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A közlekedésbiztonság mint a globális világ része

A közlekedés célja emberek és tárgyak biztonságos és gyors továbbítása
egyik helyről a másikra . Ez a tömör összefoglaló mondat valamennyi, a köz­
lekedés biztonságát is érintő elemzésnek alfája és ómegája. Jelentősége az
utóbbi szűk évszázadon belül nemcsak megnőtt, hanem tartalmában és for­
májában is sokat változott. Kiemelt fontosságúvá azonban a közúti közleke­
dés kontinenseken átívelő globális világrendjében vált.

Az átalakulás mindig és mindenhol a gazdasági viszonyok fejlettségének
függvényében alakult, és ezért tennészetesen nem máról holnapra követke­
zett be. Az észak-amerikai kontinensen már a múlt század harmincas éveiben
megkezdődött e folyamat, a többi földrészen ennél jóval később. Európában
előbb ajóléti viszonyok diktálták a tempót, majd - föként az Európai Unió ki­
bővülésével párhuzamosan - a már említett globalizációval egyiitt járó tö­
megméretű közúti áruszállítás.

A most csak vázlatosan ismertetett fejlemények a közlekedés gyorsaságá­
ért és biztonságáért felelős embereket és intézményeket új követelmények
elé állították. A következőkben ezek néhány aspektusát kívánom kritikai él­
lel érinteni, középpontba helyezve az embert, akinek biztonsága minden
egyéb szempontot meg kell (vagy legalábbis kellene) hogy előzzön.

Sebesség és sebesség-ellenőrzés

Ajárműfejlesztők és a biztonságos közlekedés tervezését végző mérnökök az
utóbbi évtizedekben korábban elképzelhetetlen mennyiségű és minőségű fej­
lesztéseket hajtottak végre - mindannyiunk érdekében. Ezeket az erőfeszíté­
seket egészítik ki a különféle jogszabályi engedélyek és tilalmak, amelyek
betartása elsősorban az önkéntes jogkövetésben ölt testet. Az ettől eltérő, a
normákat tudatosan vagy tudattalanul megszegők veszélyt teremtő viselkedé­
sét hivatottak megakadályozni a közlekedést ellenőrző szervezetek, amelyek
tevékenységétől a követendő normák jelentőségének és célszerűségének pro­
pagálása sem idegen.

Bcl0gyi Szemle, 2011/10., 5-15. o.



A szakemberek számára közhely, a közlekedés résztvevői és számos irá­
nyítója számára már nem annyira az, hogy a környezeti feltételekhez képest
jól megválaszto/1 sebesség nemcsak a biztonságot, hanem - különösen - a
nagy távolságokon átívelő személy- és áruszállítás gyorsaságát is szolgálja.

A közlekedés biztonsága többféle adattal kifejezhető, és a bekövetkező vál­
tozásokat is ma már nemzetközileg elfogadott mérőszámokkal lehet bizonyí­
tani. Ily módon lehetőség nyílik részint egyazon országon vagy országrégión
belül a változások figyelemmel kísérésére, részint az egyes országok vagy
országrégiók állapotának összehasonlítására. Az Európai Unió ezek között el­
sőséget ad a tagországokon belül a baleseti halottak száma csökkenésének, és
ennek részeként a baleseti halálozás csökkenése mértékének (sebességének).
Erről szól a ma már meglehetősen széles körben ismert úgynevezett Fehér
könyv.' Ebben a III. rész A közlekedőka közlekedéspolitika középpontjában cí­
met viseli, és ezen belül az 1. fejezet B) pontja a következőket tartalmazza: ,.A
közúti közlekedés biztonságáértfolytato/1 harcban az Európai Uniónak azt a
nagyratörő célt kell maga elé tűznie, hogy a 2000 és 2010 közötti időszakban
csökkenti a halálesetek számát. A Bizottság az erőfeszítéseket annak érdeké­
ben szeretné összefogni, hogy ezen idő alatt a halálos áldozatok száma a felé­
re csökkenjen. Bár a halálesetekszámánakafelérecsökkentése20 I 0-igfőként
a nemzeti kormányok és a helyi önkormányzatokfeladatkörébe esik majd, e
cél eléréséhez az Európai Unió közremüködésére is szükség lesz, mégpedig
nem csupán ajól bevált gyakorlati megoldások elterjesztésével, hanem intéz­
kedések meghozatalával is, két szinten

- a büntetések összehangolása és
- a közúti közlekedésbiztonságjavítását célzó új technológiák bevezetésének
e/ósegitése. "

A Bizottság által favorizált időszakban a különböző országok eltérő eredmé­
nyeket mutattak fel. (Magyarország mint az EU-ba a célkitűzés megfogalma­
zásához képest később belépő ország, ettől eltérő időpontban és szerényebb
eredmény elérését vállalta.) A legfrissebb, 2008-2009-ből származó nemzeti
adatok szerint az eredeti elképzelésnek megfelelő eredményt csak Németor­
szág volt képes teljesíteni.

Az évtized elején még úgy tűnt, mintha Magyarország szembe menne az
említett célkitűzéssel: a korábbi csökkenési trend hosszabb időn át növeke-

1 Fehtr könyv. Európoi kOzlckcdtspolitika 2010-ig: itt az id6 dOntmi. AzEurópai Közösségek Bízott ­
Jiga. Brús,,.cl, 2001. szeptember 12. COM/2001 )370.
www.mkfe.hu/dokumcntumok/eu/szakmai/feher.doo_
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désbe fordult át, majd a kedve2:ö fordulat a legutóbbi néhány évben követke­
zett be.

A közlekedés biztonságáére felelős hatóságok (elsősorban az idők folya­
mán számos névváltozáson és még ezeknél is több átszervezésen áteső köz­
lekedési és belügyi tárca) e kedvező változásnak más-más aspektusát szere­
tik hangsúlyozni. A közutak. építésével, kezelésével és korszerűsítésével
megbízott intézmények elsősorban a biztonságra fordított közúti beruházá­
sokra (ideértve az olyan erőfeszítéseket is, mint az autópálya-építés, a na­
gyobb lakott településeket elkerülő utak és a körforgalmak létesítése) igye­
keznek felhívni a figyelmet. A rendőri szervek föként az ellenőrzések
módszerei korszerűsödésének hatásában látják a kedvező eredmények forrá­
sát, ideértve a gyorshajtók korábbinál következetesebb felelősségre vonását,
a szigorú büntetés-kiszabási gyakorlatot.

Vannak, akikmás tényezőkben látják a kedvezö tendencia okát. Nevezete­
sen abban, hogy az egyre és mind rohamosabban dráguló üzemanyagárakmi­
att a korábbi időszakhoz képest lényegesen kevesebben és rövidebb utakat
megtéve vesznek részt a közúti közlekedésben, és ez - szerintük - önmagá­
ban magyarázatot ad a számadatok imént vázolt tendenciájára.' Nagy baj vol­
na, ha tényleg ez lenne a döntő tényezö, pedig egyáltalán nem lehetetlen. Eb­
böl a szempontból célszerű rápillantani az ábrára.

Látható, hogy a gázolaj-felhasználás és a baleseti halottak számának ala­
kulása között semmiféle együttmozgás nincs. Az azonban nem zárható ki,
hogy a benzinfogyasztás alakulása és a baleseti halottak számában bekövet-

Üzemanyag értc!kesltés és közúti balesetben meghalt személyek súma
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kező változás között összefüggés van. (Mint ismeretes, a legtöbb balesetben
részes személygépkocsi ezzel az üzemanyagfajtával fut.) A figyelmes olvasó­
nak azonban az is fel kell hogy tűnjön: a balesetekben meghaltak számának
némi csökkenése már akkor megkezdődött, amikor a benzinforgalmazás még
enyhén emelkedett, 2007-től pedig a két vizsgált tényező csökkenésének üte­
mében már lényeges eltérés mutatkozik azzal, hogy a halottak számának
csökkenése sokkal erőteljesebb, mint a benzinfogyasztás mennyiségében
megfigyelhető visszaesés.

Számomra egyértelmű, hogy az utóbbi néhány évben elsősorban aforga­
lomlassitásra kényszerítő tényezők (ideértve a forgalomszervezési intézkedé­
seken túl a jelentős sebességtúllépéseket fizikailag egyre inkább lehetetlenné
tevő, rohamosan hanyatló útburkolatok állapotát), valamint a rendőrség el­
/e11örzési módszereinek változásai idézték elő.'

Utóbbiakkal kapcsolatban számos ellentmondás és hiányosság is fellelhe­
tő, sőt magának a jogi környezetnek (elsősorban az úgynevezett objektív fe­
lelősség elve jogállami keretek közötti alkalmazhatóságának) sem egyértel­
műen pozitív a megítélése.'

Az ombudsmannak az objektívfeleldsség témakörében megfogalmazott - és
azAlkotmánybíróság döntéseiből levezetett- állásfoglalásai különösen azért ér­
demelnek megkülönböztetett figyelmet, mert egy másik hír szerint a rendőrség
ötszáz mobil és százhatvan fix telepítésű sebességmérőt vesz a közeljövőben'•

Ezúttal nem kívánok foglalkozni az úgynevezett objektív felelősség köz­
lekedési szabálysértésekkel kapcsolatos részleteivel. Most csak annyi szub­
jektív vélemény engedtessék meg nekem, hogy a ma alkalmazott módszer „a
cél szentesíti az eszközt" elv hatékony alkalmazása.

3 Természetesen szót lehetne ejteni számos egyéb faktorról is, amilyen például az emberi mentalitásban
vagy a gépjárműállomány korszcrűsöd ésében bekövetkező radiká lisan kedvező fordulat. de úgy vé­
lem : ezekre még várni kell .. .

4 Ezekkel kapcso latban l:isd elsősorban az állampolgári jogok országgyűlési biztosának közlckedési­
projekt-elemzését (ÁJOB l'rojcktfllzetck 2010/3.). annak is elsősorban a 4. és 5. pontjában írtakat.
...2an 1.ási1on·· változatát lásd például hrtp:t/www.origo.hu/auto/20110308-az -ombudsman-szerint-sok­
szor-csak•pc-nzbchajtas•a-kozuli•birsag.html. továbbá: \•.-ww.hircsatorna.com/az-ombudsmnn-szcrint­
soks.1..or•csal.:•pc:nzbehajtas-a-kozuti-birsag/ Jn talcilható a következő. a projcktból kiemelt részlet: ..A
hatóságokat világosan elrgazító Cs kiszámítható szabályozás hiányában a bírságolási szándék mellett
háttirbe szorul "2 eredet, cél. a közlekedésbizronság javitása, a szabályszegések megelőzése. és fcnn­
~ll a7- egyéni jogsérelmek lehetősége is." Erre a veszélyre - más formában - m:ir korábban fclhlvlll 3
ligyelmel az Alkotmánybíróság. amit a most emliten ombudsmani projekt is külön kiemel (41. o.).

S Forras: az [origo] 20/J8. október J 3-i írása Truffipcn:okkul lesznek tele az 111ak címmel. am i ha akkor
nem vaJV\uh is meg. e tanulmány megírásakor azonban egy friss keltezésű (2011. április t.. 9.43) hir
s;,ninl 2() 1 J. máJUS 1-jétül csaknem húsz csomópontban sebességrnérö berendezéseket szerelnek fel
kllz.leli:edési lámpákba h11p://.,,ww., 1op.hu/art iclc'1ar1icle.phr?id=852248
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Általában, ám korántsem mindig. Rendelkezésre állnak olyan fényképfel­
vételek, amelyek arra figyelmeztetnek: a rendárség tevékenysége akár szub­
jektív, akár objektív okokra visszavezethetöen néha pontatlan. Ennek pedig
egyenes következménye lehet, hogy a szervezet egésze az állampolgár sze­
mében könnyen veszíthet nagy nehezen kivívott tekintélyéből. Ilyen esetek­
nek tekinthetök azok a sebességmérések, amelyek nem utcanévhez és ház­
számhoz, hanem útmegnevezéshez és GPS-koordinációs pontokhoz kötöttek.
Ha - bármilyen okból (akár azért, mert rossz a mérőberendezés. akár azért,
mert a rendör a mérési pont koordinátáit nem a tényleges mérés helyén vette
fel) - ezek a koordináták hibásan szerepelnek a bizonyítékként tárolt fotókon,
akkor az a figyelmes állampolgár számára egyet jelent a rendöri intézkedés
objektivitásának megkérdőjelezésével. és egy esetleg bíróságig elvitt jogor­
voslati eljárás végén a rendőri intézkedés biztos kudarcát jelenti.

Ezek a megengedett maximái is sebesség betartatását célzó eszközök
egyébként jelentösen hozzájárulnak a közlekedés biztonságához. Sajnos,
mint az élet sok más terilletén, egyes politikusok, politikaipártok- itt részle­
tezni nem kívánt okokból - beavatkoznak kifejezetten szakmai kérdésekbe,
azaz túllépik kompetenciájuk határait. Volt idöszak, amikor a büntetőpont­
rendszer szakszerű bevezetését gáncsolták éveken keresztül. Az utóbbi idő­
ben az ilyen jellegű, nyilvánvalóan mindenféle szakértelmet nélkülöző egyik
látványos megnyilvánulása volt az egyik párt abbéli crőfeszitése, hogy mind
a sebességmérő késziilékeketjelző, mind az azok méréseit zavaró készülékek
korlátlan birtoklását az 1988. évi I. törvény egy kiegészítö passzus beiktatá­
sával tiltsa meg.' Teljes mértékben egyet értek azzal, hogy a sebesség-ellen­
őrző készülékek zavarása ellentétes a közlekedés biztonságát szolgáló közér­
dekkel. és hogy ezt a tevékenységet, az ilyen készülékek használatát (esetleg
forgalmazását is) meg kell (a jelenlegi, meglehetősen nyakatekert magyará­
zatnál korrektebb módon) tiltani. Az azonban kifejezetten a közlekedés biz­
tonságát szolgálja, ha az ilyen készülékek működtetése - akár a KRESZ-ben
megtalálható tájékoztató táblával, akár (például mozgó ellenörzés esetén) - a
gépkocsiban elhelyezett berendezéssel előre jelezhető. Hiszen - ha az ellen­
őrzés korrekt, amin azt értem, hogy ott végzik, ahol a sebesség betartása a
közlekedés biztonsága szempontjából különösen fontos (például baleseti gó­
cok, vagy különösen balesetveszélyes útszakaszok körzetében), és nem az

6 A híradás az [origo] portálján 2011. fe bruár l l-én jeleni meg, Betiltaná a traflipaxjelzöker az LMP
címmel. hllp://www.origo.hu/illhon/20 110211-be1illana-a-1raffipaxjclzokct-az-lmp.hlml Sót erről tör­
vénymódos ító javas latot is benyújtott a következők szerint:
http://www.parlamcnt.hu/irom39/0231 S/02315.pdf
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adófizető polgárok pénzének államkasszába történő visszacsorgatását szol­
gálja, akkor - eminens közérdek, hogy ezeken az útszakaszokon a közleke­
dés résztvevői semmiképp ne hajtsanak gyorsabban a megengedett maximá­
lis sebességnél. A gépkocsiba szerelt, sebességmérő eszköz működésére
figyelmeztető készülék éppúgy ezt a célt kívánja elősegíteni, mint a ma már
a legtöbb navigátor programjának szerves részét alkotó, a fixen telepített ké­
szülékekre vonatkozó figyelmeztető jelzés.

Összegezve: hasznosnak tartanám, ha a politikusok, mielőtt látványos és
maguk által remeknek tartott ötletekkel állnának elö, előbb konzultálnának
nagy tapasztalatú szakértőkkel, söt meg is fogadnák tanácsaikat.

Természetesen néha a szakértök is elképesztő ötletekkel állnak elő, és vé­
leményüket nagy határozottsággal képviselik. Ennek egyik- számomra kife­
jezetten sokkoló példája, hogy az utóbbi időben több esetben előforduló élet­
veszélyes és/vagy halálos kimenetellel is végződő balesetekről állítja valaki
azt, hogy azokat nem lehet csak úgy véletlenül „elkövetni". Sajnos ember­
ként nem vagyunk tévedhetetlenek, ezért olykor hibázunk. Ezért bizony azt
sem lehet kizárni, hogy valaki rossz irányba hajt fel az autópályára. Igaz ez
akkor is, ha egyes - nem nevesített - mérnökök állítólag azt állítják, hogy
„Véletlenül nem lehet a forgalommal szemben hajtani." Ha ez az állítás igaz
volna, akkor a német autópályákon éjszaka autózókat nem kellene szinte na­
ponta a rádióadásokat megszakítva figyelmeztetni, hogy egy Geistesfahrer
halad sztrádán a forgalommal szemben, a megjelölt szakaszon mindenki las­
sítson, és ne kezdjen előzésbe. Majd egy idő után következik az újabb köz­
lés: a veszély megszűnt, az illetö elhagyta az autópályát. Ha a kategorikus ki­
jelentés igaz volna, akkor az osztrák és a német autópályák számos
felhajtójában nem volnának évek óta láthatók azok a sárga alapszínű, nyitott
tenyérben a behajtani tilos táblát mutató hatalmas transzparensek, amelyeket
már Magyarország autópályáinak felhajtóiban, sőt Budapest egyes veszélyes
csomópontjaiban is mind több helyen üdvözölhetünk.'

7 Azonos címmel lásd az összeállnást a következő helyen: hnp://www.origo.hu/auto/20110330-a mer­
nokok-5urint-biztonsagosak-a-magyar-amopalyak-felhajtoi.html

8 B&\ ·ebben: RJkitó táb lákkal figyelmeztetnék a rossz irányba haladó sofőröket. http://www.origo.hu/
ítthon/20110330-forgalmi-tablal:-lc ihelyezcscvcl-probaljak-figyelme-llctni-a-rossz-iranyba-holado­
soforoket.html. A Hírszerző oldalán pedig 2011. március 30-;ln összcállltás volt arról, hogy 2003 óta
hán-1 esetben lllrtént halálos kimenetelű hibás felhajtás autópályára. Kétségtelen tény, hogy n nyolc
esetbő l Ot ebben az évben tönént. /Volt egy kilencedik is, am ikor az autó vezetője a Lágymányosi hld
felhajtóját vétene el.) Aho l nem lllrttnt baleset, arról nem szól a híradás. Bizony/ln! ezek száma volt
a magasab b. Több mint figyelemre méltó, hogy ugyanezzel az MTI-forrásból származő összeállítás­
sal rukk ol el6 az elözó lábjegyzetben emlftetl cikk is.
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Költség-haszon elemzés szükséges
Előfordul, hogy sem a jogalkotók, sem a forgalomszervezők nem mérik fel,
hogy egy-egy döntésüknek rrtilyen következményei lehetnek, és akárcsak az
előbbi esetben, általában a legegyszerűbb megoldást választva, a könnyebb
ellenállás felé haladnak. Divatosabb formulát alkalmazva: előbb elmarad a
pilotprojekt megvalósítása, Utóbb pedig egy elvárható költség-haszon (vagy
éppenséggel előny-hátrány) elemzés. A közlekedőket bosszantó, olykor ki­
mutathatóan kárt okozó számos intézkedés közül álljon itt három: a körfor­
galom túlbonyolítása, az ÚgYnevezett „fekvőrendőrök" megfontolatlan és öt­
letszerű elhelyezése, valamint a kamionforgalom szabályozása.

Körforgalmak- itthon és kii/földön

E sorok írója kontinentális balkonnányos és szigetországi bérelt, jobbkormá­
nyos személygépkocsival sok ezer kilométert megtéve keresztül-kasul járta a
körforgalom őshazáját, Nagy-Britanniát Dél-Angliától Észak-Skóciáig. Látott
egysávos, többsávos, közlekedési jelzőlámpákkal szabályozott körforgalmakat,
sőt olyanokat is, amelyek közepére erdőt telepítettek. Soha, egyetlenegyszer
nem volt kétséges, hogy a kívánt irányba melyik sávot választva kell elhagyni a
térséget, és hogy mikor melyik sávban kell haladni. Magyarországon viszont né­
hány helyen már az előjelző táblákjelzésein nem sikerül eligazodni (amikor per­
sze az autósnak elsősorban az előtte haladó jármű mozgására, lassítására kelle­
ne a figyelmét összpontosítania). Nagy gyakorlattal felvértezett, hivatásos
sofőröknek GPS-navigátorral és anélkül többször sem sikeredik a köznyelvben
csak „turbó-körforgalomnak" elnevezett labirintusból néhány záróvonal átlépé­
se nélkül kikeverednie. Sikerült a magyar mérnököknek (rajzasztalon, felülné­
zetből bizonyára jól mutató) olyan forgalomszervezési rejtvényeket varázsol­
niuk a magyar utakon autózóknak, hogy helyismeret nélkül esélye sincs
senkinek a szabályos közlekedés tanúsítására, és legfeljebb a járművezetők kö­
zötti partnerkapcsolat pozitív megnyilvánulása segedelmével lehet koccanás
nélkül megúszni ezeket a helyeket. Az azért mégiscsak fel kellene hogy tűnjön
a szakembereknek (így a rendőröknek is), hogy az autósok egyazon csomópon­
tokban, azokon belül is gyakran szinte méterre azonos útszakaszokon tömege­
sen szegnek szabályokat. Közöttük nagy számban vannak azok a gépkocsiveze­
tő polgártársak is, akik már sok százezer kilométert tettek meg, több évtizeden
keresztül nap nap után kilométerek százait hagyják maguk mögött.'

9 A témakör iránt érdeklődők figyelmébe ajánlom n Google keresőmotorjának igénybevételét. A körfor­
galom szó beütése utáni 0,09 másodperc alatt nngyjAból százezer találat adódik.
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„Sebességcsókkentö bordák" - itthon és kii/foldön

A másik ilyen terület a 30 km-es zónákon belüli sebességcsökkentő bordák
(ismertebb nevükön afekvőrendőrök), illetve ezek honi specialitásai. Arról
nem beszélnék, hogy ezek formai kialakítása nemcsak országosan, hanem
egy-egy városban, sőt Budapest egy-egy kerületén belül is láthatóan a terve­
zők és az építők kreativitása kiélésének kézzel- (pontosabban a gépkocsik fu­
tórnűvei által) fogható bizonyítékai. (Hogy megint egy külföldi példával él­
jek: Norvégiában például az egy számjegyü föútvonalak lakott területeken
átvezető szakaszain gyakorlatilag valamennyi zebrát ilyen megemelt útbur­
kolatra telepítenek. De ezek mindegyike ugyanúgy van kialakítva, és ha va­
laki 30 km/óránál nagyobb sebességgel próbál meg áthaladni rajta: a kocsija
épségét kockáztatja. A kamionét is, az autóbuszét is, a személygépkocsiét is.)
Nálunk: ahány ház, annyi szokás, találja ki az autós, hogy finoman megemelt,
vagy durván dobbantós következik-e, negyvennel, harminccal vagy esetleg
csak lépésben célszerű-e áthaladni rajta. Egyikre előjelző tábla figyelmeztet,
a másikra eltérő burkolati szín hivja fel a figyelmet, a harmadikat valahonnan
elmentett kockakőböl építették. Utóbbinak különös bájt ad, ha a kövek kez­
denek előbb kilazulni, majd kihullani az együttesből.

Vélhetően ezek engedélyezésénél - a feltétlenül szükséges szabványosí­
tás hiányáról nem is beszélve - egy igen fontos szempontra sem figyeltek.
Arra, ami egy napilap alcímében olvasható: ,.Minden púp öt és tíz másod­
perccel késlelteti a tűzoltókat és a mentőket.''" Mármint természetesen a ma­
gyar divat szerint kialakítottak többsége."

Kamionnal autópályán - itthon és lailfoldön

A harmadik, a közelmúltban nagy vitákat generáló szabályozás - ami vélhe­
tően még nem ért nyugvópontra - a kamionok autópályán közlekedésének
egyik szabálya."

JO Rab László: A fekvőrendőr nem alszik. Népszabadság Hétvége, 20!0. szeptember 25., 6--7. o.
11 ,\ fekvőrendőrök szerteágazó problémai és a lehetséges megoldási javaslatok iránt érdeklődőknek me­

legen ajánlom. hogy üssék be a Google kercsömolorjába a fekvőrendőr s1.61: majd hannineezer forrást
kapnak. Lehet közöttul: mazsolázni akkor is. ha a „találl tárgyak" sorában néhány ismétlés is adódik.

12 b.únal csak a KRESZ 37. ~-ának 2011. január l-jei hatállyal módosilott szövegével. ebben a 6. bekez­
déssel való k1egészi1éséf,;1 szőtok. amelyik - 6 és 22 óra közölt - korlátozza a 7500 kg-ot meghaladó
megengedeu legnagyobb össztömegü tehergépkocsival, vontatóval , valamin! járműből és pólkoesiból
álló Jirműs✓.crel'.énnycl való előzést kétsávos autúpályán és autóúton. (Az előbbi témával összefüggő.
ugyanc,..cn KRESZ-paragrafus (71 bekezdésben írtakkal nem foglalkozom, mert annak értelmét - más
szakemberek scgits<égél II igénybe véve - többszöri próbálkozás ellenére sem sikerült megfcjtcni.]

12 Irk Ferenc: A kD1Jckcdé1biz1oru,ág mint n globtllis vil6g része



Az. egész történet a homályos múltba nyúlik vissza, amikor valakiknek si­
került azt a remek ötletet ki találniuk, hogy a három sávra bővülő autópálya­
szakaszok végénél a jobb szélső, úgynevezett kapaszkodósávok szűnnek meg.
Ez azt jelenti, hogy egy emelkedő végén a legnehezebben manőverezhető, sok
esetben tonnatucatokkal megterhelt járművek vezetőinek kell visszakönyö­
rögniük magukat a menetirányukat és sebességüket sokkalta könnyebben vál­
toztatni tudó többi gépjármű közé. Bizonyára rosszul választottam ki Európá­
ban azokat az országokat, amelyekben az elmúlt évtizedekben autót vezettem,
de még csak véletlenül sem találkoztam ezzel a - beszéljünk magyarul: em­
bertelen és nagyon balesetveszélyes - megoldással. Mindenhol a legbelső sáv­
ból kell kisorolni eggyel jobbra, a kamionok pedig a külső sávban irányváltoz­
tatás nélkül haladnak, ahogy tudnak.

Az természetesen sok helyütt és hosszú szakaszokon előfordul, hogy a hét
és fél tonna össztömeget meghaladó gépjárművek előzését megtiltják. (Ez
volt a gyakorlat nálunk is egészen 2011. január 1-jéig.) Ez a korlátozás a for­
galom folyamatossága érdekében - különösen hegymenetben, nagy forga­
lomsűrüség esetén - indokolt lehet. Az azonban megint egy végig nem gon­
dolt, a szakmai szervezetek véleményét fölényesen ignoráló, és vélhetően
megint csak európai kuriózumnak tekinthető hatalmi döntés, hogy a Magyar
Köztársaság területén kétsávos autópályákon a kamionok egymás közti elő­
zése kora reggeltől késő estig generálisan tilos.

Valóban bosszantó, ha egyik „bummi" vezetője előzni szeretne, a másik
meg nem hagyja, és így mire ez a párharc a pályán lezajlik, több tucat sze­
mélygépkocsit akadályoz szabad mozgásában, sőt esetleg több száz autós
gyűlik az előzni szándékozó mögé, és ők két ember szórakozása miatt kény­
telenek percekig hatvanas-hetvenes tempóban közlekedni és emiatt jelentős
idöveszteséget elszenvedni.

Közlekedési szakembereink járják a világot, konzultálnak hasonló felada­
tokat ellátó kollégáikkal, vélhetően idegen nyelven is értenek, olvasnak. Vajon
hogy fordulhat elö, hogy egyikük kezébe se került a német KRESZ egyik mó­
dosítása, amelyik ezt a problémát kissé más megközelítésből oldja meg. Ott az
,,elefántok" vezetőinek az az elöírás, hogy ahol jelzőtábla (vagy ezzel egyen­
értékű változtatható jelzésképű információs transzparens) az előzést nem tilt­
ja, ott is csak abban az esetben elözhetik egymást, ha 1) a kétjármű közötti se­
bességkülönbség legalább I O km/óra; 2) az előzés időtartama (tehát az előzés
megkezdésének tekintendő irányváltoztatás kezdetétől a megelőzött jármű elé
való visszatérés befejezéséig) nem haladja meg a 45 másodpercet."

13 ADAC Motorwelt, 9/2010., S . 98.
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Az autópálya a pálya igénybevételére jogosult összes járműnek szabad tér.
Vajon aki(k) ezt a remek - és a kamionvezetők számára olykor kényszerű
szabálysértésre ösztökélő - szabályt kiagyalták, hallottak már arról, hogy
ezeknek a járműveknek a teljesítménye közötti különbség sok esetben elvi­
leg is meghaladja a 40-50 lóerőt, és akkor még nem esett szó arról, hogy va­
lamelyik (nem nevesítetten) keleti országból érkező „lepusztult" és egy vado­
natúj kamion tényleges teljesítménye között mekkora a különbség? És vajon
eszébe jutott-e a jogalkotók közül valakinek, hogy ezeknek az országúti cir­
kálóknak A pontból B pontba adott idő alatt kell elérniük, és útjuk során el
kell viselniük a néha sok órás határátkelési várakozásokat, be kell tartaniuk a
pihenőidőket, végig kell szenvedniük az egész Európát átszelő útjavítások
miatti kényszerű vánszorgás! - hogy csak néhány várható és előre nem látha­
tó „akadályra" hívjam fel a figyelmet? Ha másutt is a magyarországival azo­
nos vagy ahhoz hasonló ötletelés lett volna a nyerő, ezeknek a gyakran
eurómilliókban mérhető értékeket hordozó, és mindinkább közvetlenül a
gyártósorra szállitójárműveknek a megtett sok ezer kilométeres útjaikon sok­
sok órát kellene elvesztegetniük. Ezt a károkozást köznyelven úgy hívják:
népgazdasági veszteség. Csak bizakodni lehet abban, hogy a szaktárcánál va­
lóban .folyamatosan figyelik az új előírás hatásait, s a tapasztalatok birto­
kában finomhangolásra is sort kerítenek"1•.

Méghozzá remélhetőleg mielőbb! Mert súlyos félreértés, ha bárki azt kép­
zeli, hogy a mai Európában az autópályáknak kizárólag vagy elsősorban a
személygépkocsikat vezetők érdekeit kell kiszolgálniuk. A globalizáció hatá­
sára Európa gazdaságilag fejlettebb része ezt az elavult szemléletet már rég
meghaladta.

Zárógondolatok

A dolgozat számos pontján sérthet egyéni érdekeket, egyes olvasókból bizo­
nyára negatív érzelmeket is kivált. Aki a leírtakon megsértődik: a múlt embe­
re. Aki, ha nem ért is mindenben egyet a leírtakkal, de elgondolkodik a szer­
'ZÍJ érvelésén, az már a jövőt szándékozik szolgálni. Részt vesz abban a közös
gondolkodásban, amelynek egyetlen célja: hozzájárulni ahhoz, hogy Ma­
gyarország a biztonság és a biztonság érzetének növelésével a kissé megkés-

14 Az AUló, 201 ln.. 19. o. Egyébként osztom az Er6demonstrácló clmú cikket jegyző KaMi vélemé­
nyét . illetve kérdését, hogy „az últalúnos tiltás csak CJ/Y bizonyos klir igényeinek klvánsága volt, vagy
valóban kht filtdc a do111;, t megalapoz6 hatástanulmányok".

14 lrl< Ferenc: A k0zlckedé1biztonsbg mint a globális világ része



ve fejlődésnek induló, de a közlekedésbiztonság területén is az élbolyhoz fel­
zárkózzon.

Számomra mértékadónak tekintett közlekedési mérnökök egybehangzóan
állítják: a jó forgalomszervezés lényege, hogy azonos szituációkra azonos
megoldást kínáljonfel. Ennek eredménye, hogy a vezetőknek nem kell min­
den egyes szituáció - például körforgalom - előtt gondolkozniuk, a folyton
változó helyzeteket előbb megérteniük, majd a követendő magatartást meg­
tervezniük és legvégül a feladatot végrehajtaniuk (példabeli eseteinkben a
körforgalmon vagy a fekvőrendőrön áthajtani). Erre a mai közlekedési körül­
mények között nincs idő, ami azt is jelenti, hogy az imént idézett alapelv
megsértése esetén a balesetveszélyes helyzet előre programozott.

Belügy i Szemle, 2011/10., 5-15. o. IS




