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1. Altaldnos dttekintés

Mielétt részletesebben foglalkozom a hazai
koziti kozlekedésbiztonsdg néhdny kérdésé-
vel, roviden 4ttekintem az elmult harminc év
wrténetét. Az 1. dbra1976'-t8l 2006-ig szem-
lélteti a kozad gépjarmivek, a személysérii-
léses kozati kozlekedési balesetek és az ezek
kovetkeztében életiiket vesztett személyek
szdmdnak alakuldsat.

A vizsgdlt id8szak négy — jol elkiilonithe-
t6 — szakaszra oszthat6. Az 1976-t6l 1987-ig
tart szakaszt viszonylagos stabilitds jellemez-
te, a novekvd gépjarmudllomanyt kozel vél-
tozatlan baleset- és dldozatszdmok kisérték.
Bér ez az dlland6sdg kedvezdtlen szinten va-
16sult meg, mégis bizonyos eredménynek
volt tekinthetd. Az 1987-t8l 1990-ig terjedd
id6szakra a gyors és intenziv romlds volt jel-
lemz8. Miés, rendszervalt orszdgokkal Gssze-
hasonlitva a hazai adatokat, ma mér tudha-
16, hogy ez a rendkiviil gyors rosszabbodds
arendszervéltds negativ ,mellékterméke” volt.
A kozutakon anarchia alakult ki, a rendérség

selbizonytalanodott” (a rendéri ellendrzés
' 1976-ban vezették be Magyarorszdgon a kozuti bal-

eseti halottak (in. harmincnapos definiciéjdt, ett8l az
id8ponttdl 4ll tehdt rendelkezésre homogén id6sor.

gyakorlatilag megsziint), a rendszervaltas tel-
jesen elterelte a figyelmet a kézti biztonsdgrol.
Nemcsak a kdzvéleményét, hanem a politi-
kusokét, dontéshozdkét is. A helyzetet csak
rontotta a nyugatrdl akkoriban behozott
nagyteljesitményti gépkocsik gépjarmiiveze-
t6i tapasztalatot és rendéri ellendrzést nélkii-
1628, tomeges megjelenése. Mai napig 1990
volt a kézuti biztonsdg an. , fekete éve”, ami-
kor 2432 személy vesztette életét koziti bal-
eset kovetkeztében.

Még ma is biiszkén emlitik a szakmabeli-
ek az 1990 és 2000 kozotti ,sikertdrténetet”,
amikor tiz év alatt tobb mint 50 %-kal csok-
kent Magyarorszigon a kozuti balesetek ha-
ldlos 4ldozatainak szdma. Ez a siker sok té-
nyez6vel magyardzhatd. Elséként kell emli-
teni két markdns kozlekedésbiztonsdgi intéz-
kedést, alakott tertileten beliili sebességkorldt
60 km/h-rél so km/h-ra val6 csokkentését,
illetve a kézati gépjarmivek nappal, j6 ldtési
viszonyok kozott is érvényes kivildgitdsi kote-
lezettségét lakott tertileten kiviil (Holl6, 1999).
Azt taldn kevesen tudjik, hogy a sebességha-
tdr csokkentésére sajnos nem a szakmai érvek
alapjan kertilt sor, az intézkedés az akkori
vildgbanki hitel egyik eléfeltétele volt. Sajnos

a két intézkedés koziil ma mdr csak a nappa-
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I. dbra * A hazai kozuti biztonsag jellemz6 szakaszai

li kivildgitas hatdsa mutathaté ki, a sebesség-
hatdr 1993. évi csokkentésébdl adédé kozleke-
désbiztonsagi elényoknek hatékony kikény-
szerftés hidnydban — szinte nyomuk sincs. Az

emlitett intézkedéseket a biintetési tételek
szigoritdsa, a renddri ellenSrzés és a kizlekedés-
biztonségi propaganda intenzivebbé vilisa

kisérte. 1993-ban fogadta el az akkori kormdny
a Nemzeti Kozlekedésbiztonsdgi Programot

(NKP), amely bdr nem voltigazén ,,nemzeti”,
hisz nagyon kevesen tudtak csak réla, mégis

taldn nem volt véletlenszer(i az az idébeli

egybeesés, ami annak elfogaddsa és a kozleke-
désbiztonsagi helyzet tartés és ldtvanyos ja-
vuldsa kozott mutatkozott. Az 1993. évi NKP

a haldlos és stlyos sériiltek szimdnak 2530

%-0s csokkenését irdnyozta el6 a 2000. évig

az 1992. évi adatokhoz képest. Ez a cél mes-
szemenden teljesiilt. Tény, hogy az dltalinos

javulé trendet gazdasdgi és demogréfiai té-
nyezdk is segitették.

Egyrészta novekvé lizemanyag- és gépjdr-
miifenntartdsi koleségek dtmeneti forgalom-
csokkentd hatdsa, mésrészt a sziiletések szd-
ménak kordbbi, drasztikus csokkenése ko-
vetkeztében ebben az id8szakban gépjarmi-
vezetdi engedélyt szerz8k (n. , friss jogosit-
vanyosok”) jelentésen csokkent szdma.

Reményeim szerint az 1990-es , fekete év”
nem fog megismétlddni tdbbé. Ahogy 1990
a legrosszabb, gy 2000 a legjobb év volt a
koziti biztonsdg szempontjibol. Ebben az
évben 1200 volt a kézati baleseti halottak
szdma, ez a szdm azéta sajndlatos médon
novekedést mutat.

2000 6ta — ha messze nem is olyan mér-
tékben, mint 1987 és 1990 kdzott — Ujra
romlik a hazai koziti kozlekedés biztonsdga.
Jolldthatd ez a személysériiléses kozati kozle-
kedési balesetek szimit jelzd, egyértelmiien
emelkedd vonalon, de a meghaltak szimdnak

— 2002 és 2004 kozdtt dtmenetileg visszaesd,
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de 2006-ban tjra névekvd — trendjén is. E

romlds okairdl — ha nem is szakmai kérokben,
de—megoszlanak a vélemények. Tudomdnyos

kutatdsi eredmények azonban egyértelmiien

igazoljak, hogy a romlis f6 oka a 2001 mdju-
sdban lakott teriileten kiviil megemelt sebes-
séghatdrokban, illetve azok intézkedésen

tdlmutatd hatdsaiban keresendé (Hollé —
Zsigmond, 2005). Az ezzel egy id6ben beve-
zetett — és a népszertitlenségtdl valé félelem-
ben tokéletesen hatdstalannd ,,puhitott” —
kozlekedési el6életi pontrendszer mellett a

dontéshozék — mintegy ,ellentételezésként”

— megemelték az emlitett sebességhatdrokat.
A rakovetkezd évben kétszdzzal tébben vesz-
tették életiiket lakott tertileten kiviili, féleg

tgynevezett orszdgutakon (Hollé6 — Zsig-
mond, 2005).

Kiilonssebb elemzés nélkiil is nyilvanva-
16, hogy a rendszervéltdst kdvetd idészakban
mind a kozati baleseti halottak szimdban
bekovetkezd legnagyobb javulds (1993), mind
a legnagyobb romlis (2002) a sebességhatd-
rok véltoztatdsihoz kapesolodik (2. dbra).

Feltehetd, hogy az 1990 és 2000 kozotti

sikertorténetben” bizva a dontéshozék abban
reménykedtek, hogy még egy kis ,,engedmény”
sem ronthatja el a folyamatos javuldst.

Sajnos a fizikai torvények orszdghatdrok-
10l fiiggetleniil hatnak. Nem lehet elégszer
hangstlyozni azt a kutatdsok szdzaival altd-
masztott Osszefliggést, Goran Nilsson tn.
power model-jét (Nilsson, 2004), amely iga-
zolja, hogy a baleseti halottak szdma az dt-
lagsebesség valtozdsanak negyedik hatvinya
szerint médosul (3. dbra).

Ha tehdt az dtagsebesség 10 %-kal né, a
meghaltak szdma— tSrvényszer(ien — 50 %-kal
lesz magasabb. (1,14= 1,4641). Ez az Gsszeftig-
gés mindenitt igaz, mert alapvetd fizikai és
biomechanikai torvényszertiségeken alapul.

Rune Elvik norvég kutaté a kézelmultban
feliilvizsgalta Nilsson modelljét, s arraa kovet-
keztetésre jutott, hogy az Gsszefiggések ma
is helytalléak, azonban a meghaltak szima
nem az 4tlagsebességvaltozds 4., hanem 4,5.
hatvénya szerint médosul (Elvik et al., 2004).
Rendkiviil sajnalatos, hogy napjainkban
Gjra sebességhatdr-emelési torekvéseknek le-
hetiink tantii. Félreértés ne essék! Kozismert,
hogy a sebességhatdrnak mindig 6sszhang-
ban kell lennie a széban forgd koézit kiépi-
tettségével, kozlekedésbiztonsdgi, forgalom-
technikai jellemzdivel. A tokéletes megoldés
tehdt a sebességhatdrok — atkiépitettségtdl
fliggd — differencidldsa lenne. De a differen-
cidlas azt jelenti, hogy bizonyos utakon egy-
értelmiien a sebességek csokkentésére, vissza-
fogdsdra van sziikség. Ha a déntéshozék en-
gednek annak a felelétlen és szakszertitlen
nyomdsnak, ami a sebességhatdrok dtgondo-
latlan és differencidlatlan emelésében nyilvé-
nul meg, £él6, hogy Magyarorszdg kézat biz-
tonsagi helyzete végleg tragédidba torkollik.
A kozat kozlekedésbiztonsiggal foglal-
kozdk korében jél ismert az EU 3. Kozt
Kozlekedésbiztonsdgi Akciéprogramja (Eu-
ropean Road Safety Programme, 2003), il-
letve annak szdmszer(i célkit(izése: 50 %-o0s
csokkenés a kozati baleseti halottak szdmd-
ban 2001 és 2010 kozott. A jelenleg érvényes
hazai kézlekedéspolitika (Magyar Kozleke-
déspolitika 2003—2015, 2004) kidolgozdi
eleve elérhetetlennek tételezték fel az EU
célkitlizését. A kiadvany A kozlekedéshiztonsdg
Javitdsa cimi fejezete szerint: ,,...Cél, hogy
[...] a2001. évi személysériiléses balesetszdm
2010-te 30 %-kal, a balesetben elhunytak
szama legaldbb 30 %-kal csokkenjen. 2015-re
pedig ugyanezen értékek — az EU Fehér
Konyvében 2010-ig el6irt mértékben — 50 %-

kal csokkenjenek.” (Megjegyzem, hogy az EU
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Fehér Konyve — a legtobb kozlekedésbizton-
sagi programhoz hasonléan — emlitést sem
tesz a személysériiléses kozuti balesetek szd-
mérdl, egyediil a baleseti halottak szimdnak
csokkentésére fogalmaz meg szdmszer(i célt.
Ezen a ponton az utalds tehdt pontatlan.)
Ez a célkitlizés egyrészt nem il ambici6-
zus, mert az EU-trendhez mért lemaraddsunk
tovdbbi névekedését ,irdnyozza el8”, mds-
részt sajnos redlis, mert a jelenlegi kozlekedés-
biztonsigi tevékenység mellett még ekkora
eredmény sem varhato. A célkittizés valéjé-
ban technikailag, mszakilag megvaldsithaté
lenne, hisz Magyarorszdgon rengeteg kihasz-
nélatlan lehetéség kindlkozik a kdzti bizton-
sdg javitdsdra. Ha azonban a hazai kézati
kozlekedésbiztonsdgi tevékenység jelenlegi
szervezettségét, irdnyitdsdt, Osszehangoldsit,
finanszirozdsat, tdrsadalmi és politikai stly4,
valamint a rendéri ellendrzés elégtelen szin-
vonaldt vessziik figyelembe, meg kell 4llapi-
tanunk, hogy nagyon kicsi az igazi dttorés, a

gydkeres fordulat valdszintisége. Kordbban
részletesen értékeltem a hazai kozlekedésbiz-
tonsdgi politikat, az ott tett megdllapitisaim
tobbnyire ma is helytdlléak (Holl6, 2004).

Az Eurdpai Kézlekedési Miniszterek Kon-
ferencidja (ECMT) is megfogalmazott szim-
szerti kozati biztonsagi célt, ami csak abban
kiilonbozik az EU célkitlizésétdl, hogy nem
2010-ig, hanem 2012-ig kivinja felére mérsé-
kelni a kdzati baleset kovetkeztében meghal-
tak szdmat (Szrategy for the Implementation
of the Objective 50 % by 2012. 2004).

Ha tekintetbe vessziik, hogy 2006-ban a
magyar kozutakon 1305 személy vesztette
életét, ami a 2001. évi adathoz (1239) képest
nem csokkenést, hanem 5,3 %-os névekedést
mutat, azt kell mondanunk, hogy az ECMT
célkitlizése még mindig redlisabbnak ttinik
hazai viszonyok kozott, mint az EU-é.

A 4. dbrin egyrészt a kozit baleset kovet-
keztében Magyarorszdgon meghaltak tény-
leges szimdnak alakulast tiintettem fel 1976
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4. dbra » A kozid baleset kovetkeztében meghaltak tényleges szdmdnak alakuldsa Magyaror-
szdgon 1976 és 2006 kozott. Az EU, az ECMT és a hazai kozlekedéspolitika célkittizései,
valamint a szerzd el8rejelzése
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és 2005 kozott, mdsrészt bejeloltem a kiilon-
bozd célkitlizéseket. Az EU, az ECMT és a

hazai kozlekedéspolitika szdmszeri célja

mellett az dbrdn sajdt - egyszer(i baleseti mo-
dell (az Gn. Smeed-féle Gsszefliggés ,aktuali-
zdlt” véltozata) segitségével 1999-ben végzett

clérejelzésem eredményeit is feltiintettem

(Holld, 1999). Az akkor feltételezett motori-
zcis fejlédés alapjén 2010-re a kozuti baleset

kovetkeztében meghaltak szimdt 1105-1134-
re prognosztizdltam. A jelek szerint sajat el6-
rejelzésem tlinik a legredlisabbnak. Megéllapit-
hatd, hogy a tényleges adatok sajndlatos mé-
don valamennyi célkitlizés (el6rejelzés) mo-
gott elmaradnak, vagyis nagyobbak azoknal.

A tovibbiakban mind az aktfv, mind a

passziv biztonsdg teriiletérdl egy-egy jellem-
26 példdt valasztottam, ezekkel foglalkozom

részletesebben.

2. Aktiv biztonsdg

A koziti balesetek bekovetkezését megaka-
dalyozni kivind egyik intézkedés a gépjarmi-
vek kotelezd nappali kivildgitdsa. (A nemzet-

kozi szakirodalomban: Daytime Running
Lights— DRL.) Kutatési eredmények (Koorn-
straetal., 1997; Elvik et al., 2003; Holl4, 1998)
bizonyitjak, hogy ez a beavatkozds nemcsak
a gépjarmiivek nappali észlelhetségét javit-
ja, hanem segiti azok sebességének, tavolss-
ganak és mozgdsirdnydnak becslését is.

A sz6ban forgd intézkedés bevezetésében
Magyarorszag ittor6 szerepet jatszott. 1984-
ben motorkerékpdrosok szimdra valamennyi
uton eléirtdk a nappali tompitott fénysz6ré-
haszndlatot. (Sajnos erre ma médr elég kevesen
emlékeznek. Ugy tiinik, hogy nemcsak a
motorosok jelentés része, de a rend6rség is
megfeledkezett e fontos eldirds betartdsdrdl,
betartatdsdrdl. Marpedig a kivildgitott gépko-
csik kézote cikdzo kivildgitatlan motorkerék-
pérok stlyos kozlekedésbiztonsagi problémat
okozhatnak.) Lakott teriileten kiviil két 1é-
pésben (1993-ban és 1994-ben) valamennyi
motoros jarmiire (azaz: gépkocsira, mez6-
gazdasdgi vontatdra, lasst jarmiire, segédmo-
toros kerékpdrra) kiterjesztették e kotelezett-
séget. Negyedik lépésként (2001-ben) a se-
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5. dbra ® A tompitott fényszort nappal is eldirdsszertien haszndlok ardnya ttkategéridk,
illetve a tertilet beépitettsége szerint
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gédmotoros kerékpdrok kivildgitdsa vala-
mennyi Gton — a motorkerékpdrokhoz ha-
sonléan —kotelezd lett. Azéta az eldirdsok mar
megengedik az ,,igazi” nappali menetlimpdk
haszndlatat is. (Ezek fényereje és energiafo-
gyasztdsa kisebb, minta tompitott fénysz6ré-
ké, de nagyobb, minta helyzetjelz6 limpaké.
Ilyenek ldthat6k példaul skandindv gyartma-
nyt gépjarmiveken.) Az 5. dbraa gépjarmii-
vek kotelezd nappali kivildgitdsanak hazai
helyzetét mutatja.

Lakott teriileten kiviil— mind tn. orszdg-
utakon, mind autépélydkon — magas szinten
stabilizdlédott a gépjdrmiiveket nappal is
eléirasszertien kiviligiték ardnya. Bar orszdg-
utakon 2005-ben kis visszaesés mutatkozott,
autépdlyakon 95 % koriil volt az elirds betar-
téinak részardnya. (Ha a sebességhatdrok be-
tartdsa és a biztonsdgi ov viselésére vonatko-
26 hajlandésdg is ilyen szint(i lenne, Magyar-
orszég bizonyosan alegjobb kézti kozlekedés-

biztonsdgt orszdgok kozé tartozna.) Ahogy
1993—94-ben 0ttor6 jelleglinek mindsiilt ez
az intézkedés, ma mar késlekedésnek tlinik,
hogy a kétkerekii motoros jarmiivek kivéte-
lével csak lakott teriileten kiviil van érvény-
ben. Az EU idevigé konzultdcids anyaga
(Saving Lives with Daytime Running Lights,
2006) tdbldzatos dsszedllitdst kozolt az alkal-
mazés jelenlegi helyzetérdl (. #iblizat).

A tébldzatbdl kitlinik, hogy az intézkedést
alkalmaz6 14 EU-tagdllam kéziil tizenegyben
valamennyi titra vonatkozik a gépjarmiivek
nappali kivilagitdsi kotelezettsége, igy a Cseh
Koéztérsasigban, valamint a szomszédos Auszt-
ridban, Szlovékidban, Szlovénidban is. Figye-
lembe véve, hogy ez az intézkedés a kutatdsi
eredményekkel ald nem tdmasztott hiedelmek-
kel ellentétben jelentdsen hozzdjdrul a gyalo-
gos ¢és kerékpdros eliitések szimdnak csok-
kentéséhez, célszerti lenne Magyarorszdgon
lakott teriileten is kotelez6vé tenni a gépjar-

Orszig Hol kételezd Mikor kételezd

a nappali kivildgitds? a nappali kivildgitds?
Dénia valamennyi tton egész évben
Esztorszdg valamennyi tton egész évben
Finnorszdg valamennyi tton egész évben
Olaszorszdg  autdpdlydn és lakott teriileten kiviili Gron egész évben
Lettorszdg valamennyi tton egész évben
Litvénia valamennyi tton novembert8l marciusig
Ausztria valamennyi tton egész évben
Lengyelorszdg valamennyi tton okeSbertdl februdrig
Portugdlia kijelslt utakon egész évben
Svédorszdg valamennyi tton egész évben
Szlovikia valamennyi tton okedbertdl mérciusig
Szlovénia valamennyi tton egész évben
Csch Koztdrsasdg valamennyi tton egész évben
Magyarorszig lakott teriileten kiviil egész évben

I. tdbldzar * Gépjdrmiivek nappali kivildgitdsdnak helyzete az EU-tagillamokban
(Saving Lives with Daytime Running Lights, 2006)
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miivek nappali kivildgitdsit. Az emberéletek

megmentésén és sériilések elkeriilésén til a

betarthatésdg is egyszer(ibb lenne, az automa-
tikus kialakitds miszaki megoldésa pedig 0j

gépkocsik esetén minden nehézséget dthidal-
na. Az emlitett konzultdcids anyag (Saving
Lives with Daytime Running Lights, 2006) dltal

javasolt megoldasok kéziil az tlinik optimélis-
nak, amely 6j gépjarmiivekre adott idépont-
tdl kiilonleges, automatikus (gyujtassal mi-
kodésbe 1ép8) nappali menetldmpdk hasznéla-
tdt, mig a régebbi gydrtmanyokraa tompitott

fénysz6r6 kotelezd nappali haszndlatdt irja

elé. Ebben az dtmeneti id8szakban kiilonos

figyelmet kell majd szentelni a régebbi jérmi-
veknek, hiszen a kivildgitott gépkocsi el6tt

kozlekedé ki nem vilgitott jarmii kénnyen

észrevétlen maradhat szimunkra, ami jelen-
t6sen novelheti a balesetveszélyt.

3. Passziv biztonsdg

A gépjarmiiben utazé személyek baleseti
sériiléseit jelentdsen enyhitheti az eléirdsok-
nak megfelel6en hasznalt biztonsdgi 6v.

A 6. dbrdn a koziti balesetek kovetkezeé-
ben meghaltak szimanak 1984 és 2005 kozot-
ti szdzalékos megoszlasa ldthaté a forgalom-
ban val6 részvétel médja szerint.

Az 4brabdl jél lithatd, hogy 1988 6ta
nem gyalogosként, hanem személygépkocsi
vezetdjeként vagy utasaként vesztik életiiket
a legtobben. Ez bizonyos fokig a motoriza-
ci6s fejlédéssel magyardzhatd, az azonban
kiilénésen nyugtalanitd, hogy az 1996 és
2001 kozott stabilizalédni ldtsz6 (40 % korii-
li) részardny az utébbi években meredeken
novekedni kezdett, é 2005-ben mar megko-
zelitette az 50 %-ot. Ez azt jelenti, hogy a
kozti baleseti halottak csaknem fele sze-
mélygépkocsiban iilve szenvedett haldlos
sériiléseket. Nem vitds tehdt, hogy a kdziton
kozlekeddk haldlozdsi kockdzatdnak csok-
kentéséért a személygépkocsi-vezetdk és -uta-
sok passziv biztonsdgdnak novelésével tehe-
tiink a legtobbet.

Ennek egyik legegyszer(ibb, leghatéko-
nyabb és legolcsébb médja a biztonsdgi dvet
visel6k ardnydnak tovabbi jelentés novelése.

50 %
LI *
s személygepkocsivezetik és utasck " \’f 44,51
': L LT T, R
40 % ‘t‘ e _.“""-'
-
gyalogosok
30 % —_— ﬂ—-‘\A
20 9% 2161
1236 - "\\ rerdhpirosok N s - 11,60
2 — |
..__’/ -..__-.-“"'I-."'- ~N “ﬂ#\~
109
o — motorkerékparosok .
- — **
"Eesmmaan " a— o w® 7D
572 bl ' R - LI L L - — -
segédmoton:e.'é.k[:arosc:k". . --h‘mli-- “ll-‘...'..)‘ ""'"'-"::"-"’""”'"--..-'3.13
1985 1987 1989 1991 1293 1995 1987 1999 2001 2003 2005

6. dbra * A kozit baleset kovetkeztében meghaltak szdmdnak szdzalékos megoszldsa
a forgalomban valé részvétel médja szerint 1984 és 2005 kozott
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7. dbra ® Biztonsdgiov-viselési ardnyok alakuldsa
a személygépkocsik elsé és hdtsé tilésein (Véssey, 2004)

A 7. dbraaszemélygépkocsik elsd éshdtsé  irdnyt médositdsa jelentette. Ennek ellenére
tilésein megfigyelt biztonsagiov-viselésiardny ~  a jelenlegi ardnyok még nemcsak a legjobb
alakuldsdt szemlélteti (Biztonsdgi gyermek-  (1993—94. évi) hazai értékekhez képest, hanem

{ilés- és biztonsagi 6v. .., 2004). nemzetkdzi dsszehasonlitdsban is nagyon
Az 4brdbdl kitlinik, hogy a kordbbi évek  alacsonyak.
csokkend trendjét emelkedd irdnyzat viltotta Vildgosan ldthat6 ez példdul a 8. dbribil,

fel. Ebben alegnagyobb szerepet valdszintileg  amely a gépjarmiivezetSk lakott teriileten
a kozlekedési elééleti pontrendszer kedvezé  kiviili orszdgutakon megfigyelt 2004. és 200s.

98 98 96 g5 g4 g4 1 2004

< L2 92 o I 2005

75
71

59

F NZ D FINSLOGB NLNIRL S P N DKCDN A PL CHCZ B H

8. dbra * GépjarmiivezetSk biztonsigiov-viselési ardnya lakott tertileten kiviili orszdgutakon,
nemzetkozi 6sszehasonlitdsban. (Forras: IRTAD adatbank)
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9. dbra » GépjarmiivezetSk biztonsdgiov-viselési ardnya autépélydkon, nemzetkozi Ssszeha-

sonlftdsban, 2005-ben. (Forras: IRTAD adatbank)
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10. dbra » GépjdrmivezetSk biztonsigiov-viselési ardnya lakott teriileten, nemzetkozi Gssze-
hasonlitisban, 2005-ben. (Forrds: IRTAD adatbank)

évi biztonsdgiov-viselési ardnyait szemlélteti
nemzetkozi dsszehasonlitdsban. A kismérté-
ki novekedés ellenére Magyarorszag a vizsgalt
orszdgok koziil mindkét évben , sereghajté-
nak” bizonyult.

Hasonlé kovetkeztetés vonhatd lea 9. és
10. dbribol is. Sajnos a hazai biztonsdgiov-
viselési aranyok a vizsgdlt OECD-tagdllamok
autépdlydin és lakott tertileten beliili ttjain
megfigyelt 2005. évi ériékek koziil is a leg-
kisebbeknek bizonyultak.

4. A vizsgdlt aktiv é passziv biztonsdgi
intézkedésekre vonatkozd kivetkeztetések,
Javaslatok

A gépjarmiivezetdk nappali kivilagitdsi ko-
telezettségét ki kell terjeszteni a lakott terii-
letekre is. Fokozott figyelmet kell szentelni
amotorkerékparosokra vonatkozo eléirdsok

elfrissitésének” és betartatasinak. A motor-
kerékpdrosok egyre roml baleseti helyzete
kiilonos aktualitdst ad ennek az intézkedés-
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nek. Tovabb kell névelni a biztonsdgiov-vise-
lési ardnyokat. 90 % koriili érték elérése nem
tlinik lehetetlennek hazai viszonyok kozote
sem. Ennek eléréséhez nem csupdn a kozle-
kedési elééleti pontrendszert kell tovébbfej-
leszteni, hanem kovetkezetes és szigorti rend-
6ri ellenbrzésre és példamutatdsra is szitkség
van. A jogi szabélyozds teriiletén meg kell
sziintetni az indokolatlan kivételeket, és to-
vabb sziikséges fokozni a szakszert felvildgosi-
tds, tudatformdlds hatékonysdgit. Erdemes
lenne felhaszndlni a biztositds eszkozeit is a
biztonsigiov-viselés elésegitése érdekében.

(Németorszdgban példdul, ha kideriil, hogy

valaki azért szenvedett stlyos sériiléseket, mert
nem viselt biztonsdgi dvet, a biztositd csak a
konnyt sériilés gyogykezelését fedezi, a stilyos
és konnyti sériilés gydgyitdsa kozotti koltsé-
gek kiilonbségét a sériiltnek kell fizetnie.
Magyarorszégon méltdnytalan, hogy a foko-
zott kockazatot vallald, a biztonsdgi 6vet be
nem csatolé autésok gydgykezelését teljes
egészében a Térsadalombiztositds (mai nevén

Orszagos Egészségpénztdr) dllja.

Kulcsszavak: kiziiti biztonsdg, kiziiti balesetek,
koziiti balesetmegeldzés, kozlekedésbiztonsdg,
aktiy bigtonsdg, passziv biztonsdg
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