - arra, hogy mi
lyen mértékben és főként mikorra szün
tethet6 meg hazákban (ha ezegyáltalán az
ezredfordulóig bekövetkezik) a jelenlegi
kerC$let-kfnálat arány a gépkocsipiacon.
Az sem bea6lhet6 meg, hogy a gépjar
m6park jelenlegi katasztrofális elörege
dése mikor csap át egy esetleg minőségi
változásba, híszen ilyen példa nem áll előt
tfink.

Néhány összefüggés azonban előre lát
ható. Ezek közül a következők a legfonto
sabbak:

1. Amennyiben bármilyen oknál fogva
- (a hazai gyártás, vagy a megnövelt ím
portkeret következtében) a járműpark
évenkénti gyarapodásában jelentős vál
tozás állna be, úgy az ország kb. évi 6--
8%-os járműnövekedést lenne képes elvi
selni anélkül, hogy ha a balesetek abszolút
számában nem is-, a gépjárrnúszámra ve
Utett halottakszámábanjelentősebb növe
kedés következne be. Ha azonban a sta
tisztika a járművek számának hirtelen és
erőteljes gyarapodása miatt romlana, ezt
nem kell feltétlenül tragédiaként felfogni.
Két-három év elteltével ugyanis még erő
sebb balesetszám-csökkenésre lehet sza
mítani, Mérlegelést érdemlő alternatíva,
hogy mi jobb az országnak? Az egyik lehe
tőség: átél néhány igen nehéz évet, majd-
amennyiben a hatóságok képesek kézben
tartani a helyzetet- számos intézkedés és
bizonyosobjektívkörülmények (pl. jármű
telítettség miatti kényszerű sebességcsök
kenés, a gépjármű-közlekedés megszokása
a lakosság széles rétegeiben) hatására a
balesetesökkenés meredek pályájára tér át.
A másik: folytatódik a jelenlegi tendencia,
amely viszont napjaink késéséből nemigen
képes semmit sem behozni.

2. Abalesetcsökkenés a jelenlegi felté
telek mellett sem lesz folyamatos, csak
tendenciajellegü, Egyelőre még nem is
mert okokmiatt a különböző országokban
visszatérően vannak ún. rossz évek, ami
kor a csökkenés nemhogy megáll, de emel
kedés következikbe. Tény, hogy ezek a pe
riódusok nemcsak minden országban 7-8
évenként visszatérnek, hanem még a mo
torizáció különböző fokán álló államok
ban is csaknem egy időben jelentkeznek.
(Tipikusan ilyen volt pl. Magyarországon
1970-1971, Finnországban 1969-1971,
Ausztriában 1970-1972.) Ebben az év-
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tizedben az említett országok sorrend
jében ilyen évek voltak: 1985, 1986, 1983.
Az átlagosnál nagyobb csökkenést produ
káltMagyarország 1965-ben, 1973-1974-
ben, 1979-1980-ban; Finnország 1967-
ben, 1973-74-ben, 1976-1978-ig,
1980-ban és 1984-ben; Ausztria 1965-ben,
1973-1974-ben, 1976-ban, 1980-ban és
1985-ben.

3. Mindkét, az összehasonlftás alapját
képező országban megfigyelhető, hogy a
csökkenésben a meredekpályára állás csak
a motorízacíö viszonylag magas fokán kö
vetkezett be. (Ezúttal is csak feltételezni
lehet, hogy az előző pontban emlftett kö
rülmények-jármúsűrúség, eddig nem ve
zető csoportokbekapcsolódása és beillesz
kedése a közlekedésbe - ennél a
motorizáltsági foknál következik be.) Ha
zánkban - ha az 1972---86-os periódust
vesszük figyelembe - az évi járműszám
növekedés 5,3% volt. Ha viszont csak az
1981-1986 közötti időszakból átlago
lunk, űgy a növekedési ütem átlaga csak
4,18%. Mit jelent ez? Legalábbis azt, hogy
ha a motorizáció üteme nem gyorsul (s
egyelőre sajnos ez a valószínű), akkor a 30
gépjármű/100 lakos szintet 5,3%-os évi
növekedés esetén csak 1993--1994-ben,
4%-os növekedésnél 1995-1996-ban ér
jük el. Rendkívül kitolódik tehát az a
motorizációs szint, amikortól a valóban
radikális csökkenésre számítani lehet.

4. Amennyiben hazánk és a vizsgált kül
földi országok közötti arányeltolódásban
valamilyen váratlan, előre nem látható lé
nyeges fordulat nem következik be, úgy ar
ra lehet számítani, hogy a 10 OOO gépjár
műre jutó halottak száma - a legutóbbi
1981-1986 közötti periódus adatai sze
rint évi átlagos 4,18%-os relatív halott-

szám-csökkenési ütem szerint- 1990-ben
6,3 (14 év késés Ausztriához, 16 év késés
Finnországhoz képest); 1995-ben 5,2 (15
év késés Ausztriához, 10 év késés Finnor
szághoz képest), 2000-ben 4,2% (16 év ké
sés Ausztriához és 23 év késésFinnország
hoz képest) körül lesz.

Ez az eredmény jó esetben már az em
Utett éveketmegelőzőenelérhető, tartósan
stabilizálni azonban a jelzett időpontok
előtt - a motorizációs szint radikális nö
velése nélkül - aligha fog sikerülni. Ah
hoz, hogy az 1970-es évekvégénvolt 14éves
késést Finnországhoz és a 6 éves késést
Ausztriáhozmégegyszervissza lehessenál
lítaní, már mostantól kezdődően folyama
tosan évi átlagban 8%-ra kellene leszoríta
ni a relatív baleseti halalszámcsökkenést.
Ilyen eredmény egy-egy évben, talán jelen
legi viszonyaink között is elérhető, stabili
zálniazonban csaka már korábban emlftett
feltételek mellett lenne lehetséges.

Végezetül ismét fel kívánom hívni a fi
gyelmet arra, hogy ez a balesetcsökkenés is
- különösen az esetleg jelentős autópiac
bővülés esetén-csakabbanaz esetbenva
lósulhatmeg, ha az erre hivatottak minden
ismert (és ma még ismeretlen) lehetőséget
kihasználnakarra, hogy a járművezetők to
vábbi felhígulasaval együtt járó kedvezőt
len változásokat hatékonyan kiegyensú
lyozzák. Amennyibenerre az előkészületek
nem történnek meg kellő időben, úgy az a
helyzet fog előállni, mint Ausztriában és
Finnországban a késői hatvanas, korai het
venes években, amikor is hosszúéveken ke
resztül nem sikerült- feltehetően amiatt,
merta közlekedésbiztonságszempontjából
különösenveszélyes csoportok széles köre
egyidejűleg jutott autóhoz - balesetesök
kenést elérni.
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