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Kerekasztal
A képzeletbeli közlekedési kerekasztal körül ott ülnek az autósok, a moto-
rosok, a kerékpárosok, a gyalogosok, a szülők, a gyermekek, a pedagógu-
sok, a rendőrök, a közlekedési szakemberek és még sorolhatnánk – egy-
szóval a közlekedők mindannyian. Olykor-olykor azonban a biztonság és az 
őrangyalok hiányoznak az asztal mellől. És ha valami nincs, akkor a bizton-
ság az, ami a leginkább hiányzik. Itt az idő megalakítani tehát a közleke-
désbiztonsági kerekasztalt. Nem tehetünk másként. Kiemelt kormányzati cél 
hazánkban a közúti közlekedési balesetek számának és súlyosságának csök-
kentése – magyarán, hogy ne is legyen baleset. Ez azonban leginkább raj-
tunk múlik – azaz a közlekedőkön. Mi magunk tehetjük a legtöbbet a saját 
magunk és persze mások biztonságáért. A volán mögött ülve, a kormányt 
fogva, a gázpedált taposva, a zebrán átkelve, az ajtón kilépve az utcára mi 
vagyunk a magyar közlekedés. Egy nagy közlekedési társasjáték résztvevői. 
Nem meglepő talán, hogy a saját sorsunk irányítói a következők: odafigye-
léssel, felkészültséggel, toleranciával közlekedni. És ne felejtsük el – fele-
lősséggel. Felelősséggel másokért is. Mert hová vezet az őrült száguldás, 
a szabályok áthágása, az ittas vezetés, a deviáns viselkedés? Baleset, kór-
ház, bíróság, temető.

A rendőrség által gyűjtött előzetes – azaz a balesetet követő 24 órás hely-
zetnek megfelelő – adatok alapján 2017. január 1. és április 30. között össze-
sen 4085 személysérüléses közúti baleset történt a hazai közutakon. A bal-
esetben meghalt személyek száma 175 főre emelkedett. Idén április végéig 
13 fővel többen váltak halálos közúti baleset áldozatává, mint tavaly ilyenkor. 
A közúti balesetek legfőbb okai az elmúlt hónapokhoz képest mit sem változ-
tak. A személyi sérüléssel járó balesetek 33%-ának a hátterében a gyorshaj-
tás áll (1354 baleset), az elsőbbségi jog megsértése miatt 1020 baleset (rész-
aránya 25%), a kanyarodási szabályok megszegése miatt pedig 616 baleset 
(részaránya 15%) történt. Vannak szerencsésebb napjaink is: 2017. január 1. 
és április 30. között összesen 45 olyan naptári napot jegyezhettünk, amikor 
nem következett be halálos kimenetelű közlekedési baleset hazánkban, tavaly 
az ilyen napok száma kettővel több, azaz 47 volt. Elgondolkodtató adatok.

Mit tehetünk? Igenis tudomásul kell venni, hogy a biztonságos közlekedés 
valamennyiünk elemi érdeke. Valamennyiünké, és nincs pardon. A magyar 
közlekedés mi vagyunk. Hívjuk meg a kerekasztalunkhoz a biztonságot mint 
állandó tagot.

Ne feledjük: első a biztonság!Hasznos mobilalkalmazások autósoknak
Autoszkóp | ÚtON | Rutin
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Robogókkal  
� támogatja 
a rendőrség  
� a polgárőrséget
37 új robogó és 27 laptop segíti  
a polgárőrök munkáját

Ünnepélyes keretek között adta át az ORFK – Országos 
Balesetmegelőzési Bizottság 2017. április 27-én azt 
a 37 új segédmotoros kerékpárt az Országos Polgárőr 
Szövetség (OPSZ) képviselőinek, amelyek a polgárőrök 
közbiztonsági és közlekedésbiztonsági munkáját segítik 
majd. Az eseményen részt vett Papp Károly országos 
rendőrfőkapitány is, aki a köszöntőjét követően jelképesen 
átnyújtott egy indítókulcsot a Hollókői Polgárőr Egyesület 
képviselőjének. A robogók mellett a Magyar Telekom 
jóvoltából 27 laptoppal is bővült a polgárőrök eszköztára.

„A polgárőrök a rendőri munka sok területéhez kapcsolód-
nak, és ebből az egyik legfontosabb a közlekedésbizton-
sággal kapcsolatos feladatok önálló, illetve közös végre-
hajtása a rendőri szervekkel” – szögezte le köszöntőjében 
Papp Károly. Az országos rendőrfőkapitány hozzátette, 

a polgárőrök rendszeresen jelen vannak az iskolák környe-
zetében, hogy támogassák a tanulókat a biztonságos köz-
lekedési szokások kialakításában, a robogók segítségével 
pedig a közterületek ellenőrzésében is hatékonyabban 

vehetnek részt. „A polgárőrség az elmúlt évtizedekben 
megkerülhetetlen tényező lett Magyarország közrend-
jének és közbiztonságának alakításában” – szögezte le 
a rendőrfőkapitány, megköszönve a polgárőrök áldoza-
tos munkáját, és balesetmentes közlekedést kívánt az új 
robogókhoz.

„Manapság nélkülözhetetlen a modern infrastruktúra 
a bűnüldözésben és a bűnmegelőzésben egyaránt” – vélte 
Fülöp Gábor, a Magyar Telekom NyRt. üzleti értékesítési 
igazgatója, hangsúlyozva, hogy az Országos Polgárőr Szö-
vetség távközlési szolgáltatójaként több mint egy évtize-
des együttműködésre tekinthetnek vissza, és a társaság 
a 27 laptop felajánlásával hozzá kíván járulni a polgárőri 
feladatok még hatékonyabb elvégzéséhez.

„A rendőrség és a  polgárőrség együttműködé-
sének nincs alternatívája, elsősorban azért, mert ez 
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Papp Károly országos rendőrfőkapitány Fülöp Gábor, a Magyar Telekom NyRt. üzleti értékesítési igazgatója

A polgárőrség az elmúlt évtizedekben 
megkerülhetetlen tényező lett Magyar­
ország közrendjének és közbiztonságának 
alakításában.
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a magyarországi bűnmegelőzés és kiegyensúlyozott közbiz-
tonság alappillérét képezi” – szögezte le dr. Túrós András. Az 
OPSZ elnöke köszönetét fejezte ki a felajánlásokért, egyúttal 
összegezte az elmúlt években kapott segítséget is, ugyanis 

az ORFK – OBB kerékpárok és segédmotoros kerékpárok 
beszerzésével nem először támogatta a polgárőrök mun-
káját. Az elnök megemlítette azt a 30 millió forintos támo-
gatást is, amellyel a rendőrség a lovas polgárőr szolgálat 

ellátásához járult hozzá. „Minden tisztelet a magyar rendőr-
ségé, amely nemcsak szavakban, de stratégiai partnerként 
szakmailag és technikailag is támogatja a polgárőrséget” 
– zárta gondolatait Túrós András, egyúttal a Magyar Tele-
komnak is megköszönve a már nem első alkalommal nyúj-
tott hozzájárulást a polgárőrség modernizálásához.

Az ORFK – OBB először 2013 márciusában ajánlott 
fel 200 kerékpárt a polgárőröknek. 2014 decemberé-
ben 460, majd 2015 novemberében újabb 258 kerékpár 
adományozásával 918-ra nőtt az OPSZ részére átadott 
kerékpárok száma. Emellett 2013 májusában 20, 2015 
februárjában 30, 2016 áprilisában 41 Honda robogót, 
ezúttal pedig 37 Piaggio segédmotoros kerékpárt adtak 
át a polgárőröknek.

Gégény István, Váczi Vincent

A rendőrség és a polgárőrség együtt­
működésének nincs alternatívája, ez 
a hazai bűnmegelőzés és kiegyensúlyozott 
közbiztonság alappillére.
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dr. Túrós András, az Országos Polgárőr Szövetség elnöke

Tesztlap, autós és kerékpáros 
ügyességi feladatok, műszaki ismeretek, 
elsősegélynyújtás

Közlekedik  
� a család  
2017-ben is

Immár hatodik alkalommal szervezi meg az ORFK – 
Országos Balesetmegelőzési Bizottság (ORFK – OBB) 
a Közlekedik a család vetélkedősorozatot, amelynek 
elsődleges célja, hogy minél szélesebb körben felhívja 
az állampolgárok figyelmét a körültekintő, megfontolt 
és példamutató közúti közlekedési magatartás 
fontosságára, közösségnevelő hatására. A vetélkedő 
fődíja egy Škoda személygépkocsi.

A 2017. április 22-én induló és 2017. május 
28-ig tartó versenyre bármely magyar-
országi lakóhellyel rendelkező csa-
lád nevezhetett, ahol legalább az 
egyik szülő rendelkezik érvényes 
„B” kategóriás vezetői enge-
déllyel, illetve hat és tizenhét 
év közötti gyereket/gyereke-
ket nevelnek. A családok egy 
tesztlap kitöltése után autós és 
kerékpáros ügyességi felada-
tok, műszaki ismeretek és első-
segélynyújtás terén mérték össze 
a felkészültségüket.

A közlekedésbiztonsági feladatok-
ból álló versenyek végén megyénként és 
a fővárosból egy-egy család jutott tovább az 
országos döntőbe, amelyet 2017. június 10–11-én, Buda-
pesten rendez az ORFK – OBB. A döntőn részt vevő húsz 
család egy-egy 30 ezer forint értékű üzemanyag-utalványt 

és más értékes ajándékcsomagot kap, ezen-
kívül a 2–20. helyezett család egy hos�-

szú hétvégére szóló belföldi üdü-
lést is nyer. A nyereményjáték fődíja 
a  Škoda márkakereskedés és az 
Autós Nagykoalíció támogatásával 
egy Škoda Rapid Spaceback típusú 
személygépkocsi.

A verseny honlapján, a www.
kozlekedikacsalad.hu oldalon 2017. 
május 1-je és június 4-e között egy 

ötfordulós játék is zajlik, ahol a fel-
adatokat sikeresen teljesítők között 

fordulónként kisorsolnak egy 10 ezer 
forint értékű üzemanyag-utalványt, egy 

ugyanilyen értékű Škoda-ajándékcsomagot, 
valamint más értékes ajándékokat. Az ötödik for-

dulót követően a hibátlan válaszadók közül sorsolás dönt 
az egyhetes tesztvezetés-nyeremény gazdájáról.

Forrás: ORFK – OBB

www.kozlekedikacsalad.hu

VIGYÁZZ, KRESZ, RAJT!
Jelentkezzen családjával a Közlekedik 
a család közlekedésbiztonsági 
vetélkedőre, és nyerjen egy 
ŠKODA Rapid Spacebacket! Közlekedik

a család

2017. május 27. Zalaegerszeg ŠKODA AUTO FATÉR Kft.
Hockh János út 65. 10:00–14:00 óra
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Busexpo 2017
5000 négyzetméteren 47 kiállító számos 
újdonságot vonultatott fel

A legkorszerűbb fejlesztésekkel és muzeális járművekkel 
egyaránt várta vendégeit az ötéves Busexpo, amely 
a hagyományokhoz híven idén is a zsámbéki Drivingcamp 
Hungary területén került megrendezésre 2017. április 
26-án. Az 5000 négyzetméternyi kiállítótéren 47 cég 
– köztük több külföldről érkezett vállalkozás – mutatta be 
a legújabb fejlesztéseit. 

A Magánvállalkozók Nemzeti Fuvarozó Ipartestülete 
(NiT Hungary) által szervezett kiállítás mellett ezúttal is 
megtartották az immár XXIII. Országos Személyszállítási 
Szakmai Konferenciát, amelyen a szektor legjelentősebb 
szakemberei vettek részt. Többek között Pomázi Gyula, 
a Nemzetgazdasági Minisztérium iparstratégiáért és 
gazdaságszabályozásért felelős helyettes államtitkára,  
aki a hazai buszgyártás jövőjéről tartott előadást, illetve  
dr. Palkovics László felsőoktatásért felelős államtitkár, aki 
ismertette a kormányzat törekvéseit az olyan buszbalesetek 
jövőbeni elkerülésére, amilyen a közvéleményt megrázó 
veronai buszbaleset volt 2017 januárjában.

szakkiállításszakkiállítás



ellenére továbbra is nagy szerepe van a szervezett buszos 
kirándulásoknak, amelyeket jellemzően a szenior kate-
gória választ Európában, illetve a diákcsoportok, sporto-
lók és céges alkalmazottak utaztatásának is gyakori esz-
köze az autóbusz. Európában jelenleg 65 ezer buszos cég 
működik, melyek 1,1 millió buszvezetőt foglalkoztatnak.

A közforgalmú közlekedés hazai 
trendjei
A szakmai találkozók elmaradhatatlan része az adott 
témával kapcsolatos piaci helyzet áttekintése, nincs ez 
másképp az Országos Személyszállítási Szakmai Kon-
ferencia esetében sem. Ennek jegyében a közforgalmú 
közlekedés jelenlegi hazai trendjeit dr. Vereczkey Zoltán, 
a KTI Közlekedéstudományi Intézet ügyvezető igazga-
tója ismertette. A statisztikák bemutatását európai kite-
kintéssel kezdte, majd elmondta, az EU28-ban 2050-ig 
növekedési trend várható a személyszállítási teljesítmé-
nyekben, és ugyanez jellemző Magyarországra is. Meg-
jegyezte, hogy noha hazánkban is növekvő tendencia 
jellemzi a vasúti és a buszközlekedést, továbbra is a sze-
mélygépkocsi uralja a személyszállítási teljesítményeket. 
„Ha a közösségi közlekedés nem elég vonzó az egyén 
számára, autóba fog ülni” – világított rá a KTI ügyve-
zetője a személyközlekedés töretlen népszerűségének 
egyik okára. Vereczkey Zoltán egy érdekes anomáliára 
is felhívta a figyelmet, nevezetesen arra, hogy miközben 
Magyarország lakosságszáma csökken, addig a személy-
szállítási teljesítmények tovább növekszenek.

A hazai autóbuszgyártás jövője
Magyarország gazdasága számára kitörési pont lehet 
a buszgyártás – szögezte le Pomázi Gyula, a Nem-
zetgazdasági Minisztérium iparstratégiáért és gazda-
ságszabályozásért felelős helyettes államtitkára, aki 
előadásában részletesen ismertette a hazánk újraipa-
rosítására vonatkozó kormányzati kezdeményezéseket. 
Az államtitkár kiemelten foglalkozott az Irinyi Tervvel, 
amely ennek a kormányzati szándéknak a fókuszága-
zatait nevesíti, közöttük a buszgyártást. Elmondása 
szerint a terv célja, hogy az ipar részesedése a hazai 
GDP-ből a  jelenlegi 24%-ról az elkövetkező években 
30%-ra növekedjen, ennek érdekében pedig iparpoli-
tikai paradigmaváltásra is sor került. Az újraiparosítás 
egyik elengedhetetlen eszköze a kis- és középvállalko-
zások segítése, hatékonyságuk növelése, illetve a hazai 
termelésbe való szerves bekapcsolásuk. Az államtitkár 
hangsúlyozta az ipari digitalizáció szerepét, és annak 
érdekében, hogy megfelelő példával járjanak elöl, a kor-
mányzat olyan mintaüzemek kialakítására törekszik – 
többek között a  járműgyártásban is –, amelyek utat 
mutatnak a hazai kkv-knak a korszerű termék-előál-
lításban. Pomázi Gyula több olyan tervet és projek-
tet nevesített, amelyek a hazai buszgyártás fejlődését 
hivatottak elősegíteni, pl. a Nemzeti Autóbuszgyártási 
Cselekvési Tervet, a Beszállítók Fejlesztésének Cselek-
vési Tervét, az elektromos buszgyártással foglalkozó 
Jedlik Tervet vagy éppen a Zalaegerszegnél létesítendő 
járműipari tesztpályát.

Az autóbuszágazat szakmai napja
A kiállításon részt vevő cégek frissen piacra kerülő autó-
buszmodelljeiket, modern biztonságtechnikai megoldásai-
kat vagy egyéb kapcsolódó szolgáltatásaikat mutatták be 
a közönségnek. A társaságok olyan márkákat képviseltek, 
mint a Credo, a Ford, az Isuzu, a Kartsan, az MAN, a Mer-
cedes, a Modulo, a Setra, a Temsa, a VDL Bova, a Scania 
vagy a Volvo. „Végérvényesen kijelenthetjük, hogy mára 
a Busexpo egyértelműen a magyarországi autóbuszos 
alágazat szakmai napjává vált. Idén minden eddiginél több 
kiállító és látogató volt jelen, de nagy örömünkre szolgált 
az is, hogy a vásárban egyre több olyan környezetbarát 
járművet állítanak ki, amelyek a jövőben magyar utaso-
kat szállítanak majd, és ennek támogatásában a kormány 
is elkötelezett” – nyilatkozta Dittel Gábor, a NiT Hungary 
ügyvezető főtitkára.

Új utakon a magyar turizmus
A turistabusz-szolgáltatások hagyományosan jelentős 
szeletét képviselik a turisztikai célú közlekedési mun-
kamegosztásnak, így az Országos Személyszállítási 
Szakmai Konferencia évről évre rendszeresen foglalko-
zik a hazai turizmus fejlődésének kérdéseivel. Idén dr. 
Princzinger Péter, a Magyar Turisztikai Ügynökség fej-
lesztési vezérigazgató-helyettese számolt be a legfonto-
sabb újdonságokról. A kormányzat turisztikai stratégiáját 
2016-tól a desztináció alapú turizmusfejlesztés jelenti, 
melynek keretében a hagyományos turisztikai célpon-
tok – Budapest, Balaton – mellett újabb térségeket 

szeretnének nemzetközileg is vonzóvá tenni, mondta. 
Ennek megalapozását szolgálja az az új jogi szabályo-
zás, amely során kiemelt turisztikai fejlesztési térsége-
ket jelöltek és jelölnek ki.

A Balaton természetesen továbbra is prioritást  
élvező térség, amelynek vonzerejét 110 fejlesztéssel ter-
vezik tovább növelni. Többek között a vasúti rendszer és 
a kerékpárhálózat fejlesztésével, illetve közbringarendszer 
kiépítésével fogják javítani a térségen belüli közösségi 
közlekedés hatékonyságát. A nagy jelentőségű tervek 
közé tartozik az integrált balatoni közlekedési rendszer 
kialakítása, ennek alapelemei az utastájékoztatás javítása 
és a különböző közlekedési vonalak menetrendi össze-
hangolása. Princzinger Péter a balatonfüredi, siófoki és 
keszthelyi elektromosbusz-beszerzésekre hivatkozva 
elmondta, hogy a Balatont Európa e-közlekedési minta-
tavának rangjára kívánják emelni. Szintén kiemelt terület 
a Sopron–Fertő térség – ahol az elsődleges cél a Fertő-tó 
magyar és osztrák oldalt jellemző aszimmetrikus helyze-
tének megszüntetése –, illetve Tokaj, a Felső-Tiszavidék és 
a Nyírség. Ehhez kapcsolódóan a vezérigazgató-helyet-
tes megjegyezte, hogy Tokajban máris sikertörténetnek 
számítanak a helyi szerveződésű borbuszszolgáltatások, 
amelyek során a látogatókat szállítják egyik pincészet-
től a másikig.

A rendezvény témájához kapcsolódva Princzinger 
Péter ismertetett néhány fontos európai adatot a turisz-
tikai célú buszközlekedéssel kapcsolatban. Elmondása 
szerint a fapados légitársaságok jelentette konkurencia 
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lépő gyermeket elgázolják. Az amerikai iskolabuszok 
teherautó-alvázra épülnek, hogy minél erősebbek legye-
nek, az ablaküvegeik viszont vékonyabbak, hogy szük-
ség esetén a gyerekek is ki tudják törni azokat. A jármű 
hátulján elhelyezett ajtó pedig vészkijáratként üzemel, ha 
a busz az oldalára fordul, és az ajtókat nem lehet kinyitni. 
Sok egyéb műszaki előírás mellett még a tüzelőanyag-
ellátó rendszer méretét is maximalizálják, abból a meg-
fontolásból, hogyha kigyulladna a busz (ahogy az például 
a veronai baleset esetében is történt), kevesebb üzem-
anyag égjen. A gyerekeket szállító autóbuszokra vonat-
kozó előírások szigorítása mindezek alapján a magyar 
jogszabályalkotók számára is megfontolandó lehetőség.

Az emberi tényező
Palkovics László elmondta, a kormány szándéka, hogy 
több területen is szigorítson az előírásokon. Fontos 
egyértelműsíteni, hogy ki szervezhet iskolai kiránduláso-
kat, annak milyen feltételei vannak. „Erősen foglalkozunk 
az emberi tényezővel” – folytatta. „Meg kell vizsgálni, 
hogy a hivatásos járművezetők képzése, továbbképzése 
és az alkalmasságuk ellenőrzése a helyén van-e.” Az 
államtitkár kiemelte továbbá a vezetéstechnikai felkészí-
tés fontosságát, és felmerült annak a gondolata is, hogy 
a szimulátor mellett kötelezővé tennék a fizikai körülmé-
nyek között történő vezetéstechnikai képzést. Szintén 
vizsgálni kell, hogy miként lehet elősegíteni az autóbu-
szok műszaki megfelelőségét. A kormányzat ugyancsak 
fontosnak tartja a biztosítási jogviszonyok rendezését. 

Természetesen számolni kell azzal, hogy a szigorítások 
több szereplőnek járulékos költségeket jelentenek majd, 
de a gyermekek érdekeit szolgálják a nagyobb ráfordítá-
sok – vélte Palkovics László.

Veteránok
A vásáron ismét nagy érdeklődésre tartott számot a vete-
ránbusz-kiállítás: a letűnt évtizedeket idéző Ikarusok és 
Roburok az idősebb korosztályban valóságos emléke-
ket idéztek föl, az ifjabb nemzedékek képviselőinek pedig 
a képzeletét ragadták meg. Az öregebb modellek között 
persze olyanok is akadtak, amelyek valósággal „nagypa-
pakorban” voltak már, így a nosztalgiázó felnőttek közül 
sem mindenki emlékezhetett rájuk. A retrobuszok sorá-
ban a BKV által újonnan megvásárolt Ikarus 630-as kab-
rió modellt is meg lehetett tekinteni.

Hírességek a pályán
Az idei Busexpo két hírességet is felvonultatott: Talmácsi 
Gábor világbajnok gyorsaságimotor-versenyző a Volvo 
9900 háromtengelyes turistabuszát vezette körbe a pró-
bapályán, amelyre a  látogatók is beülhettek, illetve 
Keszthelyi Vivien női gyorsasági autóversenyző – az Audi 
Sport Racing Academy egyetlen magyar és legfiatalabb 
tagja – azt a nagyközönségnek elsőként bemutatott, 
háromtengelyes NEOPLAN Tourliner prémium kategó-
riás turista autóbuszt tesztelte, amelynek világpremi-
erje tavaly ősszel volt.

Váczi Vincent, Positive Communications

Verona után
A 2017 januárjában bekövetkezett tragikus veronai busz-
baleset számos kérdést vetett fel az autóbuszok közleke-
désbiztonságát érintően; ezeknek a kérdéseknek a meg-
válaszolására vállalkozott Palkovics László felsőoktatásért 
felelős államtitkár azoknak a kormányzati lehetőségek-
nek és törekvéseknek az ismertetésével, amelyek elejét 
vehetik a hasonló – gyerekeket is érintő – tragédiáknak. 
Palkovics László először azokra a hiányosságokra tért ki, 
amelyek az iskolai túra szervezése kapcsán merültek fel, 
leszögezve, hogy a balesetet követő jogszabály-módosí-
tások most már pontosan definiálják az iskolai kirándu-
lásokat és a hozzájuk tartozó feladatokat. Fontos, hogy 
az iskolafenntartók egy-egy ilyen kirándulás megszerve-
zésénél ne takarékoskodjanak a pénzzel, ha biztonságo-
sabb utazási körülmények biztosításáról van szó, például 
béreljenek megfelelő műszaki állapotú autóbuszt, vagy 
iktassanak be a kirándulásba még egy vendégéjszakát, 
hogy a buszvezetők se fáradtan, a nap végén induljanak 
haza. Nagyon fontos az emberi tényező is a közlekedés-
ben, részben a járművezetők egészségügyi állapota, rész-
ben a képzettségi szintje – folytatta gondolatait Palkovics 
László. Az elalvásos balesetek gyakoriságát vizsgálva az 
államtitkár felvetette az éjszakai buszvezetés korlátozá-
sának lehetőségét is gyerekszállítás esetén.

Online konzultáció
A megfelelő döntések megalapozásához a  kormány 
egy online konzultációt indított, amelyben több mint 
harmincezren vettek részt. A három feltett kérdésből 
az első arra vonatkozott, hogy az a gépjárművezető, aki 
orvosi szakvélemény alapján éjszakai vezetést korlátozó 
betegségben szenved, ne vezethessen gyerekeket szál-
lító autóbuszt – ezzel a válaszadók 95%-a egyetértett. 
A második kérdés az volt, hogy szigorodjanak-e a gyer-
mekeket szállító autóbuszokra vonatkozó műszaki köve-
telmények – ezt eddig a válaszadók többsége (85%-a) 

szintén támogatta. A modern jármű-technológiai meg-
oldások egy része már kötelező az új autóbuszokban, 
de a régi buszokból ezek hiányoznak. A harmadik fel-
vetésre – többnapos külföldi utazás esetén a gyerme-
keket szállító autóbuszok este 11 és reggel 4 között ne 
közlekedhessenek – a többség szintén igent mondott. A 
kérdést az indokolta, hogy a legtöbb elalvásos baleset 
a kora délutáni, illetve a késő esti időszakban történik. 
Ezek a felvetések tehát a jogszabályalkotóknak felada-
tot fognak jelenteni.

Amerikai példa
Palkovics László a konzultáció eredményeinek ismer-
tetését követően arra a kérdésre tért át, hogy milyen 
további lehetőségek állnak rendelkezésre a  jövőbeni 
hasonló balesetek elkerülésére. Elsőként az aktív jár-
műrendszereket emelte ki, amelyek már elérhetőek, 
és csökkenteni tudják a balesetek bekövetkezésének 
valószínűségét. Ilyen eszköz az adaptív távolságtartó 
rendszer, az automata vészfékező rendszer (amivel jó 
eséllyel a veronai baleset megelőzhető lett volna), a sáv-
elhagyásra figyelmeztető rendszer. Kutatások szerint 
a haszongépjárműveket – ezen belül az autóbuszokat 
– érintő súlyos balesetek 40%-a megelőzhető lenne az 
ilyen, már elérhető rendszerekkel. 

Ami az iskolabuszokra vonatkozó előírásokat illeti, az 
államtitkár amerikai példán keresztül mutatta be, men�-
nyi lehetőség van a  járművek biztonságának további 
növelésére, az Egyesült Államokban ugyanis a gyereke-
ket szállító járművekre messzemenően szigorúbb elő-
írások vonatkoznak, mint más országokban. Az iskola-
busz sárga színe a figyelemfelkeltést szolgálja, a hátsó 
részén, illetve az oldalán a megálláskor kihajló, villogó 
STOP-jelzések pedig a busz mögött haladó járműveket 
hivatottak figyelmeztetni arra, hogy a gyerekek leszál-
lása és felszállása idején jogszabály tiltja az előzést, 
nehogy az autóbusz takarásából óvatlanul az úttestre 

Palkovics László felsőoktatásért felelős államtitkár
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Szalagkorlát
Az biztos, hogy javítani kell az utak és 
a buszok biztonságát

Megelőzhető-e egy újabb, a veronaihoz fogható tragédia, 
és ha igen, hogyan? – erről folyik ma a közbeszéd, 
erre a kérdésre keresik a választ a kormány, a szakmai 
szervezetek, az iskolák és a szülői közösségek.

San Martino Buon Albergo térségében, az olasz A4-es 
autópálya Verona-Kelet lehajtójának közelében 2017. 
január 20-án éjféltájban szalagkorlátnak, majd egy felül-
járó beton tartópillérének ütközött egy magyar autó-
busz, amelyen a budapesti Szinyei Merse Pál Gimná-
zium franciaországi sítáborból hazafelé tartó diákjai és 
felnőtt kísérőik utaztak. Az ütközés után a busz kigyul-
ladt, és rövid idő alatt teljesen megsemmisült. Az ütkö-
zés és az azt követő tűz következtében az autóbusz 
56 utasa, 43 diák és 13 felnőtt közül 17-en a helyszí-
nen vagy a kórházba szállítás után életüket vesztették, 
26-an megsebesültek. 

A Setra S 317 GT-HA típusú autóbusz jobb oldalán 
az első hét üléspár teljesen összeroncsolódott, amikor 
a jármű a beton tartópillérnek rohant, az ott ülőknek, köz-
tük a járat egyik sofőrjének esélyük sem volt a túlélésre. 
A becsapódás erejétől több alvó vagy legalábbis bóbis-
koló diák és felnőtt is kirepült az üléséből, és megsérült. 
Másodpercekkel később a busz lángra lobbant és sűrű, 
fojtó fekete füst árasztotta el az utasteret. Utóbb kide-
rült, ennek a típusnak az üzemanyagtartálya az első ten-
gely előtt helyezkedik el, amely a balesetben megsérült, 
és az ütközéskor keletkezett súrlódási hő, illetve a szalag-
korlát és a busz karosszériája közti súrlódás keltette szik-
rák begyújtották a benne tárolt üzemanyagot.

A veronai volt a rendszerváltozás óta a második leg-
több halálos áldozatot követelő buszbaleset. 1999. január 
24-én egy sítáborozó kőszegi és szombathelyi diákokat 
szállító busz zuhant szakadékba Ausztriában, a stájer-
országi Deutschlandsberg közelében. A busz a hegyről 
a diákok szállásához tartott. A balesetet a sofőr hibája és 
a húszéves Neoplan busz műszaki állapota együttesen 
okozta, de főleg az előbbi. A sofőr üresbe tette a busz 
sebességváltóját. Emiatt azonban nemcsak a motor-
fék szűnt meg – amire pedig nagy szüksége lett volna 
a meredek lejtőn egyre csak gyorsuló jármű sebességé-
nek csökkentéséhez –, de a szükségesnél kevesebb leve-
gőt termelt a kompresszor a légfékek üzemeltetéséhez. 

Mindemellett az alapjáraton pöfögő motor is túlhevült. Két 
éles kanyart még sikerült bevenni, a harmadikban azon-
ban a busz a hossztengelye körül megpördült, felborult, 
majd a szakadékba zuhant. Tizennyolcan vesztették éle-
tüket a balesetben, és 27-en sérültek meg, sokan közü-
lük maradandó sérüléseket szenvedtek.

A deutschlandsbergi katasztrófa után elvégzett rend-
őrségi és közlekedési hatósági vizsgálatok azt állapították 
meg, hogy a tapasztalt sofőr, aki ismert név volt a szak-
mában, és már hosszú évek óta foglalkozott utaztatással, 

jól ismerte a terepet, pihent volt, amikor végzetes útjára 
elindult. Annak is tudatában volt azonban, hogy a busz 
fékrendszere meghibásodott, de nem vette komolyan.

Csakúgy, mint napjainkban, a veronai baleset után, 
a deutschlandsbergi katasztrófát követően is heves viták 
törtek ki arról, hogyan előzhetők meg a hasonló esetek. 
Ott és akkor egyértelmű volt a sofőr felelőssége, amit 
a bíróság is megállapított, és három év börtönre ítélte, 
ahogy az is, hogy a busz kora és kétes műszaki álla-
pota szintén szerepet játszhatott a balesetben. Borzolta 
a kedélyeket az, amit a szakértők megállapítottak, hogy 
bár a sok kilométert futott jármű rossz állapotú busznak 
számított, fél évvel a baleset előtt ennek ellenére minden 
további nélkül átment a műszaki vizsgán. Emiatt a politi-
kusok és a sajtó, de a szakma képviselői is a diákokat szál-
lító buszok műszaki állapotának soron kívüli felülvizsgá-
latát követelték. 

Az elmúlt 18 évben szinte teljesen kicserélődött az 
érintett buszpark. Azonban azt nem jelenthetjük ki, hogy 
a biztonsághoz való hozzáállás is megváltozott volna. 
Három hónappal a veronai tragédia után Nickelsdorfnál az 
osztrák hatóságok ellenőrzésre félreállítottak egy magyar 

buszt, amelyen zuglói diákok utaztak volna Londonba. 
Az ausztriai ellenőrzésen fékhibát észleltek a járművön, 
amellett a kormánymű sem az előírásoknak megfelelően 
működött, ezért a járatot nem engedték tovább. 

Van tehát még vizsgálni- és kiszűrnivaló.
A veronai tragédiát azonban az olasz és a magyar 

hatóságok egybehangzó nyilatkozatai szerint nem 
műszaki hiba okozta. Bár a busz a tűzvészben szinte tel-
jesen megsemmisült, a roncsok és a balesetről készült 
felvételek vizsgálata után mindkét ország illetékesei úgy 
látták: semmi nem utal műszaki hibára. Ezt a véleményt 
támasztották alá a szemtanúk is, akik elmondták: a busz 
fékezés vagy hirtelen kormánymozdulat nélkül, folyama-
tosan haladva a szalagkorlátnak rohant, majd azt átsza-
kítva a felüljáró pilléréhez csapódott. 

Alberto Pallotti, az Olaszországban a közúti balese-
tet szenvedetteket és hozzátartozóikat képviselő nemzeti 
szövetség elnöke már közvetlenül a baleset után korláthi-
bát emlegetett. Szerinte a szalagkorlátnak el kellett volna 
bírnia a busz tömegét még nagy sebesség mellett is. Már-
pedig, ha a korlát nem szakad át, a busz nem csapódha-
tott volna a betonpillérnek, nem gyullad ki, és az utasok 
életben maradhattak volna. Pallotti az olasz autópályák 
rossz minőségű szalagkorlátjaira utalva egy 2014-es eset-
tel példálódzott, amikor az M6-M/0-ás autópályák találko-
zásánál a szalagkorlát egy 30 km/h sebességgel haladó 
turistabuszt sem volt képes megtartani.

Érveivel azonban nem foglalkoztak az olasz hatósá-
gok. A veronai ügyészség gondatlanságból elkövetett 
több rendbeli emberölés gyanújával nyomozást rendelt 
el. Girolamo Lacquaniti, a veronai Polstrada autósztráda-
rendőrség parancsnoka pedig kijelentette: „Bár csak 
következtetni lehet a baleset okára, mivel nincs műszaki 
hibára utaló jel, azt igen nagy valószínűséggel a sofőr 
ájulása, rosszulléte, elalvása okozhatta.”

Közben halálos tömegszerencsétlenséget okozó gon-
datlan veszélyeztetés gyanújával Magyarországon is nyo-
mozás indult. A rendőrség tanúkat hallgatott ki és ház-
kutatást tartott, ennek keretében iratokat foglalt le 
a turistabuszt üzemeltető Pizolit Kft. telephelyén.

Mindeközben egy véletlen folytán kiderült, hogy 
a balesetet megelőző időszakban a buszt vezető sofőrt 

alvászavarral kezelték, és erről a busztársaság vezetői 
is tudtak. Bár a vizsgálatok még ez ügyben is tartanak, 
sokan – érthető okok miatt főleg az áldozatok hozzátar-
tozói és a környezetük – tényként nyilatkoztak a sajtóban, 
hogy ok-okozati összefüggés volt a sofőr alvászavara és 
a baleset bekövetkezése között.

Az alvászavar egy rendkívül összetett betegség, 
amely szélsőséges esetben akár halált is okozhat. Nem 
csak kialvatlanságot eredményez, növeli a vérnyomást, 
a szív- és érrendszeri betegségek kockázatát, nagymér-
tékben rontja a teljesítőképességet, és még vagy egy 
tucat más problémát okoz, a gyakori éjszakai vizeléstől 

A szalagkorlát és a busz karosszériája  
közti súrlódás keltette szikrák begyújtották 
az üzemanyagtartály tartalmát.
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az erős izzadásig. A betegek napközbeni inaktivitása alatt 
könnyen elszenderednek (akár a számítógép monitorja 
vagy az autó volánja mögött is). Az ilyen, úgynevezett 
mikroalvások többnyire csak pár másodpercig tartanak, 
de egy sofőr esetében ennyi is végzetes lehet.

Miután nyilvánosságra került az autóbusz-vezető 
alvászavara, azonnal lekerült a napirendről, hogy eset-
leg a szalagkorlát hibája is okozhatta a tragédiát. Pedig 
Dévai Gyula mérnök szerint nem az alvászavarban szen-
vedő sofőrt kell hibáztatni a tragédiáért. Dévai Gyula, aki 
évtizedek óta külföldön dolgozik, autópályákat, főutakat 
tervezett, Ausztráliában részt vett a sydneyi olimpia előtti 
úthálózat-átalakításban, a hvg.hu-nak adott interjúban 
azt mondta, a szalagkorlátnak ki kellett volna bírnia az 
ütközést a busszal, meg kellett volna akadályozni, hogy 
a jármű a betonpillérnek ütközzön. „Ez a dolga”, ezért 
építették oda. Dévai több olyan technikai megoldásról 
is beszámolt, amelyeket már a világ számos országában 
alkalmaznak a hasonló balesetek megelőzésére. Az USA-
ban és Ausztráliában például teljesen más korlátrend-
szerre térnek át. Az Európában (így nálunk is) használt 
szalagkorlátok helyett a kritikus útszakaszokon (a felüljá-
rók környezetében például) oszlopok közé feszített drót-
kötelekkel határolják le az utakat, amelyek „rugószerűen 
működnek, egy darabig engedik a kocsit csúszni, miköz-
ben visszaterelik”.

Az ilyen és hasonló megoldások azonban sok pénzbe 
kerülnek, ráadásul többnyire csak az új utak építése-
kor vagy a régiek teljes felújítása esetén építhetők meg. 
Viszont a csere nem elkerülhető, és nem is halogatható 
a végtelenségig. Nálunk sem. 

A veronaihoz hasonló balesetek azonban azonnali cse-
lekvésre ösztönzik a kormányokat a világon mindenütt. 
Ilyenkor nincs idő azzal foglalkozni, hogy „vajon nem az út 
és az úthoz tartozó biztonsági elemek okozták-e a tragé-
diát?”. Ilyenkor olyan intézkedéseket vár el a közvélemény 
a kormányoktól, amelyek rövid távon is csökkentik a vero-
naihoz hasonló esetek megismétlődésének kockázatát. 

A szaktárca internetes kérdőívét kitöltő mintegy 30 ezer 
válaszadó 95 százaléka például megtiltaná, hogy alvás-
zavarral kezelt sofőr éjszaka buszt vezessen, míg 85 szá-
zalékuk szigorítaná a diákokat szállító buszokkal szemben 

támasztott műszaki követelményeket. Bár a szaktárca fel-
mérése nem bocsátkozott részletekbe, közlekedésbizton-
sági szakértők szerint célszerű lenne előírni, hogy diákokat 
(de éjszaka mindenki mást is) csak olyan buszokkal lehes-
sen szállítani, amelyeket felszereltek sávelhagyást, ráfutást 
és a sofőr elalvását jelző berendezésessel. Ezek többnyire 
már mind megtalálhatók a szériaautókban, sőt, soknál már 
az alapfelszereltségnek is része. 

Nyilvánvaló, hogy az amúgy bevallottan korszerűsí-
tésre szoruló buszpark biztonságossá tétele nem megy 
egyik napról a másikra. Sok pénzbe kerül, és munkahelyek 

kerülhetnek veszélybe, ha a mindenkori kormány túl rövid 
időt hagy az átállásra. A kabinet egyelőre azt írná elő, 
hogy éjjel tizenegy és hajnali négy között ne közleked-
hessenek a diákokat szállító buszok, és hogy az ilyen jár-
művek sofőrjei ne a buszon, hanem szállodában (ágy-
ban, párnák közt) töltsék a pihenőidejüket. Emellett készül 
a vonatkozó jogszabályok átfogó szigorítása is.

Palkovics László oktatási államtitkár a veronai tragédia 
apropóján egy országos személyszállítási szakmai konfe-
rencián tartott előadást, ahol közölte: a kormány célja az 

emberi tényezők közlekedési balesetekben betöltött sze-
repének csökkentése. Ennek érdekében hatékonyabbá 
kell tenni a járművezetők alkalmasságvizsgálatát és veze-
téstechnikai felkészítését, illetve az ehhez szükséges inf-
rastruktúrát is fejleszteni kell. Szigorítani kell továbbá, 
mondta, a gyermekeket szállító járművek, iskolabuszok 
műszaki alkalmassági követelményeit. Az iskolásokat szál-
lító járművek és vállalkozások, utazásszervezők kiválasz-
tása során a jogszabályoknak és a tevékenység végzésére 
vonatkozó előírásoknak való megfelelésen túl fokozott 
figyelemmel kell eljárni a vezetést támogató rendszerek, 
valamint a gyermekek biztonságát célzó szolgáltatások, 
aktív és passzív rendszerek megkövetelésekor.

Kétségtelen, hogy az éjszaka a kisebb forgalom elle-
nére is több veszélyt hordoz magában a közlekedőkre 
nézve. A korlátozott látótávolság, az ingerszegény kör-
nyezet (senki nem beszélget a járművezetővel, mert nem 
akarja zavarni az alvó utasokat) komoly baleseti veszélyt 
jelent, főleg akkor, ha a sofőr nem rutinos éjszakai vezető. 
Mert olyanok is vannak ám, akik szinte csak éjszaka vezet-
nek. Számukra a nappali alvás éppolyan pihentető, mint 
másoknak az éjszakai. Csakhogy ők valószínűleg többet 
kérnek egy fuvarért. Márpedig az ár a sítáborok esetében 
sem közömbös. Sokan tartanak attól, hogy az utak és az 
utak menti biztonsági elemek, valamint a buszok bizton-
sági rendszereinek hiányosságait végső soron a diákok-
nak és szüleiknek kell majd megfizetniük szállodai szoba-
díj vagy rövidebb sítáborok formájában.

Szögezzük le: mindenképpen nekik kell megfizetniük. 
Mert ha nem fizetnek legalább a sofőröknek hotelszo-
bát, kénytelenek lesznek nappal utazni. „Elvész” tehát 
az a fél nap, vagy talán egész, amit eddig a hazautazás 
előtt még a sípályán tölthettek a fiatalok. De akkor is drá-
gábbak lesznek a sítáborok, ha a jövőben csak korszerű, 
a maiaknál jóval több biztonsági berendezéssel felsze-
relt buszokat kell majd használniuk, hiszen azok bérlése 
is többe kerül majd. 

Bárhogy is alakul a sítáborok rendezésének jogsza-
bályi feltételrendszere, biztos, hogy javítani kell az utak 
és a buszok biztonságát. Nappal is elaludhat, rosszul 
lehet egy sofőr, és akkor a nagyobb forgalom miatt még 
nagyobb lesz a baj.

Fekete Gy. Attila

Nappal is elaludhat, rosszul lehet egy 
gépjárművezető, és akkor a nagyobb 
forgalom miatt még nagyobb lesz a baj.

Az oszlopok közé kifeszített drótkötelek 
egy darabig engedik a járműveket csúszni, 
miközben visszaterelik.

Take Longer To Look For Bikes 
közlekedésbiztonsági kampány

A motorosok  
� nehezebben 
észlelhetők!

A motorkerékpáros közlekedés egyik legnagyobb 
kockázati tényezőjére, a nehezebb észlelhetőségre hívják 
fel a figyelmet az Egyesült Királyságban.

„Keressék” a kis kétkerekűeket!
A motorkerékpárosokat érintő személysérüléses közúti 
balesetek hátterében számos ok áll. A balesetek egy része 
a motorkerékpárosok hibájára vezethető vissza, amikor 
a járművezető valamilyen közlekedési szabályt gondatla-
nul vagy szándékosan megsért (az előzetes adatok szerint 
tavaly 1316 balesetből 636-ot okozott motorkerékpáros). 
A legjellemzőbb ok a gyorshajtás, mely a motoros balese-
tek mintegy 60%-ában játszik szerepet.

A motorkerékpárost érintő balesetek másik részéért 
azonban más közlekedő (pl. gépjárművezető, gyalogos 
stb.) okolható. A gépjárművezetők sajnálatos módon sok-
szor nem számolnak azzal a ténnyel, hogy a motorosok 
sérülési/halálozási kockázata kiemelkedően magas, ezen 
túlmenően a motorkerékpáros észlelhetősége a jármű 
kisebb mérete miatt korlátozottabb, valamint a kétkerekű 
jármű közlekedése is instabilabb.

A motorkerékpárosok nehezebb észlelhetősége azt 
követeli meg a gépjárművezetőktől, hogy a közúti keresz-
teződéshez érve – ahol elsőbbségadási kötelezettségük 
van – alaposabban, hosszabban és figyelmesebben néz-
zenek körül, valóban győződjenek meg arról, hogy egyik 
irányból sincs olyan veszély, mely elindulásuk akadályát 
jelentheti, és szemükkel ilyenkor ne csak a nagyobb méretű 
gépjárműveket „keressék”, hanem a kisebb méretű, keske-
nyebb és ezáltal nehezebben észlelhető kétkerekűeket is!

Hús-vér ember a nyeregben
Erre a komoly közlekedésbiztonsági kockázatra hívja fel 
a figyelmet az angol Take Longer To Look For Bikes köz-
lekedésbiztonsági kampány, melynek keretében félperces 
sokkoló spot is készült. A kampányt Stephen Hammond 
közúti biztonsági miniszter hirdette meg, és 1,3 millió font 

összeget használtak fel erre a célra. A kampány meg-
indítását szándékosan a tavaszi motoros szezonkezdet 
időszakára időzítették, amikor hirtelen megnő a közúti 
forgalomban részt vevő motorosok száma, és az autó-
sok jellemzően még nincsenek hozzászokva a motorosok 
tömeges megjelenéséhez és az ezzel járó közlekedésbiz-
tonsági többletkockázatokhoz.

A Take Longer To Look For Bikes kampány fő üzenete, 
hogy az autósok a különböző manőverek során (útkeresz-
teződésbe behajtás, kanyarodáskor elsőbbségadás stb.) 
legyenek különösen figyelmesek, hosszabb ideig és ala-

posabban figyeljék meg a közlekedési környezetet, hogy 
az mennyire biztonságos, továbbá ha motort észlelnek, 
akkor gondoljanak arra is, hogy annak nyergében egy 
hús-vér ember, azaz sérülékeny motoros is ül.

A szigetországban naponta átlagosan 30 motoros szen-
ved sérülést, vagy veszíti életét balesetben, ez a Think! 
közlekedésbiztonsági kampánysorozatot meghirdető kor-
mányzat szerint pedig elfogadhatatlan, és sürgős beavat-
kozásra kötelezi az érintett szaktárcákat.

A Take Longer To Look For Bikes kampány sokkoló 
hatású rövidfilmje a közösségi felületeken is elérhető, 
megtekintését azonban csak felnőtteknek ajánljuk!

Gégény István

Az Egyesült Királyság baleseti adatai 
szerint a motorkerékpárosok a közúti 
forgalomban résztvevők mindössze 1%-át 
teszik ki, ugyanakkor a közúti halálozások 
19%-ában motorkerékpáros az áldozat.
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Harley-Davidson  
� szezonnyitó 2017
Idén is felvonulással indult a motoros idény

2017. április 8-án a Harley-Davidson hivatalosan is 
megnyitotta az idei motoros szezont. A budapesti 
felvonuláson 150 motor dübörgött végig a főváros útjain, 
a Hősök terére tartó menetet nagy érdeklődéssel kísérték 
az út mellől integető nézők. A rendezvényen részt vett 
Mosóczi László, az NFM közlekedésért felelős helyettes 
államtitkára is.

Motorozni jó!
A szezonnyitó a Harley-Davidson számára valóban csak 
a kezdet volt, hiszen az ünneplés Alsóörsön, a 18. Har-
ley-Davidson Open Road Festen folytatódik június 7. és 11. 
között. Mindenesetre zenében már most sem volt hiány, 
hiszen a  háromszáz résztvevőt country rock koncert 
fogadta a helyszínen. A szezonnyitó találkozón jelen volt Kis 
Viki motorversenyző is, illetve köszöntőbeszédet mondott 
Mosóczi László, a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium közle-
kedésért felelős helyettes államtitkára, amelyben a moto-
rozás élményének méltatása mellett annak kockázataira és 
a biztonságos közlekedés feltételeire is felhívta a figyelmet.

„Önök pontosan tudják, milyen jó a motorozás. Azon-
ban ez akkor igaz, ha a nap végén épen és egészségesen 
beszélhetik át az aznapi motoros élményeiket” – szögezte 
le a helyettes államtitkár.  „A motorozás biztonsága első-
sorban fejben dől el, másodsorban pedig a ruházatban” 

– folytatta, rámutatva arra, hogy a szabályok ismerete, 
a vezetéstechnikai tudás, a gyakorlás és a rutin megszer-
zése mind-mind szükséges a balesetmentes közleke-
déshez. A megelőzés mellett azonban arra az esetre is 
készülni kell, ha a baleset elkerülhetetlen, és ebben van 
kiemelt szerepe a megfelelő védőruházatnak. A motorke-
rékpárosok a közúti közlekedés védtelen képviselői közé 

tartoznak, hiszen baleset esetén a testüket nem védi acél-
karosszéria, biztonsági öv, légzsák vagy más megoldás 
– csakis a bukósisak és a védőruházat. Az EU-ban elfo-
gadott szakértői álláspont szerint egy motorkerékpáros 
halálozási kockázata átlagosan 18-szor nagyobb, mint egy 
személygépkocsi-vezetőé.

„Elgondolkodtató számok”
Mondandójának alátámasztására Mosóczi László az 
elmúlt évek baleseti statisztikáit is ismertette a hallga-
tósággal, kiemelve, hogy a motorkerékpáros közlekedést 
2010 óta az általánosnál kedvezőtlenebb baleseti tren-
dek jellemzik. Hazánkban az ezredforduló óta a forga-
lomba helyezett motorkerékpárok száma 85%-kal nőtt, 
jelenleg több mint 170 ezer kétkerekű fut Magyarország 
útjain. Ugyanakkor az előzetes adatok alapján 2016-ban 
1316 olyan személysérüléses közúti baleset történt, amely 
motorkerékpárost is érintett. 2010-hez képest ez 6,6%-os 
növekedést jelent. 2016-ban a motorkerékpáros által oko-
zott személysérüléses közúti balesetek száma 638 volt. 
2010-hez viszonyítva ez a trend is kedvezőtlenebb, az 
emelkedés több mint 11%. Az előzetes adatok alapján az 
elmúlt évben 50 motoros vesztette életét közúti baleset-
ben, míg 2010-ben 49. „Elgondolkodtató számok – külö-
nösen annak tükrében, hogy a személysérüléses motor-
kerékpáros balesetek csaknem kétharmada a sebesség 
nem megfelelő megválasztására vezethető vissza” – álla-
pította meg a helyettes államtitkár, majd a további sta-
tisztikák megosztásával rávilágított a balesetek legjellem-
zőbb okaira és körülményeire.

Folyamatos tanulás
A motorkerékpárosok által okozott közúti balesetek eseté-
ben átlagosan számítva minden tizedikben a motoros itta-
san vezette a járművét. A legtöbb motoros baleset a nyári 
hónapokban, a hét napjain belül szombaton, a nap órái 
szerinti bontásban 16 és 18 óra között történik. A motor-
kerékpáros balesetek kétharmada lakott területen belül 
következik be, a motorosok által okozott, valamint a halá-
los kimenetelű motoros balesetek többsége mégis a lakott 
területeken kívüli útszakaszokon történik. Riasztó, hogy 
a motorkerékpáros balesetben megsérültek, meghaltak 
között sok a 24 év alatti fiatal.

„Fontos kijelenteni, hogy a motoros balesetek és tra-
gédiák alapvetően emberi hibára vezethetők vissza, így 
ezek a balesetek kellő körültekintéssel, a szabályok meg-
tartásával megelőzhetők, elkerülhetők!” – tért át Mosóczi 
László arra, hogy mit tehetnek a motorosok saját épsé-
gük megóvásáért, a bukósisak és védőruházat mellett 
a technikai jártasságot is megemlítve. Elmondta, hogy 
a gyakorlati járművezető-képzés csak az alapokat nyújtja 

a  leendő motorkerékpárosok számára, ezért a bizton-
ságos motorkerékpározás további elméleti és gyakor-
lati ismeretek megszerzését, a gyakorlati fogások kész-
ségszintre való fejlesztését teszi szükségessé. Különösen 
indokolt a már megtanultak átismétlése, a vezetéstechni-
kai tudás továbbfejlesztése tavasszal, a motorkerékpáros 
szezon megkezdése előtti időszakban. A vezetéstechnikai 

továbbképzéseken való részvétel például nemcsak a kez-
dőknek, hanem a rutinos motorkerékpárosoknak is rendkí-
vül hasznos. „Tudnunk kell, hogy a balesetek részben elke-
rülhetőek, a baleseti kockázatok csökkenthetőek, de ehhez 
partnerként kell tekintenünk egymásra, és közösen kell 
tennünk azért, hogy sérülésmentesen közlekedhessünk” 
– zárta beszédét Mosóczi László.� □

A motorkerékpárosok halálozási  
kockázata átlagosan 18-szor nagyobb,  
mint a személygépkocsi-vezetőké.

A motoros balesetek és tragédiák kellő 
körültekintéssel, a szabályok megtartásával 
megelőzhetők, elkerülhetők.

Mosóczi László, a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium közlekedésért felelős helyettes államtitkára és Dobai Attila, a Harley-Davidson Budapest ügyvezető igazgatója
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voltak felelősek. A kerékpárosoknak a balesetet okozók 
körében betöltött aránya az első négy hónapban 8%-os 
(332 balesetet okoztak kerékpárral), mely csökkenést 
jelez az elmúlt év áprilisi adatához képest. A „motoros” 
kétkerekűek vezetői – a segédmotoros kerékpárosok és 
a motorkerékpárosok – összesen 230 balesetet okoztak, 
azaz kevesebbet, mint a kerékpárosok.

3 pie

Az ORFK Főügyelet napi jelentései alapján 2017. január 
1. és április 30. között a személygépkocsi vezetőjeként 
életüket vesztettek száma a tavalyi 46-ról 56 főre, míg 
a tehergépkocsi-vezető áldozatok száma 2-ről 5 főre nőtt. 
A kerékpáros halálos áldozatok számában nem történt 
változás, tavaly és idén április végén egyaránt 14 fő volt, 
és hasonló a helyzet a gyalogosok vonatkozásában is (40-
40 fő vesztette életét gyalogosként közúti balesetben). 
Motorkerékpárosként 7 fő (tavaly 3 fő), segédmotoros 
kerékpárosként pedig 2 fő (tavaly 1 fő) szenvedett halá-
los kimenetelű balesetet az év első négy hónapjában. Saj-
nálatos módon eddig három gyermekkorú személy éle-
tét követelte a közúti közlekedés a magyarországi utakon 
(tavaly ilyenkor még nem volt gyermekkorú áldozat).

2017. január 1. és április 30. között összesen 45 olyan 
naptári napot jegyezhettünk, amikor nem következett be 
halálos kimenetelű közlekedési baleset hazánkban, tavaly 
az ilyen napok száma kettővel több, azaz 47 volt.

Gégény István

Kevesebb sérülés,  
� több haláleset
Baleseti helyzet 2017 első négy hónapjában

2017. január 1. és április 30. között 8,6%-kal csökkent 
a személysérüléses közúti balesetek száma, ugyanakkor 
13 fővel többen haltak meg közútjainkon, mint az elmúlt 
év azonos időszakában.

A rendőrség által gyűjtött előzetes – azaz a balesetet 
követő 24 órás helyzetnek megfelelő – adatok alapján 
2017. január 1. és április 30. között összesen 4085 sze-
mélysérüléses közúti baleset történt, 8,6%-kal kevesebb, 
mint 2016 azonos időszakában (akkor 4468 balesetet 
regisztráltak).

A baleseteket súlyosságuk szerint csoportosítva azt 
láthatjuk, hogy a halálos kimenetelű balesetek száma 
növekedést mutat, ezzel szemben a súlyos sérüléses, 
valamint a balesetek többségét kitevő könnyű sérülé-
ses balesetek száma kedvezően alakult. Az előzőeket 
számszerűsítve: a halálos balesetek száma 8,7%-kal nőtt 
(150-ről 163-ra), míg a súlyos sérüléses balesetek száma 
9,8%-kal (1308-ról 1180-ra), a könnyű sérüléses balese-
tek száma pedig 8,9%-kal (3010-ről 2742-re) csökkent.

Idén április végéig 13 fővel többen váltak közúti bal-
eset áldozatává, mint tavaly ilyenkor. A balesetben meg-
halt személyek számának 162-ről 175 főre történő emel-
kedése 8%-os növekedésnek felel meg. A súlyosan sérült 
közlekedők számában ugyanakkor 7,7%-os (1479 főről 
1365 főre), a könnyen sérülteknél pedig 8,3%-os (4226 
főről 3877 főre) csökkenés tapasztalható.

1graf

Az ittasan okozott személyi sérüléssel járó közúti 
balesetek alakulásában kifejezetten kedvező a trend, 
hiszen a tavalyi 443-mal szemben idén április 30-ig 307 
ittas baleset történt. A csökkenés mértéke 30,7%, azaz 
csaknem egyharmaddal kevesebben okoztak balesetet 
szeszes italtól befolyásolt állapotban. Ennek megfele-
lően az ittasan okozott baleseteknek az összes személy-
sérüléses közúti baleseten belüli aránya a tavaly áprilisi 
9,9%-ról 7,5%-ra módosult, átlagosan számítva minden 
tizenharmadik személysérüléses közúti balesetet ittas 
személy – többségében járművezető, esetenként gya-
logos – okozott.

A közúti balesetek legfőbb okai az elmúlt hónapokhoz 
képest nem változtak. A személyi sérüléssel járó balesetek 
33%-ának a hátterében a gyorshajtás áll (1354 baleset), 
az elsőbbségi jog megsértése miatt 1020 baleset (rész-
aránya 25%), a kanyarodási szabályok megszegése miatt 
pedig 616 baleset (részaránya 15%) történt.

2 pie

A közúti balesetek túlnyomó részét, mintegy 69%-
át a személygépkocsi-vezetők okozták, bár köztudott, 
hogy a közúti forgalmon belüli aránya ennek a közleke-
dői csoportnak a legmagasabb. A tehergépkocsi-vezetők 
a balesetek 8%-áért, az autóbusz-vezetők pedig 2%-áért 

A személysérüléses közúti balesetekben meghalt, 
megsérült személyek száma (előzetes adatok)

Halálos súlyos könnyű
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Közúti balesetek okozói
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Az Európai Bizottság először közölt  
adatokat a közúti balesetben  
súlyosan sérült személyek számáról

� Hatezerrel 
kevesebb  
� közúti áldozat

Ismét kevesebb áldozatot szedtek az EU közútjai. Két év 
stagnálás után a balesetben elhunyt személyek száma tavaly 
2%-kal csökkent. Az évtizedfordulóhoz képest mintegy 
hatezer fővel kevesebben haltak meg közúti balesetben az 
Európai Unió területén.

Kedvezőre fordult a trend
Az Európai Bizottság 2017. március 28-án a máltai fővá-
rosban, Vallettában zajló Közúti Biztonsági Konferen-
cia idején jelentette meg közleményét az Európai Unió 
előző évi baleseti helyzetének alakulásáról. A legfonto-
sabb adat, hogy a közúti közlekedési balesetben életét 
vesztett személyek száma egy év alatt 2%-kal csökkent az 

Európai Unió 28 tagállamának területén. A beérkező ada-
tok feldolgozása alapján 2016-ban a közúti halálos áldo-
zatok száma mintegy 25 500 fő volt, mely némi kerekí-
téssel hatszáz fővel kevesebb a 2015. évinél, és hatezer (!) 
fővel kevesebb, mint az évtizedforduló évében. Az Euró-
pai Bizottság becslése szerint a halálos áldozatokon túl-
menően tavaly további 135 ezer ember szerzett súlyos 
sérüléseket közúti balesettel ok-okozati összefüggésben.

Az Európai Unió közúti közlekedésbiztonsági helyze-
tét az elmúlt két évben a stagnálás jellemezte. 2013-ról 
2014-re ugyanis a balesetben meghalt személyek szá-
mának csökkenése nem érte el az 1%-ot, míg 2014 és 
2015 között a közúti halálos áldozatok száma terén 1,3%-
os növekedés következett be. 2015 volt az első esztendő 

2001 óta, amikor az EU területén nem csökkent, hanem 
nőtt a balesetben meghaltak száma. Tavaly viszont for-
dulat történt, és a trend ismét kedvező.

Teljesülhet-e a kitűzött cél?
Tekintettel arra, hogy a hatályos időszakra vonatkozó 
európai uniós közlekedésbiztonsági program báziséve 
a 2010. év, kijelenthető, hogy az eltelt hat évben a köz-
úti halálos áldozatok száma mintegy 19%-kal csökkent. 
Ez természetesen kedvező hír, ugyanakkor fontos meg-
jegyezni, hogy a csökkenés üteme nem elégséges, mert 
nem éri el a kívánt mértéket. A trend ütemének válto-
zatlansága – vagy éppen romlása – azt vetíti előre, hogy 
az Európai Bizottságnak az évtized végére kitűzött célja, 
a halálos áldozatok számának felére csökkenése nem 
fog teljesülni. Ezért a bizottság fokozott intézkedésekre, 
nagyobb erőfeszítésekre és hatékonyabb beavatkozá-
sokra hívja fel minden olyan érintett (kormányok, jogalko-
tók, hatóságok, útkezelők, önkormányzatok, gépjárműve-
zető-képzésben érintett cégek stb.) figyelmét, amelynek 
a közúti közlekedésbiztonság fejlesztése legalább részben 
a feladatai közé tartozik.

Javuló, mégis elfogadhatatlan számok
Az uniós helyzetértékelés megjelenésével egy időben 
Violetta Bulc, az Európai Bizottság közlekedésért felelős 
biztosa is nyilatkozott. Violetta Bulc szerint a legújabb 

közösségi baleseti statisztikai adatok fejlődést mutatnak, 
a halálos áldozatok számának elmúlt évi csökkenése azt 
jelzi, hogy a 2010 óta mért kedvező trend ismét folyta-
tódik. Ugyanakkor rendkívül szomorú, hogy az áldozato-
kat jelző számok mindegyike mögött egy-egy elvesztett 
emberi élet és hátrahagyott, gyászoló család áll. Jelen-
leg átlagosan számolva minden egyes napon 70 emberi 
életet követel a közúti közlekedés az EU útjain, és ötször 
ennyien szenvednek súlyos sérülést balesetben. Ez pedig 
elfogadhatatlan, ami ellen a közösségnek és a tagállamok-
nak egyaránt sürgősen tenniük kell.

Az egyes EU tagállamokban jelentősen eltér az esé-
lye annak, hogy valaki közúti baleset áldozatává váljon. A 
legkedvezőtlenebb közúti közlekedésbiztonsági adatokat 

felmutató balkáni országokban ugyanis legalább három-
szor akkora eséllyel válik valamely közlekedő halálos áldo-
zattá, mint például Svédországban, az Egyesült Királyság-
ban vagy Hollandiában.

135 ezer súlyos sérült
2016 volt az első olyan esztendő, amikor az Európai 
Bizottság adatokat tett közzé a közúti balesetben súlyo-
san sérült személyek vonatkozásában. Erre azért nyílt 
lehetőség, mert többévnyi munkálatokat követően a tag-
államok elfogadták a súlyos sérülés egységes definíció-
ját. A becslések szerint tavaly 135 ezer ember szenvedett 
súlyos sérülést közúti balesetben az Európai Unióban. Az 
egységes definíciónak megfelelő adatokat 16 tagállam 
tudott szolgáltatni, melyek az EU lakosságának 80%-át 

teszik ki. A többi tagállamban a súlyos sérültek számát 
becsléssel állapították meg. A sérültek között kimagasló 
volt a védtelen úthasználók, azaz a gyalogosok, kerékpá-
rosok és a motorkerékpárosok száma, a halálos áldozato-
kon belüli arányuk tavaly elérte a 46%-ot!

Gégény István

Évtizedünk európai uniós közlekedésbiztonsági programjának 
fő célkitűzése, hogy 50%-kal csökkenjen a közúti balesetben 
meghalt személyek száma az Európai Unió területén 2011 
és 2020 között. Az Európai Bizottság által 2010. július 
22-én kiadott program a Fejlődés egy európai közúti 
közlekedésbiztonsági térség irányába: a 2011–2020 közötti 
időszak közlekedésbiztonságára vonatkozó politikai irányvonalak 
címet viseli, báziséve pedig 2010. Az évtizedforduló évében 
a közúti halálos áldozatok száma 31 595 fő volt az EU 28-ak  
viszonylatában. A program célkitűzése akkor teljesül, ha 
a halálos áldozatok száma 2020 végére nem éri el a 15 797 főt.

Jelenleg átlagosan számolva minden 
napon 70 emberi életet követel a közúti 
közlekedés az Európai Unió útjain.

A balkáni országokban háromszor akkora 
eséllyel válik valamely közlekedő halálos 
áldozattá, mint például Svédországban.
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Hát ennyit a közlekedési morálról, amelybe éppen úgy bele-
tartozik az, amikor egy úgynevezett tisztességes családapa 
az autóban ülő gyerekei füle hallatára durván, káromkodva 
szidalmazza az eléje furakodó gépkocsi vezetőjét.
–– Mégis, mi lehet az ilyen viselkedés oka?
–– Vissza kell térnem az előző kérdésére, miszerint tanul-

mányozható-e a közlekedési morál a kialakult társadalmi 

moráltól függetlenül. Hát nem mindig, mert a feszült 
helyzeteket sokan a mindennapi életben is nehezebben, 
illetve agresszívabban kezelik, mint régebben. Ha vala-
kinek véletlenül a lábára lépnek a villamoson, sok eset-
ben bizony képes olyan jelenetet rendezni, mintha valami 
főbenjáró bűnt követtek volna el vele szemben. És teszi 
ezt egy olyan ember, aki különben a légynek sem tudna 

Koccanás-lövés
Interjú Garamvölgyi Lászlóval, a Nemzeti 
Bűnmegelőzési Tanács kommunikációs 
igazgatójával

Garamvölgyi László nyolc országos rendőrfőkapitány 
„regnálása” óta, több mint negyed százada a magyar 
rendőrség emblematikus figurája, ismert arc a médiában, 
ezért az újságírószakmában a rendőrségi kommunikáció 
atyjának is nevezik. Jelenleg a Nemzeti Bűnmegelőzési 
Tanács kommunikációs vezetője. 

Idézet egy nyilatkozatából, amely összefoglalja, hogy 
tulajdonképpen mi is a dolga, feladata, szándéka egy 
rendőrségen tevékenykedő kommunikációs vezetőnek: 
„A rendszerváltozás óta eltelt huszonöt év alatt a rend-
őrség kommunikációja alig változott. Én azt szeretném, 
hogy ne kommunikáljunk, hanem tájékoztassunk! A rend-
őrséget nem szeretni, hanem elfogadni kell. Ennek esz-
köze a megfelelő tájékoztatás. Óriási információs forra-
dalom zajlik a világban. Már a 60-as években megjelentek 
a figyelmeztetések a média totális hatalmáról, azaz hogy 
a világ mediatizált lesz. Ezen már régen túl vagyunk. 
Szerintem a médiát nem kezelni kell, hanem együtt kell 
működni vele. Nekem nagyon tetszenek az interne-
tes oldalak, ahol szabadon lehet válogatni az informá-
ciók között egy adott pillanatban, ellentétben a hírmű-
sorokkal, ahol nincs a nézőnek, hallgatónak, olvasónak 
szabad választása. A mediáció információközvetítést is 
jelent. Megvan az előnye – ellentétben a kommuniká-
cióval –, hogy a megakadt kommunikáció újraindítható 
annak érdekében, hogy a párbeszéd fennmaradjon. Ez 
pedig bizalmi viszonyt is jelent”.
–– Ha visszagondol a rendőrségnél töltött évtizedeire, 

a rengeteg nyilatkozatára, a sajtótájékoztatók százaira, 
akkor a legkülönbözőbb témák között milyen helyet fog-
lal el a közlekedés?
–– Kiemelkedőt, hiszen a közlekedésrendészet a testület 

talán legfontosabb tevékenységi köre. Ebből a munkából 
magam is kivettem a részemet, mert minden alkalmat fel-
használtam, hogy szóba hozzam a baleset-megelőzést, 
és annak fontosságáról beszéljek. Ne tűnjön nagyképű-
ségnek, de az úgynevezett zéró toleranciát például az én 
ötletem nyomán vezették be. Ennek eredményességéhez 

persze hozzájárult a kollektív felelősség gyakorlata is, ami 
azt jelenti, hogyha bármilyen szabálytalanságot rögzíte-
nek is a kollegák (a gyorshajtástól a záróvonal átlépésén 
át a tilos helyen történő parkolásig), nem lehet arra hivat-
kozni, hogy más vezette a járművet.
–– Tapasztalata szerint az ilyen és ehhez hasonló új törvé-

nyeket hogyan fogadta az autós társadalom?
–– Jól. Bár hozzá kell tennem, hogy ezeket a megszorítá-

sokat mindenki csak addig támogatja teljes mellszéles-
séggel, amíg nem róla van szó. De hát ez természetes, 
erre számítani lehetett.
–– Lehet, hogy a következő kérdést ostobának fogja tar-

tani, vagy legalábbis nehezen megválaszolhatónak: vizs-
gálható-e a közlekedési morál a kialakult társadalmi 
moráltól függetlenül?
–– Ezen a szakemberek is vitatkoznak néha, de az általános 

vélemény mégis az, hogy a közlekedési morál külön is kezel-
hető, mint ahogy a pszichológiának is külön ágát képezi 
a közlekedéspszichológia. Nem véletlen, hogy az agresszió 
természetével, jelenségeivel foglalkozó tanulmányok gyak-
ran és kiemelten tárgyalják ennek a lélektani állapotnak 
a közlekedésben bekövetkező megnyilvánulásait. Általános 
megfigyelés, hogy az életben előforduló feszült helyzetek-
ben normálisan viselkedő emberek akár egy apró kocca-
násos ütközéskor is elvesztik a fejüket, magukból kikelve 
ordítoznak, vagy akár kezet is emelnek a másikra. Szélső-
séges példa volt erre az, amikor néhány évvel ezelőtt egy 
autós – akinek egy kamionos nekiment – kiugrott a kocsijá-
ból, és lelőtte sofőrt, aki meghalt. A tett elkövetője egyéb-
ként büntetlen előéletű volt. A bírósági tárgyaláson több-
ször kijelentette, hogy azóta sem érti a tettének okát, mert 
a maga számára is hihetetlenül cselekedett. 
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ártani. Ráadásul, ha valaki egy 150–200 lóerős jármű-
vet vezet, annak automatikusan az az érzése, hogy neki 
nagyobb hatalma van, mint egy mezei gyalogosnak vagy 
egy robogón ülő fiatalembernek.

Itt szeretném megemlíteni, hogy az egyik alapító tagja 
vagyok az Országos Balesetmegelőzési Bizottságnak, de 
nemcsak ezért köteleztem el magamat emellett, mert 

rendőr vagyok, hanem főleg azért, mert hiszek abban, 
hogy a közlekedés különböző szereplői között lehet har-
monikus együttműködés. Nekem az agyamban mindig ott 
van, hogy a hétvégén biciklizni megyek, és az egy más 
közlekedési tevékenység, mint amikor az autóban ülök. 
–– Ön több, a közlekedéssel összefüggő kampány, mond-

hatnám, vezérszónoka volt. Csak egyet említek: Minden-
kit érhet baleset! Ez olyannyira igaz megállapítás, hogy 
még közhelynek is lapos. Az efféle akciók csak hangzato-
sak vagy eredményesek is?
–– Ez attól függ, milyen tartalommal tudjuk megtölteni az 

ilyen kezdeményezéseket. Az ön által említett kampány 
például nagyon sikeres volt.
–– Mitől?
–– Bevontuk a budapesti lakosokat, és arra kértük őket, 

segítsenek nekünk abban, hogy jobban ráirányíthassuk 
a figyelmünket az általuk veszélyesnek tartott csomópon-
tokra: egy digitális térképen lehetett bejelölni a kényes 
pontokat. A kampány két hónapig tartott, és ezalatt 
százával-ezrével érkeztek a tippek. Ennek nyomán az 

önkormányzatok és egyéb útfenntartó hivatalok sok zeb-
rát festettek fel, továbbá jó néhány közlekedési lámpát és 
figyelmeztető táblát is felállítottak. 
–– Tudom, hogy ön a munkája miatt havonta sok-sok kilo-

métert vezet. Mindig szabályosan? 
–– Mióta kollektív felelősség van, már fizettem, mert 

a sztrádán túlléptem a sebességet. 

–– Egy főrendőrnek nem nézi el a rendőrség, ha egy sza-
bálytalanságon rajtacsípi?
–– Hál’ Isten, nem.
–– Ennek örül?
–– Igen, mégpedig azért, mert az ismerőseim, a barátaim 

közül sokan és rendszeresen nyaggatnak, hogy intézzem 
el, hogy ne kelljen kifizetniük a büntetésüket. Ilyen eset-
ben mindig az én példámmal hozakodhatok elő, hogy 
még én sem tudom megúszni a jogos bírságot.
–– Aminek egyébként az a legegyszerűbb módja, ha az 

ember el sem követi a szabálytalanságot.
–– A magam részéről bízom ebben, mert én mindig pon-

tos ember voltam, és csak akkor tapostam bele a kel-
leténél jobban a gázba, ha valamiért késésben voltam. 
De az évek múlásával megtanultam, hogy az égvilágon 
semmi nem történik, ha pár perccel később érek oda 
valahova. Ezért most már nem sietek sehová. Minek 
rohanjak, miért kockáztassam a magam és a mások éle-
tét? Úgyis odaérek, nem?

Szilágyi János
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European Road  
� Safety Tunes
A 15–24 éves korosztály biztonságra hangolása

A European Road Safety Tunes nemzetközi 
kezdeményezés célja a fiatalkorúak halálos kimenetelű 
baleseteinek visszaszorítása (5%-os csökkentése) a részt 
vevő országokban (Ausztria, Belgium, Hollandia, 
Lengyelország, Csehország, Szlovénia, Spanyolország és 
Magyarország). A projekt időtartama 26 hónap, kiemelt 
célcsoportja a szakiskolában vagy szakmunkásképzőben 
tanuló 15–24 éves fiatal közlekedők – ugyanis 
ez a korcsoport gyakran védtelen közlekedőként 
vesz részt a közlekedésben. Ebben a korosztályban 
Magyarországon 2014-ben 1660 balesetet okoztak, 
ami az összes közlekedési baleset 10%-át teszi ki. 
A kezdeményezés foglalkozásain keresztül 3500 diákot 
kíván közvetlenül elérni, további 8000 diákot pedig 
a médián és a programhoz kapcsolódó művészeti 
alkotásokon keresztül.

A projekt hazai megvalósulása
A projekt alapvetően nem információátadásra, hanem 
érzelmek kiváltására épül, fontos részét képezi továbbá 
az, hogy magát a célcsoportot különféle aktivitásokba 
vonja be. A módszertant egy nemzetközi kutatócso-
port dolgozta ki, azonban a részt vevő országok szaba-
don válogathattak a különböző oktatási eszközök közül. A 
magyarországi partnerintézmény, a KTI Nonprofit Kft. Köz-
lekedésbiztonsági Kutatóközpont összesen húsz műhely-
gyakorlat megtartását vállalta négyszáz résztvevővel.

A programhoz csatlakozó oktatási intézmények 
a program meghirdetését követően önállóan adták le 

jelentkezésüket, a bevonni kívánt osztályok, korcso-
port leírásával. Annak érdekében, hogy a képzés minél 
könnyebben illeszkedjen az adott iskola menetrend-
jébe, a foglalkozások időtartama igény szerint egyszer 
45 és háromszor 45 perc között mozgott. A megvalósí-
tás 2016 szeptemberében kezdődött, az eredeti célokat 
pedig a KTI és a részt vevő iskolák messze túlteljesítet-
ték: a tervezett húsz helyett végül negyvenkét műhely-
gyakorlatot tartottak, a résztvevők száma pedig meg-
haladta az ötszázat. Több oktatási intézmény jelezte 
igényét további foglalkozások megtartására is annak 
érdekében, hogy tanulóinak minél nagyobb hányadát 
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lehessen bevonni. A foglalkozások a következő váro
sokat érintették: Budapest, Körmend, Cegléd, Kecske-
mét és Kazincbarcika.

A foglalkozások felépítése
A foglalkozások módszertana alapvetően három sza-
kaszra tagolódott.
1.	 Tények: a közlekedésbiztonsággal kapcsolatos infor-

mációk bemutatása, kockázatok érzékeltetése.
2.	 Alkotás: a közlekedésbiztonsággal összefüggő üzene-

tek megfogalmazása, ezek felhasználásával művészeti 
alkotás készítése.

3.	 Terjesztés: a tapasztalatok, élmények, valamint az 
alkotások megosztása a közösségi médián és egyéb 
platformokon keresztül.

A harmadik szakasz nem szerves része a foglalkozásoknak, 
ugyanis ha a képzés megfelelően hatott a résztvevőkre, 
a létrehozott alkotások terjesztése „magától” következik be.

A sikeres foglalkozásokhoz elengedhe-
tetlen volt az adott csoport oktatóival ápolt 
jó viszony, az intézményekkel is ők tartották 
a kapcsolatot. Az egyes iskolák, osztályok, illetve 
tanulók szociális helyzete meglehetősen eltérő volt 
a program országos lefedettségének köszönhetően. A 
programfelelősök a képzéseket minden alkalommal az 
adott körülményekhez igazították, ide értve azt is, hogy 
a diákok milyen területtel foglalkoznak.

A tények
A műhelygyakorlatok a bemutatkozásokat követően egy 
rövid kérdőív kitöltésével kezdődnek, melyek a résztve-
vők általános ismereteit és attitűdjét vizsgálják. Ezután 
egy rövid, a hagyományos előadások formátumát követő 
frontális oktatás következik, kiegészítő interaktív elemek-
kel. Ennek fő célja, hogy felhívja a figyelmet a közlekedés 
kockázataira néhány, az adott korosztályhoz és diákokhoz 
megfelelően igazított adat bemutatásával.

A tanulás szociális folyamat, interakció nélkül pedig 
hatékonysága jelentősen csökken, ezért már ebben 
a szakaszban is be kell vonni a hallgatóságot kérdések 
feltevésével, szavazásokkal. Az egyik első, a képzéseken 

megjelenő ilyen interaktív elem az, amikor a tábla előtt 
megkérjük a hallgatóságot, hogy mindenki mérlegelje, 
vajon miben fog meghalni. Ebben az életkorban ez egy 
meglepő, de megfelelő irányítással kezelhető és hasznos 
reakciókat kiváltó kérdés. Itt ismét megjelenik a peda-
gógusokkal való kapcsolat fontossága. Fontos tudni, 
hogy volt-e valamelyik résztvevőnek vagy családtagjá-
nak balesete a közelmúltban, illetve történt-e halálozás 
a családban stb., annak érdekében, hogy a negatív reak-
ciók elkerülhetők legyenek. A diákok válaszait ezután 
a táblán rögzítjük, majd következik a második interaktív 
feladat: valószínűség szerint rendezni az egyes halál-
okokat. Ennek a gyakorlatnak az a célja, hogy a hall-
gatóságban tudatosuljanak a közlekedés kockázatai, 
melyek ebben a korcsoportban igen magasak. A diákok 
– helyesen – gyakran említették például fontos halálok-
ként a szív- és érrendszeri megbetegedéseket, de abba 
már nem gondoltak bele, hogy az ő életkorukban ezek 

bekövetkezése mennyire valószínűtlen, és 
ezzel párhuzamosan a közlekedési balese-

tek veszélye mennyivel relevánsabb.
A következő szakaszban a hangulat oldá-

sát szolgáló elemek jelennek meg (például a közleke-
dési balesetekhez kapcsolódó Darwin-díjak ismertetése), 
melyek átkötésként szolgálnak a többi ismertetendő adat-
ról szóló diagram bemutatásához is (pl. halálozás valószí-
nűsége a sebesség függvényében). Az oktatás hagyomá-
nyos része ezzel lezárul.

Elmélettől a gyakorlat felé
Mivel a további munka együttműködést, csapatmun-
kát, kreativitást és kezdeményezőkészséget követel, 
célszerű egy átvezető gyakorlat beiktatása, ez az ún. 
kocsmakvíz. Ennek lényege, hogy minél jobban kimoz-
dítsa a  hallgatóságot a  passzív befogadó szerepé-
ből. A passzivitás nyilvánvalóan nem kedvez a cso-
portos alkotómunkának, utóbbi pedig a Safety Tunes 
Program módszertanában az üzenetközvetítés alapja.  
A kocsmakvíz koreográfiája a következő: minden részt-
vevő felsorakozik egy képzeletbeli (vagy helyszín-
től függően valós) vonalhoz, majd először egyszerű 

Több 
intézmény 

jelezte 
igényét további 
foglalkozások 
megtartására.

Fo
tó

k: 
KT

I

eldöntendő kérdésekkel az instruktorok az adott sze-
mélyek preferenciáira kérdeznek rá (azaz nincs „helyes” 
válasz, csak vélemény). A kérdező mindig jelzi, hogy az 
adott válaszlehetőségekhez a vonal melyik oldalára kell 
állni. Ilyen kérdések lehetnek például a következők: Kék 
vagy piros? Szőke vagy barna? iPhone vagy Android? 
Kocsma vagy diszkó? Ezek a kérdések az adott hallga-
tósághoz igazíthatók (pl. az informatikai szakközépisko-
lában jó kérdés az iPhone vs. Android), így a résztvevők 
aktivitása növelhető.

Két-három ilyen kérdés feltétele után (amikor már 
mindenki belerázódott, és aktív) lassan el lehet mozdulni 
a komolyabb kérdések felé, mint például hogy beülné-
nek-e a résztvevők valaki mellé az autóba, ha ivott egy 
sört (és ha hármat?). Ezzel a módszerrel sokkal nyíltabb 
reakciók válthatók ki. Az egyes kérdések után a válaszok 

megbeszélhetők, de szigorúan csak önkén-
tes alapon. Az adott műhelygyakorlat részt-
vevőinek számától, illetve hangulatától függően 
a programfelelősök is bekapcsolódhatnak – vála-
szaik és magyarázataik segíthetnek abban, hogy „meg-
törjön a jég”.

Az alkotómunka
A kocsmakvíz végére a hallgatóság készen áll a csoport-
munkára. Ennek első lépése egy közös történetmesé-
lés, melynek alapjait rögtön a kocsmakvíz után fektetik 
le (mielőtt a résztvevők visszatérnének asztalaikhoz). A 
közös történet a résztvevők kívánságai szerint alakul, de 
irányítottan. A cél egy olyan történet létrehozása, ami 
akár a résztvevőkről is szólhatna, és a közös döntések 
miatt magukénak érzik. A közös döntések meghozatala-
kor figyelni kell a megfelelő légkör fenntartására (elkerü-
lendő például, hogy az egyik jelenlévő nevét használják, 
amennyiben ezt az illető nem szeretné). A történetszál 
kezdeti lépéseinek meghatározása után a hallgatóság 
csoportokra bomlik, és a képzők segítségével gondolja 
tovább a cselekményt. Egy lehetséges történetszál pél-
dául a diszkóbalesetek feldolgozása, ahol dönteni kell 
arról, hogy a történet hősei milyen alkoholból és men�-
nyit fogyasztottak, autóba ülnek-e, ha igen, bekötik-e 
a biztonsági övet stb.

Az egyes történetek kimenetele a képzés helyszíne, 
a résztvevők kora szerint, valamint a csoportokat alkotó 
diákok személyétől függően nagyon változatos képet 
mutatott. Gyakran előfordult, hogy a diákok maguk dön-
töttek úgy, hogy a főhős életét veszti a közlekedési bal-
esetben. Ezt követően fontos eljuttatni a résztvevőket 
arra a felismerésre, hogy ez a történet róluk is szólhatott 
volna. Azt is meg lehet kérdezni például, hogy a történet 
egyes részei megtörténtek-e már valakivel.

A történetmesélés zárásaként minden csoport megfo-
galmaz három közlekedésbiztonsági üzenetet, ami a tör-
ténethez kapcsolódik – ez már átvezetés az önálló krea-
tív munkához. Ezt követően valamennyi csoport választ 
egy képviselőt, aki felolvassa a történetet és az üzene-
teket, majd rövid közös értékelés és a tanulságok levo-
nása következik.

Ezután a második kérdőívet is kitöltik 
a résztvevők, majd a megfogalmazott üzene-

tek és a történet alapján belekezdenek a kre-
atív munkába, ami az alábbi formákat öltheti: 

poszter, fénykép, videó, graffiti, rap, slam poetry.
A műhelygyakorlat hátralévő része az adott foglalko-

zásra rendelkezésre álló időtől függően alakul. A legjobb 
alkotásokat a programfelelősök díjazzák, illetve a nemzet-
közi mezőnyben is megmérettethetnek.

Várható eredmények, finanszírozás
A program keretében megszervezett műhelygyakorla-
tok az iskolák visszajelzései alapján sikerrel zajlottak és 
mind lezárultak. A kérdőívek alapvetően a képzés előtt/
után mérhető attitűdökre fókuszáltak, melyek kiértékelése 
folyamatban van. A projekt fontos hozadéka a módszer-
tan hazai meghonosítása, kiterjesztése más városok okta-
tási intézményeire is. Az első reakciók alapján a folytatásra 
jelentős igény mutatkozna a projekt lejártát követően is, 
akár valamelyik országos szintű kezdeményezés részeként.

A Safety Tunes projekt az Európai Bizottság MOVE/
C4-2014/298 sz. kiírása alatt valósul meg. A projekt 
európai uniós támogatottsága 50%-os; a vállalt felada-
tok megvalósításához a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium 
támogatást nyújt.

Szendrő Gábor

A Safety 
Tunes 

projekt meg­
valósításához  

az NFM 
támogatást 

nyújt.
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� Lezárult  
hazánkban  
� a Safety Tunes
Több ezer fiatalt értek el a diákok 
közlekedésbiztonsági pályaművei

Iskolások, újságírók és közlekedési szakemberek alkotta 
közönség előtt zárult a European Road Safety Tunes 
hazai programsorozata: az eredmények bemutatására 
és a legjobb pályaművek díjazására 2017. április 28-án, 
a Budapesti Műszaki Szakképzési Centrum Bláthy Ottó 
Titusz Informatikai Szakgimnáziumában került sor. 
A 15–24 évesek közúti közlekedésbiztonságának javítását 
célzó nemzetközi projektet Magyarországon az Európai 
Unió és a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM) 
támogatásával a Közlekedéstudományi Intézet (KTI) 
valósította meg.

Miről szólt a program?
Az ünnepélyes hangulatú zárórendezvényt a program 
vezetője, Bíró Angelika, a Közlekedéstudományi Intézet 
Közlekedésbiztonsági Kutatóközpont Közlekedésre Fel-
készítési Kutatócsoport vezetője nyitotta meg, és részle-
tesen ismertette a Safety Tunes módszertanát, a foglal-
kozások fő tapasztalatait és eredményeit. A 2015. július 
1-jén kezdődött projekt keretében nemzetközi szinten 
nyolc ország nyolc szervezete különböző közúti közle-
kedésbiztonsági rendezvényeket valósított meg a cél-
csoportot alkotók számára. Magyarországon 2014-ben 
1660 balesetet okoztak fiatal közlekedők (a 18–24 éves 
korosztályban), ami az összes baleset 10,4%-át teszi ki. 
Bíró Angelika elmondta, a projekt fő célja az volt, hogy 
a partnerországokban (Ausztria, Belgium, Hollandia, Len-
gyelország, Csehország, Szlovénia, Spanyolország és 

Magyarország) 5%-kal csökkenjen a halálos kimenetelű 
balesetek száma az érintett korosztályban.

A belga és holland szakemberek által kidolgozott mód-
szertan az interaktivitásra és a diákok kreativitásának 
megmozgatására épül, és a korosztály felőli megközelí-
tésen alapszik, amelynek fontos eleme, hogy a program 

során a valamilyen művészeti alkotás – fotó, plakát, zene, 
kisfilm – formájában megfogalmazott üzeneteket maguk 
a résztvevők adják tovább kortársaiknak. A módszertani 
útmutató kidolgozását követően 2016 szeptemberében 

indult a hazai program, amelyet az NFM támogatásával 
a KTI valósított meg országos lefedettséggel. Bíró Ange-
lika tájékoztatása szerint öt megye kilenc iskolájában több 
mint hetven műhelygyakorlatot tartottak, 550 diákot von-
tak be a programba, és több mint 38 pályamű érkezett 
be határidőre. Ami pedig a program üzeneteinek továb-
bítását illeti, a záróesemény napjára a Facebook elérések 
száma meghaladta a 2500-at.

Safety Tunes a tanár szemével
A záróeseményen a házigazda Bláthy Ottó Titusz Infor-
matikai Szakgimnázium igazgatója, Madarász Péter is 
köszöntötte a hallgatóságot, és arra hívta fel a figyel-
met, hogy a középiskoláknak az oktatás mellett a neve-
lés is nagyon fontos feladatuk, amelynek sok területre, 
köztük a közlekedésre is ki kell terjednie. „Ez a közleke-
désben való önálló részvétel intenzív időszaka” – szö-
gezte le az intézményvezető, ezért a gimnázium is szíve-
sen csatlakozott a programhoz. Madarász Péter örömét 
fejezte ki annak kapcsán is, hogy nemcsak a nyitó-, de 
a zárórendezvénynek is ők lehettek a házigazdái.

Fóris Edina, az Ózdi SZC Surányi Endre Szakképző 
Iskolája és Kollégiuma pályázó osztályának osztályfőnöke 
elmondta, a tanintézményük mindig is fontosnak tartotta 
a bűn- és baleset-megelőzést, ennek megfelelően vesz-
nek részt az Iskola rendőre programban, és ugyanezért 

jelentkeztek a Safety Tunes-ra is. Az iskolában két műhely-
gyakorlatot is tartottak, a diákoknak pedig annyira tet-
szett a program, hogy több pályaművet is készítettek.

A Budapest Műszaki Szakképzési Centrum Than Károly 
Ökoiskolája, Gimnáziuma, Szakközépiskolája és Szakis-
kolája képviseletében Balogh Tiborné osztályfőnök azt 
hangsúlyozta, hogy az iskola hatékony színtere a közle-
kedésbiztonsági programok megvalósításának, és miután 

a Safety Tunes módszertana jól igazodott a korcsoport-
hoz, nemcsak hogy fent tudták tartani az érdeklődést, de 
a programnak olyan sikere volt, hogy a tanintézmény egy 
másik osztálya is benevezett egy foglalkozásra. Balogh 
Tiborné úgy vélte, ezzel a programmal a pályázati helye-
zéstől függetlenül mindenki nyert.

A középiskolás korosztályt másként 
kell kezelni
Az Egészségügyi Világszervezet (WHO) szerint a Safety 
Tunes projekt által érintett korosztályban a közlekedési 
balesetek jelentik az elsődleges halálozási okot, és míg 

A középiskoláknak az oktatás mellett 
a nevelés is fontos feladatuk, amelynek 
a közlekedésre is ki kell terjednie.

A projekt fő célja az volt, hogy 5%-kal 
csökkenjen a halálos balesetek száma  
a 15–24 éves korosztályban.
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Bíró Angelika, a Közlekedéstudományi Intézet Közlekedésbiztonsági 
Kutatóközpont Közlekedésre Felkészítési Kutatócsoport vezetője

Madarász Péter, a Bláthy Ottó Titusz Informatikai Szakgimnázium igazgatója

3130

Közlekedésbiztonság  Közlekedésbiztonság  közlekedésre nevelésközlekedésre nevelés



15 évesen a kamaszok arányaiban inkább elszenvedői 
a baleseteknek, addig 16–18 évesen már egyre inkább 
okozókká válnak, mondta el dr. Erb Szilvia, az NFM Gép-
jármű-közlekedési és Vasúti Szabályozási Főosztályának 
vezetője. Éppen ezért nagyon fontos foglalkozni a fiata-
lok közlekedésbiztonságával, de szintén lényeges, hogy 
mindezt olyan testreszabott formában tegyék, amel�-
lyel el is lehet érni őket. Erb Szilvia rámutatott, miután 
a Safety Tunes programra nagyon pozitív volt a tanintéz-
mények visszajelzése, a szaktárca keresni fogja a foly-
tatás lehetőségét. A főosztályvezető egyúttal meg is 
köszönte a program iránti nyitottságot a diákoknak és 

a tanároknak egyaránt, illetve a figyelmükbe ajánlotta 
a minisztérium égisze alatt futó egyéb közlekedésbizton-
sági kezdeményezéseket – pl. a Jól Vezess programot, 
a KRESZ-faktort, a hagyománnyá váló A Közlekedési Kul-
túra Napját, a KRESZ-felfrissítő programokat –, amelyek 
szintén a fiatalok hasznára válhatnak.

Így gondolkodnak a fiatalok – előtte 
és utána
A műhelygyakorlatok mindegyike egy rövid kérdőív kitöl-
tésével kezdődött, amely a résztvevők általános isme-
reteit és attitűdjét vizsgálta a  közlekedésbiztonság 

területén. A kérdőívek alapvetően a képzés előtt és után 
mérhető attitűdökre fókuszáltak, az országos kiértékelés 
eredményeit pedig Berta Tamás, a Közlekedéstudományi 
Intézet Közlekedésbiztonsági Kutatóközpontjának veze-
tője ismertette. Elmondása alapján a felmérést 410 diák 
töltötte ki, és a program sikerét bizonyítja, hogy átlago-
san 7%-os javulást mutattak a diákok válaszai az első és 
a második felmérés között az olyan témákban, mint a biz-
tonságos vezetési stílus, a megfelelő sebesség megvá-
lasztása, a biztonsági öv és bukósisak használata, illetve 
a vezetés közbeni telefonhasználat kerülése. Az egyet-
len terület, ahol nem jelentkezett számottevő javulás, az 
alkoholos és drogos befolyásoltság melletti vezetés volt, 
holott igen veszélyes problémáról van szó. Berta Tamás 
hozzáfűzte, hogy ezt a sajátos eredményt a módszertan 
további finomhangolásánál figyelembe kell majd venni.

Eredményhirdetés
A tíz legjobb pályamű bemutatását követően lázas szakmai 
tanácskozás kezdődött. A zsűrit Óberling József rendőr 
ezredes, az ORFK – Országos Balesetmegelőzési Bizott-
ság elnöke, Erb Szilvia, az NFM főosztályvezetője, dr. Kiss 
Diána, az NFM közlekedésért felelős helyettes államtitkár-
ságának főosztályvezetője, dr. Heinczinger Mária, a KTI 
közlekedéskutatási és fenntarthatósági igazgatója és dr. 
Bói Lóránd, a KTI Közlekedéstudományi Üzletág veze-
tője alkotta. Az első helyezést, azaz részvételi lehetőséget 
a European Road Safety Tunes Varsóban megrendezésre 
kerülő nemzetközi zárórendezvényén „Hiányzók” című kis-
filmjével az Ózdi Szakképzési Centrum Surányi Endre Szak-
képző Iskolájának és Kollégiumának csapata nyerte. A díja-
kat Óberling József és Erb Szilvia adta át a nyerteseknek.

Váczi Vincent

3. helyezett – Napóleon, Dia – https://goo.gl/QD3q0W

2. helyezett –  Éld at életed – https://goo.gl/UQvT9i1. helyezett – Hiányzók – https://goo.gl/svJQWG

Különdíj – kerékpár – Mások élete 
a kezedben van!

Különdíj – roller – Egy életünk van!

Különdíj – Magyar Autóklub 
vezetéstechnikai tréning – Késő bánat

Különdíj – közlekedésbiztonsági 
ajándékcsomag – Soha ne igyál ha 
vezetsz!

A díjazottak

1. helyezett – Varsói utazás:
Ózdi Szakképzési Centrum Surányi Endre Szakképző Iskolája és 
Kollégiuma
https://goo.gl/svJQWG

2. helyezett – Formula–1 Magyar Nagydíj belépőjegy:
Ózdi Szakképzési Centrum Surányi Endre Szakképző Iskolája és 
Kollégiuma
https://goo.gl/UQvT9i

3. helyezett – Decathlon vásárlási utalvány 10 000 
forint értékben:
Budapesti Műszaki Szakképzési Centrum Bláthy Ottó Titusz 
Informatikai Szakgimnáziuma
https://goo.gl/QD3q0W

Különdíj – közlekedésbiztonsági ajándékcsomag:
Ceglédi Szakképzési Centrum Bem József Műszaki 
Szakközépiskolája és Szakiskolája

Különdíj – roller:
Budapest Műszaki Szakképzési Centrum Than Károly 
Ökoiskolája, Gimnáziuma, Szakközépiskolája és Szakiskolája

Különdíj – kerékpár:
Budapest Műszaki Szakképzési Centrum Than Károly 
Ökoiskolája, Gimnáziuma, Szakközépiskolája és Szakiskolája

Különdíj – Magyar Autóklub vezetéstechnikai tréning 
(3 db):
Ceglédi Szakképzési Centrum Bem József Műszaki 
Szakközépiskolája és Szakiskolája
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A díjakat Óberling József rendőr ezredes, az ORFK – OBB elnöke (balról) és Erb Szilvia, az NFM főosztályvezetője (jobbról) adta át a nyerteseknek

dr. Erb Szilvia, az NFM Gépjármű-közlekedési és Vasúti Szabályozási 
Főosztályának vezetője

Berta Tamás, a Közlekedéstudományi Intézet Közlekedésbiztonsági 
Kutatóközpontjának vezetője
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Így látják  
a kamaszok  
a közlekedés  

veszélyeit
Aggodalomra és bizakodásra egyaránt okot adnak annak 
a kamaszok körében végzett felmérésnek az eredményei, 
amelyet a Mercedes-Benz Hungária Kft., az ORFK – 
Országos Balesetmegelőzési Bizottság és a Közlekedés
tudományi Intézet egymással együttműködésben végzett el 
a Z generáció közlekedésbiztonsági ismereteivel 
kapcsolatban. A több mint ötezer tizenéves tudását és 
véleményét kutató reprezentatív felmérés a tudatmódosító 
szerek vezetés közbeni használatát, a fiataloknak 
a biztonsági öv használatával kapcsolatos szokásait, valamint 
KRESZ-ismereteit vizsgálta. A kutatás eredményeit Győrfi 
Pál, az Országos Mentőszolgálat szóvivője és a Mercedes-
Benz közlekedésbiztonsági nagykövete ismertette a 2017. 
április 6-án rendezett sajtótájékoztatón.

Akár egy személy tudása is növeli 
a közlekedés biztonságát
Győrfi Pál bevezető gondolatként kifejtette, hogy a kuta-
tás által megcélzott életkor a személyiségfejlődés érzé-
keny periódusát jelenti, amikor a kamaszok hozzáállása 
még alakítható – a felnőtteknek pedig ebből fakadóan 
nagy a felelősségük abban, hogy a tizenévesek megsze-
rezzék a szükséges tudást. A 2016-os tanévben elvég-
zett reprezentatív kutatás célcsoportját tehát a 12–18 
év közötti kamaszok képezték, hiszen ez az a korosztály, 
amelynek a képviselői hamarosan jogosítványt szereznek, 

és már szülői felügyelet nélkül vesznek részt a közlekedés-
ben gyalogosan vagy akár járművezetőként. Győrfi Pál azt 
is elmondta, hogy a kamaszok attitűdje alapvetően a kör-
nyezetük attitűdjét tükrözi, így akár egyetlenegy személy 
tudása is növelheti a többiek közlekedésének biztonságát.

Az eredményekre áttérve a Mercedes-Benz közle-
kedésbiztonsági nagykövete elsőként az ittas vezetés-
sel kapcsolatos attitűdfelmérés tapasztalatait ismer-
tette. Az ORFK – Országos Balesetmegelőzési Bizottság 
kimutatásai alapján Magyarországon a közlekedési bal-
esetek 10%-át okozza alkoholos befolyásoltság, éppen 

ezért aggasztó, hogy a felmérés során megkérdezett fia-
talkorúak 46,4%-a szerint nem veszélyes egy sör elfo-
gyasztása után a volán mögé ülni. Némileg pozitívabb, de 
továbbra sem megnyugtató válaszarányt jelent az a 20%, 
akik szerint még fél deciliter tömény szeszes ital után is 
veszélytelen a gépjárművezetés. A reprezentatív kutatás 
arra is rákérdezett, hogy a kamaszok ültek-e már alkoho-
los befolyásoltság alatt álló vezető mellett, és a kérdésre 
adott válaszokból kiderült, hogy a fiatal válaszadók közel 
negyede ült már ittas sofőr mellett, aki az esetek felében 
egy idősebb családtag volt.

„Egy baleset már jóval az ütközés előtt kezdődik, ezért 
egy másodpercnek is óriási jelentősége lehet az utakon. A 
megfelelő és magabiztos szabályismeret, a rutin, az éber 
tudat és a szülői példa mind szerepet játszanak egy bal-
eset elkerülésében, ezért is ad aggodalomra okot, hogy 
sok esetben pont a szülők vagy más közeli családtagok 
mutatnak rossz példát a legbefolyásolhatóbb korosztály 
számára” – szögezte le Győrfi Pál.

A felmérés biztatóbb eredményt hozott a biztonsági 
öv használatának tekintetében, a megkérdezett fiatalok 
90%-a ugyanis rendszeresen bekapcsolja az övet. Ugyan-
akkor a fennmaradó 10% ritkán vagy egyáltalán nem 
használja a kulcsfontosságú passzív biztonsági berende-
zést, holott a statisztikák magukért beszélnek: közel min-
den második olyan személy, aki közúti balesetben veszíti 
életét, becsatolatlanul utazik.

Szerencsére nem csupán aggasztó eredmények szü-
lettek a felmérés során. A megkérdezettek válaszai alap-
ján a fiatalok szabályismerete, ha nem is tökéletes, de 
bizakodásra ad okot. Az elsőbbségadási kötelezettség-
gel foglalkozó kérdésekre átlagosan a válaszadók közel 
60%-a tudta a helyes választ, a vezetői engedéllyel már 
rendelkezők körében pedig 80–90% közötti volt az arány. 
Ez egyértelműen jelzi, hogy a gyermekek biztonságának 
növelése érdekében szükséges és időszerű a közlekedési 
ismeretek rendszerezett oktatásának bevezetése az alap- 
és középfokú oktatásban.

FONTOS A SZÜLŐI PÉLDAMUTATÁS
A kutatás eredményeinek ismertetését követően kerekasz-
tal-beszélgetésre is sor került, amelynek résztvevői Győrfi 
Pál mellett Sztipichné Kozári Edina, a Mercedes-Benz mar-
keting- és PR-vezetője, Kiss Csaba rendőr alezredes, az 
ORFK – OBB főtitkára és Kammerer Zoltán háromszoros 
olimpiai és háromszoros világbajnok kajakozó voltak. „A 
Mercedes-Benz és a KTI közös kutatásának eredménye-
ire építve szeretnénk folytatni a Mobile Kids (MoKi) köz-
lekedésbiztonsági kezdeményezésünk keretében edukatív 
programjainkat a fiatalok számára. A MoKi célja a legki-
sebbek közlekedési ismereteinek bővítése, illetve a szülők 
figyelmének felhívása a saját felelősségükre, hiszen a gyer-
mekeink tőlünk tanulnak a legtöbbet, minket tekintenek 
példaképnek, a mi viselkedésünket követik”  – mondta 
Sztipichné Kozári Edina, hozzátéve, hogy minél intenzí-
vebben foglalkozunk a 6–12 éves korosztállyal, annál jobb 
lesz néhány év múlva a következő közlekedésbiztonsági 
felmérés eredménye a kamaszok körében.

Kiss Csaba arra hívta fel a figyelmet, hogy az 1990-es 
közlekedésbiztonsági mélyponthoz képest – amikor egy 
év alatt 110 gyermek vesztette életét közlekedési bal-
esetben – jelenleg már csak 10–11 gyermek válik halá-
los baleset áldozatává a 0–14 éves korosztályból, ugyan-
akkor ez pont 10–11-gyel több a megengedhetőnél. Az 
ORFK – OBB főtitkára arra is figyelmeztetett, hogy saj-
nos a gyermekkorú áldozatoknak több mint a fele gép-
jármű utasaként, tehát vétlenül veszíti életét. Az ORFK – 
OBB egyébként rengeteg gyermekoktatási programot és 
felmenő rendszerű versenyt szervez, és minden bizon�-
nyal ezeknek is köszönhető az elmúlt 27 évben tapasz-
talható jelentős javulás a statisztikában. „A kisgyerekek 
nagyon fogékonyak az információra és a szülői mintákra 
egyaránt” – hangsúlyozta Kiss Csaba. Kammerer Zoltán is 
ezt a gondolatot támasztotta alá saját tapasztalatai alap-
ján, hangsúlyozva, hogy a szülői példamutatás rendkí-
vül fontos, hiszen az ő viselkedésük – akár jó, akár rossz 
a példa – határozzák meg a gyerekek hozzáállását is.� □

Közlekedési 
tudás- és 
attitűd
felmérés  
a 12–18 év 
közötti 
korosztályban
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Kammerer Zoltán háromszoros olimpiai és háromszoros világbajnok kajakozó; Kiss Csaba rendőr alezredes, az ORFK – OBB főtitkára;  
Sztipichné Kozári Edina, a Mercedes-Benz marketing- és PR-vezetője és Győrfi Pál, az Országos Mentőszolgálat szóvivője
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Élethosszig tartó tanulás a közlekedésben

� Miről szól  
az Élet Úton  
� program?

Az Élet Úton program egy partneri szövetség: civilek, 
cégek és a kormányzat összefogása közös akciók 
megvalósítására a közlekedésbiztonság javítása érdekében, 
amelyben mindenkinek szerepe van. A programhoz 
csatlakozott és csatlakozó szervezetek a saját területükön 
fáradoznak a közös cél eléréséért. Az Élet Úton 
stratégiájában meghirdetett célok ambiciózusak, de 
a partnerek hisznek abban, hogy teljesíthetőek.

Miért fontos már gyerekkorban 
elkezdeni?
A program célja, hogy növekedjen a közlekedési, közleke-
désbiztonsági nevelés által elért gyermekek száma, hogy 
erősödjön a szülők felelősségtudata gyermekeik felké-
szítésében és biztonságuk szavatolásában (pl. a gyer-
mekbiztonsági rendszerek használatával), valamint hogy 
a felnőttek maguk is példamutatással járjanak elöl (pl. 
a biztonsági öv használatában).

Ahhoz, hogy érthessük, miért fontos, hogy a közleke-
désbiztonsági munka középpontjába állítsuk a közlekedők 
(kiemelt hangsúllyal a gyermekek és fiatalok) felkészíté-
sét, idézünk néhány megállapítást egy, a Közlekedéstu-
dományi Intézetnél korábban készült, a fiatalok közleke-
dési szokásait és a biztonságos közlekedéssel kapcsolatos 
attitűdjét vizsgáló kutatásból:

„A 15–29 évesek közel fele, a  szülőknek pedig 
a 17%-a teljesen vagy részben egyetért azzal, hogy 
bizonyos körülmények között át lehet hágni a szabá-
lyokat. A tanulóknak egyharmada fogadja el a sietség 
miatti gyorshajtást, közel egynegyede a biztonsági öv 
becsatolásának mellőzését. A  szabályszegő fiatalok 
esetében általában tapasztalható egy, a kortárscso-
portból eredeztethető nyomás is a szabályok kevésbé 
hangsúlyos figyelembevételének irányába. A gyermekek 

szabályszegései emellett nem elsősorban a szabályok 
ismeretének hiányából fakadnak, hanem az egyéb szem-
pontok (gyorsaság, presztízs, személyes kompetenci-
ába vetett hit) előtérbe helyezéséből. A szabályszegő 
fiatalok többnyire hasonló szülői vagy rokoni mintáról 
is beszámoltak, de még a szabályokra jobban ügyelők 
közül is volt, aki rendelkezett szabályszegő szülői min-
tával. Esetükben elsősorban a személyes tapasztalatok 
szerepe bírt visszatartó erővel. A tanulók több mint egy-
negyede volt veszélyhelyzetben, negyede volt érintett 
balesetben, és a szülők egynegyede is már volt legalább 
egy baleset részese.”

A fenti tények önmagukért beszélnek, nem szorulnak 
magyarázatra, hogy miért elfogadhatatlan az az álla-
pot, amelyet jellemeznek. Nem hagyhatjuk, hogy olyan 
leendő szülőket neveljünk, akik rossz mintákat adnak 
át majd gyermekeiknek, és ezáltal minden igyekezetet 
romba döntsenek, ami a biztonságos közlekedők, a biz-
tonságos közlekedés megteremtésére irányult vagy irá-
nyulni fog a jövőben.

A kiskorban kezdett és később egymásra épülően 
folytatott hatékony közlekedésre felkészítés jótékony, 
hosszú távú társadalomformáló hatásokkal bír, hiszen 
a gyerekek nemcsak kicsiként közlekednek biztonsá-
gosan, hanem, ha valóban hatékony az oktatás, akkor 

beleivódik a viselkedésmintájukba, amit felnőttkorukra is 
magukban hordoznak, sőt, továbbadják környezetüknek 
és saját gyerekeiknek is.

A közlekedésre nevelés során az alapvető cél a biz-
tonságos, kulturált közlekedés megteremtése kell, hogy 
legyen. A jellemző részcélok korcsoportonként:

►► óvoda – gyalogosközlekedés szabályainak ismerete, 
alkalmazása felnőtt kíséretében

►► általános iskola alsó tagozat – önálló gyalogos- 
közlekedés

►► általános iskola felső tagozat: önálló kerékpáros 
közlekedés

►► középiskola: gépjármű-vezetői engedély megszerzése

Az Élet Úton program alapelemei
Élethosszig tartó tanulás
Az Élet Úton, a biztonságos közlekedésre felkészítés prog-
ramja az élethosszig tartó tanulást tűzi ki célul, az életkori 
sajátosságoknak megfelelő nevelést és oktatást kisgyer-
mekkortól idős felnőttkorig. 

Lépésről lépésre
A közlekedésre felkészítés során oktatni, nevelni, képezni 
és informálni kell a közlekedőket. A program modulárisan, 
a fejlettségi szinthez igazodva alapozza meg a felnőttkori 
helyes közlekedési morált, de nem áll meg itt, hanem ötle-
teket ad a szinten tartáshoz és fejlesztéshez is. 

Partnerség
Ahhoz, hogy a program minél teljesebben fedhesse le 
a közlekedésre felkészítés területét, a lehető legteljesebb 
mértékben és a leghatékonyabban kell elérnie a közle-
kedőket és a lakosságot. Minden partner a saját akció-
jával, programjával vagy vállalásával járul hozzá a prog-
ram sikeréhez. A program a partnerek tevékenységét 
nem határozza meg, csak a tevékenységüket úgy illeszti 

a teljes rendszerbe, hogy annak és a programnak a haté-
konyságát növelje. A programhoz csatlakozott és csat-
lakozó partnerek a  csatornát biztosítják ehhez saját 
tevékenységükkel.

Koordináció
Az elmúlt évtizedekben számos közlekedésre neveléssel 
kapcsolatos kezdeményezés, program és kampány indult. 
Ezek a programok nagyon hasznosak, de az egymástól 
független kezdeményezések nem vezettek átütő ered-
ményre. Az Élet Úton program egyik legfontosabb célja, 
hogy a programok koordinálásával, a különböző szakte-
rületek közti hatékony és koordinált együttműködés meg-
teremtésével a közlekedésre felkészítést hatékonyabbá és 
módszertanilag egységesebbé tegye.

Szakmai támogatás
A program a  közoktatás rendszerétől nem elválaszt-
ható, a közlekedésre nevelésnek jól érezhetően meg kell 
jelennie az iskolákban. Az iskoláknak és a pedagógusok-
nak viszont támogatás, segítség kell a feladatok ellátá-
sához. Mivel kevés óvodának, iskolának van lehetősége 
arra, hogy külső szakértőt vagy közlekedési végzettségű 
pedagógust alkalmazzon, hangsúlyossá válik a folyama-
tos tájékoztatás és tájékozódás. 

Szakmaiság
A program azt célozza, hogy a felkészítés rögzített mód-
szertani alapok szerint és szakemberek által kidolgozott 
vagy ellenőrzött tartalommal valósuljon meg. Ezáltal 
a felkészítés egyenszilárdságúvá és kontrollálttá válik. 
A szerteágazó tevékenységek és megjelenések minden 
tekintetben értelmezhető szakmaiságát a program part-
nerei biztosítják, akik a programban betöltött feladatkör 
magas színvonalat képviselő szakértői.
További információk: www.eletuton.hu� □

Képek az Élet Úton program rendezvényeiről

a közlekedésben
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A közlekedésre  
� való felkészítés 
feladatai
A biztonság, az esélyegyenlőség és 
fenntarthatóság növelése a közlekedésben  
a közlekedésre való felkészítésen keresztül 

Mivel a közlekedés biztonságának alapvető eleme 
az ember, kiemelten fontos az élethosszig tartó 
tanulás, ennek pedig szerves részét kell, hogy alkossa 
a közlekedésre nevelés és képzés. Mivel ez a tevékenység 
több szakma feladatköreit érinti, a közlekedésre 
nevelés és a járművezető-képzés hatékonysága az 
érintett szakterületek együttműködésében (is) rejlik. 
A hazai közlekedésbiztonsági stratégiának kiemelt 
célja a közlekedésre nevelés rendszerének fejlesztése, 
a gyermekek közlekedésbiztonsági szemléletének 
kialakítása. 

A KTI korábbi felmérései1,2 mutattak ugyan hiányosságo-
kat a friss jogosítványosok önálló vezetésre való alkalmas-
ságában, amit azonban csak a járművezető-oktatók meg-
ítélésén keresztül lehetett leszűrni, hiszen a képességek 
valós közlekedési folyamatok során való vizsgálatára nem 
indult még átfogó kutatás. A felméréseket követően azon-
ban több változtatás is történt a kategóriás képzések terü-
letén, amelyek éppen a biztonság és a tisztességes piaci 
magatartás érdekében történtek.

Az alapvető keretrendszer – azaz a képzés időkerete és 
a díjrendszere – érdemben nem változott, nem változhatott 

hiszen azt a társadalmi „fizetési hajlandóság”, a pici körül-
mények határozták meg, és a gazdaság jelentős fejlődésé-
nek hiányában ezek a határok nehezen tágíthatók. Ennek 
következtében a gépjárművezető-képzés hatékonyságának 
növelésében új dimenzió semmi esetre sem nyílhat.

A helyzet feloldására indították útjára a szakmai folya-
matokra legnagyobb hatást kifejtő állami intézmények 
a szakminisztérium vezetésével az Élet Úton programot, 
amely a közlekedésre felkészítés programjaként hivatott 
a hiányosságokat kezelni. A program határozott célja, 
hogy ne új erőforrásokat keressen a közlekedésbiztonság, 

illetve a közlekedők felkészültségének javítása érdekében, 
hanem a meglévő lehetőségek koordinációjával a haté-
konyságot növelje, miközben mindenki az általa felvállal-
ható feladatokat végzi.

A fent körülírt problémakörrel kapcsolatban két alapel-
vet kell kiemelni: a program a közlekedésre nevelés (óvoda, 
általános iskola, középiskola) időszakát a gépjárművezető-
képzés részének tekinti; pontosabban fogalmazva a köz-
lekedésre neveléstől a gépjárművezetés megalapozását 
várja, miközben a program másik alapelvének is teljesül-
nie kell, miszerint csak úgy kerülhetne valaki a jogosít-
ványszerzés közelébe, ha előtte az önálló gyalogos, vala-
mint járművezető szerepre már felkészült (felépülő bizalom 
elve). A szükséges ismeretek kellő időben való megszer-
zését a felkészítés moduláris rendszere biztosíthatná, ami 
minden korosztály számára meghatározza az elvárt isme-
retszintet és a kapcsolódó ismeretanyagot.

A gyermekek közlekedésbe, majd forgalomba való 
bekapcsolódását az intézményrendszer jelenleg nem tudja 
megfelelően támogatni. A kisebb településeken sokszor 
ez a probléma csak később jelentkezik, de a gépjárműve-
zetővé válás folyamatakor a korábban elmaradt felkészí-
tés súlyos problémákat okozhat. A nagyobb településeken 
a kihívások korábban megjelennek, ahol sokszor kizárólag 
a szülők szerepvállalására lehet hagyatkozni, ami viszont 
egyértelműen a gépkocsi utasává teszi a gyerekeket, erre 
szocializálódnak, nem épül be a gyalogos közlekedés, 
illetve a kerékpározás abban az időszakban, amikor a leg-
fogékonyabbak az alapvető ismeretek megszerzésére (ami 
leginkább gyakorlati, tapasztalati úton hatékony).

A közlekedésre neveléssel szemben az alapvető elvárás 
az, hogy a gyerekek képesek legyenek felismerni a veszély-
helyzeteket, ismerjék a biztonsági szabályokat, a legfonto-
sabb közlekedési szabályokat és a közlekedési jelzéseket, 
képesek legyenek ezt a tudást a forgalomban is haszno-
sítani a közvetlen környezetükben, illetve biztonságosan 
és önállóan tudjanak részt venni a közlekedésben gya-
logosan, kerékpárosan, valamint a közösségi közlekedés 
„utasaként”. 

Milyen helyzetben is vagyunk?3

2010-ben2 és 20111-ben a Közlekedéstudományi Intézet 
több felmérést is készített a közlekedésre felkészítés helyze-
tével kapcsolatban, amelyek megkísérelték a jelenlegi hely-
zet és a lehetséges továbblépési irányok feltérképezését. 

A felmérések alapján az iskoláknak alig kétharmadában 
oktatnak csak közlekedési ismereteket. Általában tantervi 
programba integráltan, korcsoportnak megfelelően illesz-
tik be a közlekedést mint témát. A probléma a gyakorlati 
megvalósulással, megvalósítással van: rendkívül szűkös az 
időkeret. Gyakran az osztályfőnöki óra keretében zajlik az 
oktatás, de sokszor pusztán alkalmi rendezvényhez, ver-
senyhez kapcsolódó nevelés valósul meg. 

A 2012-ben módosított Nemzeti Alaptanterv szerint 
a „Technika, életvitel és gyakorlat” tantárgy egyik tema-
tikai egységét képezi a közlekedés, melynek keretében 
az 1–7. évfolyamig évi 3, illetve 4 órában foglalkoznak 

a közlekedésre neveléssel az általános iskolákban. A téma-
körök az alapvető közlekedésbiztonsági ismereteket, közle-
kedési szabályokat érintik. A NAT-ban megjelölt közlekedési 
ismeretek oktatásával kapcsolatos feladatok valódi leké-
pezéséről azonban a helyi nevelési programok adhatnak 
képet, ezek viszont nem ismertek.

A felmérés szerint az óvodák, iskolák kétharmadában 
van a közlekedési ismeretek oktatására kijelölt felelős, de 
ez csak 10%-ban jelent szaktanárt. A feladatra az esetek 
90%-ában szabadon jelölik ki a pedagógusokat, akik túl-
nyomórészt nem rendelkeznek szakirányú végzettséggel, 
és feladatuk sokszor csak a közlekedési szakkör szervezé-
sére, irányítására, esetleg versenyek szervezésére korlá-
tozódik. Külső segítséget általában az Országos Baleset-
megelőzési Bizottság szakemberei tudnak nyújtani nekik, 
akik országosan vannak jelen; esetleg még az autósisko-
lák, civil szervezetek és a polgárőrség segítségére szá-
míthatnak. Az országos intézményrendszer tehát erősen 
korlátozott, és a projektszerű megoldások a szakminisz-
térium jelentős erőfeszítései ellenére sem tudják ezeket 
a hiányokat fenntartható és egyenlő esélyeket nyújtó 
módon kezelni.

Az iskolák jelentős része igen rosszul ellátott a közleke-
désre nevelést segítő eszközök tekintetében, és a pedagó-
gusok csak kevés ilyen irányú segítséget kapnak az okta-
táshoz. Nagyon fontos lenne, hogy a közlekedésre nevelés 
gyakorlatias képzés legyen. A tanárok csaknem fele sem-
milyen továbbképzésen nem vesz részt (egy 2011-es online 
kérdőíves kutatás eredményei alapján2, bár a szerzők véle-
ménye szerint a helyzet valójában rosszabb annál, mint 
amit a kérdőívek adatai alapján feltételezhetünk). Aki ezen 
a területen képzi magát, az leginkább valamilyen nyomta-
tott anyagot használ, konferenciákon szerzi új ismereteit, 
vagy az interneten keresztül tájékozódik. 

Az oktatáshoz használt eszközök között túlnyomórészt 
még csak a hagyományos eszközöket találjuk, mint ami-
lyen a tábla és kréta (vagy filctoll), írásvetítő, mágnestábla, 
ritkán oktatótáblákat is használnak. A közlekedésre neve-
lés során a legelterjedtebb pedagógiai módszerek a fron-
tális feladatadás és magyarázat, illetve a játékos bemuta-
tás és gyakorlás. 

Meg kell azonban jegyezni azt is, hogy 2011-ben a gép-
járművezető-képzés rendszerében bevezetésre került az 
úgynevezett e-learning tanulási forma, és ezzel szinte egy 
időben a közlekedésre nevelés területén is megjelent ez 
a fajta oktatási mód, ami alapvetően megnövelte az elért 
gyermekek számát.

Amennyiben elfogadjuk, hogy a gépjárművezető-kép-
zés elválaszthatatlan a közlekedésre neveléstől, akkor azt 
is látnunk kell, hogy a közlekedésre nevelésben is helye van 
a digitális tananyagoknak, amelyek a gyermekek életko-
rához igazított feladatokat, játékokat tartalmaznak, látvá-
nyosan, színesen, esztétikus grafikai eszközökkel, rajzokkal, 
valóságos eseményekkel tanítják a gyermekeket. A digitális 
pedagógia segíti az ismeretek elsajátítását, az új ismeretek 
feldolgozását, alkalmazását, gyakorlását, újszerűségével 
és látványosságával motiválja a tanulást, segíti a tanítási 
órákra való felkészülést, vezérli az órát, segít a differenci-
álásban, az egyénre szabott feladatadásban, a változatos 

1  �A KTI Nonprofit Kft. tanulmánya: A közlekedésbiztonsági és közlekedési ismeretek oktatásához és a gyermekek képzéséhez módszertani anyagok kidolgozása, fejlesztése – Digitális taneszközök 
használatának lehetőségei a közlekedésre nevelésben és a KRESZ-szabályok oktatásában, 2011. május. Készítette: Berta Tamás

2  �A KTI Nonprofit Kft. tanulmánya: A közúti közlekedésről szóló 1988. évi I. törvény iskolai közlekedésre neveléssel kapcsolatos előírásainak megvalósulása, 2009. június. Készítette: Kiss Ágnes Orsolya 3  �A KTI Nonprofit Kft. kiadványa: Közúti közlekedésbiztonsági helyzetkép 2001–2013; 2014.
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A program a közlekedésre felkészítés során minden 
egyes korcsoporthoz hozzárendeli az elérendő célokat, és 
e tudás megszerzésével lesz képes a „következő szinten” is 
biztonságosan közlekedni.

Jó gyakorlatok Európában és 
hazánkban
Franciaországban húsz éve jelentős fejlődés ment végbe 
a gépjárművezetés és a közúti közlekedésbiztonság okta-
tása terén.

1997-ben került sor a „nevelési kontinuum” vagy élet-
hosszig tartó közlekedésbiztonsági nevelés megfogalmazá-
sára, amely három alapelven nyugszik:
•• 	a legfiatalabb kortól élethosszig tartó közúti 
közlekedésbiztonsági nevelés az összes úthasználóra 
(nem csak a járművezetőkre) vonatkozik;

•• a járművezető-képzés és a közúti közlekedésbiztonságra 
nevelés beépül egy progresszív és folytonos folyamatba, 
amelynek része a családban, az iskolában, a jogosítvány 
megszerzésének pillanatában történő tanulás és annak 
megszerzése utáni aktív és azon túli időszak;

•• 	a legtöbb baleset oka a közlekedő nem 
megfelelő magatartása, így a közúti és a közúti 
közlekedésbiztonsági nevelésnek a képzés valamennyi 
szintjén figyelembe kell vennie az egyének viselkedési 
szempontjait.

Az általános iskola alsó tagozatos időszakának végén az első 
nevelési igazolás validálja az óvodában és az alsó tagozat-
ban megszerzett első ismereteket. A felső tagozatban az 5. 
osztályba5 lépéskor szükség van az „Iskolai Közlekedésbiz-
tonsági Igazolás” megszerzésére, amennyiben egy diák meg 

kívánja szerezni a „Közlekedésbiztonsági Bizonyítványt”, és 
segédmotoros kerékpárt kíván vezetni. Egy második igazolás 
megszerzésére van szükség a 3. osztályba lépéskor azoknak 
a fiataloknak, akik 2004-től kezdve elérik a 16 éves korha-
tárt. Ennek megszerzése kötelező előfeltétele a jogosítvány 
megszerzésének. Azok részére, akik az iskolarendszeren belül 
nem tudták megszerezni az igazolásukat, rendszeresítettek 
egy külön képzést, ahol megszerezhetik azt.

Békés városában nagy hangsúlyt fektettek a gyer-
mekek közlekedési ismereteinek oktatására. Tudásuk-
ról számot kellett adniuk, s az iskolába csak az mehetett 
kerékpárral, aki ezen a számonkérésen megfelelt. (Mond-
hatnánk: „egyszerű és nagyszerű!”)

A miskolci Könyves Kálmán Általános Iskolában egy pre-
venciós programot indítottak a pedagógusok: zárt kerék-
pártárolót alakítottak ki az intézmény területén, és alapí-
tottak egy klubot, amelynek a kerékpárral való közlekedés 
népszerűsítése és biztonságosságának javítása az alapvető 
célja. A klubba történő belépéskor a tagok kijelentik, hogy 
kellően felkészültek a kerékpáros közlekedésre, és ismerik 
annak szabályait, műszaki és egyéb feltételeit, ezt pedig 
a pedagógusok ellenőrzik is. Csak a klub tagjai használhat-
ják az intézmény zárt kerékpártárolóját.

Látható, hogy az Élet Úton Programban, majd a később 
a KTI által készített szakértői anyagban megfogalmazott 
elképzelések nem „életidegenek”. Van, ahol rendszerszin-
ten is működik (pl. Franciaország), de hazai körülmények 
között is találni szigetszerű megoldásokat. Azonban fel kell 
tennünk a kérdést, hogy lehetséges-e a jelenlegi keret-
rendszerben országos, egységes, a köznevelés rendsze-
rében megjelenő közlekedési ismeretek oktatásában gon-
dolkodni. Persze igen, de vajon reálisak lehetnek-e ezek 
a gondolatok? A válasz Kecskeméten már adott!

feladatok adásában, segít a  folyamatos ismétlésben; 
a tanulók részeseivé válnak a tanulási folyamatnak.4 Ez már 
csak azért is fontos, hogy ne a gépjárművezető-képzés 
alkalmával találkozzanak először ezzel a képzési móddal.

Ugyanakkor véleményünk szerint ez sem válthatja ki 
a tanórai keretek között megvalósuló személyes okta-
tást. Kikerülhetetlen lehetőséget annak kiegészítéseként 
jelenthet, tekintve a rendelkezésre álló igen szűk tanóra-
számot és hozzá az „e-learning” adta otthoni felkészülés 
hatékony lehetőségét.

Baleset-megelőzés
Magyarországon a baleset-megelőzés alapvetően állami fel-
adat, mely jellemzően a rendőrség irányításával, az állami 
szerveken és társadalmi szervezeteken, valamint civil kez-
deményezéseken keresztül valósul meg; emellett pedig 
a versenyszféra szereplői is szerveznek baleset-megelőzési 
programokat, kampányokat. 

A közúti közlekedés biztonságáról szóló 2002/1992. 
(HT.2.) Korm. határozat szerint a balesetek megelőzésére 
szolgáló közlekedésbiztonsági tevékenységet – mind terü-
leti, mind pedig országos szinten – a rendőrség közlekedési 
szolgálatának irányításával kell folytatni.

A szervezett baleset-megelőzési tevékenység több mint 
négy évtizedes múltra tekint vissza hazánkban: 1972-től 
az Országos Közlekedésbiztonsági Tanács végezte, majd 
1992 óta az ORFK – Országos Balesetmegelőzési Bizottság 
(ORFK – OBB) látja el nemzetközileg is elismert színvona-
lon. Az ország valamennyi részén működnek baleset-meg-
előzési bizottságok, és a több mint negyven területi és helyi 
bizottság munkájában mintegy 400–450 fő érintett közvet-
lenül. Az ORFK – OBB nevéhez számos közlekedésbizton-
sági szakmai és a nagyközönségnek szóló kezdeményezés, 
program, iskolai és családi vetélkedő, verseny, konferen-
cia, egyéb rendezvény kapcsolódik. A gyermekek védelmét, 
közlekedésre nevelését szolgálja az ORFK – OBB hosszú 
évek óta folyamatos, tradicionális tanévkezdeti kampánya, 

valamint „Az iskola rendőre” program, melyet a rendőrség 
2008. szeptember 1-jével hirdetett meg, és azóta mindkét 
program eredményesen teljesíti a kitűzött célokat. 

Azt is látni kell, hogy a prevenció erősítésére, a köz-
úti balesetek megelőzésére irányuló tevékenység támo-
gatására számos lakossági, iskolai, települési, megyei és 
regionális program, közlekedésbiztonsági kezdeményezés 
létezik, ugyanakkor ezek nem mind tagozódnak be egy 
egységes rendszerbe.

Az Élet Úton program
A Közúti Közlekedésbiztonsági Akcióprogram keretein belül 
indította útjára 2011 áprilisában a Nemzeti Fejlesztési 
Minisztérium, együttműködve az ORFK – Országos Baleset-
megelőzési Bizottsággal, a Nemzeti Közlekedési Hatóság-
gal, illetve a KTI Közlekedéstudományi Intézettel a biztonsá-
gos közlekedésre felkészítés programját, mely az Élet Úton 
megnevezést kapta. 

A program különböző korcsoportok számára olyan 
mérföldöveket és felkészítési módokat határoz meg, ame-
lyek eredményeként a közlekedés fejlesztése folyamatos, 
folytonos és modulárisan egymásra épülő részekből áll. 
Ezek az önálló közlekedésre, valamint a járművezetésre 
való jogosultság számonkéréséhez – mint a két legmar-
kánsabb lépés a közúti közlekedők „evolúciójában” – kell, 
hogy kötődjenek. A gépjárművezetésre való jogosultságot 
jelenleg a vezetői engedély megszerzéséhez és a vezetésre 
való alkalmas állapothoz kötik.

Az Élet Úton Program filozófiája szerint ez nem ele-
gendő. Nem lehet ezt ez óriási lépcsőt kizárólag a gép-
járművezető-képzés segítségével meglépni; a megfelelő 
felkészítés már a legkisebb korcsoporttól kezdve komoly 
tréninget igényel. Ezt hirdeti meg a program: a közleke-
désre nevelés, felkészítés és a járművezető-képzés egy 
közös, akár több évtizedes folyamat. A közlekedésre fel-
készítésnek a korosztályokra kell épülnie, mert nemcsak 
a kognitív és pszichoszociális fejlődés különböző fokaival 
találkozhatunk az egyes korcsoportokban, hanem a velük 
kapcsolatos közlekedésbiztonsági problémák is korosztály 
szerint specializálhatók. 

4  �A KTI Nonprofit Kft. tanulmánya: A közlekedésbiztonsági és közlekedési ismeretek 
oktatásához és a gyermekek képzéséhez kidolgozott tananyagok, tansegédletek  
e-learning fejlesztése, tanrendbe illesztése, 2011. május. Készítette: Tóth Viktória

5  �Franciaországban az érettségitől visszafelé számozzák az iskolai osztályokat

Komplex közlekedésre felkészítési oktatási 
program megvalósítása Kecskeméten
A Mercedes-Benz Hungária Kft. 2012-ben 
csatlakozott az Élet Úton Programhoz, 
és célkitűzésként jelölte meg a stuttgarti 
MobileKids közlekedésbiztonsági 
program magyarországi integrációját. 
A külföldön már sikeres, a Daimler AG 
által 2001-ben életre hívott MobileKids 
program célja, hogy világszerte játékos és 
szórakoztató módon tegye fogékonnyá 
a 4–10 éves korosztályt a mobilitás és 
a közlekedésbiztonság kérdései iránt. 
A Mercedes-Benz Manufacturing Hungary 
Kft. arra kérte fel a Közlekedéstudományi 
Intézetet, hogy alakítsa ki a MobileKids 
program hazai gyakorlatát. Ennek nyomán 
egy, a gyermekek biztonságos közlekedésére 
való felkészítésével foglalkozó mintaprojekt 
indult el Kecskeméten a 2014–2015-ös 
tanévben. A projekt célja az volt, hogy 
ilyen keretfeltételek között az iskola 
és a pedagógusok terheit nem növelve 

valósítsunk meg hatékony ismeretátadást, 
szemléletformáló nevelési programot. 
A KTI a célrendszernek és a hazai 
törekvéseknek megfelelően egy egységes, 
tantermi keretbe illeszthető oktatási tanterv 
kialakítását javasolta, majd kidolgozta annak 
részleteit. A megvalósításban az ORFK – OBB 
Bács-Kiskun megyei Baleset-megelőzési 
Bizottsága, Kecskemét MJV Önkormányzat, 
a Klebelsberg Intézményfenntartó Központ 
Megyeközponti Tankerülete, a Petőfi Sándor 
Gyakorló Általános Iskola és Óvoda és a helyi 
média is segítséget nyújtottak.
Cél volt, hogy mérhető módon gyarapodjon 
a gyermekek közlekedési ismerete, különös 
tekintettel a biztonsági szabályokra; 
továbbá fontos volt a teljes körű elérés 
amellett, hogy a pedagógusok terhelését 
a tevékenység ne növelje. 
A projekt keretében 22 kecskeméti 
általános iskola 204 osztályának 5200 

diákja részesülhetett közlekedésre nevelési 
oktatásban 204 pedagógus részvételével 
és közreműködésével. Az elméleti oktatás 
időtartama osztályonként az intézmények 
számára kötelezően tartandó három tanóra 
volt, amelyek közül az elsőt egy szakképzett 
mentor tartotta meg a pedagógusok 
részvételével. A további két tanórát 
a pedagógusok tartották meg, ehhez 
óravázlatokat és szakmai háttéranyagokat 
kaptak, a gyermekek számára pedig 
munkafüzetet dolgoztak ki. 
A program nem csak hazánkban egyedülálló. 
Idehaza a komplexitása és a köznevelési 
rendszeren belüli fenntartható megvalósítása 
teszi egyedivé; a MobileKids programon belül 
is éppen ezek a jellemzők tették különlegessé 
és váltottak ki elismerést. A projekt 
legnagyobb eredménye, hogy egyedülálló 
módon egy, a tantervbe illesztett, 
fenntartható, többleterőforrást nem 
igénylő közlekedésre felkészítési program 
kialakítására és megvalósítására került sor.
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külön tantárgyként nevesítésre kerüljön. Miután az alap-
tantervek tekintetében megtörténne a módosítás, termé-
szetesen mindennek le kellene képeződnie a kerettanter-
vek, helyi tantervek és pedagógiai programok szintjén is. 
A rendszer ily módon történő átalakításának előfeltétele 
lenne a közoktatásban részt vevő pedagógusok tovább-
képzése és vizsgáztatása.

Ez véleményünk szerint csak úgy lehetne egységes és 
megvalósítható, ha a közlekedési szakterület részvételé-
vel kialakításra kerülne egy minta a nevelési programok 
vonatkozó részére, valamint annak megfelelően a rendel-
kezésre álló órakeretekhez igazodva, de az egyéni felké-
szülés lehetőségeit is kihasználva kerülnének kialakításra 
az óravázlatok, segédanyagok, munkafüzetek, órai pre-
zentációk, tehát minden, ami az oktatáshoz kell, és nem 
a tanárok többletfeladataként értelmezve, támogatás nél-
kül jelenne meg a terület.

Amennyiben a rendszer működik, a „mérföldkövek-
nél” a tudás ellenőrzése is meg kell, hogy valósuljon, 
illetve motiválni kell a diákokat (és a szülőket) a jó telje-
sítmény érdekében. Erre adhat megoldást a francia rend-
szer adaptációjaként kialakított és javasolt hazai rendszer 
a következők szerint:

A közlekedésre nevelés megjelenik az iskolában, amely 
gyalogos és kerékpáros kisjogsit, majd közlekedésbizton-
sági igazolást ad ki: 
•• 	a kerékpáros kisjogsi alapfeltétele a gyalogos kisjogsi 
megléte;

•• 	12 éves kortól csak az kerékpározhat főúton, aki 
rendelkezik kerékpáros kisjogsival;

•• 	a gépjárművezető-képzésre való jelentkezéshez 
szükséges a közlekedésbiztonsági igazolás (előfeltétele 
a gyalogos és kerékpáros kisjogsi megszerzése, de 
a francia rendszer alapján külön képzés teljesítésével is 
lehetséges legyen megszerezni).

Az intézkedés következtében a gépjárművezető-képzés 
hatékonysága nő, a gyermekek közlekedésre nevelése 
pedig egységes színvonalon valósulhat meg az ország-
ban. A biztonságuk növelése mellett a fenntartható és 
egészséges közlekedési módok irányába is orientáljuk 
a gyermekeket. A társadalmi elvárások szerint növeljük 
a kerékpárosok szabályismeretét, és fokozzuk a védtelen 
közlekedők biztonságát.

A közlekedésre felkészítés rendszeré-
nek fejlesztésére vonatkozó jellemzők 
és javaslatok – összefoglalva
A közlekedésre felkészítés rendszerében különböző szaka-
szok határolhatók el.

A szakaszok meghatározása előtt rögzíteni kell azokat 
az alapelveket, melyeket elfogadunk, ha rendszerszemlé-
letben közelítjük meg a kérdést.

A közlekedésre felkészítés 
eredményessége, illetve a gyermekek 
tudása
A KTI Közlekedésbiztonsági Központja 2010-ben kezdett 
foglalkozni a közlekedésre felkészítés rendszerének haté-
konyságával, és 2012-ben dolgozta ki a közlekedésre felké-
szítés monitoringrendszerének tervezetét. A kutatás célja 
egy olyan monitoringrendszer kialakításának megalapozása 
volt, amelyen keresztül elvégezhető a jelenlegi közlekedésre 
felkészítési programok hatékonyságának vizsgálata, meg-
bízható adatokat kapunk a gyermekek felkészültségéről, és 
végrehajthatóak a szükségesnek vélt változtatások a rend-
szer jobb működése érdekében. 

A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium a Klebelsberg Intéz-
ményfenntartó Központ (KLIK) közreműködésével meg-
valósult „A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium közlekedésre 
nevelési programjának megvalósítása – a közúti közleke-
dés biztonságát szolgáló köznevelési intézményi nevelési 
tevékenység – 1. forduló” című országos közlekedésbiz-
tonsági pályázata keretében a részt vevő iskoláknak köz-
lekedésbiztonsági monitoringfelmérést is el kellett végez-
niük. A felmérésben összesen 525 általános iskola közel 45 
ezer diákja vett részt.

A felmérések arról adnak információt, hogy korcsopor-
tonként milyen a gyermekek elméleti és gyakorlati tudás-
szintje, valamint „biztonságtudatossága”. 

A monitoringrendszer alapegységeiként használt muta-
tókat az alábbi két kiemelt indok miatt volt fontos meg-
határozni: egyrészt, hogy egy országos mintán láthatóvá 
váljon, milyen tudásbeli erősségek és hiányosságok van-
nak, amelyek változását a mérés ismétlésével meg lehet 
jeleníteni, másrészt, hogy a korcsoportonként specifikus 
és eltérő tudásszintben tapasztalt hiányosságok fényében 
rámutasson a fejlesztésre szoruló pontokra.

A két korcsoport (6–10 és 11–14 év közötti gyerme-
kek) közlekedésbiztonsági tudásának mérésére szolgáló 
monitoringrendszer mutatóit a következőképpen hatá-
roztuk meg: a rendezési elv elsősorban a két korcsoport 
kompetenciái és sajátosságai, másodsorban pedig a gyer-
mekek közlekedésben való résztvevői szerepe (gyalogos, 
utas, járművezető). 

A felmérésekből kiderült, hogy az 1–2. évfolyamosok 
mért tudása az elvárt szint 87%-a, a 3–4. évfolyam eseté-
ben 66,4%-a, az 5–8. évfolyamokon pedig 66,5%-a. 

Az 5–8. évfolyamosok esetében attitűdkérdéseket is 
megfogalmaztunk kerékpározási szokásokkal és védőfelsze-
relés-viseléssel kapcsolatban. A válaszok alapján elmond-
ható, hogy a gyermekek majdnem fele kerékpározik lakott 
területen kívül is, de nagy részük jellemzően csak nappal. A 
legtöbbjük ezért nem hord láthatósági mellényt kerékpáro-
zás közben, bár rendelkezik vele, és fontosnak és hasznos-
nak is tartja a viselését. Kerékpáros sisakkal jóval kevesebben 
rendelkeznek, mint láthatósági mellénnyel, és ezen adatok-
ból már előre is vetíthető a viselésre vonatkozó arányszám: 
a gyerekek több mint fele soha nem hord kerékpáros sisakot. 

Melyek jelenleg a fő problémák?
Az Új Nemzeti Alaptanterv, hasonlóan a korábbi NAT-hoz, 
az egyes tantárgyak keretében foglalkozik a közlekedést, 

a közlekedési eszközöket érintő kérdésekkel, és nem neve-
síti önálló tantárgyként a közlekedési ismereteket. A közleke-
désre nevelés tárgykörön belül a tanulók életkori és fejlődés-
beli sajátosságat szem előtt tartva célként tűzi ki a következő 
táblázatban megjelölt kompetenciák megszerzését.

Az alaptanterv jelenleg évfolyamonként 3x45 perc, 
illetve 4x45 perc időkeretet határoz meg a technika és élet-
vitel tantárgycsoport ajánlott kerettantervén belül – a meg-
valósulás módja és minősége pedig igen nagy eltéréseket 
mutat. Mindenhol a tanárra, a helyi tanterv kialakítóira bíz-
zák, hogy mit tanítanak a közlekedésről. Ez azt eredményezi, 
hogy a hangsúlyok gyakran máshová esnek. Az iskolákban 
a közlekedéssel foglalkozó pedagógusok nem rendelkeznek 
szakmai képesítéssel. Szükséges, hogy a közlekedést oktató 
pedagógusok kapjanak felkészítést, támogatást. 

Ma azokban a (csekély számú) iskolákban is, ahol egy-
általán folyik közlekedésre nevelés, főleg a tantermi okta-
tás a jellemző. Ez nem lehet elégséges, hiszen fontos volna 
bizonyos gyakorlat is amellett, hogy a legtöbb helyen még 
az elméleti felkészítés is hiányos vagy hiányzik.

A gyermekek önálló gyalogosként, majd a lakótér köze-
lében önálló kerékpárosként jelennek meg. 12 éves korá-
ban a gyermek mint járművezető önállóan kerékpározhat 
főúton úgy, hogy semmiféle előzetes felkészítés nem köte-
lező (a fenti gyenge követelményrendszeren túl).

A kategóriás képzésre jelentkező fiatalokat szűkös idő-
keretben kellene felkészíteni úgy a gépjárművezetésre, 
hogy alapvető ismereteik hiányoznak: sokszor az irányok 
megkülönböztetése is gondot jelent.

Mi lehet a megoldás?
A megoldás egyik eleme lehet az, hogy a közoktatási jog-
szabályokban, így különösen a nemzeti alaptantervben, 
illetve a végrehajtásukra kiadott rendeletekben nagyobb 
hangsúlyt kapjon a közlekedésre nevelés. Ennek egyik 
lehetséges módja, hogy egy erre vonatkozó ismeretanyag 
az adott műveltségi területek meghatározó részeként, 

Korcsoport: kisiskolás Korcsoport: iskolás

Életkor: 6–10 évig Életkor: 11–14 évig

a gyalogosközlekedés 
szabályai (színterei, 

résztvevői)

a gyalogosközlekedés, közösségi 
közlekedés, valamint a kerékpáros 
közlekedés (KRESZ) szabályainak 

gyakorlati alkalmazása
a közösségi közlekedési 
eszközökön való utazás 

szabályai

közlekedési helyzetek helyes és 
gyors megítélése, a közlekedési 

jelek biztos értelmezése
szabályismeret, 

szabályalkalmazás 
a biztonságos közlekedéshez

a közlekedés pozitív 
magatartásformáinak ismerete, 

alkalmazása
közlekedési helyzetek 

elemzése, javaslat a gyakorlati 
alkalmazásra

közlekedési helyzetek, veszélyek, 
balesetek elemzése, megelőzése, 

segítségnyújtás, elsősegély
helyes magatartási szokások 

és az elvárt udvariassági 
szabályok alkalmazása

menetrendek, információforrások 
használata, a közlekedés időigénye, 

költsége
környezet- és egészségtudatos 

közlekedés

•	„önkorlátozás”

•	tudás szinten tartása

•	Közlekedésbiztonsági 
igazolás

•	Járművezető-képzés 
– próbajogosítvány

•	Járművezető-képzés 
– próbajogosítvány

•	Kerékpáros  
kisjogosítvány

•	Gyalogos  
kisjogosítvány

Kisiskolás – önálló 
gyalogos közlekedő

Középiskolás –  
önálló gépjárművezető

Felnőtt – önálló 
gépjárművezető

Iskolás – önálló 
járművezető

Fiatal felnőtt  
– önálló gépjárművezető

Idős – önálló 
gépjárművezető

Óvodás – nem  
önálló közlekedő

tu
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gépjárművezetőjárművezetőgyalogos 
közlekedő

nem önálló 
közlekedő

tu
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s 
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gyalogos  
kisjogsi

kerékpáros  
kisjogsi

közlekedésbiztonsági 
igazolás

kategóriás  
jogosítvány
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A biztonságos közlekedésre felkészítés esetében az 
alapelvek a következők:

►► élethosszig tartó tanulás,
►► a felépülő bizalom elvének érvényesítése,
►► a közlekedésre nevelés a kategóriás képzés szükséges 
előfeltétele,

►► modulárisan felépülő tananyag/képzés.
A felkészítés szakaszai az életkori sajátosságok figyelembe-
vételével korcsoportokhoz kötődnek, a közvetlen célcsopor-
tok a következők:

►► kisgyerekek (0–5 év)
►► kisiskolások (6–10 év)
►► iskolások (11–14 év)
►► középiskolások (15–18 év)
►► fiatal felnőttek (19–29 év)
►► felnőttek (30–64 év)
►► idős felnőttek (65 évtől).

A korcsoportokhoz kötötten a felkészítés alapvető 
szakaszai:

A korcsoportokhoz kötötten a fejlesztett felkészítési rend-
szer a felépülő bizalom elvének érvényesítésével:

Jól látható, hogy a felkészítés szakaszaihoz kapcso-
lódóan a képzés és a képzettség területén számos szük-
séges elem hiányzik, nem intézményesül, ugyanakkor ez 
nem jelenti azt, hogy nem volna erre szükség, eseten-
ként kötelezettség.

A jelenlegi hazai rendszert nézve is szükségszerű, hogy 
a felkészítésért (biztonságos közlekedésért) felelős szak-
emberek álljanak rendelkezésre! Jelenleg ennek a feltételei 
nem adottak. 

A pedagógusok felkészítése hiányos vagy nem valósul 
meg. A pedagógusképzésben a közlekedés már nem sze-
repel, nincs akkreditáltan működő továbbképzés, miköz-
ben az iskola kötelezettsége, hogy közlekedési referenst 
jelöljön ki.

A szülőt és iskolákat támogató programok szakmai fel-
ügyeletét ellátó szakemberek sem a felsőoktatási rendszer-
ben, sem máshol nem kapnak célirányos felkészítést.

A szakmai háttér biztosításához a közlekedésre felké-
szítés területén a következő képzéseket javasoljuk:

A közlekedésre nevelés hazai 
megújítását előkészítő alapfeladatok 
– összefoglalva
Készüljön lakossági felmérés a  lakossági elfogadásról, 
igényekről. 

A közlekedésre nevelést a köznevelési rendszerben 
hatékonyabban kell megjeleníteni, ehhez az iskolák és 
pedagógusok támogatását meg kell nyerni. 

A közlekedésre nevelés és a járművezető-képzés össze-
kapcsolása – a közlekedésre nevelésben való részvétel 
legyen előfeltétele a kategóriás képzésre jelentkezésnek –, 
ehhez a szükséges jogszabály-módosításokat fel kell tér-
képezni, elő kell készíteni.

Az elvárt ismeretek rögzítése, a felkészítéshez szüksé-
ges oktatási segédanyagok elkészítése annak megfelelően, 
a számonkérés rendszerének kialakítása.

A védtelen közlekedők védelmének hangsúlyossá tétele 
a gépjárművezető-képzés során.

Berta Tamás központvezető, Tóth Viktória projektkoordinátor; 
Közlekedésbiztonsági Központ,  

KTI Közlekedéstudományi Intézet Nonprofit Kft. 

Korcsoport Szakasz Szükséges 
feltétel

0–5 Újszülött/
óvodás

A közlekedési rendszer 
„passzív szereplője”

Szülői 
felelősség

vállalás

6–10 Alsó tagozat Gyalogosközlekedés Szülői 
felelősség

vállalás 
Iskolai képzés 

(NAT)
11–14 Felső tagozat Kerékpáros közlekedés

Önálló járművezetés
15–18 Középiskola

Kezdő  
gépjárművezetés

Jogosítvány

19–29 Fiatal felnőtt
Fiatal gépjárművezető

30–64 Felnőtt Önálló gépjárművezetés

65+ Idősödő felnőtt Idősödő közlekedő

Korcsoport Szakasz Szükséges 
feltétel

0–5 Újszülött/
óvodás

A közlekedési rendszer 
„passzív szereplője”

Szülői 
felelősség

vállalás

6–10 Alsó tagozat Gyalogosközlekedés Gyalogos 
„jogsi”

11–14 Felső tagozat
Kerékpáros közlekedés Kerékpáros 

„jogsi”

Önálló járművezetés
Közlekedés
biztonsági 
igazolás15–18 Középiskola

Kezdő  
gépjárművezetés

Próba
jogosítvány

19–29 Fiatal felnőtt Fiatal gépjárművezető
Jogosítvány

30–64 Felnőtt Önálló gépjárművezetés

65+ Idősödő felnőtt Idősödő közlekedő „Önkorlátozás”

Kategória Feladatkör

Pedagógusképzés – 
közlekedési referens

Akkreditált alapképzés és továbbképzés 
pedagógusok részére a köznevelési 
rendszerben megvalósuló közlekedésre 
felkészítés támogatására 

Közlekedésbiztonsági 
instruktor-képzés

Közlekedésbiztonsági rendezvények 
lebonyolítását végző szakemberek részére

Közlekedésbiztonsági 
tréner-képzés

Közlekedésbiztonsági tréningek, képzések 
lebonyolítását végző szakemberek részére

Kiemelt 
közlekedésbiztonsági 
szakember-képzés

Projektek támogatásához, koncepciószintű 
feladatokhoz biztosítandó szakértők 
képzése (komoly előfeltételekkel – auditor, 
munkatapasztalat, publikáció stb.)

Közlekedés- 
� biztonsági  
attitűdfelmérés  
� a fesztiválozók 
körében
A 2016. évi VOLT Fesztiválon végzett felmérés 
eredményei

Hamarosan kezdődik a nyár, indulnak a fesztiválok, 
a fiatalok találkozóhelyei, a felhőtlen szórakozás színterei. 
2017-ben már 25. alkalommal kerül megrendezésre hazánk 
egyik legnépszerűbb zenei fesztiválja és legnagyobb vidéki 
kulturális eseménye, a soproni VOLT Fesztivál.

A fesztivál a szórakozás mellett az ismeretszerzésre is lehe-
tőséget biztosít: a Közlekedéstudományi Egyesület Közle-
kedésbiztonsági Tagozatának kezdeményezésére ugyanis 
2017-ben hetedik alkalommal rendezik meg a már hagyo-
mányos közlekedésbiztonsági szemléletformáló program-
sorozatot a Wilfing Áron Egyesület és a Közlekedésbiztonsá-
gért és a Toleranciáért Civil Szervezet együttműködésében. 
A tavalyi fesztivál minden eddigi rekordot megdöntő 150 
ezer fős látogatójából több ezren fedezték fel a Civil Zónát 
is, ahol kipróbálhatták a közlekedésbiztonsági sátor prog-
ramjait, többek között a biztonságiöv-szimulátort vagy 
éppen az ittas állapotot imitáló részegszemüvegeket. 
Tavaly többféle kérdőív és KRESZ-teszt mellett több mint 
570 fiatal töltötte ki az aktualizált közlekedésbiztonsági kér-
dőívet, mely egyrészt a gépjárművezetés közbeni mobilte-
lefon használatával, másrészt pedig egyéb vezetés közbeni 
szokásjellemzőkkel kapcsolatos kérdéseket tartalmazott. A 
fesztiválhangulat és életérzés miatt a VOLT ideális hely-
szín a fiatalok megszólítására, a kötetlen beszélgetésre és 
a hatékony közlekedésbiztonsági szemléletformálásra.

A helyszíni kitelepülés a pozitív visszajelzések alapján 
sikeresnek tekinthető. Sokan itt látnak életükben először 
biztonságiöv-szimulátort vagy éppen részegszemüveget, 
és itt tapasztalják meg a hasznosságukat, de a már vis�-
szatérőnek számító látogatók is újra kipróbálják a prog-
ramokat. A kíváncsiabbak érdeklődve kérdeznek rá az 
eszközök közlekedésbiztonsági-műszaki hátterére vagy 
éppen a kérdőív okára és további sorsára.

Örömmel tapasztaltuk, hogy csapatunk lendülete és 
tevékenységünk attraktivitása miatt sátrunk előtt a civil 
faluban egyedülálló módon minden este még sötétedés 
után is kisebb-nagyobb csoportok sorakoztak. A célként 
megfogalmazott komplex kutatási program lebonyolítása 
a fiatal felnőtt (18–25 éves) korosztály közlekedésbiz-
tonsági „beállítottságáról” és a közúti közlekedésbizton-
sági szemléletformáló tevékenységek kifejtett hatásáról 
a VOLT Fesztivál keretében szerzett gyakorlati tapaszta-
latok alapján sikeresnek bizonyult. A 2016-ban lefolytatott 
kutatási program eredményeit összefoglaló tanulmány 
a fiatal korosztály közlekedési szokásjellemzőit mutatja 

kutatás
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be, különös tekintettel a járművezetés közbeni mobilte-
lefon-használatra, a passzív biztonságot növelő eszkö-
zök alkalmazására és az ittas, bódult állapotban történő 
járművezetésre.

A szokásjellemzőket vizsgáló kérdőívek elemzése 
alapján egyértelműen megállapítható, hogy együttesen, 
a közlekedésbiztonság fejlesztésében élen járó szereplők 
bevonásával további erőfeszítéseket kell tennünk a köz-
lekedés közbeni viselkedés javításáért, a közlekedésben 
résztvevők szemléletformálásáért, ugyanis csak így érhe-
tünk el javuló tendenciákat a különböző problémák terü-
letén, mint például a vezetés közbeni mobiltelefon-hasz-
nálat esetén. Nagyon fontos a kitelepülés hasznosságát 
tekintve, hogy eszközeink és programjaink segítsék az 
emberekben a kockázatok felismerését és tudatosítását, 
és ezáltal a kockázatvállaló magatartás visszaszorítását.

A zenei programok mellett a tavalyi rendezvényen 
is volt Civil Zóna, ahol a fesztiválozók napközben külön-
böző ügyességi, játékos és szemléletformáló progra-
mokon vehettek részt, illetve nyerhettek és gyűjthettek 
különböző ajándékokat. A közlekedésbiztonsági sátorban 
a szemléletformálásért felelős szakemberek és önkénte-
sek közösen, egy csapatként várták a kíváncsi látogató-
kat, és ösztönözték őket a feladatok kipróbálására vagy 
éppen egy kérdőív kitöltésére.

Az előző évek kérdőíveiben a fókusz a gépjárműve-
zetés közbeni mobiltelefon-használat szokásjellemzőinek 
vizsgálatán volt. Tavaly óta, mindamellett, hogy a téma 
fontosságát tekintve ugyanúgy megmaradtak az erre 
vonatkozó kérdések a kérdőívben, ugyanakkor a fő kon-
cepció egy átfogóbb közlekedésbiztonsági attitűdvizs-
gálat lett. 

A telefonhasználat olyan módon épült be az emberi 
kommunikációba, hogy a járművezetés során a telefon 
kezelésével járó veszélyforrás elkerülésére nem fordítunk 

elég figyelmet, mely sokszor balesetekhez is vezethet. A 
közlekedőket figyelve azt lehet látni, hogy nincs kivétel 
a jármű-kategóriák terén, tehát alapvetően emberi prob-
lémáról van szó.

A 2000-es évek közepe óta a mobil elektronikus készü-
lékek fejlődése és terjedése egyre látványosabb eredmé-
nyeket hozott. A zenelejátszásra, kommunikációra, navi-
gációra vagy ezek kombinációira fejlesztett eszközök 
rendkívüli sebességgel terjedtek el a lakosság, így a közle-
kedők között is. 2004-ben a magyarországi használatban 
lévő mobiltelefonok száma elérte a 8 milliót, mára pedig 
megközelíti a 12 milliót. Ez a tény is hozzájárult ahhoz, 
hogy a Közlekedéstudományi Egyesület már 2004-ben 
elindította cselekvési programját a mobilkészülékek hasz-
nálatának közlekedés során felmerülő kockázataival kap-
csolatban. A mobiltelefonok, különösen az okostelefonok 
ugrásszerű elterjedése miatt már nemcsak a telefonbe-
szélgetés vonja el a vezető figyelmét, és jelent közlekedés-
biztonsági kockázatot, hanem az üzenetírás, navigálás, 
interneten böngészés, chatelés és az egyéb alkalmazá-
sok használata is. 

A passzív biztonságot növelő eszközök alkalmazásá-
nak fontosságát sem lehet elégszer kihangsúlyozni, ismé-
telni. A Wilfing Áron Egyesülettel együttműködve évente 
2–3 ezer vállalkozó szellemű jelentkező próbálja ki a biz-
tonságiöv-szimulátort, akik a csúszás után egytől egyig 
megfogadják, hogy ezek után mindig becsatolják magu-
kat. Közülük körülbelül 1500-an vannak, akik a VOLT Fesz-
tiválon teszik meg mindezt. Az alkoholos befolyásoltság 
alatti vezetés terén az évek során egyre javuló tenden-
ciákat láthatunk. A kitelepüléseken, szemléletformáló 
programokon, rendezvényeken a legnépszerűbb eszköz 
általában a részegszemüveg. Hiába van teljes zéró tole-
rancia a gépjárművezetőkkel szemben, sajnos még min-
dig akadnak olyanok, akik nem veszik komolyan az alkohol 
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(főként a kevés mennyiségű alkohol) befolyása alatti veze-
tés veszélyességét. A közlekedésbiztonsági rendezvénye-
ken következmények nélkül kipróbálható imitálás segít 
a kockázat megértésében. A közlekedésbiztonság fejlesz-
tésében élen járó szereplők összefogásával tennünk kell 
a közlekedés közbeni veszélyek kockázatainak felismerte-
téséért, tudatosításáért és visszaszorításáért, hogy biz-
tonságosabbá váljon Magyarország úthálózata, és minél 
kevesebb embert érjen közúti baleset.

Programok
Biztonságiöv-szimulátor
A Civil Zóna közlekedésbiztonsági sátrának központi eleme 
a biztonságiöv-szimulátor. A szimulátor egy lejtőn lecsú-
szó, biztonsági övvel felszerelt személyautó-ülés, ami 
a lejtő alján hirtelen, ütközésszerűen megáll. A kifejezet-
ten szemléltetésre kialakított biztonságiöv-szimulátorral 
következmények nélkül megtapasztalható egy nagyjá-
ból 30 km/h-s ütközés ereje. A szimulátoron lévő ülés kb. 
12–15 km/h-s sebességgel érkezik meg, de a csillapítatlan 
ütközés a 30 km/h-s csillapított ütközés szimulálását ered-
ményezi. A szimulátort gyermekek is biztonsággal kipró-
bálhatják, őket csak a szimulátor pályájának felétől enged-
jük csúszni, lényegesen csökkentve az ütközés erejét.

A szimulátor a Wilfing Áron Egyesület tulajdona, a ren-
dezvényen pedig az egyesületek önkéntesei vettek részt 
a működtetésében. A fesztivál résztvevői körében nagyon 
népszerű volt a szimulátor, sokan kipróbálták, majd meg-
lepve tapasztalták, milyen kellemetlen érzés viszonylag 
kis sebességgel ütközni. A szimulátor kipróbálása mel-
lett választható ügyességi feladatként egy vízzel félig telt 
műanyag poharat kellett kézben tartani lecsúszás köz-
ben úgy, hogy ütközéskor egy csepp se folyjon ki. Plusz 

motivációként egy ajándék sör volt a nyeremény (tekin-
tettel arra, hogy a fesztiválozókat mi motiválja a legha-
tékonyabban), amennyiben valakinek sikerül tökéletesen 
végrehajtani a feladatot. A „bátor” vállalkozók azon is elcso-
dálkoztak, hogy az ütközés során nem sikerült megtarta-
niuk a vízzel töltött poharat. Ezzel nemcsak a lecsúszók 
számát akartuk növelni, hanem annak szemléltetése is fon-
tos volt, hogy lássák, ha például egy pohár forró kávét tar-
tanak egyik kezükben vezetés közben, annak ütközéskor 
milyen további következményei lehetnek. A feladat nehéz-
ségét mutatja, hogy a szimulátort kipróbáló napi több száz 
résztvevő közül a négy és fél nap alatt csupán egy ember-
nek sikerült megtartania a pohár vizet kifröccsenés nélkül.

A részegszemüveg
A részegszemüvegek célja, hogy élményszerűen, de 
a kipróbáló testi épségének kockáztatása és más következ-
mények nélkül mutassa be, milyen változásokat, zavaro-
kat okoz az alkoholfogyasztás a mozgáskoordinációban és 
a tárgyak érzékelésében. A részegszemüvegek a bódult, 
illuminált állapotot szimulálják, beleértve az óvatosságot, 
a növekvő reakcióidőket, zavartságot, virtuális torzuláso-
kat, a mélység és távolság megbecsülésének változását, 
a periférikus látás csökkenését, a limitált ítélőképességet 
és döntési képességet, a korlátozott mozgáskoordinációt. 
(A részegszemüveg hatása is ugyanúgy, mint az alkohol 
emberi szervezetre gyakorolt hatása, sok tényezőtől függ, 
nem várhatjuk mindenkinél ugyanazt a reakciót.)

A közlekedésbiztonsági sátor mellett egy kisebb 
szlalompálya került kialakításra azok számára, akik vállal-
ták, hogy próbára teszik ügyességüket a szemüvegben. 
A pályán való végighaladás közben a résztvevők és az 
őket körülvevők is megtapasztalhatták, milyen mértékben 
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romlik az észlelés és a mozgáskoordináció a szemüveg 
viselésével, azaz az ittas állapot szimulálásával. Az alap 
szlalomfeladat után, ha valaki szeretett volna izgalma-
sabb körülmények között kipróbálni egy-egy szemüve-
get, részt vehetett páros versenyben, csoportverseny-
ben, labdázásban, vagy akár szétdarabolt KRESZ-táblákkal 
is kirakósozhattak. A megdöbbent reakció nem maradt el.

KRESZ-teszt
Amíg a fesztiválozók bátorságot gyűjtöttek egy-egy fel-
adat kipróbálásához, vagy éppen azután pihentek, közben 
lehetőségük volt különböző kérdőívek és tesztek kitölté-
sére. A Wilfing Áron Egyesület készített egy, a hétköznapi 
életben legfontosabb, gépjárművezetőket, kerékpárosokat 
és gyalogosokat egyaránt érintő KRESZ-tesztet. Az előző 
évek tapasztalatai alapján egyértelmű, hogy a kitöltők azt 
szeretik, ha a tényleg fontos, a mindennapokban előfor-
duló szabályokra kérdez rá a teszt, nem pedig a túl speci-
fikus, „apróbetűs” kivételes esetekre. Így is jócskán előfor-
dulnak hibás válaszok, de a teszt önkéntesekkel helyben 
történő javításával egyből megtudhatták és átbeszélhet-
ték a helyes válaszokat, így helyes plusztudást szerezve.

Közlekedésbiztonsági kérdőív
A közlekedésbiztonsági attitűdvizsgálathoz egy 16 kér-
désből álló kérdőívet alkalmaztunk. A kérdőívet önkéntes 
alapon, név nélkül tölthették ki az arra járó fesztiválozók, 
akik ezért cserébe közlekedésbiztonsági eszközöket kap-
tak ajándékba.

A kérdőív egyik célja az volt, hogy feltérképezzük, 
hogyan, milyen körülmények között, milyen rendsze-
rességgel használják a  járművezetők mobilkészüléke-
iket vezetés közben, a telefonálás mellett milyen alkal-
mazásokat vesznek igénybe, és milyen gyakran, illetve 

hogy egyáltalán tisztában vannak-e a közlekedés közbeni 
mobilhasználat közlekedésbiztonsági kockázataival.

A kérdőív másik fontos célja a járművezetők közlekedés 
közbeni szokásainak felmérése volt. A kérdések a bizton-
sági öv használatát, az ittas, alkoholos befolyásoltság alatti 
vezetést, a sebességválasztást és -túllépést, a kerékpáro-
zást, vezetéstechnikai és KRESZ-ismereteket érintették.

A kérdőív kérdéseinek aktualizálásakor fontos szem-
pont volt egyrészt a  korábbi évek során a  kitöltők-
től kapott vélemények és visszajelzések, valamint hogy 
a korábbi hasonló mérések eredményeit is felhasználva 
idősorokat állíthassunk fel az eredményekről, ugyanakkor 
naprakész legyen a rohamos technikai fejlődéshez kap-
csolódó, folyamatosan változó szokásokkal.

A közlekedésbiztonsági kérdőív 
kiértékelése
A VOLT fesztiválos közlekedésbiztonsági kitelepülés célja 
egy olyan közlekedési szokásjellemző vizsgálat és elemzés 
volt, mely illeszkedik a Közúti Közlekedésbiztonsági Akció-
program céljaihoz, fő pilléreihez, fejlesztésre irányuló javas-
lataihoz és szükséges intézkedéseihez. Ennek fontos lépése 
a fiatalok jelenlegi közlekedési szokásjellemzőinek megis-
merése és összehasonlítása a korábban gyűjtött adatokkal.

A program céljaihoz illeszkedve a közlekedésbizton-
sági sátorhoz látogatóknak 2016-ban is lehetőségük volt 
a közlekedésbiztonsági szokásjellemzőkkel kapcsolatosan 
összeállított kérdőív kitöltésére.

A válaszadók jellemzői
A fesztivál látogatóinak többsége 20 és 30 év közötti, így 
a kérdőív feldolgozásának végeredménye főként e korosz-
tály szokásjellemzőit tükrözi. A 2016. évben is csak egytípusú 
kérdőív került összeállításra, a jogosítvánnyal rendelkező 
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gépjárművezetők részére. A kérdőíveket a válaszadók papí-
ron tölthették ki. Azokat a kérdőíveket, amelyeknél hiány-
zott az életkor és/vagy a válaszadó neme, a kitöltött vála-
szok között figyelembe vettük. Az egyes kérdéseknél az 
összes válaszok száma eltérő lehet, ez attól függ, hogy az 
adott kérdést hányan hagyták kitöltetlenül. Feldolgozás 
után, a hibásan kitöltött és az ellentmondó válaszokat tar-
talmazó kérdőívek kiszűrését követően 571 darab érvényes 
kérdőívet kaptunk.

Válaszadók életkor szerinti megoszlása
A kérdőívet kitöltők életkor szerinti eloszlását szemlélteti 
az 1. diagram. Jól látható, hogy a legjellemzőbb a 18–25 
éves fiatalok részvétele, közel 60%-uk tartozik ebbe a kor-
csoportba. Őket követik a 26–40 év közöttiek a válasz-
adók több mint negyedével, majd a 18 év alattiak. 60 év 
felettiek idén nem töltöttek ki kérdőívet, így ezzel a kor-
csoporttal a továbbiakban nem foglalkozunk.

1. DIAGRAM: Válaszadók életkor szerinti eloszlása

Az életkor szerinti eloszlás nemenként tovább bontható. 
Ezt a 2. diagram mutatja. A nagyságrendek itt is megma-
radnak az előző követési sorrendben: legtöbben a 18–25 
éves, majd a 26–40 éves korosztályban vannak. Egy kis 
eltérés van csak, a 26–40 évesek között több a férfi, mint 
nő. A 40 év alatti összes korcsoportban a férfiak vannak 
többségben, csak a 41–61 éves korosztályban volt több 
női kérdőívkitöltő.

2. DIAGRAM: Válaszadók életkor szerinti eloszlása nemek szerint

Válaszadók nemek szerinti megoszlása
A kérdőívet kitöltők nemek szerinti eloszlását a 3. diag-
ram ábrázolja. Idén jelentősen több a férfi kérdőívkitöltők 
aránya. Míg tavaly az eltérés alig volt észrevehető, addig 
most a kontrollcsoport 62%-a férfi és csupán 38%-a nő.

3. DIAGRAM: Válaszadók nemek szerinti eloszlása

Hasonlóan a 3. grafikonhoz, a 4. diagramról is kiolvasható 
korcsoportonként a férfiak és nők aránya. Az eredmény 
ugyanaz, csak a 41–60 év közöttieknél vannak nagyobb 
arányban a nők, és mindkét nemnél a 18–25 év közöttiek 
vannak jelentős többségben.

4. DIAGRAM: Válaszadók nemek szerinti eloszlása életkor szerint

Válaszadók megoszlása jogosítvány megléte 
szerint
Az 5. diagramból jól látszódik, hogy a válaszadókat össze-
sítve a jelentős többség még csak friss jogosítvánnyal ren-
delkezik, ami jelen esetben azt jelenti, hogy kevesebb, 
mint két éve szerzett hivatalos gépjármű-vezetői enge-
délyt. Ez a válaszadók 38%-át jelenti. A többi kategó-
riánál viszonylag kiegyenlített az arány, 17–24% között 
mozognak.

5. DIAGRAM: Válaszadók megoszlása jogosítvány megléte szerint

Nemek szerint tovább bontva ezeket az arányokat, a 6. 
grafikonon láthatjuk a jogosítvány meglétének nemek 
szerinti eloszlását. A megszólított korcsoport átlagos 
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életkorából adódóan is jellemző, hogy nőknél és férfiak-
nál is egyaránt a friss jogosítvánnyal rendelkezők vannak 
többségben. Arányaiban tekintve a férfiak és nők ered-
ményei hasonlóak. Pár százalékos eltérések figyelhetőek 
meg, így a férfiaknál a második leggyakoribb kategória 
a 2-5 éve, a nőknél pedig a több, mint 10 éve. 

6. DIAGRAM: Válaszadók megoszlása jogosítvány megléte szerint, nemenként

Korcsoportok szerint tovább bontva a jogosítvány bir-
toklásának idejét, láthatjuk az egyes kategóriákon belül, 
hogy a  „kevesebb, mint 2 éve” kategóriától eljutva 
a „több, mint 10 éve” kategóriáig milyen mértékben 
csökken a friss jogosítványok aránya, és nő a tapasz-
talt sofőrök száma. A 7. grafikonon szépen látszódik 
a változó tendencia.

7. DIAGRAM: Válaszadók megoszlása jogosítvány megléte szerint, korcsoportonként

A közlekedési szokásjellemzők elemzése
A gépjárművezetés közbeni mobiltelefon-használat vizs-
gálata a 2016. évben is részét képezte az attitűdvizsgá-
latnak. Az előző években a kérdőívek főként erre a témára 
fókuszáltak, tavaly óta azonban más hasonló fontosságú 
szempontok is előtérbe kerültek, mint például a passzív 
biztonsági eszközök használata, az ittas vezetés, a sebes-
ségtúllépés vagy a szabály- és vezetéstechnikai ismeretek.

Minden kérdést háromféleképpen elemeztünk. Először 
egy összesített aránymegoszlást számoltunk, majd ezt 
az eredményt vizsgáltuk nemek és korcsoportok szerint.

A járművezetés közbeni mobiltelefon-
használat szokásjellemzői
A mobiltelefon-használati szokásokra vonatkozóan 
három kérdést tettünk fel. Egy kérdés a gyakoriságra, 
egy az esetlegesen használt segédeszközre, egy pedig 
a mobilozás okának meghatározására kérdezett rá.

A gyakoriságot vizsgáló kérdésre a kitöltők 49%-a 
válaszolta, hogy sohasem használja mobiltelefonját veze-
tés közben. Ezt követi a ritkán 30%-kal. A további sorrend 
pedig a csak akkor, ha hívnak, a gyakran, majd a nagyon 
gyakran opció. Az arányokat a 8. diagram mutatja.

8. DIAGRAM: Vezetés közbeni mobilhasználat gyakorisága

Nemek szerint tovább bontva a vezetés közbeni mobilozás 
gyakoriságát, ahogy a 9. diagram szemlélteti, a válasz-
adók közül a nők kisebb gyakorisággal használják készü-
léküket, mint a férfiak. A legnagyobb különbség a ritkán 
válaszlehetőségnél van: több mint 13% a nők javára.

9. DIAGRAM: Vezetés közbeni mobilhasználat gyakorisága nemek szerint

A vezetés közbeni mobilozás gyakoriságának vizsgálata 
korcsoportonként azt mutatja, hogy a 18 év alattiak szinte 
elhanyagolható mennyiségben használják a telefont. Ezt 
követően a 18–25 év közöttieknél figyelhető meg nagy 
ugrás, majd az életkor növekedésével a használat gyako-
risága csökkenő tendenciát mutat. Ez az ív a 10. diagra-
mon látható.

10. DIAGRAM: Vezetés közbeni mobilhasználat gyakorisága életkor szerint
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A vezetés közbeni telefonáláshoz esetlegesen használt 
segédeszközök típusait is vizsgáltuk. A kitöltők össze-
sített válaszaiból az eszközök használatuk gyakorisága 
szerint: kihangosító – 31%, segédeszköz nélküli telefon-
használat – 16%, fülhallgató – 6%, headset – 7%. A több-
ség itt is azt a választ jelölte meg, hogy nem használja 
telefonját vezetés közben. Az eredmények a 11. diagra-
mon láthatóak.

11. DIAGRAM: Vezetés közbeni telefonáláskor használt segédeszközök

Nemek szerinti bontásban tovább vizsgálva a kérdést nem 
állapítható meg számottevő különbség a férfiak és nők 
segédeszköz-használati szokásai között, az arányok min-
den egyes eszköznél hasonló nagyságrendűek. Ezt jól 
szemlélteti a 12. diagram.

12. DIAGRAM: Vezetés közbeni telefonáláskor használt segédeszközök nemek szerint

Korcsoportok szerint tovább bontva az eredményeket, az 
összesített válaszok aránya itt is megfigyelhető minden 
korosztályban. A 13. diagramból jól látszódik, hogy a sor-
rend: kihangosító, telefon, fülhallgató és headset.

13. DIAGRAM: Vezetés közbeni telefonáláskor használt segédeszközök életkor szerint

A vezetés közbeni telefonhasználat okánál több opciót is 
megjelölhettek egyszerre a fesztiválozók. Az okostelefonok 
leggyakoribb és legáltalánosabb funkcióit soroltuk fel: tele-
fonálás, sms-olvasás és -írás, navigáció, e-mailezés, inter-
netezés, közösségi oldalak böngészése és chatelés.

Az összesített eredményben a 14. diagram szerint 
a telefonálást is megelőzően a navigáció a leggyakoribb 
telefonhasználati ok vezetés közben. Mindkét indok azo-
nos nagyságrendű, mint a mobilt nem használók száma. 
Ezt egy nagyságrenddel kisebb mértékben követi az sms-
olvasás és -írás, a chat, a Facebook és az internetezés.

14. DIAGRAM: A vezetés közbeni mobilhasználat okai

Az eredmények nemek szerinti felosztásában a csak tele-
fonálás arányában van a  legnagyobb különbség a fér-
fiak javára (17%). A navigáció esetén is hasonló az arány, 
ugyancsak a férfiak javára (14%). A nem használom opció-
nál kiegyenlítettebb az arány, és a nők közül legtöbben ezt 
a lehetőséget választották, míg a férfiaknál ez csak a tele-
fonálás és navigáció után következik a sorrendben. A chat, 
Facebook, az e-mailezés és internetezés pedig elhanyagol-
ható nagyságú a nőknél. A 15. diagram alapján kijelenthető, 
hogy a nők kevesebb indokkal (kevesebbszer) nyúlnak tele-
fonjukhoz vezetés közben, és nagyobb arányban vannak, 
akik egyáltalán nem mobiloznak ilyenkor, mint a férfiak.

15. DIAGRAM: A vezetés közbeni mobilhasználat okai nemek szerint

A használat célját korcsoportonként vizsgálva a 16. diag-
ramon nagyon szépen látható, hogy szinte minden felso-
rolt tevékenységet a 18–25 év közöttiek végeznek a leg-
gyakrabban, de a 26–40 évesek is elég aktívak vezetés 
közben. Az arányok itt is hasonlóak az összesített ered-
ménnyel. Egy jellemző különbség figyelhető meg, a 18 év 
alattiaknál a nem használom került első helyre, majd ezt 
követi sorrendben a csak telefonálás és a navigáció. 
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16. DIAGRAM: A vezetés közbeni mobilhasználat okai életkor szerint

A biztonsági öv használatának 
szokásjellemzői
A passzív biztonságot növelő eszközök közül a biztonsági öv 
használatára és annak gyakoriságára kérdeztünk rá. Arra, 
hogy milyen gyakran használják a biztonsági övet, négy 
válasz közül választhattak: mindig, gyakran, ritkán, soha.

A válaszok összesített eredménye (17. diagram) egy-
értelmű arányt mutat a biztonsági övet mindig haszná-
lók többségével, ami 87%-ot jelent. Bár ez így is vitat-
hatatlanul magas fölény a többi lehetőséggel szemben, 
de ahhoz viszonyítva, hogy az öv használata kötelező, 
ez az érték kevésnek tekinthető. A válaszadók további 
8%-a a gyakran, 2,5%-a a ritkán és 1%-a a soha lehető-
séget jelölte.

17. DIAGRAM: Biztonsági öv használatának gyakorisága

A nemek közötti különbséget vizsgálva a 18. diagramon 
megállapítható, hogy nincs számottevő differencia a fér-
fiak és nők szokásai között.

18. DIAGRAM: Biztonsági öv használatának gyakorisága nemek szerint

Az életkor szerinti csoportosítás esetén sem állapítható 
meg szokáskülönbség a különböző korcsoportok között. 
Ennek oka valószínűleg, hogy csak a válaszadók viszony-
lag kis része nem használja mindig a biztonsági övet, így 
nagy szórás nincs az alacsony létszám miatt. Az értéke-
ket a 19. diagram szemlélteti.

19. DIAGRAM: Biztonsági öv használatának gyakorisága életkor szerint

A sebességhatár-túllépés szokásjellemzői
Annak ellenére, hogy a sebességhatár-túllépés nem meg-
engedett és következményekkel jár, így is ez a talán „leg-
népszerűbbnek” mondható szabálysértés. 

A kérdésekkel a sebességtúllépés gyakoriságát, hely-
színét és befolyásoló tényezőit vizsgáltuk. Ez az abszolút 
sebességtúllépés, ami szankcionálható. A relatív sebes-
ségtúllépést itt nem vizsgáltuk.

Az összesített eredményeket tekintve (20. diagram) 
csupán a válaszadók 15%-a tartja be a kötelező hala-
dási sebességeket. Döntő többségben azok vannak, 
akik „csak” ritkán szegik meg ezt a szabályt, ez 57%-ot, 
vagyis több, mint a kitöltők felét jelenti. 22%-uk gyakran, 
naponta és 5% pedig nagyon gyakran, naponta többször 
is követ el gyorshajtást. Ez az arány nem túl jó eredmény, 
ezen a területen még sokat kell fejlődni.

20. DIAGRAM: A sebességhatár túllépésének gyakorisága

A nemek szerinti vizsgálatból az állapítható meg, hogy 
az idei évben a kitöltők között ugyanannyinak mondható 
a férfiak és nők száma azoknál, akik betartják a sebesség-
határokat, és soha nem hajtanak gyorsan, valamint a rit-
kán vétkezőknél. A gyakran és nagyon gyakran, naponta 
akár többször is felelőtlenül közlekedőknél pedig a férfiak 
teszik ezt nagyobb százalékban. Ez az arányváltozás a 21. 
diagramról olvasható le.
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21. DIAGRAM: A sebességhatár túllépésének gyakorisága nemek szerint

A különböző korcsoportoknál némiképp eltérőek az ará-
nyok. A 22. diagramon látható, hogy a 18 év alattiaknál 
elhanyagolható mennyiségben vannak a nagyon gyakran 
gyorshajtók. A sohasem, ritkán és gyakran pedig nagy-
ságrendileg egyenlő náluk, kevés számú. A válaszadók 
egyharmada tartozik a 18–25 év közöttiekbe, akik ritkán 
lépik át a sebességhatárt. Ez a legnagyobb és legmegha-
tározóbb érték az aktuális kérdés mintájában. Ezt követi 
ugyanígy a ritkán kategóriában a 26–40 évesek korcso-
portja 16%-kal. Ami még kiugró érték: a 18–25 éveseknél 
14% azok száma, akik gyakran, naponta szegnek szabályt. 
A diagram oszlopai szépen szemléltetik súlyossági sor-
rendben az értékek változását és az arányok alakulását.

22. DIAGRAM: A sebességhatár túllépésének gyakorisága életkor szerint

A sebességhatár túllépésének a gyakoriság mellett fon-
tos szokásjellemzője, hogy a vezető hol teszi ezt meg. A 
kitöltők a sehol, városon belül (belterület), városon kívül 
(külterület: főutak és mellékutak), autópályán vagy éppen 
a mindenhol válaszlehetőségek közül választhattak. 

A legnagyobb arányban (40%) a városon kívüli, 90 
km/h-s sebességhatár túllépése a  jellemző a  válasz-
adókra. Ezt követi holtversenyben (16-16%) a sehol és 
a mindenhol válaszlehetősége. Nagyságrendben meg-
egyező százalékkal következik sorrendben az autópálya 
(15%), majd a városon belül (13%) (23. diagram).

23. DIAGRAM: A sebességhatár-túllépés helyszínének megoszlása

A nők és férfiak szokásait külön vizsgálva ebben a kér-
désben, a 24. diagram szerint a nőkre inkább az jellemző, 
hogy egy-egy tipikus helyszínen hajlamosak a sebes-
ségtúllépésre, ugyanis minden kategóriában ők vannak 
nagyobb arányban (ahhoz képest, hogy a kitöltők csu-
pán 38%-át teszik ki). A férfiakra pedig inkább az jel-
lemző, hogy nem egy-egy jellemző útkategóriában lépik 
túl a sebességet, hanem az, hogy ha túllépik a megen-
gedett értéket, akkor ezt bárhol megteszik. Így a férfiak 
aránya jelentős mértékkel nagyobb a mindenhol válaszle-
hetőségnél, ezen felül pedig még a városon kívüli gyors-
hajtás jellemző rájuk.

24. DIAGRAM: A sebességhatár-túllépés helyszínének megoszlása nemek szerint

Korcsoport szerinti bontásban a 25. diagram alapján a 18 
év alattiakra a sehol vagy a városon kívül/autópályán való 
gyorshajtás a jellemző elenyésző mértékben. A 18–25 év 
és a 26–40 év közöttiekre már inkább a városon kívül a jel-
lemző, viszont kisebb arányban és kevesebb különbség-
gel a többi opciótól. A 41–60 év közöttieknél is ugyanez 
az arányeloszlás figyelhető meg. 
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25. DIAGRAM: A sebességhatár-túllépés helyszínének megoszlása életkor szerint

A sebességtúllépés esetén vizsgáltuk a befolyásoló ténye-
zőket, hogy mik azok, amik esetlegesen szerepet játsza-
nak abban, hogy a megengedett sebességet ne lépjék 
túl a járművezetők. Az opciók között szerepelt, hogy más 
utas is utazik a kocsiban, gyermek utazik a kocsiban, az 
útállapot, traffipax, büntetés vagy maga a gyorshajtás 
fokozott balesetveszélye (26. diagram).

A kitöltők több választ is jelölhettek egyszerre, ha több 
felsorolt tényező is befolyásolja szokásaikat. 

A válaszadók több mint felénél, 55%-uknál a baleset-
veszély kockázata már visszatartó befolyású. Ez az opció 
kapta a legtöbb jelölést. A további összesített sorrend 
a következő: traffipax (46%), büntetés (41%), útállapot 
(40%), utas a kocsiban (31%), és végül a gyermek utazik 
a kocsiban (29%). A felsorolt okok között alig van pár szá-
zalékos eltérés, kiegyenlítettnek tekinthető. 

26. DIAGRAM: A sebességtúllépés kockázatvállalását mérséklő tényezők

Az előző évekhez képest sokkal kiegyenlítettebb a sebes-
ségtúllépés okainak megválasztása. A mostani válaszok 
alapján nem állapítható meg, hogy melyik nemre jellem-
zőek a gyakorlatias és fizikai, autót érintő befolyásoló 
tényezők, mint például az útállapot vagy a traffipax, vagy 
a szociális, felelősségtudatosabb tényezők, mint például 
másik utasra való tekintet, gyermek, büntetés vagy a leg-
fontosabb, a balesetveszély kockázatának növelése. A 
különbségeket a 27. diagram szemlélteti.

27. DIAGRAM: A sebességtúllépés kockázatvállalását mérséklő tényezők nemek szerint

Korcsoportos bontásban megállapítható, hogy minden 
befolyásoló tényezőnél ugyanolyan az arányeloszlás az öt 
korcsoport között. Ezt a 28. diagram oszlopai is mutatják.

28. DIAGRAM: A sebességtúllépés kockázatvállalását mérséklő tényezők életkor szerint
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Ittas, bódult állapotban történő járművezetés 
szokásjellemzői
Annak ellenére, hogy Magyarországon zéró tolerancia van 
az utakon, évente így is sok baleset történik úgy, hogy 
a vétkes ittas befolyásoltság alatt áll. Sajnos az embe-
rek nem veszik elég komolyan a téma és a probléma fon-
tosságát és kockázatát. A helyszíni tapasztalatok alapján 
a többség úgy gondolja, hogy ha ivott, de nem részeg, 
akkor ez semennyire nincs hatással vezetőképességére. 
Nem számolnak azzal, hogy reakcióidejük nőhet, ami 
a baleseti kockázatot is növeli.

A kérdőívet kitöltők 38%-a gondolja úgy, hogy 1–2 
pohár sör vagy annak megfelelő mennyiségű alkohol elfo-
gyasztása nagyon balesetveszélyes, 29%-a szerint eléggé 
veszélyes, a figyelmetlenség kockázata nőhet. 21%-uk 
gondolja csak kicsit balesetveszélyesnek a reakcióidő 
kismértékű növekedése miatt, míg 9% pedig úgy hiszi, 
hogy semmilyen következménnyel nincs, nem befolyá-
solja vezetési képességüket, ezért semennyire nem tart-
ják veszélyesnek. A 29. diagram eredményei alapján ezen 
a területen még sokat fejlődhet a közlekedésbiztonsági 
tudatformálás, nevelés.

29. DIAGRAM: A kevés mennyiségű alkohol elfogyasztása utáni vezetés 
veszélyességének megítélése

A válaszok nemek szerinti csoportosítása azt mutatja, 
hogy a nők és férfiak ugyanannyira felelősségteljesen 
gondolkodnak erről a témáról, mindkét nem nagy kocká-
zatot lát benne. A nagyon balesetveszélyestől a semen�-
nyire megítélése felé haladva hasonló arányban csökken 
a nők és férfiak száma. A 30. diagramon látszik az ará-
nyok megváltozása.

30. DIAGRAM: A kevés mennyiségű alkohol elfogyasztása utáni vezetés 
veszélyességének megítélése nemek szerint

Kor szerinti csoportosítás esetén a 18 év alattiaknál elég 
kiegyenlített a válaszok száma a négy opció között. A 
18–25 év közöttieknél a sorrend a nagyon-eléggé-kicsit. 
Az értékük között ugyan van különbség, de arányaiban 
hasonló nagyságrendűek. A többi korcsoportnál is ez 
a sorrend olvasható le (31. diagram).

31. DIAGRAM: Kevés mennyiségű alkohol elfogyasztása utáni vezetés 
veszélyességének megítélése életkor szerint

Az alkoholos befolyásoltság alatti vezetés kockázatának 
megítélése mellett fontos kérdés, illetve probléma, hogy 
1–2 pohár sör vagy hasonló alkoholtartalmú ital elfo-
gyasztása után milyen gyakran ülnek be a volán mögé 
a megkérdezettek.

A 32. diagramról leolvasható, hogy a  válaszadók 
85%-a soha, 10%-a ritkán, félévente egyszer, 1%-a gyak-
ran, havi rendszerességgel, és 0,5%-a pedig nagyon Fo
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gyakran, hetente is vezeti gépjárművét kis mennyiségű 
alkohol elfogyasztása után. Ez az arány rossznak mond-
ható, figyelembe véve, hogy tilos is. Csak ismételni lehet, 
a közlekedésbiztonság e területén még rengeteget kell 
fejlődnünk, hogy ez az arány pozitív irányba tolódjon.

 

32. DIAGRAM: A kevés mennyiségű alkohol elfogyasztása utáni vezetés gyakorisága

A tavalyi eredményekhez képest idén nemenként vizs-
gálva most nincs számottevő különbség a nők és fér-
fiak szokásjellemzői között ebben a kérdésben. Számok 
és százalékok tekintetében is jól látszódik, hogy az arány-
megoszlások hasonlóak. A sorrend csökkenve a sohasem, 
ritkán, gyakran és nagyon gyakran (33. diagram).

33. DIAGRAM: A kevés mennyiségű alkohol elfogyasztása utáni vezetés gyakorisága 
nemek szerint

Életkor szerinti szűrésnél a 33. diagram eredménye, hogy 
a 18–25 év közöttiek azok, akik „bátrabbak”. A többi kor-
csoporthoz képest nagyobb számban válaszolták a ritkán, 
gyakran és nagyon gyakran lehetőséget, de a sohasemnél is 
övék a döntő többség, nyilván a nagyobb mintaszám miatt.

33. DIAGRAM: A kevés mennyiségű alkohol elfogyasztása utáni vezetés gyakorisága 
életkor szerint

A kerékpározással kapcsolatos szabály- és 
vezetéstechnikai ismeretek
Napjainkban a kerékpározás népszerűsége és a kerékpáro-
sok létszáma vitathatatlanul növekvő tendenciát mutat itt-
hon és külföldön egyaránt. Ezáltal aktuális az a kérdéskör, 
hogy a kerékpárosok mennyire ismerik a rájuk is vonatkozó 
KRESZ-szabályokat, azokat mennyire tartják be.

Az első témával kapcsolatos kérdés egy feladat volt, 
miszerint fel kellett sorolni legalább öt kötelező kerék-
pártartozékot. A kitöltőket az alapján vizsgáltuk, hogy 
hány darabot tudtak felsorolni. Az összesítés vegyes 
eredményt mutat. A legtöbben azok vannak, akik három 
helyes tartozékot tudtak felsorolni, ők a válaszadók majd-
nem egynegyedét, 23,5%-át alkotják. 21% négyet, 18% 
kettőt, 10% csak egyet, és 7% pedig egyetlenegy tar-
tozékot sem tudott helyesen felsorolni. Mindössze 17% 
tudta maximálisan teljesíteni a feladatot, vagyis öt jó 
választ adni (34. diagram).

34. DIAGRAM: A KRESZ szerinti kötelező kerékpár-kiegészítők ismerete

Ebben a kérdésben a nők teljesítettek jobban, több helyes 
választ tudtak (ahhoz képest, hogy a kérdőívet kitöltők 
csupán harmadát teszik ki). A nőknél a többség négy 
kötelező tartozékot tudott, míg a férfiaknál a leggyako-
ribb a három helyes válasz volt. Az összehasonlított ered-
ményeket a 35. grafikon mutatja.

35. DIAGRAM: A KRESZ szerinti kötelező kerékpár-kiegészítők ismerete nemek szerint

Ez a kérdés nem szokásjellemzőt vizsgál, így következte-
téseket nem is lehet levonni egy-egy nemre, korcsoportra 
lebontva. Viszont statisztikai adatok ezekből a kérdések-
ből is kimutathatóak. Az életkor szerinti statisztikát a 36. 
diagram ábrázolja.
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36. DIAGRAM: A KRESZ szerinti kötelező kerékpár-kiegészítők ismerete életkor szerint

A következő kérdés is egy kerékpározással kapcsola-
tos szabály ismeretére vonatkozik, az egyirányú utcá-
ban való kerékpározásra. A kérdés pontosan arra vonat-
kozott, hogy lehet-e e kerékpározni egyirányú utcában 
forgalommal szemben. A helyes válasz az igen, de csak 
akkor, ha kiegészítő tábla jelzi. Ezt a többség jól tudta, 
61%-uk válaszolt helyesen. A másik két helytelen választ 
nagyságrendileg ugyanannyian választották. A megosz-
lást a 37. diagram ábrázolja.

37. DIAGRAM: A kerékpárral egyirányú utcába történő behajtás ismerete

Nemek közötti összehasonlításnál csupán csak 4% az elté-
rés a nők javára. Ez nem számottevő különbség. A rossz 
válaszok tekintetében pedig szinte ugyanaz a megoszlás 
a két nem között (38. diagram).

38. DIAGRAM: A kerékpárral egyirányú utcába történő behajtás ismerete nemek szerint

A korcsoportonkénti bontásban készült kimutatást a 39. 
diagram tartalmazza.

39. DIAGRAM: A kerékpárral egyirányú utcába történő behajtás ismerete életkor szerint

Az utóbbi két kérdés eredményeiből az látszódik, hogy 
a (kerékpáros) szabályismeret nem feltétlenül függ össze 
a korral vagy a jogosítvány megszerzésének idejével.

Arról is megkérdeztük a járművezetőket, hogy saját 
bevallásuk szerint a  jogosítványuk megszerzése előtt 
(kerékpárosként) mennyire voltak tisztában a kerékpáro-
záshoz szükséges közlekedési szabályokkal.

Az összesített válaszok szerint a  kitöltők 41%-a, 
a többség úgy gondolja, hogy a fontosabb közlekedési 
táblákat már akkor is ismerte, 28% a táblákon kívül a fon-
tosabb szabályokkal is tisztában volt, 16% saját bevallása 
szerint teljes mértékben tisztában volt minden szabál�-
lyal, és 11% vallja, hogy semennyire nem volt tisztában 
a KRESZ szabályaival (40. diagram).
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40. DIAGRAM: A KRESZ ismerete jogosítvány előtt, kerékpárosként

A férfi-nő arány megoszlásából a 41. diagramról az olvas-
ható le, hogy több férfi gondolja úgy, hogy biztos tudás-
sal rendelkezett már a KRESZ-tanfolyam elvégzése előtt 
is. A legnagyobb differencia a fontosabb közlekedési táb-
lák ismerete válaszlehetőségnél van, 12%-kal több férfi 
választotta ezt.
 
 

 
41. DIAGRAM: A KRESZ ismerete jogosítvány előtt, kerékpárosként, nemek szerint

Az életkor szerinti csoportosítás az összesített válaszok-
hoz hasonló eredményeket mutat. A megegyező sorren-
det ábrázolja a 42. diagram.

 
 
 

42. DIAGRAM: A KRESZ ismerete jogosítvány előtt, kerékpárosként, életkor szerint

Fontosnak tartottuk a  szokásjellemzők három szem-
pont szerinti elemzését, hogy lássuk, van-e összefüggés 
a válaszok és a csoportosítási szűrők között. A választás 

hasznosnak bizonyult. A szabályismereti kérdéseknél nem 
jöttek ki ezek a különbségek erősen, de a szokásjellemzők 
vizsgálatánál egyértelműen párhuzam vonható az egyes 
csoportok (akár nem, akár életkor) között.

A kérdőív értékelése a fesztiválozók 
által
A kérdőív utolsó kérdése magára a kérdőívre vonatko-
zott. Ahhoz, hogy évről évre hasznosabbra és még inkább 
emberbarátira tudjuk összeállítani a kérdőívet, nagyon 
fontos a célközönség visszajelzéseinek, véleményének és 
tanácsainak figyelembevétele. Ezért az utolsó kérdés az 
volt, hogy a válaszadók mennyire tartják hasznosnak és 
elgondolkodtatónak a kérdőívet. Egy 1-től 5-ig tartó ská-
lán kellett megjelölniük a válaszukat, melyen az 1-es érték 
jelentette, hogy semennyire nem tartják hasznosnak, az 
5-ös pedig azt, hogy nagyon.

A 1., 2. és 3. táblázat tartalmazza sorrendben az 
összesített, a nemek szerinti, az életkor szerinti és a jogo-
sítvány megléte szerinti bontásokat.

Elmondható, hogy a kitöltők átlagosan jónak és hasz-
nosnak ítélték meg a kérdőívet, de néhány észrevétellel 
is hozzájárultak az értékeléshez.

Összegzés és javaslatok
A VOLT Fesztivál-os közlekedésbiztonsági kitelepülés meg-
valósította a kitűzött célt, és sikeresen megszólította a fesz-
tiválozókat. A különböző látványos programokkal több ezer 
látogató volt a vendégünk a közlekedésbiztonsági sátorban. 
Sikerült olyan programtervet összeállítani a 2016. évre is, 
amely minden korcsoport ingerküszöbét átlépte, mindenki 
megtalálhatta a magának megfelelő aktivitást, és minden-
kinek volt véleménye, élménye a feladatokkal vagy éppen 
a közlekedésbiztonsággal kapcsolatban.

Az összeállított kérdőívvel 2016-ban (a 2015. évihez 
hasonlóan) sokkal elégedettebbek voltak a fesztiválozók, 

16%

29%
43%

12% ■

■ 
 

■ 
 
 
 

■

semennyire

fontosabb 
közlekedési 
táblákat ismertem

a táblákon 
kívül fontosabb 
szabályokat is 
ismertem (pl. 
jobbkéz-szabály)

teljes mértékben

A KRESZ ismerete jogosítvány előtt, kerékpárosként

A KRESZ ismerete jogosítvány előtt, kerékpárosként 
– Nemek szerint [%]

45
40
35
30
25
20
15
10
5
0

6,1

26,8

16,8

10,25,1

14,4

10,9

5,8

semennyire fontosabb 
közlekedési 

táblákat ismertem

a táblákon 
kívül fontosabb 

szabályokat  
is ismertem  

(pl. jobbkéz-szabály)

teljes mértékben

■

■

Férfiak

Nők

A KRESZ ismerete jogosítvány előtt, kerékpárosként 
– Életkor szerint [%]

30

25

20

15

10

5

0

2,3

6,5

1,9
0,5

3,2

11,2

2,3

24,5

1,6

8,6

15,9

1,6 1,6
3,7

10,0

0,7

■

■

■

■

18 év alatt

18-25 év

26-40 év

41-60 év

semennyire fontosabb 
közlekedési 

táblákat ismertem

a táblákon 
kívül fontosabb 

szabályokat  
is ismertem  

(pl. jobbkéz-szabály)

teljes mértékben

Mennyire tartod 
hasznosnak, 

elgondolkodtatónak 
ezt a kérdőívet?  

(1 – semennyire, 5 – nagyon)

Összesen

Átlag 4,13

Mennyire tartod 
hasznosnak, 

elgondolkodtatónak 
ezt a kérdőívet?  

(1 – semennyire, 5 – nagyon)

Életkor szerint

< 18  
év

18–25 
év

26–40 
év

41–60 
év

60 
év >

Átlagok 4,19 3,99 4,31 4,50 0,00

Mennyire tartod 
hasznosnak, 

elgondolkodtatónak 
ezt a kérdőívet?  

(1 – semennyire, 5 – nagyon)

Nemek szerint

Férfi Nő

Átlagok 4,09 4,19

1. táblázat: A kérdőív értékelése a kitöltők által

2. táblázat: A kérdőív értékelése a kitöltők által nemek szerint

3. táblázat: A kérdőív értékelése a kitöltők által életkor szerint

mint a korábbi években, amihez az is hozzájárult, hogy 
az előző évi kérdőívkitöltők visszajelzéseit és javaslatait 
is figyelembe vettük. Nagyon fontos, hogy a szakmai 
szempontok fontossága mellett emberbarát és fiatalos 
hangvételű kérdőívvel tudjuk megszólítani a fiatalokat.  
A három nap alatt kitöltött közel hatszáz kérdőív a kitele-
pülés sikerességének egyik fontos indikátora.

A közlekedésbiztonsági fesztivál-kitelepülés, köszön-
hetően a Wilfing Áron Egyesületnek, minden évben egyre 
nagyobb látványosság a Civil Zónában, nagymértékben 
felülmúlva a többi civil sátor programját és látogatottsá-
gát. A közlekedésbiztonsági sátor az évek folyamán a Civil 
Zóna központi elemévé nőtte ki magát. Ehhez hozzájá-
rult a szinte már állandónak mondható önkénteseink cso-
portja, akik ugyanúgy hozzátették a magukét a kitelepü-
lés fejlesztéséhez.

A helyszíni visszajelzések alapján 2016-ban sokkal 
kevesebb változtatási javaslatot és sokkal több elége-
dett, pozitív visszajelzést kaptunk. A korábbi tapaszta-
latainkat felhasználva a 2016. évi akció olyan jó hangu-
latúnak és a kitűzött cél szempontjából eredményesnek 
bizonyult, hogy a fesztivál-kitelepüléshez nem javaslunk 
konkrét változtatásokat.

A kérdőívvel is hasonló a helyzet, 2015-ben már szer-
kezetileg és hangulatában is megtaláltuk a közös han-
got a fesztiválozókkal. Változtatási javaslat ezen a terüle-
ten sem szükséges, egyetlen fontos szempontot viszont 
nem szabad elfelejteni: a kérdőívnek mindig aktuális-
nak kell lennie.

Az egyetlen javítandó elem az ajándékosztás. Az előző 
évekhez képest 2016-ban még kevesebb féle ajándékot 
tudtunk kiosztani a fiataloknak. Az ajándékok beszerzé-
sét a következő évben megfelelő időben el kell kezdeni, 
hogy a fesztiválozók még több hasznos közlekedésbizton-
sági ajándékot kaphassanak.

Kijelenthető, hogy 2016-ban az eddigi egyik legsi-
keresebb és legpozitívabb visszajelzésű közlekedési 
kitelepülést sikerült megvalósítanunk a soproni VOLT 
Fesztiválon a Wilfing Áron Egyesülettel közösen. A köz-
lekedésbiztonsági attitűdvizsgálat és eredményei bizo-
nyítják a kutatás fontosságát, ezért azok folytatását és 
további kiterjesztését javasoljuk.

Szántó Ágnes, okl. építőmérnök
Kibédi-Varga Lajos, a KTE Közlekedésbiztonsági Tagozat tagja
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A felelős  
� üzemben tartói  
magatartás  
� kérdései
Mit lehet tenni a járműállomány  
hanyatló műszaki állapota ellen?

A közúti közlekedéssel kapcsolatban talán az egyik 
leggyakrabban elhangzott kifejezés, hogy „az autó és 
annak használata veszélyes üzem.” Azonban e kijelentés 
tartalmával koránt sincs minden gépkocsihasználó 
tisztában, amely tudáshiány pedig mikor kisebb, mikor 
nagyobb mértékben, de rányomja a bélyegét arra, 
hogy a jármű mennyire karbantartott, mennyire van 
közlekedésre alkalmas műszaki állapotban.

A jogalkotó eredeti szándéka szerinti önkéntes jogkövető 
magatartásnak, valamint az általa a végrehajtó szervein, 
hivatalain, hatóságain keresztül elvégzett időszakos ellen-
őrzési, esetleges szankcionálási tevékenységeknek elégnek 
kellene lenniük ahhoz, hogy a járműpark műszaki állaga ne 
romoljon, és a közlekedésben részt vevő autók mindenkor 
teljesítsék a vonatkozó előírásokat.

Azonban, főleg a 2008-ban jelentkező gazdasági vál-
ság óta eltelt években a piaci szereplői magatartásformák, 
vásárlói szokások és elvárások komoly változásokon mentek 
keresztül, melyek közül – közlekedésbiztonsági szempontból 
– többnek is egyértelműen negatív a hatása, eredménye.

Ennek keretében egyre komolyabb mértékben jelen-
tek meg a javítóiparban a minősítetlen, bizonytalan ere-
detű és minőségű új, illetve bontott alkatrészek. Az ügyfél 
sok esetben nem is tudja, hogy az általa megvásárolt szol-
gáltatás (javítás) minősége, esetleg tartalma nem egyezik 
a vélelmezettel, elképzelttel.

Egyre több olyan szerviz létesült, amely a tevékeny-
ség szakszerű végzéséhez nem rendelkezik minden felté-
tellel, sokszor még engedéllyel sem, tehát tevékenységük 
minősége elmarad az elvárt szinttől, egyúttal illegális is. 

Egy laikus ügyfél viszont képtelen minden esetben 
egyértelműen megítélni, hogy az általa felkeresett szer-
viz legális vállalkozás-e, és hogy valóban rendelkezik-e az 
általa meghirdetett szolgáltatások szakszerű elvégzésé-
hez szükséges összes szellemi és fizikai erőforrással. Így, 
kockázatként megjelenik a kiszolgáltatottsága, mely ellen 
jelen pillanatban csak kismértékben tud tenni.

Ha ehhez hozzávesszük az újautó-kereskedelem hatal-
mas visszaesését, a használtautó-import – azon belül is 
a zömében tíz évnél idősebb járművek – térnyerését, 
és hogy a hozzájuk tartozó üzemeltetői kör jellemzően 
„low-cost” szemlélettel bír, akkor egyértelműen tetten 
érhető, hogy emelkedik a kockázata annak, hogy a jármű
park általános műszaki színvonala romlani fog. Ugyanis, 

jóhiszeműséget feltételezve, egy laikus gépjármű-üze-
meltetőtől nem várható el, hogy elbírálja a részére nyúj-
tott javítószolgáltatás mély szakmai tartalmát, felismerje 
az esetlegesen rossz minőségű alkatrész felhasználását. 
Amit azonban megtapasztalhat, hogy a kínálati szolgálta-
tási piacon az alkuereje szinte minden határon túl érvénye-
síthető, amit viszont nem, hogy esetleg pontosan az elvárt 

nagyon alacsony díjak miatt sok esetben 
a vásárolt szolgáltatás nem az általa vélt vagy 
éppen a jármű gyártója által előírt minőségű. 

(A piacon tapasztalható egy olyan vállalkozói 
magatartásforma is, amely során a profit etikátlan maxi-
malizálása érdekében tudatosan megkárosítják a vevőiket 
azáltal, hogy alacsony minőségű alkatrésszel dolgoznak, 
de azt a tájékoztatójukban magasabbnak és ezzel drá-
gábbnak állítják be.)

Fontos lenne feltárni ezeket a negatív trendeket, azok 
okait, valamint javaslatot tenni egy olyan állami intéz-
kedésre, amely megállítja a kedvezőtlen folyamatokat, 

tudatosítja a jármű üzemben tartójában a helyes érték-
rendet, a felelősségét, a helyes, elvárt magatartásformát.

Ez utóbbiak eléréséhez fontos a célcsoport specifi-
kus látásmódjának alkalmazása és valóságképük megis-
merése is, tekintettel arra, hogy a megoldás, a beavat-
kozás hatékonysága nagyban függ attól, menyire ad az 
reális és számukra is elfogadható választ, alternatívát.  

Ehhez fel kell tárni a  jármű-üzemelte-
tőkben ma élő mindazon sztereotípiákat, 

melyek átértékelésére szükség van, valamint 
azokat a jogszabály-ismereti hiányosságokat, fél-

reértelmezéseket, melyek a felelőtlen üzemben tartói 
magatartás elsődleges okai. Meg kell fogalmazni azokat 
az értékeket is, amelyek közvetítésére, tudatosítására 
szükség van a kívánt cél elérése érdekében. Végül pedig 
az eljuttatni kívánt információnak nemcsak a tartalma, 
de a megjelenítése is fontos, mert az teszi „fogyasztha-
tóvá”, az segíti elő a befogadását, az generálja a szük-
séges érdeklődést. � □

Emelkedik 
a kockázata, 

hogy a járműpark 
műszaki 

színvonala 
romlani fog.
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Hogyan adjunk  
� el egy autót?
A sikeres hirdetések ismérvei

Bizonyára sokan elgondolkodnak azon, hogy míg van 
olyan, aki egy hét alatt el tudja adni a használt autóját, 
másnak hónapokon keresztül sem megy. A használt 
autó eladása nem is olyan egyszerű, mint azt elsőre 
gondolnánk; van ugyanis néhány olyan szempont, amit 
nem árt betartani annak érdekében, hogy a vevőjelöltek 
csábítónak találják az eladásra kínált járművünket.

Aki már keresgélt használtautó-hirdetések között, biz-
tosan észrevette, hogy nagy különbségek vannak aján-
lat és ajánlat között. Valószínűleg tapasztalta is néhány 
esetben, hogy valamiért nem szimpatikus az autó, amit 
éppen nézeget, de nem feltétlen azért, mert rossz álla-
potban van, hanem egyszerűen nincs vele kapcsolatban 
jó érzése. Ez sokszor a rosszul összerakott hirdetésnek 
köszönhető, ami fakadhat a képekből, a gyenge leírás-
ból vagy a téves információból. Egy hirdetésnek termé-
szetesen figyelemfelkeltőnek kell lennie, de elsősorban 
bizalomgerjesztőnek.

Kezdjük az egyik legfontosabb vizuális tényezővel, 
a képekkel. Egy jól beállított kép a megfelelő háttér előtt 
minőségre utal, és az autó is vonzóbb lesz tőle. Itt ter-
mészetesen nem arra gondolok, hogy a képet szerkesz-
teni kellene, és profi módon az összes hibát kijavítani/
elrejteni rajta, de érdemes lehet az autót kivinni egy igé-
nyes parkolóba, egy szép mezőre, az erdő szélére, vagy 

egyszerűen egy félreeső úton megállni vele, ahol meg-
felelő háttérrel szép képet készíthetünk. Természetesen, 
ha szép, rendezett udvarunk van, az is tökéletes hely-
szín. Elég lehangoló ugyanis, amikor az ember olyan hir-
detést tekint meg, ahol az autót a sáros udvaron vagy egy 
romos ház mellett fotózták, esetleg ott virít a háttérben 

a csirkeól, mellette az éppen dolgát végző házőrző ebbel. 
Mellőzném az olyan képeket is, amelyeken a tulaj a „have-
rokkal” pózol az autó mellett, vagy amelyek azt mutat-
ják, ahogy az autóval épp sikeres farolást hajtottak végre 
a murván. Az ilyen és ehhez hasonló képek senkiben nem 
fognak bizalmat kelteni. Meg kell próbálni olyan szögben 
fotózni az autót, ami jól áll neki. Nem profi fotókra van 

szükség, de próbáljuk meg kihozni a legjobbat a jármű-
ből. Ha úgy ítéljük meg, hogy nincs elég érzékünk a fény-
képezéshez, kérdezzük meg ismerőseinket, hátha valaki 
meg van áldva egy kis fantáziával ezen a téren.

Szintén értetlenségre ad okot, hogy vannak, akik olyan 
képekkel próbálnak autót hirdetni, amelyeken nemcsak 
kívül, de sokszor belül is piszkos a jármű. Ha valaki a hirde-
tés kedvéért sem rakja rendbe az autót, akkor vajon hogy 
törődik vele a mindennapokban? Tehát csak tiszta, kitaka-
rított autót kezdjünk el fotózni, és készüljön legalább öt-
hat kép, ahol a jármű kívülről több szögből is látszik, illetve 
a belsejéről is legyen kép, és lehetőleg ne csak egyet-
len ülés szerepeljen az egyetlen belső képen. A legjobb, 
ha van négy külső és két belső kép, amiken szinte min-
den látszik, mert mindenki szereti megnézegetni a kisze-
melt járművet, mielőtt úgy dönt, hogy elmegy személye-
sen megtekinteni. Könnyen elveszíthetjük a potenciális 

vásárlót – fel sem hív bennünket –, ha az, 
amit az autónkból lát, nem elegendő ahhoz, 
hogy felkeltse az érdeklődését.

A következő az autó alapadatainak a meg-
adása. Ha valaki azzal sincs teljesen tisztában, hogy mit 
árul, és tévesen adja meg a márkát vagy a típust a hirde-
tésben, az sokszor fura érzést válthat ki az érdeklődők-
ből, érdemes tehát erre odafigyelni. A téves információ 
hasonlóképpen kiábrándító lehet, legyen szó akár az évjá-
ratról – például, ha valaki újabbnak tünteti fel az autót, 
mint amennyi a kora valójában – vagy az olyan extrák-
ról, amik sosem léteztek az adott autóban. Vannak, akik 
nagybetűkkel odaírják, hogy FULLEXTRA (láttam olyat is, 
hogy „fullesztra”), holott az autó felszereltsége meg sem 
közelíti ezt a szintet. Nem kevésbé elkeserítő az a hely-
zet sem, amikor a tulajdonos szinte semmit nem árul el az 
autó felszereltségéről, és magunknak kell kitalálni, hogy 
mit tud a jármű, illetve nekünk kell felhívni a tulajt, kiderí-
teni és feljegyezni ezeket (nekem biztos nem lenne hozzá 
kedvem). Emiatt érdemes megadni az autóról és a felsze-
reltségről/extrákról minden valós információt. Így a vevő-
jelöltnek is könnyebb a dolga, mert össze tudja hasonlí-
tani a hasonló típusú autókkal, és sorrendet tud felállítani 
magának, hogy melyeket fogja megnézni; nem utolsósor-
ban pedig látja, hogy ez egy részletes, igényes hirdetés.

A hirdetés végén maga a leírás következik. Személy 
szerint én nagyon nem kedvelem, ha a hirdetők nem 

írnak legalább néhány mondatot az autóról. 
Az sem segít, ha oda van biggyesztve egy 

mondat, hogy „Minden mást elmondok tele-
fonon…” Igenis tessék írni néhány mondatot arról 

az autóról! Hogy miért? Először is fontos lehet az olyan 
további információ, mint például: „4 hónappal ezelőtt cse-
réltem féktárcsákat és fékbetéteket”, vagy „limitált széria, 
mindössze 500 példány készült ezzel a felszereltséggel”. 
Továbbá bárminek, ami jó színben tünteti fel az autón-
kat, illetve minket mint eladót, van információértéke, pl. 
„mindig vigyáztam rá, csak minőségi alkatrészek kerültek 
bele, amiről számlám is van…” stb. A helyesírásra pedig 
ügyeljünk, mert az olyan hirdetések, amelyek tele vannak 
hibákkal, önkéntelenül az alapvető intelligencia hiányára 
utalnak. Ezért inkább olvassuk át többször, hogy mit is 

írtunk le, így elkerülhetjük a kellemetlen véleményeket. 
Ami pedig az egyik legfontosabb a leírásban, hogy legyen 
más, mint a többi, ne legyen átlagos, szürke és 100%-ban 
tárgyilagos. Nyugodtan bele lehet fűzni például egy kis 
humort, ötvözve azzal, hogy milyen szuper az autó: „Egy 
baj van ezzel az autóval, állandóan tisztítani kell, mert 

Bárminek, ami jó színben tünteti fel az 
autónkat, illetve bennünket mint eladót, 
van információértéke.

Elég lehangoló az  olyan hirdetés,  
ahol az autót a sáros udvaron vagy  
egy romos ház mellett fotózták.

Mindenki szereti megnézegetni  
a kiszemelt járművet, mielőtt úgy dönt, 
hogy elmegy személyesen megtekinteni.

Minden valós 
információt 

érdemes megadni 
az autóról,  

felszereltségről 
 és extrákról.
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ragadnak rá a csajok” vagy „Hogy mennyit 
fogyaszt? Múltkor már csak benzingőzt töl-
töttem bele, de még azzal is elment”. Persze 
nem kell túlzásba vinni, de meg lehet fűszerezni 
vele kicsit a hirdetést, az emberek általában szeretnek 
nevetni, ezért legalább csaljunk egy mosolyt az arcukra. 
Félreértés ne essék, nem kell „stand up” stílusban regényt 
megírni, de szánjunk időt egy néhány mondatos, jól meg-
fogalmazott leírásra.

Nem utolsósorban legyünk elérhetőek a megadott 
telefonszámon, vagy ha van olyan időintervallum, amikor 
nem tudunk a hívásra válaszolni, azt előre jelezzük, mert 
bosszantó, ha valaki érdeklődni szeretne, de hiába próbál-
kozik, órákon át nem tudja elérni az eladót.

Végezetül néhány szó a személyes találkozóról. Fontos, 
hogy a vevőjelöltet a tiszta, rendbe rakott autó látványa 
fogadja, lehetőleg nem a kert végi fűzfa alatt leparkolva. 

Szívélyes fogadás után kezdeményezzünk beszélgetést, 
kérdezzünk: „Sok ilyet megnézett már? Honnan jött? Mi 
tetszett meg az autóban?” stb. Vagy meséljünk az autó-
ról, mutassuk meg neki, hogy mit tud, vagy mit cseréltek 

ki benne; a lényeg, hogy ne álljunk némán 
a gépjármű felett. Ha jól el tudunk beszél-

getni az érdeklődővel, az már megalapoz-
hatja a bizalmat, és amint mi szimpatikusabbak 

vagyunk neki, úgy az autó is jó eséllyel az lesz.
A próbakörön, ha mi vezetünk, lehetőleg ne az legyen 

az első, hogy megmutatjuk padlógázon, mit tud az autó, 
főleg akkor, ha még be sem melegedett a motor, mert 
aki kicsit is tudja, hogy ez mennyire árt a járműnek, még 
menet közben ki fog szállni. Lehetőleg azt se bizonygas-
suk az érdeklődőnek, hogy milyen jól lehet vele kereszt-
ben kifordulni egy kereszteződésből (hátsókerék-hajtású 
autóval). Ezeknek a vevőjelöltek nagy többsége nem fog 
örülni, inkább elriasztja őket. Hagyjuk, hogy az érdeklődő 
mindent megnyomkodjon az autóban, hogy jól körbené-
zegesse, ellenkező esetben, ha nem kap egy kis szabad 
teret, máris gyanús lesz neki, hogy az autó közel sem 
makulátlan. Ha pedig minden jól ment, következhet az 
alkudozás és a papírok kitöltése.

Ha ezekre egy kicsit odafigyelünk, jó eséllyel nagyobb 
sikerünk lesz az eladás terén. Nyilván nincs akkora szük-
ség mindezekre az előkészületekre, ha eleve egy nagy rit-
kaság van a kezünkben, ami már az első kép után is felkel-
tené bárki érdeklődését. De úgy gondolom, kevés olyan 
szerencsés van, aki ezt elmondhatja magáról, úgyhogy 
ajánlatos megfogadni a fenti tanácsokat.

Tóth Bence

Beszélgessünk 
az érdeklődővel, 

és hagyjuk, 
hogy jól 

körbenézegesse 
az autót.
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A hirdetést megfűszerezhetjük  
egy kis humorral, mert az emberek 
általában szeretnek nevetni.

� Mire figyeljünk,  
ha kátyúba  
� hajtottunk?
A KÖBE tapasztalatai szerint tavasszal 
jelentősen megszaporodnak a kátyúkárok

A KÖBE Közép-európai Kölcsönös Biztosító Egyesület 
tapasztalatai szerint tavasszal jelentősen megnő a kátyúk 
okozta kárbejelentések száma. Bár már az év elején is 
megszaporodtak a kátyú- és defektkárok, korábbi adataik 
azt mutatják, hogy márciustól májusig kb. duplájára 
emelkednek ezek a bejelentések. Így, aki szeretné 
elkerülni, hogy az úthibák okozta autókárokat saját 
zsebből kelljen rendeznie, érdemes még most kiegészítő 
biztosítást kötnie.

A következőkben a biztosító azt is össze-
szedte, mire célszerű figyelni a helyszí-
nen, hogy a kárrendezésnél ne legyen 
probléma. 

1.	Ha már kátyúba hajtottunk, a hite-
les bizonyításhoz mindenképpen 
ki kell hívni a helyszínre a rend-
őrséget, a hatóság jegyzőkönyvét 
a kárbejelentés részeként csatolni 
szükséges. 

2.	Fontos, hogy még a helyszínen készít-
sünk néhány fényképet az érintett útsza-
kaszról, a kátyúról és a sérült járműről. A kátyú 
fotózásánál használjunk valamilyen referenciaeszközt 
(pl. öngyújtót vagy töltőtollat), amelyhez viszonyíthat-
juk a kátyú méretét és mélységét. A sérült gépjárműről 
készült fotónál lényeges az is, hogy látszódjon a rend-
száma, hogy egyértelműen beazonosítható legyen.

3.	A kárigény bejelentése előtt célszerű meglátogatni 
a javítót is, ahol kérjünk egy legalább anyag- és munka- 

díjszinten tételesen megbontott javítási 
számlát vagy javítási kalkulációt.
Ahogy arra a  KÖBE kárigazgatója, 
Tallárom Tamás is felhívta a figyel-
met, egyfajta plusz szolgáltatásként 
a biztosító a teljes kár kifizetésével 
kapcsolatos ügyintézésben is segít. 
„A Defekt Gumiabroncs, Kátyúkár 

és Fényszóró biztosítással rendelkező 
ügyfeleinknek nem kell keresgetnie, 

hogy ki a közút kezelője, ezt megteszi 
helyettük a KÖBE, és igény esetén a bizto-

sító által kifizetett kártérítésen túlmutató károk 
érvényesítésének érdekében is költségmentesen eljár 
a közútkezelőnél.” Így a biztosító jelentősen megkön�-
nyítheti a balesetet szenvedett ügyfél helyzetét, aki-
nek a biztosítási és a közútkezelőtől behajtott összegből 
már valóban fedezhető az akár több százezer forintot 
is elérő kára.

Forrás: KöBE Közép-európai Kölcsönös Biztosító Egyesület
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    Hatékony  
közlekedés- 
� biztonsági  
tudósítás
Az Egészségügyi Világszervezet útmutató 
kiadványa újságíróknak

Közismert tény, hogy túl sokan veszítik életüket 
feleslegesen a világ közútjain. Másképp fogalmazva: 
a közúti halálozások elképesztő méretű közegészségügyi 
krízist képviselnek. Az áldozatok száma világszerte éves 
szinten elérte az 1,24 millió főt, és becslések alapján 
2030-ra akár 1,9 millió főre is nőhet, amennyiben 
nem következik be változás a jelenlegi trendben. Ha 
ezek a statisztikák valamilyen járvány következményei 
volnának, hatalmas hírértékük lenne, az újságírók 
folyamatosan erről a témáról cikkeznének. Ez azonban 
a közúti közlekedési balesetek esetében egyáltalán 
nem jellemző. A híradások szerencsétlen „balesetként” 
tálalva az eseteket egyénileg tudósítanak róluk, röviden 
ismertetve az ütközés okát és következményeit.

Az újságíróknak azonban a közvélemény befolyásolásával 
lehetőségük van ezt a válsághelyzetet a megfelelő néző-
pontba helyezni, ami révén a kormányzati szervek, szak-
politikai döntéshozók és egyéb érintettek is könnyebben 
elérhetővé válnak, és arra ösztönözhetőek, hogy tegye-
nek lépéseket a biztonságosabb közlekedési rendszerek 

kialakítására. Ez azért is rendkívül fontos, mert a köz-
úti baleseteknek van „ellenszere”, számos eszköz létezik 
a megelőzésükre, azonban ezeket ritkán kommunikálják 
a hírekben. Az Egészségügyi Világszervezet (World Health 
Organization – WHO) útmutatójának az a célja, hogy elő-
segítse a változást e téren.

A kiadvány négy év munkájának 
a gyümölcse, amelyet a WHO tíz külön-

böző országban végzett a helyi közúti közlekedésbizton-
sági médiaforrásokkal. Ennek keretében a szervezet 2011 
és 2014 között olyan közlekedésbiztonsági műhelyfog-
lalkozásokat szervezett, amelyeken keresztül több mint 
1300 újságírót ért el. Az útmutatóban az újságírók új 
megközelítéseket, példaértékű anyagokat és projekte-
ket ismerhetnek meg a világ minden részéről, tanácsokat 
kaphatnak többek között arra, hogy miként lehet egy-egy 
közúti halálozásról szóló anyagot tágabb és jelentőségtel-
jesebb kontextusba helyezni vagy újszerűen tálalni.

A közúti ütközések nem „balesetek” 
A kiadvány egyik hangsúlyos üzenete, hogy a közúti ütkö-
zések nem pusztán véletlen szerencsétlenségek, annak elle-
nére, hogy – főleg a fejlődő országokban – a növekvő gaz-
daságok és a gyors motorizáció melléktermékének tekintik 
azokat, és az általános közvélekedés szerint bármi, ami 
az utakon történik, a közlekedés és az infrastruktúra üze-
meltetőire tartozik. Ám a rosszul tervezett és üzemelte-
tett közlekedési rendszerek számos más szektort is erősen 

terhelnek, kiváltképp a közegészségügyet. Az újságíróknak 
ezért egyértelműsíteniük kell a közvélemény számára, hogy 
a közúti ütközések a jelenkor egyik legnagyobb gyilkosai, 
hogy jelentősen befolyásolják az életminőséget, és hogy 
a közegészségügyi rendszerekre hatalmas terhet rónak 
– holott a probléma tudatos kezelésével világszerte igen 
komoly javulást lehetne elérni e téren. 

Megoldásközpontú újságírás
A kiadvány szintén nagy hangsúlyt fektet a megoldásköz-
pontú újságírás alkalmazására, amelynek alapelve az, hogy 
a társadalmi problémák felmutatása önmagában már nem 
elég a változások elindításához. Az embereknek hiteles 
problémamegoldási javaslatokat és működő példákat kell 
megismerniük ahhoz, hogy képessé váljanak a jobb tár-
sadalom kialakítására. E tekintetben az újságírásnak ki kell 
terjesztenie hagyományos szerepét, és a figyelem közép-
pontjába kell helyeznie a súlyos társadalmi gondokra adott 
gyakorlati válaszokat.

A kiadvány angol nyelven az alábbi linken tölthető le ingye-
nesen: http://www.who.int/violence_injury_prevention/ 
media/news/2015/reporting_guide/en/� □
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A volán mögött történő „önfotózás” rendkívül veszé-
lyes – előfordulhat, hogy a vezetés közben készített kép 
lesz az utolsó a fotó készítőjéről. A közlekedésbiztonsági 
kockázat alapvetően abban rejlik, hogy a kép készítése 
a gépkocsi vezetőjének figyelmét tartósan (a megfigye-
lések szerint több mint tíz másodpercre) elvonja, miköz-
ben legalább az egyik kéz nem fogja a kormányt. Amen�-
nyiben a kép nem sikerül – ami a gépjármű mozgásából 
adódó rázkódás és a részleges koncentráció lehetősége 
miatt gyakran előfordul –, a folyamat újra kezdetét veszi, 
és akár több alkalommal is megismétlődhet! Az elkészült 

kép többnyire igen gyorsan a közösségi felü-
letre kerül, vagy azt mms-ként küldik tovább – 
ugyancsak vezetés közben.

Egy vizsgálat szerint egy átlagos szelfizés körülbelül 14 
másodpercig tart, ezalatt a 100 km/h sebességgel haladó 
gépkocsi mintegy 400 métert tesz meg (forrás: NHTSA, US 
Department of Transportation). Összehasonlításként: 

►► a haj „megigazítása” a belső visszapillantó tükörben:  
4 másodperc (~120 méter)

►► tárcsázás kézben tartott telefonkészülékkel: 
7 másodperc (~200 méter)

►► sms és facebook gyors ellenőrzése:  
20 másodperc (~560 méter)
Szükséges megjegyezni, hogy Európában a 15–29 

évesek körében a közlekedési balesetek jelentik az első 
számú halálozási okot, és a gépjárművezetők körében 
a 17–24 évesek vannak leginkább a közlekedési kocká-
zatoknak kitéve.

Egy másik hasonló tanulmány is napvilágra került, 
méghozzá Finnországból. A Finn Biztonsági Tanács 2014-

ben megjelent közleményében aggodalom-
mal tekint arra, hogy a jármű vezetése közben 

történő szelfizés, üzenetküldés, valamint a közös-
ségi portálok látogatása a finn fiatalok körében is egyre 
nagyobb mértékben terjed. 

Az észak-európai országban a fiatalok mintegy egy-
harmada ismerte be, hogy már használta ezekre a célokra 
mobiltelefonját, miközben vezetett. 

Gégény István

Veszélyes divat  
a fiatalok körében� Szelfizés 
a volán mögött?

Korunk egyik jellemzője 
lett a szelfi, mely az angol 
„selfie” hazai megfelelője. 
A szelfi azt jelenti, hogy 
valaki képet készít 
önmagáról (jellemzően 
okostelefonnal vagy 
táblagéppel), és azt 
valamelyik közösségi 
portálra feltölti, 
ismerőseivel megosztja. 
A szelfizés annyira elter
jedtté vált, hogy legutóbb 
az Oxford University az 
Egyesült Királyságban az 
„év szavának” is 
megválasztotta.

 
A szelfizés az élet minden területén megjelent, így sajnála-
tos módon a nyilvánvaló veszélyek ellenére a jármű veze-
tése közben is egyre terjed.

Nemrégiben vált ismertté egy nemzetközi tanulmány, 
mely hét EU tagállamban vizsgálta meg, milyen arányban 
szelfiznek a fiatalok vezetés közben. A Ford által szponzo-
rált kutatásban összesen hétezer, okostelefont rendszere-
sen használó 18–24 év közötti fiatal vett részt. A felmérés 
eredményei megdöbbentőek!

A válaszok alapján a szelfizés leginkább a brit fiatal gép-
kocsivezetők körében terjedt el, akiknek 33%-a ismerte el, 
hogy már fényképezte magát menet közben. Őket a német 
és francia fiatal sofőrök követik (28–28%), majd Románia 

(27%), Olaszország (26%), Spanyolország (18%) és Belgium 
(17%) volt a sorrend.

 A kutatás arra is kitér, hogy minden negyedik fiatal 
látogatta már a szociális médiaoldalakat, közösségi felüle-
teket (jellemzően a facebookot) gépkocsivezetés közben. 
A fiatalok közül szinte mindenki egyetértett azzal, hogy 
ez kockázatos magatartás, mégis 25%-uk figyelmen kívül 
hagyta ezeket a veszélyeket (leginkább a férfi vezetők vál-
lalták a kockázatokat).

A volán 
mögött 
történő 

„önfotózás” 
rendkívül 
veszélyes.
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A holnap fiatal sofőrjeit ma kell megmenteni

Skót közlekedés- 
� biztonsági  
törekvések

A fiatal járművezetők közlekedésbiztonsági helyzetének 
javítását tűzték ki célul Skóciában, ahol több 
eredménytelen kampány után visszanyúltak a kezdetekhez: 
immár az óvodás- és iskoláskorú gyerekek korosztályát 
célozzák meg a helyes közlekedésre nevelési programokkal.

Közönyösek a megelőzés iránt
A fiatal járművezetők Skóciában is a közúti közlekedés 
kiemelten veszélyeztetett képviselői közé tartoznak. A 
hivatalos skót baleseti adatok alapján a halálos közúti köz-
lekedési balesetek 21%-ában – azaz minden ötödik bal-
esetben, mely tragédiával végződik – a járművezető még 
nem töltötte be a 25. életévét. Minden egyes héten átla-
gosan számítva 54 olyan közúti közlekedési baleset törté-
nik, melyben legalább egy fő 17 és 25 év közötti, továbbá 
minden héten legalább egy 25 év alatti fiatal (vagy fiatal 
felnőtt) veszíti életét, és 70 fő szenved valamilyen szemé-
lyi sérülést közúti baleset következtében.

A tapasztalatok azt mutatják, hogy a fiatal járműve-
zetők elérése preventív kampányok által rendkívül nehéz-
kes, ők a balesetek megelőzésére irányuló üzenetekkel 
csaknem teljesen elérhetetlenek, bármilyen típusú kam-
pányról legyen szó (hagyományosról, sokkolóról stb.). 
Ennek okai sokrétűek: az életkor, a tapasztalatlanság, 
a szellemi és érzelmi fejlődés életkorra jellemző szintje, 
továbbá az állandó optimizmus, valamint a sérthetetlen-
ség és halhatatlanság érzete (pl. „velem ez úgysem tör-
ténik meg”) egyaránt szerepet játszik a prevenció iránti 
közönyösségben.

Milyen a célravezető kampány?
A korábbi, évekkel ezelőtti baleset-megelőzési kampá-
nyokban az volt az általános megközelítés, hogy amen�-
nyiben megmutatják a fiataloknak a veszélyeket, a koc-
kázatos cselekedeteket (szabályszegéseket) és azok 
következményeit, akkor az érintettek tudata és ezáltal 
közlekedői magatartása kedvező irányban változik. Ezért 

a múltban számos úgynevezett sokkoló típusú kampányt 
indítottak Skóciában, realisztikus és megdöbbentő képi 
felvételek közvetítésével, a hagyományos és az elektro-
nikus média igénybevételével.

Felvetődött ugyanakkor a kérdés, hogy valóban ez 
a típusú kampány az igazán célravezető? Ennek tisztázá-
sára néhány éve felmérést végeztek a fiatal férfiak és nők 
körében, melyből az derült ki, hogy a fiatal férfiak attól 
tartanak a leginkább, hogy fizikai képességeikben korlá-
tozottá válnak, nem tudnak sportolni, továbbá a szeb-
bik nem képviselői nem találják őket elég vonzónak. Ezzel 

szemben a fiatal hölgyek számára leginkább egy fejsérü-
lés vagy az arcuk szépségének elvesztése jelentené a leg-
főbb tragédiát.

A felmérés eredményeinek ismeretében új típusú „elő
kampányt” folytattak Skóciában, olyan sokkoló szövegek 
alkalmazásával, mint például: „Rosszul éreznéd magad, 
ha megölnéd a barátnődet? … De szerezhetnél helyette 
másikat?” vagy „Ha meghaltál, akkor halott vagy!” Az új, 
helyenként igen durva üzenetek főleg a fiatal nők köré-
ben bizonyultak hatásosnak, a férfiaknál ezek a szövegek 
kisebb hatékonyságot értek el. Az is megállapítható volt, 
hogy a fiatal férfi járművezetők a közlekedésben nagyobb 
veszélynek vannak kitéve, ezért újabb kampányok indultak 
a friss felmérések alapján, amelyek azt valószínűsítették, 

hogy az üzenetek nagyobb hatást érnek el, amennyiben 
a fiatal férfiakat megszólító kampányokat női szereplők-
kel készítik el. A sokkoló kampányok jellege ennek meg-
felelően átalakult.

Ez a változtatás sem hozta meg azonban a kívánt 
eredményt, a helyzet ugyanis nem sokat javult. Az ada-
tok alapján továbbra is magas volt a fiatal járművezetők 
által okozott balesetek aránya. Különösen a kezdő veze-
tők statisztikája mutatott szomorú képet, hiszen a bal-
esetet okozó minden ötödik járművezetőből egy fő leg-
feljebb féléves jogosítvánnyal – azaz a vezetői engedély 
első megszerzésétől számított hat hónapon belül – oko-
zott balesetet.

Célközönség: a gyerekek
A skót szakemberek ezért ismét továbbléptek, nem akar-
tak beletörődni a kialakult helyzetbe. A preventív kam-
pányokat újragondolva megállapították, hogy az lehet 
a megoldás, ha a közúti közlekedésre nevelést, a sza-
bályok oktatását, a veszélyekre és kockázatokra való 
figyelemfelhívást, a szabálytisztelő közlekedési maga-
tartás kialakítását még fiatalabb korban kezdik el, meg-
felelő, célzott és korosztály-specifikus programokkal. 
Ezért Skóciában a helyzet jövőbeni javítása érdekében 

visszanyúltak a kezdetekhez, az óvodás- és iskoláskorú-
akhoz, és a gyerekek korosztályát célozták meg a helyes 
közlekedésre nevelési programokkal. A kampányt napja-
inkban is valamennyi médiaplatformon folytatják a rend-
őrség, az autósiskolák és az iskolák bevonásával.

A megoldás másik kulcsát a szülők jelentették. Köztu-
dott, hogy a gyermekek számára ők az első számú minta, 
ezért a megfogalmazott preventív üzenetekben egyértel-
művé tették, hogy alapvetően a szülők vezetési stílusa, 
szabálytiszteletének szintje vetíti előre, hogy milyen sofőr 
válik a gyermekből.

A felmérések alapján a célhallgatóság, azaz a felnőttek 
83%-a megértette a kampány célját és az üzenet valóság-
tartalmát. Azoknak a felnőtt járművezetőknek a 75%-a,  
akik korábban úgy szegtek meg közlekedési szabályt, 
hogy az autóban a gyermekük is velük utazott, ígéretet 
tettek arra, hogy a jövőben nagyobb hangsúlyt helyeznek 
a biztonságra, a példamutatásra, a jogkövető magatar-
tásra és gyermekük megfelelő közlekedésre nevelésére.

A legutóbb indított skót kampány végkövetkeztetése, 
hogy a „holnap fiatal sofőrjeit ma kell megmenteni”, így 
a közlekedésbiztonságra való nevelést már 11–12 éves kor 
alatt el kell kezdeni.

ORFK – OBB

A szülők vezetési stílusa, szabály­
tiszteletének szintje vetíti előre, hogy 
milyen sofőr válik a gyermekből.
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Rövid  
� zebratörténet
Már az ókori rómaiak is alkalmazták

A gyalogos-átkelőhely – vagy egyszerűbben fogalmazva: 
a zebra – egyike legismertebb  közúti jelzéseinknek. 
Úgy is mondhatjuk, hogy a zebra a gyalogosok 
közúton történő átkelésének szimbolikus, egyben 
legbiztonságosabb helyszíne. Ez az igen fontos 
közúti jelzés a köznyelvi megnevezését egyértelműen 
a sávos jellegű felfestésről, a sötét és világos „csíkok” 
váltakozó jellegű alkalmazásáról kapta.

A zebra, azaz a gyalogos-átkelőhely szerves része minden-
napi közlekedésünknek. A közúti jelzésnek azonban hos�-
szú története van.

Talán meglepő, de a zebrát – igazolható módon első-
ként a történelemben – már az ókori rómaiak is alkalmaz-
ták. Ennek nyomát az ókori romvárosban, Pompeiben ma 
is láthatjuk. 

A városi hatóságok szakemberei egyes útszakaszo-
kon, főként a belső utak kereszteződésében nagyméretű, 
lecsiszolt kőtömböket fektettek egymás mellé a kőburko-
lattal ellátott úttestre, megfelelő távolságra – lépéstávol-
ságra  – egymástól.

A gyalogosok átkelésére szolgáló kőtömbök jelentősen, 
akár 20–35 cm-re is kiemelkedtek  az úttest burkolatából, 
és egy magasságban voltak a kövezett járdával. A kőtöm-
bök olyan távolságra helyezkedtek el egymástól, hogy azok 
közeiben az emberi erővel tolt vagy húzott kocsik, valamint 
az állati erővel vont járművek kerekei egyaránt zökkenő-
mentesen áthaladhassanak.

A gépjárművek megjelenéséig és tömeges elterjedéséig 
nagyot kell ugranunk az időben. 

Egy évszázaddal ezelőtt a gépkocsik már hozzátartoz-
tak a nagyobb városok mindennapi utcaképéhez, azonban 
akkor a gyalogosok még meglehetősen védtelenek voltak 
a járművekkel szemben, amikor az úttesten haladtak át. 
Hosszú éveknek kellett eltelnie, és számos gyalogos gázo-
lásnak, tragédiának kellett bekövetkeznie mindaddig, amíg 
az autóvezetők haladási sebességüket csökkentve, adott 

esetben járművüket megállítva önmaguktól is biztosítani 
kezdték a gyalogosok átkelését az úttesten. Akkoriban 
ugyanis „zebra” még nem létezett.

A feljegyzések szerint a mai értelemben vett gyalogos-
átkelőhely alkalmazására elsőként a brit Transport Research 
Laboratory tett javaslatot a 40-es évek második felében. 
Ezután festették fel az útra az első, pontozott vonalakkal 
ellátott útburkolati jelzést Londonban, 1948-ban. Egy évvel 
később, 1949-ben a „gyalogos-átkelőhely” kifejezést egy, 
a közúti jelzésekről szóló genfi jegyzék rögzítette.

Az első brit gyalogos-átkelőhelyeket sárga és kék szí-
nekkel festették fel, így érthető, hogy a „zebra” kife-
jezést csak néhány évvel később kezdték használni (a 
„zebra” megnevezést egyébként Nagy Britanniában James 
Callaghannek, a szigetország akkori parlamenti képviselő-
jének, későbbi miniszterelnökének tulajdonítják). 

A kijelölt gyalogos-átkelőhelyek tömegesen az 50-es 
évek elején terjedtek el a mai Egyesült Királyság terüle-
tén. Akkoriban festették fel többek között a londoni Abbey 
Road zebráját is, amely a The Beatles 1969-es albuma 
révén vált világszerte ismertté, és napjainkban is népszerű, 
sokak által látogatott turistalátványosság.

A gépkocsi őshazájában, Németországban 1952-
től alkalmazzák  a gyalogos-átkelőhelyet mint közúti jel-
zést. Az első szaggatott vonalas felfestést valószínűleg 
1952 márciusában láthatták a közlekedők Berlinben, majd 
négy hónappal később, július 8-án Münchenben 12 kije-
lölt gyalogos-átkelőhely hivatalos átadására került sor. 

Hamburgban a közutakon megjelenő újdonságot a helyiek 
a „Dickstrichtkette” névvel illették, ami magyarul a vastag 
vonalak láncolatának felel meg. Nem sokkal később a városi 
napilap, a Hamburger Abendblatt a „Zebrastreifen”, azaz 
„zebracsíkok” megnevezést alkalmazta a gyalogosok átke-
lésére szolgáló közúti jelzésekre.

A gyalogos-átkelőhely fogalmát az StVO (német KRESZ) 
26.§-a 1953. augusztus 24-i hatállyal vezette be a német 
jogrendbe. A kijelölt gyalogos-átkelőhelyek eleinte mind-
össze az átkelés szabályos helyét jelezték, és nem feltétle-
nül jelentettek egyet a gyalogosok elsőbbségi helyzetével. 
A zebrára csak azt követően léphetett a gyalogos, miután 

meggyőződött arról, hogy átkelése biztonsá-
gos, és csak akkor volt elsőbbségi helyzetben 
a közeledő járművekkel szemben, ha már tény-
legesen a gyalogos-átkelőhelyen haladt. Az akkori 
német szabályozás nem írt elő a járművezető részére foko-
zott óvatosságot a zebra megközelítésekor, továbbá szük-
ség szerinti megállási kötelezettséget sem arra az esetre, 
amennyiben az úttest szélén vagy a járdán az úttesten 
áthaladni szándékozó gyalogos áll. Részben ezek következ-
tében a halálos kimenetelű, valamint súlyos sérüléssel járó 
gyalogos gázolások száma 1955 és 1964 között ugrássze-
rűen megnövekedett. 

A változást az StVO 1964. június 1-én hatályba lépett 
módosítása, az úgynevezett „Lex Zebra” jelentette. Ebben 

a gyalogosok részére előírták többek között azt, hogy 
a gyalogos-átkelőhelyen a legrövidebb úton – lényegében 
az út tengelyére merőlegesen – kell áthaladniuk, míg a jár-
művezetőknek a zebrát fokozott óvatossággal kell megkö-
zelíteniük, és szükséges esetben megállással kell biztosíta-
niuk a gyalogosok biztonságos áthaladását.

Magyarországon a 42 évvel ezelőtt hatályba lépett 
KRESZ – az 1/1975. (II. 5.) KPM-BM együttes rendelet 
a közúti közlekedés szabályairól – a nemzetközi példák-
nak és az 1969. évi Genfi egyezményeknek megfelelően 
kezdte alkalmazni a gyalogos-átkelőhelyre vonatkozó 
szabályokat.

Napjainkban a gyalogos-átkelőhellyel 
kapcsolatos főbb szabályokat a KRESZ 21. és 

43.§-ai tartalmazzák. Az előírások alapján a kije-
lölt gyalogos-átkelőhelyen áthaladó gyalogosnak 

a járművekkel szemben elsőbbsége van.
A gyalogos-átkelőhelyet a járművezetőnek fokozott 

óvatossággal és olyan sebességgel szabad megközelíte-
nie, hogy elsőbbségadási kötelezettségének eleget tud-
jon tenni, és amennyiben szükséges, a gyalogos-átkelő-
hely előtt meg is tudjon állni. A gyalogos viszont köteles az 
úttesten késedelem nélkül átmenni és tartózkodni minden 
olyan magatartástól, amely a járművek vezetőit megzavar-
hatja vagy megtévesztheti.

Gégény István

Az első mai 
értelemben 

vett gyalogos-
átkelőhelyet 

Londonban 
festették fel.
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�A fenntarthatóság  
és a biztonság  
� szinonimák  
a közlekedésben
Az ELTIS friss hírei

Miért szerencsés a közlekedés környezeti 
fenntarthatóságát javító beruházásokkal foglalkozni? 
Egyfelől azért, mert a levegőszennyezés csökkentése 
révén egészségesebb életkörülményeket biztosít 
a lakosságnak, másfelől, mert ezek a beruházások 
járulékosan a közlekedés biztonságának javulását 
is elősegítik. A gyalogos infrastruktúra vagy 
kerékpárút-hálózat fejlesztése például ösztönzőleg 
hathat a közlekedőkre, hogy kisebb távolságokon 
az autóról két kerékre vagy a két lábukra váltsanak, 
tehát csökken a gépjárműforgalom; a különböző 
levegőminőség-védelmi céllal elrendelt behajtási 
korlátozások szintén csökkentik a forgalmat, és 
ezáltal a balesetek számát is az adott övezetekben. 
Az alábbi kezdeményezések fő célja a fenntarthatóság, 
de pozitív hatásaik a közlekedésbiztonságot is 
pozitívan érintik. Az Európai Bizottság támogatásával 
működő városi mobilitási obszervatórium (ELTIS) 
híreiből válogattunk. 

Graz új, fenntartható közlekedési 
prioritásokat határoz meg
Új, fenntartható közlekedési prioritásokat tűzött ki Elke 
Kahr, Graz nemrégiben kinevezett közlekedésért fele-
lős tanácsnoka. Tervei szerint hamar életbe kíván lép-
tetni több olyan akciót is, amely a közösségi közlekedés, 
a kerékpározás és a gyaloglás lehetőségeit hivatottak 
bővíteni. Graz kerékpárút-hálózata jelentős fejlődésen 
ment keresztül az 1980-as években, színvonala azóta 
azonban elmaradt az országos átlagtól, így ennek bőví-
tése jelenti az új kezdeményezések egyik sarokkövét. 
Szintén felújítás vár a járdákra, aminek a kidolgozásába 
a városi tanácsos a helyi civil szervezeteket is be kívánja 
vonni. A város számos villamosvonalát szintén bővíteni 
kívánják, miközben a diákok, nyugdíjasok és az éves bér-
letet váltók számára megmaradnának a jelentős menet-
jegykedvezmények. Ami pedig a közlekedésbiztonságot 
közvetlenül érinti, a „Bolzano modell” mintájára Kahr azt 
az intézkedést is mérlegeli, hogy az iskolák környékén 
a reggeli órákban időszakos behajtási tilalmat rendeljen 
el az autók számára, amit számos aggódó szülő öröm-
mel fogadna.

A parkolási szabályok felülvizsgálata ugyanakkor nincs 
napirenden. Habár Graz számos kerületében problémát 
okoznak a túlzsúfolt utcák, Kahr azt hangsúlyozta, hogy 
nincs jogában megtagadni az emberektől az autóbirtok-
lás és parkolás lehetőségét.

Új finanszírozási keret a skót 
kerékpáros és gyalogos tervekhez
A következő egy évben 30 millió fontot fordítanak Skóciá-
ban új gyalogos és kerékpáros infrastruktúra-elemek lét-
rehozására. Ebből az összegből a skót közlekedési hivatal 
biztosít több mint 15 millió font pályázati keretet, a fenn-
maradó összeget pedig társfinanszírozásból teremtik elő. 
A 225 sikeres pályázat között sok olyan kezdeményezés 
van, amelyek a gyalogos- és kerékpáros forgalmat tennék 
biztonságosabbá a forgalmasabb utakon és a veszélyes 
kereszteződésekben. Az egyik támogatásban részesülő 
projekt egy olyan elválasztott kerékpárút létrehozása, 
amely Glasgow városának különböző kerületeit fogja 
összekötni. A városi tanácsnak előzőleg 25 ezer fontnyi 
pályázati keretet ítéltek meg, a részletes tervek benyújtá-
sát követően viszont ez az összeg 250 ezer fontra nőhet.

Humza Yousaf skót közlekedési miniszter elmondása 
alapján 2010 óta már több mint hétszáz kerékpáros és 
gyalogos projekt számára nyújtottak pályázati támo-
gatást. Az ilyen beruházások hatékonyan segíthetik elő 
a fenntartható közlekedési módok integrálását Skóciában.

Bukarest egyre inkább 
kerékpárosbarát fővárossá válik
Bukarest önkormányzata tovább kívánja fejleszteni 
a román főváros kerékpárút-hálózatát, amelynek terveit 
az Integrált Városi Fejlesztési Tervük és a Városi Mobili-
tási Tervük is tartalmazza. A beruházások megvalósítha-
tósági tanulmányát, illetve a kerékpárutak megépítésé-
nek egy részét egy 10 millió euró értékű uniós pályázati 
forrásból fedezik majd. Ha minden az elképzelések szerint 

halad, a kerékpárral történő iskolába vagy munkába járás 
hamar szokássá válhat a lakosság körében.
„Bukarest olyan kerékpárosbarát várossá fejlődhet, 
mint a korábbi években számos másik európai főváros 
– mondta Gabriela Fiera, Bukarest polgármestere. – Az 
előfeltételek már adottak az okos kerékpárút-hálózat 
kiépítésének megkezdésére, amely lehetővé teszi, hogy 
a kerékpár, illetve más nem szennyező közlekedési módok 
az autók valódi alternatívái legyenek.”

Vilnius: USB töltők a buszokon
A litván főváros 10-es buszjáratának utasai mostantól 
utazás közben is tölthetik USB csatlakozós elektronikus 
készülékeiket, és a város vezetése a jövőben további jára-
tokat is be kíván vonni az új kezdeményezésbe.

„Az emberek szívesen használják a közösségi közleke-
dést, ha tud olyan kényelmet biztosítani, mint az autó – 
mondta a projekt kezdeményezője, Povilas Poderskis, Vil-
nius polgármesterének műszaki tanácsadója. – Az utasok 
ugyanazt a gyorsaságot, rendet és tisztaságot szeretnék 
látni a buszok esetében is. Arra gondoltunk, hogy a reg-
geli utazás során az utasok miért ne tölthetnék a telefon-
jaikat a buszon? Apróság, de kényelmesebbé és élvezete-
sebbé teszi az utat.”

Egy-egy buszon nyolc csatlakozó található, így egy-
szerre nyolc készüléket lehet velük tölteni. Ami pedig 
a projekt más járatokra való kiterjesztését illeti, Poderkis 
elmondása szerint ezt a monitoring eredményei fogják 
eldönteni: amennyiben az utasok valóban használják az 
USB csatlakozókat, van értelme újakat telepíteni.

Nem egyedülálló, de nem is elterjedt még a litván gya-
korlat. Vilnius mellett Szingapúr, New York, London és 
Tokió kísérletezik hasonló megoldással a buszokon, illetve 
a megállókban.

Londonban tervezik a világ első ultra 
alacsony emissziós zónáját
London polgármestere, Sadiq Khan bejelentette, hogy 
2019. április 8-ától napidíjat kell fizetniük a  súlyosan 
szennyező járműveknek a belvárosba való behajtásért. 
Az ultra alacsony emissziós zóna ugyanarra a területre 
fog kiterjedni, amelyet a már létező dugódíj fed le. A ter-
vek szerint az új zóna az idén októberben hatályba lépő 
10 fontos toxicitási díjat váltja majd fel.

A zónadíj minden járműtípusra vonatkozik, kivéve 
a fekete taxikat, és a becslések szerint 2020-ig 50%-kal 
csökkentheti a közlekedési eredetű nitrogénoxid-kibocsátá-
sokat. Minden Euro 6-osnál alacsonyabb besorolású dízel-
jármű, illetve minden Euro 4-nél alacsonyabb benzinüzemű 
jármű köteles lesz megfizetni a napi zónadíjat, amely egész 
évben, a nap minden szakában érvényben lesz.

Khan véleménye szerint Londonban a levegőminőség 
halálos, ami nem engedi, hogy tétlenkedjenek. Emellett 
azt is javasolta, hogy az ultra alacsony emissziós zónát 
2020-ban London többi területére is terjesszék ki a dízel-
üzemű nehéz-tehergépjárművekre vonatkozóan – bele-
értve a buszokat is –, illetve 2021-ben az északi és déli 
körutak vonaláig a kocsikra és furgonokra úgyszintén.

Váczi Vincent
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Venezuela útjain

� Autózás
a trópusokon

Dél-Amerika, latin életritmus – európai ember számára 
felejthetetlen élményt jelent belecsöppenni egy ilyen 
éghajlati és kulturális tekintetben is forró környezetbe. 
Dallamos spanyol, barátságos emberek, lendületes 
tánczene mindenütt, egyszóval Venezuela minden 
érzékszervet eltelít. A kérdés ugyanakkor az, hogy 
közlekedés tekintetében mit jelent a volán mögött is 
forrongó latin vér. Természetesen ez is nézőpont kérdése: 
az európai ritmushoz és morálhoz szokott vezetőknek 
mellbevágó lehet, míg az arab országok vagy India 
közlekedési viszonyaihoz képest kifejezetten rendezett, 
majdhogynem átlátható. 

Sokan úgy gondolják, hogy egy ország közlekedési rend-
szere akkor működőképes, ha elsősorban a rend jellemző rá, 
és mindenki ehhez igazodik, vagy ha teljes a káosz, de ezzel 
mindenki tisztában van. Magyar szemmel nézve Venezuela  
valahol a két véglet között foglal helyet, ami az imént emlí-
tettek alapján éppen hogy nem a legszerencsésebb, ám  
ettől függetlenül a rendszernek vannak olyan jellemzői is, 
amelyből akár tanulni is lehet. Mindenesetre tény, hogy egy-
egy ilyen élmény után könnyen megváltozhat a viszonyítási 
alapunk, és sokkal inkább képesek leszünk értékelni hazánk 
– világátlagban értve kifejezetten jó – közlekedési morálját.

Venezuelai utam során lehetőségem volt több oldalát 
is megismerni a dél-amerikai ország közlekedési rendsze-
rének, városban és autópályán egyaránt sokat utaztam, 
illetve a személyautózás mellett azt is megtapasztalhat-
tam, hogy motorkerékpár utasaként milyenek a közleke-
dési viszonyok. Amint az sejthető, az élmény számos tekin-
tetben meglepő volt, és az ottlétem során a közlekedési 
morálról, a járművek és az infrastruktúra műszaki állapo-
táról szerzett benyomásokat az ország közúti halálozási 
statisztikái – amelyek évente durván 7–8 ezer halálesetre 

rúgnak – is részint visszaigazolták. Ugyanakkor olyan jó 
példákkal is találkoztam, amelyeket könnyűszerrel hazánk-
ban is alkalmazni lehetne, vagy amelyek csak egyszerűen 
jól példázzák a venezuelaiak találékonyságát. A beszámo-
lót az általános tapasztalataim megosztásával kezdem, ezt 
követően pedig az általam meglátogatott városok helyi 
közlekedési sajátosságait ismertetem. 

A venezuelai közlekedésről 
általánosságban
Venezuela esetében kijelenthető, hogy a szárazföldi sze-
mélyközlekedési módok tekintetében egyértelműen a köz-
úté a főszerep. Ugyan vannak belföldi légi járatok is például 
a főváros, Caracas, illetve az ország egyéb nagyvárosai és 
kiemelt turisztikai célpontjai között, azonban a vasúti köz-
lekedés szinte teljesen hiányzik, a hálózat kiterjedése és 
kapacitása messze elmarad a közútétól. Az elmúlt évtized-
ben voltak törekvések új regionális pályák létesítésére, és 
a beruházások meg is kezdődtek, befejezésük időpontja 
azonban – főleg a jelenlegi gazdasági körülmények között – 
teljességgel bizonytalan; így az autópályák mellett gyakran 

találkozni félig megépített, de láthatóan félbehagyott vas-
úti pályaszakaszokkal. Továbbá figyelembe kell venni azt 
a tényt is, hogy természeti erőforrásainak köszönhetően 
az üzemanyag ára Venezuelában olyannyira alacsony, hogy 
néhány évvel ezelőtt még a palackozott ivóvíznél is olcsóbb 
volt (az azóta bekövetkezett jelentős infláció természetesen 
a benzin árát is érintette, de arányaiban még így is a vilá-
gon az egyik legolcsóbb). n tehátazdasági értelemben tehát 
a költséghatékonyság nem jelent ösztönző erőt a regioná-
lis teher- és személyszállítás eltolására a vasút felé, noha 
a környezeti szempontok indokolttá tennék. 

Emellett a közúti hálózat érdekessége, hogy a koráb-
ban díjköteles autópályák, autóutak használata nemrégi-
ben teljesen ingyenessé vált – a fizetőkapuk fülkéi üresen 
állnak, egyedül a közúti rendőrség munkatársai fel-
ügyelik ezeket, illetve az egyes régiók közötti 
átkelési pontokat, elsősorban közbiztonsági 

célból. Ilyenkor a sofőrnek belátást kell biztosítania a jár-
műbe, a rendőr szemrevételezéssel méri fel, hogy a jármű 
utasainak összetétele okán indokolt-e ellenőrzést végrehaj-
tani. Érdekesség, hogy az e pontokon lelassuló vagy adott 
esetben feltorlódó forgalom miatt a járműoszlopok között 
rendszeresen felbukkannak a kávé-, ital-, gyümölcs- vagy 
szendvicsárusok, sőt, adott esetben a dugót maguk a hos�-
szú utazásban elfáradt sofőrök okozzák, akik egyszerűen 
megállnak a forgalom közepén, hogy kávét vásároljanak.

Noha az autópályadíj eltörlését társadalombarát szo-
ciális intézkedésként kezdeményezték, eredményessége 
megkérdőjelezhető, mert az utak karbantartása szemmel 
láthatóan problémát jelent; számos olyan kiemelt forgalmú 

útszakaszon haladtunk át, amely műszaki hiányosságaiból 
fakadóan jelentős közlekedésbiztonsági kockázatot hor-
dozott. Ettől eltekintve mindenképpen meg kell jegyezni, 
hogy az ország természeti adottságainak köszönhetően 
már önmagában az országúti autózás is páratlan élményt 
jelent Venezuelában: a  zöldellő trópusi flórával borí-
tott hegyoldalak, a végeláthatatlan völgyek, erdőségek, 
a különleges sziklaképződmények vagy éppen a messzire 
elnyúló szavannák igazán emlékezetessé teszik az utazást.

A pozitívumok közé sorolható, hogy amint az néhány 
nyugat-európai országban is jellemző, a venezuelai jármű-
vezetők kiemelt figyelmet fordítanak utastársaik figyelmez-
tetésére, ha hirtelen lassításra kényszerülnek akár valami-
lyen forgalmi akadály, akár forgalmi torlódás miatt. Ilyenkor 

a kocsioszlop végére érkező autóvezető bekap-
csolva hagyja az elakadásjelzőjét egészen addig, 

amíg új jármű nem érkezik mögé. Ez egy rend-

kívül praktikus módszer arra, hogy kellő távolságból jelezzék 
a forgalom sebességének hirtelen csökkenését. Ugyanakkor 
már jóval vitathatóbb az a gyakorlat, ami szintén torlódások 
esetén jellemző: a gyorsabb haladás érdekében a személy-
autók a leállósávokat is igénybe veszik az előrehaladáshoz, 
amely természetesen gyorsítja a torlódáson való átjutást, de 
például közúti baleset esetén jelentősen megnehezíti a hely-
színre igyekvő mentők vagy rendőrök előrejutását.

A vezetési szokások témájánál maradva az általános 
benyomásom az volt, hogy a szabálykövetés szintje érzé-
kelhetően alacsonyabb a hazainál, a forgalom sebessége 
összességében mind a városokban, mind külterületen gyor-
sabb, az index használata inkább csak a kanyarodásnál  

Mit jelent 
a volán  

mögött is
forrongó  
latin vér?
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hogy boldogulni lehessen a forgalomban. Természetesen 
a hullámzó terepviszonyok az üzemanyag-fogyasztásra 
már egyáltalán nincsenek kedvező hatással, viszont amint 
azt már korábban is említettem, az alacsony üzemanyag-
árak miatt ez a legkevésbé se fogja vissza az egyéni köz-
lekedés mértékét. Talán pont ebből az olcsóságból fakad, 
hogy nagyon sok személygépjármű közlekedik az utakon, 
illetve gyakrabban veszik igénybe a taxikat is (és természe-
tesen ne feledjük, hogy egy hatmilliós városról beszélünk), 
viszont a teljes képhez hozzátartozik az is, hogy a közös-
ségi közlekedési szolgáltatások színvonala és közbizton-
sága egyáltalán nem teszi vonzóvá a buszok használatát. 
Általában az jellemző tehát, hogy a város egészében nagy 
a forgalom, még a kertvárosias negyedekben is gyakran 
egymást érik a személyautók, és mindenütt jelentősen 
rontják a levegőminőséget.

Caracasban a közösségi közlekedés a metró- és busz-
hálózatokra épül. A metró használata olcsó és viszonylag 
biztonságos, a buszok esetében azonban fokozott óvatos-
ságra intik a turistákat. Sok esetben a buszok irányjáratok-
ként funkcionálnak, tehát a fel- és leszállás nem feltétlenül 
kijelölt buszmegállókban történik, továbbá a buszok mérete, 
műszaki állapota, telítettsége nem teszi kényelmessé 
őket, a közbiztonsági problémákról nem is beszélve. 

Itt érdemes elmondani azt is, hogy a söté-
tített ablaküveg igen jellemző a személyau-
tókra és főként a taxikra. Ennek értelemsze-
rűen vannak éghajlati okai – trópusi ország 
lévén a napsütéses órák száma igen magas, 
a sötétített ablaküveg pedig nagyobb védel-
met nyújt a  meleg és a  betűző nap ellen. 
Ugyanakkor közbiztonsági megfontolások is sze-
repet játszhatnak abban, hogy nagyon sokan választ-
ják ezt a megoldást, és szintén érdekes, hogy a személy-
autók csomagtartóin – ahány modellel csak találkoztam 
– kívülről egyáltalán nem található nyitógomb. 

Barquisimeto 
Barquisimeto építészeti jellegében egészen eltér Caracas
tól – síkvidéken, tervszerűen, négyzethálós szerkezet sze-
rint épült fel, így közlekedési viszonyai is mások, mint a fővá-
rosé. Természetesen a forgalmi torlódásoktól a kétmilliós 
nyugat-venezuelai nagyváros sem mentes, de tapasztala-
taim alapján a városközpontból kijutva már sokkal gördülé-
kenyebben lehet haladni, és egyúttal a tervezett utcarend-
szer miatt az eligazodás is jóval egyszerűbb. A forgalom 
összetételét tekintve már kevésbé jellemző a motorosok 
kiugró jelenléte, viszont a személyautók vonatkozásában 
érdekesség, hogy számos régi, tipikus amerikai autót lehet 
látni, az esetek többségében az autók korához illő műszaki 
állapotban. Az old-timerek egyébként igen sajátos szerepet 
töltenek be a város közösségi közlekedési életében: egy-
fajta iránytaxiként használják őket, amelyekben ülőhelyet 
lehet váltani, így egyszerre három–öt utas is igénybe veszi 
a „rapiditókat”, ahogy a városban nevezik őket. Szolgáltatá-
saik árban a személytaxik és a buszok tarifái közé esnek, és 
közbiztonsági szempontból szintén ez mondható el róluk.

A másik említésre méltó közösségi közlekedési rend-
szer a Transbarca, amely egy elválasztott forgalmi sávon 

futó trolibuszrendszer. Az elgondolás nagyon sokban 
hasonlít Bogotá világhírű gyorsbuszrendszerére, a Trans
milenióra, amely egy szintén elválasztott forgalmi sávo-
kon futó buszrendszer sűrű követési idővel és saját disz-
pécsercsapattal. Ugyanakkor a barquisimetói „kistestvér” 
gyerekcipőben van még, hiszen viszonylag ritkán és nem 
feltétlen szabályos időközönként jár – az infrastruktúra 
mindenesetre megépült, és a trolik is biztonságosabbak 
a szokványos buszokhoz képest, így van bőven lehetőség 
a rendszer fejlesztésére.

Érdemes kitérni a városban működő taxikra is, hiszen 
mint Caracasban, a lakosság egy jelentős része itt is taxival 
közlekedik. Természetesen léteznek taxitársaságok, illetve 

jó szerencsével az utcán is le lehet inteni őket, viszont igen 
gyakori megoldás, hogy az egyéni sofőrök egyfajta ügy-
félkört alakítanak ki, akik rendszeresen keresik őket. Ennek 
megfelelően a gyakran taxizó lakosok általában több sofőr 
közvetlen elérhetőségét őrzik, és utazásuk előtt telefonon 
érdeklődnek, hogy éppen melyikük ér rá egy fuvarra. 

Az általam tapasztaltak természetesen csak egy szűk 
szeletét képezik a teljes közlekedési rendszernek, hiszen 
minden bizonnyal a vidéki közlekedési viszonyok és szo-
kások, a másod-, harmadrangú utak, a hegyi, őserdei 
útvonalak stb. is számos érdekességgel és meglepetéssel 
szolgálhatnak. Annyi azonban biztos, hogy a latin tempera-
mentum nem mindennapi kalandot ígér az öreg kontinens-
ről érkezetteknek, ebből fakadóan minden vállalkozó szel-
lemű látogatónak alapos felkészülést, tájékozódást javaslok, 
és természetesen sok szerencsét kívánok.

Váczi Vincent

jellemző, sávváltásnál erősen opcionális, az elsőbbségadás 
pedig jobbára helyzet-, mintsem szabályfüggő. Ugyanak-
kor az is igaz, hogy a szabálytiszteletnek pontosan erre 
a szintjére is vannak berendezkedve az autóvezetők, tud-
ják, hogy mire kell számítani, így például egy indexelés nél-
küli sávváltás egyáltalán nem kelt akkora ijedelmet, mint 
adott esetben nálunk. Mindenesetre európai vezető szá-
mára pontosan ezen okok miatt fokozott figyelem ajánlott, 
ha a venezuelai forgalomban kíván részt venni. Mindeh-
hez hozzájárul az is, hogy a rendőri ellenőrzés szigora is 
eltérő a miénktől, sokkal elnézőbb a hatóság a különböző 
szabálysértésekkel szemben, ez azonban közlekedésbizton-
sági szempontból egyáltalán nem szerencsés.

Caracas
Ami legelsőre feltűnt az ország fővárosában, Caracasban, 
az a motorkerékpárosok száma – a városra jellemző rend-
szeres és kiterjedt torlódások, illetve vélhetően a jelenlegi 
kedvezőtlen gazdasági helyzetben nehezen hozzáférhető 
autókínálat okán nagyon sok városlakó dönt a motoros köz-
lekedés mellett. Eleinte igen megdöbbentő volt a motor-
kerékpárosok vezetési stílusát és a fejvédő viselése iránti 
alacsony hajlandóságát látni (nem beszélve a védőruházat-
ról, amire szinte alig láttam példát). A motorosok fokozott 
sebességgel, a sávok közötti folyamatos váltással, illetve 
a felezővonalon, a szomszédos forgalmi sávok autói között 
egyensúlyozva közlekednek. Ami nálunk bosszantó, de nem 
általános motoros vezetési stílusnak minősül, Caracasban 
a mindennapi közlekedés része, és éppen ennek köszön-
hetően szinte egyáltalán nem okoz megrökönyödést. Az 
autóvezetők, úgy tűnik, hozzá vannak szokva a motorosok 

fokozott jelenlétéhez, jobban számítanak egy-egy motorke-
rékpáros hirtelen felbukkanására, sőt, adott esetben segí-
tik is az előrejutását, a torlódásban például gyakorta eny-
hén félrehúzódnak, ha motoros közeledik.

A szabályok liberális alkalmazására és a hatóság enge-
dékenységére jó példa az a személyes élményem, amit 
egy motoros mögött utazva szerezhettem. Az első meg-
lepetést az a könnyű, műanyagból készült kerékpáros 
(nem motorkerékpáros!) bukósisak okozta, amelyet köz-
vetlenül az indulásunk előtt nyomtak a kezembe. Saját 
testi épségem féltésén túl azt a kérdést is jogosnak érez-
tem, hogy a forgalmi rendőr díjazni fogja-e hanyagságo-
mat, ám „sofőröm” megnyugtatott, hogy ettől a legke-

vésbé se féljek, mert a legtöbb rendőr még akkor sem 
intézkedik, ha a motorosok semmilyen fejvédőt nem visel-
nek. Erről a városi sétamotorozás során magam is meg-
győződhettem; számos hatósági jármű mellett haladtunk 
el, és valóban nem zavart senkit, hogy motorozásra telje-
sen alkalmatlan bukósisakot viselek. Ugyanakkor első kéz-
ből tapasztalhattam meg, hogyan vezetnek motort Cara-
casban: az araszoló kocsisorok és gyakori kátyúk között 
70–80 km/h sebességgel elhaladva vagy tucatszor érez-
tem azt, hogy nem kevés visszapillantó-tükröt is magunk-
kal fogunk vinni – ám erre egyáltalán nem került sor (leg-
nagyobb örömömre és ámulatomra, természetesen). 

Egyébként változatos domborzati viszonyaiból, hegyes-
völgyes jellegéből fakadóan tapasztalt autósoknak nagyon 
nagy élményt jelent Caracas utcáin közlekedni, ugyanak-
kor pont a kanyargós, kacskaringós, beláthatatlan utak 
miatt elképesztő helyismeretre is szükség van ahhoz, 

Az autósok 
hozzá vannak 

szokva a 
motorosokhoz.
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A felelősség- 
� biztosítás 
igazolása
Hogyan igazoljuk a közúti ellenőrzés 
helyszínén, hogy a járművünk érvényes 
kötelező felelősségbiztosítással rendelkezik?

A közúti ellenőrzések tapasztalatai azt mutatják, hogy 
sok gépjárművezető nincs tisztában azzal, hogyan kell 
a hatályos jogszabályi előírásoknak megfelelően a helyszínen 
igazolni kötelező gépjármű-felelősségbiztosítási fedezetének 
fennállását, ezért a jogszabályi helyek megjelölésével 
összefoglaltuk az ezzel kapcsolatos szabályokat.

A magyarországi telephelyű gépjárművek, továbbá más 
tagállami telephelyű és magyarországi rendeltetési hellyel 
rendelkező gépjárművek kötelező gépjármű-felelősségbiz-
tosítási fedezetének fennállását tanúsító igazolóeszközökre 
vonatkozó szabályokat a 34/2009. (XII. 22.) PM rendelet 
tartalmazza. Ez a jogszabály a Nemzeti Jogszabálytár inter-
netes oldalán elektronikusan is hozzáférhető. A fenti rende-
let azt határozza meg, hogy a kötelező gépjármű-felelős-
ségbiztosítási fedezet fennállása milyen igazolóeszközökkel 
tanúsítható. A szabálysértésekről, a szabálysértési eljárás-
ról és a szabálysértési nyilvántartási rendszerről szóló 2012. 
évi II. törvény (a továbbiakban: Szabs. tv.) nem tartalmaz 
olyan szabálysértési tényállást, amely büntetést rendelne 
el a kötelező gépjármű-felelősségbiztosítási fedezet fenn-
állása igazolásának elmulasztása esetében. Ebből követ-
kezik, hogy ha a járművezető a rendőri intézkedés során 
nem tudja a kötelező gépjármű-felelősségbiztosítás fedezet 
fennállását igazolni, akkor ez a magatartás nem von maga 
után szankciót. Ugyanakkor a közúti közlekedés szabályairól 
szóló 1/1975. (II. 5.) KPM-BM együttes rendelet (a további-
akban: KRESZ) 5. § (1) bekezdés f) pontja előírja, hogy a köz-
lekedésben csak olyan járművel szabad részt venni, amelyre 
a külön jogszabályban meghatározottak szerinti kötelező 
gépjármű-felelősségbiztosítási fedezet fennáll.

A KRESZ 5. § (3) bekezdése többek között előírja, hogy 
amennyiben a közúti közlekedésben részt vevő gépjárműre 
nincs a külön jogszabályban meghatározottak szerinti köte-
lező gépjármű-felelősségbiztosítási fedezet, akkor: 
a)	az üzemben tartó nem engedheti meg, hogy a ve- 

zető a  járművel elinduljon, és az elindulást köteles 
megakadályozni; 

b)	a vezető a járművel nem indulhat el, és az elindulásra 
vonatkozó utasítás végrehajtását köteles megtagadni. 

A KRESZ fenti rendelkezéseinek meg nem tartása alkal-
mas a Szabs. tv. 224. § (1) bekezdése szerinti szabálysér-
tés megállapítására.

A közúti közlekedési igazgatási feladatokról, a köz-
úti közlekedési okmányok kiadásáról és visszavonásáról 
szóló 326/2011. (XII. 28.) Korm. rendelet 115. §-a szerint, 
amennyiben a közúti ellenőrzés során a kötelező gép-
jármű-felelősségbiztosítás fedezetének fennállása vagy 
a mentesség a kötvénynyilvántartásból nem állapítható 
meg, és azt a gépjármű vezetője sem tudja igazolni, az 
intézkedésről készült jelentés (feljelentés) egy példányát 
az ellenőrző hatóság öt napon belül megküldi az üzem-
ben tartó lakcíme (székhelye) szerint illetékes közleke-
dési igazgatási hatóságnak. 

ORFK – OBB

ECE–R44
universal

9-37kg

042439

IWH

E9Jóváhagyási szám:
Az első két szám-
jegy a sorozat- 
számot jelzi
(jelenleg csak 03 vagy 
04 sorozatszámú 
vásárolható)

Rendeltetés: 
pl. „universal” 
– minden 
személyautó 
típusnak 
megfelel

Gyártó neve, 
termék meg-
nevezése

Az élet számos területén figyelünk gyermekeinkre, óvjuk biztonságukat. Miért ne 
tennénk ezt a közlekedésben is? A gyermekeket testfelépítésük miatt sokkal súlyo-
sabb sérülések érhetik, mint a felnőtteket. Megfelelően kiválasztott, beszerelt  
és használt gyermekbiztonsági rendszerrel azonban sokat tehetünk értük!

A GYERMEKBIZTONSÁGI  
RENDSZER JELENTÉSE
Gyermekbiztonsági rendszer alatt mindazon eszközöket értjük (gyermekülés, 
babahordozó, ülésmagasító), amelyek a jármű részeként vagy ahhoz rögzít-
ve óvják a gyermekek épségét. A különböző gyermekbiztonsági rendszere-
ket kétféle módon csatlakoztathatjuk a gépkocsihoz: az egyik az ISOFIX, 
amelynél a gyerekülés saját, beépített rögzítéssel, illetve egyéb eszközzel 
kapcsolódik a járműnek erre a célra gyárilag kialakított pontjaihoz, a másik 
az autó biztonsági öve, amellyel szintén fixálni lehet az ülést.

A MEGFELELŐ GYERMEKÜLÉS
Vásárláskor figyeljünk rá, hogy hazánkban jelenleg csak az R44-03 inkább az 
R44-04 számú vagy az R129 számú ENSZ-EGB előírásnak megfelelő (ún. i-Size) 
gyermekbiztonsági rendszereket szabad használni, ez utóbbiak a legszigorúbb 
biztonsági követelményeket teljesítik. Fontos különbség, hogy az i-Size gyermek- 
ülésekben 15 hónapos korig a gyermekeket menetiránynak háttal kell szállíta-
ni, ezzel csökkenthető a fej és nyak sérülésének veszélye, továbbá csak ISOFIX 
rendszerrel használható. Ennek a gyermekbiztonsági rendszernek a tesztelési 
eljárása kiterjed az oldalirányú ütközések vizsgálatára is, növelve a benne utazó 
védelmét. Bármelyik konstrukciót is választjuk, mindig a rajta feltüntetett 
utasítások szerint használjuk! A címkék mutatják meg azt is, hogy az ülés 
menetiránnyal megegyezően vagy azzal ellentétesen szerelhető-e be. A termék 
jóváhagyását a gyermekülés alján vagy a karfa hátoldalán fellelhető narancs- 
sárga címke alapján tudjuk ellenőrizni. A címkén található adatok megköny-
nyítik a jó méretű gyermekülés kiválasztását. A gyermekbiztonsági rendszereket 
az R44 a gyermek testsúlya, az R129 viszont a magassága szerint csoportosít-
ja, de ebben az esetben is fel kell tüntetni az alkalmazható maximális testsúlyt.  
A jóváhagyási jelnek a következő elemeket kell tartalmaznia:

i-Size
67 cm–105 cm

/  18,5 kg

E4-129R-000001

Nr. 263443

E4

Nemzetközi engedé- 
lyeztetés jelzése

Gyermek 
súlycsoportja

Gyermek magassága

Jóváhagyást 
kiadó ország 
kódja:
(Pl.:E4= Hollandia)

GYERMEKBIZTONSÁGI RENDSZER 
VAGY BIZTONSÁGI ÖV?
Gyermekbiztonsági rendszerben kell rögzítenünk gyermekünket, ha  
3 évesnél fiatalabb, vagy ha 150 cm-nél alacsonyabb (függetlenül 
attól, hogy hány éves). Kivétel, ha gyermekünk 3 évesnél idősebb és már  
135 cm-nél magasabb, valamint a gépkocsi hátsó ülésén utazik: ilyen 
esetben elegendő őt a felnőttek számára rendszeresített, az üléshez besze-
relt biztonsági övvel rögzíteni (ügyeljünk azonban rá, hogy könnyen hátra 
tudjon dőlni, be tudja hajlítani térdeit, a felső szíj a vállán, a nyaka és a kar- 
ja közt fusson végig, az alsó pedig fedje combjait). Ha gyermekülés be-
szerelésére a gépkocsi nem alkalmas, akkor a gyermekbiztonsági rendszer 
használata mellőzhető, azonban ilyen járművel 3. életévét már betöltött  
és 150 cm-nél kisebb gyermek az első ülésen nem utazhat, 3 évnél fiatalabb 
gyermek pedig egyáltalán nem szállítható benne. Fontos tudni, hogy első 
utasülésbe is szerelhető gyermekbiztonsági rendszer, azonban a gyer-
mek csak akkor ültethető be menetiránnyal ellentétesen, ha az üléshez 
légzsákot nem építettek be, vagy előzetesen kikapcsolták. A légzsák vá-
ratlan felfúvódása ugyanis a gyermek halálát is okozhatja. 1 év alatti gyer-
mek esetén javasolt a babahordozónak is használható gyerekülés, amely 
maximális védelmet nyújt számára.

MÁS JÁRMŰVEKEN
• Kerékpáron csak 16 évesnél idősebb személy szállíthat utast, és legfel-

jebb 10 éves gyermeket. Létezik előre és hátra szerelhető kerékpáros 
gyerekülés is, azonban az ülés, a kapaszkodó és a lábtartó nem lehet ösz-
szefüggésben a kormányzott kerékkel és a vele összeépített szerkezettel.  
A vezető mögött közvetlenül elhelyezett ülésnek háttámlával, lábtartóval  
és állítható biztonsági övvel kell rendelkeznie. Ügyeljünk rá, hogy a gyer-
mek ne akadályozzon bennünket a kilátásban és a kerékpár irányításában,  
továbbá annak világító- és jelzőberendezéseit se takarja el.

• Segédmotoros kerékpáron, ahogy más utast, úgy gyermeket sem lehet 
szállítani, motorkerékpáron pedig csak akkor, ha a – saját biztonságára 
ügyelni képes – gyermek le tudja tenni a lábát a lábtartóra. Ne felejt-
sünk el menet közben bukósisakot viselni!

• A menetrend szerint közlekedő vagy álló utasokat is szállító buszon  
és a taxiban utazó gyermeket nem kell gyermekbiztonsági rend-
szerben rögzíteni.
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