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A közlekedésbiztonság helyzete
nemzetközi kitekintéssel és a közlekedésrendészet

továbbfejlesztésének lehetőségei, módszerei

Magyarország közlekedésbiztonsógónak jelene és jövője

(Helyzet- és állapotfelmérés javaslatokkal)

A közlekedésbiztonsóg o közbiztonsóg része. A közúti közlekedésbiztonság alaku­
lóso különösen szoros kapcsolatban von o közbiztonsággal egy olyan földrajzi ré­
gióban, ahol az orszógimózsnok is kikerülhetetlen eleme annak értékelése, hogy
az ide látogatók okór autósként, akár gyalogosként hogyan érzik magukat, meny­
nyire tartják maguk és környezetük szórnóro biztonságosnak azokat a helyeket és
eszközöket, ahol és amelyekkel mozognak. Egy-egy állam azonban többnyire azt
veszi figyelembe, hogy mindennapjaink e fontos része, maga o közlekedés és an­
nak biztonsága mibe kerül. De az sem lehet közömbös, hogy o biztonságot föként
maguk az országlakók milyen közérzet/el élik meg. Ennek a bonyolult rendszernek
o tükörképe o közlekedők utakon tanúsított - jóindulallal porlnerinek nevezett -
kapcsolata, azaz a konfliktusok lehetóség szerinti elkerülése, ennek hiányában a
konfliktuskezelés és -leloldós technikája. Az eredmény pedig o balesetek szórná­
bon és a balesetek kimenetelének súlyossógóbon mérhető.

A konfliktusok kiolokulósóbon, gyokorisógóbon, megoldásának módszereiben
és o végkimenetelükben számos, o közlekedő egyéntöl független tényező is szere­
pel jólszik. Elórebocsóthotó, hogy utóbbiak funkciója egyre jelentösebb, ezért a ké­
sőbbiekben még részletesen visszatérek rójuk. 111 most csak arra hívom fel a figyel­
met, hogy hibátlan, mindig veszélymentes közlekedésre senki nem képes. Az
emberek között .csok" a hibázások gyokorisógóbon és módjában vannak - na­
gyon jelenlós - különbségek. Tekintellel orra, hogy o fizika törvényei alól senki nem
tudja kivonni magát, az emberi viselkedés kivónatos irányba való befolyósolósóra
és o viselkedés során megvolósitoll hibák következményeinek csökkentésére sza­
bod és kell minden jogszerúen lehetséges, rendelkezésre 6116 eszközzel törekedni.
Mini látni fogjuk: ismert és ma még fel nem ismert okok folytán a végeredményben
az egyes országok közölt nagyok a különbségek. Vita folyik a szakemberek közölt
olykor orról, hogy melyek a legfontosabb és leghatékonyabb magatartás-befolyó-
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soló eszközök és módszerek. Abban viszont teljes az egyetértés, hagy a közleke­
désbíztonsóg hörom legfőbb eleme az ember, o jórmű és o környezet - amelye­
ket o korszerű közlekedésbiztonsóqí kutotósok o közlekedési mogatartós, o jármű­
vek és oz infrastruktúra kifejezésekkel illetnek és o közlekedésbiztonsóg integrólt
megközelítési módiónok neveznek.'

Állapotfelmérés - közúti baleseti halálozási adatok
az Európai Unióból és Magyarországról2

A közlekedésbiztonsógi állapotfelmérésnek (helyzetelemzésnek) többféle módsze­
re terjedt el. Vonnak szakemberek, okík ezek közül inkább az egyiket, vonnak, okik
inkóbb o rnósíkot részesítik elönyben. Valamennyi módszernek vannak logikusan
védhető indokai, és oz összehasonlítások sorón tulajdonképpen ottói függően pre­
feráljuk inkább oz egyiket vagy inkább o móslkot, hagy o közlekedésbíztonsóq me­
lyik dimenziájónok fontosságát kívónjuk hangsúlyozni. Az egyes adatoknak mós
fontossága lehel okkor, ha egy országon belül végzünk lolyomalérlékelést, és
megint más, ho - mini o jelen esetben is - több orszóg egybevetésével készül vo­
lomely elemzés. Az is szempont lehel, hogy inkább a helyzet súlyosságára, az ab­
bon bekövetkezö tendenciára kívánjuk a figyelmet felhívni, de ugyanígy oz is, ho
inkább e változások mogyorázotáro akarjuk az olvasó érdeklődését ráirányítani.

A jelen onyogunkbon információforrásként megjelöli és felhosználr nemzetközi
odotbázisakot áttekintve úgy tűnik, hogy a nemzeti adatelemzések - nemzetközi
összehasonlítások esetén különösen - eminens helyen kezelik azokat o vesztesé­
geket, amelyek o balesetek folytán keletkeznek, és ezek között kiemelt szerep ;ut
az emberi élet elvesztésének. Ezt o szemlélete! követve a jelen tanulmány is kiemelt
figyelme! fordít o lokossógszómro vet,1ell közúti közlekedési baleseti holólozósnok.
Elismerem azonban, hogy a balesetek úgynevezett kockázati indikátorai között to­
vábbra is fontos szerep jul o korábban favorizált kél mulotónok: o gépjárműszóm­
ro és o gépjórművek óhol teljesített kílométerszórnro vetített halálozási odotoknok.'

Az IRTAD legfrissebb, többnyire 2006-os közúti boleseli halálozási odoloi sze­
rint - amikor is a világ 29 országának szómadotait vetették egybe -Magyorar-

1 hn;,//ec.e•~opc eu/ tron,po, 1/ rood_10fety/ óndex_en.h1m
2 Az cdo~~- forr6lo;. IP.TAO, v1V1Mirtod.ne1; Core dctobese, www.e,so.eu;

hfop·// f!:<'. -eurc,po eJ/ ,rcnspor1/ rocdsofety/ iode1:_hv.hrm
3 Az 12TA!) l!n!err.c!.ono! Pood 5'Jfety Dciobosel ez ut6bbi1 fovo,izólio, mlg o Core-sloliszrik6kb61 készülő

EP.SO fE,,,opeor, P.ocd Sc'e•y Obw·,o to,y) ,z;n1e kóz6,6log c,ok o bole,etelben meghohok ,zómót ielúntó
tügge,le,, vóhoz.6<:ok, e, ezefet oz odótol;ot olf.olmozzo o f.ülönléle nemzetköz; egybeveté,ellor.
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szóg o /okossógszómóhoz viszonyr'tvo o 23., jórmúszómóhoz képest oz utolsó, 29.
helyen szerepelt. A jármúkilométerre vetített helyezés kopcsón Magyarországot
nem sikerült rangsorolni, mert az IRTAD odotbózisóbon - több más országgal
együtt - hazánkból sem áll rendelkezésre ez az odot. Mindhárom odotsor tartal­
maz néhány érdekességet. Ilyenek például:
- A /okossógszómro velr1ve o rangsor élén Hollandia áll (százezer lakosra 4,5 holott],
amit Svédország {4,9). Svájc {5,0), Norvégia 15,2), Nagy-Britannia (5,4), Dánia és
Japán 15,7-5,7), Izrael 15,9). Németország (6,2) és Finnország {6,4) követ. A sor­
bon Mogyorország { 12,7). Korea (13,l ). Szlovénia ( 13, 1), Lengyelország ( 13,8),
oz Egyesült Államok ( 14,2) következik, és Görögország az utolsó l 14,9).
- A gép16rmüszómro velílell halálozási arányszám tekintetében Svájc áll az élen

(százezer gépjárműre 7,2 holott, 61 Norvégia [B,0], Hollandia [B,4], Svédország
[8,5]. Japán [8,8], Németország (9,3] és Nagy-Britannia [9,5] követi). Ezt a
rangsort Csehország {21,5). Szlovénia 122,5). Görögország (23,7). Lengyelor­
szág (29, l). Korea (33,6), s mint említettem, Magyarország 137,7) zárja.

- A ;órmúkilomélerre vetített rangsort - ahol erre adat von - Svédország és Svájc
nyitja (egymillió jármúkilométerre 5,9-5,9 holott). mojd ezt követi Nagy-Britannia
16,3). Finnország {6,4). Norvégia {6,5). Németország 17.4), Hollandia és Dánia
(7,7-7,7). A sort Szlovénia ( 16,5). Korea ( 19,3) és Csehország (20,6) zárja. Az
előző két odotsarbon o legrosszabb helyezést elérő országok közül Magyaror­
szágon kívül Lengyelország és Görögország odotoi is hiányoznak.
- Az Egyesült Államok csak a lakosságszámra vetített halálozási számban mutat

kedvezőtlen képet, a másik két adatsorban o középmezőnyben ( 17 holott száz­
ezer gépjárműre, illetve 8,8 holott egymillió jórmükilométerre) von.
- Számos - számunkra figyelmet érdemlő - ország [például Szlovákia, Románia,

Horvótország) hiányzik ezekből az adatsorokból.

Nem lehet eléggé hangsúlyozni, hogy o most említett számok egyetlen évről -
2006-ról - szólnak. Mint látni fogjuk: már csak ezért is, bár o rangsor sok mindent
kifejez, így önmagában, más adatok nélkül messzemenő következtetések levoná­
sára alkalmatlan. Épp ezért lehetnek fontosak a további információk.

Szakmai körökben meglehetősen ismert tény, hogy az EU elhotározta: 2001-
hez viszonyítva 2010-ig a tagállamok területén bekövetkező baleseti ha/oltok szá­
mát megfelezi. Ez azt jelentené, hogy a 2001-ben közúti balesetekben életét vesz­
tő mintegy ötvenezres szóm 2010-re nem lehetne több 25 ezernél. Az mór
előrebocsóthctó, hogy a félidős 12005-ben végzett) elemzés során sor kellett hogy
kerüljön e célszám módosítására. A tagállamok többsége a vállalást időarányoson
nem tudta teljesíteni, és a félidős jelentés mór 32 500-os célszórnról szál.
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Az 1996 és 2005 között közúti közlekedési be/esetekben megholtak szórná­
nak lokossógszómhoz viszonyított vóllozóso tekintetében az egymillió
orszóglokóra jutó halottak szórnóbon a legrosszabb mutatói lettorszógnak ( 180-
ról 221-re emelkedett) és litvóniónak (220-ról 191-re csökkenti vannak, o legkivó­
lóbb eredményi ebben az összehasonlítósban is Portugólia produkólto (272-röl
119-re csökkent). Több orszógban esek csekély vóhozós történt. Ezek közé tartozik
Mogyorarszóg mellen példóul Finnorszóg, Nagy-Britannia, Svédorszóg és Mólta.
Csokhogy az említett orszógokol nem lehet .egy kolop aló venni". Amíg Magyar­
orszógon a lakossógszómhoz viszonyítvo magos a balesetekben meghaltok szó­
rna [oz említett évtizedben 133161 127-re csökkenti, addig Finnorszógbon ugyan­
ezen idő alatt 79-ről 7l1e, Nogy-Britonnióbon 64röl 56-ro, Svédorszógbon ól-röl
49-re, Móllón 51-ről 43-ra csökkentek a szómok.

Külön érdemes vizsgólni néhóny, egymóssol szomszédos orszóg statisztikai mu­
tatóiban bekövetkezell vóltozásokot. Ilyen lehet a két .nagy": Németorszóg és Fran­
ciaország egybevetése, e két óllorn holólozósí stotíszukójc egész Európo szóm­
odoloit befolyásolja. De érdemes lehet összemérni o már emlílell, o leggyorsabb
pozitív változáson álmen6 Portugóliól Spanyolországgal, az .éllovos" Hollondiót
Belgiummal vogy éppenséggel Mogyororszógot Szlovókióvol. Nézzük e párokat
egyenként is sorbonl
- Franciaország o kilencvenes évek elején még hírhedt volt életveszélyes útjairól és

még életveszélyesebb vezetőiről. 1996-bon o lokosságszómhoz viszonyítva
(egymillió lakosra vetítve 147 halotti az EU-rangsorban a 15. helyet foglalta el.
Csak Portugália (2721, Litvánia (2201, Görögország (2061, Szlovénia (1951, Lett­
ország ( 180), Ciprus ( 1741, lengyelorszóg (1651, Csehország ( 1511 .elözte
meg·, és meqközelneue Észlorszóg (1441, Spanyolország (1391, Belgium (1341,
valamint Magyarország ( 1331. 2005-ös adatok szer,nt o lokossógszómro vetített
holonszömor o franciáknál sikerült 89-re csökkenteni (és ezzel a rangsor 8. helyé­
re besorolódnil, úgyhogy a fordulópont (1998: 153 holon] óla ez a csökkenés
nemcsak tendenciájában érvényes, hanem töretlen folyamot.

- Németország Froncioorszógnól kedvezóbb kiindulóhelyzelból (egymillió lakosra
jutó 107 halotti srorrolr, és tíz év alatt 65-re csökkent e szóm (ezzel az 1996. évi
7 helyhez képest 2005-ben a 6. leg1obb adatot produkólto}. Németorszógbon
o holoffszóm-csöHenés a vizsgált periódusban töretlen volt, azaz nem volt olyan
év, cmelyíkben a relatív halollszóm magosabb lell volna az előző évinél.

- Portugália o holottszóm-csökkentés terén ugyanazt az utol járta be, mini Német­
ország. csak éppenséggel a legrosszabb pozícióból indulva (1996: 272 halott
és 25 hely) küzdötte fel magát 2005-re a 13. helyre (119 holott). A csökkenés
ebben az országbon is töretlen volt .
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- Spanyolország erre o javulásra nem volt képes, Az előbbivel szomszédos ibériai
orszógbon az 1996-os 139-ról /14 hely) 2005-ben 105-re /12. hely) sikerült
ugyan csökkenteni a relatív holollszámot, de úgy, hogy az évtized alsó harmadá­
ban jelentős holottszóm-emelkedést kellett regisztrálni (a csúcspont 1998-bon
150 volt). ettől kezdve azonban ezt az országot is a folyamatosan csökkenő szá­
mok jellemezték.
-A tel;es vizsgált időszakban o rangsor végén kullogó országok mindegyikét az

évről évre hol fel-, hol lefelé mutató számok jellemzik. Ez különbözteti meg példá­
ul o két szomszédos országot: Belgiumot és Hollandiát. Amíg Belgium az évtized
folyamán - annak ellenére, hogy 134-ről IOó-rc csökkent a relatív holottszám -
szilárdan megőrizte o 13. helyét a 25 EU~ogország közölt, addig Hollandia -
fo~omoloson csökkenő tendencia mellett Zó-ról 46-ro csökkentette a szóban for­
gó számot, és ezáltal o 4-r61 a 2. helyre került (Málta mögé).

Szlovákiát Magyarorszóggal és Csehországgal egybevetve is okod tanulság.
A kiindulási évben/ I995-ben)
- Csehországban 151 117. ranghely).
-Mogyarországon 133 ( 12. ronghely).
- Szlovákiában 115 hololl jutoll egymillió lakosra (8. ranghely).

Egy évtizeddel később /2005-benJ
- Csehország 126-ro l 16. ranghely),
-Magyarország 127~e (17. ranghely),
- Szlovákia IOd-re ( 11. ranghely)

javította eredményeit (illetve Magyarország és Szlovákia rontotta az EU-rangsor­
ban elfoglalt helyét).

Csehország és Szlovákia egyaránt 1998-bon adta a legrosszabb adatokat,
Magyarország 2002-ben. Csehországban a vizsgált tíz évben a tendencia eny­
hén csökkenő ugyan, de óriásiak az évrö! évre bekövetkező ingadozások, míg
Szlovákiában 1998 óta a tendencia egyértelműen csökkenő. Magyarország pe­
dig egyelóre a 2000-es év 117-es legalacsonyabb relatív holólozósi számának a
közelébe sem képes iutni.

Mególlopithotá tehát: miként társadalmi-gazdasági fejlettségben, úgy a közls­
kedésbiztonságbon is meglehetősen különböznek egymástól Európa országai. A
számadatokban azonban felfedezhetők olyan tendenciák, amelyek bizonyos követ­
keztetések levonására adnak lehetőséget, de amelyek mélyebb elemzésére ezúttal
nem ny,1t lehetóség Lehet, hogy kissé felületes, és biztoson o probléma lényegét le­
egyszerúsítő, túlzottan sommás megállapításnak túnhet: a jelek orra utalnak, hogy
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egy-egy orszóg gozdosóg,-tórsodolmi helyzetének stobilitóso iótékony hotóst gya­
korol o közlekedésbiztonsógro.

Bór az egyes togorszógok mellé rendelt szemek önmaguk helyett beszélnek,
mégis két tényre érdemes o figyelmet külön is felhívni:

1. Az úgynevezett Fehér könyv elvórósoibó] kiindulva, a periódus lélideiében mind­
össze négy orszóg közelítette meg az id6orónyos holollszám<sökkenést !Luxem­
burg túheljesftette, F,ancioorszóg, Portugólio és Móho pedig esek öt-tíz szózolék­
kol maradt el ottói). További hórom, régiónkhoz tartozó ország: Szlovénia,
Szlovákia és lengyelorszóg pedig - !több mós ország tórsosóqóbon] bór csök­
kenést ért el, azonban - nemcsak az EU-elvárásoktól, hanem az EU-ótlagt6f is
messze elmaradt

2. Az előbbieknél még sokkol kedvezőtlenebb fejlemény, hogy öt kelet-európai or­
szágban o szómodatok nem csökkentek, hanem növekedlek. és ebben a nega­
tív lendencióbon Mogyororszógnól csak Litvónio mutat kedvezőtlenebb képet.

Az egyes orszógok összehosonlítósokor jelentős eltérések tapasztalhatók, ha azt
vizsgóljuk, hogy o közlekedési holófozós mekkora szerephez ;ut oz adott orszóg
összholólozósóbon. Bár a kimutotós (nem csak ebben a vonotkozósbon) hiónyos
(például nem tartalmazza o német odotokotl, mególlopítható, hogy a most említett
összehasonlításban Magyororszóg szómos, gozdosógilag fe;fellebb országnál
kedvezőbb képet mutat. [Arro ezúttal nincs lehetőség, hogy ennek a - legalábbis
látszólagos - ellentmondósnok o mélyebb okoiro is kitérjünk.) Tény viszont, hogy o
közlekedésbiztonság szemponliából más vonotkozósokban is eminens odolokol
felmulotá országok ezúffol is o legkedvezőbbek soróbo tartoznak.

A balesetek kimenetelének súlvossóqóbon jelentős szerepel jólszik, hogy egy­
egy országban a forgalom zöme milyen útviszonyok közepette zajlik. Mint az szak­
mai körökben régtől ismert: mind a lokossógszómhoz, mind a jórmúsúrúséghez,
mind a lefutott kilométer-teljesítményhez, mind a forgalomban eltöltött jórmúvezeté­
sí időhöz képest oz oulópályákon történik öltolóbon a legkevesebb holólos kime­
netelű baleset (és ugyanebben az egybevetésben itt is holnok meg a legkeveseb­
ben). Ebben természetesen az is szerepet [ótszik, amiről ez o statisztika nem szól:
egy-egy orszógon belül a forgalom mekkora része bonyolódik le ezeken o viszony­
lag fegbiztonsógosobb utakon. (Innen különösen hiónyzik a német adat.)

Az előző, óholónos képet órnyoljo tovóbb, ha az odotokot orszógokro bontva
elemezzük. Ezúttal különösen figyelemreméltó, hogy o közlekedésbiztonság szem­
pontjóból óltolóbcn o legrosszabb teljesítményt produkóló orszógok közé tartozó
Görögorszógbon o baleseti hofottok több mint egynegyede outópólyán veszti éle­
tét. Ami ha móst nem, azt oz óllüóst biztoson igazolja: maga oz outópólyo /éle ön-

m
tRK FERENC

A k0zlel.ed6 1biz10n'69 hely.zele nemzed«lzi IJ!ekln1<11,el..



magában nem csodaszer, ha a közlekedésbiztonság szempontjából mós fontos fel­
tételek hiányoznak.

Az a magyororszógi közlekedésbiztonsóg felelősei szómóra azonban egy fon­
tos odot (még okkor is, ha megint nincs informóciónk a lakott területen belüli és kí­
vüli közlekedési viszonyokról}. hogy - Móltát leszámítva - hozónk az egyike azon
országoknak, ahol a közúh közlekedési baleseti holo llok lakott területen belüli oró­
nyo o legmogosobb. (Mogyororszógot e tekintetben 2005-ben csupón Lengyelor­
szág, Portugólio és Oloszorszóg előzte meg.)

Megkülönböztetett figyelmet érdemel, hogy az autópálya hosszával egybevet­
ve az egyes országok baleseti holólozóso miképp alakul. Fontos adat ez okkor is
(meri objektíve mérhetó érték a kiindulósi alap). ha ez nem ad informóciól az úthá­
lózat leterheltségéról, azaz példóul orról, hogy az autósok ezen utakat milyen gya­
korisóggol veszik igénybe, tehát semmi információnk nincs a forgalomsúrüségről.

A felmérésbe bevont EU-togóllomok közül Mogyororszóg outópólya-hólózoló­
nok biztonsága o negyedik legrosszabb, a dicstelen rangsorban csak Görögar­
szóg, Olaszország és Belgium előzi meg.

Az áldozatok

A következőkben oz Európai Unió közúti közlekedési baleseteinek áldozati jellem­
zőire összpontosítjuk a figyelmet. Elsőként egy (ami volójóbon három) trendet ve­
hetünk szemügyre. Ez az áldozatok három nagy csoport;ót (járművezetők, utasok,
gyalogosok! egymástó/ különválasztva azt jelzi, hogy bór az óldozotok szóma az
EU-országok átfogót tekintve mindegyik csoportban csökkent, ozonbon korántsem
azonos mértékben. A leglényegesebb lonulsógok a következők:

l. Összességében - mind lakott területen, mind azon kívül - bór a megholt iórmú­
vezetók száma o legmogosobb, e körben történt a legnagyobb eíörefépés, külö­
nösen o 2003 utáni években.

2. lakott lerülefen o gyalogos áldozatok száma magosabb, mini az utas óldozoto­
ké, és kérdéses, hogy a 2004 utóni emelkedés egyszeri esemény-e, vagy egy
csökkenő tendencia végét jelzi, amit tartós emelkedés, esetleg emelkedő tenden­
cia fog követni.

3. Ez a kérdés onnól indokoltabb, mert bór lokoH területen kívül a gyalogos áldoza­
tok száma olotto marad ez utas óldozotokénok, az imént emlíreH emelkedés
azonban ezúttal is érzékelhető.
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Az is tanulsógos, hagy az egyes közlekedési résztvevők milyen közlekedési környe­
zetben vesztik életüket. Erről o következőkben kapunk áttekintést.
- Nem meglepő, hogy a gyalogosok egyharmada lakoff területen hal meg.
- Az. viszont figyelmet érdemel, hogy a motorkerékpórosok is ugyanitt vannak a leg-
nagyobb veszélynek kitéve.
- Arónyoit tekintve o gépkocsivezetők lakott területen ugyanolyan részesedést kép­

viselnek oz ouíópólyókon, mini az egyéb utakon. o iórmúutasok részaránya v~
szent az outópólyókon a legnagyobb. A gépjórmüvezetők és utasaik holólozósi
részorónyo az autápólyókan kétharmad, az egyéb lakofl területen kívüli utakon
mintegy hotvonszózolékos, lakott területen egyharmad. Orszógonkénli bontás­
ban nyilvánvalóan ezúttal is jelentős eltéréseket toposztolhotnónk.

Ismert tény, hogy o közúti holölozös megoszlása karcsapartanként jelentós eltéré­
seket mulat. Európa számos orszógóbon jelentós erőfeszítések történtek, hogy fő­
ként a fiatalok körében a biztonság növekedjen.

Az. elsödleges célcsoport valamennyi korcsoportban a fiúk, illetve o férfiak,
nyomasztó fölényük gyakorlatilag az egész életfolyomon ól jellemzó. A hirtelen
emelkedés a 15. életévtől kezdödík, de különösen a 15 és 25 év közötti korcso­
portokban magos, bór a csökkenés ez utón is egészen a hatvanadik életévig na­
gyon lassú.

A férfiak imént jelzett korcsoportonkénti felülreprezentóltsóga az egyes orszó­
gakban vóltazatos képet mutat.

A balesetek áldozatainak közlekedésben betöltött szerepe orszógonként
ugyancsak jelentósen különbözik egymástól. Magyararszógan a gyalogosok ho­
lólazósi részaránya a harmadik legmagasabb 123 százalék). A vizsgálatba
bevont országok közül csak Észtország 127), Lengyelország 132) és a teljesen spe­
ciális közlekedési odottsógokkol jellemezhetó Mólta 135) előzi meg. A közleke­
désbiztonság egyik mintoorszógónok tekintett Nagy-Britannia viszont e tekintetben
alig marad el Magyarországtól 121 százalék). Ugyanakkor - a biztonsági öv va­
lamennyi, évek alatt végrehajtott mérési adatok által alótómasztottan alacsony
használati aránya ellenére - hazánk oz egyike azoknak, aha/ o iármúben meghol­
tak (járművezetők + utasok együttesen 48 százalék) o legalacsonyobb arányt kép­
viselik.

Azt is megvizsgálhatjuk, hogy Európában (vagy legalábbis annak 14 tagorszá­
gában) az e!múlt tíz évben o közlekedés különbözó résztvevóit egymással össze­
hasonlítva melyik csoportban milyen változások következtek be. Az összesítésböl ki­
tűnik: a leginkább kedvező változós a mopedvezetók és a gyalogosok körében, a
legkedvezőtlenebb a motorkerékpárosok körében volt megfigyelhető.
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A motorkerékpórosok helyzete egyre rosszobb. Figyelmeztetö jel, hogy amíg
valamennyi egyéb közlekedő csoport körében - néhol tendenciójóbon is igen je­
lentés (gyokorlotilog mintegy egyharmados) - csökkenésnek lehetünk tanúi, addig
a moforkerékpórosok holólozóso tíz év leforgósa a/ott ötödével növekedett.

Összegző értékelés (prioritások, súlypontok)

Az elözö részben bemutatott szómodatok ismeretében meglehetősen el/entmondó­
sos kép alakulhatott ki az Európai Unió egyes orszógoinok- többnyire az utóbbi tiz
év alatt lezajló - közlekedésbiztonsági vóhozósoíról, Nagy különbségek mutatkoz­
nak mind Kelet-Nyugat, mind Észak-Dél viszonylatában. Ugyancsak jelentös elté­
rések figyelhetők meg mind egy-egy ország vóhozósolbon, mind - olykor - szom­
szédos országok viszonylotóbon. Bór ezeknek a díllerenctöknok a feltórósóro mór
évtizedek óta folytak - többnyire tiszoviróg-életú - kísérletek, a .megfejtökulccsol" a
szakemberek mindmáig adósok. Más szavakkal: a változások (és a „helyezések")
okairól a valószínűség alacsonyabb vagy magosabb fokán álló elképzeléseink von­
nak, ezek azonban messze állnak a biztos receptként szolgálni alkalmas tudóstól.

Azt a kérdést azonban mindezek ellenére fel kell tennünk, hogyMagyarország
hova akar eljutni, jelenlegi körülményeinket figyelembe véve milyen reális célt lúzhe­
tünk magunk elé o következő évtizedre, és ennek megvolósílósóhoz mii kell ten­
nünk. A következökben ezt kísérlem meg vázolni.

Mielótt erre sort kerítenék, összefoglalom az elözö részben megszerezhető leg­
lényegesebb tanulságokat. Ezek a következők:

1. Az Európai Unió közlekedésbiztonsággal foglalkozó döntéshozói a jelek szerint
kiemeli lontossógot egyetlen mutatószámnak tulajdonítanak: ez pedig a közúti
közlekedési balesetekben életüket vesztő személyek szórna. Az országokat épp
ezért ugyancsak egyerlen mutatószám olopjón rongsoroljók. Ez az előbbi szóm­
nak (azaz: a közúti balesetekben meghaltok szórnának) a lokossógszómhoz vi­
szonyított orónya. Emellett még egy viszonyszómnok tulajdonítanak jelentőséget:
annak, hogy a lokossógi holólozóson belül mekkora a közlekedési halálozás
aránya. Minden más - a közlekedés biztonságát egyébként jellemző - fontos
mérószám (például a baleseti sérüléseken belül a halálos kimenetelűek részere­
nyo, a motorizóciós szinthez vagy a járművezetők óltol teljesített kilométerszám­
hoz, az úthosszhoz vagy éppenséggel a vezetők által o járművezetéssel eltöltött
órák számához viszonyított baleseti, sérülési vagy holottszám) másodrendű. Ez
azt jelenti, hogy a felsorolt változók szakmailag továbbra is fontosak és érdeke­
sek lehetnek, de a politikai döntéshozók számára nem relevánsak.
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2. Az előbbi mutató ltehót: a lokossógszómhoz viszonyított holonszöm] tekinteté­
ben tartós ;ovulósro csak azok oz orszógok és csupón ottói az évtől kezdve vol­
tok képesek, amelyek és amikortól olyan helyzetbe tudtók hozni magukat, hogy
nemcsak lendenciójóbon, hanem évről évre a holottszóm úgynevezett monoton
módon csökkent, azaz: egyetlen olyan év sem fordult elő, amikor o lokossóghoz
viszonyított holottszóm magosabb lett volna az előző évinél.

3. A siker fontos feltétele lehet a megfelelő anyagi ellótottsóg, ebben azonban mós
- és részben ismert, részben e sorok írója által ismeretlen - tényezők is szerepet
jótszottok. Amit oloppol feltételezni lehet: nem a véletlen szerencse (vagy pech,
például egy-egy nagy tömegszerencsétlenség!, hanem következetes, kitartó,
rendszerében összehangolt és megú1uló erőfeszítések kövelkezményei azok o
szórnak, amelyek produktumokkénl o statisztikai adatokban nopvilógro jutnak.
Nagyjából ismertek Froncioorszóg, Németorszóg és a skondinóv óllomok erőfe­
szítései, de egyelőre kevéssé vagyunk tójékozonok a jelentős mértékben eltérő
folyamatot (és végeredményt) produkólo Hollandia és Belgium, Portugália és
Spanyolország mind nagyságrendjében, mind lendenciójóbon eltérően mozgó
baleseti statisztikai adatsorai mögött meghúzódó okokról. Szómunkro elsősorban
az EU~ogóllomok többségénél gozdosógilog viszonylag fejletlenebb, o közös­
séghez később csatlakozó, politikai megközelítésben o sok évtizedes diktotúró­
ból o demokrócióbo nemrég ótvóltó orszógbon [tehót Portugólióbon) beköver­
kező .csodo ' megle;tése volna tanulságos. Tudomásom szerint ennek
elemzésére Mogyororszógon még senki nem vóllolkozoll, de a nyugat-európai
szokirodolombon sem találtam olyan adatot, amely ezzel foglalkozott volna.

4. A hazai kedvezőtlen számadatok mögött húzódó okokat se nem menti, se nem
mogyorózzo, mini ahogy a jelenlegi helyzetért döntéshozatali szinten elkövetett
hibák okozóinak sem ad felmentést az a tény, hogy az EU 2001-es elholórozó­
sót, az úgynevezett Fehér könyvben leírt célkitúzéseket o közösség legtöbb or­
szágában időarányoson nem sikerült teljesíteni. A felsorolt néhány - a kiinduló
magyarországi gozdosógi-tórsodolmi helyzethez képest lényegesen kedvezőtle­
nebb pozícióból induló, frissen csatlakozó - kelet-európai országot leszámítva
azonban csak Mogyororszóg indult el oz EU-togóllomok löbbségével ellenkező
írónybo, éppen okkor, amikor pedig mór -bór erősen ingadozva, de - róóllni lót­
szolt a kedvező pályára.

5. Észrevehető, hogy az EU-n belül von néhóny, Magyarországhoz közeli, sőt nólo
rosszabb statisztikai odotokot is produkóló ország. Ezek többnyire o mediterrán
térséghez tartoznak. A célkitúzések megfogolmozósokor nem órt orról is óllóst
foglolni, hogyMogyororszóg - politikusai döntéshozotoloin mini egyfajta szűrőn
keresztül -melyik térségbe igyekszik Lehetőség von okör a baltikumi, okör o bol-
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kóni orszógok régiójóhoz, de a történelmileg, kulturólison és gozdosógilog ha­
gyományos közép-európai portnerorszógokhoz, avagy éppenséggel a kontinen­
tólis Európóbon egyedülólló Hollandiához és (a némi földrajzi erószoktétellel a
skandináv régióhoz kapcsolt Nagy-Britanniával együtt) az észak-európai közös­
séghez csatlakozni. Mindenütt vonnak-pozitív és negatív szempontokat is figye­
lembe véve - ,mintoorszógok". Számunkra vélhetően a biztonság szempontjá­
ból az egyes régiókban élen jóró országok tevékenységének minél pontosabb
ismerete volna tanulságos.

Áltolónoson elismert tény, ezért tolón külön részletes indokolást nem igényel, hogy
Európa-szerte a közútiközlekedés-biztonsóqot hórorn elem (ha úgy tetszik: pillér) si­
keres fejlesztésében, ezek kellő egyensúlyának garantólósában látjók. Ezt az
egyes területek angol kezdőbetűi nyomán ma mór csak egyszerűen 3E-nek neve­
zik. Részletesebben: a (közlekedésre) nevelés {Educotion/, valamennyi mérnöki te­
vékenységei magában foglaló forgalombiztonsági tevékenység (Engineering} és a
közlekedést e//enórzö lelodolok tel;esílése /Enlorcement/. Ez a kutatók szórnóro
éppúgy evidens rendszer, mini ahogy erre épül a rendőrségen belül a közlekedés­
rendészeli alap- és továbbképzés lartalmo és módszertana. Ezt hívjók óltolóbon a
közlekedésbiztonság úgynevezett integrált megközelítési módjának.'

Figyelemre méltó tény, hogy o magyarországi gyakorlatban ennek az egységes
szemléletnek mára a nyomát sem látni, pedig a múlt század nyolcvanas éveiben a
teljes baleset-megelőzési tevékenység (nem eredménytelenül) lényegében erre a
rendszerre épült, még ha akkortájt fogalmunk se volt orról, mi is a 3E. (Nem tudtuk,
de tettük... ) Addigra ugyanis országunkban is óltolónossó vált néhóny, nólunk fe;/et­
tebben motorizólf orszógbon végzett kutotósnok o mindennapi gyakorlatban is ol­
kolmozhotó végeredménye. Ezek közül itt csupán - példálódzó jelleggel - néhá­
nyat sorolok fel.

1. A balesetek, de különösen o holólos kimenetelű balesetek .ösellensége" a gyors­
ho;tós

2. Ha az obszolút gyorsho;tósok- azaz: jogszabályokban rögzített módon (ideso­
rolva a jelzótóblókkol) elrendelt sebességhotór-túllépések - szómót és mértékét
sikerül csökkenteni, az jótékonyan befolyásolja o balesetek többségénél szerepet
játszó relatív - tehet a forgalmi, látás- és/vagy útviszonyokhoz képest túlzott - se­
bességtú//épéseket is. Utóbbi különösen fontos tényező a súlyos kimenetelű bol­
esetek bekövetkezésében. (Ez okkor is tény, ha napjainkban a média az abszo­
lút gyorshajtás veszélyességét favorizálja.)
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3. Mindig, valamennyi forgalmi helyzelben hibóllon lérlsd: o jogszabályokat betartó
és az adott helyzetben sziluációodekvót döntéseket hozó és e szerint viselkedő)
közlekedési mogotortósro senki nem képes. Ember és ember (közlekedő és közle­
kedő) között csok a h,bózósok 9)'0konsógóbon és minőségében von különbség.
Az emberektől csak a gondos, de nem o tökéletes viselkedés várható el. (Ennek lé­
nyegi kifejtésére ezúttal nincs lehetőség, az elmúlt év1izedekben számos munkám­
ban részleteztem a felfogás lényegét és a belőle levonható következtetéseket.)

4. A közlekedési balesetek többsége nem a közlekedési (KRESZ) szabályok nem is­
merésére, honem néhány jól ismert szobóly be nem tortósóro vezethető vissza.

5. A normasértések egy része tudatos, o szobóly megszegése szándékos, másik része
nem tudatos és nem szándékos. A kéfojto nornoszeqés között a kimenetel szempont­
jából óhclóbon nincs különbség (sót az utóbbi veszélyesebb lehet az előbbinél).
.csupón" okét csoportba sorolt normaszegés morális tartalma különbözik gyökere­
sen egymástól. Emiatt teszünk különbséget például egyrészről az agresszív, másrész­
ről az ügyerien. figyelmellen közlekedők között. Bór az esetek jelentős részében -
pusztán o közlekedő viselkedését megfigyelve - o két csoport elhorórolóso nem
könnyú. S mivel az emberek többsége azt feltételezi: mós is úgy viselkedik, mini ő,
ezért épp az agresszív, nemtörődöm, a közösség érdekeit semmibe vevő közlekedő
- saját előítéleteitöl vezérelve - o másikat is vele azonos vagy hozzá hasonló jellem­
vonásokkal ruházza fel. Az egész tórsodolmunkot mérgező negatív személyiségjel­
lemzők így válnak közlekedésbiztonságot befolyásoló tényezőkké.

6. Ezekből az következik, hogy feladatunk nem elsősorban bonyolult és o közleke­
dés minden részletét szabályozó normák alkotása, hanem annak elérése, hogy o
nagy balesetveszéllyel járó szabályokat - lehetőség szerint figyelemmel o norma­
szegések helyére és idejére is -minél szélesebb közlekedői kör ne szegje meg.

7. Erre csak okkor von esély, ha - térben és időben - egyrészt megismerjük o köz­
lekedők többségének tipikus közlekedési szokásait, és oz e szokások mögött
meghúzódó motivációkat csakúgy, mini azokat o lehetőségeket, amelyekkel o
kedvezőtlen szokósokot a közlekedők széles körében meg tudjuk változtatni.

8. Rövid időre rögzített okciókkol, részintézkedésekkef. eseti beovotkozósokkal nem
vagy csak átmenet, javulásokat lehet elérni. A közlekedésbiztonság gyökeres és
tartós jovítósóhoz o 3E mindegyikének összehangolt és középtávú koncepciójá­
ra von szükség. aminek végreho1tós6ro o tórsodolom széles köre óltol tómogo­
ton, parlamenti konszenzuson nyugvó szilárd elhotórozós születik.

Amint említettem: o közlekedés is azok közé o tevékenységek közé tartozik, ame­
lyek körében o helytálláshoz életen ót folyó tanulós szükséges. Ennek részletezésé­
re itt és most nincs lehetőség. Csuoá« ;elzésszerúen utolok o következőkre.
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Meg kell lonulni (ez o 3E közül az első körébe tartozik). hogy
- oz emberi tel;es,1óképesség véges, és határait gyakran nem lehet előre felismerni;
- a közlekedés elképzelhetetlen kooperáció nélkül, ami ozt jelenti, hogy az ezzel

ellentétes, konlrontoliv viselkedés ön- és közveszélyes:
- a közlekedés előírásai nem öncélúak, a szobályok lilolmoi és engedélyei orra va­

lók, hogy a közlekedő emberek többsége lakik egyúttal a gondos vezetők körét
alkotják) képes legyen a biztonságot elvárható szinten teljesíteni;

- minden közlekedő hoz hibás döntésekel. közöltük olyonokor is, amelyek - egy­
részt ha rossz út-idő konsrellócióbon következnek be, másrészt ha nincs az elkö­
vetett hiba korrigálására képes és/vagy kész partner - balesethez vezethetnek;
- az előbbivel összefüggésben fontos le/adai, hogy a közleked6k kooperóljonok

egymással, meri így a balesetveszély lehetőségét többnyire még idejében képe­
sek felismerni, és a baleset bekövetkezését megelőzni, de legalábbis a baleset
kimenetelének súlyosságát csökkenteni.

Megjegyzem: ez a tanulási folyamot óvodáskorban kezdődik (kellene kezdődnie).
és a szeniorkorbon sem érhet (érhetne) véget. tfelkor- és közlekedésimód-specili­
kus tanulásról von szó, amiben az életkori sojólossógok döntő hangsúlyt kopnak
(kellene kapniuk). Ennek része egyrészt az o/opveló szobólyok ismerele, de ennél
sokkol fontosabb a meglévő képességek, az ezekben bekövetkező vóllozósok he­
lyes felismerése. Az emlitefleket is felülmúlja az a taposz1ola1, amit a gyerek-, majd
a serdülőkorba kerülő fiatal a környezetéből merít. Sok oulós szülő nem is sejti: sa­
ját vezetési stílusát, a többi közlekedöhöz való hozzóóllósót - főleg a balesetek
okozósóbon neme folytán (miként a nemzetközi kimutatásokból a koróbbiokbon
mór bizonyítva lónuk] eleve felülreprezentált - fiúgyermeke a valón mögé ülve
megpróbálja követni, kvázi leutánozni. A többi közlekedő magotorlósót ótkozó, a
kocsiból .kibeszélő", öklét rázó, o sebességkorlátozásokat rendszeresen figyelmen
kívül hagyó, életveszélyes előzéseket produkáló, o rendőri intézkedések miatt
.anyázó" apa viselkedése a kocsiban ülö gyermek szómóro nemcsak hogy normá­
lis, hanem követendő példa. Ezért ne vór]o, hogy korábban a hátsó, majd az
anyósülésen helyet foglaló rutintalan fia ne ugyanígy próbóljon a volónt forgatva
viselkedni Nem élheti meg meglepetésként, ha gyermeke ilyen előzmények ulón a
papától kölcsönkapott kocsit saját képességeit meghaladó manőverek sorozatán
ól vezeti, és előbb-utóbb súlyos közúti baleset okozója lesz. Itt is érvényes a régi
igazság: a gyerekek sose felelősek apjuk bűneíért, utóbbiaknak viszont mindig kell
hogy legyen lelkiismeret-furdalásuk fiuk büneiérl.

Számos figyelmeztetés hangzik el - különösen a közlekedésrendészeti szakem­
berek részéról lakik között különösen a baleseti helyszínelők gyüjtöttek össze mun-
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kójuk sorón kényszerűen is sok taposztalatot) -, hogy az utóbbi időszakban a gép­
iórmúvezet6i kiképzés és vizsgóztatós színvonala jelentős mértékben csökkent. E
kedvezőtlen folyamot kezdete még a rendszervóltozós körüli időkre tehető, amikor
- ma mór mindenki által a feledés homólyóbo vesző indokok alapjón - megszűnt
Mogyarorszógon az a minőségü gépjórmúvezetői képzés, amelyet az akkor még
meglévő vasfüggöny túlsó oldolóról is sokan jöttek tanulmónyozni. Véleményem
szerint nem a személygépkocsi-vezetői engedély megszerzése korhatárának csök­
kentése, hanem magának az oktorós színvonalának csökkenése (ideértve az okta­
tók tudósának és moralitósónak vészes visszaesését) az, ami ahhoz vezetett, hogy
ma - a senki által nem tagadottan működő korrupció lehetőségét kiiktatva is - az
önálló gépiórmüvezetés megkezdésére alkalmatlan fiatalok tömege található az
utakon. Mindeközben semmiféle korrekciós lépés nem történt annok érdekében,
hogy erre a minimális tudósra és a fiatalok életkorára jellemző viselkedésformókra
eredményesen hatást lehessen gyakorolni. Nem e dolgozat célja az európai, szá­
munkra is alkalmazható példák bemutotóso. (Például az ideiglenes vezetői enge­
déllyel bíró személy mozgásának kontrollálása o vizsgohotósóg által bizonyítható­
an megfelelő vezetési képességekkel és készségekkel felruházott, kijelölt gyakorlott
személlyel a vezetés első időszakában; a speciális pontrendszer alkalmazása; az
átlagosan engedélyezettnél alacsonyabb sebességhatár megszabása; o sötétben
vezetés korlátozása vagy tilalma; életkor és motorkerékpár-hengerűrtartalom
és/vagy teljesílménykorlátozós szabályozása - és még folytathatnánk.) Nyomaté­
kosan utalni kell arra, hogy o szakemberek nem az elméleti, hanem o 1elenlegi gya­
korlati oktatás színvonalát kritizálják - megolapozoffan. Abban is teljes az egyet­
értés, hogy ez o kiképzés ellenőrzése színvonalának növelése nélkül nem
vóltoztothotó meg.

Az emberi hibázások minimalizálásához -az imént felsoroltakon túl - a 3 E továb­
bi két elemének igénybevételére is szükség von. Nemzetközi tapasztalatok bizonyít­
ják: o jó forgalomszervezés nemcsak számos emberi hiba megelőzésére alkalmas,
hanem orra is, hogy o közlekedőket - az önkéntes normakövetés ténye vagy látsza­
ta segílségével - o helyes magatartás ronúsüósóro ösztökélje. Ezek körében termé­
szetesen o jól megválasztott sebesség elérése 611 a prioritások élén. Magyarország
az EU azon togóllomo, ahol ma (mór) pozitív és negatív példák egyaránt sorokoz­
torhotók. Abból o szempontból rolón eltér (még) o régi tagállamoktól, hogy az or­
szág különböző régióiban ez a fajta hatósági aktivitás nagy különbségeket mutat, és
abban is, hogy o helyes prioritások kijelölése milyen színvonalú. A magyarországi
körforgalom elterjedése (igaz, a szakemberek mintegy negyed századon keresztül
tartó hiábavaló javcslardömpingje után) az egyik ilyen pozitív fejlemény, ami - vi­
szonylag csekély költségberuhózóssol - nemcsak a közlekedés folyamatosságát se-
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gili, hanem szómos koröbbí útkereszlezódés ólalakulósóval emberéletek sokasógót
menli meg. Amásik ilyen pozitív példa a lakolt területek kezdeténél elhelyezett sebes­
ségcsökkentó ívek és sóvszökséssel párosuló lassíló szigetek gyors ülemú elterjedése.

E példák ellenére leszögezhetó: mo még Mogyororszógon iórészt hiányzik a
iórmúvezetők biztonságra ösztönző mogotortósónok különféle - forgalomszerve­
zési lehetőségekkel történ6 - befolyásolása. A forgalmi és útviszonyokhoz igazo­
dó sebességszabályozós [korlótozós] Európa egyre több orszóqóbon, legalább­
is a nagy forgalmi terhelési viselő outópólyókon és mós gyorsforgalmi utakon az
infrastruktúra mindinkább elengedhelellen része. A telematika megvolósílósa -akór
beruhózósi, okór üzemeltetési szinten - kétségtelenül dróqo, a belektetetl költségek
azonban gyorsan megtérülnek ozóltol, hogy a közlekedők bíztonsóqót tórnoqot­
jók, jelentős mértékben csökken a balesetek szórna, és e berendezések alkalma­
zósóval részben elkerülheló, részben csökkenthető a forgalmi torlódósok szórna és
tdötortorno. A vóltoztoíhotó [elzésképü berendezések - ezek közölt is elsósorbon
a környezeti viszonyokat figyelembe vevő ssbesséqkorlótozó jelzések - gyors el­
terjesztése holoszthoroüon feladat.

A magyarországi közlekedésbrztonsóq egyik leggyengébb láncszeme lakott
területen a ki;elölt gyalogos-ótke/6helyek biztonsága. Hibás az a felfogás, amely
szerin! egyszerú megoldósokkal [példóul generólis sebességkorlótozósok elrende­
lése, csak a rendőri ellenőrzés fokozósa) a jelenlegi helyzel gyökeresen megvól­
tozrothctó. Tekintettel orra, hogy az elsőbbség meg nem adósának okai is össze·
lettek és sokszereplösek, ezért a megoldásokban is - tér-idő függvényében
vóltozó - eltérő feladatok adódnak. Európa országaiban - ott, ahol ez a problé­
ma mór a múlt homályába vész - szórnos és eltérő kezelés és intézkedés történt,
amelyekből tanulni lehet. Ilyenek példóul
- a gyalogosok és [órrnövezetök megismertetése o fizika és oz emberi pszichikum

azon lörvényeivel, amelyek meg kell hogy határozzák az egyes partnerek dön­
téseit, viselkedésformáit (ilyenek: o reokcióidö, az elvórhotó lassulás, az úttestre
lépés pillanatában o gyalogos felé közeledő jórmú minimólis távolsága, a gya­
logos várható halodósi sebessége, a gyalogoselütés utáni túlélés sebességfüggő
esélye sb.]:
- a gyalogosok helyes és o járművezetők szórnóro is informatív viselkedése az 61·

holodósi szándékról (ilyenek példóul szemkontaktus felvétele, hotórozott mozgás­
forma, ennek ellenlélekénl a zebra szélénél történő, óthalodási szóndéktól füg­
getlen magatartások - például beszélgetés, mobiltelefonálás - rneilözése.]:
- a [órrnövezetők szómóro lassítósro figyelmeztetés és kényszerítés (például söv­
csökkentés, sávszűkítés, figyelmeztető jelzőlámpa, sötétben speciális zebravilógí­
tós, a zebra megemelése, azaz .fekvő rendőrre· helyezése).
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Itt említem meg, de o közlekedés bíztonsóq színvonolónok egészére kiható körül­
mény, hogy az utak és azokon az útburkolati jelek milyen óllopotbon vonnak. A jór­
művezetők szórnóro ezek o legfontosabb orientóciós informóciók orról, hogy az ó~
lom milyen viszonyban von közlekedő polgóroivol. lekopott, hiónyos, egymósnok
ellentmondó útburkolati jelzések - meglehetősen kockózotos - rejtvényfelodvó­
nyoknok elmennek, egyúttal azonban azt az üzenetet is küldik, hogy o közlekedés
biztonsógóért alapvető felelősséget viselő, az adófizetők pénzét felhosznóló álla­
mi (és önkormónyzoti) intézmények o közlekedőket magukra hogyjók napi problé­
rnöík megoldósóbon. Ez önmogóbon demoralizáló, és ennélfogva az állom óltol
kikényszeríteni szöndékoh jogkövetés ellen hat. Az óllomi szervek nemcsak köz- és
közlekedésbiztonsági, de - ami hosszú tóvon ennél súlyosabb - rnorólis kórt is
okoznak azzal, hogy pénzhiónyro vagy még orra se hivatkozva, ezt éreztetik o
közlekedőkkel, hogy o mindennapi közlekedési feladatok meqoldósóból .kiszóll­
nok". A kijelölt gyologos-ótkelőhelyek öllopoto például az ország szómos lakott te­
lepülésén - ideértve o Iövóros több Iöútvonolót is - botrónyos. Mintha nem tudnók
o közlekedésbiz tonsógért felelős útügyesek: o gyologos-ótkelóhelyet nem oz orról
tájékoztató tábla, hanem oz egyértelmúen, az úffesten jól lóthot6on felfestett útbur­
kolati csíkozás jelzi. 1 Ehhez képest o felezö- és terelővonolok hiónyo és megkopott
óllopoto, oz ideiglenesen, ótmeneti forgolomterelési céllal felfestett sórgo és o vég­
legesnek tekintett fehér színú zóró, felezö- és terelővonolok kaotikus óllcpoto épp­
úgy mósodlogos, bór ennek ellenére közlekedési morólt romboló tény, mini az
útburkolatok szórnos helyen jelzéssel ellótott vagy cnélkülí önkéntes sebességcsök­
kentésre késztető óllopoto.]

Hiányzik az összhang oz EU mós orszógoibon érvényes előírásokkal. Manap­
ság óltclónoson elterjedt fejlesztési módszer o legjobb gyakorlatok (besl proctices)
tonulmónyozóso és átvétele. Ennek hozónkbon pillanatnyilag legfeljebb o nyoma­
it látjuk. Ha nem így volna, okkor - ismét csak példólódzó jelleggel - nem kellene
megkérdezni o következőket:
- Hogyan fordulhat elő, hogy amikor o jobbra kanyarodó autós és o konyorodósi

ívét keresztező gyalogos elvileg egy időben kap szabod jelzést, okkor az autós
o konyorodósl mór okkor megkezdheti, amikor o gyalogosnak még tilos az ótho­
lodós? Majd amikor o gépkocsi o zebrára ér, mór o gyalogos is szabod jelzést
kap, és keresztezi az autós haladási irányát.
- Miért tilos Magyarország főútvonalain fekvő rendőrt létesíteni, és ahol ez meg­

engedett, miért nincs szabvány e forgalomcsillapító berendezés kiolokítósónok
jellemzőire (mogossóg, szélesség)?

- Az EU valamennyi togóllomóvol ellentétben Mogyororszógon miért nem vesznek
tudomást orról, hogy o lokossóg elöregszik, lokozotoson növekszik az időskorúak
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szórna és részarónyo, amire nem az a civilizólt völosz. hogy kitiltjuk őket a forgo•
lomból, hanem az, hogy e tényt figyelembe véve a forgalomszervezés módszer­
tonót alakíljuk ól [példóul gyalogos zöld jelzés ídötortornónck, outópólyókon a
tájékoztató feliratok betúméretének megnövelése].

A 3E másodikként említett fogolomtóróbo tartozik a jórmúvek okllv és passzlv biz­
tonsága is. Ezúttal csupón orra oz onomólióro hívom fel a figyelmet, hogy Magyar­
országon jelenleg is tömegesen helyeznek forgalomba olyan - egyébként korsze­
rú - új gépkocsikat, omelyekböl olyan alopvetó biztonsógi kiegészít6 eszközök,
elemek hiányoznak. amelyek nélkül ugyanezek a gépkocsik a nyugat-európai or­
szágok többségében nem volnának eladhatók. Részben a lakossóg lójékozatlon­
sógo és o pénzszűke az elöídézö]e annak o helyzetnek, hogy a hazai outólorqol­
mozók - élve o magyar jogi szobólyozós (nevezzük így) nogyvonalúsógóval - a
korszerű jórmúvek .Iopcdosüott" verzióját is órusíthotják - természetesen a bizton­
sági berendezések teljes körével felszerelt jórmüvek óróhoz képest jóval olcsób­
ban. Autógyártók és mórkoképviseletek imózsalkotási módszereitől is függ, hogy
mit engednek kispórolni valamelyik kocsitípusból, és ottói is, hogy milyen biztonsó­
gi felszerelés tartozik oz alapárba. A most említett berendezések többnyire - épp
o rosszul megvólaszlolt sebességből adódó - vezetési hiba következményeinek
megelőzését vagy csökkentését célozzák. Ezért volna szükséges, hagy részint a
hotósógi forgalomba helyezés soron az engedélyeztetési eljórósban, részint a biz­
tosítósi ügyletek megkötése alkalmóval e korrekciós berendezések (elsősorban a
blokkalósgótló [ABS], a kitörésgótló [ESP] és a lehetóség szerinti legtöbb légzsók
[de némi kiterjesztéssel e körbe sorolható mo mór a klímaberendezés és a
xenonvilógitós is]) forgalomba helyezéssel együtt járó beszerelése részint a kötele­
zóen elöírlok, részint o premizólt tartozékok kategóriájában szerepeljen. A legkor­
szerübb autókat gyórtó és egyúttal a legjelentósebb baleset-csökkentési eredmé­
nyeket felmutató ország vezetö szakpolitikusa o tehergépjórmüvek esetében e
körbe sorolja még a nyom- és fékasszisztenst, a minimólis követési tóvolsóg szabó­
lyozósát végzó berendezést, tovóbbó a tolatóradart is.'

Az úgynevezett .fekete doboz· beszerelése is e körbe tartozik attól függetle­
nül, hogy o nyugat-európai orszógokban - korántsem mindig korrekt indokokkal,
hanem jóval inkább jól frozírozott érdekérvényesítési technikákkal - sikerült mind­
móig a civil szférában ezt megokadólyozni. Általában az emberi jogok védelmé­
re szokás hivatkozni annak elhallgotósóval, hogy e berendezés alkalmazása egy
baleset után nemcsak o bünösségnek, hanem a vétlenségnek is megcófolhatatlan
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bizonyítékoivol szolgólhot, ami viszont feleslegessé teszi szómos igozsógügyi gép­
[órrnűszokértö volószinúség-szómítósokkol operóló módszereit, és ezáltal o sztár­
szokértök .kenyerér" veszélyezteti. Arról is kevés szó esik, hogy e készülék megnö­
veli o felelósségtudotot, hiszen o vezető tudotábon von onnok, hogy egy baleset
során mindig rögz,lve vonnak a megelőző mósodpercekben o gépkocsival végzett
manőverek. Végül egy tény: a berlini rendőrségen belül, ahol volomennyi járóroutó­
bo beszerelték a .fekete dobozt" ötven szózolékkol csökkent o soióthibós balese­
tek szórna.

A forgalom ellenőrzése

A rovöbbíokbon - középpontban a rendőrség ez irónyú tevékenységével - o 3E
hormodik e/eméró/ fejtem ki véleményemet. Elöljáróban álljon itt néhóny, o félreér­
tések eloszlatására hivatott gondolat.

A lakosságnak tudomósul kell vennie: bór o rendőrség Fontos közlekedésbizton­
sági lelodotokot lót el, o közúti biztonságnak nem kizóró/ogos, de még csak nem
is elsődleges szereplö;e. Ezt azért fontos hangsúlyozni, meri szórnos oknál fogva -
és ebben a rendőrség félrevezető médiolevékenysége sem teljesen vétlen - a la­
kosság széles körében elterjedt az a nézet, hogy o közlekedésbíztonsóg azért
olyan rossz nólunk, mert a rendőrség nem végzi megfelelően o munkójót. Sokon
vallják például azt a tévképzetet, hogy o rendőrségtől függ, hol létesítenek [elzö­
lompos kereszteződést, hol helyeznek el sebességkorlátozó [elzótóblót vagy ép­
penséggel hol festenek fel zebrát. A rendőrségnek mindmóig nem sikerült a lakos­
ságot ezektől a téveszméktől eltántorítonio, és tudomósul vetetnie oz emberekkel:
döntési és intézkedései lehetőségei korlátozottak, a felelősség pedig gyakran meg­
oszlik o közlekedés biztonságában közreműködő hotósógi szereplők között. Ezt
okkor is el kellene fogodtolni az emberekkel, ha - szerintem vitothototlonul, és ta­
lán éppen e tévképzetek miatt is - hogyományoson a rendőrség tesz a legtöbbet
o közlekedésbiztonságért.

A rendőrség felodota részben több, részben rnös, mini oz utakon elkövelelelt nor­
moszegések üldözése (és ozok elkövetőinek tettenérése). Mogo az enforcement ki­
fejezés is többjelentésű. ldesorolóoik o büntelőszonkción és a kikényszerítésen kívül
az alkalmozós és o {törvény) végrehojtóso is. A német közlekedési szakzsargon a
közlekedés-ellenőrzést {Verkehrskontroff) a forgolomfelügyelet {Verkehrsüber­
wochung) részeként kezeli. A magyororszógi közlekedésrendészet szakemberei is
évt izedek óta tevékenységük lényegét ezzel a kiterjesztett értelmezéssel azonosítják.
Azáltal, hogy munkójuk részének tekintik példóul a forgalom folyomolossógónok
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elöseqüését, a forgalmi torlódósok, zavarok tőlük telhető csökkentését, közvetve
részt vesznek a prevencióban, mert abban nyújtanak segítséget, hogy a közlekedők
jogkövető magatartási tonúsílsanak. (Például jelzólámpós csomópontokban meggá­
tolják, hogy az autósok .bennrogadjanok" a kereszteződésekben, jelzólómpa-meg­
híbósodós esetén forgalmat irányílanok, és ezáltal leveszik a közlekedők vóllóról
azt o terhet, hogy maguknak kelljen meggyózódniük az elsőbbségadás feltételei­
nek meglétéről.) A rendőrség ily módon gyakorlotilog részesévé válik annak a pozi­
tív folyamatnak, amelyik elösegíti a közlekedök egy részét ;ellemz6 szaciólis defici­
tek leépi1ését

A rendőri beavatkozások másik alapvető formója a közlekedés biztonságára
különösen nagy kockázatot jelentő normasértések megelőzése, ennek sikertelensé­
ge esetén o szabályokat megszegök megbüntetése.

Alkotmányos jogállami feltételek közölt azonban jelenleg a rendőrségnek meg­
lehetősen korlótozoll eszkozrör 611 rendelkezésére ahhoz, hogy hatékonyan lépjen
lel az emberi életet súlyosan veszélveztetö személyek ellen. A hiányosságok több­
rétűek. A legfonlosobbok a köveikezök:

1. Túlsógosan szúk körben ismerlek azok a helyszlnek lúgynevezelt baleseti góc­
pontok és veszélyes útszakaszok), ahol visszatérően előfordulnak úgynevezett
koccanásos balesetek. Vonnak országok, amelyekben a bizlosílólórsosógok
egyesületei (szövetségei) gyújtik össze az egyes blztosüókról ezeket o konfliktus­
pontokat [omelyek többsége egyúltol potenciális baleseti gócpont is), és a rend-
6rséggel, volominl az útügyi holósógokkol együttműködve tesznek kísérleteket a
helyszínhez kötődő biztonsági kérdések kezelésére. Mi még azonban ott tartunk,
hogy nálunk - tudomásom szerin! mindmáig üzleti titokra hivatkozva - o biztosí­
tók megtagadják ezeknek o helyszíneknek o rendőrség rendelkezésére bocsó­
tósót.0 Ez különösen azért kóros gyokorlot, meri o nemzetközi mérések azt bizo­
nyítják, hogy ezeknek a koccanásos baleseti színhelyeknek o többsége olyan
konllíkrustérséq. ahol o közlekedőktől független, szemszögükből véletlen ténye­
zők határozzák meg: mikor követi a sorozatos kisebb baleseteket egy-egy súlyos
vagy !ugyancsak o véletlen következményeként) ritkábban bekövetkező halálos
kimenetelú baleset? Jelenleg a rendőrség csak o személyi sérüléses balesetek
maga által végzett kigyújtése alapján tudja meghatározni o baleseti gócokat,
egyéb esetekben csupán közvetett jelek (például ismétlődő féknyomok, útszélre
söpört üvegcserepek) adnak sejtésszerú információkat orról, hol kellene o rendőr-

6 Tekinlellel orra. hogy o bolese>megelózé, közérdek, ennek sikeres,égéhez pedig o mosi még zOroh cdetok-
10 i> szülség von, ké1dé,e,, hogy o mogyo10<,z69i bizl0~1616r.asógok jelenlegi gyokorlcto oilolm6nyou6-
gi ,zemponlból nem oggólyo>e.
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ségnek lés az útügyi hotósógaknakJ a környezetre és a [órművezetök viselkedé­
sére fokozottan figyelnie.

2. A veszélyes szabályszegések bizonyitóso megint csak korlátozott körben lehetsé­
ges, aminek - legolóbbis egyelőre - szórnos technikai akadálya von. Az össze­
ütközések szórnóhoz képes! legnagyobb halálozási arányt képviselő szabályta­
lan előzések bizonyítása például a legkorszerúbb eszközökkel is csupán
egyetlen aspektusból bizonvíthotó: a rendőrségi megfigyelés idején előzésben
vol~e o jórmú a tiltó tóblo vagy o felfestett zóróvonol térségében, vagy sem, és
ha igen, ennek tényét a rendőrség - a későbbi bizonyítási eljórós számára hitelt
érdemlően - vizuólisan rögzíteni tudta-e, vagy sem Arról (légi felvételek készíté­
sének eseté! kivéve) nem lehel bizonyítékot szerezni [rórolhotó formában rögzíte­
ni), hogy az előzést végrehoitó a többi közlekedő sebességéhez képest megfe­
lelő út-idő dimenzióban fejezte-e be o manővert. A legtöbb esetben az sem
bizonyühotó, hagy o KRESZ-ben egyébként előírt, az előzési elősegítő mogotor­
tósnok eleget telt-e okór o megelőzni kíván!, akár a vele szemben közlekedő [ór­
mú vezetője. A keltő bizonyítása egyszerre pedig gyakorlatilag kizárt.

3. A hazai ;ogalkatósbon /vagy ;agolkalmozósbon} nem ritkán hiányoznak azok o
fogódzók, amelyek ahhoz volnának szükségesek, hogy a szabálysértés elköveté­
sét később ne lehessen vitatni. Az előbb emlílelt esetben például meg kellene ho­
lórozni, hogy o sebesség függvényében mennyi az az időköz, amelynek el kell
lelnie ahhoz, hogy az előzést befejező és o vele szemben közlekedő jármú ele­
jének egy vonalba kerülése biztonságosnak legyen tekinthető. Ugyanígy szóm­
szerven definiálni kellene, hogy - o sebesség függvényében - mekkorának kell
lennie annak a minimális időköznek, amelyen belül ha kél, egymás! követő jármú
azonos pontot ér el, a követési távolság be nem lorlóso bizonyítottnak tekinthe­
rö. [Ezeket az odotokot a nyugat-európai országok többségében a jogalkotás
vagy o bírói joggyakorlat mór évtizedekkel ezelön deklarálta, a rendőrség pedig
kifejleszlelte azokat o múszeresen rámogotolt módszereket, amelyekkel ezek o
szabálysértések vitamentesen bizonyühotók.] Aligha véletlen, hogy ilyen okok is
közrejótszcook abban: miért a magyarországi autópályákon és gyorsforgalmi
utakon váltok tömegessé o kamionok rólutósos balesetei, és miért ritka ez a for­
golombénitó jelenség akár Németországban, okór Ausztriában. Utóbbi két ál­
lamban o rendőrségnek egzakt számadatok birtokában felhatalmozóso von ar­
ra, hogy mérje a követési távolság betortósót, kövenezésképp o szabályokat
megszegők olt pénzbüntetésre lés büntetópontokroJ szómíthatnok.

A rendőrségen kívülólló bizonyítástechnikoi nehézségek azonban nem szoríthatják
háttérbe azokat o problémákat, amelyek o rendőrség hatékony közlekedésbizton-
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sógi munkójól a szervezeten belvlröl hótróltotjók vagy akadólyozzók. Ezek egy ré­
sze még a rendszerváltozás elötti időszakra jellemző szemléletbeli okokra vezethe­
tö vissza, és tovóbbélésükben részben o jelenlegi rendőri fels6 és középvezetés
sem teljesen mokulótlon. A legfontosabbak o következők:

1. Bór még nem tolólkoztorn olyan rendőri vezetővel, oki elismerte volna, enöl azon­
ban még tényként kezelhető, hiszen o Rendőrtiszti Főiskolón év1izedes gyakorlat­
tol bíró tiszthelyettes hallgatók egybehangzóan óllüjók, hogy a közlekedési terü­
leten a vezetői te~kenység eredményességének egyik fontos mutatója o
bírsógkiszobós összegének nagysága, oz ebben évről évre bekövetkező növe­
kedés vagy csökkenés. Ez pedig orra ösztönöz minden vezetőt, hogy az óllo­
mónyl okkor és olyan helyekre küldje ellenőrizni, amikor és ahol sok szabálysér­
tési bírság kiszobósóro von lehetőség, teljesen függetlenül ottói, hogy azt a
helyszínt milyen közlekedésbiztonsági paraméterek jellemzik. (Politikusi szemléle­
tű megközelítésből ez azt jelenti, hogy a rendőrségen ebből o szempontból még
nem történt meg a rendszervóltós.] Ez a forgalom-ellenőrzési gyakorlat tehór oly­
kor egybeesik a balesetveszélyes időszakokkal és útszokoszokkal, többnyire
azonban nem. Amíg ezen a mennyiségorienlóh eredményességimuloló-szem­
léleten nem sikerül túllépni, addig nincs esély arra, hogy a köziodouon rendkívül
szerény műszerezettségű és létszómgondokkol küszködő óllomóny a köz szórnó­
ra valóban hatékony munkát végezzen.

2. Szintén a múltat idézi, hogy számos - olykor fenyegetés formójól öltő - ígéret
hangzik el vezető beosztású (nem feltétlenül a rendőr vagy a rendőri szakmához
értő) polmkus, tisztviselő szójából arról, hogy .a jövőben minden mósként lesz".
Ez a gyakorlat különösen nagy publicitást kopó, súlyos kimenetelű balesetek urón
dívik, és az állampolgárok egy ideig komolyan is veszik. Ne feledjük: bórmeny­
nyire nem örömteli lény, de igaz: a mi földrajzi régiónkban a lé/elem érzete ha­
gyományosan szinte reílexszerü óvalossógro ösztönöz, és ezt az érzetet - épp
a múlt még el nem feledett tapasztalolai okán - ma sem nehéz a döntési deter­
minánsok élvonalába helyezni.'Viszont az is tény, hogy az emberek figyelnek: a
félelem indokait-e, vagy megint csak riogatás történt. S ha a fenyegetés nem vá­
lik a napi valóság lényeinek részévé: hamar eszmélnek. Gyorson észreveszik,
hogy az ígéretekből - mint korábban, ismét - nem lesz semmi, és visszaáll min­
den o régi kerékvágásba. (Legutóbb például ilyen felbuzdulósnak lehettünk tanúi
a szakmailag teljesen előkészíle~en és o gyakorlatban a közlés szerinti formóbon

7 Példaként elég utalni a jórörkocsi 16rv6ny6nak az autó,ok dönló több>égére gyokotalr hat6>6ra. Nem merik
megelőzni okkor sem, ho ezt a megengeden :.cbe~ho16rok betouösövol, uobclyoson megtehetnék.. [Ier­
méueiesen ez o tömegviselk.edés egyó!lolón nem ledvezO példóio o k.ív6no1(Wlak. ilélhelO rendőr-civil kop­
cselei jelenlegi Ollapotónak.l
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végrehajthatatlan zebraellenőrzések kapcsón.) Ezek közül szómossal - a példa­
belivel is - nemcsak az a probléma, hagy nem része egy óltolónos közlekedés­
bizlansógi koncepciónak (amely jelenleg tervezel formójában sem létezik). ha­
nem az is, hogy valóban sürgősen megoldandó és hosszú idő óla halogalolt
feladatot akar előkészítetlenül és szakmai egyeztetés nélkül kikényszeríteni. De -
kissé koróbbí időszakra visszatekintve - hasonló .bölcs" (bár sokak szómóra
népszerű, óm o szakemberek óhal mór o bevezetés időpontja előtt egyértelmG­
en kedvezőtlennek íléh) elhotórozós volt o sebességhatárok lakolt területen kívü­
li felemelése. amely- mivel jogszobólyi formál is kopott - nyomban éreztette ked­
vezőtlen hotósól a baleseti holonok szómóbon.

3. A rendőrség kötelékén belül tevékenykedő közlekedési szakemberekkel teljes
egyetértésben rögzíthető: mindez, ami az opporó/usban - különféle indokokkal,
de o permanens átszervezés lormójól öltve - o közlekedési szokógazolfol lolyo­
moloson lörlénik, oz edd,g csak kórokol okozoN. E sorok írója az utóbbi negyven
évben legalább négyszer éhe végig (az utolsókat kivéve külső szemlélökéntl e
szokóg beolvoszlósól a közrendvédelembe, majd újbóli önóllósílósól. Ezek az
álolokilósi manőverek másra nem voltok jók, csak hagy a koróbbí megyei közle­
kedésrendészeti oszrólyokot ezeken belül is elsősorban o közúti közlekedés biz­
tonságát leginkább erősíteni képes és magos színvonalon működő, jól képzelt
szakemberekből ólló forgalom-ellenőrző olosztólyokot meggyengítsék, megszün­
lelésük esetén pedig ellehetetlenílsék. Akkor, amikor a holólos kimenetelű balese­
tek többsége leken területen kívül történik, o rocionolilós minimumól is nélkülöző
döntés, hogy o városi kopilónysógok egy részén egyáltalán nincs közlekedési
szervezel. Az évek óta létszómhiónvoson működő közlekedés-ellenőrző tevé­
kenységnek meg lett a következménye, hiszen nemcsak az önkéntes normaköve­
tés csökkent, hanem jelentősen megnőll azok száma. akik o szabályokat kizáró­
lag o rendőri jelenlét .órnyékóbon" hajlandók betartani.

4. Az oulópólyókon közlekedők biztonsógo szernponqóból [I] az irracionólis dön­
tés legpregnánsabb példójo az alig néhány évvel korábban létrehozol! autópó­
~o-<endészet önóllósógónok legutóbbi megszüntetése. (Ez. tudomósom szerint,
példa nélküli döntés volt az Európai Unióbon] Következményei kiszórnühctók le­
hettek, hiszen valamennyi (korábbi) átszervezés is mindig együll jórl a legkivó­
lóbb felsó és középvezetők egy részének tóvozósóval, és szómos tehetséges
tisz!helyettes kilépésével a rendőrség kötelékéből. Az aulópólyo-rendészel meg­
szüntetéséről döntőknek valószínűleg fogalmuk sincs orról - ami egyébként pél­
dóul e Rendórnszli Fóiskolón évek óta kötelező tananyag -, hogy a korszerű
outópólyo-<endészet óllomónyónak milyen komplex felügyeleli-ellenórzési felada­
tokat kell megoldania, ehhez milyen speciális tudósra, folytonos lovóbbképzésre
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és eszközökre von szüksége. Az irónyílósro okór o jelenlegi megye-, okór o régi•
ós szerkezetű fökopitónysógok szórnos okból olkolmotlonok, ennek részletes ki­
fejtésére itt nincs lehetóség. A negatív következmények egy része mór roposzto­
lati szinten ismert, o többi majd o pölvohólózct gyors kiépítésével párhuzamosan
jelentkezik. Ami szolgólatszervezési téren mór hosszabb ideje lényként kezelhe­
tő: a permanens átszervezés állapotában lévő középvezetők és rutinos beosztot­
taik móro gyokorlotilog elvesztették azokat o motivációikat, amelyek o magos
színvonalon végzendő tevékenységükhöz hozzá kellene hogy tartozzanak. ldetor­
tozik annak megemlítése, hogy a - ma mór gyakran nemzetközi méretekben
ITISPOL) is összehangolt - demonstratív közlekedés- [és olykor közbiztonsógi) el­
lenérzések hasznosak lehetnek. A megelőzó és utóno következö időszakokban
- a mór említett rendőri létszámhelyzet miatt - o forgalomban szolqólotot teljesí­
tö [órörök szórna azonban még o koróbbínól is alacsonyabb. Ezt o lényt ma mór
a közlekedők éppúgy tudjók, mint a bűnözök azt, hogy a nagy tórsodolmi meg­
mozdulósok alatt, elótte és utána kevésbé kell számítani ellenőrző [órörrevékeny­
ségre, sót arra sem, hogy ho sértett a rendőrségen bűncselekményt jelent be, be­
lóthotó idön belül rendór bukkan fel a cselekmény színhelye közelében.

5. Rendőrségi forrósokból szórmozó információkból oz is tudható, hogy a korlóto­
zott feladatok elvégzésére képes [elsösorbon sebességmérésre és olkoholellen­
őrzésre szolgáló) berendezések többnyire elavultak, és számuk sem elegendő.
Az a jelenlegi kényszermegoldás pedig szintén krilizólhotó, hogy oz úgynevezett
automata (dobozos) sebesség-ellenőrző készülékek telepítését a rendőrség sojól
erölorrós Ielhosznólósóvcl képtelen megvalósítani, és lényegében nem o rendőr­
ség, hanem egy másik minisztériumhoz tartozó 16hatóság8 dönti el: mikor és hány
ellenőrző készülék telepítésére és múködtetésére kerülhet sor. Ami ehhez járul,
hogy - épp az anyagi javak szűkössége miatt - a rendőrség képtelen érvényre
juttatni azt o mindenütt bevólt sokkoló hotóst, amelyet rövid időn belül nogyszó­
mú sebességellenórzó doboz működésbe öllnósóvol lehet elérni, és ami utón az
emberek túlnyomó többsége számára gyorson természetessé vólhotno: o megen­
gedeff sebességhatárokat be kell tartani, mert oki nem ezt teszi, bórhol és bármi­
kor súlyos büntetésekkel nézhet szembe. (Azt a luxust egyetlen mós orszóg sem
engedi meg magának, hogy egy-két dobozhoz rendeljen egy-egy mérökészülé­
ket. Ahol ezek elterjesztésére került sor, ott 10-15 dobozra esik egy - o doboz
értékének többszörösébe kerülő - készülék, amelyet a rendórség rendszeresen
helyez egyik helyról a másikra, ezzel kiszómíthotatlonnó téve az .éles mérés"
színhelyét. A jelenlegi mogyororszógi gyakorlat tipikus példája a pazarló sze-

8 Jelenleg épp az Állami Aulópólyo-kezelö Zn. van ebben a pozlcióbon.
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génységnek . .lopokodvo" nem lehet tartós hatással [óró, áttörést jelentő vólto­
zóst elérni. Időnként aggódó észrevételek hangzanak el irányítói posztot betöltő
rendőröktől, hogy o sebesség-ellenőrzés széles körú és gyors elterjesztése ese­
tén nem volna elegendő létszám a gyorshajtók ügyeinek feldolgozósóra. Bór o
létszórnlejlesztés és o feldolgozás cutomonzólöso kívánatos (és az óllom szórnó­
ro gyorsan megtérülő beruhózós], nem órt ezúttal is felhívni a figyelmet arra,
hogy ezeknek o berendezéseknek az o céljuk, hogy balesetveszélyes helyeken
és időszakokban hozzójóruljanak o forgalom csíllopüósóhoz. Ez pedig azt is je­
lenti, hogy egyrészt - leszómílva o bevezetés időszakát - a jól láthatóan, figyel­
mez lelő előjelző töblókkol elhelyezett készülékek .hozomo" csökkenő tenden­
ciájú, másrészt a kezdeti időszak túlterhelése is csökkenthető, ha például a nem
boleselveszélyes időszakra leóllflják a kcrnerornöködietést,"

6. Nem mehetek el szó nélkül néhány további, szakmai körökben vitatott kérdés
mellett. Ezek egyike, hogy célszerű-e a iórmüvezeiök számára nyilvánvalóvá ten­
ni [példóul rádióban vagy GPS-készüléken jelezni), hol folyik sebesség-ellenőr­
zés). A válaszom egyértelműen igen. Ez o szemlélet ugyanis állampolgári oldal­
ról hozzásegíti az autóst ahhoz, hogy olyan helyeken ügyeljen különösen a
szabályok betartására, ahol oz ótlogosnál nagyobb o veszélyhelyzet; rendőri ol­
dalról pedig annak igozolósához nyújt segítségei, hogy az állampolgárok szó­
móra egyértelművé teszik, miszerint - a közhiedelemmel ellenfélben - nem fejek­
re és a polgárok pénzére vadásznak, hanem a közlekedés bizlonsógót
szolgálják. A rnósik neuralgikus pontja o rendőrségnek, amikor helyzetének joví­
tóséért lobbizik !hogy ne a sirónkozós szót hosznóliom] ahelyett, hogy o rendel­
kezésre álló lehetőségekkel élne a jogállami keretek nyújtotta határokon belül. En­
nek .szép" példójo az úgynevezett objektív felelősség többéves kólváriójo [és
nem lehetetlen, hogy olkotmónyossógi okokból tiszavirág-élete!, amire volójóbon
semmi szükség nem volt, és mo sincs, viszont egy sor, előre nem vórt jogi és tech­
nikai akadályt sikerült a közigazgatási intézményrendszer egésze szómórc be­
gyúj!eni. A Rendőrtiszti Főiskolán évek óta külföldi szabálysértési okirotokkol de­
monstróljuk: ilyen eszközök nélkül is éjjel és nappal egyaránt meg lehel óllcpüoni
a gépkocsivezetők személyazonosságát. (Kétségtelen: külföldi kollégáink keve­
sebb figyelmet szentelnek a csak hátulról fényképezhető motoro5ijyorshajtóknok,
mondván, ők öholóbcn csak önveszélyesek. Viszont o hétvégeken egyre több,
gyorsuló~ bemutcíókro alkalmas hegyi útszakaszokról tiltják ki öket.] Az pedig o
rendőrség tehetetlenségének és a gyalogoson, motorkerékpáron vagy gépkocsik-

Q AZ1 o rendőri ..-ewók omúgy 1ég61c h.diók, hogy ez intézkedések é! o balesetek uómónok vóhozóso kö­
z.öli """l,té<t!6""' lozo o lopc,<,lot, ami petSze nem függerlen 01161. hogy rrti/yen osszefűggó, von o bolese­
, é, oz ,,,ézle<Mli ,úlypoolO• lozö•
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bon szolgálatot teliesílő járőrök sok éven ól tartó lélektelen munkavégzésének a
bizonyítéka, hogy ma Magyororszógon o gépkocsivezetők ezrei büntetlenül köz­
lekedhetnek úgy, hogy valamelyik rendszómtóblójuk .elveszett". Ilyesmi egy nor­
mális közlekedés-ellenőrzési munkát végző rendőrséggel büszkélkedő ország­
ban elképzelhetetlen.

7 A legutóbbi időkig a magyar közlekedésbiztonság ellenőrzésére hivatott szervek
csekély vagy még annál is kisebb érdeklődést mutattok o holólos kimenetelű bal­
esetek megelőzésében évtizedek óta közismerten fontos szerepet betöltő bizton­
sági eszköz, a biztonsági öv hosznólotót illetően. Mór az is mércéje egy ország
közlekedésbiztonsóggol kapcsolatos közintelligenciójónok, hogy melyik évtől
kezdve ojónljók, majd teszik kötelezővé a hosznólotót. Az viszont - különösen
azokban az orszógokbon, ahol gyengék a civilszervezetek - a hatósági intelli­
gencia fokmérője, hogy ennek hosznólotát megkövetelik-e a qépjórmövezetöktöl.
Tovább haladva ezen a vonalon, az sem hagyható figyelmen kívül: melyek azok
a szervezetek, intézmények, amelyek tagjaiktól megkövetelik eme életmentő esz­
köz következetes hosznólotát, és melyek azok, amelyek különféle verbóf,son meg­
fogalmazott vagy csak néma, ráutaló magatartással e/nézik, hogy tag1aik mell6z­
zék saját életük védelmének e fontos eszközét Magyarország főhotósógoi -
különösen a fejletten motorizált orszógokkol egybevetve - nagyon rossz bizonyít­
ványt öllsouok ki magukról. Évtizedeken keresztül ugyanis azt sugallták a civil la­
kosságnak, hogy ennek a berendezésnek a használata felesleges, szükségtelen,
sót sok esetben kifejezetten kóros. Vezető kormánytisztviselők, különféle pártok
széles körben mintaként szolgóló .,ikonjai" nem csctoltók be [és ma sem csatol­
jók be] a biztonsági övet. Sajnos ebből a sorból nem hiányoznak a rendőrség
vezetői tisztségviselői sem. A média egy része [és különös módon ebben kifeje­
zetten pozitív szerepet játszik a bulvórmédio) is csak az utóbbi egy-két évben hív­
ta fel a figyelmet orra, hogy mennyi ismert és értékes közéleti személy holt meg
úgy, hogy kiesett a gépkocsiból, vagy a járműben az élettel össze nem egyeztet­
hető sérülései keletkeztek, és hoiólo épp ezzel a ténnyel függhet össze. Volószf­
nüleg az elmúlt két évtizedben az előírásokat megszegő, az övet nem hosznóló
rendőrtisztek és tiszthelyettesek földi morodvónyaivol is meg lehetne tölteni egy
temetői porcellót. Értelmetlen halálukért felelősek az ostoba parancsnokaik is,
akik nem vettek tudomást a szakemberek évtizedek óta hangoztatott figyelmez­
tetéseiról, és - primitív gondolkodósuk ékes bizonyítékaként - úgy vélték: ők job­
bon ismerik a balesetek törvényszerűségeit, beosztottaik képességeit. Ennek is kö­
vetkezménye, hogy bór Mogyororszóg Európában az elsők között volt a
biztonsági öv kötelező hosznólatónok elrendelésében, az övhosznóloti gyakori­
ságban .sereghajtók" lettünk. Pedig ennek ellenőrzéséhez- ellentétben a sebes-
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ségmérésse l - nem kell semmiféle bonyolult technikoi berendezés, pusztán az,
hogy a rendőr egyrészt mogo tekintse fontosnak o KRESZ ezen előírását !legyen
annyira intelligens, hogy elhiggye: sem ó, sem más nincs védve egy okór más sze­
mély által okozott súlyos kimenetelű balesettől), másrészt .nyissa ki a szemét",
amikor ellenőrzést végez.

Megoldandó feladatok
K6zleked6k kötelessége, o biztons6g érvényes,lésére

A közlekedés biztonsógónok érvényesülése elképzelhetetlen néhány alapelv go­
rontólóso nélkül. Ezek olyan kötelezeflségek, amelyekhez valamennyi úthosznóló­
nok olkolmozkodnio kell. Kompetens szakemberek ídesoroliók a következőket:

1. Ne okozzon balesetet, sót a személy- és vagyonbiztonságot se veszélyeztesse.
2. Tegyen meg minden tőle elvárhatót a balesetek elhótítósóro. illetve a balesetek

következményeinek a mérséklésére.
3. A közlekedés többi résztvevőjét közlekedésében indokolatlanul ne akadályozza

és ne is zovoqo,

Az utóbbi kettő mór szoros összefüggést mutat a KRESZ bizolmielv-definíciójóval,
amelynek lényege. hogy mindenki mindaddig bízhat mós jogkövető közlekedésé­
ben, amíg a külső jelek ennek ellenkezőjére nem utalnak. Ezt ma mór kiterjesztően
értelmezik, és az utak műszaki állapotára is vonatkoztatják. Figyelemre méltó az o
hangsúlyeltolódás. omely o korábbi KRESZ-centrikussógtól o lorgalomodekvót v~
selkedés lonúsílósónok igénye felé vezet. Amíg néhány éve széles körben a KRESZ
részletekbe menő szobólyoinok ismeretét tortottók a közlekedésbiztonság legfon­
tosabb feltételének, addig mára ez gyakorlatilag elavult nézetté vált. Mo mór a
biztonságos közlekedés alapfeltételének egyrészt a legalapvetőbb közlekedési
elörósok pontos ismeretét és maradéktalan betartását, másrészt a közlekedés töb­
bi résztvevőjének -gyakran hibázó -mogotortósóhoz való alkalmazkodó viselke­
dést, a veszélyelhárítás technikáját tekintik. Kezdő vezetők esetében pedig kiemelt
hangsúlyt kap egyrészről a pszichikai alkalmasság !megfelelő szociobilitós, tehát
l:özösségkonform viselkedés és a képességet, tudóst, ügyességet reálisan kezelni
képes. kellő önkontroll), másrészről o forgalmi viszonyok, szituációk helyes értelme­
zésének képessége.
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Prioritások

A koröbbíokbon többször hongsúlyoztom: azokkal értek egyet, akik a közlekedés­
biztonságot o közbiztonság részének tekintik. Ez az összefüggés abban az érte­
lemben is helvtólló, hogy a baleset-megelőzés része a búnmegelózésnek. Ha ezt
a két, ozonos logikai alapon nyugvó óllüóst elfogadjuk, okkor ebböl több következ­
tetés is levonható. Ezek élén szerepel, hogy az EU bünmegelózéssel kapcsolatos
célkitűzései nemcsak a köz-, hanem az ennek részét alkotó közlekedés biztonsága
szempontjából is iránymutató szempontrendszerként szolgálnak. Ez pedig - meg­
felelő értelmezéssel - azonos a következő prioritósokkal:

1. Csökkenteni kell ozokot oz alkalmakat, amelyeknek súlyos (az EU prioritósrend­
szerében kiemelt helyen szerepló halálos kimenetelú) baleset lehet a következmé­
nyük, egyúttal növelni kell annak volószínúségét, hagy a súlyos kimenetelú bal­
esethez vezető szobólysértöket megbüntetik, ismételt elkövetés esetén
ótmenetileg vagy véglegesen megvonjók a lehetőségét annak, hogy a koróbbi­
hoz hasonló veszélyhelyzetet teremthessenek.

2. Csökkenteni vagy ha lehetséges, meg kell szüntetni azoknak a környezeti ténye­
zőknek a hatását, amelyek következtében valaki bolesetakozóvó vólik. Ismételt
elkövetővé vólós esetén speciólis beovotkozósok igénybevételére kell hogy sor
kerüljön.

3. Csökkenteni kell az óldozattó válós kockózalót. Erre onnól ínkóbb szükség von,
mert - miként a bűnelkövetők körében, úgy - a balesetben részesek körében is
gyakran azonos vagy hasonló személyiségjellemzókkel bírók közül kerül ki a két
szerepló csoport, és olykor a puszta véletlen hotósóro sorolódik valaki az egyik
vagy a mósik csoportba. Ezért kiemel, figyelmet kell fordítanunk azokra. akik visz­
szatéróen lesznek - aktuális jogi szerepüktől függetlenül - balesetek részesei.

4. Növelni kell az emberek biztonságérzetét, ez o közlekedésben röviden a sza-
badság rendje fogalomrendszerben valósulhat meg.

A prioritások érvényesülésére okkor von esély, ha a rendőrség partneri kopcsolotbon
tevékenykedik egyrészt a közlekedés személyi és tórgyi alkalmasságának megfeleló­
ségét garantálni hivatalt óllomi és egyéb közszolqólon intézményekkel, másrészt a
közlekedésbiztonság prioritósoit magukévá tevő egyéb szervezetekkel (egyesületek,
olopílvónyok, tórsoságokl, óholóbon az úgynevezett NGO-k fogalomkörébe tartozó
intézményekkel. Ehhez azonban szükség von egy az előbbi elveket elfogadó és ha­
tékonyan alkalmazni képes bolese~megelözési (vagy közlekedésbiztonsági) szerve­
zetre. Erre szolgált a rendszervóltozós elölt az Orszógas Közlekedésbiztonsági To­
nócs (OKBT). amelyet a rendszervóltozós után az ORFK kisojótítolt (belőle kreálták
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az Orszógos Rendór-főkopitónysóg Orszógos Baleset-megelőzési Bizottsógot, rövi­
den ORFK OBB-tl, elvéve e szervezet legfontosabb mozgatóerejét: a társadalmi be­
ógyozottsógot. A többi magyarországi, közlekedés biztonsógát vállaló egyesülés pe­
dig mindmóig gyakorlatilag olkolmorlon e szerepre.

A közlekedésbiztonságot elősegíteni hivatott rendőrség tevékenysége a 3R
szemléletből (Reoctive policíng, Rondomly patrols, Reoctive investigation) már ré­
gebben átment a 3P szemléletbe (Portnership, Problem solving, Prevention). leg­
olóbbis elméletben. Amikor azonban a korábban mór kritikával illetett újbóli össze­
olvosztásokro került sor, a speciálisan és jól kiképzett közlekedésrendészeti
állomány is kényszerúen részt vett a korábban mór megholodott szemlélet tovább­
élésében. A közbiztonság körében érvényes .ökölszobólv" pedig a közlekedésbiz­
tonság területén is érvényes, noha a lakosság erről néha szívesen megfeledkezik.
Nevezetesen: a rendőrség nem teremti, hanem óvja a közlekedésbizlonsógol. És
végül álljon itt még egy óltolónos érvényü megállapítás, amit ugyancsak a közbiz­
tonság szakemberei hangsúlyoznak: bár a közbiztonság védelme óllami feladat,
amelyet alapvetően a rendőrségnek kell végeznie, a megfelelő szintű közbizton­
ságért mindenkinek lennie kell . Ezért az eredményekel, kudarcokat, következménye­
ket és felelősséget is a lórsodolom egészének közösen kell viselnie

Teljes mértékben egyetértek ozon szakemberek véleményével, akik szerint a köz­
biztonság (és ennek részeként a közlekedésbiztonság) feladatait ellátó állomány te­
vékenységi körében profihisztitósro von szükség, és óltolónossó kell vólnio a preven­
tív jórórszolgölatnak, valósuljon az meg akár gépkocsizó, akár gyalogos
járőrszolgálat formájában. Mindegyik típusba sorolt járőrszolgálat alopvel6 feladata
a közlekedésbiztonsági szempontból veszélyeztetett gócpontok felügyelete, a bal­
esetveszélyes zónák bíztonsóqónok rendőri eszközökkel való megóvósa. Ennek
eredményessége számos esetben fokozható, ha nagyobb régiók személy- és eszköz­
állományát sikerül koncentrálni, és a veszély út-idő dimenziónak törvényszerúségeire
figye!emmel megfelelően mozgatni. A hagyományos járőröző tevékenység (előre,
esetleg évekkel korábban elkészített járőrözési útvonaltervek vélerlenszerű váltogatá­
sa) rendkívül időigényes, energia- és emberierólorrós-pozorió, tehát elavult (bór egyes
helyeken máig élő) gyakorlat. Ezt kell felváltania az időben és térben a balesetveszé­
lyes útszakaszokra és gócpontokro (körzetekre) összpontosító jórórözésnek.

Miként a közbiztonsági ellenőrzésekkor is megfigyelhető: bór teljesen eltérő
okok miatt a közlekedésben is előfordul, hogy viszonylag rövid időn belül egy felszó­
molt baleseti góc óthe~ez6dik a környék egy másik útvonalára, csomópontjára. Ezt
volószinúsítik o Magyarországon - úgy tűnik, mór permanenssé váló - városfejlesz­
tési. -korszerüsítési munkákkal együtt járó forgalomterelések. Tudomásul kell venni
egyrészt azt, hogy a forgalomszervezők sem mindig képesek iól felmérni a köz/eke-
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dók majdani vórhotó viselkedését 1oz autósok esetleg nem ezeket a terelésre szónt
útvonalakat fogják előnyben részesíteni, amelyeket a mérnökök nekik szentek]. más­
részt azt, hogy ezek a forgolomterelési beavofkozósok gyakran jelenf6s, olykor sú­
lyos bolesefveszélyeket rejtő hibókof fognak forfolmozni. A rendőrség oz. amelyik
!Mogyororszógon o biztosüószervezetek ilyen irónyú segítségnyújtástól való elzár­
kózása Iolvión] elsőként képes ezekre o hibákra reagálni, és az erre jogosult intéz­
ményeket tervmódosítósro késztetni [bolesetveszélv esetén kényszeríteni).

A jelen társadalmi berendezkedésünkre je//emzó jogrendszer viszonylag szúkre
szabja a szobólyszeg6k megbüntetésének lehetóségét. A mogyor rendőrségnek kö­
rültekintőbbnek kell lennie néhány - főként észak-európai - partnerintézményénél
okkor, amikor valaki ellen szobólvsértésí feljelentést tesz. Ennek számos oka von,
ezek egy része oz elmúlt társadalmi berendezkedésben o rendőrség Ielodctlello­
gósávol, részint ennek máig torló utóéletével függ össze. A lényeg, hogy o mogyor
rendór inlézkedése során gyokorlotilog lévedhetetlen kell hogy legyen. Az ered­
ménycentrikusság korábban már vodhojtósoknok minósílett esetei azonban ösztön­
zően hatnak olyan irányban, hogy o rendórség végrehajtó óllomónyánok egyes
tagjai rneqpróbóliók olyan szabálysértések elkövetését is róbizonyíloni o közleke­
dés résztvevőjére, amelyhez nem 611 elegendő bizonyíték rendelkezésére.

Az .elleníél" pedig egyre jobbon felkészült. Példaként említhető, hogy o Mar­
tin Cor Technology elnevezésű cég, o jelenleg Mogyororszógon - még - legáli­
san használt rodor- és mós sebességellenőrzó-elójelzó berendezések legismer­
tebb forgolmozójo, olvasói számára 10 pontban foglolto össze azokat a
követelményeket, amelyeknek o lézerrodor-beméró eszközöknek meg kell felelniük,
és amelyek írósos bemutatását oz ellenórzés ufón okör azonnal o forgolom-ellen­
őrző jórőröktöl meqkövetelhefik.'? S végül o biztotós: .Ho mindezen papírok közül
egy is hiányzik [óholóbon o fele nincs meg), nem hosznólhotják o készüléket, ergo
nem kell aláírni semmit.'

Sebesség-ellenőrzés - buktolókkol

A korábbiakban mór részletesen megindokoltam, hogy - egyetértve o közlekedés­
rendészeti hatóságok felelős vezetőivel - o sebesség-e//enórzésf és oz ezzel együtt

10 Ezek a kö,elkezók: 1. OMHbizonyilvóny szórno, id6P0"1jo, érvényessége: 2. Al.kredi16!t kolór6l6 ioboro!ór,
um kolibróciós iegyzököny,e !vagy legolóbb mösoloro]. ennek <l6ponr;o. szeme, érvé,iye>Sége; 3. Al.kre<iiló­
lös tonúslóso o loborotórium részére a kobbróoó elvégzésére; 4. Hlf-engedé!y: 5. Ród,óengedé!y; 6. frekveo­
cio-kiielölési bctörczot. érvényesség frekvenciónk.ént. 1ipusonken1 külön-külön: 7. Elektromógnes.es
összeférhetetlenségnek megfelelőség ronús,1óso IEMC rodcrelvü beren<lezéselnéll; 8. CE minőség tonÚ1>16so.
ennek magyar nyelvű bueles fordilóso; 9. lé2eroszt6Y~al"lú~16s. 10 Munko..-édelmi viz!a9ó!oti jegyzőkönyv
megfelelőségi tonúsnósso! www.mortinc0<technology.hu
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jóró, a normoszegók előre kiszómrthotó és érzékeny joghótránnyol járó büntetések­
kel való fenyegetését tartom elsőrendű eszköznek ahhoz, hogy Magyarországon
részint a nemzetközi követelményeknek megfelelően csökkenjen a halálos kimene­
telű balesetek szórna, másrészt érezhetően javuljon a lakosság biztonságérzete.

Arról is szóltam, hogy nem értek egyet o .lopokodó" sebességellenőrzés-növe­
lés módszerével és azzal sem, hogy ezt ne teljes egészében a rendőrség végez­
ze, mégpedig a berendezések telepítésétől kezdve a szabálysértők büntetésének
klszobósöíq.

Nem esett viszont szó orról, hogy a 410/2007 !XII. 29.I kormónyrendeletben
körülírt közreműködők milyen körben és milyen felodotokot végezhetnek. Ami feltét­
len kívánalom: az ellenőrzésben nem óllamigazgatósi szervek csupán a berendezé­
sek rendelkezésre bocsótósában vehetnek részt, tehót lényegében kvózi-lízingcég­
ként működhetnek közre. Az ellenőrzések helyének, időpontjának [időtortornónokl
meghotórozósóbo éppúgy nem volna megtúrhetó a beleszólásuk, mini a büntetések
kiszobósóbo és azok behcjtósóbo. Egyetlen kivétel képzelhető el, és ez egyben kí­
vánatos is volna: a szómos állami feladattal és intézkedési jogosultsággal mór jelen­
leg is felruhózott közterüle~felügyeleti szervek szómóra jogszabályban rögzített jogo­
s,1vány biztos~ása az önkormányzati utakon o sebesség-ellenőrzésre. A helyszínek
és időpontok [időtortomokl kijelölésének azonban ebben az esetben is rendőrségi
hatáskörben kellene maradnia, azzal, hogy a közlekedésrendészeti szervek koope­
róljonok a helyi körülményeket óholóbon jobbon ismerő és a mostani tervek szerint
egyébként is (újbóll felfejlesztés előtt álló körzeti megbízotti hálózat nagy tudású és
a helyi problémákra érzékeny munkatársaival [krnb-sek].

Biztonsági öv hasznólatónak ellenőrzése

Haladéktalanul el kell érni, hogy a közéleti szerepet betöltő, tovöbbó a közszolgá­
lat körében dolgozó, rehót állom által ellenőrizhető személyek teljes köre az elö­
írá50knak megfelelően használja a biztonsági övet a gépkocsiban [vezetőként és
utasként egyarántl. Ennek a viselkedésnek az ólrolónossó válásában a rendőrség
kötelékében dolgozó egyenruhós és civil óllomónynak beosztástól függetlenül pél­
dát kell mutatnia, és ha kell, belső, érzékeny és következetesen alkalmazott retorzi­
ókkal jóró következményekkel is ki kell kényszeríteni az előírósok betortósót. Nyo­
matékosan érvényes ez a lakott területen belüli gépjármúmozgásokro.

Csak ez után várható el, hogy a rendőrség o biztonsági öv használatát - kiter­
jesztve e kö:elezettséget az EU-szabványoknak megfelelő gyermekülésekre is - o
többi gépjárművezető és a gépkocsiban utazó vonatkozásában is érvényesítse. Is­
mételten hangsúlyozni kell: elsősorban a lakott területen belüli közlekedési gyakor-
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latot kell sürgősen megvóltaztatni. A külföldi tapasztalalolc. ezt mutatjók - és ezt a
hazai balesetek helyszínelői, a súlyos baleseteknél tevékenykedő mentők és túzol­
tók szintén tanúsíthatják -, hogy mór az e védelmi eszköz hasznólotónok megkö­
vetelése is rodikólis halottszám-csökkenéssel jórhot .

...és végül

Szükség von orra, hogy - mint minden koncepciói tartalmazó megfontolt döntés
esetében - előzetes és utólagos hotóse/emzésre kerüljön sor. Sajnólotos módon e
- specióhs felkészültséget igényló - tevékenységre Magyarorszógon még gyakran
nem kerül sor. Új eszközök és módszerek bevezetésekor - jobb esetben - külföldi
tapasztalatokra szokós utalni, és ólrolónoson elfogodotl az ilyen alapokon nyugvó
érvelés. Ami óhcicbon kevés és gyakran Iélrevezetö, hiszen - különösen olyan te­
rületeken, ahol nagy embertömegeket érinl6 módszerek bevezetése a cél - a vór­
ható hatósak elörebecslése nehéz, mert nem állnak rendelkezésünkre tényleges
adatok. Épp ezért az úgynevezetl tórsodolmi hotósok vizsgó/atóra különösen
nagy szükség von. Az optimó/is hotós eléréséhez óhoióbon modellklsérletre, a dön­
téshozóknak az intézkedéssel érintettekkel való kommunikócióióro von szükség. En­
nek sorón előtérbe kerülhetnek azok a kedvezőtlen halósok is, amelyek semlegesí­
tésére vagy csökkentésére, avagy kompenzólósóra szükség van az optimólis
döntés meghozotolóhoz. A részletes hatóse/emzésre - ideértve az elózeles elkép­
zelések megvolósulósól, a jó és rossz taposzlalalok objektív kiértékelését abból a
célból, hogy a rendszeri jovíloni lehessen - többnyire mór óltolóbon nem marad
kapocitós. Gyakran sem a gazdasági, sem a környezeti hatások elemzése nincs a
magyar döntési mechanizmusok centrumában. Nem véletlen, hogy régiónkban -
mert a rendszerváhozós előtti évtizedekben, sói évszózodokban ilyen tevékenység
soha nem folyt - napjaink fejlődésének egyik kerékkötője (és a közlekedés terüle­
téről számos példa hozható erre) ennek a tevékenységnek az elmaradása, amit kü­
lönféle szóndékokkol az erre szakosodott civilszervezetek alaposan ki is hasznól­
nak, nem ritkán visszaélve lehetőségeikkel, össztársadalmi szinten nagy kórokot
okozva. Tudomásul kell vennünk: jelenleg olyan társadalmi berendezkedésú vilóg­
rendszerhez tartozunk, ahol az 6//om erószak-monopó/iumo - különösen a korób­
bi ldöszokokhoz képes! - korlótozolt, és szómos jó elhotórozós, döntés végrehoj­
tóso is meglorpedózholó, ha a döntés nincs jól előkészítve és .tólolvo". Ez pedig
magos színvonalú hotásvizsgólot nélkül egészen biztosan nem lehetséges.
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