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PROBLEMAFELVETES

A gazdasagi-tarsadalmi fejlddés bizonyos fokara elérkezd orszagok doéntéseld-
készitéssel foglalkoz6 szakemberei rendre 1ij problémakkal keriilnek szemibe. A 16t-
hez nehezen alkalmazkod6 tudatot kell a megvaltozott korillményekhez alkalmassd
tennidk. A nehézségek az emberi viselkedést befolyasolni hivatott, valamennyi terii-
leten jelentkeznek. Igy természetesen a jogban, a biiniigyi tudomanyok teriiletén is.

“ Az utobbi néhany évtized sordn ez a leglatvanyosabban: a biintetSjog teriiletén
zajlott, s egy-egy kodifikdciot kévetd rdvid ,,viharsziinet” utdn djult erdvel folytatddik.
A hagyomanyos ¢&s az 0j kezdeményezések annal hevesebben csapnak dssze, minél
inkdbb gyarapodnak egyik vagy mdsik tabor érvei sajat felfogasuk érvényesithetdségét
illetden.

A gondatlan biincselekmények kdrében ilyen élesedd vitdknak lehetiink tanui az
eltelt két évtized sordn hazédnkban is. Az dlldspontok t6bb ok miatt is e teriileten — de’
kiilbnésen a gondatlan biincselekmények z6mét kitevd kozati kozlekedési baleset-
okozas kérén belill — feltlinSen polarizalédtak. Ezek koziil néhanyrdl a tovab-
biakban még szot ejtiink. Ezittal arra kivanjuk csupin felhivni a figyelmet, hogy
a devidns jelenségek e koérében nem csupén arrdl volt (és van) szd, hogy milyen mér-
tékben és korben kell e cselekmények elkdvetdit biintetéssel fenyegetni, hanem arrol is,
hogy egyaltalin sziikség van-e a biintet6jogi jellegil, stlyos szankcidk alkalmazdsdra.

A blintetGjog korén belill tapasztalhatd nehézségek ezért ¢ kdrben killondsen
érzékenyen jelentkeznek. Eltekintve a determinizmus-indeterminizmus problematika-
janak a biintetGjogtudominy egészét alapvetSen befolyisold ellentététd! — amely
kérdéskorbe ezattal nem kivanunk belemenni —, olyan terminoldgiai definidlatlan-
sagok is kiilonds nehézséget okoznak, mint példdul a tirsadalomra veszélyesség
egyes, eltérd fokozati kozotti killonbségek tartalmi toltete. Pediga dekriminalizalas
mértékének egyik alapszempontja éppen e kérdésben vald allasfoglalas. (Vo.: 13)

1. A gondatlan biindzés és a baleset dsszefiiggésében néhdny lényeges
tirvényszeriiség

A gondatlan biincselekmények — s az ezek zomét kitevd balesetek — okkutata-
saval foglalkozdknak hdrom, egymassal is szoros osszefiggést kimutaté terilleten
olyan nehézségekkel kell megkiizdeniok, amelyek ilyen formaban a szindékos biin-
cselekmények kérében ismeretlenek. Ezek:

— a kockazat megitélése, kiillondsen pedig a megengedettség kritériumai;



— a sziikségszeriiség-véletlenség filozofiai kategoridinak az élet e teriiletén valéd
Jelentéstartalmanak kérdése;

— az eldbbivel igen szoros dsszefiiggésben egy nagyonis gyakorlatias kérdés:
a sértett szerepének helyes megitélése.

Ezek a kérdések kiilondsen azért izgalmasak, mert amig a jogelmélet — ezen
beliil is a jogdogmatika — tObbé-kevéshé kavetkezetesen é€s hosszabb ideje harcol
az eredményszemlélet ellen, addig a joggyakorlatban (ezuttal ideértve a jogalkotdst
is) ez a felfogis alig tiikkr6zodik vissza.

1.1. A kockdzatrol

A kozlekedési balesetmegelozéssel, biliniildozéssel foglalkozo szakemberek ko-
rében hosszi idd ota siilyos gondot jelent az a tény, hogy a biincselekmények ¢ faj-
tajanak tarsadalmi rosszallasat nem sikeriilt — és még sokaig nem is fog sikeriilni —
a kivanatos mértékben elérni. Ezzel fiigg dssze egy masik lényeges szempont: ¢ biin-
cselekmények nagy szamban fordulnak eld. Nagyobb szamban, mint ahogyan azt a
bintetdjog szabalykivétel elve hosszabb idon at elviselné. Az elséként emlitett szem-
pont a biintetdjogl neveld intézkedések fenntartasat — sét esetleg szigoritasat ~—, a
masodik pedig ezzel épp ellentétes tendenciat sugall: ,tavlatilag csak a kozlekedési
szabalyok megszegésével megvalositott biincselekményeknek a biintetdjog rendszer-
b6l vald tobbé-kevésbé teljes kiiktatdsa lehet a megoldas™. (22).

Ezittal ugyancsak tartézkodni kivinunk annak az egymdssal szembe haladé
két elvnek a megtargyaldsatdl, amelyek koziil az egyik elismeri, hogy a jelenleg kri-
mindlisnak deklaralt jelenségeknek csupin egyik része igazi biincselekmény; ennek
ellenére enn€l szélesebb kérben fenn kell tartani a biintetéssel fenyegetetiséget arra
valé hivatkozassal, hogy a kozlekedési moral megteremthetd legyen. Ilyen megfon-
tolasokbol akar generdcidkon keresztiil is fenntarthatd kell legyen a biintetdjogi ér-
tékelés. (22.)

Ehelyett inkabb azzal kivanunk kissé behatobban foglalkozni, hogy vajon a
kockazat redlis megitélésénél milyen szempontokat kell feltétlentil figyelembe venni.

Az ember térténetével foglalkozo kutatisok kimutatjak, hogy a kockdzat az
emberi élet elvdlaszthatatian része volt a régmnlt id8kben is. Az eredetet tekintve az
emberiség Sstorténetéig mehetiink vissza, amikor a barlanglaké Gsember bunkodval
indult harcba a vadallatok ellen. Az emeriség 1étével dsszefiiggd kockaztatds az Sskor
s napjaink ké6zdtt eltelt 1dS soran egy pillanatra sem sziinetelt.

A gépek elterjedésével azonban mindségi vdltozds kovetkezett be, s kialakult a
ma mar széles koérbern ,.technikai kockazatnak™ elnevezett jelenség. A kockazat azon-
ban tovabbra is tarsadalmunk szerves része és elvilaszthatatlanul osszefiigg a tar-
sadalmi élet normalis feltételei kozott végzett mindennapi tevékenységiinkkel, (3/104).
Ennek legékesszolobb bizonyitéka az autdzis. Tévedés volna azonban azt hinni,
hogy ezzel a kockazat jelensége lezarult. Hiszen kockazatot vallal az allam, amikor
atomer8miivet épittet, az lrprogramok feleldsei, amikor egy (irhajo és személyzete
ntbainditasa feldl doéntenek, a sziild, amikor gyermekét $nalldan utnak engedi, a
gepet kezeld gydri munkas, a féld alatt dolgozé banyisz, a hdztartdsi gépeket kezeld
haziasszony, s a sort folytathatniank. Ezeknek, noha az élet nagyon kiilénb6z6 terii-
letein fordulnak eld, mégis van egy kozs jellemzdjik: a kockdzat targya az emberi
élet, testi épség, egészség. Ez a koézds vonas valasztja el az egyéb, elsésorban a gaz-
dasdgi dontés terilletén eléfordull kockazat tGbbségétdl.

A kockazat definidldsa szerint (erre, valamint egyéb, a témakorben chelyiitt
nem részletezhetd kérdésekre 1d. 11. és az ott idézett irodalmat, valamint 23.) € je-
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lenség szoros Osszefiiggéshen van az emberi viselkedéssel: cselekvéssel; tevéssel
avagy nem tevéssel. A kockazat véleményiink szerint csupan azaltal valik ilyenné,
hogy az ember felismerte, de legalibbis felismerhette volna valamilyen jelenség, cse-
lekvés (s ebbdl a szempontbl a nem tevés is negativ cselekvésként értékelhetd) veszé-
Iyességét. Hiszen nem szoktunk altaliban a tengerar kockdzatdrdl beszélni, legfeljebb
bizonyos orszdgok vonatkozdsiban: ott, ahol felismertiik, hogy ez a jelenség az em-
ber szamara veszéllyel jarhat, kart okozhat. Az ember 4ltal fel nem ismert kockdzat
nem fér a kockazat fogalomkorébe még akkor sem, ha egy késGbbi felismerés szerint
ez valdoban veszélyt jelentett, kart okozott részére. Bizonyos ndvényvédd, rovarslé
szerek kockézatardl csak annak utina besz€liink, miutan ezek egészségkarosité ha-
tasat felismertiik. Hiszen csak ettdl kezdve képes az ember tudatosan kockazatot
villalani. '

A tibb évtizede folyo idevonatkozdé kilfoldi kutatisok szamos érdekes ismeret-
tel szolgdlnak ¢ jelenség emberi torvényszeriiségeit illetGen. (Részletesen 1d. 15.
13—54.) Ezeknek a kutatdsoknak a tdbbsége a rizikdmagatartis leggyakoribb, leg-
tobb ember altal veszélyeztetett teriiletére, a kozlekedésre vonatkoznak. A tapaszta-
talatok egybehangzanak abban a tekintetben, hogy a kézlekedési résztvevsk tilnyoméd
tébbségének sohasem dil rendellezésre elegends mennyiségii informdcié meghatarozott
viselkedésmod adott szituiciéban tanusitott kockazati veszélyességi fokdrdl. Sajnéla-
tos modon ez azzal jar egyiitt, hogy témegméretekben és tipikusan eltérbe keriil a
teljesitménytendencia a biztonsigi tendencia rovasira. Ez jol érzékelhetd a helytelen
sebességmegvalasztisban, a biztonsdgos vezetés felsd hatirinak rossz meghatirozasa-
ban. Ilyen tipikus esetek: a kédben alkalmazott hibds sebesség, a kivetési tdvolsag
téves megvalasztasa vagy — amirdl az anyag tovabbi részében még szé lesz —: a ki-
jelolt gyalogos atkelGhelyek kdrzetében a partnerek részérdl tapasztalhaté gyakori
életveszélybe kényszerités, ill. ugyanennek Onkéntes villaldsa.

Természetesen téves volna az informécihiiny alapjan ezeket a nyilvanvaloan a
kozlekedéshez nem vagy nagyon rosszul alkalmazkoddé-kockazatos viselkedés tani-
sitoit egytdl egyik alkalmatlannak cimkézni. Hiszen ennek alapjin ma a jirmiivezetSk
t6bbsége kihullana a rostan. Az ilyen viselkedések — ismételjiik: tdmeges jelleggel —
tanusitdit nem kitiltani kell a forgalombdl, hanem megfeleld ki-, ill. ntanképzéssel
kell szamukra a hatarteljesitményi szituaciok jellemzdit bemutatnl s Oket a bizton-
sagi bedllitodas felé befolyasolni.

Mar az eléadottakbél is nyilvanvald, hogy a general- és specidlpreventiv. szem-
pontbdl a feltling viselkedést tanisits egyének kiemelése alapkivetelmény, meghiinte-
tésitk viszont nem feltétleniil fontos. Vagy ha az is, de semmiképp nem elegendd.
Az ellendrzésnek tehat megbizhatd médszerekkel el kell érnie azt, hogy a veszflyes
egyéneket (de csak &ket!) , kiemelje”. Az ezt kévetd lépések azonban nagyon vitat-
hatok. Ezzel kapesolatban ugyancsak nem kivanunk.elmélyiilten foglalkozni. Néhany
adalék azonban hozza kivan jarulni a jelenlegi szilirdnak tiné és egysiki felfogds
elerdtlenitéséhez.

Elsdként fel kell hivni a figyelmet arra, hogy a szocialista és a polgari jogiroda-
lomban egyardnt uralkodé az a nézet, amely meghatarozott keretek kozétt ugyan,
de elismeri a rizikdvallalds létjogosultsigit. Ebbdl egyenesen kdvetkezik, hogy a
kockdztards dltaldban nem jogellenes. Hiszen ez — miként erre az eldzéekben mar
utaltunk — az emberi természet iényegéhez tartozik, s6t a létink elképzelhetetien
kockdzat nélkiil.

A kockdizat, a kockazatvallalas jogi irodalma killénésen a polgari jogban keriilt
igen alaposan kidolgozésra. Ezek az allasfoglalasok leszégezik, hogy a riziké olyan
jelenség, amely igen szoros dsszefiiggést mutat a véletlennel. Vannak kedvezd és ked-
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vezbtlen ve—letle—n jelen-sagek amelyek még az el6zetesen alaposan atgondolt cselek-~
ményfolyamatot is hirtelen varatlan kimenetel felé sodorhatjak.

Ez természetesen nem jelenti azt, mintha a kockdzatnil a véletlen szerepenek
megallapitasaval dolgunkat elvégeztiik volna. Sokkal inkabb kotelességiink a t61-
vényszeriiségek felismerése, amelyek az objektiv tdrvények valds jellegzetessépein
keresztiil tirhatok fel és ismerhet8k meg. (24/12.) A legtobb esetben a térvényszerd
folyamatok idézik el azokat a jelenségeket, amelyeket kockédzatoknak neveziink.
Eppen ebbdl a ténybdl kiindulva helyezkedik a marxista tdrsadalomtudomény arra
az alldspontra, hogy aki a kockazatot teljes mértékben mellézni akarja, az az objek-
tiv torvényekkel keriil szembe. (24/12.) Ilyen kockizatokkal akkor is szamolni kell,
ha néhdny ember vagy akédr az egész emberi kozdsség ezeket ki akarja keriilni, s
ezért mindent meg is tesz. A megallapitas egyarant igaz a politikai, az iizleti életre,
de a minket kdzelebbrdl érinté élet, testi épség sérelmének lehetbségére is.

A szocialista orszagokon belill a Szovjetunidban mar a 20-as évek végén megin-
dultak a vizsgalodasok. Ezek legkevesebb harom szempntra hivjdk fel a figyelmet,
Lényeges ismérvilk, hogy a tudomanyteruletek eltérosépének ellenére mindeniitt ve-
zérelvként alkalmazhatok.

a) A polgari tuddsokkal ellentétben a kockazattal egylittjard esetleges negativ
kovetkezményeket — legaldbbis a gazdasigi folyamatok terilletén — mar nem a
munkasoknak kell viselniék. Ellenkezéleg: a munkasnak az ilyen alkalmakkor anyagl
és erkolesi tAmogatast kell kapnia.

b) Magit a kockazatot az objektiv tarsadalmi torvenyszerusegekhez rendehk
hozza, s ilymddon értelemszerfien tényként kezelik a termelési kockazatot. J6l fejezi
ki ezt a szemléletet az a megfogalmazas, amely szerint a kockazat tilalmaval valamiféle
lehetetlent kovetelnének a tilalmazok. (8/124.)

¢) Mindkét megallapitds nemcsak az objektiv térvényszeriiségek figyelembe vé-
telehez kotodik, hanem az alkotderd szabadsiganak egyik alapfeltétele, Ez pedig a
.Szovjetunioban mar a 20-as években mint a szocializmus egyik alapelve keriilt a fi-
-gyelem eldterébe.

Lényegében ezt a felfogast erdsiti meg az az allaspont amely szerint a kockdzat
az életben kiilonbozéképpen, de sziikségszeriien és biztosan felbukkané jelenség, s
.amely minden kiilonb6zésége ellenére bizonyos mértékben azonos struktarit mutat.
(18./28.) Megéllapithato, hogy ezek a hasonldsagok még nincsenek teljesen kimun-
kalva.

Sajat problémank jobb megértéséhez tanulsigos.a kockazat megengedett hata-
.raival kapcsolatos nézetek ismertetése. Uralkodonak tekinthet jelenleg az a felfogas,
amely szerint a megengedetiségrek hatdrai vannak. AkI ezeket a hatarokat tdllépi,
.annak egyediil kell viselnie a kévetkezményeket.

Ezzel kapcsolatban réviden érinteniink kell a veszélyes {izemek keretén beliil
megvalosuld ,,megengedett rizik$” kérdéskorét. Emlitést érdemel, hogy ezzel a foga-
lommal Bar mar 1871-ben foglalkozott. (1./11.) Alldspontja szerint biintetdjogi szem-
pontbdl mint jogilag irrelevins okségi Gsszefiiggést kell tekinteni, s a cselekvésrdl
‘az eredményt le kell vdlasztani minden olyan esetben, amikor a cselekvés az élet
szabalyainak megfelel. Igy pl a szillék nem lehetnek okai, legfeljebb feltételei gyer-
-mekiik cselekedetének. Epp igy a tetéfedd, aki szabalyszeriien erdsitette fel az épii-
letre a tetdzetet, nem lehet oka az olyan halainak, amelyet a hirtelen keletkezd szél-
vihar miatti tet6leszakadas idézett el6.

Egy évtizeddel késébb Hilschner mar kapesolatba hozza a megengedett rizikot
‘a vétkességgel. (9/317.) Kijelenti, hogy egy olyan értelmii kételezettség korlatlan ha-
‘talya, amely szerint minden cselekvést el kell hagyni, amelybél esetleg rossz kavet-
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kezmények szarmazhatnak az embereket teljes tétlenségre karhoztatna, mivel cse-
tekvéseik minden oldairol veszéllyel vezettek. Ujabb husz évnek kellett eltelnie ah-
hoz, hogy egyértelmiien leszogezhessék: a megengedett rizikd sohasem jelent egyet
a kozérdeket sért6 gondatlanség eltiirésével.

A késdbbi kutatasok helyesen mutatnak rd arra, hogy az emberiségnek nincs
olyan utt6rd jellegli tevékenysége, amely ne kdvetelne emberéleteket, s ne veszélyez-
tetne az aldozatoknal sokkal szélesebb kirt. Az emberiség ezeket az aldozatokat 4l-
taldnossagban tarsadalmilag hasznosnak vagy megtiirtnek tekinti. Jél lathatd ez a
kozlekedési balesetek statisztikdjaban is, ahol elére lehet tudni, hogy milyen nagysag-
rendl személyi és dologi kdrosoddssal lehet szamolni. Ezt a tdrsadalom mint meg-
tlirtet tartja szamon. (17/29.) Hasonlo a helyzet az atomkor technikai vivmanyainal
is, ahol eleve nem zarjak ki a tragédia lehet§ségét. A biztonsagot nem a teljes, hanem -
csak a baleset elkeriilésének nagy valdsziniiségére tervezik, Nyilvanvald viszont — s
tarsadalomnak ezt is tudomasul kell vennie ¢és valdjaban igy is tesz —, hogy ha a
kevésbé valdsziniidtragédia mégis bekovetkezik, a kar — gyakran — meghaladja a
veszélyes lizemeknek a bekdvetkezés szempontjabol a valosziniiség sokszorta maga—
sabb fokan allo tragédiait.

Kanyarodjunk azonban most 0jbol vissza az emberhez. Ahhoz az emberhez
akinek személytelen hibazdsat a tdrsadalom, mint lattuk, tevékenységébe belekal-
kulilta. Ahhoz a gépkocsivezetbhdz, akinek mulasztisit tdmegjelenségi szinten a
tarsadalom megtiiri; ahhoz az lizemvezetdhdz, akinek akar felelStlenségét, akar a
feledékenységét, s ennek végzetes eredményét a tdrsadalom nem tartja arinyban allo-
nak az iizem hibatlan miikddésének (termelésének) Gssztarsadalmi hasznossagaval.
(Az ember feleldsségét kizaro, s alapos elemzés utan valoban igen ritka, kizarolagos
miiszaki hibakkal most nem foglalkozunk )

Mindezekkel szamolva mégis azért tesziaz embemseg, egy-egy tarsadalom vagy
kisebb-nagyobb kollektiva azt, amit, mert gondolatvilagdban — a nagy szamok tor-
vénye, az egyéb tapasztalatok birtokaban — a veszély nagysdga annak vaioszintiségével
forditott ardnyban dlidként jelenik meg.

Autot mindenki vagy csaknem mindenki vezethet vagy vezet. Itt ugyanis dlta-
laban ,,csak™ egy-egy emberélettel kell a felelGtlenség, a hanyagsig, a minden ember-
ben meglevd hibazas alapjan szamolni. (Azt a tarsadalom nem észleli, hogy az egyedi
események 20 éven keresztiili halmozédasa eredmenyeképpen Tapolca lélekszdménak
megfeleld nagysagrendil embertdmeg vesztette életét.) Uzemet mar specidlis szakkép-
zettséggel lehet irdnyitani, hiszen itt a hibdzasok eredménye altaldban szélesebb kort
érint. (Bar a tdrsadalomban aligha tudatosult, hogy az imént mar idézett 2 évtized
sordn az Osszes baleset soran egy Kecskemét nagysagrendil varos lakossagat veszi-
tette el.) A kort az elébbick szerint ebben az értelemben egyre tagithatjuk.

Amig a kockdzatos tevékenység sikerrel jdr, addig nincs kiilongsebb probléma.
Ma pedig altaldban mindaddig ilyenként kezelik a kockdztfatdst, amig valamilyen
személyi vagy dologi karosodas nem kovetkezik be. Igaz, hogy szdmos (vagy inkdbb
szamtalan) esetben a cselekmény oksagi folyamatatdl idegen véletlen eredményezte a
sikert, illetve tette lehetbvé a veszteség elmaradasat: ezzel manapsag nemigen szokas
térddni. J6 példa erre a kozlekedési balesetokozds, ahol a jelenlegi Btk. mar mell§zi
a veszélyeztetés gondatlan alakzatinak pénalizdldsat. Ez az az imént emlitett eset,
ahol a véletlen segitett a tényallasszeriiséget jelentd eredmény elmaradasaban.

Lényegében az elébb emlitett kozfelfogdst fejezi ki az a nézet is, amely szerint
nem fliz6dnek bintetdjogi kévetkezmények a tarsadalom hasznos és szitkséges, de
csak valosziniiségi fokon felmérhetd egyes olyan gazdasagi tevékenységeihez, amelyek
végsd hatdsukban valamely jogtargyat sértenek vagy veszélyeztetnek. (5/81.) Tanul-
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ssdgo viszont ¢ gondolatmenet folytatisa. E szerint a termelési kockazat hatirai a
kapitalizmus koriilményei kozott az egyéni elkiiléniiltséghez és a technikai adottsa-
gok kozott felhasznaldsibol eredd kényszer-egyiittmiikodés kovetkezményeihez iga-
zodnak. A dontést hozé személy feladata a kozlekedésben elvart gondossag tanu-
sitasa.

Ezzel viszont elértiink gondolatmenetiink legfontosabbnak tartott szakaszihoz.
A mai joggyakorlat alapjan épp a kdzlekedés kére az, ahol gyakorlatilag tiltott a
kockdztatds. Legalabbis ennek egy meglehetSsen ,kilonds” formaja megengedett
csak individudlis szinten, (TOmegjelenségi szinten mint lattuk: megengedett a koc-
kéztatds.) Kockaztami csak ugy és addig lehet, ill. szabad, amig nincs veszteség.
A biintetdjog a tobbségében kockdzatot is magiban rejté gondatlan cselekmények
e legelterjedtebb k&rében tehat gyakorlatilag nem tiiri meg a kockaztatast.

Az ugyanis nem tekinthetd a kockaztatas megengedettségének, ha ezt széban
elismerjiik : de ha ez a kockdztatds individualis szinten veszteséggel jar, akkor eleve
arrol az alaprdl vizsgaljuk az iigyet, hogy itt és most nem lett volna szabad kockaz-
tatni. Ez olyan ellentmondas, amelynek feloldisit minden eszkézzel meg kell kisé-
relni. Hiszen ez az ellentmondas szamos teriileten érezteti hatisait és az emberek szé-
les rétegeinek gondolkodasaban sziil zavart.

Mar-mar tudathasadasos dllapotot idéz elé az a tovabbi tény, hogy amig az
eredmény bekovetkezése esetén a jogalkalmazo a térvény teljes szigorat alkalmazza;
addig a prevencié ma még egyditalin nem erre az alapra épiil fel. Egyik tton jar a
biintetd jogalkalmazd, s egy mdsik, ettdl lényegében fiiggetlen titon a prevencid
eszméjének érvényre juttatdsira hivatott ellendrzés, Ez a felismerés Gszténozte e
munka szerz8it arra, hogy a misodik részben részletesen kifejtésre keriilé modellt
megalkossdk, s ezdltal az eldre-megel6z6 €s az utdna-megtorld rendszereket kozelitse,
Osszehangolja. Csak igy képzelhetd el, hogy ne csak szavakban, de tettekben is szam-
lizziik a szocialista jogalkalmazas teriiletér6l a megtorlds eszméjét. Azt az eszmét,
amely a valosziniiség t&bbé-kevésbé magas fokdn karos eredményhez vezetd maga-
tartds tandsitisit tartosan és tomegjelenségi szinten megtfiri, s az elébbinél semmivel
sem nagyobb valdsziniséggel bekovetkezd eredmény megvaldsitojit generdl- és spe-
cidlpreventiv célokat hangoztaté biintetéssel sujtja.

Az ¢l8z6ekben mar utalas tértént arra, hogy a déntésekben tévedés folytan hiba
csuszhat, ill. az oksagi folyamattol fiiggetlen véletlen is befolyast gyakorolhat a je-
lenségre. Marpedig ha ezt tényként kell elismerniink a hosszii téprengést, alapos meg-
fontolast, szakértdi kézremiikdést lehetdvé tevd dontéseknél, miért kellene épp ott
megtagadni, ahol a tévedés lehetGsége - a dontési id6 rovidsége és szimos egyéb,
itt nem részletezhetd ok miatt — sokkal nagyobb hibalehetSséget rejt magiban, Ott,
ahol épp a tévedés €s a véletlen szoros, kélesdnis kapesolata miatt a vesztés lehetd-
sége — s igy valoszinlisége is — sokkal nagyobb.

A kockizatos magatartdis megengedettségének vizsgdlatakor az dtlagemberbsi
kell kiindulni. Els6ként tehit azt kell megvizsgalni, hogy az egyén ennek megfelel3en
vagy ettdl eltérSen cselekedett-e. Ez azonban még nem elég. Azt is -— és az el5bbinél
még sokkal nyomatékosabban — meg kell vizsgilnunk, hogy a konkrét személy
képes lett volna-e az atlagembernek megfeleld magatartas tanusitasira.

Amennyiben cselekedete megfelel az atlagtdl elvarhatonak: kockdzatos visel-
kedését, s az ennek eredményeként bedlld veszteséget mint a tidrsadalom altal e te-
vékenységi formaba belekalkulaltat kell kezelni, s a vesztesen kockdztatdt nem lehet
biindsnek tekinteni. Amennyiben nem allapithatd meg, hopy az egyén ezt a szintet
teljesiteni” lett volna képes: bilindssége szintén kizart lehet, noha alkalmatlansiga
beigazolédhat. Amennyiben viszont bizonyitottan az dtlagemberi teljesitményre képes
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egyén ettdl a mércétSl elmaradt: tevékenysége magaval vonhatja a tarsadalom altal
az ilyen cselekedetekre kijelolt joghatranyt. Az egyedi tett megitélésekor a gondatlan-
sag kirében donté az elérni kivant cél tarsadalmi hasznos Aganak vizsgalata. (6.)

Az eldzbekbll az is kdvetkezik, hogy a tarsadalmilag hasznos cél elérésére kifej-
tett magatartds megitélésénél — véleményiink szerint — nem a teljesen hibamentes,
hanem az adott célhoz vezetd szokasosan gondos — s e fogaimi korben természet-
szeriien esetenként hibdz¢ — magatartast kell szem elbtt tartani. Az emberek tSbb-
sége (az atlagember) kiszamithatd valoszinfiséggel dont egyazon helyzetben hibasan
vagy jol. Ugyancsak kiszamithatd gyakorisdggal koveti a hibatlan, korrekt dontések
sorozatat a modellnél is a rossz dontés. Ha e két szempont alapjan a konkrét alany
nem tér el a t&bbségtol: hibds dontését tényként kell tudomasul venni, de azért el-
itélni nem lehet.

1.2, A szitkségszerii és a véletlen dialektikdjdrol

Mir az el6zdek soran is megkiséreltiik érzékeltetni, hogy a gondatlan biin&dzéssel
foglalkozé kutatasok, a rajuk épiil vagy mellettitk kialakulé — foként kriminolégiai,
biintetdjogi, pszicholdgiai, szocioldgiai, pedagdgiai — teoriak egyik ,,Achilles sarka”
a konfliktus-szituacidk, kiilénféle szabalyszegések megvalosulasa esetén. A témakodr
kapcsan kialakitott — olykor merdben ellentétes — nézetek is altaldban ezen a terii-
leten iitkéznek meg egymdssal. Tapasztalataink szerint az itt kikristilyosodé fel-
fogasok (ha ilyenckrol egyaltaldn beszélhetiink) errdl a valdsigmezdrél tevidnek at a
gondatlansig kevésbé alkiilvilig szeme eldtt lejatszodo teriileteire.

Hazankban — jogi megkdzelitésben — kétségteleniil a legbehatdbban Viski Lasz-
16 foglalkozott a témaval. A nemzetkozi irodalom részletes feldolgozasa utjin mun-
kijaban (21/20., 130., 31, 39., 206. és 457.) dsszegezi az idevonatkozd legfobb meg-
allapitasokat. Ezek a kovetkezdk: '

— A mai kozlekedés talzott kovetelményeket timaszt az emberrel szemben.
Ezt a megillapitast alitimasztani latszik a balesetek vin. Poisson gérbe mentén vald
eloszlasa.

— Az eredmény bekdvetkezésénél (a kimenetel silyossagdnal) ugyancsak a vé-
letlen jatszik szerepet. Ez ellentmond az eredményfelelfsségre alapozdé biintetdjogi
elméleteknek.

— A véletlen szerepe ugyanakkor egy masik relacioban is elotérbe keriil: ku-
tatasi adatok bizonyitjak, hogy aki szabalyszegd moddon szokott kozlekedni, annal
csupan ott és akkor van szerepe a véletlennek, hogy ezt a szabalyszegés-sorozatot
hol és mikor kéveti a baleset.

— A kozlekedési szabalyszegést elkdvetok kore széles. Ehhez képest a szankcidk
szima elenyész0, s messzemenden a véletlentdl fiigg ennek alkalmazdsa. Ebbél ké-
vetkezden a szankcionalas jelenlegi gyakorlata jorészt hatastalan.

— Gyakran nem a szabalyszegdt6l, hanem a jogsértovel szembenallotdl fiigg,
hogy az elébbi hibazdsa kévetkezmény nélkiili szabalyszegésben vagy az emberolés
specidlis esetében fog-e realizalédni. Az eredmény bekdvetkezése, ill. elmaradasa te-
hét a szabalyszegd szempontjabol véletlen tényezbtdl fiigg. Nevezetesen attol, hogy
a masik fél tudott-e (vagy amint azt Viski nyomatékosan hangsilyozza: akart-e)
valamit tenni a hibazd személy altal eldidézett veszélyhelyzet megelSzéséért.

— A baleseteket a véletlenre visszavezetd elméletek (akar szakirodalmi, akar
dsztondsnek nevezhetd kozvéleményi hattérmegerdsitést kap) nagymértékben korla-
tozzdk a kozlekedési biincselekmények nyomaban jaré biintetések preventiv ercjét.
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Adatok allnak rendelkezésre arra, hogy a legsilyosabb eredménnyel jaré bal-
eseteket a legtobbszor pozitiv tettesszemélyiségek idézik eld. Mis megallapitisok
szerint viszont (20/140). a halalos baleseteket eldidéz6k bizonyos szempontbdl mas
személyiségképpel rendelkeznek, mint az egyéb — igy kiilonésen a tobbszor — bal-
esetet el8idézok.

Az eladottak alapjan jél észlelhetd, hogy a véletlen szerepe a balesetek oksagi
folyamatiban kordnitsem tisztizott. Mind a kézvéleményben mind a szakirodalom-
ban olykor merdben ellentétes nézetek is egymas mellett foglalnak helyet. Tény vi-
szont, hogy a véletlen szerepének rendezése egyre siirgetébb a biiniigyi tudomanyok
teriiletén (természetesen nemcsak ehelyiitt). A legutdbbi évtizedtsl kezdGdden a tech-
nikai biincselekmények megelzésének forradalmian 1ij elmélete és gyakorlata van
kialakuléban. Ennek stratégiaja, hatékonysaga, sét még életképessége is magyban
fiigg attdl, hogy a biintetd jogtudomany hogyan all hozz4 e fontos kérdéshez. Sajnos
egyet kell érteniink Szabdé Andrassal, aki szerint a gondatlan blincselekmények ok-
tana mind a mai napig nincs kidolgozva. (19/46.)

A biintetdjog tudomanyanak tertiletén — tébbek kdzdtt — a kévetkezd esetek-
ben taldlkozunk a véletlentdl a lehetdségen, a valdszinfiségen keresztil a szitkségsze-
riiségig terjedd dontési, ill. itéletalkotasi kényszerrel:

— Az emberi cselekvést megelGz6 déntés meghozatalakor. E kérben olyan, a
biintetd anyagi ¢és eljarasi jogot egyarant foglalkoztatd kérdések tartoznak, mint a
cselekvd ember tudatanak képzete valamely cselekedete kdros kivetkezményérdl, tette
tairsadalomra veszélyességérdl. Valamely cselekedet és vele egyiitt jard eredmény
kozdtti kapesolat, valoszin(iségi elemek szinezik at a szandekossagot csakigy mint
a gondatlansagot

: — A jogalkotd valamely altalanos vagy részletszabaly létrehozasakor szintén
a koribban emlitett fogalomkorben hozza meg déntéseit. S6t a jogalkotd aszerint
sorol egyazon magatartdst a bincselekmények vagy a szabdlysértések kézé, hogy a
konkrét magatartas milyen valoszindséggel jar kiros eredménnyel. (16/55).

— A legbonyolultabb — és a helyes déntés szempontjabol a legkényesebb — a
helyzet.a jogalkalmazaskor. Ehelyiitt ugyanis az el6z6 pontban vizolt szempontok
alapjan kialakitott felfogast kell alkalmazni az elsGként jelzett korben és az ott
érintett személyekkel kapcesolatban. Szitkebb tirgyunknal: a blintet8 eljirasndl ma-
radva tehat egyazon problémakor kétszeresen kerill valdszintiségi megitélésre. El6-
szor a cselekedet, masodszor a cselekedetrd] alkotott felfogas kialakitasa alkalmaval.

A valészinliség és a bizonyossig (ez utobbi lényegében megfelel a filozéfial
»sZilkségszerliség™ fogalmanak) kozstti dsszefiiggéseket a biintetd eljarasban, a biin-
tetd itélet meghozatalaban Kirdly Tibor nagy részletességgel targyalja. (14/279.) Ez-
uttal pusztan egyetlen gondolatra hivjuk fel a figyelmet. Mivel a birdi belsé bizonyos-
sag nem azonosithaté az objektiv bizonyossaggal, az itélet legjobb esetben a helyes
dontés ember altal elérhetd maximalis valdsziniiségét tartalmazza. Ezért helyes az a
kivanalom, hogy a bird a valodsziniiség dllapotiban ne hozzon biindsséget megalla-
pito itéletet, hanem az elérhetd eszkdzokkel a bizonyossaghoz jusson el.

A jelenlegi itélkezési gyakorlat — amelynek tanuImanyozasa e kutatas egyik
feladata — azonban azt blzonyltja hogy

" — egyrészt az objektiv és a szubjektiv bizonyossig korantsmcs mindig szink-
ronban;

— masrészt a szubjektiv bizonyossag nagyoms szubjektiv (kilénbdzd fokokon
homlokegyenest ellentétes nézetek drtatlansag és biindsség kérdésében), s olykor tel-
jesen ellentétesek az objektiv bizonyossaggal. Ne feledjilk: egyazon magatartas tel-
jesen jogszerl vagy teljesen jogszeriitlen voltardl-valé itélkezés szakértdk bevonasa-
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val 'hénapokon‘keresztﬁl- folyik, mindvégig kiilonds szakértelemmel rendelkezd
személyek korében! De a magatartas tanidsitasardl vagy attdl vald taridzkodastol
az ilyen szakmai felvértezettséggel nem rendelkezd embernek kell a misodperc tért
része alatt dontenie. Neki kell 6nmagaval’,,zdldagra vergbdnie” olyan kérdésekben,
amirdl azutan a jog tuddsai hosszan vitatkozva megallapodnak. Mint pl arrol, hogy
egyaltalan kellett volna-e mésként cselekedm‘? Volt-e lehetdség mas magatartas
tanusitasara?

1.3. A sértett magatartdsdnak értékelésérdl

Az utdbbi évtizedben a kriminoldgia, a biintet§jog, valamint ezek segédtudo-
manyainak Orvendetes fejlédése eredményeképpen a mind sokoldalibb blniigyi
okkutatds keretében a tettesen kivill az érdeklodés eldterébe keriilt a sértett szerepé-
nek tisztazasa is. Ezek a tudomanyos elemzd munkak féként a kriminoldgia korén
beliil szolgaltak szamos 1ij megallapitassal, amelyeknek akarcsak vazlatos ismertetése
meghaladna e tanulmany kereteit.

A sértetti szerep elemzésekor fontosnak tiinik mindazon ismeretek rovid ossze-
gezése, amelyek ¢ témakor kapesan- megallapitasra keriiltek. Annal is inkabb, mert
bizonyos absztrakcidval ez a gondatlansdg mas teriiletére is kiterjeszthetd,

A miiszaki-tudomanyos fejlédés negativ kisérdjelenségeit képezd 1in. technikai

blincselekmények egyik jellemzéje a kedvezdtlen. szitudcidk varatlan kibontakozisa.-
A mesterséges kérnyezeti és eszkézrendszeriink tékéletlennek tekinthetd. A tokélet-
lenségét az emberhez és a természeti kérnyezethez valo illeszkedési hibakban észlel-
hetjilk. Ezeket a hibikat balesetnek, munkahelyi drtalomnak, kornyezetkarositasnak
nevezzitk. (Megjegyezve, hogy igen szoros kapesolat, sOt atfedés van ezek kozott a
barmikor kiildnallé kategoriak kozott)
. A mesterséges kornyezeti és eszkdzrendszeriink az emberért van, de ugy, hogy
igen szoros kapcsolatban all vele, sok esetben az ember egy-egy technikai rendszer
miikddését tekintve annak ,,alrendszere” vagy eleme. Ha ilyen rendszert elemziink,
leirunk; melyre az utébbi idében kiilf6ldi és hazai példik is vannak (2., 4., 12.) meg-
lep6 eredményre juthatunk. (Ellentétben azokkal, akik a varatlan nemkivanatos
eseményekkel, a balesetekkel kapcsolatban az emberi hibdkat 90—95%-ban vélik
felfedezni és ezzel egyidében kimozdulatlanul azt is dllitjak, hogy a technikai rend-
szer tékéletes.) Nevezetesen arra, hogy olyan dsszetett, ismétlddd folyamatok zaj-
lanak le révid néhany masodperc alatt, amelyben az ember allandd dinrtés- és cse-
lekvéskényszer-ben van. Emiatt nem biztos, hogy egyiltalan tudatosul-e ez a kény-
szerli cselekvés; tovabba, hogy id6ben megtorténik-e? Lehet, hogy az ember nincs
doéntésre alkalmas dllapotban, a déntésre gyakran elégtelen, félrevezetd, sokfélekép-
pen-értelmezhetd elézetes vagy kozvetlen informéciokon alapul, de a rendszer ele-
meként donteni és cselekedni kényszeriil. fgy a nem megfeleld déntésre és az azt
kovels cselekvésre a folyamatot rossz iranyba vezeti és bekdvetkezhet a baleset.
Tehat a rendszer gyenge lancszeme a ,,hibas” ember.

- A rendszer tokéletesitése és fejlesztése helyett a (legtobbszor tarsadalmi szem-
p_ontbol nélkiildzhetetlen) tevékenysége sordn a balesetet kivdltd embert dllitjuk a
binilddzés fokuszaba, holott a kdzvetett feleldsség alapjan a miiszaki szempontbdl
és tarsadalmilag is elfogadhatatlanul tdkéletlen rendszert miikodtets, azt kifejlesztd
személyt lehetne félelésségre vonni. A kozvetett felel@sségre jobban iranyuld biin-

tldozési tevékenység feltehetBen erdsiteni a technikal teriileten a preventiv szemlélet
gyakorlati érvényesiilését. Mindehhez hozza kell tenni, hogy az abszollit tékéletes,
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teljesen biztonsigos rendszerek felépitése lehetetlen. Ezért a-veszélyhelyzetbe kerii-
16k szerepe a baleset megelSzésében mindig fontos lesz.

Ebben a rendszerben az elkévetd mellett nyilvdnvaléan a sérteft az az elem-
aki legtdbbet tehet a baleseti szituaciok elkerilléséért. Masként fogalmazva: a sér
tettnek — mint az események egyik aktiv irdnyitdjanak — a t6bbi emberrel (igy a
tettessel) — kell megtennie mindent azért, hogy a technika vilagaban tarsadalom-
ellenes (jogellenes) cselekmény ne kovetkezzék be, Ehhez a tarsadalom semmiféle
altruisztikus tulajdonsigot nem var el. Csak azt igényli, hogy minden ember tegyen
meg minden t8le telhetdt a mas — és sajat maga (1) — életének, testi épségének és
egészségének védelméért. A sértettnek tehat csak az a feladata, hogy mindent elk6-
vessen ¢ szerep elkeriiléséért.

Az eddigi kiilfoldi és hazai (elsGsorban az Orszigos Kriminoldgiai és Krimi-
nalisztikai Intézetben folyt) kutatdsok e téren szamos, a tovibbi kutatast és a meg-
elézést sokban serkentd megallapitasokkal szolgidlnak. (Ezek ittekintd Osszefogla-
l1asat és a kérdéskor részletezését Id. legutdbb: 10.)

Egyesek szerint a gondatlan biincselekmények oksigi mechanizmusidban a sér-
tett egyaltalin nem jatszik olyan jelent8s szerepet, amely e szerep behatébb tanul-
manyozasat indokolna. Masok szerint — az el8bbiekkel homlokegyenest ellentét-
ben — gyakran fordul eld, hogy a sértd és az aldozat egyformdn gondatlan, gyakran
szerepiik egyik pillanatrél a masikra vagy egyik szituaciorél a masikra megcserélo-
dik, E felfogds hivei szerint tulsigosan driga a jogvédelem biintetSjogi szankcidja-
val a tébbé-kevésbé véletlen tettest sijtani, ugyanakkor a sértett magatartasat figyel-
men kiviil hagyni. (7/11—12.)

Miként a tettesek, igy a sértettek korében is kiemelten kell vizsgalni azt a kér-
dést, hogy a viselkedés eltér-e — és ha igen: milyen mértékben — a tGbbségtdl.
Ez természetesen egyrészt tGbb, masrészt kevesebb, mint a pusztin jogi szempontbdi
valo vizsgalddas. A gondatlan biincselekmények egész rendszerének egybehangolt
_ vizsgalata ugyanis nem egyszer arra az eredmeényre vezethet, hogy a jogi kdvetkez-
ményt maga utan vono elkGvetdi szabalyszegés valdjaban a sértett nem alkalmazkodo
és a masik személyt megoldhatatlan, véaratlan helyzetbe kergetd viselkedésmodja
idézi eld.

1.4. A megelézés lényege, a megralosulds iitja

Ahhoz, hogy a gondatlan biincselekmények, szlikebb régiéban: a baleseti jel-
legii cselekmények teriiletén a megel&zést szolgild faradozasok nagyobb siker remé-
nyevel kecsegtessenek, az el6zbekben csupdn jelzésszeriien ismertetett f6bb t6rvény-
szeriiségek egybehangolt érvényesitésére feltétleniil sziikség van.

Ezek az intézkedések ki kell zarjak, illetbleg a lehet8ség alsé hatarara kell szo-
ritsik a véletlen szerepjatékat. Pontosan korill kell hatirolniok (definialniok kell)
az elfogadott kockdzat fogalmat, amelynek lényege a jelenség jellegébdl fakad o sziik-
ségszeriiségen alapszik. Ugyanakkor a meg nem engedett kockazat pontos meghata-
rozasat is el kell végeznitk és a jelenséghez alkalmakzodo eszk6zékkel ezek érvénye-
siilését ki kell zarniok. Ez azért 1ényeges, mert 2 kdzvélemény és a jogi szakvélemény
tlirdképessége ma jgen lényeges mértékben eltér egymastél. Miként azt még latni
fogjuk: épp a témakdr szempontjabdl kiemelten relevans jarmiivezetd-gyalogos
konfliktusok esetében mar-mar Ggy is fogalmazhatunk, hogy a jogi allaspont egy
hermetikus iivegketrecben, a kiilvilag valosagatdl fiiggetlenedve kristalyosodik ki.
De ezt mégsem allithatjuk, hiszen masrészrdl nem lehet kétséges, hogy a megeldzés
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szempontjait a jogi allispont kévetkezetes érvényre juttatdsa (természetesen tobb
mas szempont érvényesitése mellett) szolgalhatna.

Az mindenképpen leszégezhetd, hogy

— a hatékonyabb megelGzéshez a jelenleginél tokéletesebb ¢s a valosagjelensé-
‘gekhez sokoldaliibban igazodd jogi szabalyozdsra van sziikség; ’

— nyilvantartdsi rendszer nélkill ez a megeldzési tevékenység a jelenlegihez ké-
pest lényeges mértékben nem léphet elore; nyilvantartasi rendszerrel viszont a specialis
visszaesdk jol kikiildnithetdk és még stlyosabb kdvetkezmények elStt hatékonyan
kezelhet8k;

— jogi — tehat ezattal kényszeritd — eszkozok igénybevételével a kockizat-
vallalas elviselheté szintre szorithatd; echhez azonban arra is sziikség van, hogy a
jogi eszkozdk a koriilményekhez igazodva, a tudomanyos-technikai vivindnyok nyj-
totta lehetdségek igénybevételével, ijmodon keriiljenek felhasznilasra.

Ezeket a szempontokat igyekszik érvényesiteni az Orszigos Kozlekedésbizton-
sagi Tanacsnak a VL. 6téves terviddszakra szolo kozéptava tervében 20. sorszammal
jelzett féiranya, amely a bevalasi rendszerrel és mas hatdsagi balesetmegel8z6 intéz-
kedésekkel foglalkozik. Lényegében azt a régi felismerést kivanta a gyakorlatba
bevezetni, amely szerint mind egyedi, mind tomegjelenségi szinten a baleseteket sza-
mos majdnem baleset (mas megfogalmazisban kézvetlen veszélyhelyzet vagy kon-
fliktusszitudcio) és még tobb ilyen helyzetet nem teremtd allé és mozgd szabalysértés
eléz meg.

Jelenlegi kérilményeink kozott az elsdként emlitett terillet — legaldbbis a sze-
mélyi sériiléses balesetck vonatkozasaban —- j6l le van fedve; a szabalysért&kkel
szemben alapos vizsgalat utin — ha ma még nem is a leghatékonyabb, de eldre jol
kiszdmithatoan és kdvetkezetesen, biintetd intézkedések kovetkeznek.

Az utolso teriilet (a puszta szabalysértéseké) szintén — bar az eldbb emlitett-
nél lényegesen kisebb hatasfokkal és kovetkezetességgel — a megelézés elbterében
van,

Viszont a balesetekhez leginkabb hasonlité balesetveszélyes mozgd szabalysér-
tések lilddzése ma még jorészt megoldatlan. A soronkdvetkezd tanulmany ezen a vo-
nalon kiséreli meg az elsé lépéseket megtenni. '
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2. KONFLIKTUSKUTATAS ES BALESETMEGELOZES

2.1, Elézmények

Az Orszagos Kozlekedésbiztonsagi Tandcs megbizasabdl a Szegedi JATE Al-
lam- és Jogtudomdnyi Karan folyt kutatds els6 szakaszaban (1981. elsé felében)
11 orszag idevonatkozd tapasztalatainak rendszerezé dsszegezése utjan egybefog-
laltuk a konfliktus-kutatas legjelentdsebb kiilfoldi eredményeit.

Ennck sordn ismertettiik a konfliktus fogalmaval, a konfliktusok sulyossigi
tipusaival, a megfigyelés modszereivel, a megfigyelék kiképzésével, a modszer fel-
hasznalasi céljaival és a kutatdsok eredményeivel osszefiiggd fobb eredményeket,
problémakat. ‘

Ugyanebben a tanulmdnyban réviden felvazoltuk értékelésiinket az elzdekben
emlitett témakorckben, tovabbid meghataroztuk a legfontosabb hazai tennivaldkat,
Ez utébbiak révid osszefoglalasa ehelyiitt is indokoltnak latszik. Ezek a kévetkezdk :

— A Y¥onfliktus pontos fogalmdnak kialakitisa az egész késObb végzendé el-
méleti és kiiléndsen gyakorlati feladatok sikeres megvaldsitdsa céljibol donts fon-
tossagd. Tekintettel arra, hogy a kodziti balesetmegel6zés egy sokkal 4ltalanosabb
balesetmegel6z6 munkdnak csupédn egyik részterillete, fontos, hogy ez a konfliktus-
fogalom lehetdség szerint mds teriileteken (iizemi, haztartisi balesetmegeldzés, ill.
konfliktus) is hasznalhato és haszriosithato legyen. Kiilon kiemelt feladat, hogy a
konfliktus mind a személyi sérilléseket nem eredményezd,

mind a személyi sériiléssel jaré balesettdl fogalmilag és gyakorlatilag jol elkii-
16nithet6 legyen.

— Ugyanezek az elméleti és gyakorlati megfontolasok kellenek a hattérben
meghluzddjanak akkor, amikor a konfliktusokat sulyossag szerint is kategorizaljuk.
Itt is torekedni kell az egzaktsigra, az egymastdl elméletileg és gyakorlatilag (bizo-
nyitis-technikailag) egyarant megfelelden pontos behatarolasra, tovibba arra, hogy
ez lehetBség szerint kapcsolodjon a jogi fogalomrendszerben a ,,veszély™, ill. a ,,ve-
szélyeztetés” megnevezések mogdtt meghizddd tartalmakkal.

— A megfigyelés médszereinek megvilasztasakor — az el@bbiekkel 6sszefiig-
gésben — elsOdlegesen olyan lehetGségek, ill. alternativak mellett szooljon a valasztas,
amelyek a késébbiek sordn minimalis eréraforditdssal a mindennapi hatosagi ellen-
61z munkdban rutinszerfien és széles kérben alkalmazhatok.

— Ezzel fiigg &ssze a felhasznalds célja. A jelenlegi tevékenységgel — beleértve
az 1982-ben megvaldsitando feladatokat is — elsGsorban a forgalomellenérzés napi
rutinszerii munkajdt kivanjuk segiteni, s a belesetmegeldzést errdl az oldalrdl is ha-
tékonyabba tenni. A ,magyar modell” ezért kell tekintetbe vegye az ellendrzésse
szemben tamasztott igényeket csakigy, mint a megvaldsitishoz rendelkezésre alloé
személyi és dologi lehetdségeket. Ezen tilmenSen —- amint arra az anyagban utalds
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is van — a propaganda és oktatd-neveld tevékenység szintén taldl olyan timponto-
kat, 1j elgondoldsokat, megoldasi modokat, amelyek alkalmasak ez utobbi teriile-
teken tartalmi valtozasok elérésére.

— Munkinkat elsdként — az altalanos érvényli megalapozdson tilmenden — a
hazankban talin legmélyebb szemléletvaltozast siirgetd teriiletre: a kJ_]elolt gyalogos
atkeldhelyek térségére Gsszpontositottuk. Igy az altaldnos érvényli konfliktusfoga-
lom meghataroz4sabol kiindulva annak fokozatos lesziikitésével jutunk el a munka
végsd célkitiizéséhez. Hasonlé mudon az altalinos érvényll megdllapitasokbdl in-
dultunk ki a silyossagi rangsor megallapitasanal is.

— Az anyag — elsGsorban terjedelmi okok miatt — a kiilféldi eredményeket
tartalmazo 1. rész nélkiil keriil kibocsatasra. Ezért indokoltnak tartottuk az abban
foglaltaknak a jelen munka megértés¢hez, megindokolasdhoz, tevékenységiink ala-
tdmasztisihoz elengedhetetleniil szilkséges, rovid megismétiését.

A terminoldgiai hattér kimunkéldsat kovetSen az elsé probavizsgalatok Kidol-
gozasara kétféle megkdzelitési mdd kinalkoozott:

— az altalanos jellegli dsszefiiggések elemzése és ebbdl kiindulva eljutni a spe
cialis kérdésekhez (deduktiv mddszer); vagy

— specialis jellegii dsszefiiggések vizsgdlata és az itt szerzett tapasztalatok meg-
feleld altalanositasa (induktiv modszer).

Az eddigi elméleti és gyakorlati eredményeket, a kutatds személyi és dologi le-
hetosegelt valamint a kutatas legfébb alapjiul szolgald célokat egyiittesen ﬁgye]em-
be véve az utdbbi lehetdség mellett tortént a valasztasunk.

Ami az eddigi kutatisi eredményeket illeti: szilkségessé valt a tobbféle szemlélet
rendszerezd elemzése alapjan egy, a tudomany legdjabb felismeréseit és a jelen ma-
gyar viszonyokat egyarant figyelembe vevd fogalmi, mddszertani alap kidolgozésa.
Ez — amint lithaté lesz — figyelembe veszi a kiilféldi eredményeket, de a specidlis
hazai alkalmazisi célokat legalibb ennyire.

A kutatis jelen szakaszdban nem volt — és varhatdan a jovoben sem lesz —arra
lehetBség, hogy a témakdrt teljes szélességében egyszerre vizsgaljuk.

Ebbs] kévetkezik, hogy szilkségessé valt az iitemezést a specidlis céloknak ala-
rendelni. Ismételten utalni kell arra, hogy ezzel a modszerrel egyrészt hatékonyan
kivénjuk szolgalni a megeldzést — ezen beliil is elsdsorban az élet védelmét —, mas-
részt megfeleld bizonyito eszkdzt kivanunk adni a biiniildézd szerveknek ahhoz,
hogy az észlelt szabalyszegéseket a hazai torvényességi elirasok maradéktalan meg-
tartisa mellett megfeleld biztonsiggal bizonyithassak. Munkénk azt célozza, hogy
sikeriiljén fokozni a jogbiztonsigot, a legsziikebb kérre korlatozni az ellendrzést
végrehajté személy szubjektumabdl adddé szikségszerii tévedéseket, ezek kizdrasa
utjdn emelni a rendéri forgalomellendrzd szervek tekintélyét, s a jelenleginél széle-
sebb korben érvényt szerezni annak a jogpolitikai irAnyelvnek, amelynek lényege, hogy
nem a biintetés silyossaga, hanem a szabalyszegés megtorlisdnak elkeriilhetetlen-
sége a dontb.

Amennyiben hazdnk baleseti helyzetét mas — kozlekedési szempontbol nagyobb
" hagyominyokkal rendelkezd — orszdgokkal vetjiik egybe, megillapithatjuk: tdl
azon, hogy hazank baleseti — s kiilontsen haldlos baleseti — statisztikdja nagysdg-
renddel kedvezStlenebb, mint az emlitett orszdgoké, bizonyos viszonylatokban kii-
16ndsen kialtok az ellentétek. S raadasul ezek tébbségét nem lehet a miiszaki-tech-
nikai szinvonal (jarmfibiztonsag, utviszonyok, jelzésrendszer) ma mar egyébként is
mind kevésbé igaz elmaradtottabb allapotdra visszavezetni.

Mind az empirikus megfigyelések (kiilfsldiek magyarorszagi kozlekedési tapasz-
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talatai és a magyar kozlekedési szakemberek kiilfoldi benyomdasai) mind a csupan
példalédzo jellegii dsszehasonlité statisztikai elemzések arra utalnak, hogy a gya-
logos-jarmiwezetd reldcidban kiemelkedden kedvezdtlen a helyzet. Ezt bizonyitja
két adat:

1. Amig 1980-ban Budapesten 2293 gyalogos személyi sériilés kévetkezett be,
addig ugyanebben az évben Bécsben 2348. Ez a két szamadat talan még szimunkra
kedvezdbb képet mutat. Azonban amig Bécsben az eliitdttek koézill 70 halt meg, ad-
lozasi ardnyat az Gsszes megsériilt, ill. meghalt személyek szamahoz viszonyitjuk.
Bécsben a gyalogosok séritlési részvételi aranya az Ossz-sériilléscken belil 24,1%,
addig Budapesten 41,7%. A haldlosok kérében még nagyobb az ellentét: Bécsben a
kozlekedésben meghaltaknak 44,6%.a gyalogos, mig Budapesten 69,5%-a.

2. A helyzet az orszagos adatokat figyelembe véve — és egy kozlekedési szem-
pontbdl sokkal biztonsigosabb orszdgpgal egybevetve — még riasztobb.

Ezt a kovetkezd tdblazat illusztralja !

Meghait Megsérilt
gyalogosok
szdma aranya az Osszeshez  szama aranya az dsszeshez
viszonyitva viszonyitva
Finnorszag 152 23,4% (6501 1302 14,9% (8762)
Magyarorszag 644 39,5% {(1630) 5694 23.8% (23 827)

Jol lathato, hogy amig a koziekedés haldlos dldozatainak Osszamaban 2,5-sze-
res, addig a haldlos gyalogos balesetet szenvedettek kozott 4,2-szeres eltérés tapasz-
talhato. A sérillések vonatkozdsdban az eltérések (2,7, ill 4,4-szeres} Iényegében azo-
nos képet mutat. Amig 100 ezer lakosra Finnorszagban 3,2 meghalt és 27,3 megsériilt
gyalogos jut, addig hazankban 6,1 halott és 54,2 személyi sérillést szenvedett.

Nyilvanvald, hogy — amint azt a hazai felel§sségmegoszlast tartalmazo statisz-
tikai adatok egyértelmiien bizonyitjak — ezeket a kedvezétlen szdmokat jarmiivezetdk
és gyalogosok egylittesen , hozzik dssze”. Nem felejthetd €l azonban az sem, hogy a
két kozlekedési partner kézdtt az elvarisokban nagysagrendi killsnbségek vannak.

Fokozott elvarasokat tAmaszt a biztonsigi igényeket szem eldtt tartd kdzleke-
dési jogszabalyozas a kijeldlt gyalogos drkeldhelyeken. Ennek ellenére ezeken a he-
lyeken 1930-ban 1889 gyalogost itottek el. Nem szitkséges statisztikai adatokat se-
gitségiil hivni annak a megallapitisnak az aldtimasztisdra, hogy e kdrzetekben a
forgalombiztonsag kiiléndsen rossz; fejlett motorizacidji orszagok kériilményeivel
egybevetve pedig egyenesen katasztrofalis. Ez a megallapitis még akkor is igaz, ha
tudjuk: az utdbbi két évben a gyalogos balesetek szdma jelentdsen csékkent. De
tovabbra is minden harmadik gyalkgost zebran iitnek el!

A birdi gyakorlat — amely leginkdbb a Legfelsé Birdsdgnak a Birdsagi Hatéaro-
zatokban kozzétett dontéseiben kisérhet® figyelemmel — mintegy két évtizede min-
dent megtesz, hogy a gyalogos elsGbbség tartalmat pontosan kérillhatarolja. Ezek a
dontések igen szigordak, s az élettdl elrugaszkodottaknak lennének nevezhetok, ha
a kutatas szamira nem volna nyilvanvald: csak ezek betartasa mellett csékkenthetd
nagysigrenddel a balesctek szima a zebrak térségében. Tgy nyomatékosan tiltja, — a
zebra megtévesztd sebeséggel vald megkozelitési sebességét. Tobb izben kimondja,
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hogy a gyalogosnak nem kell megszereznie az elsdbbséget. Esctei déntésekbdl ki-
tlinik, hogy a zebra 40 km/6 sebességgel vald megkozelitése is tilzott lehet. A gya-
logosnak a zebra teljes szélességében elsdbbsége van.

Eltekintve azoktol az esetekt8l, amelyekhen a jairmiivezetd egyszertien nem képes
elsGbbséget adni, tovibba azoktdl a megfogalmazasoktol, amelyek szerint a gyalogos
nem kdételes ilyen helyeken a kornyezet elvardsainak megfelelden viselkedni, altala-
ban térekedni kell e felfogas gyakoriiati megvaldsitasara. Még akkor is, ha ez ma
kissé illuzorikusnak tlinik. (Csupéan jelzésszeriien utalunk arra, hogy a zebra-térvény-
nek csak akkor lehet érvényt szerezni, ha az atkelShelyek szima nagysigrenddel
csokken. Jelenleg ugyanis a gyakori lassitas, ill. folyamatosan alacsony schesség
miatt a gyalogosnak kijaro elsobbség — fejlett autds orszagokbdl oly jlo ismert —
érvényre juttatisa esetén a forgalom dsszeomlana.)

Ezek voltak azok a fobb szempontok, amelyek arra Osztondztek, hogy a konflik-
tus-kutatast az els6 szakaszban e helyre 6sszpontositsuk. Még tovabbi megfontolasok
is szerepet jatszottak. Igy:

— Ezekben a korzetekben a jogok és kotelezettségek viszonylag pontosan meg-
hatarozhaték, meérhetdk és értelmezhetbk.

— A konfliktushelyzetek szama viszonylag magas, ugyanakkor a veszélyességiik
kiemelkedden nagy.

— Azok a jarmiivezetdk, akik hajlanddk a sz6 szoros értelmében csupasz em-
beri életet is kockara tenni, azok a kozlekedés egyéb viszonyai kozott Is az atlagos-
nal kevésbé alljak meg a helyiiket. Nyomos érv szol amellett, hogy ezek a személyek
a jarmivezetdi kozosségbdl erre legalkalmasabb modon kikiilonitésre kerliljenek.
Akar azért, mert értékrendjitk hamis, (a dologi jellegii értékek megeldzik a személyit,
bar ez ritkabb) akar azért, mert értékrendjiikben a személyi és a dologi értékek egy-
arant a rangsor végén foglalnak helyet.

— Az itt nyert tapasztalatok a balesetmegl6zesi tevékenységben jol hasznosit-
hatok lesznek. A mérésekkel bizonyitott kozlekedési szokasok feltardsa utjan lehe-
toség nyilik olyan kozlekedési magatartasforma kialakitasara, amelynek — a jar-
milvezetdi szokasok megvaltoztatasa kovetkeztében — a jarmiivezetd-gyalogos ko-
zOtti partnerkapesolat a kdlesénds bizalmon és nem a kélesonds félelmen alapul.
Feltételezzilk ugyanis, hogy az itt bekovetkezd konfliktusok egy része nem a fenti
hamis értékrendre, hanem tudasbeli hidnyossidgokra vezethetd vissza.

Szemléletiink teljes mértékben egybevag az Orszagos Kozlekedésbiztonsagi
Tanacs altal a VI. 6téves tervidGszakra meghatirozott kdzéptani tervének f& célki-
tiizéseivel, E program elbirja:

-— az emberelitések szdmdnak csokkentését a jarmiivezetok és a gyalogos-
ként kozlekedSk konfliktusainak felismerése és énkéntes megsziintetése utjan (1982);

— az embereliitések szimanak csdkkentését a jarmiivezetdk és a gyalogosként
kozlekedd konfliktusainak megfigyelése és hatdsdgi intézkedések segitségével (1983);

~— a lakott teriileten beliili, embereliités szempontjabdl veszélyes helyek és az
ott addodo veszélyek felismerése altal (1984);

— a lakoteriiletek kozlekedési szempontbdl vald helyes kialakitasa altal (1985).

Az G6téves tervben kiilon balesermegeldzési fGirdny szolgdlja a gyalogos-biztonsdg
fokozdsdt.

Ennek keretében

— ¢lé kell segiteni a biztonsagos gyaloglas érdekében vald kutatdsi munkat,

— el kell érni a jarmiivezetdk — gyalogosként kdzlekeddk biztonsdgot elésegit
parinerkapcsolatinak kialakitasat folyamatos nevelési program soran,

— ¢l kell segiteni a biztonsigos telepiilési mintateriilet létesitését.
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Az emlitett foirdnyt — a balesetmegeldzés komplex rendszerén belill — mads f6-
irdnyok, illetve részprogramok is segitik. Ilyenek elsdsorban a biztonsigos sebesség
elérését szolgald foirany, az okkutatassal-neveléssel foglalkozé programok — s
nem kiildnben a hatésagi balesetmegel6zo intézkedésck fejlesztését szolgdlni hiva-
tott, jelen 20. firany.

Az 1981. évi balesetmegelbzési akcidprogram alapjat képezd szakanyag (Szithati
Sandor: Bizionsdgos gyalogos atkelést!) felhivja a figyelmet a kévetkezdkre:

1. A gyalogosok szamdra védetté nyilvanitott helyeken a jarmiivezetdk hibas
magatartasabodl szarmazo balesetek aranya igen magas (52,3%) amely elsGsorban az
els6bbség meg nem adasabodl szirmazik. Kiilén ki kell emelni a sebesség szerepét,
mivel az elsGbbség megadasara iranyuld clsd 1épés a sebesség csikkentése. Ezt a
kézlekedési szabalyok is elirjak.

2. A kutatdsi tapasztalatok birtokdban nyilvanvald, hogy a szubjektiv bizton-
sapérzet a jarmiivezetd esetében — védett vagy védettebb helyzetébdl adéddan —
tulzottan nagy. A jarmiivezeték kéziil még sokan nem érzik eléggé azt, hogy a jarmi
a sériilét kivaltd eszkoz.

3. A kézlekedés zavartalansiganak biztositisdra irdnyulé magatartds nem a
gyalogosok sajatja.

4, Ezek a tények nyilvanval6va teszik a jarmiivezetSk nagyobb feleldsségét a
biztonsagossag elvének érvényre juttatdsanal.

5. A kijelolt gyalogos atkel6helyeken -— noha az utdbbi két évben a helyzet
némi javulasanak is tanti lehetlink — 1975 ota a tendencia ndvekvd irdnyzati.

6. A jarmiivezetok a gyalogos atkelShelyekre eldirt szabdlyokat rutinszeriien
nem tartjak be, A kotelezd érvény(l ,,mérsékelt sebességgel” vald megkéezlitést sem-
mibe veszik, s6t jelentds résziik a gyorsitist haszndlja fel szindéka kozlési eszkézéiil.

7. Részint jarmiivezetdi, részint gyalogosi megfontoldsokbdl, mas-mas maodsze-
rekkel un, kommunikéciés harc alakul ki ezekben a kdrzetekben a vélt vagy valds
elsGbbség megszerzéséért és megtartasaért.

8. A viselkedés hibas feltevéseken alapul: a jarmiivezetd feltételezi, hogy a jar-
dan varakozd gyalogos nem fog elindulni, vagy az 4tkelést mar majdnem befejezd
gyalogos nem fog megallni; a gyalogos feltételezi, hogy a jarmiivezetd is ugyanolyan
kénnyen meg tud allni, mint &.

Az idézett szakanyag nemcsak rogziti, de meg is indokolja, hogy — nemcsak a
zebrak korzetében, hanem altaldban — miért terheli nagyobb felelésség a jarmiivezetdt.
Ezek:

1. A szabalyokat neki kell jobban ismernie; nem csak a sajat jogait és kételes-
ségeit, de a gyalogosct is.

2. A gépjarmiivezetdi engedély birtoklasinak alapfeltétele az egészségiigyi és a
jarmivezet6i alkalmassag.

3. A jarmiivezetének szimolni kell azzal, hogy a gyalogos az & sziméra nehezeb-
ben észlelheté mint forditva. Ezért a gyalogosnak arra a hamis feltételezésére is te-
kintettel keli lennie, amely szerint ha & észlelte a jarmfiivezetdt, Ggy nyilvinvaléan
az is ezt tette.

4. Az el6zGekbdl adottan a jarmiivezetd a kdzlekedési szabdlyokat maradék-
talanul betartva sem bizhat abban, hogy a gyalogosok is ezt fogjak tenni.

A kijelolt gyalogos atkelohelyeken a gyalogos atkelés biztositasa és a jdrmii-
vezeldk helyes magatartdsinak kialakirdsa €rdekében a kovetkezd szempontok kii-
16ndsen fontosak:

1. A jarmfivezetdnek a kijeldlt gyalogos atkel6helyek kérzetében kételessége
a gyalogos mozgdst dllanddan figyelemmel kisérni. )
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2. A jarmiivezetd ezeket a helyeket csdkkentett sebeséggel kozelitse meg, hogy
a pyalogos atkelési szandékat idejében fel tudja ismerni, s szimara képes legyen el-
sdbbséget adni.

3. A gyalogos dtkelési szandékara utalé magatartasformak idGbeni észlelése ér-
dekében ezeket figyelnie kell.

4. Az eldzbekben észlelt esetekben fel kell késziilnie az elsdbbségadasra.

5. Az atkelési szandék felismerésekor a jarmiivezetdnek idejében kell estkken-
tenie sebességét és elsGbbségadasi szandékat célszerl kézjelzéssel megerdsitenie.

Az eld6zdekben vazolt tevékenységi alapelvek, valamint a gyalogos balesetekkel
kapcsolatos térvényszeriiscgek, a megelzésiiket szolgalni hivatott elképzelések egy-
értelmiien kijeldlik a jelen munka kettds feladatdt . :

1. A sajat fOirany szempontjait figyelembe véve hatékony eszkézt bocsitani a
szabalyszegOk ilyeniranyd viselkedésének kétségtelen megallapitasara és az elkdve-
tett szabalyszegés bizonyitasara,

2. A biztonsagos gyalogolds programjinak tdmogatisdra, valamint az e téma-
korben foly¢ munka balesetmegeldzési propagandatevékenységének elbsegitésére
hasznos informaciokat nyajtani.

2.2. A konfliktus fogalma

A konfliktus-fogalom nemzetkdzi irodalmanak Ssszegezése sordn kivalasztasra
keriiltek azok a legfontosabb szempontok, amelyek egy ilyen definicié rdgzitéséhez
feltétlentl szitkségesek. Ezek a kévetkezdk:

— a kozlekedésnek kapcsolat-relacioba kerilld résztvevdi kozotti ut (tér) és
idbviszonyok (killénbségek);

— a résztvevOk mozgasi irdnya, sebessége és dinamikaja (azonos sebesség,
gyorsitas, lassitas);

— az iranyban, sebességben és dinamikaban bekdvetkezd — partnerkapcsolat-
specifikus — valtozas.

Lényegében ezen elvek alapjin fogalmazodott meg az a meglehet8sen elvont
konfliktus-fogalom, amelyet a témakorrel foglalkozd mésodik nemzetkdzi konfe-
rencia résztvevOi magukéva tettek. Eszerint a kozlekedési konfliktus olyan megfi-
gyelhetd szitwacio, amelyben két vagy tobb uthasznald (kozlekedési résztvevd) ko-
zeledik egymashoz idSben és térben olymertekben hogy az Gsszeiitkozés kiiszébon
all, ha mozgasuk valtozatlan marad.

2.2. A magyar konfliktus-fogalom meghatdrozdsa

Amikor — a nemzetkdzi tapasztalatoka is figyelemve véve — a hazai konfliktus~
fogalom meghatarozdsara treksziink, célszerii egyrészt kizarisos, masrészt benn-
foglaldsos alapon tisztazni a konfliktus fogalmi kdrében szamitasba jovd elemeket.
Ezek: a kozlekedés résztvevdi, a kizlekedéshez tartozd (tér- fit-) és idétartomanyok.

Alapul azt vessziik, hogy a konfliktus alapja a forgalmi szempontbdl relevdns
partnerkapcsolat. Ennek szem eldtt tartasa mellett kizdrjuk a vizsgalédishol az tln.
egyes balesetekhez vezethetd veszélyhelyzeteket, mint amilyen a kozlekedési part-
nerkapcsolatot nélkiilszd, legtdbbszor relativ gyorshajtisra visszavezethetd palya-
clhagyds, szildrd tdrgynak {itkozés, felborulis. Igaz ugyan, hogy ezek a cselekmények
is képezhetnek szabalysértést, azonban a veszélyeztetés — jogi és kbznapi értelemben
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egyarant — tipikusan a hibazast elkovetd ellen, legfeljebb a jarmiiben tartézkodo és
aktiv megelbzésre tobbnyire képtelen személyek ellen iranyul. A jelenség baleset-
megeldzési szempontbdl sem tilsdgosan relevans abbdl kiindulva, hogy az ilyen jel-
legli balesetek szama — a balesetek Gssz-szimahoz viszonyitva — csekély.

Ugyanezen vezérelv szem elGtt tartdsa mellett viszont a fogalomban benne fog-
laltatanak mindazon k&zlekedési résztvevdk forgalmi kapcsolatai, amelyeknek soran
a partnerek a kézlekedésben barmilyen forméban tevékenyen résztvesznek. Eszerint
tekintetbe kell venni a mozgd jarmiiveken kiviil a forgalmi okbdl .all6 vagy éppen
megalld jarmiiveket csakigy, mint az udttesten tartézkodo, azon athaladni kivind
{alld vagy mozgd helyzetben levd) gyalogosokat.

A nemzetkézi alapokrol elindulva, a fentiek alapjan konfliktusnak tekintjik
tovabbiakban azt az eseményt, amelynek soran a kézlekedésben résztvevék mind-
egyike (vagy legalabb egyike) haladdsi sebességének ésfvagy/haladdsi irdnyanak hir-
telen megvaltoztatasaval keriili el az Gsszelitkozést.

Konfliktusnak tekintjilk tovabba azt az-eseményt is, amely a kozlekeddk rea-
galasa nélkil toérténik. ha ennek ellenére valamelyik konfliktus-tipusnak megfelelden
térben ¢s idében meghatarozott siilyossagi osztalyba sorolhato.

2.2.b) A kijelolt gvalogos dtkeldhelyek kirzetében keletkezd jarmiivezetd-gyalogos
konfliktus (a tovabbiakban réviden: jarmivezetd-gyalogos konfliktus) fogalhna

E fogalom meghatdrozdsanal az 1/1975 (11.5.) KPM--BM szamu egyiittes ren-
delet (KRESZ) 43. § (1) — (3) bekezdésébsl indulunk ki.

Ezek szerint.

() Kijelolt gyalogosatkelShelyen a jarmiivel a gyalogosoknak elsébbséget kell
adni”.

»(2) Azt a helyet, ahol az (1) bekezdés értelmében a gyalogosnak elsGbbsége van,
jarmiivel csak fokozott ovatossaggal és mérséklet sebességgel szabad megkéezliteni
ugy, hogy a vezetd elsébbsegadasi kételezettségének — a szlikséghez képest megallas-
sal is — eleget tudjon tenni, és e kitelezettségének teljesitése tekintetében a gyalo-
gosokat a jarmii sebességével ne tévessze meg,”

»(3) A kijeldlt gyalogos-atkelGhely elétt allg jarmii mellett meg kell allni és to-
viabbhaladni csak akkor szabad, ha a vezetd meggydzdditt arrdl, hogy azt a gyalo-
gosok elsdbbségének megsértése nélkiill megteheti.”

Az eldzbekbb] eredBen tehat a déntd konfliktus (€s baleset) megel6z96 magatar-
tds a zebra mérsékelt sebességgel valdo megkdézelitése ugy, hogy a vezetd elsébbség-
adasi kotelezettségénedk — a sziikséghez képest megalldssal is — eleget tudjon tenni;
tovdbba, hogy a gyalogosokat a jarmii sebességevel ne tévessze meg.

A hatalyos jog elbirdsait a konfliktus-fogalom korabbi altalanos érvényii meg-

hatarozasaval egybevetve a kdvetkez6kben pontosithaté a jarmifvezetd-gyalogos kon-
Sfliktus fogalma:
' 1. A jarmilvezetd-gyalogos konfliktus az az esemény, amelynek sordn a jarmii-
vezetd elsdbbségadasi kotelezettségének minden szempontbdl eleget tehetne (a gya-
logatkelShely eltti megallashoz szikséges mértékben, idében lassithatna), de ennek
ellenére csak késdbb, hirtelen fékezéssel és/vagy/haladasi irAnydnak hirtelen megvil-
toztatisdval keriili el az eliitést. A jarmiivezetd elkeriilési mandvereivel egyidGben
a gyalogosok részérdl is torténhet elharitas: megallas, visszalépés, visszafordulas,
futas.

2. Jarmiivezetd-gyalogos konfliktusnak tekintjilk azt az eseményt, is, amely-

nek sordn a jarmivezetd az elsgbbségadasi kotelezettségének minden szempontbdl
eleget tehetne (a gyalogdtkelGhely elStti megéllashoz szilkséges mértékben, idében
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lassithatna), de nem teszi. Az ebbdl kdvetkezd esemény stilyossagira nem reagal,
semmiféle elharitd miindvert nem tesz, vagy éppen silyosbitja a helyzetet a gyorsi-
tassal. A baleset elkeriilése kizardlag a gyalogos elhdrité magatartisan (megallas,
visszalépés, visszafordulas, futds) mulik.

3. Jarmiivezetd-gyalogos konfliktus az az esemény is, amelynek soran a jarmii-
vezet$ az elsObbségaddsi kotelezettségének minden szempontbdl eleget tehetne (a
gyalogatkelohely el6tti megaliashoz sziikséges mértékben, idSben lassithatna), de
nem teszi. A balesetveszélyt egyik fél sem érzékeli, arra semmiféle modon nem rea-
galnak, a baleset csak a véletlen hatasara (itid6 differencia) marad el.

Ezek mindegyike besorolhaté az 1—3 sutlyossagi kategoridba — az ott meg-
adottak szerint.

Megjegyezziik, hogy az ezittal nem részletezett gyalogosok altal kivaltott gya-
logos-jarmiivezetd konfliktus szorosan kapcsolodik e meghatarozasokhoz. Azzal a
valtozéssal, hogy az elsGbbséggel a gyalogosok olyan helyzetben akarnak élni, ami-
kor a jarmfivezetd mar nem képes azt megadni. Ennek a leggyakoribb formaja a fék-
tavolsigon belill hirtelen jarmii elé lépés. A jarmiivezeték részérdl elharité akciok
ebben az esetben is elvarhatdak.

Ezuttal kivanunk utalni arra, hogy az 1--3 alatti felsorolas még csak fogalmi
definidlds. Az ezek figyelembevételével kialakithato silyossagi rangsorral a kovet-
kezd pontban foglalkozunk.

2.3. A konfliktusok tipusai sulyossdguk szerint

A kutatds 1. részében részletesen ismertetésre keriiltek a kiilénbdz6 orszagokban
az egyes kutatasok soran érvényesiteit szempontok a konfliktusok stlyossaganak ineg-
itélése szempontjabal.

Ehelyiitt eldljaroban szitkségesnek latszik utalni arra, hogy az ilyen osztilyozds
—- noha kdézés elvek alapjan, de —- kiildnbézé praktikus célokat szolgal egyrészrél
a kutatds, masrészrol a jelen munka feladatit képezd gyakorlati és forgalomellen-
61z munka szempontidbol.

2.3.a) A konfliktus és a baleset néhdny dsszefiiggése

A stlyossdgi rangsorolas mindenképpen elényt jelent az ,igen-nem” vilaszra
épiils értékeléssel szemben. Elegend® chelyiitt arra a viszonylag régi megallapitisra
utalni, amely szerint a baleseteket szamos veszélyhelyzet és még t6bb szabalyszegés
elézi meg. A nagy szamok tdrvénye alapjdn — tehat statisztikai szinten — ebbél az
a kovetkeztetés vonhato le, hogy minél inkdbb siirisédnek a konfliktushelyzetek,
annal nagyobb a valosziniisége a balesetnek. Ezt tovabb bontva az is kitiinik, hogy
a konfliktusck kérén belill minél gyakoribbak a sulyos kenfliktusok (vagy masképpen
megkdzelitve a kérdést: egyazon konfliktusszamon beliill minél inkabb eltolddik az
arany az enyhébbektdl a silyosabbak felé), annil nagyobb a valdsziniisége a csak
anyagi karral, majd személyi sériiléssel is jaro balesetnek. Ez a megillapitis — az
eddigi kiilf61di kutatisok dontd t&bbsége alapjan — els@sorban hely —, masodsor-
ban személyspecifikus.

Vannak ugyanakkor olyan kutatasok, amelyek a konfliktusok eldidézbi és a
balesetek okozdi kdzott taldlnak olyan szoros kapesolatot, amely egyértelmiien prog-
nosztizalna a veszélyhelyzetet teremték balesetokozova valdsat. A tekintetben azon-
ban egyetlen kutatads sem mondott még ellent, hogy a konfliktushelyzetet teremték
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—a kdr lesz a konfliktusnak nyilvanvaléan és nyomban baleset a kovetkezménye
vapgy sem; akar a konfliktushelyzetet el6idéz6k besorolbhatdk a balesetezd személyiség
emberi megterhelést fokozzik, s igy kdzvetve nem csekély esetben szerepelnek, mint
egy mds iddben ¢és mas helyen bekdvetkezd baleset feleldsségre mar nem vonhatd
okozoi.

A kutatdsok tobbsége azonban azt a megallapitast igazolja, hogy a veszélyhely-
zetekben az atlagosndl gyakrabban résztvevSk a balesetekben is gyakrabban vallal-
nak szerepet. Nem hagyhatd ugyanis figyelmen kiviil, hogy a konfliktus (veszélyhely-
zet), a csak anyagi karral jard, illetve a személyi sériilést is eredményezd baleset ko-
zdtt a fizika torvényei altal iranyitott ut-1d6 relaciok olyan jelentds szerepet jatszanak
hogy egyrészrdl a silyos eredmény bekdvetkezése, mdasrészrél annak elmaradisa
(az ut-id6 kiillonbség csekélysége, valamint az ilyen szitudcidkban szerepld tdmeg- és
erbtényezOk nagysdga miatt) igen gyakran a véletlen miive.

Jogpolitikai szempontbdl tehit déntd, hogy a balesetekhez vezeté magatarti-
sokat mar kialakulasuk folyamatiban kiséreljitk meg észlelni, s devidns viselkedési
formiak ellen lehetéleg mér a kdros eredmény bekovetkezése elbtt 1épjiink fel.

Ezt a felfogast tilkkrézi — még a legsilyosabban megitélendd cselekmények ké-
rében is — a sok évtizedes jogelmélet. Elegendd ehelyiitt utalni arra, hogy a biintetd
térvénykonyv a foglalkozds korében ma is itlddzendd cselekménynek tartja az €let,
testi épség, egészség kozvetlen veszélyeztetését. A legutdbbi idSkig nem volt ez mds-
ként a kozlekedés korében sem. Csupan bizonyitastechnikai és mas adminisztrativ,
de nem jogelméleti megfontolasok jatszottak szerepet abban, hogy a kozlekedés ko-
rében megvalositasra keriilé gondatlan veszélyeztetés ma nem biincselckmény. (Re-
mélhetd, hogy a jelen témakidolgozis jelentds segitséget nyajt ¢ kérben is a bizonyi-
tasi eljaras egzaktsaganak biztositisihoz.)

A mai helyzet fondksagat mi sem bizonyitja jobban, mint hogy egy sor, a for-
galom biztonsagat legfeljebb absztrakt midon sértd (de kdzvetleniil) nem veszélyez-
tetd) magatartashiba szabalysértési titon megtorlasra keriil, ugyanakkor a forgalom
biztonsagat legsilyosabban veszélyeztetd cselekmények zome semmiféle kovetkez-
ményt nem von maga utan. (Ez az ellentmondas természetesen fenndll az imént em-
litett, absztrakt modon jelentkezd — tehat balesetveszélyt tavolrél sem magaban rejtd
szabalysértések biintetési és a balesettdl olykor alig elvdlaszthatd csak anyagi kdros
kozati események megitélési gyakorlata alkalméval is.)

Amennyiben az imént réviden vazolt ellentmonddsokat helytalléknak ismerjitk
el, joggal varhaté el egy 1)) kezdeményezéstsl az is, hogy annal szigoriibban itéljik
meg egy konfliktushelyzetet — benne a szerepldk magatartdsit —, minél kevésbé
valik el akar a kdzvetlen személyi sériilés el6idézésétol, akar a csak anyagi karos dssze-
iitkozéstdl. A sulyossagi rangsor feldllitasa tehat témakdriink szempontjabdl ezért
1énveges. Nyilvanvald, hogy minél nagyobb a baleset bekovetkezésének az esélye,
annal sulyosabban itélendd meg a hibazd magatartasa.

2.3.b) A magyar konflikius-sulyozds alapelvei

Mieldtt a konfliktusok stlyossigara vonatkozé allaspontunkat régzitenénk,
célszeriinek latszik visszaidézni, hogy a nemzetkozi témakollokviumokon milyen
szempontok érvényesitését jelolték meg sziltkségesnek. Ezt megel6z6en azonban utal-
ni kell azokra a vitdkra is, amelyek ezzel kapesolatban felmeriiltek. Ezek lényege
akoriil folyt, hogy a sulyossigi rangsor mire (milyen un. fiiggetlen viltozdra) épitsen:
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— csak az elharito akci6 silyossagara,
— ha az elbarito akcié nem sikerilt, csak a végeredmény salyossagira,
— mindkettére?

Az eldz8ekben megadott és részletesen megindokolt konfliktus-fogalom fényé-
nél nyilvanvalo, hogy esetiinkben csak az elséként megjeldlt szempont johet szami-
tasba.

A rogzitett irdnyelvek a kbvetkezOk voltak:

— A silyossagi hatarétéket rogziteni kell. Ez altalaban a vart konfliktus vagy
az észlelt Gsszeiitkozés mértéke.

Az elséként megjeldlt irdnyelv — fogalmi terminoldgiank alkalmazisa mellett —
tovabb sziikithets. NyilvAnvald, hogy a hazai konfliktus-kutatésnak csak a vart
konfliktus silyossdganak mértékéhez (pontosabban: a varhaté osszeiitkdzésnek ve-
szélye kozelségéhez, a potencidlis kovetkezményekhez) kell igazodnia.

Ahhoz, hogy egy ilyen siilyossig szerinti rangsorolas e kutatas f6 céljaval (rend-
6ri rutinellen8rzés sordn torténd alkalmazhatdsag) is Gsszhangban legyen, s ne csu-
pan ismeretszerzési célokat legyen hivatva szolgalni, a kovetkezd, elsésorban gya-
korlatias megfontolasokat feltétleniil szem el6tt kell tartani:

1. Az egyes sulyosségi kategdridk egymistol mind elméletileg, mind gyakorlati-
lag j6l elvalaszthatdk legyenek.

2. Az egymastdl vildgosan elvalasztott stlyossigi fokozatok megbizhatéan mér-
het8k legyenek abbdl a célbdl, hogy a késébbiek folyaman a stlyossigi fokozat sziik-
ség szerint bizonyithaté (dokumentalhatd) legyen.

3. A kategéridk (az enyhébbtdl a sulyosabb felé) igazodjanak ahhoz a névekvd
veszélyhez, ami az ut-idS killonbség elmaraddsa vagy az egyik kozlekedési partner
elharité magatartasa nélkiil bekdvetkezhetett volna.

A kiilfoldi kutatdsi eredmények tanulmanyozdsa sordn arra a megdllapitdsra
jutottunk, hogy — az eldzdekben mar vazolt megfontoldsok minél tékéletesebb ér-
vényre juttatisanak biztositasa céljdbdl — egy haromfokozati silyossdgi rangsor al-
kalmazasa vilik sziikségessé. Ezt a rangsort elobb elméletileg definidlni, majd a kon-
fliktusban résztvevdk specialis jellemzdire tekintettel a kiilonféle partnerkapcsola-
tokra vonatkoztatva gyakorlatias tartalommal kell megtélteni.

A teljesen egységes tartalmi definicié f6ként azért nem lehetséges, mert a kii-
lénbézd kozlekedés-partneri viszonyokban az emberi élet sérelmének esélye nagysdg-
rendileg tér el egymastol. Nyilvanvaldan més magatartdas varhatu el egy gépjarmii-
gyalogos vagy egy gépjarmii-kerékparos relicioban és megint mas egy gépjarmii-gép-
jarmii relacioban. A rangsor felallitdsanal ugyanis nem felejthetd el az egész baleset-
megel8z0 tevékenység legfEbb célja: elsé vonalban az emberi élet, masodik vonalban
a testi épség, egészség, harm5dik vonalban a vagyon védelme. Ebbél a szempontbdl
anndl sulyosabb egy viselkedés (dontés) megitélése, minél magasabbra rangsorolt
értékek keriilnek veszélybe, Ennek egy mdasik metszete az a mar emlitett szemlélet,
amely a dontést (annak hib4jat) anndl sdlyosabbnak itéli meg, minél inkdbb veszé-
lyezteti a salyossagi rangsorban elGbbre helyezett értékeket.

Tekintettel arra, hogy a konfliktusok egyes fokozati — legalabbis a jelen munka
szempontjabél — jogi konzekvenciékat is maguk utin vonnak nem e]hanyagolhato
szerint megfeleltessuk A tovabblakban — a legalabbis a legsiilyosabb fokozatban —
ez meg fog térténni.

A kordbban mar emlitett harmas sulyossagi rangsor egyes kafegdridi és azok
iltaldnos jellegli definidlasai a kovetkezdk:
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1. Enyhe konfliktus: a kézlekedés megszokott nyugalmi rendje megsziinik.
Sziikség esetén a kozlekedés egy vagy tobb résztvevdje — a silyosabb fokozatok be-
kovetkezésének meggatolasa, illetve egy esetleges baleset elkeriilése érdekében ——
kordbbi haladasi sebességét ésfvagy menetiranyat a potencialis-kolldziéponttdl mért
bizonyos intervallumok kéz6tt megvaltoztatja.

2. Meérsékelt konfliktus: A kézlekedés egy vagy tobb résztvevdje a legsilyosabb
fokozat meggatoldsa, illetve baleset elkeriilése érdekében kordbbi haladiési sebességét
ésfvagy/menetiranyat a potencialis kollizioponttél mért bizonyos — az eldbbinél
révidebb — ut-idé intervallumok kézétt megvaltoztatja,

3. Sulyos konfliktus: A kozlekedés egy vagy tébb résztvevdije a baleset elkeriilése
érdekében korabbi haladasi sebességét és/vagy/menetiranydt a potencialis kollizio-
ponttol mért bizonyos — az eldbbinél révidebb — ut-idd intervallumok kézétt meg-
valtoztatja. E kategdridba tartoznak azok a konfliktusok is, amelyeknél a haladasi
sebesség vagy a menetirdny megvaltoztatdsara nem keriil sor, de erre az id§ révidsége
miatt nem is volna lehetdség. Tovabba ugyanide nyernek besorolast azok a konflik-
tusok is, amelyeknél a haladasi sebesség és/vagy/a menetirany megvaltoztatisa mar
nincs kontroll alatt (panik- vagy vészreakcidk)., )

Ebben a rendszerben a harmadik, sulyos fokozat 1ényegében egybevag a biinte-
t8jogbdl jol ismert kdzverlen veszély fogalmaval,

Ez a kategorizalis — amennyiben az egyes fokozatokat a korabbiakban mar
emlitett szempontok alapjan megfelel, konkrét tartalmakkal is meg sikeriil tolteni
— tObb szempontbdl is kedvezd feltételeket teremthet a kozlekedésbiztonsag tovabbi
fokozdsa érgekében. Ezek koéziil az elsd helyre kivankozik annak megitélése, hogy —
a kozlekedés mai helyzetét, a forgalomellendrzéssel foglalkozdk személyi és dologi
kérillményeit egyardnt figyelembevéve — a forgalom biztonsdgosabba tétele érdeké-
ben bizonyos fokozatossag valdsithato meg. Lehetdség nyilik arra, hogy elséként a
legsulyosabb fokozatot megvaldsitok ellen lépjiink fel: s6t e korben is a legve-
szélyesebb magatartasformak ellen. De tovabbi eldnyt jelent, hogy a kdzvetlen ve-
sz€ly és a sulyos konfliktus egy szintre helyezésével a korabban dekriminalizalt ese-
mények esetleg ismét - bizonyithatdsdguk megnévekedése altal -— a legszigoribb
biintetési kategoridban legyenek elbirdlhatok. Segitséget nyiijt az egyéniesitéshez,
amely nem az absztrakt modon legveszélyesebb szabalysértdkkel (a kiemelt szabdly-
sértéseket elkovetdkkel) veszi fel a harcot, hanem a szituacidspecifikusan kiemelke-
doen veszélyes magatartast tanusitokkal szemben.

Nem hanyagolhato el a balesetmegel6zés masik fontos terillete: a nevelés és a
propaganda. Mig a jogi eszkozéket a legsilyosabb jelenségek meggdtoldsara kell
dsszpontositani, addig a tobbi balesetmegeldzé média mar a két enyhébb fokozat
lehetéség szerinti ritkitasara is lehet dsszpontositani. Azdltal, hogy az e kérékben 16t-
rejott konfliktusokrdl is — tdmegjelenségi szinten — pontos mennyiségi és mindségi
ismérvekkel rendelkeziink: kénnyebb lesz az altaldnos megeldzéssel foglalkozok
munkaja is.

2.3.¢) A jirmiivezetd-gyalogos konfliktus silyozdsdnak alapelvei

Az eldadottak alapjan a konfliktusok sulyossigi rangsoranal (az elméletileg mér
felvazolt keret tartalommal valé megtéltésénél) — gyalogosreldcidban — a kévetke-
z6kbol indultunk ki:

1. A gyalogos biztonsiaga csak olymdédon garantalhato, ha gyakorlatilag ki-
zart az eliités lehetfsége a kijelslt gyalogos atkel@helyeken. Ez csak azaltal valik le-
hetdvé, ha figyelembe vesszlik a kozlekedési résztvevok szamara eldirt parancsokon
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kivill azok kézlekedési szokasait is, Megallapithatd, hogy — miként a kézlekedésben
masutt, 0gy itt is — a hazai kozlekedés résztvevdire a fejlett motorizaciojl orszagokeé-
hoz képest nagyobb megterhelés jut. Ezt azonban nem a feleldsségi elméleten, hanem
a kolcsénos partnertiszieleten alapulo viselkedésformak kialakitasin keresztiil lehet
elsésorban csokkenteni. Ennek eldfeltétele azonban, hogy a kozlekedés résztvevdi
tudomasul vegyék a jelenlegi szokasokat. Teljesen indokolatlan a jarmiivezeték meg-
terhelését épp ott csdkkentett mértékben elvarni, ahol az emberi élet sérelmének leg-
nagyobb a veszélye.

2. A gyalogosbalesetekkel kapesolatos hazai kutatisok eredményei ma mar meg-
alapozzdk azt a propaganda célokra is felhasznalt megallapitast, miszerint a jarmi(i-
vezetd kezében van a voldn, s vele egyiitt a dontés is. Igaz ez kiilléndsen olyan hely-
zetekben, ahol viszonylag egyszer{i, un. ,igen-nem” dontést kell hozni. Viszont ko-
rantsem koézombds, hogy a kedvezd (tehat elsdbbségadasra iranyuld) ddntés hogyan
keriilt végrehajtisra. Megallapitasunk szerint ez csupin akkor megfeleld, ha az a
gyalogosban a biztonsag szubjektiv érzetével pirosul.

3. Ez a felfogas érvényesiilt az ezévi eldvizsgdlatokban, amelynek reszltetezecere
az eredmények értékelésére a kovetkezdkben keritiink sort.

2.3.d) A jarmiivezetb-gvalogos konflikiusok stlvossdgdnak rangsoroldsi
szempontjai

Mieldtt az alcimben megjeldlt feladat végrehajtasira sor keriilhetne, négy szem-
pont részletezése 1atszik helyénvaidonak. Ezek:

— a gyalogosok szokdsos mozgasi jellemzéi;

-— a gyalogos-atkelGhelyek megkozelitésekor elfogadhaté jarmilassulas (fé-
kezés) mértéke;

— a jarmuvezetdi magatartas vészhelyzetben;

— a gyalogos-atkeldhelyek megkdozelitésekor szokasos viselkedési formak — az
elézdekben foglaltakkal egybevetve.

Ehelyiitt latszik indokoltnak arra utalni, hogy a most €s a tovabbiakban kézlésre
keriillé mérések — mind moddszereit, mind eredményeit tekintve — csupan eld-, ill.
prébakutatasjellegiiek. Az itt kapott eredmények szélesebb koril alatdmasztasara, a
modszerek tovabbi finomitasra szorulnak, amelyek végrehajtdsa a kovetkezd kuta-
tasi-fejlesztési fazis (1983. év) feladatat fogja képezni. A rendelkezésre bocsatott ada-
tok tehat nem standardizaltak, kévetkezésképpen az eredmények puszta — tajékoz-
tato jellegliknél fogva—a méréseket végzok, ill. a jelen kutatas iranyiténak hozzajaru-
~ lasa nélkiil nem hivatkozhat6, s semmiféle formaban nem hasznilhato fel.

Joggal tehetod fel ezek utdn a kérdés, hogy miért nem tortént meg a mélyrehatd
kuotatas? Elsdsorban azért, mert a jelen munka feladatahoz ez nem tartozott hozza.
Ezzel fiigg &ssze a masik indok is: a rendelkezésre bocsatott anyagi eszkdzok ezalka-
lommal tébbet nem tettek lehetdvé. fgy is a mérésekhez felhasznalt eszkszoket (mo-
toros fényképezdgép, képmagnd, radarpisztoly, lassuldsmérd, tivolsdgmérd, a mun-
kaban résztvevd gépkocsik) részint a kutatds résztvevdi, részint kiilénbszé — a ku-
tatdsban részt nem vevé — intézmények bocsitottak ingyenesen rendelkezésre. Ha-
sonloképpen tarsadalmi munkdban, szabadldejuket felhasznalva vettek részt a kisér-
leti mérésben kdzremiikodo szemelyek igy a jelen beszamolét mintegy 2,5 millié Ft
dsszértékii miiszeralloméany és 50 tirsadalmi munkadra emelte a jelenlegi szinvonalra,
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2.3.d) Kiilénbézd koru gyalogosok mozgdsos (haladdsi) jellemzoi

Tekintettel arra, hogy — amint arrdl a késSbbiekben még részletesen szd lesz —
a jarmiivezetd-gyalogos konfliktust is Gt-idé relaciéban kivanjuk megk&zflliteni, ezért
szamunkra a kiilonbédz6 kord személyek tablazatokbdl kiolvashaté haladasi sebessége
nem volt kelloen informativ. Tekintettel arra, hogy a jelen munka nem kivan igaz-
sagiligyi szakeért6i feladatokat ellatni, de anndl inkdbb a mindennapi ember altal
kézzelfoghato informacidkkal szolgilni, ezért az ut-tényez6t a gyalogos 1épéshossza-
ban {cm) tartottuk a leginkabb kifejezének. Ehhez tirsult az idéegység (masodperc-
ben, ill. annak tért részeiben).

A kévetkezkben ismertetésre keriild mérési eredményeket 50, ill. 100 1épés ta-
volsag- és idGadatainak atlagoldsa, valamint egyedi mérések alapjan kaptuk,

Kiilonb6z6 korii személyek gyaloglasi jellemz6i:

Eletkor 39 10 10 8 8 H 5

nem (F) (F) (D (L) (L (F) (F)
Lépéshossz:
sétdl 72,3 70 65 55 68,1 65,9 68,7
siet —_ 80 75 70 —_ — —
fut 154 105 100 95 110 87.4 78,3
egy lépés ideje:
sétal 1,2 0,5 0,45 0,5 0,5 0,4 0,4
siet — 0,4 0,4 0,4 — — —
fut 0,3 0,3 0,35 0,35 0,39 0,38 0,28

A mérésekbdl lathatd, hogy az ember mozgdsa -— s ebben nagysagrendi szem-
pontbdl felndtt és gyermek kozott alig van kiilénbség — rendkiviil gyors. 1 masodperc
alatt futva 2—3 méternyi tavolsagot is megtehet, ami kézelitéen megegyezik egy for-
galmi sav szélességével. A korabbi baleseti okkutatasi tapasztalatok szerint ugyan-
erre a teljesitményre rovid ideig az iddsek is képesek. Tehdt ilyen, a felkésziiletlen
jarmivezetd szamdara valdsaggal robbanasszeri ugrisra minden egészséges ember
keépes.

Fontos figyelembe venni, hogy a gyalogosmozgés elvileg 360 °-ban szabadon tor-
ténhet, de ugyanakkor barmely pillanatban megsziinhet {pl. megéillas elesés miatt).

Mindezek ismételten alatdmasztjak a KRESZ mar idézett eléirdsat, amely szerint
a jirmiivezetd elsGbbségadasi kitelezettségének — sziikség esetén megallassal is —
kételes eleget tenni.

2.3.d) A jarmiivezetSktSl megkivdnt magatartds

Miként mir emlitettitk, kisérletet kellett tenniink annak pontos, szimszeriien is
bebatdrolhaté megdllapitdsara, hogy a jarmiivezetéktSl milyen magatartds varhatd
el, azaz hogyan kell elsGbbséget adjanak.

A kérdés megoldas mérések ttjan lehetséges. Ennek érdekében kiilénbszé gya-
korlatii jarmiivezetSk lassitasi szokdsait kellett megvizsgalnunk olyan kériillmények
kozott, hogy a fliggetlen valtozo az emberi magatartas legyen.

A méréssorozat elvégzéséhez kilenc, Lada 1200 tipusi személygépkocsit rend-
szeresen vagy gyakran vezetd személyt kértiink fel. Eletkoruk, vezetési gyakorlatuk
csakugy, mint foglalkozaskk eltérd volt. A mérést az emlitett tipusi gépkovicsal,
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szaraz felilleti aszfatlbeton burkolati, forgalommentes, vizszintes, egyenes (kanyar-
mentes) uton, szélmentes, napsiitéses idGben végeztik el. A méréshez Moto-Meter
tipusu lassuldsmérdt hasznaltunk.

A gépkocsivezetdk feladata az volt, hogy el6bb gyorsitsanak fel kb. 60 km/érdra,
majd egyenletes sebességli halad4s vtan egy képzeletbeli gyalogos atkelShely elstt
alljanak meg. A A gyalogos dtkelohely jele 3 db jelzékip volt. Mindegyik jarmiiveze-
tének kétszer kellett a feladatot teljesitenie.

Az éppen ,szabad”, tehat a gépkocsiban helyet nem foglalé személyek a képze-
beli zebra szélénél allva azt kellett megfigyeljék, hogy tarsuk lassitisa megfelel3-e
abbol a szempontbdl, hogy — féktavolsdgon kiviil — az uttesten vald atkelést mep-
kezdjék.

A ,.gyalogatkelGhelytdl” visszafelé az it mentén 10 méterenként 1—1 db jel-
z8kupot helyeztiink el 100 méter hosszon, A méréseket motoros fényképezdgéppel
rogzitettik. Az elst méréssorozatot (2 menet) kivéve a fénykeépfelvételek a megallas
helyét8l 126 méter tavolsaghdl ,normal (50 mme-es) objektivvel késziiltek. Ilymdodon
valt lehet6vé, hogy a teljes 100 méteres tavolsigot torzitdsmentesen rdgzithessiik,
majd — dialeolvasd segitségével — értékelhessik.

A mérblapokon lathat6, hogy a leggyakoribb lassulasi maximum 3 m/sec? volt.
Két esetben fordult elé a 3,5 m/sect.

A 3 m/sect-es fékezések egyike sem tiint az dthaladé gyalogos szerepét jatszd
megfligyeld szdmara ijesztének, vészfékezésnek, sét inkdbb tulzottan évatosnak.

A 3,5 m/sec? fékezés volt olyan, amelyet hatarozottnak, de még nem ijesztének
ftéltiink. Igy tehat kb. 3,5 m/sec? maximalis lassulast tartjuk az elfogadhatd felsd
szintnek. Az ennél nagyobb lassulassal térténd fékezés mar zavardan hat az dthaladé
gyalogosokra. A lassulaskor kiszamithaté a még clfogadhatd megkdzelitési sebesség.

E sebességek mellett tehat a megjelslt ponton kezdett 3,5 m/sec® lassulassal a
gvalogitkeléhely eltt meg lehet dllni szaraz, a mérési koriilményeknek megfeleld
nuton — ijesztd hatds nélkiil. (A lassulast gy vessziik tekintetbe, hogy az a fékezés
megkezdésétdl a befejezéséig egy dllandd érték.)

A megallasi helytdl visszamért killénbdzd tavolsigokban a mérések szerint a
kovetkezd sebességértékek fogadhatok el biztonsdgosnak (a gyalogos szamdara sem
ijesztdnek):

5 (m) v (m/s} (km/h}

10 8.4 30
20 11,8 42,6
30 14,5 52,2
40 16,7 60,2
50 18,7 67,4

2.3.d) A4 jarmiivezetéi magatartds veszélyhelyzetben

Annak érdekében, hogy a jarmiivezetékkel szembeni — a jelenleginél lényegesen
nagyobb — kévetelményeket kellden aldtimaszthassuk, sziikségesnek latszott ro-
viden tanulmanyozni az autésok reakcidit vészhelyzetben. Hiszen ha a jarmiivezetd a
gvalogitkelGhely felé kdzeledve (€s nem csak itt) nem késziil fel idejében és megfeleld
modon a teenddkre (jelen esetben a megallasra), gy amennyiben a masik kozlekedési
partner nem az Altala elképzelt mozgast tanusitja, ez a jArmiivezeit varatlan helyzet
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elé allitja. Lényegében — a meglepetés hatisira — a nyugalmi helyzetétdl cltérd mé-
don reagdl, mivel a szitudcid az & szempontjabdl vészhelyzetet jelent. 7

Tekintettel arra, hogy tudomasunk szerint ebben a vonatkozdsban — laboraté-
riumi kisérletektdl eltekintve — hazankban empirikus (,.&les”) megfigyelés, mérés
még nem folyt, ezért az idevonatkoz¢ killféldi irodalomra vagyunk kénytelenck
tamaszkodni.

A szakirodalomban pdnikreakcio kifejezéssel jlletett viselkedés lényegében két
vonatkozasban relevins:

— a reagalds modjaban

— a reakeididd megviltozisaban.

A szakirodalomban meglehetdsen elterjedt az az dllispont, amely szerint — fe-
szilt figyelem esetén — ez az idd 0,6—0,8 masodpercig, normalis esetben 0,7—0,9
masodpercig szokott terjedni. 1 méasodperc szokott lenni a reakcididd akkor, ha a
jarmiivezetd az adott forgalmi helyzetre figyel ugyan, de figyelme nem egyediil és
kizérdlag a késobb reagalast szilkségessé tevd mozzanatra irdnyul. Bizonyos tényezék
ugyanakkor (varatlansag, ijedtség) a reakcitid8t jelentdsen megnévelhetik. Az 1,4—
1,8 masodperces reakciéidd mar figyelmetlenségrdl tantskodik. Tjetdség hatasira ez
az id6 akar tobb percig is tarthat.

A szakirodalomban azonban nem egységes a felfogds a reakcioidd és a baleseti
veszely kapesolatarél. Egyes szerzdk szerint a reakciéidd egyenes, mig masok szerint
forditott ardnyban van a baleseti veszéllyel. (21/61.)

Ma mar tobbé-kevésté eldontdtt tény, hogy mind a tul lassd, mind a tul gyors
reakcioiddvel rendelkezd személyek az 4tlagosnal nagyobb veszélyt jelentenek a koz-
lekedésre. A talsdgosan gyors reagalds gyakran parosul hibas déntéssel. (10/166—167)

Kisérleti mérések szerint ijedtség hatdsara a probaszemélyek 3%-a 0,7—1,0 mp
utdn, 7%:-a 1,5—18 mp utdn, 30%-a 2,2 mp utan, 60%-a 2,5—3,3 mp koézott 1épett a
a fékre. (10/200.) _

Szamunkra sokat mondd az a kdzelmiltban a Mercedes-Benz cég altal lefoly-
tatott kisérlet, amely a fenti témdban — de a korabbiaknal sokkal t&bb szempontra
kiteriedden — folytatott le vizsgdlatot. (A Polizei Technik Verkehr c. lap adott 1dla
ismertetést az 1979/6, és az 1980/3. szimban.) A kovetkezdkben ennek révid ismer-
tetése kovetkezik. ,

A vizsgalat cé€ljira egy olyan berendezést szerkesztettek, amelynek segitségével
eldre kivalaszthaté program alapjan — rugalmas gumibabuk helyettesitik az uton
felbukkano gyalogosokat.

Az el8re megvalSsztott program szerint a bibuk mozgdsit maga a gépkocsi in-
ditja el, amikor egy, az elsd sorban 4116 babuktdl 50 méterre elhelyezett hurokdetek-
tor felett elhalad. A berendezést Ggy szerkesztették meg, hogy a babuk — a jarmii
halad4si sebességénck fiiggvényében — a hurokdetektor dltal adott impulzust kdvetd
0,4—5 mp-en belill induljanak el, és keresztezzék a jarmiivezetd utjat. A babuk az
tuttest barmely pontjin megallithatok voltak.

A babukat az ut mentén elhelyezett parkold autdkkal vagy mas targyakkal &l-
cazni lehetett, hogy a hirtelen felbukkané babuk a kellé meglepetési effektust is ki-
valthassak a gépkocsivezetdben.

A jarmiivén mérSberendezést helyeztek el. A mérési eredményeket telemetrikus
titon a kiértékeld helységbe vezették, ahol az eredmény — Ssszevetve a babuk kés-
leltetett mozgasanak idejével és a babuk altal megtett uttal — kozvetleniil egy kép-
erny6n jelenhetett meg.

A tényleges reagalds megallapitasihoz mérték a kormanyzas szdgét, a fékerd
nagysagat ¢és a gazpeddl utjat. A jarmlimozgis rekenstrudldsihoz felhasznaltik a
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hossz- és keresztirAnyll gyorsulasi értékeket, valamint a sebességet. Ugyancsak rog-
zithetd volt a jarmiinek a bibuhoz mért helyzete.

A vizsgilatot ké1 kiilonbozd kisérleti csoporttal hajtottak végre. Az elsé csoportba
22, kiilénbszé életkori és vezetési gyakorlatn férfi jarmtivezetd keriilt. Vezetési tu-
dasuk azonban az Atlagot meghaladta.

Mindegyik jarmiivezetdnek — elbzetes tréning nélkiil — tizendtszor kellett a
kisérleti utszakaszon végighaladnia 80 km/6 sebességgel. Azonban szabélytalan el-
oszlasban hétszer a mar ismert akadéllyal talaltak magukat szemben. A feladat a jar-
miivezeték szamara ismeretlen volt, igy egyikilknek sem volt lehetésége arra, hogy a
mérési helyre dsszpontositsa figyelmét. Ilymédon biztonsaggal sikeriilt a meglepetési
effektust kivaltani. E tesztsorozatban a babukat nem takartak el. A bibuk az egyen-
ként vagy tébbedmagukkal balrdl vagy jobbrol az uttestre 1€pd gyalogosokat szi-
mulaltak.

A mérési eredmények kiértékelése meglehetbsen aprolékos volt, mivel a reakcid-
id8t 8 tovabbi részidSre bontottdk. Ezek idStartamdt megfeleld miiszerezettséggel
kiilén-kiilén is mérni tudtik.

Figyelemre mélto, hogy az emlitett vezetSk kéziil a veszélyhelyre 8 csak korméany-
zassal, 7 csak fékezéssel, tovabbi 7 személy pedig egyidejli fékezéssel ¢s kormanyzdssal
reagalt.

5 Megallapitast nyert, hogy a reakcioidd kdzépérteke kormanyzas esetén 1,31 mp,
fékezéskor 1,27 mp, kombinalt reakcid esetén 1,19 mp (a kormanyzas megkezdése),
ill. 1,36 mp (a fékezés megkezdése). Megfigyelhetd, hogy kormanyzis esetén a reak-
ci6idé 0,2—0,25 mp-cel hosszabb, mint fékezés esetén. Ez valosziniileg arra vezet-
hetd vissza — vélik a kisérleti vezetdi —, hogy a jarmiivezetdnek ilyen esetben arrol
is dontenie kell, hogy melyik iranyba és milyen mértékben mozditsa el a kormanyt.

A madsodik vizsgilatban kiilénbozd foglalkozdsh és nemii személyeket valogat-
tak ossze. Osszesen 18 férfit és 9 ndt. A kisérlet lefolytatisinak lényegérdl, céljardl
Oket sem tdjékoztattdk. Az engedélyezett sebesség 60 km/ora volt. Csupdn annyi
utasitast kaptak, hogy az adott utvonalon a fenti sebességgel vezessék végig a kocsit.

Mar az els6 iton — amikor a jarmiivezetd még nyilvinvaloan semmi varatlan-
ra nem szamithatott — a mérdhelyen felbukkant az elsé babu, ami eldzéleg nem volt
lithatd. A kovetkezd tton a jelenet megismétlodott. Ezt kovetben a vizsgalati sze-
mély 80, majd 90 km/ora sebességgel kellett haladjon. A tesztbdbuk ekkor mar kii-
16nboz6 helyeken, hol jobbrél, hol balrdl bukkantak fel. Az uttest k&zepén pedig
egyszercsak megalltak.

E masodik tesztcsoporttal végzett kisérletek kimutattdk, hogy a reakcidkényszer
mindsége és intenzitasa nagy befolyassal van a reakci6idére. Noha eziittal tlagve-
zetSk szerepeltek, akiknek a virakozas szerint rosszabbul kellett volna reagalniok,
a reakcioid6k mégis révidebbek voltak, mint a gyakorlott vezet8k esetében.

A miasodik csoportndl csak az elsé és az utolsod utat mérték. Az elsé nton 27
vezetd kozill 1 valtozatianul haladt tovabb, 24 fékezett és csak 2 kormdanyzott, noha
a babukkal vald osszeiitkdzés elkeriilésének egyetlen lehetséges mddja a kikeriilés
volt. Az utolsé uton valamennyi jairmiivezetd fékezett, csekély kormanykorrekcidval.
A szituaciobdl és az akaddly tdvolsagibdl kiindulva itt a fékezés volt a helyes, az
Gsszelitkozés elkeriilésére alkalmas miivelet.

A miésodik tesztcsoportnal — az eldzbekbdl kiindulva — csak a fékezési reak-
ciéidg-atlagot lehetett mérni. Ez erds késztetés esetén 0,74 mp volt, kdzéperds féke-
zési kényszer hatasara 0,92 mp.

A felmérés megmutatta, hogy az atlagvezetd veszélyhelyzetben akkor is a féke-
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zést valasztja, ha nyilvinvalo, hogy ez kilatastalan, és amikor kormanyzassal a ve-
szélyhelyzet minden tovabbi nélkiil elharithatd volna,
- Kitiint az is, hogy a gyakorlatlan vezetdk akkor hibdznak a leginkabb, amikor

a fékezés megkezdése utan mintegy 0,1—0,2 mp-ig kivirnak, s csak amikor mar az
akadalyhoz k&zelebb érnek, akkor kezdenek el teljes intenzitassal fékezni. A magunk
részérdl hozzatehetjiik, hogy ez (hazai viszonylatban) — az 1. sz. mellékletben talal-
hatd gorbéket pusztin vizualisan megfigyelve — nem csupdn a kezdd, de a gyakorlott
vezetdknek is dltaldnosan elterjedt szokdsa.

Az is kit{int a nyugatnémet kisérletbdl, hogy a jirmiivezetSk fékezési szokdisai
meglehetGsen nagy szérdst mutatnak. Ezt példazzak a kovetkezd tablazatok, ahol

t,=gyalogos feltlinése és a jarmiivezetd altal alkalmazott fékezés hatdsanak
megkezdése kozotti idd; i

t,a gyalogos feltlinése és a maximalis fékhatas megkezdése kozétti ido

Reakcioidd mésodperéekben

© A jarmiivezetdk részvételi A reakcio felszélito jellegének erdssége
gyakorisagdnak erss kozepes gyenge
osszege % t, t, ty t, t} i,
50 0,74 0,93 0,92 1,02 1,27 1,7
90 1,08 1,28 1.25. 1.8 1,57 2,25
99 1,35 1,57 1,53 2,47 1,83 2,72

A tablazatbol kitlinik, hogy a fékezési reakcid hossza a felszolitd jelleg erdssé-
gétdl fiigg. Az eredmények erds fuggdséget mutatnak a veszély varasanak lehetdsége
és a reakcid tartama kdzott. Nevezetesen az el6bbi hatarozza meg az utobbit. Az a
gyalogos, amely egy 4llé jarmd €181 hirtelen fut a kocsi ¢lé, a jarmiivezet6ben sokka}
gyorsabban valtja ki a reakcidkészséget, mint az a gyalogos, aki az tttesten balrol
jobbra dthalad.

A t,1d6 0,74—1,27 mp kdzétt mozog atlagosan. Ha azonban csupan a jarmii-
vezet6k 1%-at kirekesztjilk, ez a kozépérték 1,35—1,83 kozé emelkedik.

A t,1d6 0,93—2,92 mp kdz6tt mozog. Ez azt jelzi, hogy a jarmiivezetdk fékezési
technikaja nagyban befolyasolja a fékezés eredményességét.

Reakcididd masodpercekben

A lib elvétcle a fékhatis maximdlis fékhatas
a gazdedalrdl - megkezdése kezdete
nék férfiak ndk férfiak nék férfiak

A jarmivezet8k részvételi
gyakorisaginak osszege %

50

0,4 0.5 0,72 0,75 0,9
90 0,74 0,8 - 1,03 1,13 1,23 1,36
99 0,8 1,05 1,28 1,43 1,3 1,72

" A tablazatban a {érfiak és a ndk reakciotartamat hasonlitja dssze. Eszerint a
nék -atlagosan 0,1—0,2 mp-cel reagilnak késobb, mint a férfiak. Ez a kiilonbség
nagyobb minta esetén nyilvanvaldan elhanyagolhato. Nem lehet tehat arra a kévet-
keztetésre jutni, hogy a-nék reakcidtartama hosszabb, mint a férfiaké.
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Reakcididé ~ masodpercekben

i . . Kormanyzisi
‘ Fékezési reakcid reakcit

A jarmivezeték A lab A fék- Maxi- Maxi-
részvételi gya- el- hatds malis A kor- malis
korisaganak vétele e fék- many kor-
Gsszege % a gaz- kez% hatis mozgas  mény-
Pe- T dse kez- kezdete elfor-

dalrol dete ditas

50 1,04 27 1,7 1,31 2,12

90 ‘ ‘1,3 1,57 2,25 1,73 2,46

1,49 1,83 2,72 2,05 272

99

- Az ¢l6z5 tablazat a fékezési és a kormanyzasi reakcidt hasonlitja dssze. Erre az
dsszehasonlitdsra a gyengének megallapitott felszolitd jellegli kozlekedési szituacidt
valasztottuk ki, mivel itt a jAirmiivezet6knek mintegy a fele fékezés nélkilli irdnyval-
tatdssal reagalt a gyalogos felbukkanasakor. Kitiinik, hogy a rekaciéidé kormany-
zaskor mintegy 0,2 mp-cel hosszabb, mint fékezéskor. Ez arra vezethetd vissza, hogy
a jarmiivezetdnek azon felill, hogy dontenie kell a kormanyzasrél, arrél is dontenie
kell, hogy ezt milyen iranyban és milyen mértékben hajtsa végre. Emiatt névekszik
meg a dontési idd. A korminymozgas megkezdéséig eltelt id6 1,3—.205 mp kozott
valtozik.

A most vazolt klserletsorozatbol a kovetkezd — jarmiivezetd-gyalogos relacio-
ban a gyalogos-baleset megeldzését célzé — kovetkeztetések vonhatok le:

1. Csak elméleti szinten lehet itlagos reakcididdvel szamolni.

2. A jarmiivezetdket olyan beallitodas kialakitasara kell osztdndzni, amely
kizarja a meglepetés-helyzeteket.

3. A jarmivezetSket arra kell rabirni, hogy a kijelslt gyalogos- -atkel&helyek
el5tt egyetlen lehetséges modot valasszanak: ez pedig a lassitas. Az irdnyvaltoztatas
— mivel a gyalogos mozgésa jirmiivezetdi oldalrol kiszamithatatlan — nem elfogad-
hatd, mivel ebben az esetben az elére nem tervezett gyalogos mozgas feltétlentil pa-
nikreakciot eredményez. Gyalogos-jarmiivezetd relacidban (tehat a gyalogos altal
elGidézett konfliktushelyzetben) — amellyel ezuttal nem foglalkozunk — az irdny-
valtoztatas mint utolsd balesetmegelzé mandver természetesen elfogadhato.

2.3.d) A gyalogos dtkeléhelyek megkdzelitésekor szokdsos viselkedési
Jormdk elemzése

Amint azt mar jeleztilk, probavizsgalati szinten Budapest egy, baleseti szempont-
bol kozepesen veszélyeztetett utvonalan az 1. ker. Attila 0t egyik, jol beldthato ut-
szakaszan levd kijeldlt gyalogos atkelohelyén vegeztunk méréseket. Ezen titvonalon
1977-ben 25, 1978-ban mar 36, személyi sériiléssel jard baleset tdrtént. A balesetek
& oka erdteljesen megvaltozott e két évben. Mig 1977-ben 7, addig 1978-ban 12 bal-
eset oka az elsdbbség meg nem addsa volt. A gyalogosok szabélytalan dthaladdsa
1977-ben 10, 1978-ban 6 alkalommal fordult eld. (Sajnalatos modon 1981 3szén fris-
sebb adatokhoz nem sikeriilt jutnunk. A valasztas elsdsorban azért esett-erre a hely-
re, mert az itteni Utviszonyok nagyban hasonlitottak a kisérleti mérés helyéhez.
A megfigyelés iddtartama alatt az id8jaras szél- és csapadékmentes volt.}
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A sebességmérésre amerikai gydrtmdnyid radarpisztolyt hasznaltunk. A mérések
rogzitése motoros fényképezSgéppel tértént. Ezt részben képmagndéfelvétellel is ki-
egészitettiik. A megallasi ponttdl — a kijelolt gyalogos dtkelohelyt6l — kezdve a
mérési irdnynak megfelelfen 10 méterenként dsszesen 10 db tereldkipot helyeztiink
el az uttest széle mentén a jardan. A felvételeket az elsd alkalmakkor a kisérleti mé-
réssel azonos tavolsigbol, majd késdbb ugy rogzitettik, hogy a felvételeken a zebra
clotti utolséd 50 méteres tavolsag legyen lathaté. Méréseket azokban az esetekben
végeztiink, amikor a zebran gyalogos tartdzkodott. A mérés Gsszesen 3 dora idStartam-
ban folyt: 13—16 ora kdzétt. A folyamatos meérést csak az id6r6l idSre szukseges
filmesere szakitotta meg.

Tekintettel arra, hogy ezuttal valésiagos viselkedési médokat kivantunk régzi-
tent, el6zGleg felmeriilt a gyanid, hogy a miiszerezettség nem fogja-e a jarmfivezetdi
magatartast befolydsolni. Annak ellenére, hogy az ttest mentén a terelékupok épp-
ugy jol lithatok voltak, mint az allvanyra szerelt fényképezdgép és a (hazai gyakor-
latban ugyan szokatlan formaju) radarpisztoly, valamint képmagno-kamera, a jar-
miivezetdk a korabbi megfigyeléseinkkel azonos magatartist tanusitottak. Ezen a
szakaszon — miként mindig, (igy most is — jelentds szdmban és mértékben [épték
til a megengedett sebességet. Nem kevesen 80—90 km/ora sebességgel haladtak el
még a mérés masodik harmadik &rajaban is a radarernyd el6tt. S8t ennél nagyobb
sebességértékeket is megfigyeltiink. Ebbdl arra kévetkeztettliink, hogy a miiszerezett-
ség jelen formajaban nincs befolyassal az autésokra — legaldbbis tilnyomo tébbbsé-
giikre.

Ismételten utalni kivinunk arra, hogy a mérések mindegyike olyan szitudcidkat
rogzitett, amelyekben a jarmiivezetGknek meg kellett volna allniok, vagy a gyalog-
AtkelShelytd]l mért 10 méteres tavolsagban sebességiik legfeljebb 30 km/fora lehetett
volna.

Az altalunk megfigyelt és rbgzitett iddtartam sordn 33 esetben volt ez elvarhatd,
mivel a gyalogos a zebran, a jarm{i kozvetlen kdzelében volt. A kdzvetelményeknek
azonban — a megallé jarmiivezetékon kiviill — egyetlen autos sem tett eleget. Azokat
a tulnyomo tébbséget jelentd eseteket nem vizsgaltuk, amikor egy vagy tébb gyalogos
ajarda szegélyén allva varta meg a jarmi vagy jairmisor elhaladasat. Ezek a jarmiivek
tlyen esetben sebességcsokkentés nélkill, 60—80 km/dora kozotti sebességgel haladtak
at a kijelélt gyalogos atkelGhelyen. Ez a sebességérték a gyalogostdl egy 1épésnyi ta-
volsigra — tehat a kiils§ forgalmi savban is — érvényes.

Az emlitett 33 eset kozill a jarmiivezetd 3 esetben allt meg (20, 24. és 33. mérés)
Tovabbi 3 esetben (4., 11. és 13. mérés) a jarmiivezetd a zebra kdzelében sebességét
fokozva haladt el a feléje kozeledd, ill. a zebran megalld gyalogos elstt. Tovabbi két
esetben a jarmiivezets egy lépésnyi tadvolsagra haladt el a mozgd gyalogos elbtt (31.
mérés), ill. mdgoétt (32. mérés). T6bb esetben eléfordult, hogy a jarmiivezetdk sebes-
ségiikkel futdsra kényszeritették a gyalogosokat, vagy azok csoportjat. Kilenc eset-
ben a jarmiivezeték a lakott terilletre megengedett maximalis sebességkorlitozist
tillépve haladtak el a mar kijel6lt gyalogosatkelShelyen tartdzkodd gyalogosok eldtt.

A tapasztalatok egyrészt alatimasztjak azt a részint a baleseti statisztikakbol,
részint kutatasokbdl, részint empirikus (laikus) megfigyelésekbdl jél ismert tényt,
hogy hazankban a gyalogos atkeléhelyek biztonsdgard! lényegében nem lehet beszéini.
Az esetek tllnyomo tibbségében a gyalogos nem bizhat abban, hogy a tébb évtizede
érvényben levg jogszabdlyban rozitett elsGbbséget a jarmiivezetdk szimara megad-
jak. Ilyen kériilmények kézdtt nyilvanvalo, hogy elhibazott lenne minden olyan
propaganda, amely akdr kévetett formaban is arra szolitana fel a gyalogosokat,
hogy a szdmukra védetté nyilvanitott helyeken minden tovabbi nélkil éljenck el-
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sobbségiikkel. Esetcinkben dltaldban egy, esctleg két masodperces ut-idd kiilonbsé-
gek a gyalogos biztos halilahoz vezettek volna. Méréseink alapjin még inkabb nyiii-
vanvalé az is, hogy a gyalogosok joggal félnek a gépkocsiktdl, a KRESZ idevonat-
kozd elbirdsa — annak tomeges megszegése miatt — gyakorlatilag nem élL.

A probaméréseink tehat Gjabb indokldsat szolgaljak annak a felfogasunknak,
hogy — a jarmiivezetdk szamara fennallo kotelezettségek minél pontosabb rogzité-
sével is — ebben a kdrzetben siirgetd feladat a jogérvényesités és ezzel egyiitt az élet
biztonsdganak nagysagrenddel valo névelése

2.3.d) A jarmiivezeté-gyalogos konfliktus sulyossdgi rangsoroldsa

Az imént felvizolt szempontok egyiittes érvényesitése képezte a gyalogos si-
lyossagi kategdriak konkrét tartalommal vald megtoltését.

Alaphelyzetnek, tehit maximadlisan biztonsagosnak — a kilféldi tapasztalato-
kat is figyelembe véve — azt az allapotot tartottuk, amikor a jarmiivezetd szokasos,
un. iizemi fékezéssel lassitva all meg, vagy tud szilkség esetén megillni a kijel6lt
gyalogosatkeldhely el6tt abban az esetben, ha a gyalogos cléri a zebrandl a jardesze-
gélyt, ill. azon megkezdte az athaladast. A jarmiivezetd szamdra kovetelményként
allitjuk, hogy ugyanilyen lassitdssal akkor is meg tudjon 4llni a sivjaban maradva a
zebra eldtt, ha a gyalogos vératlan magatartast tandsit. (Lépteit lelassitja, felgyor-
sitja, az uttesten megbotlik, elesik, a szomszédos savbdl visszalép, visszafordul.)
Ezt az alaphelyzetet a 2.3.4.2 pontban ismertetett modelkisérlettel idGben és térben
szamszeriisitettiik.

A sulyossagi kategériak kijeldlésekor masrészt abbdl indultunk ki, hogy S reak-
¢ioiddé mérések eredményeként a ,.gyenge késztetésli” reagilas atlagértékeként 2 sec-
ot vehetiink figyelembe. A 60 km/6 sebesség mellett ez 34 m tavolsidgot jelent. Ha a
34 m tavolsagot a 3,4 m sec? lassuldshoz és a 60 km/6 sebességhez tartozd kb. 40 m
fékathoz adjuk, akkor felkerckitve kb. 75 m féktavolsigot kell figyelembe venniink.

Az ismeretett harom méréssorozatbol (a gyaloglas, lassitds, reakci6idd) megalla-
pithatd, hogy

1. 60 km/6 sebességgel haladé kb. 75 m tavolsdgra levé személygépkocsi eldtt
a biztonsdgos atkelés még megkezdhetd. Ez egyben tehdt a mérésnek megfeleld koriil-
ményeket figyelembe véve a legkisebb tavolsag.

2. A jarmiivezetd kb. 75 m tavolsaghdl az atkelShelyen halad¢ vagy allé em-
bert latva 45—50 m kozott megkezdett hatarozott €s nem ijesztonek hatd egyenletes
lassitassal biztonsdggal kizelitheti meg az dtkelGhelyet. Ha kell ugyanigy a gyalog-
AtkelShely eltt megallhat.

A jarmiivezet3-gyalogos konfliktus silyossdgi kategéridi ¢bbdl eredben a ké-
vetkezdek:

1. Enyhe konfliktus: ha a 40—30 m koz6tti tdvolsigot 0,6 sec, a 30—20 m ko-
z6tti tavolsagot 1sec, a 10—0 m kozotti tavolsagot 2,2 sec alatt teszi meg, akkor
az esetben ha a jadrmiitél kb. 75 m tavolsigban gyalogosok itkelést kezdték meg,
vagy a gyalogosatkelShelyen tartézkodnak. A gyalogosok az atkelést nem szakitjak
meg. - _

2. A mérsékelt konfliktus esetén a tavolsag fiiggvényében az dthaladasi iddk az
envhe és a sulyos konfliktus kézdtt vannak. A gyalogosok a jarmiitdl kb. 75 m tavol-
sagban atkelést kezdtek, vagy a gyalogatkelhelyen tartdozkodnak. A jarmiivezetd
erds fékezéssel megdll, a gyalogosok szintén megillnak.

3. Sulyos konfliktus: ha a 40—30 m kozétti tavolsigot 0, 5sec, a 30—20 m kd-
Z6tti tAvolsdgot 0,6 sec, a 20—10 m tavolségot 0,9 sec, 10—0 m kozstti tavolsdgot

33



LT Tl oL IR T TIAT e - Einieand

2 sec, vagy a felsoroltakndl kevesebb. id3 alatt teszi meg, akkor az esetben, ha a jar-
miitél kb. 75 m tivolsigban gyalogosok dtkelést kezdtek, vagy a gyalogatkelShelyen
_tartozkodnak Shlyos konfliktus az az eset is, amikor a fentl koriimények ellenére a
jarmiivezetd nem lassit vagy gyorsit. (Ezekben az esctekben gyakoriak az erds ki-
keriilési miindverek, az Un. ,szlalomozdsok”.) A stlyos konfliktus kévetkezménye
lehet a gyalogosok ,,menekiilése” is.
Az clSadottakhoz két kiegészités szukseges

1. Az idStényezd kiszamitdsa a kdvetkez6 képlet alapjan tértént:

. 2s hol s=ut
t= B e b=lassulas

A lassulasi értékhez — adott kézlekedési résztvevdre és utviszonyokra vonatkoztat-
va — a kovetkez0 szamadatokat rendeljijk hozza:
a) normalis lassulas (amikor tehdt még nem jon létre konﬂlktushelyzet)

= 3,5 m/sec?
(Jelen esetben a 3,4 m/sec? értékkel dolgoztunk.)
b) enyhe konfliktus = 4,0 m/sec?
¢) mérsékelt konfliktus ' = 4,0 mfsec? és
. == 5.0 m/sec®
d) sulyos konfliktus = 5,0 m/sec?.

2. A fogalommeghatirozasok a személygépkocsikra érvényes adatokat tartal-
mazzik.

2.4. Kévetkeztetések, feladatok

Az 1981, évben rendelkezésre allé dologi és személyi eréforrisok adta lehetdsé-
gekkel élve megalapoztuk azt a tevékenységet, amelynek célja a forgalombiztonsag
eddigieknél hatékonyabb — korszerd miiszaki fejlédés nyijtotta lehetdségek jobb
kihasznalasa utan tdrténd — biztositasa.

Hazinkban — elsd izben kerilt rogzitésre a baleset eléjelenségét képezd konflik-
tusnak a nemzetkozi tapasztalatok és a hazai sajatossagok figyelembe vételével tér-
téné egzakt definidldsa. Ugyancsak elsd izben tortént kisérlet arra, hogy a konflik-
tusok sulyossdg szerinti rangsoroldsdhoz nélkiilGzhetetlen szempontokat csokorba
gylijtsik. Modellkisérlet-jellegge] a sulyossagi rangsor ,kiprobalasara®™ is sor keriilt
az egyik legegyszeriibb déntést igényld helyzetben: a kijelélt gyalogos dtkeléhelyeken
torténd elsGbbségadas vonatkozdsdban.

A valasztas elsdsorban azért esett erre a partnerkapcsolatra, mert a hibazas po-
tencidlisan itt vetiti ¢eldre a legnagyobb aranyban az emberi €let sérelmét. Ezen tul-
.menden ez a hely, ahol a jairmiivezet6-gyalogos €s gyalogos-jarmiivezetd viszonylatok-
ban leginkdbb lehetdség és siirgetd sziikség ezt megteremteni. Az itt elért eredmények
szilkségszeriien tovabb gyliriiznek a jarmiivezetd és a gyalogos mas kapcsolatai felé is.

Nyomatékosan szikséges hangsulyozni, hogy a zebra k&rzetében uralkodé je-
lenlegi helyzet tarthatatlan.

A kedvezd irdny( valtozasnak egyik alapfelvétele a propagandisztikus, valamint
az oktaté-neveld jellegii tevékenység, amely a konfliktusok szamanak csékkentését
kell elérje. Ezen tOlmenden az eddiginél eredményesebb hatosagi (renddrségi) ellen-
6rz3 és szankcionald tevékenységre van szilkkség. Ez utobbi viszont csak akkor kép-
zelhetd el, ha a renddrségnek rendelkezésére allnak mindazok a feltételek, amelyek
segitségével ¢zt a munkat hatékonyan cllathatja. Ehhez két dologra van szikség:
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a szabalyszegés pontos meghatarozasara, valamint a meghatarozds alapjan megvald-
sitott szabalyszegés elkdvetésének pontos bizonyitasara.

Az elébbihez ad alapot a pontos definicio, az utébbihoz a merestechmka Jelen
alkalommal mindkét irinyban megtettilk kezdeti lépéseinket. Az elvégzett munka
alapjan lényegében kérvonalazodnak a legkdézelebbi fazisban megvalosnando Sfel-
adatok. Ezek a kovetkezdk:

1. A forgalmi apparatust a szemelygepkocsxk jellemz3in til — tovibbi meérések
elvégzésével — fokozatosan ki kell terjeﬂztenl a tobbi gépjarmiifajtdra, valamint a
gyalogos-jarmiivezetd konfliktusokra is. Ezeket a méréseket standardizdlni kell.

2. Tekintettel arra, hogy a sebesség mérésére a gyalogos atkelShelyek kérzeté-
ben sem traffipax, sem sebességmérd kézi lokdtor (radarpisztoly) a forgalmi savok
szdma, valamint a jarmisiiriiség miatt bizonyité erével nem hasznalhaté, ki kell fej-
leszteni olyan modszert, amelynek segitségével a meghatarozott idd alatt megtett
utbol szdmithato vissza a sebesség. Ez a modszer alkalmas kell legyen arra is, hogy
jelentdsebb lassitast vagy gyorsitdst is meg lehessen allapitani.

3. Ki kell fejleszteni azokat a miiszaki eszkdzdket, amelynek segitségével az
elézé pontban felvazolt mérések egy utdlagos szabalysértési eljaras alkalalmaval meg-
alapozzik a bizonyitékot. Ennek kezdeti lépései szintén megtérténtek, noha ez a be-
szamold nem tesz emlitést rola.

4, Meg kell hatarozni azokat a helyi és idébeni feltételeket, amelyek esetében ez
a bizonyitd erejil mérés elvégezhetd.

5. Meg kell teremteni a feltételeit annak, hogy a normaszegd magyatartas al-
kalmaval elvart jogelvek maradéktalanul érvényesiilhessenek. Ebb6Sl a k6rbél a bi-
zonyitds kérdésérdl mar szot ejtettiink. De ennél sokkal fontosabb egyrészt az, hogy
a szabdlyszegés ténye azonnal leleplezddjék. Tehat az eljards megkezdése nyomban a
szabalyszegés utani renddri megallitassal kezdddjék, s a bizonyitékokra csupan az
esetleges jogvita alkalmaval legyen sziikség. Hasonlo fontossaga, hogy a silyos kon-
fliktust megvalosité személy magatartdsa régzitésre keriiljon. Ne fordulhasson eld
az, hogy egyes jarmiivezetdk sorozatosan véthessenek az eléirasok ellen. Ehhez a
gépi nyilvantartas — benne az egyén szabalysértéseivel — elengedhetetleniil szilksé-
ges. Eppen ezért kiemelt feladat a konfliktuskutatdssal egyidejlileg a nyilvantartasi
(pont) rendszer parhuzamos fejlesztése is. A legkoriiltekint6bb és legintenzivebb rend-
ori munka is hatastalan marad, amennyiben a jirmiivezetdknek tovibbra is megvan
a lehetdséglik arra, hogy — csupdn pénztarcajuk fiiggvényében — korldtlan mérték-
ben valdsitsanak meg szabalysértéseket,

6. Az oktato-neveld tevékenységnek szdmitasba kell vennie az alabbi Gsszefiig-
géseket:

— Ha a jarmiivezetSk és a gyalogosok egymashoz viszonyitott szAmradnyat
vessziilk alapul, a probafelmérések eredményeit is figyelembe véve lényegesen nagyob-
a pontos jogismerettel rendelkezd €s a specidlis képzettségre visszavezethetden sziik
ségszeriien nagyobb veszélytudattal rendelkezd (vagy ilyen erkdlesi alapon nyugvo
tudati beallitodast alappal elvarhato) szabdlyszegd gépjarmiivezetdk aranya, mint a
képzetlenebb és a kozlekedés veszélyeit kevésbé ismerd gvalogosok ardnya.

— Ha tehat a kdzlekedésbiztonsagot egységes rendszerként kezeljik, s ezen
belill vizsgaljuk meg a jarmiivezetSk és a gyalogosok egymas sérelmére megvalosulod
szabdlyszegéseit, megallapithato, hogy hazdnkban jelenleg a gyalogosok sem vétenek
gyakrabban és sulyosabban a jogi-etikai kovetelmények ellen, mint a jarmiivezetdk,
S6t a helyzet éppen forditott.

— Ennek fényénél kell megitélni egyrészrdl a jarmiivezet6k gyalogosok elleni
szabdlyszegéseit, masrészrdl a gyalogosoknak a jarmiivezetdk jogos érdekeit sértd
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cselekményeit (tilos jelzésen.athaladis, mas meg nem engedett helyen és médon a jar-
miiforgalom zavardsa vagy akadalyozasa).

7. Mindez természetesen nem jelenti annak tagadasdt, hogy a biztonsigra valé
beallitédds fokozasét tovabbra is mindkét kdrben egyidejiileg intenziven tovabb kell
folytatni. Ez csupin annak meger3sitését jelenti, hogy a nagyobb felelésség tovabbra
1s a gépjarmiivezetSket kell terhelje; a kozlekedési légkér megviltoztatasihoz a kez-
deményezést toliink virjuk el.

8. A feladat végrehajtasa 1983-ben folytatédik. Mivel a munka sordn az elméletj
megfontolasokon tal gyakori célokat is el kell érni, ezért az ellenérizhetd konfliktust
is meg kellett hatiroznunk. A meghatarozas, annak mérésekkel tdrténd ellendrzése
jelenleg is folyamatban van. A meghatarozas szempontjait befolyasolja az elkdvetdk
szima (mivel a kozlekedés nem allithaté meg), a bizonyitdsi lehet&ségek és feltételek
(személyi, miiszaki, gazdasigi egyarant). gy tchit a konfliktussal kapcsolatos meg-
fontoldsainkat tovabb szikitettik.
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GEPEHI UPK — AHAPAI AHKO —- KAJIMAH MEPEHH

B nepsoii yacTh 0630pa aBTopsl 060611a10T HEKOTOPHIE 3AKOHOMEPHOCTH BIAMMOCBA3Y MEXIY
OpeACTYINEHAAME O HeocTOPOXROCTH K JITTI. DTH 3aK0HOMEPHOCTH KacaloTCs B OEPBYIO Oue-
pelk TpeX TPYIl BONPOCOB: OUCHKH DECEKA K KPHTESPHHE €ro JONYCTHMOCTH; BONPOCA CyTH (HAIOCO-
dHHecKHX KaTeropHil HeoGXOHMMOCTH H COYYAWHOCTH B JIHHOH ©ONAcTH XH3HH; HPABHIBHOMH
CIHEHKH PO/IH NOTEPNSBINETO. YKA3LRBACTCA Ha TO, 9F0 Ooiee apderTHBHLIM, YEM CYMIECTBYHOIIUE,
CPEeNCTEOM NpelylIpekICHAN ABADHH B OPECTYINCHHA MOXKET ObITh NOCNENOBAaTENbHAN IONMEA Ha
MecTe BOJOATENICH, CO3JAMIAX aBAPHHHYHO CHTYALHK> M JOKa3hlBAHAS HAPYNICHWA HMH NpPaBuil.

Bo BTOpOI YacTH ompedeNieHC BEHTEPCKOE NOHATHE «KOHGIHKT», a ODOTOM OHO YTOYHAETCHA
OTHOCHTC/ILHO BOOHTENA M OOUIeX0da. JaTemM ONpeasiiedbl OCHOBHLIE OPHHMHEMNLEL KIACCHDHKALIMHA
A0 THXECTH KOHQIWKTHWIX CHTYal[dd, BLIIBAHALIX BOTHTENAMH., B .TOM WHC/IE paccMaTpHBAIOTCH
XapaKTepHUCTHKU JIBUXCHHA MEHIEXOOOB PAiHOIo BO3pacTa, TpeOyeMOe OT BOOUTEICH NOBEACHHE
B ABAPHHHOH CHTYau®i, GopMbl MOBEOCHAS OPH OOALE3NE K MEMEXONHEIM HEPeXoaaMm.

PaboTa B 3aKMIOMHTEILHOH YacTH 3aHAMAETCH ¢ ACIIEKTAME, KOTODLIE JISKAT B OCHOBE CiIeIy-
10luei 3amaud: pa3paGoTkn MeTOOOB TOMHLIX HiMepeHmi. Pe3yNbTaTh 3THX H3MepeHnil H HaGmo-
JEHRi MOTYT OBITR MCOONBIOBAHEL B O0NACTH BOCIATAHHAA H OOydeHH:, 4 TaKXe NPH KOHTpONe
OBWKeHHAA H KOHTPONE BOAKTeed, HapyNIAOIIAX NPABHANA ABKXEHAS, ¥ AN AOKA3dHHA JOCTOBEp-
HOCTH 3THX HapylueHHI.

FERENC IRK — ANDRAS JANKO — KALMAN MERENYI

(Conflict-analysis in traffic)

In the first part of the study the authors sum up certain regularities between crimes committed
from neglect and that of the accidents. These include three subject fields i.e. the judging of risk,
the criteries of risk permissibility; the question of meaning-content of philosophical categories
of the inevitable chance event on this territory of life; the right judgement of role of the offended
person, They point out that the consistent flagrante delicts of vehicle drivers creating direct danger
situations and the proving their offence could be a more effective means in the prevention of
accidents and crimes$ than that of the present ones. Part two provides the definition of the Hun-
garian concept of conflict having the previous notions in mind, Further it gives the clarification
in relation to the driver-pedestrian contact. Following this it provides the basic principles of
ranking the conflict situations according to their severity. Within this it deals with the
(moving) characteristics of pedestrians of different age, with the desirable behaviour of drivers
in the vicinity of marked pedestrian crossings, with the driver’s attitude in conflict-situation as
well as it gives the evaluation of the usual forms of conduct in getting closer to the marked ped-
estrian crossings.

In the closing chapter the study deals with those points which provide basis for the next
task; the elaboration of exact measuring methods. The results of these measurements and ob-
servations can well be utilized in the education-training activities and in the traffic control when
catching in the act of traffic offenses by motor vehicle drivers and in proving their offense trust-
worthily. :
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