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1. rész

A Kkutatasi feladat

A kozlekedési sziikséglet, mint személyek és dolgok helyvaltoztatasi igénye gyakorlatilag
egyidds az emberiséggel. A kozlekedésbiztonsag kérdése ugyanakkor csak a modern, korszerti
kozlekedés kialakulasakor keriilt felszinre. A kozlekedési rendszert, az ember-jarmii-komyezet

crer

Mert nem ismerjiik fel a kockazatot, mert nem ismerjiik az eldidézo okokat, mert nem tesziink azok
megsziintetéséért, mert nem osztjuk meg a tapasztalatainkat.”

Dolgozatom elkészitésének alapvetd célja annak feltarasa, hogy a kozuti kozlekedésben miként
lehet felismerni a baleseti kockazatot, hogyan lehet megismerni az eldidézo okokat, s elsésorban

miként lehet a baleseti okként felmeriilt koriilményeket megsziintetni.

A kozuti kozlekedés fejlodése akkor lendiilt meg, amikor a megfeleld gépkocsit megalkottak, ez
kis tomegii motort, konnyli kezelhetoséget €s biztonsagos lizemelést jelent. A XIX. és XX. szazad
forduléjan alakult ki az a gépkocsitipus, mely tulajdonképpen a mai jarmiivek jellemzoivel
rendelkezett. gy az elsé vilaghabortig mar a kozuthalozat fejlesztése is napirendre keriilt.

A fejlédés masodik szakaszanak tekinthetd iddszakban — az elsd vildghaboru utan — a vasuti
kozlekedés pangasa €s a kozati kozlekedés nagyaranyu fejlodése kovetkezett. A hajozas
részaranya folyami hajozas teriiletén csokkent, mig a tengeri hajozas teljesitménye folyamatosan
novekedett. A 1égi kozlekedés intenziv fejlodése is ebben az idészakban indult be, &m jelentosége
csekély. A XX. szazad végétol a vasuti kozlekedés reneszanszat €li a nagy tavolsagu személy és
teherszallitas valamint az elovarosi kdzlekedés tekintetében.

Napjainkban a fejlédés f6 iranyai a jarmivek kapacitasnovekedésében, a jarmiivek
motorteljesitményének ndvekedésében, a jarmiipark differencialodasaban, a kombinalt szallitasi
formak terjedésében, illetve a szamitogépek adta lehetdségek kihasznalasaval a kozlekedés

komplex irdnyitadsaban rejlenek.

A kozlekedési rendszer alapvetden az ember-jarmii-kérnyezet harmasara épiil, melyet a kdzuti

kozlekedésben korabban az ember-jarmi-ut megfogalmazassal jeloltek. A kozlekedés palyajat, az

! A Kozlekedésbiztonsagi Szervezet mottdja, www.kbsz.hu



utat vizsgalva azonban be kell latnunk, hogy a vizsgalatot nem csak az Utpalyara, hanem arra a
teljes térre ki kell terjeszteni, amely térben, vagy amely térbdl a jarmiivezetdt ingerek érik. A
kozlekedés kornyezetébe tartoznak tehat a forgalom iranyitasara szolgald jelzérendszerek
(jelzotablak, fényjelzd késziilékek) és mas forgalomtechnikai eszkozok, az Gt mitargyai, a
kozvilagitas, és tulajdonképpen az idéjarasi-, a latasi- és a fényviszonyok is.

A kozlekedési rendszer hatékony mitkodése jelentés mértékben a jarmiivek miiszaki jellemzditol,
a jarmuvek lizemeltetésének hatékonysagatol fligg.

Nem vitas azonban, hogy az ember-jarmii-koryezet rendszer kdzponti eleme maga az ember. Az
a tudomany, mely a munkat végz6 embert, mint a munkahelyén meglévd gépek és a munkahelyi
kornyezetének hatasa alatt dolgozo személyt, e hatasokra tekintettel vizsgalja: az ergonomia.

Az ergonémia feladata e tekintetben az ember-jarmii-kornyezet — fent emlitett — harmonidjanak
biztositdsa. A kezdeti gyakorlat szerint az embertdl vartuk el, hogy alkalmazkodjon a
jarmuvezetés, mint munkavégzés kovetelményeihez. Azt, hogy az ember nem egy tokéletesen
mikodo ,eészlelo- és végrehajtogép”, csak a modern kozosségi kozlekedés kialakulasakor
bekovetkezett katasztrofak nyoman ismerték fel. Igy ma mar a torekvés megfordult, és az
emberhez probaljak adaptilni a jarmiivet és a kozlekedés komyezetét. A kozuti jarmiivek
szamanak drasztikus novekedésével és a forgalom novekedésével a jarmlgyarak figyelme a
jarmu belsejének ergondmikus kialakitasara iranyult. ,,4 t0bb oras vezetés soran nem kozombas,
hogy az ember milyen kényelmi viszonyok kozott iil, mikeént éri el a kezeloszerveket, milyen zaj,
hémérséklet vagy éppenséggel rezonancia-hatdsok érik”

Az ergondmia azon tul, hogy a jarmiivek kiils6- belsd kialakitidsaval a zaj- €és rezgésvédelemmel
kapcsolatos, kihat az uttervezésre és a forgalomtechnika kiépitésére is. Az utak megtervezésekor,
az ut vonalvezetésénél, az ttmenti létesitmények, korldtok elhelyezésénél, ndvényzet
telepitésénél az ergonomia altal kidolgozott elvek érvényesiilnek. Ugyancsak az ergonomia
hatasa megmutatkozik az egyes forgalmi aramlatok megfeleld vezetésekor, a kozati jelzések
elhelyezésekor, a fényjelz6 berendezések kialakitdsakor, a parkolok, és pihendhelyek

létrehozasakor.

Magyarazatot és bizonyitast nem igényel az a tény, hogy a kozlekedésben — ezen beliil a kdzhti

kozlekedésben — miikodési zavarok viszonylag gyakran eldfordulnak. E zavarok altalaban

? Irk Ferenc: Kozlekedés-kriminologia, foiskolai jegyzet, Rendértiszti Fdiskola, 2006



balesetben nyilvanulnak meg. Nyilvanvalé az is, hogy a kozlekeddk célja az, hogy magat a
helyvaltoztatast gyorsan és biztonsagosan tudjak végrehajtani. A biztonsagos kifejezés itt azt
jelenti, hogy a kozlekedési sziikségletet, legyen az aruszallitdsi, vagy személyszallitasi
sziikséglet, az elvart szintnek megfeleléen keriiljon kielégitésre. Praktikusan a szallitott ara
hianytalanul és rongalédas-mentesen, idében, a kozlekedé ember sériilésmentesen és a lehetd
legrovidebb idon belill a célallomasra jusson. A kozlekedés ember-jarmii-kdrnyezet rendszerének
valamennyi elemében megjelenhetnek hibak, melyek a kozlekedés biztonsagat negativan

befolyasoljak, azaz balesetet idézhetnek eld.

Az 6sszes kozlekedési mod koziil a kozati kozlekedés a legveszélyesebb és az emberi életeket
tekintve a legdragabb. A kozuti balesetek — tekintettel az emberi teljesitoképesség hataraira — az
¢let velejardi, am a balesetek szama, és a bekovetkezett balesetek kimenetele nem tekinthetd
elfogadhatonak. A kozuti balesetek megel6zésének témakore még napjainkra sem érte el a
megfeleld hangsulyt, hiszen Eurdpa szerte a kdzvélemény szamara teljesen elfogadott a baleseti
szint, teljesen elfogadott az, hogy Eurdpa utjain naponta gyakorlatilag ugyanannyi ember hal
meg, mint egy kdzepes hatotavolsagu repiil6gép szerencsétlensége soran.

Ennek ellenére a kozutak biztonsaga erdsen foglalkoztatja Europa kozlekedoit, vizsgalatok
szerint a tobbség jobban fé1 a kozuti balesetektd], mint a sulyos betegségektol.?

A jarmivezetok korében végzett vizsgalatok szerint az eurdpai gépkocsivezetok szigorubb
kozlekedésbiztonsagi intézkedéseket — példaul jobb mindségli utakat, jobb gépkocsivezetd-
képzést, a kozlekedési szabalyok betartatasat, a gépjarmiivek biztonsaganak ellendrzését és

kozati kozlekedésbiztonsagi kampanyokat — szeretnének.*

Az Eurdpai Uniod az 1990-es évektdl kezdte felszinre hozni a kozlekedésbiztonsag témajat. A
Maastrichti Szerz6désig az EU nem rendelkezett egyértelmli jogi hataskorrel a kozuti
kozlekedésbiztonsag teriiletén, igy nehezen is tudott intézkedéseket kidolgozni. Ennek ellenére az

egységes belsO piac létrehozasaval lehetové valt, hogy — kiilondsen a miiszaki szabvanyositas

> A BVA franciaorszagi kozvélemény-kutatasa szerint, amelyet a Journal du Dimanche 2001. januar 21-i szaméban
jelentetett meg, a francidkban a kozati balesetek keltik az egyik legnagyobb aggodalmat, és ez még a sulyos
betegségeket, az élelmiszerektdl vald félelmet stb. is megel6zi.

* Social Attitude to Road Traffic Risk in Europe, A kozuti kozlekedés veszélyeivel kapcsolatos tarsadalmi attittidok
Eurdpéban c. projektek; (tovabbiakban SARTRE) a SARTRE felmérés 1992-es elsé szakaszaban 15 orszag, 1997-
ben végzett masodik szakaszaban 19 orszag — koztilk Magyarorszag - vett részt.



terén — tobb mint 50 iranyelvvel (pl. biztonsagi ovek kotelezd hasznalata, veszélyes aruk
szallitasa, sebességkorlatozd eszkozok hasznalata a tehergépjarmiivekben, szabvanyos
jarmuvezetoi engedélyek és valamennyi jarmii szabvanyos miszaki alkalmassagi vizsgalata),

segitse el6 a biztonsagos gépjarmilalkatrészek és szerelvények fejlesztését.”

A Maastrichti Szerzodés végiil jogi eszkozoket biztositott az EU szamara a keretek kialakitasahoz
és a kozati kozlekedésbiztonsag teriiletét érinté intézkedések megtételéhez.® A Szerzédésben
biztositott j jogkordk ellenére egyes tagallamok maig nem hajlandok belatni, hogy a megfeleld
eurdpai kozati kozlekedésbiztonsagi politikdra nyilvanvald sziikség van és a szubszidiaritas
elvére valo hivatkozas megneheziti a Kozosség fellépését.”

wAz Eurépai Unionak a kovetkezé 10 évben azt a nagyratord célt kell elérnie, hogy felére
csokkenti a kozuti balesetek haldlos dldozatainak szamdt; ezt az emberi és a miiszaki
tényezokre egyardnt tekintettel Iévd és a transz-eurdpai uthdlozatot biztonsdagosabb hdlozatta
tevé oOsszehangolt intézkedésekkel kell elérni.”™ A 2000-2010 kozotti idészakra felallitott

célkitlizésre reagalva Magyarorszag — akkor, amikor a balesetszam, és a mortalitas is jelentdsen

ndvekvo tendenciat mutatott — sajat vallalasként 30%-os csokkenést hatarozott meg.

Kutatasom arra iranyult, hogy a kozlekedésben el6forduld hibakat, azok okait feltarjam, és
konkrét  javaslatokat tegyek  Magyarorszag  kozlekedésbiztonsaganak — javitasa, a

kozlekedéspolitikdban meghatarozott biztonsagi célkitiizések elérése érdekében.

> Példaul rendelkezések a tobbrétegli szélvéddiivegek felszerelésének szabvanyositasarol, minden utas szdmara
biztonsagi Ov felszerelésének szabvanyositasardl, szabvanyos oldalsd és eliillsé védelem, fékberendezések
szabvanyositasa.

% Az Eurdpai Uniorél sz616 Szerzédéssel modositott EK Szerzédés 71. cikke.

7 A véralkoholszint torvényes felsé hataranak megallapitdsara vonatkozo, elsé izben 1988-ban elSterjesztett javaslat
24-szer bukott meg a Tanacs elndkségeinek asztalan. A kérdést sohasem sikeriilt eredményesen lezarni. 2001.
januar 17-én a Bizottsag elfogadott egy ajanlast az eredeti javaslat 6 célkitlizéseir6l és azok finomitasarol. (Az
egyes allamokban érvényes véralkohol hatarértékeket a 8. szamu melléklet tablazata tartalmazza.)

¥ Az Eurdpai Kozosségek Bizottsiga altal elfogadott és megjelenitett Fehér Konyv: Eurdpai kozlekedéspolitika
2010-ig: itt az id6 donteni, Briisszel, 2001. szeptember 12. COM(2001)370.



I1. rész

Az elvégzett vizsgalatok, elemzések, a feldolgozas modszerei,

A kutatasi cél elérése érdekében statisztikai elemzésen alapuld feltard jellegli vizsgalatokat
végeztem a kozlekedési balesetek bekovetkezésének okairdl, Gsszehasonlitdo elemzésekkel
ravilagitottam Magyarorszag kozlekedésbiztonsaga redlis értékelésének lehetdségeire.

A klasszikus kiilfoldi €s hazai szakirodalom mellett tanulmanyoztam a legfrissebb felelhetd
tudomanyos munkakat.

A megalapozott tapasztalatok levonasa érdekében jogtorténeti elemzéseket végeztem illetve
szamos kiilfoldi jogalkalmazoi €s jogalkotdi megoldast megvizsgaltam.

Tanulmanyoztam az értekezés szempontjabol fontos nemzetkdzi €s hazai dokumentumokat.
Rendszereztem azon meglévé lehetoségeket, melyek a modern kozuti kozlekedés évszazados
fejlodése alatt a kozlekedési balesetek elkeriilése érdekében kialakultak.

Mindemellett felhasznaltam évtizedes tapasztalataimat, melyeket konkrét baleseti tigyekben
folytatott vizsgalatok, tudomanyos kutatasaim, illetdleg szamos kozlekedésbiztonsagi projektben

vald részvételem alapoztak meg. Szamos példan keresztiil mutattam be a beavatkozashoz

s

Dolgozatom elsé részében a kozlekedés fejlodésének és fO jellemzdinek, valamint a baleset
fogalménak bemutatdsat kovetden részletesen elemeztem a kozlekedési balesetek statisztikai
adatait, kiemelve szamos olyan szempontot, mely a megeldzés teriiletén alkalmazhato
beavatkozdsok tekintetében relevansnak tekintendd. Magyarorszag kozlekedésbiztonsagi
helyzetének értékelésekor elengedhetetlen a nemzetkozi 6sszehasonlitis. Az EU a
kozlekedésbiztonsag értékelésekor, a szamtalan bemutatott és tobbnyire Osszehasonlitasra is
alkalmas mutatoszam koziil kiemelten fontosnak tartja a kozuati kdzlekedési balesetekben életiiket
vesztett személyek szamat. Az értékelés alapjat képezd, és igy az orszagok rangsorat felallitani
képes mutatoszam a kozuti balesetekben meghaltak szamanak a lakossagszamhoz viszonyitott
aranya. E sorrendben Magyarorszag mogott csupan néhany ,keleti” allam talalhato. Ugyan ez a
megallapitas tehetd, ha az egymillié személygépkocsira, illetve az egymilliard utaskilométerre
vonatkozo relativ halalozasi adatokat vizsgaljuk, azzal, hogy ez utdbbi sorrendjében

Magyarorszag mogott csupan Bulgaria és Romania all.



A vizsgalatok alapjan ki lehet jelenteni, hogy Németorszag, Franciaorszag, vagy a skandinav
allamok sikerei nem a véletlennek kdszonhetok. Persze a kozlekedési rendszerben a folyamatok
jelentds részben sztochasztikusak, am egy-egy véletlenszerii tomegszerencsétlenség csupan a
helyi statisztikai adatokban okozhat torzulast, az orszagok 0sszehasonlitdsanal mar irrelevans.

Ugyanakkor egyre valdszinlibb, hogy a Fehér Konyv altal meghatarozott 50 %-os baleseti
halalozasi csokkentést, a jelentdsnek nevezhetd eredmények ellenére — a jelenlegi adatok
ismeretében talan egyediil Németorszag kivételével — egyik tagallam sem lesz képes teljesiteni.
Ez azonban nem lehet mentség arra, hogy Magyarorszag ez idé tajt — a 2008. évben
bekovetkezett valtozasig — romlé tendenciat produkalt, s ma még csak remélhetjiik, hogy ez
utobbi valtozas egy korabbi tendencia megfordulasat jelenti, nem pedig egy rovid periddust,

atmeneti javulasrol beszélhetiink csupén.

Dolgozatom masodik részében rtészletesen bemutattam a balesetmegel6zési tevékenység
kialakulasat és fejlodését, kiilonosen azt, hogy miként jutott el a tudomany az ismeretek
gyarapitasan valamint a statisztikai adatfelvételen, és értékelésen keresztiil a baleseti okok
rendszerezéséhez. A baleseti okkutatas kiindulopontja az a felismerés volt, hogy az ember
képtelen folyamatosan teljes figyelemmel végezni tevékenységét, és sziikségszerlien hibazik, am
az egyes személyek rendkiviil eltéré valoszintiséggel keveredtek baleseti helyzetbe: voltak akik
sohasem hibaztak, és voltak akik szinte rendszeresen balesetet szenvedtek el. A balesethez vezetd
okok vizsgalata soran megfigyelhetd volt az is, hogy a balesetek a kozlekedési haldzatot tekintve
nem egyenletes eloszlassal kovetkeznek be, és nem is csak a forgalomnagysaghoz igazodo
valoszinliséggel. Vannak a kozlekedési halézatnak olyan pontjai (pl. rovid tutszakaszok,
csomopontok), ahol a balesetek joval nagyobb szamban fordulnak el6, mint a halézat mas,
hasonl6 paraméterekkel rendelkezd pontjain. Ezeket a pontokat nevezziik baleseti gocpontoknak.
A baleseti gockutatas az okkutatas egyik jelentds teriiletévé valt, melynek — fontossagara
tekintettel — kiilon fejezetet szenteltem.

A baleseti okkutatas és a baleseti gockutatas eredményeinek értékelése utdn meghatarozhatok
azon beavatkozasi teriiletek, melyek alkalmasak arra, hogy a jarmiivezet6t akar tudati, akar
tudatalatti szinten visszatartsdk a balesethez vezetd szabalyszegésektdl. A jarmiivezetésben olyan
jarmuveket, olyan komyezetet, olyan koriilményeket kell biztositani, hogy a hibazas lehetsége

minimalis legyen.



A kozlekedésbiztonsagi beavatkozasok — e logika szerint — alapvetden harom teriiletet dlelnek
fel:

- a mérnoki tevékenységet, mely alatt sokszor csak a forgalomszervezést értik,

a forgalomellendrzést, mely a szabalykovetd magatartas kikényszeritésének alapvetd eszkoze,

az oktatast, mely nem csak a tényleges oktatast, hanem a biztonsagos kozlekedésre nevelést is
magaban foglalja.

A beavatkozasi teriiletek angol elnevezése utan a ,,3E” megjeloléssel illetett (Engineering —
mérnoki tevékenység, Enforcement — ellendrzés, Education — oktatas,nevelés) szisztéma nem
csupan a feltart kozlekedésbiztonsagi problémak kezelésére alkalmas, hanem a megtortént
beavatkozasok elemzésére is.

Kiilon fejezetben részletesen mutattam be, hogy a mérndki tevékenység nem csupan a
forgalomszervezést jelenti, hanem magaban foglalja a kozlekedésépitést, €s a jarmiitechnikat is.
Az oktatas és a biztonsagos kozlekedésre nevelés kérdéskorével szintén részletesen kiilon
fejezetben foglalkoztam, kitérve a gépjarmiivezetd képzésre, és a tovabbképzés lehetdségeire, az

ovodai és iskolai nevelésre, valamint a propagandatevékenységre is.

Dolgozatom harmadik részét a balesetmegel6zési rendszer harmadik pillérének, az Enforcement
teriiletének, a kozlekedésben hibazo résztvevok Kisziirése modszereinek, taktikainak, és
technikainak szenteltem. Az Alkotmanybdl levezetve hataroztam meg a kozlekedésrendészet
fogalmat és feladatait, melyek a kozlekedési hatésagi és rendészeti feladatellatas, a
kozlekedési feltételek figyelemmel Kkisérése, a kozlekedésbiztonsag feliigyelete és
fenntartasa. Ugyanakkor vallom, hogy a kozlekedésbiztonsag megteremtése — hasonldan a
kozbiztonsaghoz — nem rendészeti feladat, az csupan széleskorli tarsadalmi egyiittmiikodéssel
valosithatd meg, s csak a tarsadalom altal — egyéb intézményrendszerei igénybevételével is —
kialakitott kozrend, kozbiztonsag és kozlekedésbiztonsag védelme a rendészet feladata.

A rendOrség, mint a kozati kozlekedés rendjének ellendrzésére jogosult hatdsag
kozlekedésrendészeti szervei fejlddéstorténetének, €s a szervezet mai felépitésének bemutatasa
utan részletesen ismertettem az allami balesetmegeldzés rendszerének torténetét, illetdleg az
ORFK-OBB miikddését. Alapvetd jelentdséglinek tartom a kozlekedésbiztonsag novelésének
lehetdségeit illetben a kozlekedésrendészeti szolgalat, vezetd beosztast betoltd tagjainak

véleményét. E véleményeket firtatd kérddivre és annak értékelésére nagy hangstlyt fektettem.



A renddri forgalomellendrzés mddszertatinak bemutatdsat kovetden Osszefoglaltam a renddri
ellendrzéseknél hasznalt technikai eszkozok jellemzoit és az ezekbdl fakadd alkalmazasi
korlatokat, és ravilagitottam arra, hogy a technikai eszkdzok teriiletén is tobb lehetéséget latok a
hatékonysag novelésére.

Mindemellett a renddrség tevékenységnek jelentds korlatai az egységes ¢€s hatékony

jogalkalmazas hianyaban rejlenek, mely kritérium megvalositasa tilmutat a rendorség keretein.

Dolgozatom negyedik részében a megel6zés jogi lehetéségeit mutattam be. Az oktatas, nevelés
mellett a szabalykovetés kikényszeritésének alapvetd eszkoze az elrettentés, mely egyfeldl
tudatositja a jarmiivezetdkben, hogy barhol és barmikor rendori ellendrzés ala vonhatdk, masfeldl
egyértelmiivé teszi, hogy az elkovetett szabalyszegés nem maradhat biintetlentil.

Gyakori reakci6 a kozvélemény, sot néha a szakmai kozvélemény részérdl is, hogy a hatékonysag
érdekében jogszabalyi modositasokkal a biintetéseket szigoritani kell. Meggy6zodésem, hogy a
szigoritds Onmagaban haszontalan, az igazi visszatartd erdt a biintetések elmaradhatatlansaga
hordozza magaban.

A biintetések elkeriilhetetlenségének alapveto feltétele az egységes és hatékony jogalkalmazas
mellett az egyértelmiien értelmezheté €és a modern kozlekedéshez, a modern tarsadalomhoz
alkalmazkod6 jogszabalyi kornyezet. Eppen ezért dolgozatom e részében — az 4ltaliban
szokasostol eltérd sorrendben — elészor a jogalkalmazasban rejlé — jogszabalymodositas nélkiil is
elérhetd — lehetoségeket mutattam be, majd kiilon fejezetben az elkeriilhetetlennek tiind

jogalkotasi teenddket targyaltam.



III. rész
A tudomanyos eredmények osszefoglalasa, azok
hasznositasa illetve a hasznositas lehetéségei

A balesetek okai és helyszinei Osszefliggéseinek feltarasat kovetheti a balesetek megelozése
érdekében torténd beavatkozas. A beavatkozasnak — az okok fiiggvényében — érintenie kell akar
kozlekedd embert, akar a kozlekedésben részt vevo jarmuvet, akar a kozlekedés kornyezetét,
esetleg a felsoroltak koziil egynél tobbet vagy valamennyit. A beavatkozas szintjei pedig a ,,3E”
rendszernek megfeleléen forgalomszervezés, vagy mas mérmdoki munka, oktatas-nevelés, illetéleg

forgalomellendrzés, vagy ezek kombinacidi lehetnek.

Dolgozatomban a beavatkozas szintjei, azaz mddszerei szerint vettem soron a lehetdségeket €s

fogalmaztam meg konkrét javaslataimat.

Az értekezés tézisei:

Megallapitdsaimat — a doktori alprogram cimének megfeleléen — két teriiletre bontva mutatom be.
Egyfelol megallapitasokat és javaslatokat teszek a balesetmegel6zés jogon kiviili eszkozei,
masfel6l a megel6zés jogi eszkozei tekintetében. Mindkét teriileten az értekezés szerkezetének

megfelelden, tematikusan csoportositva foglalom 0ssze a téziseket.
A/ A balesetmegel6zés jogon kiviili eszkozei
I. A mérnoki tevékenység korében
1. Bizonyitottam az utépitési jellemzdk és a forgalomtechnikai kialakitdsok szoros
Osszefliggését a bekovetkezett balesetekkel. Rendszerbe foglaltam az ut kiépitésével, az
egyes csomopontok €s szabad utszakaszok forgalomtechnikai kialakitasaval, valamint a

tertileti forgalomszabalyozassal kapcsolatos balesetmegeldzési jellegii lehetdségeket. (9.1.

fejezet)
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. Feltartam, hogy stlyos veszélyeket rejt magaban, ha az adott utszakasz, teriilet, vagy
csomopont forgalmi rendje, elsésorban a jarmivek szamara megengedett legnagyobb
sebesség eldirasa nincs adekvat kapcsolatban a kiépitési jellemzokkel. (9.1. fejezet)

. Konkrét forgalomtechnikat érintd javaslataim:

a. A keresztezOdések és utszakaszok forgalmi rendjének a tényleges kiépitéshez vald
igazitasa, az Ut kiépitéséhez igazodd sebesség engedélyezése, a csillapitott
kozlekedésti 6vezetek helyes kialakitasa; (9.1. fejezet)

b. A forgalmi rendnek a forgalom szokasos aramlasi igényeihez valo igazitasa; (9.1.
fejezet)

c. Az els6bbségadasi kotelezettségre felhivo jelzétablak kihelyezési gyakorlatanak
feliilvizsgalata; (9.1.2.2. fejezet)

d. A forgalomiranyité fényjelzd késziilékek kiépitésének, €és programozasanak
hatékonyabba tétele, a balesetveszélyt magaban rejtd kialakitasok feliilvizsgalata;
(9.1.2.3. fejezet)

e. A korforgalmu csomdpontokban bekdvetkezd balesetek elkeriilése érdekében a
jarmuaramlatok fonddasmentes atvezetésének biztositasa; (9.1.2.4. fejezet)

f. A vasuti atjarok biztonsagosabb kialakitasa; (9.1.2.5. fejezet)

g. A minimalis szami kozlekedési jelzéssel torténd szabalyozas elvének el6térbe
helyezése; (9.1.3. fejezet)

h. A korlatozd és veszélyt jelzo tablak kihelyezési gyakorlatanak feliilvizsgalata;
(9.1.3. fejezet)

i. A gyalogosok védelme érdekében a gyalogosatkeldhely utkeresztez6désben vald
elhelyezésének feliilvizsgalata, emelt szintli gyalogos atkeldhelyek kiépitése,
illetve a gyalogosok onvédelmét segitdé utburkolati jelek alkalmazasa; (9.1.4.5.
fejezet)

j. Az utburkolati jelek gyakoribb és hatékonyabb, valamint teljesen 1jszeri

alkalmazasa. (9.1.5. fejezet)

4. Rendszereztem a jarmitechnikat érinté balesetmegel6zd, aktiv és baleseti

karkovetkezményt csokkentd, passziv biztonsagi berendezések alkalmazasanak
lehetdségeit, s mar itt feltartam, hogy a passziv biztonsagi eszk6zok hasznalati aranya

elsdsorban rendészeti eszkdzokkel fokozhato. (9.2. fejezet)
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II. Az oktatas, nevelés korében

1. Feltartam, hogy a jarmlvezetd képzés ¢és vizsgaztatasa a mechanikus
jogszabalyismeretre épiil. (10.1. fejezet)

2. Javaslatot tettem a képzési és vizsgaztatasi rendszer atalakitasara, abbol a célbol, hogy a
képzés soran a kozlekedésbiztonsag szempontjabdl fontos beallitddasok és attitidok is
fejlédjenek, és a hangsuly a veszélyhelyzetek felismerésére és elharitasi lehetségeire
helyezodjon:

a. a fenti cél elérése érdekében sziikségesnek latszik szimulatoros tréning
bevezetése, (10.1.2. fejezet)

b. akezdd vezetdi engedély rendszerének atalakitasa (10.1.3. fejezet)

c. azidbészakos tovabbképzés bevezetése. (10.1.3. fejezet)

3. Feltartam, hogy az oOvodas- és iskolaskori gyermekek kulturalt és biztonsagos
kozlekedésre nevelése tekintetében a jogalkotdi akarat szélesebb korli megvaldsuldsa
sziikséges. (10.2. fejezet)

4. Egyiittmikodést érintd javaslatokat tettem a pedagogusok nevelomunkajanak
bovitésére, melynek hatékonysagat erdteljesen segiti, ha a pedagdégusok tovabbképzési
rendszerében akkreditalt képzésként szerepelnének ilyen jellegli kurzusok, (10.2. fejezet)

5. Megallapitottam, hogy a propaganda tevékenység hatékonysaga csak Osszehangolt €s

szakszerl helyi és orszagos kampanyok végigvitelével érhet6 el. (10.3. fejezet)

III. A renddrségi forgalomellendrzés korében

1. Bizonyitottam, hogy a kozlekedésrendészetet érintd szervezeti valtozasok, a gyakran
Otletszerli atszervezések, illetdleg Onmagiban a személyi allomany ndvelése nem

eredményezi a hatékonysag fokozodasat. (11.2. fejezet)

2. Megallapitottam, hogy a kozlekedésrendészet teriiletén dolgozd szakemberek szerint
sziikség van egy oOnallo, profiltiszta, kozponti (megyei vagy regionalis) iranyitasu,
megfeleld 1étszamu €s technikailag jol felszerelt kozlekedésrendészeti szolgalatra, vagy

onallé  kozlekedési rendoérségre, ugyanakkor bemutattam, hogy jelenleg a
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kozlekedésrendészeti szolgalat kis 1étszamkerettel, kevés technikai felszereléssel, illetleg
jelentds szervezési problémak mellett probal helytallni, mely koriilmény a hatékonysag
gatjat jelenti. (11.4.1. és 11.4.2. fejezet)

3. Megallapitottam, hogy a kozlekedésbiztonsag megteremtése — hasonloan a
kozbiztonsaghoz — nem rendészeti feladat, az csupan széleskorli tarsadalmi
egylttmiikodéssel valosithatd meg, s csak a tarsadalom altal — egyéb intézményrendszerei
igénybevételével is — kialakitott kozrend, kozbiztonsag és kozlekedésbiztonsag védelme a
rendészet feladata. (11.1. fejezet)

4. Rendszereztem a rendori forgalomellendrzéshez hasznalt technikai eszkozoket és
modszereket. (12.2. fejezet)

5. Bizonyitottam, hogy a forgalomellendrzés soran

a. a kontrollt a baleseti okokként megjelolt szabalyszegésekre kell fokuszalni,
szakitva az altalanos szardprobaszerii ellendrzési gyakorlattal,

b. a kontrollt ki kell terjeszteni az ugynevezett ,irrital6” szabalyszego
magatartasok kiszlirésére,

c. a kontrollt erdsiteni kell a passziv biztonsagi eszkozok hasznalatanak
tekintetében,

d. akontroll soran nevelé célzata tajékoztatast kell adni,

e. tudatositani kell a jarmivezetokben, hogy barhol és barmikor ellenérzés ala
vonhatok. (12.2. fejezet)

6. Konkrét javaslatot tettem

a. a renddrség forgalomellendrzési tevékenysége soran alkalmazandé hatékony
taktikai eljarasokra, (12.2.3. fejezet)

b. 0j technikai eszkozok kifejlesztésére, kialakitasara és hasznalatara a jelenleg
ellendrizhetetlen, am rendkiviil balesetveszélyes szabalyszegések bizonyitasara,
igy a szabalyszeg6k idoben valo kisziirése lehetdségének megteremtésére, (12.2.3.
fejezet)

c. a szakaszos atlagsebesség mérésének megteremtésére a meglévé — autdpalyadij

fizetését ellenérzé — kamerarendszer felhasznalasaval. (12.2.1. fejezet)
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7. Kisérleti eredményekkel bizonyitottam, hogy az alkohol emberi szervezetben valo

felszivodasanak bizonytalansagai miatt az ellendrzés, és igy a hatékony jogalkalmazas a
jelenlegi jogszabalyi kornyezetben rendkiviil nehezen valdsithatdé meg. (12.2.6. fejezet)
Javaslatokat fogalmaztam meg az ittas ¢és bodult jarmivezetés bizonyitasanak

megkonnyitésére. (12.2.6. fejezet)

. A forgalomellenérzésre és a szabalyszegések szankcionalasara vonatkozo jogszabalyok

tekintetében feltartam a rendoérség hatékony ellenérz6, s ezaltal balesetmegel6zo

tevékenységét jelentdsen gatlo koriilményeket. (13.fejezet)

B/ A balesetmegeldzés jogi eszkozei

1.

Bizonyitottam, hogy a balesetek megeldzése érdekében alkalmazott jogi eszkdzoknek
jelentds hatassal kell lenniiikk a kozlekeddk tudatformalasara, s e jogi eszkdzoknek
visszatartdé hatassal kell rendelkezniiik, mely nem csupan a biintetési tételek

szigoritdsaban rejlik, hanem valdjaban a szankcié elmaradhatatlansdgéban.

. Feltartam, hogy a biintetések elkeriilhetetlenségének alapvetd feltétele az egységes és

hatékony jogalkalmazas, valamint az egyértelmiien értelmezhetd ¢és a modern

kozlekedéshez, a modern tarsadalomhoz alkalmazkodo jogszabalyi komyezet.

. Az egységes jogértelmezés és jogalkalmazas tekintetében megfogalmazott konkrét

javaslataim:

a. Az elsObbségi jog €s az elsObbségadasi kotelezettség, valamint a balesetelharitasi
kotelezettség korében elvart fékintenzitasok egységesitése érdekében az
értekezésben megfogalmazott ajanlas elfogadasa; (14.2. fejezet)

b. A vakvezetés tilalmara vonatkozo, és a kovetési tavolsdgra vonatkozd szabaly
Osszehangolt értelmezése; (14.2. fejezet)

c. A biintetdjogi okozatossag vizsgalatakor a rizikdfokjozas tilma elméletének
elfogadasa; (14.3. fejezet)

d. A biintetd torvénykonyv ,,befolyasoltsag” fogalmanak valdébana szubjektumhoz

igazitott értelmezése. (14.3. fejezet)
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. Kutatasaimmal és elemzéseimmel bizonyitottam, hogy tobb tekintetben az egységes €s

hatékony jogalkalmazas csak a jogszabalyi kdmyezet megvaltoztatasaval érheto el. (13.

fejezet)

. A biintetd jogszabalyokat érint0 jogalkotasi javaslataim:

a.

A jarmuvezetés ittas vagy bodult allapotban bilincselekmény tekintetében az ittas
¢s bodult vezetés fogalmat a befolyasoltsag kifejezés helyett, meghatarozott
mértékii vér- és lég-alkoholkoncentraciohoz kell kotni. (15.2.3. fejezet)

A jarmiivezetés ittas vagy bodult allapotban biincselekmény tényallasat ugy kell
atfogalmazni, hogy a szervezetbe keriilt etilalkohol meghatarozott mennyisége ne
a cselekmény elkovetésekor, hanem — egyfajta veszélyeztetési blincselekményként
— a mintavétel idején legyen jelen. (15.2.3. fejezet)

A kozuti baleset gondatlan okozasa blincselekmény tekintetében a bioldgiai tipusu
sértd eredmények mellett mindsité koriilményként kell megfogalmazni azt, hogy
sulyosabban biintetendd az a jarmuvezetd, aki a kozlekedés biztonsagara
kiilonosen veszélyes szabalyszegéssel (elsdsorban: sebességtullépés, tilos
jelzésen vald athaladas, gyalogatkelohelyen vald kozlekedés szabalyainak
megszegése, stb.) okoz balesetet. (15.2.4. fejezet)

A cserbenhagyas tényallasat at kell alakitani. Egyfeldl kriminalizalni javaslom a
személyi sériilés veszélyével nem jard baleset helyszinének elhagyasat, masfeldl
¢€s a segitségnyujtas elmulasztasa tényallasanak alanyi korébdl kiemelni javaslom
a kozlekedési balesettel érintet jarmii vezetdjét, akit cserbenhagyas elkovetdjeként
javaslok felelésségre vonni (igazodva ezzel a kdznapi szohasznalathoz is). (15.2.5.
fejezet)

Az 10j cserbenhagyas tényallasat ki kell egésziteni az dnkéntes elallas illetdleg a
tevékeny megbanas jogintézményeihez hasonld biintethetéséget megsziinteto
okkal, melyben azt javaslom megfogalmazni, hogy nem biintethetd cserbenhagyas
miatt, aki a baleset helyszinére a sértett helyszinen tartézkodasanak ideje alatt
kotelezettsége  teljesitése  céljabol  Onként visszatér, feltéve, hogy a
cserbenhagyason tul nem tett semmi olyat, ami a baleset eredeti kdriilményeinek

felderitését megnehezitené. (15.2.5. fejezet)
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6. A KRESZ jogszabalyt érintd jogalkotasi javaslataim:

a. Altalanos jogszabalyi sebességkorlatozas bevezetése az id6jarasi koriilményekre
tekintettel: ha az utfelillet vizes, nedves autopalyan 110, autéuton 90 km/h
maximalis sebesség engedélyezhetd. (15.6. fejezet)

b. Keskeny, rossz mindségli  utakon szintén  generdlis  jogszabalyi
sebességkorlatozas bevezetése, mely kothetd az uttesten lathatd tutburkolati
jelekhez. Amennyiben az Uton az tttest menetirany szerinti jobb és bal oldalanak
elvalasztasara szolgald utburkolati jel nincs, akkor a megengedett sebesség 70
km/h. (15.6. fejezet)

c. A fokozott dvatossag és a mérsékelt sebesség elvaras konkretizalasa példaul a
gyalogosatkeldhely megkozelitésekor. Amennyiben a gyalogosatkeldhelynél — a
jogszabalyban meghatarozott helyen — athaladni szandékozé gyalogos van, 30
km/h sebességre kell lassitani. (15.6. fejezet)

d. Az tutkeresztezodés korlatozast feloldo hatasanak ijragondolasa. (12.2.1. és 15.6.
fejezet)

e. A kovetési tavolsag kovetési id6kozként vald értelmezése és igy a minimalis
kovetési idokdz jogszabalyi meghatarozasa, mellyel lehetové valik a jelentds
baleseti forrasként kezelhetd szabalyszegés miiszeres ellendrzése, s igy a szabaly
betartasanak kikényszeritése. (15.6. fejezet)

7. Javaslatot fogalmaztam meg a kozati kozlekedési balesetelemzé team intézményének
létrehozasara, mely képes a biintetd, vagy a szabalysértési — tehat a felelosségkeresd —
eljarastol fluggetleniil a balesetet gy kivizsgalni, hogy ténylegesen a megel6zés
szempontjai keriiljenek a felszinre. A balesetelemzd team olyan javaslatokat, szakmai
ajanlasokat fogalmazhatna meg, melyek alapjan a ,3E” lehetdségeire ¢épiild
beavatkozasok koziil egyértelmiien megtaldlhatd, hogy az adott helyszinen melyek
optimalisak, s igy a bevezetett intézkedések ténylegesen a balesetek megel6zését
szolgalnak. (15.7. fejezet)

8. Megallapitottam, hogy sziikkség van minden kdzlekedésbiztonsdgot érintd intézkedés
esetén — csakugy, mint minden koncepciot tartalmazé megfontolt dontésnél — elozetes és
utolagos hataselemzésre. E nélkiil megalapozott dontés nem hozhato. (8. fejezet, 9.1.2.5.

fejezet, 15.4. fejezet és 16. fejezet)
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Az értekezés hasznosithatosaga

Az értekezés téziseinek elfogadasa jelentdsen javithatja Magyarorszag kozlekedésbiztonsagi

helyzetét.

A kozlekedésbiztonsag kérdéskorének interdiszciplinaris jellegébdl kovetkezden a dolgozat
segitséget nyujt a kozlekedési rendszert miikodtetd miszaki szakemberek és a kozlekedési
balesetekben ,,itélkezd” jogaszok e teriileten vald eligazodasahoz, tovabba a miszaki €s jogi

Osszefliggések megértéséhez.

Az értekezés segitséget nyujt azon kutatok szamara, akik egyfel6l a kozlekedésbiztonsag egy-egy
részteriilete tekintetében mélyebb elemzéseket kivannak végezni, masfel6l azoknak, akik az

egyes teriiletek 0sszefliggéseit kivanjak vizsgalni.
Az értekezés alkalmas arra, hogy oktatasi segédanyagként, illetve forrasmunkaként hasznosithato

legyen a felsGoktatds jogi és miszaki intézményeiben, kiilonosen a kozlekedésmérnoki, a

rendészeti és a kriminologiai képzésekben.
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II. rész: Kodifik4cios javaslatok a Btk. XIII. fejezet¢hez - 1. rész
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18



- A gépjarmiivezetdi alkalmassa tétel jogi €s pszichologiai kérdései
(tarsszerzd: Aranyos Judit)
Autovezeto, 2005. évi 1. szam

- Gondolatok a bizonyitas szabadsagarol
Ugyészek Lapja 2005. évi 2. szam

- Kezeld jellegli intézkedés megalkotés a kdzlekedési blincselekmények korében
(tarsszerzd: Aranyos Judit)
Beliigyi Szemle 2005. évi 4. szdm
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(tarsszerzd: Dr. Fiilop Agnes)
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