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Mi, a kozuti jarmiiforgalom azon résztvevdi, akiket az A-bdl B-be eljutas kérdésénél mé-
lyebben érdekel a kozlekedés rendszere, szervezése, szabalyozasanak lehet6ségei és hi-
bai, erds ellenérzésekkel szemléljiik az Eurépai Uniéban és a magyar kdzutakon egyarant
jellemzé altalanos tdlkorlatozasi szandékot a kozlekedéspolitika részérél. Ugy véljik,
hogy a hatdsagok, az utkezeldk és altalaban a kozlekedéspolitika aktorai a balesetmeg-
el6zés feladatkorében els6sorban arra az elvi allaspontra épitenek, hogy igazabol nem is
az a fontos, hogy ne legyenek balesetek, hanem hogy a balesetek kovetkezményei a lehetd
legkisebbek legyenek. Ezt az dllaspontot els6sorban az latszik alatdmasztani, hogy az ab-
szolut és relativ gyorshajtast 6sszemoso, nagy 1éptéki baleseti statisztikai adatok szerint
latszolag a leggyakoribb baleseti ok a gyorshajtas.

A megoldads egyszeriinek latszik: menjen mindenki lassan
és akkor nem térténhet baj. Vagy ha térténik is, nem lesz
nagy baj, hiszen a balesetek kimenetelét, siulyossdgadt
tekintve a sebesség valoban a legfontosabb tényezo.

Az Orszagos RendOr-fékapitanysag altal id6rdl iddre kozolt legismertebb grafikon a
személysériiléssel jaro kozuti kozlekedési balesetekkel kapcsolatban mar szinte hagyo-
manyosan a ,gyorshajtas” nevii tényez6t emeli ki, mint legfontosabb baleseti okot. Ez a
grafikon 6sszevontan kezeli az abszolut és a relativ gyorshajtast, tehat az adott Gtra adott
id6ben érvényes megengedett legnagyobb sebesség tullépését illetve a sebesség nem a
koriilményeknek megfelel6 megvalasztasat:
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A masikjolismert, évrol évre, hénaprol honapra visszatérg grafikon azt mutatja meg, hogy
a balesetek okozdi tulnyomorészt a személygépkocsik:

A spemelyseriibeses kiznn kizlekedéd balesetek olkozal
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Egyértelmiinek tlinik a kovetkeztetés: a Pareto-elv szerint akkor tehetjiik a legtobbet a
kozlekedésbiztonsag javitasaért, ha els6sorban a gyorshajté személyautok ellen 1épiink
fel. A biztos siker titka: minél tobb helyen korlatozni kell a maximalis sebességet és mér-
ni, mérni, mérni. A két, latszolag legfontosabb aggregalt baleseti diagram remek eszkoz
ahhoz, hogy meg lehessen indokolni vele a legegyszeriibb, legkényelmesebb, az objektiv
felel6sségi rendszer bevezetése 6ta minden korilménytdl fiiggetleniil szinte megfelleb-
bezhetetlen renddri kozlekedési ellendrzési eszkoz, a sebességmérés sulyanak fontossa-
gat a renddri balesetmegel6z6 munkaban.

(Megjegyzés: szeretnénk kiemelni, hogy a sebességmérést nagyon is fontos kozlekedésbiz-
tonsdgi eszkéznek tartjuk a balesetek megeldzése illetve kdvetkezményiik sulyossdgdanak
csokkentése érdekében. Viszont hasznosnak latndnk, ha a sebességmérést minél tobb fix
mérohelyen, automatizdlt rendszer végezné, a renddri élomunka pedig jobban hasznosul-
hatna mds tertileteken.)

Természetesen nem vitatjuk sem az altaldnos, sem a lokalis sebességkorlatozasok sziik-
ségességet, indokoltsagat. Elfogadjuk, hogy sziikség van abszolut sebességhatarokra az
egyes uttipusokon, valamint lokalis, és/vagy id6szakos korlatozasokra bizonyos veszélye-
sebb teriileteken. Ugyanakkor ugy gondoljuk, fontos, hogy ezek a korlatozasok illeszked-
jenek a forgalom természetes ritmusahoz, ne a kozlekedés kirivéan lassu résztvevéinek
képességeihez igazodjanak és lehetdleg ne flinyirdelven illetve ,az Gtkezel mossa kezeit”
elven miikodjenek. Flinyirdelvnek tekintjiik példaul egy kanyar el6tt kotelez6en eldirt, de
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a modern, jol karbantartott jarmivek szamara komolytalanul alacsony sebességhatar al-
kalmazasat, vagy egy altalanos 30-as zona megallapitasat egy egész varosrészben, telepii-
lésen, forgalmi id6szakoktol, iddjarasi viszonyoktdl, valos balesetveszélytdl fiiggetleniil.
Ugy latjuk, hogy ez a szemlélet(i sebességkorlatozas az utkezels felelésségének elharita-
sara val6, nem a kozlekedés hatékony szabalyozasara.

Mosom kezeimet, mondhatja az tutkezelo vagy az
onkormadnyzat: én kiraktam a 30-as, 40-es tablat, tehat
nem is kell tobbet foglalkoznom a kozlekedésbiztonsdggal.
Hiszen ha mindenki 30-cal vezetne jarmiivét a varosban,
40-nel a kanyar elott, gyakorlatilag nem térténhetne
stilyos baleset, tehdt innentdl kezdve minden baleset a
szokdsos sebességiikkel haladva immar gyorshajtonak
mindsitett jarmiivezetok, elsdsorban autovezetdék hibdja.

Civil szervezetiink azokat a kozlekeddket, els6sorban gépjarmiivezetdket képviseli, akik
felel6sségteljesen, tudatosan vesznek részt a forgalomban, ismerik sajat és jarmuviik ké-
pességeinek hatarait, de nem szeretnének mindig, mindenhol indokolatlan mértékben
lassan haladni, ezaltal értékes id6t elvesztegetve kozlekedni, és/vagy szinte alland6 sza-
balysértésben, folytonos kriminalizaltsagban haladni az aton. Ebben a képviseleti szerep-
ben feladatunknak érezziik feltarni és bemutatni, hogy milyen egyéb lehetségeilennének
a kozlekedéspolitikanak a balesetek megel6zésére, mint a jarmiivek, els6sorban a gépjar-
miivek sebességének altalanos tulkorlatozasa.

Korabbi tapasztalataink e targykor kutatdsaban azt mutatjak, hogy a statisztika 6nma-
gaban nem alkalmas a hatékony balesetmegel6zési munka alapvetéseinek meghataroza-
sara. Fontos tényez6k maradnak rejtve, kevéssé fontos faktorok jelennek meg talrepre-
zentalva az dsszesitésekben. Ugy gondoltuk, hogy allaspontunk alatdmasztasa, megfelels
bemutatasa érdekében érdemes lenne elvégezni egy mélyelemzést adott teriileten, adott
id6szakban tortént személysériiléses balesetek dokumentacioi alapjan.

A baleseti adatlapok alapos atvizsgalasaval
megkiséreltiik feltarni, milyen, a végso statisztikakban
megjelend hivatalos, elsddlegesnek kikidltott okok

mellett megbuvo kézvetett vagy fel nem tart, nem
dsszesitett tényezdk vezettek a balesetekhez, illetve milyen
nemkonvenciondlis, orszdagspecifikus lehetdségek vannak
a valoban hatékony, de a forgalmat dltaladnosan nem
tulkorlatozo balesetmegeldzésre.

Ehhez a munkahoz koézvetlen anyagi segitséget kaptunk az oly hosszu id§ utan végre
ujra a kozlekedésért nevesitetten is felelds szakminisztériumtol. Bizunk benne, hogy
elemzésiink eredményei beépiilnek a hazai kozlekedéspolitikaba és hozzajarulhatnak
ahhoz, hogy kozuti kozlekedésiink ugy legyen biztonsagosabb, hogy kézben nem kell
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irraciondlisan lelassulnunk az utakon az élhetetlenség fajdalomkiiszobe ala, illetve
nem kriminalizalédunk tomegesen pusztan attél, hogy nem tartunk be életszertitlen
tulkorlatozasokat.

Pontosan tudjuk, hogy a tilz6 szabalyokat még azok sem tartjak be, akik hozzak 6ket, vagy
akik ellendrzik azok betartasat. Ugy gondoljuk, ez alapvet6en alddssa a magyarorszagi
balesetmegel6zési és kozlekedés-szabalyozasi munka hitelességét, ezaltal dramaian csok-
kentve annak hatékonysagat is. Hisziink abban, hogy ha tobb faradsaggal is, de lehetséges
hatékonyabban csokkenteni a balesetek szamat, mint életszerfitlen, a kozlekedésbdl min-
den 6romot kiold formalis tulkorlatozasokkal.

Bevezetdnkben szeretnénk felhivni a figyelmet egy fontos tényezore, amit szintén elrejt a
baleseti okokat 0sszefoglal6 legf6bb diagram. Ez pedig a ,figyelmetlenség” fontossaga. Ez
a tényez0 nevesitve szerepel is a diagramban, 8,3 %-o0s arannyal. Ugyanakkor a masodik
legfontosabb baleseti ok az 0sszesités szerint az els6bbség meg nem adasa (25,5 %), a
harmadik pedig a kanyarodasi szabalyok be nem tartasa (15,5 %), valamint fontos ténye-
z6 a nem megfelel kovetési tavolsag tartasa (7,2 %). Es vajon mi lehet a valédi oka az
els6bbség meg nem adasanak, a kikanyarodasnak valaki elé és a rafutasos baleseteknek,
ha nem a figyelmetlenség? Ez a négy faktor minddsszesen 56,5%-ban oka a baleseteknek.
Taldn nem tulzas, ha azt mondjuk, hogy a személysériiléses kozlekedési balesetek tobb
mint felét a kozleked6k nem megfelel6 figyelme okozza. A gyorshajtas sulya pedig még
osszevontan is (relativ-abszolut) csupan 26,7%.

Mi az tehat vajon, ami ellen a legfontosabb lenne kiizdeni a kozlekedésbiztonsagi munka-
ban: a gyorshajtas vagy a figyelmetlenség?

Rdcz Tamas
az Esszeriibb Koziiti Kozlekedésért Egyesiilet elnéke
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Elemz6 munkankhoz a hazai személysériiléses balesetek felvett adatait rogzit6 Web-Bal
rendszer adatbazisanak bizonyos teriiletekre és iddszakokra sziirt adatlapjait hasznaltuk
fel. Mivel a rendszerbe betekintésre jogosultak kore meghatarozott, nem férhettiink hozza
kozvetleniil az adatokhoz, ezeket résziinkre a Magyar Kozut Zrt. illetve a Budapest Kozut
Zrt. adta ki, anonimizaltan. Az adatlapokat atolvastuk, értelmeztiik, néhany f6bb parameé-
tert tablazatba gy(ijtottiink és igyekeztiink rejtett 0sszefliggéseket megallapitani.
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kon nem szerepel pél-

daul a jarmivek aktiv
biztonsagi felszereltsége, pedig nagyon fontos tényezd, hogy volt-e ABS, ESP, automatikus
vészfékezb rendszer a balesetben részt vevd jarmiivekben. (Még a gyartasi év sem mindig
szerepel, bar a rubrika megvan; ez utdlag a hatdsag altal felvett adatok alapjan pétolha-
to lenne.) A jegyz6konyvekben, illetve adatlapokon természetszeriileg nem szerepelnek,
nem is szerepelhetnek olyan koriilmények, mint a balesetben részes jarmiivezet6k rutin-
ja, és olyan figyelemeltereld faktorok, mint példaul az esetleges mobiltelefon-hasznalat.

A fenti nehézségek ellenére megprobaltunk a hazai kozlekedésben szerzett tapasztalatain-
kat hasznositva a rideg adatlapok mogé latni és megkiséreltiink feltarni olyan rejtett okokat,
korilményeket, amelyek ismeretében hatasos kozlekedésbiztonsagot fokozo, balesetmeg-
el6zést szolgald lehet8ségek, eszkozok definialhatok a hazai kozlekedéspolitika szamara.
Elemzésiink szandékoltan verbalis, értelmezd jelleg(; ugy latjuk, hogy a statisztikai, szamsze-
riisitd, a valosagtol elidegenité gondolkodassal szemben a balesetmegel6zésben nagy sziik-
ség lenne ilyen jellegli megkozelitésre is a hatdsagok altal gyijtott adatok feldolgozasaban.
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BUDAPEST VI. KERULET, 2022-ES EV

A Budapest Kozut Zrt. egy PDF-fajlba integralva kiildte el nekiink a 2022. januar 22-e és
2022. december 31-e kozott Budapest VI. kertiletében tortént 119 személysériiléses bal-
eset Web-Bal adatlapjait. Az adatallomanyunkat képez6 119 elemii mintaban a vizsgalt
évben 29 sulyos sériiléses kozlekedési baleset tortént a kertiletben és egy eset végzddott
halallal. Az adott kertiletben, id6szakban tortént egyetlen halalos baleset villamosgazolas
volt, a sulyos esetek koziil 14 volt gyalogosgazolas, viszont ezek koziil is csupan 8 esetben
volt auté (vagy kisteherautd) a gazol6. Meglep6en sok személysériiléses balesetben
nincs szerepe egyaltalan gépjarmiinek; a balesetek k6zott szerepel kerékparos és gya-
logos konfliktusa, nagy szamban szerepelnek egyediil eles6 kerékparosok, rolleresek vagy
robogosok és sok az ugynevezett ,utasbaleset”, a tomegkozlekedési eszkozon elesd, meg-
sériil6 utas. Tévképzetnek tiinik a févarosi kozlekedéspolitikai kommunikaciobadl
gyakran Kirajzol6do ,veszélyes autok fenyegetik a sériilékeny kozlekedoket” kép;
fontos lenne viszont komolyan foglalkozni a sériilékeny kozleked6k egymasra és 6nma-
gukra val6 veszélyességével.

A Budapest VI. kertileti balesetek valtozatosak, egy-két visszatéré mintat leszamitva ne-
hezen tipizalhatéak. 119-bdl 17 esetben tortént baleset nedves utfeliileten, 29 éjszaka,
ezek kombinacidja sem kiugroan gyakori. Ittas vezetés minddssze harom esetben fordult
el6, a biztonsagi 6v hasznalatanak hianya (erre kotelezett jarmiivezet6knél, utasoknal)
minddssze egy esetben, bukodsisak nem hasznalata kizarélag erre nem kotelezetteknél
(kerékpar, ,egyéb jarm(i”) harom esetben Kertilt regisztralasra.

A baleseti adatlapok tartalma sajnos sok esetben nehezen értelmezhetd. Korabbi, vidéki
baleseti helyszinekr6l késziilt Web-Bal adatlapos tapasztalatainkkal szemben ezek a fova-
rosi 6sszesitd lapok informaciohianyosak, tele vannak hibakkal és kitoltetlen rubrikakkal.
A hianyos, téves adatrogzitések megkérddjelezik az 6sszesitd rendszerre alapozott sta-
tisztikak tényszeriiségét is. Példak: egy Andrassy uti balesetnek az adatlap szerint részese
volt egy HEV-szerelvény; tobb esetben is eléfordul, hogy a balesetben részes személygép-
kocsi vezetdje viselte a bukdsisakot; alkalmanként pedig teljes kdoszban keveredik 6ssze
kerékparos, autos és gyalogos szerepe egyszeriinek tlin6 gyalogosgazolasok adatlapjain.

Az e-rollerek, egyéb mikromobilitasi eszk6z6k nem szerepelnek nevesitve az
adatlapokon. Ezeket ,egyéb jarm{”-ként taldljuk meg az adatforrasban, pedig az ilyen
jarmivek egyre novekvd szama miatt fontos lenne minél tobb részletet tudni ezekrdl az
eszkozokrol is a balesetekben. Magyarorszagon a kifejezetten ezekre az eszk6zokre vonat-
kozé jogi szabalyozas sem késziilt még el; ezt a munkat is segitené, a szabalyrendszert meg-
alapozottabba tenné, ha részletes baleseti statisztikai adatok allnanak rendelkezésre réluk.

A gyartasi év hianyzik a gépjarmiiveknél, pedig fontos lenne
tudni, mennyire korszerii jarmiivekkel torténnek a balesetek,
milyen biztonsdgi rendszerek vannak vagy nincsenek a bal-
esetben érintett személyautokban és haszonjarmiivekben.
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A baleseti adatlapokon egyetlen esetben sem szerepel a mobil- vagy érintoképer-
ny6-hasznalat, mint baleseti ok vagy tényez6. Még az esetleg a mobilozas, infotain-
mentbe mertilés lehetdségét megado ,figyelmetlen, gondatlan vezetés” is mindossze 3
adatlapon tilinik fel a 119 baleset okai kozott. Mindennapi tapasztalatunk szerint nagyon
hasznos lenne, ha ezt a faktort sokkal komolyabban prébalna azonositani, vizsgalni a hely-
szinelés, akar valamiféle anonim 6nbevallasos alapon is.

KOVETKEZTETESEK, MEGALLAPITASOK A VIZSGALT TERSEG BALESETEINEK OKAIRA,
AZ ITT BEKOVETKEZO BALESETEK MEGELOZESERE VONATKOZOAN

A févarosi kozlekedésszabalyozasi tervekben oly sokszor szerepld 30-as tablak, 30-as z6-
nak varhaté hatasaval kapcsolatban a VI. keriileti balesetek elemzése soran nem tudunk
egyértelmi kovetkeztetést, megeroOsitést megallapitani, kiilonésen akkor nem, ha a las-
sabban haladé személygépkocsik esetében csokkend baleseti kockazat hatasat prébaljuk
felmérni. A tipikus belvarosi, gépjarmi okozta baleseteknél, a keresztez6désben 30-as ut-
cabol kifordulé vagy a 30-as utcaban mandéverezés kozben gazol6 jarmii mozgasara nem
lenne hatdassal a szigoribb sebességkorlatozas. Az altalanos 50 km/h helyett altala-
nos 30-as sebességkorlatozas, ha betartjak a kozlekeddk, megitélésiink szerint a
2022-ben a VI. Keriiletben tortént balesetek csupan kis részében csokkenthette
volna biztosan a bekdvetkez6 balesetek szamat illetve sulyossagat, mikozben al-
talanosan rontana a févarosban jarmivel (akar tomegkozlekedési eszkozzel) kozleked6k
életmindségét a lassabb haladas, a nagyobb eljutasi id6k miatt, kiilondsen a csucsforgalmi
id6szakokon kiviil.

A baleseti adatlapokon szerepld ,sebesség nem megfeleld alkalmazasa”, vagyis gyorshaj-
tas mint baleseti ok, minden esetben relativ gyorshajtasként, vagyis a sebesség valamilyen
kornyezeti vagy jarmiiparaméternek nem megfelel6 alkalmazasaként szerepel, 19 esetben
a 119-bdl (16 %). Ezek koziil négyben ,egyéb jarmii”, valdsziniileg elektromos roller, egy
esetben kerékpar, egyben motorkerékpar, egyben pedig segédmotoros kerékpar szerepelt
»,maganos baleset”-ként - vagyis valaki egyediil elesett, rdadasul tobbnyire nem is gépjar-
miivel. A tobbszereplds balesetek kozott olyan esetek szerepelnek, mint gyorshajt6 kerék-
paros belelitkozése megallé autdba, nedves iton megcsuszo troliban elesd utas, gyors ke-
rékparostél megijedo trolin eleso utas, stb. Marad tehat 12 olyan eset, tiz szazalék, amikor
a rendszamos gépjarmivek abszolut gyorshajtasat figyel6 mliszere sebességmeéreés, mint
adekvat kozlekedésbiztonsagi eszkoz alkalmazasa egyaltalan indokolhaténak tiinik - de
még ebben a szamban is benne vannak a gépjarmives relativ gyorshajtasok.

Egyértelm(, kozvetlenilil balesethez vezetd személyautds gyorshajtas az adatlapokbdl
csupan négy esetben azonosithat6. Egyenes titon halad6 aut6 iitk6zott parkolo jarmiinek,
stoptdblan is athajté autds iitkozott trolinak, a West End szervizutjan gazolt auté gyalo-
gost, szlik utcaban gazolt auto6 gyalogost éjjel, tablaval jelzett keresztez6désben kombina-
l6dott két autd kozott a ,,nem megfeleld sebeségalkalmazas” az els6bbség meg nem adasa-
val. 4 eset a 119-bd], az 6sszes baleset 3,4 %-a, amikor az alacsonyabb sebességhatarnak
valdszin(isithet6en lett volna szerepe a megel6zésben!
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Ugy Ildtjuk, a VI. keriileti valés tapasztalatok

alapjan komolytalan az elsésorban személyautdokra
rakényszeritheté altalanos sebességkorldatozasok
szigoritdsanak sziikségességérol, mint hatékony, viszont
a felelésen, figyelmesen kézlekedé jarmiivezetdoket
ardnytalanul nem siujto, indokolatlanul nem korldtozo
balesetmegel6zési eszkdzrol beszélni.

A sebességkorlatozas nélkiili, 50 km/h-s utszakaszokon bekdvetkezett balesetek nagy ré-
sze az adatlapok elemzése szerint tehat nem lenne kozvetleniil megel6zhet6 alacsonyabb
sebességhatarokkal. Egy kivételt azonban latunk: a tomegkozlekedési jarmiiveken be-
kovetkezo, utaselesések, utassériilések (4 darab a jegyzokonyvekben) nagy része
bizonyara nem kovetkezne be, ha az allé utasokat is szallité busz, troli, villamos
alacsonyabb sebességgel haladna, igy kisebb eséllyel kényszeriilne vészfékezésre.
Ha tehat nem egyszeri populizmusbdl, politikai haszonszerzésre torekvéstdl hajtva to-
rekedne a févaros vezetése a 30 km/h-s altalanos korlatozas bevezetésére, balesetmeg-
el6zési okokbol akar el is rendelhetné csak a tomegkozlekedési eszkozokre vonatkozé 30
km/h-s sebességhatart, a biztonsagi 6vvel, 1égzsakkal nem védett utasok védelmében.

Ez a megallapitas csak ténykozlés, nem kivanjuk a févarosi tomegkozlekedés lassitasat. Egyesti-
letiink moralisan el tudja fogadni a varosi jarmiforgalom természetes tempojahoz kozelebb allo
jelenlegi sebességhatarok jelentette magasabb baleseti kockazat fenntartasat a gyorsabb, ha-
tékonyabb tomegkozlekedés fennmaradasa érdekében. Ugyanakkor hasznosnak tartanank
olyan kampanyok inditasat, amely els6sorban az idsebb, bizonytalanul mozgé utasok
szamara hangsulyozna a biztonsagos utazas, a mozgo jarmiivon leiilés fontossagat.

Kiemeljiik, hogy a VI. keriilet egy év alatt bekovetkezett 0sszes személysériiléses baleseté-
ben egyetlen halalos kimeneteld baleset szerepel és itt sem kozuti jarm{, hanem villamos
gazolasa kovetelt halalos aldozatot. Tobb balesetben szerepel troli- vagy autébusz utasai-
nak sériilése, alkalmanként mas kozleked6k altal indukalt vészfékezés kapcsan.

Az egyetlen halalos kézlekedési balesetben tehat, ami a
VI. keriiletben a 2022-es évben tortént, nem volt érintve se
gépjarmii, se kerékpar: villamos gazolt el gyalogost.

Varosi kornyezetben a baleseti okok kozott feljegyzett gyorshajtas, vagyis ,sebesség nem
megfeleld alkalmazasa” 19 esetben fordul eld. Ezek koziil 6 esetben személyautoéra, 1 eset-
ben motorkerékparra, 1 esetben segédmotor-kerékparra, 1 esetben villamosra, 2 esetben
autdbuszra, 1 esetben kerékparosra, 7 esetben ,egyéb jarmii”-re vonatkozott. A gyorshaj-
tasok a dokumentacioban nem abszolut, hanem relativ sebességtullépések. Az adatok
alapjan ugy latjuk, az altalanos sebességhatar-csokkentés szandéka a balesetek megel6-
zésével nincs egyértelm, dokumentalhat6 ok-okozati viszonyban Budapest VI. kertileté-
ben. Ha valaki a rogzitett baleseti adatok ismeretében, azok alapjan szeretne a kozlekedés
hatékonysagat, tempojat feleslegesen nem ronto illetve lassité szabalyozasi eszkozoket

= 0




alkalmazni, nem latszik indokoltnak a leginkabb a gépjarmiivekre hatast gyakorlé altala-
nos sebességcsokkentés iranyaban gondolkodnia.

Ajarmivek kozlekedésére vonatkozo altalanos korlatozasok a kerékparosok, e-rollerezk
kozlekedésére tapasztalataink szerint nincsenek hatassal. A piros lampa, a sebességkor-
latozas, az altalanos sebességhatarok ezekre a jarmiivekre a gyakorlatban mintha nem is
vonatkoznanak. A belsd varosrészeken a gépjarmiivekre vonatkozo tovabbi korlatozasok
megitélésiink szerint csak hamis biztonsagérzetet adnanak ezeknek a részint sériilékeny,
részint viszont a gyalogosokra és egymasra is veszélyes jarmiivek hasznaléinak.

Aki Budapestnek ebben a belso keriiletében hatékonyan
szeretne balesetmegeldzod tevékenységet folytatni, annak
megitélésiink szerint hasznos lenne a figyelmetlen
gyalogos, kerékparos kézlekedok magatartdsaval
legalabb olyan komolyan foglalkozni, mint a
gépjarmiivezetokével.

Sok a zebran eliitott gyalogos. 12 adatlapon szerepel gyalogos atkel6n tortént baleset.
(Ebbdl 6t esetben a gyalogos hibajabol kovetkezett be a baleset, jellemzden tilos jelzésnél
athaladaskor.) Az adatlapok elemzése soran kiilonosen veszélyes zebrat, ahol egyértelmi
lenne a beavatkozas sziikségessége, egy utszakaszon tudtunk azonositani, bar itt mintha
nem csak az atkel6kkel lenne a baj.

A jegyzOkonyvek helyadatai alapjan azonositottunk egy kiillonosen veszélyes ut-
szakaszt: a Teréz korut mindossze 750 méteres szakaszan (14-62. szam, az Ok-
togon is ide tartozik) tiz baleset tortént a 119-bol. Ezt a szakaszt hasznosnak lat-
nank kiemelten kezelni a VI. Keriileti balesetmegel6zésben, javasoljuk Kiilonosen
veszélyes hely megjel6lésekkel ellatni a jarmiivezet6k szamara, 30-as korlatozassal ellatni
(itt nincs ilyen korlatozas) és akar 6sszességében kiemelni a f6varos uthaldzatanak altala-
nos rendszerébdl valamilyen kreativ forgalomszervezési megoldassal.
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Olyan egyéb eset, helyszin, ahol a helyi sebességkorlatozas szintén indokolt lenne, megité-
lésiink egy szerepelt az adatlapokban: a West End bevasarlokézpont parkoléjanak szer-
vizutjan tortént egy gyalogosgazolas, ahol jelenleg is 50 km/h-s sebességkorlatozas van
érvényben.

A VL. kertileti kozlekedési balesetekben a rendelkezésiinkre bocsatott adatok szerint igen
sok a gyalogos, kerékparos illetve ,,egyéb jarmiives”, vagyis elektromos rolleres résztvevg,
sériilt. Hatékony balesetmegel6zési eszk6znek latnank, ha a kézlekedésbiztonsag-
gal foglalkoz6 helyi hatosagok, szervezetek kommunikacios kampanyt szervezné-
nek ezeknek a célcsoportoknak, emellett hangstlyoznak az éjjeli észlelhet6séget javitd
eszkozOk hasznalatat, vagy akar szponzor bevonasaval teritenének is ilyen eszkdzoket.

Legfontosabb megallapitasunk a budapesti VI. kertileti
balesetek elemzését és gyakorlati helyszini kézlekedési
tapasztalatainkat é6sszevetve az, hogy a balesetek
megelézését talan a leghatékonyabban a fokozott rendori,
kozteriilet-feliigyeleti jelenlét és a kisebb szabdlysértések
esetén is érezheto gyakorisdgu intézkedések tudnak
szolgdlni.

Az dltaldnos sebességcsikkentés, europai példak alapjan
dltalanos 30 km/h-s dltalanos sebességkorlatozas
sziikségességét a fovarosban vagy mas hazai
telepiiléseken a budapesti VI. kertiileti, egy év eseményeit
feldolgozo jegyzokonyvek alapjan nem latjuk indokoltnak.

Természetesen nem ellenezziik 30-as korlatozas alkalmazasat olyan zénakban, utcakon,
id6szakokban, ahol és amikor a lassabb tempé pozitiv hatast gyakorol az ut ateresztéké-
pességére. Altalanosan alkalmazva viszont egy ilyen valtozas orszagosan jarmiivezet6k
milliéit kényszeritené lassu haladasra, a csucsidékon kiviil megnoévelné a jarmiivek dton
toltott idejét és lizemanyag-fogyasztasat is.

Alegnagyobbrészt figyelmetlenségbdl, jarmiivezetésre alkalmatlansagbodl vagy felel6tlenség-
b6l ered6 balesetek megitélésiink szerint alacsonyabb sebességhatarok mellett is bekovet-
kezhetnek, a VI. kertileti balesetek tilnyomé részénél a sériilésekben, a sulyos vagy halalos
balesetekben a statisztikai alapadatok szerint egyaltalan nem jatszott szerepet a sebesség.
Mint az adatlapokbdl lathattuk, a k6zleked6k sériilékeny szerepldit akar egy parkolohelyrél
valé figyelmetlen autdkiallas is sulyos sériilésekkel bilintetheti.

A kis szamu problémas kiozlekedd miatt aranytalannak
és kozosségellenesnek tartjuk a nagy szamu normalis,
hatékony és gyors helyvaltoztatast igénylé kézlekedok
tomegét sujtani a problémamentes utszakaszokra is
vonatkozo altalanos szigoritdssal.
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AVI. kertileti baleseti tapasztalatok alap-
jan ugy latjuk, a belteriileti sebességmé-
rés belvaros kornyezetben ugy lehetne
hatasos balesetmegel6zési eszkodz, ha
valéban veszélyes pontokon alkalmaz-
nank, lehetéség szerint miikodése id6-
ben is a forgalmi viszonyokhoz igazodna
és nem az objektiv felel6sségi rendszer-
ben definialt magas sebességértékek
megsértését szankcionalna (amijelenleg
50 km/h-s zénaban 65, 30-as z6énaban
45 km/h), hanem az adott helyszinen
realisan megallapitott, valéban indokolt
sebességkiiszobok betartasat kényszeri-
tené ki. A fix kamerak telepitése, ahogy
ez Budapesten jelenleg zajlik, inkabb
populizmus, semmint valéban hatékony
kozlekedésbiztonsagi akcid.

A jelenleg Magyarorszagon bevett ob-
jektiv feleldsségi rendszerrel kapcsolat-
ban Egyesiiletiink tobb férumon jelezte
mar aggalyait és megoldasi javaslatot
is nyujtott be, egyel6re eredmény nél-
kil. A varosi forgalomban ugyanakkor
az alacsonyabb sebességeknek koszon-
het6éen a sok koztéri kamera segitségeé-
vel megfeleld szandék esetén vélemé-
nyunk szerint némi nyomozati munka
aran sokszor azonosithatok lennének a
gyorshajtok, szabalysérték. Ezek a nyo-
mozasok koltséget jelentenének ugyan
a hatésagok szamara, de meg lehetne
teremteni a jogi kereteit annak, hogy ha
nem nyilatkozik a jarmiitulajdonos az
adott iddben, helyen a jarmivet veze-
t6 személlyel kapcsolatban, a felmeriil
nyomozas koltségeit is ra lehessen ter-
helni az elkovetore.

Ide kapcsolédik a piros lampan athajta-
sok Budapesten mar folyamatos kozve-
szélyt jelentd, mind a gépjarmiivezetdk,
mind a kerékparosok korében altalanos-
savaltjelenségének iigye is. Jelenleg sem
a févaros, sem a rendérség nem szab ki

Az Esszeriibb Kéztti Kozlekedésért
Egyesiilet objektiv felel6sséggel kapcsolatos
allaspontja

Egyesiiletiink a kezdetektdl ellenérzéssel vi-
seltetik az ,objektiv felel6sség” nevii rendszer-
rel kapcsolatban. Ugy véljiik, a szabalysértések
szankcionalasanak az elkovet6 személyt kell
stjtania és ennek a szankcionak teljeskortinek,
tehat az el6életi pontrendszerre is kiterjed6nek
kell lennie. Ezzel szemben az a hazai hatdsagi
gyakorlat alakult ki, hogy az automatikusan bir-
sagolhato szabalysértések koltségvetési bevéte-
li forrassa valtak: az objektiv felel6sségi korbe
tartozo szabalysértéseknek nem biintetése van,
hanem ara. A sof6r extrém gyorshajtasa szemé-
lyi konzekvencia nélkiil marad, az érintett jarmi
tulajdonosa, akar egy gazdasagi tarsasag befize-
ti a birsagot és kész, mehet minden tovabb.

S6t: gyakran még a biintetést sem kell befizetnie
senkinek. Rendérségi forrasokbdl szarmazo in-
formacidink szerint tizezres nagysagrendeben
kozlekednek a magyar utakon szazas nagysag-
rendli fantomcégek altal iizemben tartott au-
tok, amelyek valédi tulajdonosa akar havi par
ezer forintért ,megvalthatja” az 6sszes objektiv
felel6sségi birsagot. A fantomcég nevére vett
jarmiivekkel szemben jelenleg hatasos hatosa-
gi fellépési lehet6ség nincs: az djabb és djabb
atirasokkal a jarmiihoz kapcsolodo birsagok be-
hajthatatlanok maradnak. Ugy tudjuk, ezeknek
az autdknak a hasznaléi szinte sportot iznek a
behajthatatlan kozigazgatasi birsagok begyfijte-
sébdl: a VEDA rendszer gyakran napi tobb ext-
rém gyorshajtast is rogzit egy-egy ilyen jarmi
rendszamaval. A problémat a Kozlekedési Ha-
tosag felé mi is jeleztiik. Visszajelzésiik szerint
mar kormanyzati szinten folyik a permanens
veszélyes kozlekedési magatartastlehet6vé tévo
joghézagok ligyének rendezése, ugyanakkor ag-
gaszto, hogy a birtokunkban 1év6, a problémat
bemutato6 renddri jelentés 2018-as keltezésti.

Természetesen ismerjilk a hatésagi tapaszta-
latokat az objektiv felel6sségrél: tudjuk, hogy
bevezetése utan drasztikusan javult a kozleke-
désbiztonsag az utakon. Eppen ezért nem java-
soltuk sosem az intézmény alternativa nélkiili
kivezetését. A mi javaslatunk arrél szélt, hogy
az lizembentartoi birsagolasok helyett az elko-
vetdk személyének megallapitasat és személyes
birsagolasat, biintetését meg lehetne oldani ugy,
hogy ha a szabalysért6 jarmi lizembentartéja
nem szolgaltatna adatot a jarmiivet a szabaly-
sértés pillanatadban vezeté személyrdl, akkor
az érintett jarmiire menetlevél-vezetési kotele-
zettséget allapitana meg a hatdsag. Ez a menet-
levél szolgalna alapul a késébbiekben a tovabbi
birsagolasok, bilintetések személyre valé kisza-
basahoz.
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automatikus birsagokat piros lampan athajtas esetén; az ilyen cselekményt regisztrald
kamerafelvételeket csak helyszini személyes renddri intézkedés kapcsan, utélag hasznalja
fel a hatosag. (Ezt a gyakorlatot az ORFK és a Budapest Kozut Zrt. kommunikacids osztalya
kérésiinkre irasban is megerositette!)

Fontosnak tartjuk és a fovarosi kozlekedéspolitika szamara nyomatékosan java-
soljuk a piros lampakon athajtas automatikus birsagolasi rendszerének ujrain-
ditasat, az ezt figyel6 kamerarendszer fejlesztését, Kiterjesztését! Ugy véljiik, ez lenne
az egyik leggyorsabban hasznalatba vehetd, leglatvanyosabb eredményt elérg, legolcsdbb
eszkoz a févarosi kozlekedési moral azonnali javitasara. Ez a modszer persze csak a rend-
szamos jarmivek szankcionalasara alkalmas, a kerékparosok piros lampan athajtasat a
renddri jelenlét, a személyes rendori intézkedés tudja visszaszoritani.

A jegyzokonyvek adataibdl kiindulva kiilon kutatast érdemelnének azok az esetek, melyek
utan minden résztvevd elhagyta a helyszint, kés6bb mégis ,keletkezett” egy-egy sériilt
utas. Anonim renddri forrasok informalisan megerdsitették, hogy sokszor tapasztaljak a
balesetet kovetden kért vagy kéretlen jogi tanacsaddk altal , kiokositott” passziv résztve-
vOk utdlagos felbukkanasat, a baleset okozo6jatol kikényszerithetd vagy a biztositotol meg-
szerezhetd kartérités reményében.

Végezetil érdekességként megemlitjiik, hogy két esetben is tortént gyalogosgazolas brit
aldozatokkal, valdszintlileg az altaluk megszokotthoz képest ellenkezd iranyu forgalom
miatt. Ez csak anekdotikus jelent6ségii probléma, realis kozlekedéspolitikai megoldasa
nemigen van, de latunk a jelenségben egy varosmarketinggel 6sszekothetd turisztikai
kommunikaciés lehet6séget, turisztikailag fontos helyszineken (repiil6tér, hotelek,
szorakozdhelyek) megjelenitett, a megfelel6 célkozonséghez sz6l6 kampanyban a
megfelel6 iranyba figyelés fontossaganak hangsulyozasaban. (Are you from country with
left hand traffic? No problem, you can survive Budapest - if you always look left first!)

BIATORBAGY ES KULTERULETE, 2023.

A Magyar Kozut Nonprofit Zrt-t6l kaptuk meg a Biatorbagy térségében 2019. januar-
jatol 2023. szeptemberéig tarto id6szakanak személysériiléses baleseti adatlapjait A
84 darab Web-Bal adatlap kozott szerepelnek belteriileti, kiiltertleti és az M0 autout
valamint az M1 autdpalya Biatorbagy térségében futé szakaszainak jegyz6konyvei is.
A ,sebesség nem megfeleld alkalmazasa” pontosan a balesetek felénél szerepel balese-
ti okként, de ezek kozott deklaralt abszolut gyorshajtas egy esetben sem megallapitott
az adatlapokban. A relativ gyorshajtasok tulnyomo része az ut vonalvezetésének tar-
tasahoz kapcsolodik, néhany esetben az els6bbség meg nem akadasaval kapcsolatban
emlitik a jegyzdkonyvek.

Vettiik a batorsagot és helyismeretiink, valamint az adatlapok tartalma alapjan igyekez-
tlink megtippelni, hany esetben realis abszolut gyorshajtasra is gyanakodni; 11 ilyen bal-
esetet azonositottunk, mely az dsszes vizsgalt eset 13 szazaléka.
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KOVETKEZTETESEK, MEGALLAPITASOK A VIZSGALT TERSEG BALESETEINEK OKAIRA,
AZ ITT BEKOVETKEZO BALESETEK MEGELOZESERE VONATKOZOAN

Aki gyorsan szeretne javitani Biatorbagy és kornyéke baleseti adatain, annak két kiiltert-
leti ut forgalmi rendjének attekintésével lenne érdemes azonnal foglalkoznia. Gyakori a
baleset a Biatorbagy-Paty, illetve a Biatorbagy-Séskut utakon. Kiilondsen az el6bbinél igen
gyakori a sulyos baleset, sot: itt tortént az egyetlen haldlos eset is. Mindkettd ,gonosz”
kanyarokkal tiizdelt uit, mindkettén sok a szaraz uton komolytalan talkorlatozas. Az itteni
balesetek bekovetkezténél gyakorlatilag mindig szerepel a gyorshajtas (az adatlapokbdl
nem allapithaté meg, hogy ez relativ vagy abszolut), de mindig latunk egyéb okot is a bal-
eset bekovetkeztére. [ttassag, 83 éves sofor éjjel, nedves uton csuszik meg a kanyarban,
alagutbol kihajtva csuszik meg egy autds a nedves uton, 75 éves sof6r csuszik ki nedves
uton stb. Nagyon fontos tényez6nek latjuk, hogy a stlyosan sériiltek tobbsége és a halalos
aldozat sem volt bekotve!

Mivel ezek az utak kiilondsen a kanyargos részeken, nedves uton veszélyesek, a flinyiroel-
v, a legtobb jarmiivezet6 és jArmi szamara tulzo6 kanyar el6tti 40-es tablazas (Idsd fenti
képet!) helyett indokoltnak latnank realis, nedves tutra vonatkozo sebességkorlatoza-
sokat a megfelel6 pontokon és azok betartasanak gyakori ellendrzését.

Mivel elsGsorban a Biatorbagy-Paty ut tlinik extrém veszélyesnek, itt egyedi tajékoztatd
tabla kihelyezését is javasoljuk (Kiilonosen veszélyes utszakasz), valamint lehet6ség sze-
rint az Utszakasz veszélyességének jelzését az elektronikus térképeken, a szolgaltatékkal
egyeztetve.

Gyanusan sok ittas vezetés mellett bekovetkez0 baleset is volt a Biatorbagy-Séskut és Bia-
torbagy-Paty utvonalakon. Ezek az utak kis forgalmu mellékutak, valoszintsithetd, hogy a
kiltertileteken él6k rendszeresen aut6znak itt italozgatas utan. Helyismerettel rendel-
kez6, a helyiek szokasait ismero rendorok megfelel6 idészakokban végzett gyako-
ri szondaztatassal valdsziniileg javithatnank itt ezen a helyzeten.
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Problémas pont a térségben az M1 autopalya Budapest felé vezet6 oldalara valé felhaj-
tasi lehet6ség az 1-es uton. Itt mindkét iranybdl fel lehet (és szabad) hajtani az M1-re.
A Biatorbagy feldl érkezé jarmiivek legtobbike itt fel is hajt Budapest felé, ugyanakkor a
Budaors feldl érkezok koziil nagyon kevesen hajtanak fel a sztradara (vagyis fordulnak itt
le balra), hiszen ez voltaképpen visszafordulas a szamukra:

Amikor ez a két nem vart haladasi magatartas talalkozik, nagy az esély az titkdzésre, a mind-
két oldalrdl korlatozatlan, 90 km/h-s sebességhatar miatt pedig az esetleges baleset varhato
sulyossaga is nagy. (Szerepel is ilyen eset a jegyzokonyvekben.) Forgalommérést javaslunk
itt, és ha feltételezésiinknek megfelel6en csekély a Budaors fel6l az autépalyara felhajtok
szama, javasoljuk a balra felhajtas megtiltasat. Aki itt mégis fel akar hajtani a palyara, ezt alig
par szaz méteres tobbletuttal, a Biatorbagy el6tti korforgalomnal visszafordulva megteheti.

Egy zebran tortént gyalogosgazolassal kapcsolatban az ,utburkolat allapota: hibatlan”
megallapitas szerepel a baleseti adatlapon. Ezzel szemben pont ennél a gyalogatkeldnél
hosszanti iranyban latvanyos utmindség-kiilonbségek lathatdk; szinte olyan itt az aszfalt,
mintha egy ABS-bemutatohoz készitett, nyomonként eltérd tapadasu tesztpalyat latnank:




A gyalogatkelon tortént gazolasokkal kapcsolatban megjegyezziik, hogy a térségben
gyakori az ugynevezett ,fehér aszfalt”, az id6vel polirozod¢, f6leg es6ben, illetve kopott,
eloregedett gumikkal kozleked6 jarmiivek szadmara csuszdssa valo feliilettel. Négy olyan
baleseti adatlapot is taladltunk, melyeknél a gyalogatkel6helyek el6tti cstiszos Ut szerepet
jatszhat a balesetekben.

A térségi balesetmegeldzésben megfontolandonak
tartjuk az ilyen problémas, fehér aszfaltos vagy keveredo
anyagu burkolati helyeken redlis, nedves utra vonatkozo
kiegészito tablaval egyiitt alkalmazott 40 km/h-s
korlatozas kitablazast.

A Biatorbagyon és kornyékén tortént balesetekben a budapesti jegyz6konyvekhez képest
sokkoldan nagy a be nem kotott biztonsagi 6vvel kozleked6k szama. Ennek a jelenségnek
remek illusztracidja egy igazan extrém baleset, melyben egyetlen jarm, egy valoszintileg
tulterhelt kisbusz lesodrddasa az utrol nedves uton okozott 10 (tiz!) konny( sériilést. Az
utasok nagy része nem volt bekotve, a baleset f6 oka: relativ gyorshajtas. [gy tudja eltorzi-
tani egy atipikus eset is a statisztikakat. A probléma kezelésére a térségben gyakori,
a biztonsagi 6v hasznalatanak ellenorzésére iranyuld hatdsagi akciot javaslunk.

Egy masik baleset kiiltertileti, sebességkorlatozas nélkiili, 90 km/h-s uton tortént, se-
gédmotorkerékparral (valoszintlileg robogéval). A 17 éves jarmivezetd egyediil elesett
és megsériilt. A baleseti okok kozott szerepel ,a sebesség nem megfelel6 alkalmazasa”,
vagyis a relativ gyorshajtas is, ami persze az 0sszegzett statisztikakban és diagramokban
mar a gyorshajtasok kozé sorolddik be. Igy lehet ,a balesetek 30%-at gyorshajtas okoz-
za”-toposz része az olyan, sulyos személyi sériiléssel jaré baleset is, amelyben a jarmi
hivatalosan nem is mehet olyan gyorsan, nem is képes olyan gyorsan menni, ami az adott
utszakaszon gyorshajtast jelentene.

Erdekes, hogy mennyire kevés a térségben a kerékparos baleset. Néhany éve a szinte
ugyanennyi lakosu, kozel is fekv6 Bicskénél vizsgaltuk a baleseti okokat. Ott a sulyosabb
esetek jelentds részénél kerékparos sériilt; az ottani elemzé munkank egyik legfontosabb
megallapitasa is az volt, hogy els6sorban a kerékparosok biztonsagaval kapcsolatban
kellene balesetmegeldzési munkaban gondolkodni. Biatorbagyon a vizsgalt iddszakban
mindossze 6t esetben volt érintett kerékparos. Ez a kontraszt jol mutatja, hogy

egységesen hatékony balesetmegeldzési akcioterveket
nem igazan lehet késziteni: a kiilonbo6zé forgalmi
adottsdgokkal rendelkezo telepiilések, teriiletek

szamadra kiilonbozé helyi akcidterveket kell kidolgozni, a
balesetmegeldzési munkdt hiba ugyanazokra az aggregalt
adatokra, kévetkeztetésekre alapozni.




AZ M1-ES AUTOPALYA OT EVE

A Magyar Kozuat Nonprofit Zrt.-t6l kaptuk meg a Web-Bal-bol az M1-es autépalya Pest me-
gyei szakaszan, 2019. januar 31. és 2023. november 23. kozott tortént személysériiléses
balesetek adatlapjait. A targyid6szakban 80 ilyen eset tortént a térségben, ezek koziil 5
volt halalos, melyekben 6sszesen hatan vesztették életiiket. 20 eset volt igynevezett , ma-
ganos baleset”, amikor nem jarmivek litk6zése vagy gazolas tortént, hanem egy jarmiive-
zet6 egyediil sodrddott le az utrol vagy titk6zott tereptargynak.

A vizsgalt id6szakban tortént az emlékezetes porviharban bekovetkezett tomeg-
baleset, egy halalos, 17 sulyos és 28 konnyt sériilttel, a web-balban rogzitetten
36, sajtohirek szerint 41 résztvevo jarmiivel. A baleset okaként az adatlap a gyor-
shajtast hatarozza meg, vagyis ,az id6jarasi és latasi viszonyokhoz képest” a se-
besség nem megfelel6 megvalasztasat. Ez a megallapitas tulajdonképpen helytallé: ott
és akkor ténylegesen lassabban kellett volna menni ahhoz, az els6 litk6z6 jarmiinek, hogy
vezetdje id6ben észlelni tudja az esetleg el6tte 1év6 akadalyokat. Az adatlap nevesiti a bal-
eset okozojat is: a szokasos sorozatos iitkozések helyszinelési gyakorlatanak megfelel6en
az elso, az eldtte haladdba belefut6 jarmi vezetdje a felel6s. (Ebben az esetben torténe-
tesen ez a személy volt a baleset egyetlen halalos aldozata is.) 36 karambolos jarmd, 1
felelGs, egy csomo artatlan sériilt illetve anyagi kart szenvedett aldozat - ligy lezarva.

Pont ez az eset mutatja meg, mennyivel komplexebb dolog is a balesetmegelzés
annal, minthogy jegyz6konyvek szigoru tombdositésével, adatositasaval és statisz-
tikai elemzésével lehessen hatasos stratégiat és a kozlekedés biztonsagat garan-
talo akcioterveket alkotni. Természetes igazsagérzetiink szerint nyilvanvald, hogy a
porviharban, amikor szinte nullara csokkent a latotavolsag, minden résztvevd jarmi veze-
téje hibazott, aki belevezette autodjat, kamionjat a tobbi jarmiibe. Erkolcsi felel6ssége egy
ilyen helyzetben csak annak nincs, aki id6ben meg tud allni. Kétszereplds balesetekben jo-
gilag elfogadhatatlan, a birésagi gyakorlatban is rutinszer(ien félresoport védekezés, hogy
»azért gazoltam el /litkoztem bele, mert a szemembe siité nap/a kod/a h6esés miatt nem
lattam, hogy ott van”.

Amikor egy autdpalyan a latétavolsag csupan néhany méter, a felel6sen megvalasztott se-
besség nem lehet mas, mint az alacsony, akar extrém modon lecsokkentett temp0, amely
mellett még egy mar all6 jarmi felbukkanasat észlelve is meg lehet allni. Ha jogilag nem
is, a jozan ész szerint ebben a balesetben mindenki hibazott, aki gyorsabban haladt annal
a sebességnél, mint amennyirdl az el6tte belathaté tavolsagon beliil biztonsaggal meg le-
hetett volna allni. Atlagos személyauté esetén 50 méteres latétavolsagnal ez koriilbeliil 60
km/h, 25 méteres latotavolsagnal (ez 6t autd hossza) kevesebb, mint 40 km/h lett volna.
AKi ott és akkor 40-60 km/h sebességnél gyorsabban haladt, mindenképpen rosszul mér-
te fel a helyzetet, hibazott - nem elvi jelentség(i, szamszer(, hanem kritikus, balesetve-
szélyes gyorshajtast kovetett el, ami konkrétan baleseteket, az els6 litkdzés utani tovabbi
sulyos, sériilésekkel is jaro iitkozéseket eredményezett, amit a hasonlé utoléréses tomeg-
karambolokat értékeld jelenlegi jogi gyakorlat semmilyen kdvetkezménnyel nem sujtott.
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A porvihart kovet6 utkezeldi nyilatkozatok, sajtoban megjelent cikkek tartalma is igen ag-
gaszto a hasonl6 balesetek megel6zésének lehet6sége szempontjabdl. Az utkezel6 szovi-
vOjének egyik elsd nyilatkozata szerint ,Lokalis szélatfuvasba érkezett meg néhany auté.
Valaki fékezni kezdett, és tulajdonképpen egy tomegkarambol alakult ki.” (MKIF sz6vivé,
RTL Klub.) Mintha az lett volna a problémas magatartas, hogy valaki lassitani kezdett,
amikor mar nem latta jél, mi van el6tte. Az RTL hire pedig konkrétan ezzel a cimmel és
leaddel jelent meg: ,Megvan, mi okozhatta az M1-es autopalyan tortént tomegkarambolt /
Szél, por és fékezés.” Mas médiumokban mar egyenesen a klimavaltozast, a nem megfeleld
tajékoztatast, esetleg a porvihar létrejottében szerepet jatszé mezdgazdasagokat nevez-
ték meg feleldsnek az ujsagirok.

A valodi felel6sok személye persze az eseményeket
objektiven értékelve egyértelmii: a porviharban

a sorozatbalesetet a helyzetet rosszul értékelo,
figyelmetleniil vezeto, ilyen krizisekre nem felkészitett
jarmiivezetok okoztdk.

A balesetmegel6zés szadmara levonhaté tanulsagok véleményliink szerint a kovetkezdk: a
jarmiivezet6i képzésben szerepelnie kell a témanak; érdemes lenne kidolgozni a hirtelen
csokkend latotavolsagot szimulal6o vezetéstechnikai tréningmodult a jarmivezetdk sza-
mara; a jogszabalyi gyakorlat szamara extrém modon lecsokkent latotavolsag esetében
érdemes lenne kidolgozni egy megallapitott felelds kivalasztasa helyett a felel6sség meg-
osztasanak kérdését.

A jarmiivezet6k tajékoztatasara, az eldjelzésre hagyomanyos eszkozokkel (tablazas) ke-
vés lehetdséget latunk az utkezel6k iranyabdl.

A mobilkommunikdcios infrastruktiirara épitve viszont
korszerii elektronikaju jarmiivek szamdra megoldhatonak
latjuk gyorsan kialakulo veszélyhelyzet iitkezeldi

észlelése esetén regionalis riasztasok kiadasdnak és
jarmiifedélzeti fogadasanak kidolgozdsat, az elterjedt
jarmii-kommunikdcios szabvanyokhoz igazodva.

Kutatasunk el6tt azt feltételeztiik, hogy a sztradabalesetek nagy részében valoszintsithe-
téen szerepet jatszik a hazai aut6palyak nagy tranzitforgalmat lebonyolité szakaszainak
szinte folyamatos tulterheltsége, de erre nézve elemzésiinkkel nem tudtunk egyértelmi
osszefliggéseket felfedezni a baleseti adatlapok attekintése sordn. A balesetek nagy része
(kb. 40 %, 34 eset a 80-bol) a vizsgalt szakaszon hétkoznapi csucsforgalmi idészakban,
tobbségiik lazabb forgalom mellett kovetkezett be.

Meglep6en magas az egyszereplGs balesetek szama: 80-bdl 20 esetben tortént ,maga-
nos jarmibaleset”. Ezeknél minddssze két esetben szerepel baleseti okként 6nmagaban
a sebesség nem megfelel6 megvalasztasa, ami abszolut gyorshajtast valdszintsit. A tobbi
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esetben elalvas (2 eset), gumidefekt (1 eset), kanyarodasi hiba (3 eset) szerepel elsérendii
okként, a fennmaradoé esetekben pedig vagy a jarmi sajatossagainak nem megfeleld, vagy
az ut vonalvezezetésének nem megfeleld, tehat relativ gyorshajtas volt a baleset oka.

A ,sebesség nem megfelel6 megvalasztasa” 24-szer szerepelt az okok kozott, ami szam-
szerliségében megfelel a gyorshajtassal kapcsolatban altalanosan hangoztatott 30 %-nak,
viszont az adatlapok attekintése soran ugy talaltuk, hogy a varosi, orszaguti balesetekhez
képest joval tobb az olyan baleset, amikor a hatésag nem relativ gyorshajtast allapit meg
a baleset okaként. Megjegyezziik, hogy a magyar autopalyakon renddérségi forrasaink
egybehangzo allitasa szerint a gyorshajtasok regisztralasat szinte soha nem koveti
azonnali akcié; az autépalyakon a veszélyes gyorshajtok kovetése, megallitasa, a ve-
szélyes magatartas azonnali szankcionalasa egyszeriien nem része a mai kozlekedés-
rendészeti gyakorlatnak.

A vizsgalt autdpalyaszakaszon és iddszakban ez nem egyértelmisithetd, de altalanos ta-
pasztalatunk az, hogy a hazai autépalyakon a balesetek szamaban, jellegében is érzékel-
het6 a gyorsreagalasu autépalya-renddrség hijan az extrém gyorshajtas, a devians visel-
kedés rutinszer kisziirésének hianya.

A kovetési tavolsag be nem tartasa” gyakori baleseti ok az autépalyakon a baleseti sta-
tisztikak szerint, ez okozza az ugynevezett utoléréses iitkozéseket. Az altalunk vizsgalt
80 esetbdl 32-ben szerepelt azonositott okként a tul kicsi kovetési tavolsag. Ez
a megallapitas 6nmagaban nem is tlinik gyanusnak, de amikor mélyebben elmertltiink
a részletekben, megallapitottuk, hogy ha a kézlekedéspolitika illetve a balesetmegel6zés
intézményei a ,kovetési tavolsdg be nem tartasa” jelenséget tiinetileg probalja kezelni,
hasonlé csapdahelyzetbe kertilhet, mint a gyorshajtas esetében.

Gyanitjuk, hogy ezen esetek tulnyomad részénél nem pusztan arrol van sz6, amit a ,koveté-
si tavolsag be nem tartasa” kifejezés sugall: hogy az egyik jarm tul kozel haladt a masik-
hoz, majd a kovetett jarm hirtelen fékezésekor a kovet6 jarmiiben egyszeriien nem volt
elég id6 reagalni, és bekovetkezett a baleset. Sokkal valdszinilibbnek tartjuk, hogy ezek a
balesetek tilnyomé tobbségiikben a kovetd jarmi figyelmetlenségének kovetkezményei,
a kovetési tavolsag pedig nem is feltétleniil volt eleve tul kicsi.

A jarmuikozlekedésben a kivanatos legkisebb kovetési tavolsagot a sebességgel valtozo
paraméterek miatt célszeri altalanosan nem méterben, hanem kovetési id6ben megadni
- ez a jelenleg elfogadott ajanlasok, gyakorlatok szerint két masodperc koriili idétartam.
Ha a kovetett jarmd két masodperccel jar el6ttiink, akkor még annak hirtelen fékezése
esetén is van idénk reagalni: fékezni, irdnyt valtoztatni, hogy ne litk6zzilink bele a lassul4
jarmiibe. De csak ha az utra figyellink!

Ugy gondoljuk, hogy az dltalunk vizsgdlt idészakban az
utoléréses balesetek f6 oka az autéopalydkon nem a tul
kicsi kovetési tavolsdag, hanem a figyelmetlenség okozta
tul kései fékezés.




Az elemzésiinkben hasznalt 80 autdpalyas baleseti adatlap kozil minddssze egyen
(1) szerepel a figyelmetlen vezetés, mint baleseti kortilmény. Ismételjiik meg: 80 jegy-
zokonyvezett baleset, koztiik 32 utolérés, de csak egy regisztralt jarmiivezeto6i
figyelmetlenség!

A figyelmetlenség alulreprezentaldsa ugyanakkor érthetd. Ha a jarm{ivezet6 nem az uUtra
figyelt, hanem példaul a mobiltelefonjaval vagy a fedélzeti infotainment-rendszerrel fog-
lalkozott, ez a tényez0 szinte biztosan latencidban marad az adatfelvételnél, a jegyz6-
konyvek 6sszeallitasanal. Aki vezetés helyett mobilozott, az utélagos adatfelvételnél nem
fogja rontani a sajat helyzetét azzal, hogy bevall még egy tiltott cselekményt a balesettel
kapcsolatban.

Mivel a kovetési tavolsag hasonléan konnyen szamszeriisithetd, megfelel6 kameraval,
szoftverrel gépesitetten mérhet6, be nem tartasa automatikusan szankcionalhat6, mint
a megengedett sebesség tullépése, a hatdsag szamara komoly kisértést jelenthet a bal-
esetmegel6zésre szant forrasok nagy részét az autopalyakon a kovetési tavolsag figyelé-
sére és szankcionalasara forditani. Ugy gondoljuk, az autépélyan haladé jarmtvek kozti
tavolsag novelése a tulzsufolt hazai autépalya-szakaszokon szerint kivanatos és hasznos
lenne ugyan, de egy ilyen elektronikus ellen6rz6 rendszer 6nmagaban nem oldana meg az
utoléréses balesetek problémajat.

Az igazan hatékony eszkéoz az autdopdlyds utoléréses
balesetek megeldzésére véleményiink szerint a

vezetok figyelme fenntartasdanak elérése lenne. Ennek
érdekében a kézlekedésbiztonsdgi intézmények
szamara ezzel kapcsolatos tdjékoztato kampanyok
szervezését javasoljuk. A renddéri munkaban pedig
javasoljuk a folyamatos jelenlétet az autopalydkon és a
figyelmetlen, telefonjukba, érintoképernydbe feledkezo
jarmiivezetok észlelésének, kiemelésének, e magatartds
szankciondlasanak a jelenleginél sokkal magasabb szintre
emelését a napi hatosdgi balesetmegelozési munkdban.




MEGALLAPITASAINK, KOVETKEZTETESEINK,
JAVASLATAINK A KUTATASBAN VIZSGALT JEGYZGKONYVI
ADATOK ALAPJAN

1. A balesetek koriilményeinek feltarasaban, leirasaban a tovabbi kutatomunka ta-
mogatasahoz hasznosnak tartanank azonositani a jelenlegi kotott formatumon tuli
tényezoket is. A hatékony balesetmegel6zés érdekében hasznos volna a kézponti kozleke-
désbiztonsag intézményei mellett helyi szintd, a helyi jellegzetességeknek megfelel6 kozle-
kedésbiztonsagi felméréseket végzo, a kozlekedés szervezdi és iranyitodi szamara ajanlasokat
és konkrét feladatokat megfogalmazé kozlekedésbiztonsagi munkacsoportokat kialakitani.
Ezeknek persze szorosan egylitt kellene miikodnitik a teriiletileg illetékes hatosagokkal és
az utkezeldkkel, valamint lehetdleg minél tobb helyszinelésen kellene részt vennitik, hogy
a Web-Bal-nal sokkal részletesebb tartalmu esetleirasok alapjan folyhasson elemzd munka
és késziilhessenek akcidtervek az egyes térségek kozuti forgalombiztonsaganak novelésére.
Egy-egy ilyen csoport civil tagjai a balesetek részeseivel anonim, biintet6jogi kovetkezmé-
nyeket is kizar6 interjukat készithetnének, melyek soran vélhetdleg a renddri kihallgata-
soknal sokkal nyiltabb beszélgetésekben sok rejtett baleseti okra is fény deriilhetne, melyek
aztan jelen tanulmanynal megalapozott statisztikai elemzésekre adnanak lehet6séget.

2. A rejtett baleseti okok kozott kiemelten fontosnak tartjuk megismerni a ve-
zetés kozbeni mobiltelefon -, illetve infotainment-hasznalat szerepét a balesetek
bekovetkeztében. Erre ugyanis a balesetben részt vevok nyilvanvald ellenérdekeltsége
miatt ritkan deriil fény a balesetek utan. A kikért baleseti jegyz6konyvekben egyaltalan
nem is szerepel ilyen koriilmény, egyik esetnél sem, pedig tapasztalatunk szerint a vezetés
kozbeni mobilhasznalat annyira elterjedt, hogy bizonyosan ott kell lennie j6 néhany bal-
esetben a figyelemelvoné hatasnak.

3. Nem tudhatjuk pontosan, hogy az altalunk vizsgalt idében és térben tortént balesetek
kozott a gyalogos, kerékparos (és ,egyéb jarmiives”) balesetek részesei mennyire voltak
felkésziilt résztvevoi a forgalomnak: volt-e jogositvanyuk, szamottevé KRESZ-ismeretiik?
Ezen informdci6 hianyaban csak feltételezni tudjuk, hogy a KRESZ-oktatas intézménye-
sitése, a NAT-ba emelése hosszu tavon érdemben javithatna a baleseti statisztika-
kat, els6sorban varosi-elvarosi kornyezetben.

4. Szintén javasoljuk felmérni az éjjel balesetet szenvedett kerékparosok, gyalo-
gosok észlelhetoségét (fényvisszaver6 eszkozok, aktiv vilagité eszkozok voltak-e naluk,
milyen volt a ruhazatuk szine, stb.), ezzel kapcsolatban semmilyen adatot nem tartalmaz-
nak a jegyzdkonyvek.

5. Hianyosak az adatlapokon a balesetekben részt vett jarmiivek pontos adatai, ezek ko-
rara, miiszaki allapotara vonatkozé informaciok, de még igy is érzékelhetd, hogy a bal-
esetekben leggyakrabban nem a legmodernebb biztonsagi felszerelésekkel 6vott gépjar-
miivek vesznek részt. Felvetjiik annak lehetdségét, hogy a jarmiivezetdi engedélyek
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egy része baleseti eldéleti vagy fizikai alkalmassagi alapon csak olyan jarmiivek-
re szoljon, amelyek felszereltek fejlett vezetéstamogatoé rendszerekkel. A vizsgalt
balesetek kozott tobb olyan gyalogosgazolas is szerepelt, melyeknél ugyan a figyelmetlen
vagy tilosban kozlekedd gyalogos volt a hibas, de koriiltekintd, odafigyeld és gyorsan rea-
galo jarmiivezetd (vagy jarmi!) megel6zhette volna a balesetet.

6. A megvizsgalt baleseti hattéranyagok megerdsitettek minket néhany, egyesiiletiink al-
tal hosszu id6 ota képviselt altalanos ajanlas fontossagaban. Eszerint a kozlekedésrendé-
szeti munka atalakitasa, az ut szélén parkol6 rendérautéban az automata sebességmérd
berendezések 6rzése helyett intenziv rendori jelenlét, a Kisebb sulyu szabalysérté-
sek, felelotlen jarmiivezetdi és kozlekeddi magatartasok miatti gyakori rendori fi-
gyelmeztetések nagyon hasznosak és fontosak lennének a tudatosabb, figyelmesebb
és biztonsagosabb kozlekedés megalapozasahoz. (Ez persze csak indirekt kovetkeztetés:
gondolatmenetiink szerint a kozleked6k tudatossagat, felel6sségérzetét javithatna, ha
rendéri figyelmeztetésekbdl a jelenleginél gyakrabban szembesiilnének hibas dontéseik
tényével. A magasabb figyelmi szint pedig csokkenthetné a figyelmetlenségbdl bekovetke-
zett balesetek szamat, amelybdl igen sok szerepel a vizsgalati anyagunkban.)

7. Szintén fontosnak latjuk a jarmiivezetoi el6életi pontrendszer atalakitasat és f6-
leg intenzivebb haszndlatat is. Ide kapcsoldodik a fentebb, keretes szévegben bemutatott
ajanlasunk az objektiv felel6sségi rendszer kivezetésének lehetdségérdl, a problémas jar-
miivezet6k mindenkori személyi azonositasanak biztositasarol.

8. A sok kerékparos és gyalogos okozta baleset miatt felvetjiik a kozlekedésrendészeti
szankcidrendszer Kibovitésének lehetdségét azzal, hogy ha egy kozlekedési bal-
esetben gyalogos vagy kerékparos az okozd, a kozlekedésbiztonsagi hatdsag kote-
lezhesse ot alapfoku KRESZ-oktatason vald részvételre!

9. Az altalanos baleseti statisztikak készitésénél javasoljuk elkiilonitetten feldol-
gozni az ittas jarmiivezetOk altal okozott, illetve a kotelez6 biztonsagi eszkézoket
nem hasznalok sériiléseivel jaro baleseteket! Az 6sszképet torzitja, a hatékony be-
avatkozasi pontok helyét eltolja, ha olyan balesetek is szerepelnek az altalanos kovetkez-
tetések alapadatbazisaban, melyeknél a forgalmi renddel nem kapcsolatos felel6tlenség
jatszik kozre a kovetkezmények sulyossagaban.

10. Az altalanos baleseti statisztikak készitésénél javasoljuk az egyes jarmiikate-
goriakban okozott balesetek 6nall6 kezelését, feldolgozasat. Az 6sszesitett statiszti-
ka torz képet mutat, ha a forgalom legnagyobb hanyadat ad6 autos esetekkel egybemosva
tartalmazza a nagyrészt folyamatos gyorshajtas mellett kozlekedd, az id6jarasi koriilmé-
nyekre extrém érzékeny motorkerékparok és az egyediil elesésre hajlamos kerékparosok,
elektromosroller-hasznal6k baleseteit.

11. A vizsgalt id6szakban a térségben tortént balesetek egyike kapcsan felmertiil egy Egye-
stletiink altal régéta jelzett, sulyos, sajatosan hazai kozlekedésbiztonsagi probléma. Az
1-es ut kiilteriileti szakaszan, 2x2 savos Uton a jegyz6konyv szerint egy auté jobbrol el6-
zOtt egy masikat, és kozben elsodort egy veliik egy iranyban haladé kerékparost. Ez az eset
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egy egyediilallé magyar szabalyozasi anomaliat érint. Mikozben Eurdpa-szerte altalano-
san tilos a jobbrdl el6zés a tobbsavos utakon, autépalyakon (kivéve dugéban, tomott sorok
lassu haladasa esetén, illetve lakott teriileten beliil), itthon a rendérség kvazi felmentést
adott a jarm{ivezet6knek a jobbrol el6zés aldl azzal, hogy allasfoglalasuk szerint parhuza-
mos kozlekedésre alkalmas iton nem el6znek, hanem ,elhaladnak” a gyorsabb jarmivek.

Egyesiiletiink korabban is kifejezte mar aggalyat azzal kapcsolatban, hogy ennek a magyar
renddri KRESZ-értelmezésben eltorzult értelm ,elhaladas”-nak kovetkezménye, hogy a
gyalogatkel6helyek el6tt, sot: rajtuk is ,elhaladas”-nak mindsithet6 az el6zés tobbsavos
uton, valamint hogy véleményiink szerint ez a sajatos értelmezés csak arra jo, hogy a sza-
balytalanul a bels6é savban haladé jarmivekkel ne kelljen foglalkozni a kozlekedést fel-
ligyel6 hatésagoknak, hiszen ,el lehet haladni” mellettiik a kiils6 savban is. Mégis: mint a
baleseti jegyz6konyv megallapitasabol 1athato, olykor a renddrségi allasfoglalas ellenére
is el6zésnek mindsiilhet ez az elhaladas! Javasoljuk ennek a kettds értelmezésnek a
rendezését; a jobbrol el6zés, illetve elhaladas fogalmanak pontos leirasat mind a

KRESZ-ben, mind a renddri intézkedési gyakorlatban!

12. A nem elegend6 kovetési tavolsag, mint baleseti ok félrevezet6 a statisztikdkban és hi-
basan mutatja az ezzel kapcsolatos balesetmegel6zési eszkdzok hasznalatanak sziikséges-
ségét. Az utoléréses baleseteknél vélelmezhet6en gyakran nem a kovetési tavolsaggal van
a probléma, hanem az oda nem figyeléssel; a késoi fékezést megitélésiink szerint gyakran
a késdi észlelés okozza, nem a kovetett autéra tapadas. Ennek megfeleléen a megfelel6
kovetési tavolsagnal sokkal fontosabbnak tartjuk a megfelel6 szintii jarmiivezetoi
figyelem fontossaganak hangsiulyozasat a balesetmegel6zési kommunikacidoban,
illetve ennek ellendrzését a kozlekedésrendészeti munkaban, még akkor is, ha ez
sokkal nehezebb feladat a rendérség szamara.

13. Kovetkezd javaslatunk a jelenlegi kotelezd gépjarmi-felel6sségbiztositas rendszeré-
nek attekintésére, ujragondolasara vonatkozik. Nem tartjuk szerencsésnek, hogy a hazai
KGFB-rendszerben a kartorténeti el6élet nem a jarmiivezet6khoz, hanem az tizembentar-
tokhoz kapcsolodik: céges flottak esetén az okozott balesetek nem jarnak hosszu tavon
fajdalmas személyi konzekvenciaval az okoz6 sof6r mint személy szamara. A kézlekedés-
biztonsag szempontjabdl hasznosnak latnank egy olyan, a jelenleginél sokkal ru-
galmasabb biztositasi rendszer miikodését, amely személyében biinteti a gyakori
karokozokat, illetve képes kedvezményeket biztositani az esetlegesen bekovetkezé bal-
esetek koriilményeit feltarni segitd korszerii elektronikus rendszerek, dash-cam-ek, hel-

met cam-ek, bels6 kamerak, menetrogzité berendezések hasznalata.

14. Tudjuk, hogy nem csak hazai, hanem eurdpai szinten is eretnek a gondolat, de gy latjuk,
hogy ha a kozuti forgalom biztonsaganak szem el6tt tartasa mellett annak hatékony-
sagat, gyorsasagat sem szeretnénk tovabb rontani, ideje lenne egy paradigmaval-
tasnak az altalanosan érvényes (és folyamatosan csokkentett) sebességhatarokkal
kapcsolatban. Harom témakorben latjuk lehet8ségét az eltérd jarmiivi és jarmiivezetdi
képességekhez valamint a valtozo forgalmi vagy idéjarasi helyzethez rugalmasan alkalmaz-
kodo6 sebességhatar-megallapitasi rendszer bevezetésének. Az els6 az altalanosan kotelezd
sebességkorlatok helyett lehet6ség szerint ajanlott sebesség meghatarozasa, kitablazasa.
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Altaldnos érvényii, az idé legnagyobb részében teljességgel indokolatlan,
tulzo sebességkorldtozds a 33-as titon
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Ajdnlott sebesség tdbla Spanyolorszdgban,
a vezetdre bizott esetleges lassitds okdnak megaddsdval
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A kozutkezel6k felel6sségmentesitése érdekében jogszabalyi egyértelmisitést is javas-
lunk az ajanlott sebesség intézményéhez, amely rogzitené, hogy az ajanlott sebességnél
gyorsabban haladva az érintett utszakaszon minden, a sebességgel kapcsolatos felel6s-
ség a jarmiivezet6re harul. Ide kapcsolddik masik javaslatunk: az ajanlott sebességek
kotelez6 eldirasa bizonyos jarmiikategoriak, korszeriitlen jarmiivek és a vezetési
képességiikben korlatozott jarmiivezet6k szamara.

Harmadik javaslatunk arra vonatkozik, hogy ahol indokolt, a forgalmi helyzettél vagy
iddjarastol fiigg6 kiegészitéssel ellatott sebességkorlatozast alkalmazzon az ut-
kezelo. Lakott teriileten beliili fébb utakon altalanos 30-as korlatozas helyett a lassitas
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vonatkozzon csak a csucsid6szakokra, alkalmanként cstiszossa valé utszakaszokon a
megfeleld koriilményekre. Minél tobb korlatozas tarsul megfelel6 pontositassal, minél
tobb indokolatlan korlatozas oldodik fel, annal jobban varhaté és elvarhaté a kozleked6k-
tol a szabalykovetés a korlatozasok betartasa tekintetében és a kozlekedésbiztonsagot is
javitja, ha a soha, senki altal be nem tartott talkorlatozasok helyett érthet6, alkalmanként
elviselhetd korlatozasokkal talalkoznak a jarmiivezet6k.

Jo gvakorlat Bicskén: a sebesség csak a reggeli és délutdni csticsforgalom idején korldtozott,
amikor valéban sok a kerékpdros, a gyalogos, a sértilékeny kozlekedd

15. Utols6 javaslatunk az altalunk atnézett esetek kozott szerepld, érthetetlentil felel6tlen
jarmiivezetsi magatartasok nyoman sziiletett. Ugy latjuk, a jelenlegi hazai szankcionalasi
gyakorlat leginkabb talan az objektiv felel6sség miatt hattérbe szorult, fegyelmez6 felada-
tat ellatni nem képes el6életi pontrendszer gyengesége miatt nem rendelkezik elegendd
visszatarto erdvel az extrém szabalysértésekre rutinszertien hajlamos jarmiivezet6k sza-
mara. Egyesiiletiinkben felmertlt egy olyan lehetdség, hogy az er6szakos blincselekmé-
nyek terén a nemzetkozi gyakorlatban ismert, egy idében itthon is targyalt lehetdség, a ,,3
strike out”, vagyis a harmadik, tarsadalomra veszélyes cselekmény utan valamiféle végs6
szankci6 a kozlekedésrendészetben is alkalmazhat6 lenne.

Javasoljuk vita inditasat a kozlekedésbiztonsagi szakmaban arroél, hogy ha egy jarmii-
vezet6 okozoként hosszabb idéintervallumon beliil (5-10 év) harom, személysériilés-
sel jaro balesetben szerepel vétkesként, a nagy teljesitményii kozuti jarmiikategoriak-
ban (személygépkocsi, motorkerékpar, tehergépkocsi, autobusz, sth.) tobbé soha, vagy
legalabbis hosszi id6n at (szintén 5-10 év) ne rendelkezhessen vezetdi engedéllyel.

Renddrségi forrasaink szerint a kozlekedésben elenyészd a tobb alkalommal is személysériilé-
ses balesetet 0koz6 jarmivezetdk szama, viszont ugy latjuk, egy ilyen fenyegetettség, 6sszeg-
zOdve azzal, hogy az eltiltas alatti jarmiivezetés immar blincselekménynek mindstil, komoly
visszatarto er6t jelenthetne a kozuti agressziora, felel6tlenségre hajlamos, masokra ténysze-
rlien, bizonyitottan veszélyes, személysériiléses balesetben mar vétkes vezet6k szamara.
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ZARSZ0

Elemzéstink egyik legfontosabb tanulsaga, hogy

a hazai kéziti kozlekedés rendszerében nem latszik
lehetségesnek, hatékonynak a balesetmegelozés feladatait
kizarolag kozpontositott szervezésben, dltalanossagban
megfogalmazott célkitiizések alapjan végezni.

A balesetek bekovetkeztében szerepet jatszé okok, koriilmények megismeréséhez elen-
gedhetetlen a helyismeret és a helyi forgalmi sajatossagok ismerete; csakis ezek alapjan
lehet nagy hatékonysaggal, kis er6forras-igénnyel és a forgalom felesleges altalanos tul-
korlatozasa, akadalyozasa nélkiil hatasos intézkedéseket foganatositani.

Sajnalatos médon a hazai kézlekedés szervezésében ezzel szemben az utak forgalmi rend-
jére vonatkozo6 szabalyok, ajanlasok, el6irasok altalanos szigoritasanak trendje figyelhetd
meg, ami kontraproduktiv, az altalanos szabalytiszteletet ronté tulkorlatozasokhoz vezet,
mikozben szamos valddi lokalis vagy altalanos baleseti tényez6 latenciaban marad.

Ugy ldtjuk, a hatékony balesetmegel6zés kulcsa lokdlis
szemléletii kézlekedésbiztonsadgi stratégia kialakitdsa,
a kézlekedésszervezés orszdagos hatékonysagat biztosito
kézponti hatosagi feliigyelet mellett.

Masodik fontos megallapitasunk, hogy a balesetek okaira vonatkozo6 statisztikai alapu, ku-
mulalt megallapitasok torz képet adnak és nagyon fontos tényezdket fednek el. A relativ és
abszolut gyorshajtas fogalmi 6sszemosddasa elleplezi a korszertitlen jarmiivekkel, felel6tlen
vezetdkkel tortént balesetek egyéb fontos koriilményeit és azt a hibas képzetet kelti a hatdsa-
gokban, hogy sebességméréssel hatékonyan fel lehet1épni ezek ellen. Az autépalyas balesetek
egy részénél leirt nem megfelel6 kovetési tavolsag a hosszu tavi, monoton jarmiivezetésnél
egyre inkabb jellemzd figyelemelterel6dés, a mobiltelefon, az infotainment rendszer haszna-
latanak veszélyeit takarja el és szintén hamis megoldasi javaslatot mutat a kovetési tavolsag
szamszerisitésének, automatikus birsagolasanak lehetdségében. Az els6bbségi szabalyok be
nem tartasanak megallapitasaban is elsikkad a jarmiivezetdi figyelmetlenség lehetdsége, az
ellendrzési és szankcionalasi rendszerben viszont felbukkan példaul a néptelen kérnyéken
1év6 stoptablak el6tti megallasi kotelezettség dronnal valo figyelése, mint hamis megoldas.

Ugy gondoljuk, a kozlekedésbiztonsag javitasa érdekében a jarmiivezetsk figyelmének a
kozlekedésre, a forgalomra iranyitasa a legfontosabb feladat. A szabalyok szigoru, gyak-
ran irraciondlis és életszertitlen kovetése helyett fontosabb, hogy a kozlekeddk mindig
tudatosan, felelésen, figyelmesen, masokat nem zavarva, nem akadalyozva, nem veszé-
lyeztetve legyenek részesei a forgalomnak.
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