KME KEREKPAROS MISKOLC EGYESULET

az aktiv mobilitas szakértdje

Eszrevételek, folvetések, javaslatok a kozuti
biztonsag targyaban

Nagy orommel fogadtuk a kérdoivet, mert az fontos kérdésekkel foglalkozik.
Mindazonaltal hidnyoljuk, hogy a kérdoiv élesitése el6tt a szakmai civil szervezetek nem
kaptak véleményezési lehetoséget. Ami talan azért is volt felt(in6, mert 2022-ben,
amikor kérdo6iv, illetve fékuszcsoportos interjuztatas késziilt az aktiv Magyarorszagért
felel6s allamtitkar altal kezdeményezett KRESZ modositasi csomag kapcsan, azok
kérdéseit még megkaptadk el6zetes véleményezésre az akkori moédositdsi csomag
0sszeallitdsaban kozremikodo civilek, kozottiik e sorok szerzoje is.

Jelen dokumentumunkkal igyeksziink segiteni a kozuati biztonsag jobbitasarol folyo
szakmai és tarsadalmi gondolkodast, amelyben hitiink szerint az eddigi, hagyomanyos
megkozelitésekhez képest — melyek fokusza inkabb a magas szint(i veszélyeztetettség
természetesnek valé elfogaddsanak elvi alapjan allva az ahhoz valé alkalmazkodast
célozta —igen markansan kell megjelennie a veszélycsokkentés elvének.

Innen nézve a KBM kérdo6ivének hianyossagaként értékeljiik, hogy kérdései nagyrészt az
uthasznalok magatartdsara, szabalykovetésére és biintetésére iranyulnak, szinte
negligdlva a kozuti biztonsag mas aspektusait, amelyek pedig legalabb ugyanolyan
relevansak az emberéletek megévasa szempontjabol.

Munkankkal ezért szeretnénk fokuszba helyezni a kozuti biztonsag olyan komponenseit,
amelyek Magyarorszdgon ma még nem, vagy kevés figyelmet kapnak, pedig fontosak.

Meggyo6zodésiink, hogy a kozuti kozlekedés biztonsaganak vizsgdlata nem
korlatozdodhatik a kozutak, kozforgalom el6tt megnyitott maganutak tényleges
teriiletére, hanem a koz- és magdanteriiletek szinte teljes korére ki kell terjednie. Ennek
igazolasara elég azokra az esetekre hivatkozni, amikor a pdlyaelhagyd gépjarmiivek
ledontik a lakéhazak, vagy mas épiilet falat.
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Bizonyosak vagyunk abban is, hogy a kozuti kozlekedés biztonsaganak vizsgalata nem
szlkithet6 le csupan az iitkozések, eliitések kovetkezményeire. Napjainkban, a salyos
klimavaltozas idején nagy jelent6ségl az emberi életet és a természeti kornyezetet
hosszabb tavon karosité, onmagukban esetenként akar kisebb, hatasukban mégis
0sszeadddo karosanyag-kibocsatasok és mas karositd hatasok elleni védekezésnek is be
kell épiilnie a kozlekedésbiztonsagi gondolkodasba és cselekvésbe.

1. Eszrevételeink a Biztonsdgosabb utakat szeretne?
Mondja el a véleményét! cimmel a kormanyzati
honlapon ko6zzé tett kérdoivre

Dokumentumunk ezen fejezetében rendre a kormdanyzati kérdéivben foltett egyes
kérdésekre reagalunk.

1.1. Ad1. Utcai versenyzés és kirivo gyorshajtas bintetéjogi
szankcionadldsa

A kérdoiv 1. pontjaban foltett kérdésekben javasolt szigoritasokkal természetesen
alapvet6en egyetértiink, de szeretnénk hozza néhany megjegyzést flizni.

A kérdés két problémakort olel fol:
e az utcai versenyzést és
e az extrém (a kérd6iv szohasznalataban: kirivd) gyorshajtast.

Az, hogy az utcai (kozteriileti, kozforgalom el6tt megnyitott maganteriileti) versenyzés
0nallé és szigortian biintetendd blincselekmény legyen, nem vitds. Ami még fontos
lehet, és nem deriilt ki szamunkra a kérd6ivbol:
e az utcai versenyzés fogalma, tényallasa terjedjen ki minden gépjarmiire, tehat a
személygépkocsi mellett pl. a motorkerékparra, a tehergépkocsira is,
e aszankcionalas Iényeges eleme legyen a jarmuivezetéstol valo eltiltas.

A kirivo gyorshajtds meghatarozdsa kapcsdn a kérd6iv az osztrdk példa hazai
adaptaciojaban gondolkodik, abban sem pontosan, mert a lakott teriileti 120 km/h nem
60, hanem 70 km/h-val haladja meg a hazai altalanos sebességhatart, mig az autépalyara
tervezett 200 km/h mar pontos, valéban az osztrak 70 km/h-val tobb a hazai hatalyos
altalanos sebességhatarnal — a tobbi sebességhatarra nem tartalmaz semmit.
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Megjegyezziik, hogy az osztrak szabdlyozas a kérd6ivben foglaltaknal bonyolultabb, de
értjlik, hogy laikusoknak sz616 kérd6ivben egyszerisiteni kellett.

Amit viszont problémasnak latunk a hatdlyos osztrak megoldasban (amelyhez az osztrak
jogalkot6 tobb fazisban, tobbszori médositast kovetden jutott el): az extreme Raserei
mindsités minden valészinliség szerint nem mérnokszakmai munkaval meghatarozott,
elméleti vagy empirikus {itkozési, eliitési vagy haldlozasi kockazati kiiszobértékeken
alapul. Mi legalabbis semmilyen szakmai alatamasztast nem taldltunk az osztrak
parlament honlapjan follelhet6 jogszabalymddositasi indoklasokban, a hatarértékek
megallapitasa vélelmezhetden hasratitésszeriien tortént.

Miért problémas ez?
A kirivonak/extrémnek mindsités nem nyugszik objektiv alapon.

A lakott teriileti és a lakott teriileten kiviili kozlekedés sajatossagai egészen eltérdek:

e mas az Ut és a kozteriilet kialakitasa,

e eltér6 a csomopontok gyakorisaga,

e lakott teriileten mindig szamolni kell gyalogosan kozleked6kkel, kozottiik
gyermekekkel, id6sekkel, fogyatékossaggal élokkel — lakott teriileten kiviil
ugyanok kisebb szamban vannak jelen,

e eltér6 a gépjarmuvek jellemzé sebessége.

E sajatossagok miatt lakott teriileten nemcsak a sebességhataroknak kell 1ényegesen
alacsonyabbaknak lenniiik, hanem a tallépés mértékét is sokkal kritikusabban kell
megitélni — ezt azonban az osztrak szabalyozas figyelmen kiviil hagyja.

Az aldbbiakban - folvetésiink végiggondolasat kérve — bemutatunk egy lehetséges, nem
tokéletes, de az osztraknal mindenképpen szofisztikdltabb megoldast. Tény, hogy jo
megoldast nehéz taldlni.

Lakott teriileten harom alapvet6 sebességhatar a leggyakoribb:
e 20 km/h a laké-piheno ovezetekben,
e 30km/h az olyan vonali vagy 6vezeti csillapitasnal, ahol a gyalogosok szeparaltan
(jardan) kozlekednek,
e 50 km/h pedig az altalanos sebességhatar.

Szamitas nélkiil is érezziik, hogy lakott teriileten a kirivd gyorshajtas alsé
hatéarértékeként a 120 km/h irredlisan sok, hiszen mar 80-90 km/h is brutdlis sebesség
olyan helyen, ahol gyalogosok fordulhatnak el6.

----

ki, abban a gyalogoseliitések iitkozési sebessége és a gyalogos haldlozasi valoszintisége
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kozotti osszefiiggés vizsgalata segithet. Mi ezt az irodalom attekintését kovetéen egy
2019-es metaanalizis folhasznaldsaval vettiik figyelembe, mert ezt lattuk a
legalaposabbnak.

A hivatkozott metaanalizis alapjan 10 eliitott gyalogos koziil 9 tuléli (egy meghal), ha az
eliités sebessége nem tobb 37 km/h-ndl, mig 10 eliitott gyalogos koziil 5 taléli (a masik
5 meghal), ha az eliités sebessége nem tobb 59 km/h-nal.

Meghataroztuk azt a tavolsagot, amelyrol az akaddly észlelése esetén - daltaldnos
koriilmények (szaraz aszfaltburkolat, jé allapotd, hasznalt gumiabroncsok, megfelel6en
karbantartott autd, éber, kipihent, tapasztalt vezetd) kozott - az érvényes
sebességhatarnal nem gyorsabban érkez6 gépkocsi még éppen megallithat6 a gyalogos
el6tt, azaz a jarmd nullara fékezheto, az eliités sebessége 0.

Ezutan kiszamitottuk, hogy mekkora az a sebességhatart meghalado6 sebesség, amellyel
az elébbiekben meghatarozott, a sebességhatart nem tullépve kozlekedés szerinti 0
eliitési sebességhez tartozd tavolsagbol érkezve a gépkocsi 37 km/h, illetve 59 km/h
sebességgel iiti el a gyalogost.

Az elmondottakat tablazatba foglaltuk.

Sebességhatar (km/h, KRESZ) 20 30 50
10%-os elhalalozashoz tartoz6 itkozési sebesség (km/h, a metaanalizis szerint) 37

50%-os elhaldlozashoz tartozo iitkozési sebesség (km/h, a metaanalizis szerint) 59 59
Tapadasi tényez6 (1) 0,7 0,7 0,7
Reakci6id6 (mp) 1,5 1,5 1,5
Fékut (m) 2,3 5,1 14,2
Reakci6idé alatt megtett Gt (m) 8,3 12,5 20,8
Féktavolsag (m) 10,58 17,56 34,88
Gyorshajtas mértéke (+km/h) 17 29 18,06
Mekkora sebesség esetén lesz 37 km/h az eliitési sebesség, a sebességhatarhoz képest (km/h) 37

Mekkora sebesség esetén lesz 59 km/h az eliitési sebesség, az el6irthoz képest (km/h) 59 68,1
Kirivo gyorshajtas javasolt als6 hatarértéke (km/h) 40 60 70

Ha a gyorshajtas a tdblazatban foglalt hatarértékek meghaladdsa esetén mindsiil
kirivonak, akkor
e a 20 km/h sebességhatarnal a kirivoan gyorshajté altal potencialisan eliithet6
személyek tobb mint 10%-a lesz haldlos dldozat,
e a30km/h és az 50 km/h sebességhatarnal a kirivoan gyorshajté altal
potencialisan eliithet6 személyek tobb mint 50%-a lesz halalos aldozat.

Mi tehat értékalapon 4allva az emberi élet megdvasanak szempontjabol indultunk ki,

olyan megoldasban gondolkodva, amely a haldlos dldozatok kockazata alapjan mindsiti
a gyorshajtast kirivonak.

4 www.kerekparosmiskolc.net


https://pubmed.ncbi.nlm.nih.gov/31176144/
https://pubmed.ncbi.nlm.nih.gov/31176144/

KME KEREKPAROS MISKOLC EGYESULET

az aktiv mobilitas szakértdje

A 20 km/h sebességhatarhoz tartozé 40 km/h extrém gyorshajtas 100%-os tallépést
jelent, kétségteleniil nagy figyelmet igényel a vezetOktdl, azonban olyan kozlekedési

kornyezetben lehet érvényes, amelyben a gyalogosok, koztiik gyermekek az uttesten is
kozlekedhetnek.

A 30 km/h és az 50 km/h sebességhatarnal az 50%-o0s kockazat kétségteleniil sulyos, ez
életvédelmi szempontbdl kétségteleniil erdés kompromisszum. Viszont a 10%-os
elhaldlozasi kockazathoz tartoz6 sebességek tulsagosan kozel lennének a
sebességhatdrhoz, ami miatt a gyakorlatban irredlisan sulyos kovetkezményt
rendelnénk relative kisebb mértéki sebességtullépésekhez is. Az ilyen sebességhataru
kozlekedési kornyezetekben a gyalogosok forgalma mar jellemzo6en el van valasztva a
gépjarmivek forgalmatol.

Lakott teriileten kiviil a harom jellemz0 sebességhatar:
e az altalanos 90 km/h,
e az emelt sebességd, ill. autéuti 110 km/h,
e autopdlyan 130 km/h.

Itt — mivel kevesebb a gyalogosforgalom, a gépjarmivek egymads kozti iitkozéseire
tekintettel — a vision zero logikaja alapjan a 70 km/h {itkozési sebességet gondoljuk a
kirivd gyorshajtas hatarértékének, mert ezt a sebességet tekintik annak a hatarnak,
amelyig a korszerd gépkocsik frontalis vagy félfrontalis titkozésnél képesek megvédeni
utasaikat a haldlos kimenetelt6l.

Itt is nagyon érdekes kérdés, hogy mekkora prioritast kap a biztonsag, mert a fizika
alapjan ad6do értékek meglehetdsen szigoraak.

Lakott teriileten kiviil a kirivd gyorshajtas alsé hatara a fentiek szerint szamitva,
kerekitve:

e az altalanos 90 km/h esetében 110 km/h,

e az emelt sebességd, ill. autéuti 110 km/h esetében 130 km/h,

e autopalyan 130 km/h esetében 150 km/h.

Lathaté tehat, hogy aranylag objektiv alapon, de igy is kompromisszumokkal rendkiviil
szigort hatarértékeket kapunk. Dontéshozo6i mérlegelés kérdése, hogy milyen tovabbi

kompromisszumoktdl remélhet6 a szabalyozas széles korli tarsadalmi elfogadottsaga.

Annyi bizonyos, hogy lakott teriileten, gyalogosok kozott a 120 km/h irredlisan,
emberteleniil magas.
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1.2. Ad 2. A szankciorendszer bévitése

A kérdésben emlitettekkel természetesen egyetértiink. Folvetjiik viszont, hogy ahhoz,
hogy a szigoritdsok eredményesek legyenek, sziikséges a kiskapuk becsukasa, ezek koziil
a legismertebb a céges autdkkal kapcsolatos visszaélés.

1.3. Ad 3. Objektiv felelb6sség és technologiai megoldasok

A kérdo6iv 3. pontjahoz tartozé négy kérdés négyféle stlyos szabalysértésre vonatkozik:
e gyorshajtas,
e buszsav jogszer(itlen haszndlata,

e vasuti atjaré
e megallasi tilalom megsértése egyes (pontosan nem meghatarozott) esetekben.

A megallasi tilalom megsértése a kérdoiv alapjan akkor mindsiilne objektiv felel0sség
korébe tartozonak, ha az mas kozlekeddket a kozlekedésiikben jelentésen zavar vagy
akadalyoz.

Ezzel a megfogalmazassal elvben egyetértiink, mindamellett sziikségesnek tartjuk
néhany olyan tényallas nevesitését, amelyek ebbe a korbe kell, hogy tartozzanak:
e megallas gyalogos-atkel6helyen, vagy el6tte a mindenkor hatalyos
jogszabalyban meghatarozott tavolsagon beliil,
e megallas kerékparat-atvezetésen, vagy el6tte a mindenkor hatalyos
jogszabdlyban meghatarozott tavolsagon beliil,
e megallas atkeresztezddés el6tt a mindenkor hatéalyos jogszabalyban
meghatarozott tavolsagon beliil,
e szabdlytalan megdllas jardan, kerékparaton, kerékparsavon.

1.4. Ad 4. A birsagok célhoz kotese

A birsagok célhoz kotését lidvozoljiik, kitind megoldasnak tartjuk.
Azonban indokolt a kérd6ivben megjelentek pontositdsa. A biztonsag csak akkor javul,
ha a birsagokbdl befolyd Osszegeket szakszer(i beavatkozasokra forditjak, amelyek

ténylegesen javitjak a biztonsagot, hatasuk bizonyithato.

Az okosnak marketingezett butazebra — amely sajnalatosan bekeriilt a kérd6ivbe a
biztonsagnovel6 beavatkozasok példajaként — azonban nyilvanvaléan nem ilyen.
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Allaspontunk szerint az okoszebra alapvet6 jellemzéi:

e monitorozza a konfliktusmez6hoz vezet6 forgalmi savokat és
jardakapcsolatokat,

e V2X (vehicle-to-everything) kommunikaciés protokollt hasznal,

e ajarmivezetdk, gyalogosok és a csatlakozott jarmivek szdmara adott
értesitésekkel kb. 0,5-1,5 masodperc tobbletidot ad az ithasznaldéknak a
reagalasra, ezaltal megel6zhetOk a személyi sériilések,

« atelepitett rendszert nem kell optimalizalni, mert a mesterséges intelligencia
megtanulja a kozlekedési mintakat és 6nmagat optimalizalja,

» rendszamfelismerésre és mas, forgalommal 0sszefligg6d informaciok gyujtésére
is képes.

Tehat az okoszebra figyeli a forgalom dramlasat, és ha potencidlis konfliktushelyzetet
észlel, akkor figyelmeztetést kiild a vezetdnek és a gyalogosnak is (utdbbinak jellemzd6en
a mobiljara).

Mi a baj az okosnak marketingezett butazebrakkal?

1. Nem az objektiv biztonsagot novelik, hanem a szubjektiv biztonsagérzetet.
Hatékonysagukat valéban objektiv adatok nem tamasztjak ala (a forgalmazok
marketingl6zungjai nem azok). Példaként emlitjiik, hogy a Miskolcon telepitett
elsé butazebra dtadasat kovet6en hamarosan elromlott, majd javitasat kovet6en
rovid idon beliil be is kovetkezett a mikodo rendszer melletti els6
gyalogoseliités. Ha a laikus uthasznal6 a butazebratol varja, hogy megkapja az
els6bbséget, konnyen aldozatta valhat.

2. Az aruk. A tobb milliés bekeriilési arért jelentéktelen hozadékuk van. Ennyi
pénzbdl bevalt, a gyalogosok biztonsagat bizonyitottan novel6 megoldasok is
megvaldsithatdk, amilyen pl. a kozépsziget, vagy a jelz6lampads biztositas. A
butazebrak telepitése tehat az érdemi biztonsagnovelés eldl szivja el a
forrasokat.

3. A gyalogos detektalasara szolgalo tér rossz tervezése, az alkalmatlan
technoldgia miatt késén kezdenek el jelzést adni. Ha a gépjarmiivezeto a
butazebra jelzése alapjan kezdene fékezni, az atkel6 személyek eliitése mar
viszonylag kis sebességli megkozelitésnél is garantalt lenne.

4. Az egyik rendszer kis fehér fénypottyei egyaltalan nem utalnak sem veszélyre,
sem lassitasra vagy megallasra. Az egyetlen villogé fehér jelzés a KRESZ-ben
z0ld (!) 1ézerfénytol varta a jarmiivek lassitasat/megallitasat, egész egyszertien
mindsithetetlen. Ezt azota legaldbb mar sargara modositottak.

Masik folvetésiinkkel megismételjiik egy korabbi, 2020-ban tett javaslatunkat. Ebben

gyalogosbiztonsagi alap létrehozasat javasoltuk az lizemanyag ardba épitett jelképes
0sszegbol.
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Akkori javaslatunk szerint ez az elkiilonitett pénzalap az lizemanyagok ardhoz adott
literenkénti tételbol képzddhet.

Javaslatunkat az alabbi példaval szemléltettiik, vizsgalva, hogy literenként 1 Ft, illetve
literenként 4 Ft milyen eredményt hozhat (2020-as arszint és akkori adatok):

Gyalogosbiztonsagi alap lizemanyagok araba épitett forrasa, Ft/liter 1 4
Magyarorszag éves atlagos ilizemanyag-fogyasztasa, milliard liter 6,5 6,5
Képzd6do forras, millidrd Ft 6,5 26
Egy kozépsziget ara, millié Ft 2 2
Ha a teljes forrasboél kozépsziget késziil, db 3250 13000
Ez megyénként egyetlen év alatt, db 162 650

Az alap javasolt felhasznalasa:

1. Gyalogos atkelés targyu kutatasok finanszirozasa.

2. Gyalogos-atkel6helyek atfogé felmérésének, nyilvantartasanak finanszirozasa.

3. Gyalogos-atkelohelyek létesitésének, fenntartasanak finanszirozasa.

4. Bizonyitottan biztonsagnovel6 forgalomtechnikai valtoztatasok bevezetésének
finanszirozasa (igy kiilonosen a megallds helyének jelzése, valamint a
jelz6tablak cseréje).

5. Gyalogos-atkel6helyek tovabbi biztonsagnovelo fejlesztéseinek finanszirozasa.

Lathaté, hogy mar a literenkénti 1 Ft-bdl is latvanyos eredményeket lehetett volna
elérni: megyénként atlagosan 162 kozépszigetre lett volna elegend6, mar egyetlen
esztendo alatt!

Picit batrabb intézkedéssel, literenkénti 1 Ft helyett a brutt6 kiskereskedelmi ar 1%-at
(ami akkor literenként 3—4 Ft-ra jott ki) rendelve az alapba révid id6 alatt csodat lehetett
volna tenni. Ez utébbi esetben ugy is, ha a nagyobb forrasbo6l tobb célra (kutatas,
kozépsziget, egyéb beavatkozasok) is jutott volna.

Tobb éves javaslatunkat most azért ismételjik meg, mert véleményiink szerint a
birsagokbol szarmazd bevételekbdl torténd biztonsagi beavatkozasok mellett
ugyszintén lenne értelme, haszna az altalunk javasolt gyalogosbiztonsagi alapnak is.

1.5. Ad 5. Elektromos rollerek szabalyozasa

Bar mar olyan tiz évet késik, mégsem tartjuk szerencsésnek, hogy az elektromos rollerek
szabalyozasa az Gj KRESZ megalkotasat megel6z6en torténjen, mert véleménylink
szerint az Uj KRESZ-ben lehet és kell szabalyozni a rollerek kozlekedését is. Nem tartjuk
helyesnek, ha ezt megel6zden, pusztan a tarsadalom egy részében jelen 1évo, objektiv
tényekkel ald nem tamasztott ellenérzések miatt valamilyen kapkodva oOsszedobott
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szabdlyozas sziiletik, amelyet aztdn az Gj KRESZ kodifikacidjakor révid id6 mdalva
mégiscsak mddositani kell.

Utalunk ra, hogy anyagunk 3.1. pontjaban foglalkozunk az egyes kozlekedési mddok
forgalmi volumenének, teljesitményének szdmbavételével, és az iitkozések, eliitések
adataival kapcsolatos problémadakkal. Mindaddig, amig nem rendelkeziink részletes, és
valéban pontos adatokkal, a rollerkozlekedés kiilonleges balesetveszélyességére
vonatkozé allitdsok nem tobbek populista hergelésnél, igy nem szolgalhatnak felel6s
jogalkotds alapjaul.

Régobta szakmai konszenzus van abban, hogy a 25 km/h kategériaképzé hatar legyen.

A kisrollerek vezethetO6ségének életkori hatdra és a fejvédd hasznalatdra kotelezés
nézetiink szerint szorosan 0sszefiligg.

A Kkisrollerekkel szembeni ellenérzéseket jelentOos részben a gyermekek sériiléseirdl
sz616 hiradasok taplaljak, és ennek érzelmi toltete teljesen érthet6. A jogalkotdi valasz
azonban nem lehet pusztan érzelmi alapd, hanem igenis atgondoltnak és adekvatnak
kell lennie: a vezethet6ség alsé korhatarar6l megalapozottan a fejlédéstan tudoma-
nyanak figyelembevétele alapjan lehetséges donteni.

Ebbdl pedig az kovetkezik, hogy a kisrollerek vezethet6ségének alsé korhatara optima-
lisan a 16. életév, a biztonsag és a populizmus kozott kompromisszumot kotve is leg-
feljebb a 14. életév lehet. Ez nem rekeszti ki a rollerezésbdl az ennél fiatalabbakat, akik
ugyan elektromos jarmivet nem, am labbal hajtott eszkozt (taposérollert, ami jarma-
szer( jaték) hasznalhatnak.

A vezethetdség alsé korhataranak helyes megallapitasa megoldja a fejvéddviselés
kotelezettségének problémajat is. A kotelezo fejvédoviselés kisrollereknél egyébként is
meglehetdsen problémads kérdés, hiszen a kerékparsisakok a kisrollernél legjellemzo6bb
maxillofacialis sériilések elleni védelemre nem alkalmasak, a full face sisakok pedig nem
gyakorlatiasak a kisrollerre. Viszont a kisrollerrel torténé maganos elesések érdemi
csokkenése varhatoé attol, ha 16 éven aluliak, valamint vezetésre alkalmatlan allapotban
1évok nem hasznalnak kisrollert, igy a fejvédo6 hasznalatara kotelezés okafogyotta valik.

A kisrollerrel kozleked6k biztonsagat fejvédé hasznalatara kotelezés helyett els6sorban
az athalozat szakszerl tervezésével, szakszer( kivitelezéssel és gondos iizemeltetéssel
lehet javitani. Ezek a jarmivek kétségteleniil magasabb szinvonalu halézatot kivannak,
érzékenyebbek a burkolat egyenetlenségére, mas hibdira, az igényteleniil takolt szegély-
siillyesztésekre stb. A felel6s megoldas tehat nem a kotelezd sisak — amely egyébként is
csak a mar bekovetkezett elesés bizonyos kovetkezményeit enyhiti valamelyest —,
hanem az uthal6zat miiszaki szinvonalanak folyamatos javitdsa, ezzel a maganos
elesések és az iitkozések bekovetkezési valdszinliségének csokkentése.
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2. A kérdoivtol fuggetlen folvetéseink, javaslataink

A hazai mainstream kozlekedésbiztonsagi megkozelitésmod, szemlélet megrekedni
latszik a mult szazadban. Ezért aztan nem csoda, hogy a baleseti statisztikdk csak
korlatozott mértékben javulnak, és a javulé trend gyakorta megbicsaklik. Ha mindségi
ugrast szeretnénk a kozuti kozlekedés biztonsagdban, akkor a paradigmavaltds nem
megsporolhato.

A szavak szintjén mar itthon is meg-megjelennek a vilag vezet6 kozlekedésbiztonsagi
filozofiai, pl. a vision zeroval talalkoztunk mar az ORFK-OBB kommunikaciéjaban is, az
onmagat magyarazé ut kifejezést is tobbfelé latni-hallani. Am a hazai kozuti kozlekedési
kommunikacié f6 jellemz6je maig a kozlekedés biztonsagaért viselt felel6sség
kizadrolagos ratolasa az ithaszndldkra, és a motonormativ szemlélet maradt.

Pedig a vildg vezet6 kozlekedésbiztonsagi filozofidi, holland duurzaam veilig
wegverkeer (sustainable safety) és a svéd nollvisionen (vision zero) joval tobb és masabb
ennél. Természetesen Ok is nagy fontossagot tulajdonitanak az uathasznalék
képzettségének és szabalykoveto viselkedésének, azonban nem allnak meg ennél.

Szemben az avitt hazai nézetekkel — amelyek 1ényegében a szabalykovetést6l remélik a
biztonsagot, és a tobbi tényezdnek nem, vagy alig tulajdonitanak jelent6séget — a DV3
és a zéro vizid kulcseleme annak kimonddasa, hogy az ember nem tokéletes, kozlekedése
soran hibazhat, s6t, bizonyos gyakorisaggal hibazni is fog, ezért a kozuti kozlekedés
teljes rendszerét kell Ggy kialakitani, hogy a valamilyen gyakorisaggal bekovetkezo
emberi hibak ne jarhassanak fatalis kovetkezményekkel.

Ehhez alapvet6
« egyrészt az optimalis sebességhatarok kodifikalasa, kiilonos tekintettel a
legvédtelenebb uthasznaldk biztonsdgara,
e masrészt a reszponzibilitasi elv kovetkezetes érvényesitése.

Utobbi 1ényege a kozuti biztonsagért viselt felel6sség széles korre torténd kiterjesztése.
Eszerint a kozuti biztonsagért az allam viseli a végsé felel6sséget, de felel6s érte
mindenki mas is, akinek barmilyen illetékessége van a kozuti kozlekedésben. Tehat a
kozutak tervezési, haszndalati (kozlekedési) szabalyainak megalkot6i, a kozlekedés
miniszteridlis szint( iranyitdi, a beruhazok, a tervezdk, az auditorok, az engedélyezok,
a kivitelezok, a kezel6k, iizemeltetok, a jogalkalmazok (rendérség, kozlekedési hatésag,
ligyészség, birdsag) stb.

Meggy6z6désiink, hogy ezen elv datvétele és kovetkezetes hazai alkalmazdsa
elengedhetetlen feltétele a kozuti biztonsag magas szinvonalra emelésének.
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Az itthoni gondolkoddsban a masik komoly hiba az Gthasznalék kiilonb6z6 kategoridirdl
vallott nézetekben van. Ami részben talan arra vezethet6 vissza, hogy mivel a
gépjarmiivezetés vezet6i engedélyhez kotott, ellenben a gyaloglas és a kerékparozas
nem, aki faék egyszertiséggel gondolkodik (és sajnalatosan nem kivétel ez alol szamos
kozlekedési szakember sem), konnyen levonja azt az egyébként minden elemében téves
kovetkeztetést, hogy a szabalykovet6 gépjarmivezetokkel szemben a gyalogosan vagy
kerékparral kozlekedék nem ismerik és nem is tartjdk be a KRESZ-t, ergo magukra
vessenek, ha megsériilnek kozlekedés kozben.

Ezt az attit(idot tovabb taplalja szdmos kozlekedésbiztonsaginak szant — elhibazott —
kommunikacio, de igen gyakran a laikus média is. Eredménye, hogy sok ember fejben
kasztokba osztja a kozlekedétarsait, és ellenséges attitlidot vesz fel az 6vétol aktualisan
eltéré6 médon kozlekeddkkel szemben, ami komolyan mérgezi a kozlekedés 1égkorét és
a kozuti biztonsag ellenében hat.

Kiilonosen erésen jelentkezik ez a legvédtelenebb uthaszndlékkal szemben. Van egy
réteg Magyarorszagon, akik a gépjarmuivel kozlekedést felsobbrendiinek érzik a 1lagy
kozlekedési mdédoknal, és nyiltan hangoztatjak, hogy pl. els6bbsége annak van, akinek
megadjak, a gyalogos pedig iszkoljon az aut6 el6l, mert az autd az erésebb.

Sajnos, ez a szemléletmdd nem korlatozédik a kocsmak kozonségére: eléggé elterjedt
szakmai korokben is, nagyban rontva a mindennapi kozlekedés biztonsagat és
komfortjat.

A két bemutatott hibds - a biztonsag szempontjabdl végsé soron kontraproduktiv —
szemléletmdd a hazai szabalyozasi kornyezet egészében megfigyelhet6. Nemcsak a
miiszaki el6irasokban, hanem a jogszabalyokban is.

2.1. Vélelmek helyett adatalapusag, tényalapusag

A kozuti kozlekedés biztonsaganak hidnyossagai els6sorban — bar nem kizarélag — a
konyhanyelven baleseteknek nevezett kozuti kozlekedési incidensekben (magéanos
elesések, palyaelhagyasok, iitkozések, eliitések stb.) manifesztalédnak. Ahhoz, hogy a
biztonsagot javithassuk, meglehet6sen pontos képpel kell rendelkezniink legaldbb a
kozuti kozlekedési incidensekrol, foként a személyi sériiléssel és kiilondsen a halélos
kimenetellel végz6dokrol (és akkor a dynomen helyzetek, near missek még mindig rejtve
maradnak).

A Kozponti Statisztikai Hivatal részletes adattablakat kozol, s6t, még interaktiv térkép
is van, ami nagyon jo. Ezek azonban csupdn daltalanos jellegli baleseti statisztikai
mutaték, nem tartalmaznak olyan részletes informdciokat, amelyek alapjan
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vizsgalhatok lennének a gocosodasok, tervezhetok lennének a megel6zéshez sziikséges
geometriai, forgalomtechnikai beavatkozasok.

Talan ez utdbbira hivatott a Magyar Kozut Nzrt. altal tizemeltett web-bal rendszer. Ez is
nagyon j6, hogy van, de ez sem tud eleget. A rendérségi kisjelentésekre épiil6 rendszer
mar ott megbukik, hogy nem kap kelléen részletes input informaciot, és esetenként ami
van, az sem pontos.

A kozuti biztonsag javitasdhoz elengedhetetlennek tartjuk legaldbb a haldlos
kimenetel(l kozuti kozlekedési incidensek teljes korii mélyelemzését. Ezt a mindenkori
kormanyzattél filiggetlen, a kormany altal nem utasithaté szervezetnek kellene
végeznie, amelynek mikodési feltételeit, a milkodéséhez sziikséges forrasok
biztositdsat és a sziikséges informaciékhoz valé hozzaférését torvénynek kell
garantdlnia.

A rendszer megbizhaté mukodéséhez sziikség van a helyszinelések szinvonalanak
emelésére (hogy minden relevans koriilmény részletesen rogzitve legyen, igy kiilonosen
a kozlekedési kornyezet allapota), az informatikai rendszerek fejlesztésére is. A személyi
feltételek is javitandok (legyen elég korszeri tudasu szakember).

Az anonimizdlt esetleirdsoknak, helyszinvazlatoknak, a statisztikdknak és
elemzéseknek a kutatds és a nyilvdnossag szamara is konnyen hozzaférhetéeknek kell
lenniiik — hiszen a kozteriileteken bekovetkez6 sériilés, halal kockazatai, koriilményei
alapvet6 fontossagu kozérdek adatok.

Azonban az incidensek ismerete 0nmagdban nem elég. Megalapozott kovetkeztetések
levondasara a fajlagos mutatok alkalmasak — példaul ezért is komolytalan a napjainkban
csucsra jaratott rollerhiszti (mivel a rollerek tényleges futasteljesitményét és modal split
részaranyat nem ismerjiik, objektiven nem lehet allast foglalni abban a kérdésben, hogy
veszélyesebbek-e mas kozlekedési mdodokndl). Emiatt is fontos a futasteljesitmények
minél pontosabb megismerése.

Nemcsak a kozuti biztonsag kutatasa, hanem sok mas célra is hasznalhatosdga miatt
fontosnak érezziik, hogy legyen Magyarorszdgon rendszeresen megismételt, egységes
modszertand varosi modal split meghatarozas, els6 korben legaldabb a 100 ezer fot
meghalad¢ 1élekszamu varosokban. Budapesttel egyiitt ez 9 varost érint.
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2.2. A kozuthalozat, a kozlekedési kornyezet
biztonsagossaganak novelése

2.2.1. A mlszaki szabalyozasi keretek fejlesztése

Ahogyan a fofejezet bevezet6jében mar kifejtettiik, a korszerli kozlekedésbiztonsagi
szemlélet azzal szamol, hogy az uthasznalok hibazhatnak, ezért alapveté kovetelmény
az uthalézat olyan kialakitdsa, amely segit abban, hogy a felhasznal6i hibak ne
jarhassanak fatalis kovetkezménnyel. Tovabba ahhoz, hogy az dthasznalék ne, vagy
minél kevesebbet hibazzanak, nem elég a szabdlyismeret: olyan uthalézat sziikséges,
amely mindenki szamdara konnyen érthetd, amelyen az uthasznalok kozlekedési
viselkedése intuitiv, kényszer nélkiil is biztonsagos, 0sztonodsen igazodik a szabalyokhoz
és a szakszerten kialakitott forgalmi rendekhez.

Ehhez meglehet6sen magas szinvonala tervezés sziikséges, amely részben a tervezd
szakértelmén alapul, de meghatarozo a beruhazé szerepe (a tervezo azt tervezi, amiért
megfizetik), és el6feltétel a miszaki szabalyozdsok (jogszabalyok és utligyi muszaki
el6irdsok) magas szinvonala.

Ezek a feltételek itthon csak részben adottak. A magyar uUtfejlesztési, uttervezési,
utkezelési kultara elmarad a vildg élvonaldtol, és az elmaradds megdobbent6en
latvanyos a legvédtelenebb Gthasznalok kozlekedési rendszerbe illesztésénél.

A j6 miszaki szabalyok sziikségességével egyenl6 fontossagu azok betartatasa is.

Altalanosan jellemz$ gyalogosan kozlekeddk biztonsdgi szempontjainak figyelmen
kiviil hagyasa. Az elmondottakat két példaval igazoljuk.

Gyakoriak az olyan utépitések, utfeltjitasok, amikor a gyalogos-atkel6hely feliiletére

tervezik, vagy ott hagyjak a meglévo viznyelOket, amelyek foglyul ejthetik a babakocsik,
kerekesszékek, rollatorok kerekét.
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Szintén tipikus jelenség a gyalogos feliileten elhelyezett kozuti jelzétabla, ami akkor
veszélyes igazan, ha a gyaloglé (pl. egy gyermek, vagy vak), nekiiitkozik a tabla élének
és a tabla éle pl. folhasitja a hasat.

Civilizalt orszdgban elképzelhetetlen, hogy ilyesmi el6fordulhasson. Hollandidban
minden kozuti jelzétablat visszahajlitott élekkel gyartanak, ndlunk még azokat sem,
amelyeket az Gthasznaldk testmagassagaban helyeznek ki.

Nem vallalkozhatunk arra, hogy ebben a dokumentumban a mtszaki kovetelményeket
tartalmazé jogszabdalyok és nem jogszabdlyi szintli el6irdsok széles korére kiterjedéen
részletes javaslatokat tegyiink, igy csupan néhany, altalunk kiemelten fontosnak tartott
dolgot emlitiink.

2.2.1.1. Utkategériak racionalizalasa

Meghatarozo jelent6ségl az Utkategéridak szamanak csokkentése. Ahhoz, hogy a vezetdk
és kiilonosen a gépjarmivezetok kényszer nélkiil produkaljak a toliik elvart, biztonsagos
kozlekedési viselkedést, elengedhetetlen, hogy az ut kategoéridjait nagyon konnyen
folismerjék. Idedlis esetben ezt a kozteriilet teljes képe is tdmogatja. Viszont az
utkategoéridk konnya folismerhetdségének alapfeltétele, hogy az egyes utkategoriak
megjelenése egymastol lényegesen kiilonbozzék, ami pedig azt koveteli, hogy csak
kisszdmu kategéria legyen.

Mintaul ebben is a hollandok szolgalhatnak, a DV3 az els6, funkcionalitasi alapelve
alapjan az alabbi utkategoridkat kiilonbozteti meg — természetesen kiilon a beépitett

1. Funkcionalitas

Atmen6 1t > —
ﬁ
Aramlasi funkcid Eloszté it
Gebiedsontsluitingsweg, ——
GOW
V Kiszolgalé ut
Hozzaférési funkcid Erftoegangsweg, ETW
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teriileteken fekvo (binnen de bebouwde kom), illetve az azokon kiviili utakra (buiten de
bebouwde kom):

Ehhez képest a hatalyos KTSZ még mindig rengeteg ttkategoriat hataroz meg. Pedig a
markansan kiilonboz6, csekély szdmu utkategoria fontossaga itthon sem 0j folismerés:
a hazai irodalombdl példaképpen a Széchenyi Egyetemrdl Kosztoldnyi-Ivan Gabriella
doktori értekezését hivatkozzuk.

Javasoljuk az utkategoéridk szamanak csokkentését, és az Uj utkategéridkhoz elvi
utkategoéria-képek kidolgozasat.

2.2.1.2. Informativ és fenntarthaté utburkolatok

Amit emellett a legfontosabbnak tartunk: a kozut egyes részei — kiilonosen varosi
kornyezetben - legyenek onmagukat magyarazoak, legyen mindenki szamara konnyen
folismerheto6, hogy aktualisan milyen feliileten halad, vagy milyen feliiletet keresztez.
Ezt jelesiil az utburkolat anyagdval, szinével, feliiletének hézagolasaval vagy
mintdzataval lehet jelezni, az Gthasznalok szamara konnyen olvashatéva tenni. Ennek
kulttraja, tehat a kozlekedési médra jellemzo6 burkolat alkalmazasa a hazai gyakorlatbol
szinte teljesen hidnyzik. Mondhatjuk, hogy Hollandia és Magyarorszag a vegyes europai
burkolattervezési kultura két ellentétes véglete, és mivel ebben is a holland rendszer a
vildgon a legletisztultabb, ezt ajanljuk kovetend6 példaként.

Az utburkolat anyaga

Nagyon lényeges, hogy az utburkolat anyaganak — és az Gtpdlya rétegrendjének — mas,
nem kozlekedésbiztonsagi okokbdl is egyre nagyobb jelent6sége van. Kozlekedési
szempontbdl nézve:
e Magyarorszagon szinte egyeduralkod¢ a sziirke aszfalt, minden kozlekedési mod
és minden sebességhatar szamara,
e Hollandiaban az aszfaltburkolatot a jarmiikozlekedés feliiletein alkalmazzak
(mind a gépjarmu-, mind a kerékparforgalom feliiletein),
e agyalogos feliileteik (jardaik) burkolata jellemzéen kiselemes (foként 30x30-as
térko, betonko, tégla),
e varosi forgalomban a kiselemes burkolatokat altalanosan alkalmazzak a
csillapitott (<30 km/h) vegyes forgalmu utak uttestjén.

Megjegyezziik, hogy Hollandidban is talalni még kiselemes burkolatt kerékparutakat,

kerékparsavokat. Ezek jellemz6en régebbrol maradtak igy, ma mar szakmai konszenzus
van abban, hogy a kerékparozas feliiletein az aszfalt a preferalt.
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Az utburkolat szine

Ez az a tulajdonsag, ami talan legel6szor foltiinik:

e itthon sok évtizede egyeduralkod¢6 az aszfaltsziirke, ezzel taldlkozunk a
gépjarmiiforgalom Gttestjén, a kerékparaton, kerékparsavon és a jardan is,

e csak a legutobbi id6ben tapasztalhatd, hogy csillapitott gépjarmiforgalmu
teriileteken vagy gyalogosovezetekben a gyalogosfeliiletek szine mds, de ebben
nincs semmilyen rendszer, a szinvalasztas teljesen oOtletszerd,

e Hollandidban varosi kornyezetben jellemzéen csak a nagyobb, 50 km/h
sebességgel hasznalhat6, kizardlag gépjarmiforgalmat lebonyolité uttestek
burkolatanak jellemz6 szine az aszfaltsziirke; a gyalogos feliiletek szine vilagos,
a vegyes jarmtforgalmu, <30 km/h sebességhataru uttestek, a kerékparutak,
kerékparsavok feliiletének jellemz6, egységesen alkalmazott szine pedig a voros.

Az utburkolat feliileti kialakitasa

BETW12

Modem parkeren zonder tussenband,
ETW, dikformaat klinkers

Az utburkolat feliilet

e ahazai gyakorlatban altaldnosan, minden médra }gfy e
jellemzo6 aszfalt feliilete sima, homogén,

e Hollandiaban a jardak fugazottak,

e a kerékparutak, -savok feliilete sima, tagolatlan,

e a csak gépjarmikozlekedésre szolgdlé SW, GOW
uttestek feliilete is jellemzden tagolatlan,

e aholland varosokban az ETW tuttestek — amelyek
vagy gépjarmukozlekedésre vagy vegyes
jarmikozlekedésre szolgalnak — burkolata viszont

jellemzden tagolt.

A burkolat tagoltsagat kiselemes burkolatok esetében a fugak -
adjak, de nagyon elterjedt a homogén burkolatok tagolasa is,
amikor az aszfaltburkolaton an. latszatfugakat alakitanak ki
(asfalt met klinkermotief, streetprint). Ez utébbinak kiilon
technologiaja van.

Az Uttest hossztengelyéhez képest 45 fokban fektetett kiselemes burkolat optikai hatdsa
sebességcsillapito, ezért lakdutcakban kifejezetten el6nyos.

Varosi kornyezetben az utburkolat és a palya rétegrendjének kialakitdsa ma mar
nemcsak uttervezési és kozlekedésbiztonsagi kérdés, hanem egyre novekvé jelentoségre
tesz szert a varosi kozteriiletek reziliencidjaban. Naponta szembesiiliink a klimavaltozas
dramai hatdsaival, amelyek a varosi lakokornyezetekben kozvetleniil is befolyasoljak az
emberek életmindségét, életkilatasait:

e akiils6 mikrokornyezet folmelegedése a lakasokra is kihat,
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e a csapadékeloszlas hektikussaga (nemcsak a nett6 csapadékhiany okoz gondot,
hanem a hirtelen nagy mennyiségben lezidul6 csapadék is, amelyet a
vizelvezet6 rendszer nem tud befogadni).

Tovabbi probléma a vizvezeték-halozatok eloregedettsége, a sokfelé brutdlis aranyu
halézati veszteség.

A megoldasoknak a helyi sajatossagokhoz illeszkedonek, egyedinek kell lenniiik. Annyi
bizonyos, hogy az utak folajitasdban és a kozmiivezetékek foltjitdsaban nem szabad
kiilon-kiilon gondolkodni, hanem komplex projektekre van sziikség.

Minden lakéutcaban a helyi sajatossagoknak megfeleléen lehet meghatarozni a
rétegrendet és a burkolatot (legyen-e az Gttest palyaszerkezete vizatereszto, vagy sem,
kiselemes legyen, vagy aszfalt streetprint fugamintazattal). Ahol van kiilon jarda, ott
mindenképp elény0os a vizateresztd palyaszerkezet.

Ennek kapcsdn orommel hivatkozzuk a Fenntarthaté Vizgazdalkodasi Intézkedési
Tervnek a Helyreallitasi és Ellenalléképességi Eszkoz (RRF) keretében rendelkezésre 4116
uniés forrasok lehivhatésagahoz sziikséges elfogadasarél és a végrehajtasaval
Osszefiliggd feladatokrdl szolé 1265/2026. (VIII. 25.) Korm. hatarozat 1. melléklet 4.3
pontjanak — javaslatunkkal egybecsengé — harmadik francia bekezdését: , Csapadekviz
megtartdsa: A telepiilések hatdrain beliil, illetve azon kiviil a csapadékviz-
hasznositdsnak fontos szerepe lehet, ehhez elvdlasztott csatornarendszerek létrehozdsa
sziikséges, illetve a csapadekvizek lefolydsat lassito technikak megvalositdsat kell
megoldani, illetve a csapadéknak a tajba torténo kivezetéset.”

A kozlekedési médra jellemzo6 burkolat egyik legfontosabb elénye a csomdépontokon
mutatkozik: a burkolatrél ranézésre megallapithatok az els6bbségi viszonyok, latszik,
hogy az els6bbségi helyzetli uthasznal6 Gtvonala folyamatos, az aldrendelté viszont
megszakad.

/////

oszlopok kovetelményeit — a hollandokndl jellemzéen az adott varos Un. kozteriileti
kézikonyve (Handboek openbare ruimte) tartalmazza. Példaképpen 4alljon itt az
amszterdami un. Rood Boek egyik vonatkozo 4braja, amelynek sorai a varos kiilonb6z6
részeire vonatkoznak, rendre az oszlopok sorrendjében (dttest, jarda, gépjarma
varakozosav, kerékparut, szegély) mutatva az alkalmazhato burkolatvaltozatot.
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Természetesen az Gtburkolat ezt a jelz6 funkciét csak akkor tudja betdlteni, ha jelnyelve
- ahogy a hollandoknal lattuk - orszagosan viszonylag egységes. Ha valamilyen
egységes alkalmazds viszonylag széles korben elterjed, akkor az anélkiil is mindenki
szamara érthetd lesz, hogy a jelentését bele kellene foglalni a KRESZ-be. De ha a
kozteriileteken a burkolatot otletszerten tervezik, akkor a jelz6 funkciéjat nem fogja
tudni betolteni, s6t, megtéveszti az tthasznaldkat.

Ez a probléma nagyon komplex, hiszen az Gj min6ségli utcak tomeges megvaldsitasahoz
sziikséges a teljes feltételrendszer, a magas szinvonalt tervez6i kompetenciatdl a
korszeri technoldgidk, gépek rendelkezésre alldsan at egészen a szakszerd lerakdast
végz0, jol képzett szakmunkasokig. Abbodl, hogy a feltételek ma még szinte mind
hidnyoznak, nem az kovetkezik, hogy a feladat teljesithetetlen, hanem az, hogy minél
gyorsabban és minél intenzivebben kell rajta dolgozni.
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Az akadalymentesités Magyarorszagon is hosszu ideje tart6 folyamat, eredményei még

mindig korlatozottak.

Az uttesten torténo gyalogosatkelésnek még mindig csak a szegélysiillyesztéses mddja
elterjedt, pedig létezik mas is, jelesiil a kijarati szerkezet, vagy folytonos jarda, folytonos
kerékparut. Ez 6nmagaban is megvaldsithatd, de igazan az imént ajanlott, kozlekedési
modok szerint differencialt atburkolatokat alkalmazva latvanyos.

A folytonos jarda (uitritconstructie, doorlopende voetpad) logikaja forditott: nem a
gyalogos kel at az attesten, hanem a jarmivek a jardan, val6jaban tehat (gép-)jarmi-

atvezetésrol van szo.

etepad

1180000

inritband 800x180mm

Opmerkingen

* Opeen GOW zo min mogelijk aansluifingen
realiseren
i.v.m, de gewenste doorstroming op de GOW.
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sluipverkeer een reéle mogelijkheid is.
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Kleur overeenkamstig met rijnaan ETw

Sbs kf halfsteensverband

A hollandok a folytonos jardara rendeltetési és épitési kritériumokat hatdroznak meg:

1. Rendeltetési kritériumok

a) Az athaszndldk szamara legyen egyértelmd, hogy az Gttest atvezetése
konkrét célhoz vezet, pl. lakdsok foltarasa (lakoutca, -Ovezet, parkolo,

benzinkut stb.)
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b) Az uthasznaldk szamara legyen nyilvanvalo, hogy az Gttestek
hierarchiajdban kiilonbség van, legyen hangsulyos a folytonos jarda mogotti
teriilet alarendeltsége.

2. Epitési kritériumok

(kiilonosen fontosak, ha nem teljesiilnek nyilvdnvaléan a rendeltetési

kritériumok)

a) Ajarda (és havan, a kerékparat) szintje, anyaga, szine, strukttraja
folytonos.

b) A jarda (és a kerékparat) mindkét oldalan enyhe lejtési ferde bejarati rampa
van.

¢) Nincsenek a jardaszegéllyel kialakitott lekerekitoivek.

Fontos, hogy az els6bbségi viszonyok a jogszabaly erejébdl fakadnak, sem jelz6tabla,
sem burkolati jel nem alkalmazhatd!

Elonyei
» az uthaszndlék is érzékelik, hogy a gépjarmuvek keresztezik a gyalogosok
feliiletét,

« agyalogloknak (kerekesszékkel kozleked6knek, babakocsit toloknak,
kerékparozoknak, rollerezéknek) nem kell szintkiilonbséget lekiizdeniiik,

» lekerekit6ivek hianyaban a gépkocsikkal lassabban, bizonytalanabbul
kanyarodnak.

Kijarati szerkezet

Kerékparut

Eloszto ut

\AAAAA/

Célszertien oda tervezhetd, ahol a 30 km/h sebességli lakéutca taldlkozik az 50 km/h
sebességi uttal.
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A jarda és a kerékpartut mindkét oldalan
enyhe lejtési ferde bejarati rampa van
A kijarati szerkezet (gépjarmii-atvezetés) jellemzoi S Nincs szegélylekerekités
+ célkritériumok
(valdjaban: folismerhet6ség)

ay

A jarda és a kerékparut szintje, anyaga, szine,
struktaraja folytonos
A jarda és a kerékparut mindkét oldalan
enyhe lejtést ferde bejarati rampa van

- Ajarda és a kerékparat mindkét oldalan
lekerekitve a szegély enyhe lejtést ferde bejarati raimpa van

Hazai implementacidjdhoz sziikséges szabalyozasa a KRESZ-ben (ez egyszer() és a
tervezési kritériumait is meg kell hatarozni (pl. figyelni kell arra, hogy a gépkocsik ne
akadjanak fel rajta).

2.2.1.4. Kerékparforgalmi halézatként értelmezheté kerékparforgalmi
halézat

Hazankban az ezredfordul6t kovetéen kezdett érni a folismerés, hogy varosainkban a
kerékparkozlekedésnek ismét szerepet lehet és kell szanni. Logikus kovetkezményként
elkezdédtek a kerékparkozlekedés feltételeit biztositani hivatott kozteriileti
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beavatkozasok. Ezek azonban (lasd a 3.2.3 pontot is) koncepciétlanok voltak, és
hianyzott a korszeri szakmai tudas is. A problémak
lényegében  maig  kisérik a  kerékparforgalmi
fejlesztéseket. Pedig mar a mult szdzadi hazai
szakirodalom, ill. szabalyozdasok is tartalmaztak olyan, a
kerékparozds biztonsaga szempontjabdl relevans
kovetelményeket, amelyek a gyakorlatban ma sem
teljesiilnek. Példaképpen emlitjiik a szakmai korokben
ma vilagszerte emlegetett és vagyott Gn. holland tipust
csomopontot, ami téves elnevezés (helyesen
védoszigetes csomopont), és bar rengeteg van beldle
Hollandidban, ilyen formdban nem ismeri az ASVV,
egyébként pedig tobb alapeleme jol folismerhet6 az MSZ-
07-3713-86 szamu egykori magyar szabvanyban, itthon
tehat mar a mult szdzadban ismert volt. A szabvany
abrajan az is latszik, hogy a csomépontba irdnyhelyes
kerékparutak vezetnek. Hogy aztdn az évek soran hova tlnt pl. ez a csomdponti
megoldas, azt nem tudjuk.

A kerékparozas biztonsaganak és versenyképességének megteremtéséhez érvényesiteni
kell néhany alapvet6 szempontot:

1. Konnyen olvashat6 hal6zat — ebben nagy segitség az el6zéekben targyalt,
a kerékparozasra jellemzé burkolatkialakitas.

2. Kitliné min6ségd feliilet — ez a szempont a rollerek megjelenésével még
inkabb folértékel6dik.

3. Elegendo keresztmetszeti szélesség. Kerékparutjaink még mindig tul
keskenyek, kiilonosen azért is okoz ez gondot, mert altaldnosan jellemz6
a kétiranyusag, ez elégtelen szélességgel parosulva gyakori oka a
kerékparok félfrontalis litkozésének, amikor 6sszeakadnak az egymassal
szemben haladék kormdanyai.

4. Varosi kornyezetben gond az irdnyhelyesség hianya, ez a
természetellenes, 1ényegében baljarati vezetésmadd kiilonosen a
kerékparutat keresztez6 mozgasokkal konfliktusos.

5. Elvalasztott létesitmények a féhal6zaton, emellett fontos a szakszeriien
megtervezett alaphalézat, amelyen a gépjarmiiforgalom volumene és
jellemzéi annyira szelid, hogy senki sem fél a vegyes jarmtiforgalomban
kerékparozni.

6. Gondosan megtervezett csomépontok, amelyeken logikusak,
kiszamithatdk a kerékparvezet6ktol elvart mozgasok, a csoméponton
kerékparral rovid Gton és jelentds késleltetés nélkiil lehet athaladni.
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Mivel a meglév6 féhaldzat és alaphdlézat nagyrészt nem felel meg a legalapvetobb
kovetelményeknek sem, a meglévo haldézat minbségi korrekcidja ugyanannyira fontos,
mint a halézati szakadasok, hidnyok pétlasa.

A korrekcidoban kulcsfontossagi a gyalog- és kerékparutak, valamint a kerékparos
nyomok minél nagyobb részének kivaltasa igényes megoldasokkal.

2.2.1.5. Uj mindségii iskolai kozlekedési kornyezetek

Kiemelked6 jelent6ségilinek tartjuk az iskolai kozlekedés biztonsagat. Az eltérd helyi
adottsagok miatt iskolanként mas-mas megolddas lehet megfelel6. Az viszont bizonyos,
hogy sziikség van egy olyan orszagos programra, amely komplexen tdmogatja az iskolak
koriili kornyezeteknek a gyermekek érdekét figyelembe vevd atalakitasat. Ehhez a
forrasok biztositasan tul szakmai képzések és szemléletformalas sem nélkiilozheto.

A lehetséges beavatkozasok:

Uthalézat korrekcidja Koézvetlen bejarati kornyezet rendezése [Teljes gépjarmimentesités
Iskolautca
Keresztezések biztonsagnoévelése AtkelShely létesitése

Megdllas helyét jelzé vonal festése
Kozépsziget létesitése

Jardafiil Iétesitése

Atkel6hely kiemelése

Gépjarmlparkolas rendezése Ralatasi haromszogek védelme
K+G modvalté pontok
Forgalomcsillapitas Keresztmetszet szlikitése

Sebességhatar csokkentése

Human oldali beavatkozasok [Tamogatas Iskolai kézlekedési/mobilitasi terv
Mobilitasra és kozlekedésre nevelés
Megerdsités Autobojt
Rendéri forgalomellenérzés

2.2.2. Erdemi auditalas

Hazankban a kozuti infrastrukttra kozlekedésbiztonsagi kezelésérdl szol6 133/2022 sz.
kormdanyrendelet hivatott garantdlni, hogy a kozutak létesitése és iizemeltetése sordn a
biztonsdg szempontjai érvényesiiljenek, ilyen értelemben a magyar kozuthaldzat
biztonsagos legyen. Ennek érdekében definidlja és szabdalyozza a kozuti biztonsagi
hatésvizsgalat, a kozuti biztonsagi audit, a kozuti biztonsagi feliilvizsgalat és a halozati
szinti kozlekedésbiztonsagi felmérés fogalmat és feladatait, valamint a kozuti
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kozlekedési baleseti adatok kezelését, végiil szabalyozza a kozuti biztonsagi auditor
tevékenységet és az auditor-képzést.

Sajnos azonban alapvetd bajok vannak mind a jogszaballyal, mind az abban el6irtak
gyakorlati megvalosulasaval.

A hivatkozott jogszabaly egyoldalian motonormativ szemlélet(. Teriileti hatalya csak a
baleseti adatok kezelésére vonatkozodan terjed ki a teljes kozathalézatra. A kozuti
biztonsagi hatdsvizsgalat, a kozuti biztonsagi audit, a kozuti biztonsagi feliilvizsgalat, a
halézati szintld kozlekedésbiztonsagi felmérés szempontjdbol a kozathaldzat,
kiilonosen a lakott teriiletek hal6zatanak igen jelent6s aranyat kitevé onkormanyzati
utak teljes hosszanak legnagyobb része a jogszabdly teriileti hatalyan kiviil esik.
Marpedig pont ezek azok az utak, ahol legintenzivebb a kozuti gépjarmuforgalmi
terhelés veszélyeinek leginkdbb kitett legvédtelenebb tthasznéaldk jelenléte. Igy a
jogszabaly azzal egyiitt is csak igen korlatozottan szolgalja a legvédtelenebb
uthasznalok biztonsagat, hogy az 1. § (6) bekezdése kimondja: ,,A kozut kezeldje
biztositjia, hogy az e rendeletben meghatarozott eljdrasok sordn érvényesiiljenek a
védtelen uthaszndlok igényei.”

Komoly probléma a transzparencia teljes hianya.

Az 1. § (5) bekezdése kimondja, hogy: ,A kozlekedésert felelos miniszter 2025. oktober
31-ig jelentést nyujt be az Europai Bizottsdgnak az 5. § szerint értékelt uthdlozat
kozlekedéesbiztonsagi minositéserol. A jelentés kiterjed a nemzeti szinten naprakésszé
tett irdnymutatdsok rendelkezéseinek jegyzékére is, ideértve kiilonosen a technologiai
fejlemények és a védtelen uthaszndlok védelme tekintetében elert eredményeket. 2025.
oktober 31-tol e jelentéseket otévente kell benyujtani.”

Allaspontunk szerint ez a jelentés nagyon fontos kozérdekd adat, mint ilyennek, a
nyilvdnossdg szamdra konnyen elérhetoének kellene lennie. Ehhez képest a mar a
valasztasok utan a KBM-hez benyujtott kozérdekiiadat-igénylésiinkre a teljesitési
hataridé lejartat kovetéen sem kaptunk valaszt. Ugy tiinik, ebben még varnunk kell a
rendszervaltasra, mikozben az élet szdmos mads teriiletén mar tapasztalni pozitiv
valtozasokat, elég, ha a mentok kiérkezési idejére, a kérhazi fert6zésekre vonatkozo
adatok, vagy az MNB szerz6déseinek nyilvanossa tételére gondolunk.

A jogszabdly szerint a kozuti biztonsagi audit a teljes beruhazasi folyamatban el6szor az
engedélyezési terv készitése soran sziikséges. A gyakorlatban ez is csak korlatozottan
érvényesiil, amennyiben a mar kész engedélyezési tervet auditaltatjak. Pedig gyakran
mar tanulmanyterv szinten kellene beavatkozni, akdr a nyomvonalra is vonatkozhatnak
auditori észrevételek.
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Erre szolgalna a kozuti biztonsagi hatdsvizsgalat, amely azonban gyakran csupan
formalis, de a 3. § (2) bekezdése explicit felmentést ad aldla pl. a kerékparutak esetében,
amelyekbdl az elmult években igen jelentds hossz épiilt teljesen elhibazott, veszélyes és
indokolatlanul konfliktusos vonalvezetéssel. Kerékparforgalmi fejlesztési projektekre
eleve jellemz6, hogy tervezdi szinten sem vizsgalnak részletesen kiilonb6zé
nyomvonalvaltozatokat.

Az engedélyeztetés egyébként is kulcsprobléma, mivel a beruhazok az engedélyes
terveken jelentésebb mddositasokat mar nem kivannak végrehajtani.

Ezt valahol magyarazza egy masik rendszerszint(i probléma: a projektekben nincs el6re
elkiilonitett forrds arra, hogy az auditor javaslata — amelynek akar jelentos
koltségvonzata lehet — megvaldsulhassék. Pedig indokolt lenne erre forrast biztositani.

A kovetkez6 anomalia, hogy — mivel megbizdsat a beruhdzétdl kapja—, az auditor
sokszor abban érdekelt, hogy a beruhdzé szamara nem kivanatos/kellemetlen/nagy
koltséget okozd hibajavitasokat ne irjon eld, hiszen akkor tovdbbi megbizasokra
ugyanettol a beruhazotél nyilvanvaléan nem szamithat.

Az auditalas a gyakorlatban jellemzoen kétféle:

e nagy, orszagos kozutfejlesztési projektek — jellemzben a tervezést és az
auditalast is nagy cégek végzik, amelyek a ma néked, holnap nékem ki nem
mondott elve alapjan egymasnak auditalnak, eredményiik nem nyilvanos,

e Onkormdanyzati beruhdzasok auditalasa — ez jogszabaly szerint nem kotelez6
(bar palyazatokban sokszor el6irjak) és ez maradt a piacon, de itt is az
tapasztalhatd, hogy a kisebb, akar egyéni vallalkozok is egymasnak auditalnak.

Ahogy az uUthalézat kozlekedésbiztonsagi mindsitésérdl sz6ld miniszteri jelentésnél,
ugy az auditoknal is probléma a transzparencia hidnya, ezért javasoljuk, hogy a kozuti
biztonsagi hatasvizsgalatok, a kozuti biztonsagi auditok, a kozuti biztonsagi
feliilvizsgalatok, a halézati szint(i kozlekedésbiztonsagi felmérés eredménye keriiljon
nyilvanos adatbankba. Ez a nyilvanossag kontrollja mellett azt is lehetové tenné, hogy a
tapasztalatok folhasznalhatok legyenek késobbi tervezések és auditok soran.

A tervezés és az auditalas kapcsolatat tehat az jellemzi, hogy szamos gyakorld tervezo
szerzett auditori képesitést, és ennek birtokaban praktikusan egymdasnak auditalnak,
ami sulyos kérdéseket vet fol. Hiszen nyilvan nem fogom kritikusan megitélni a kolléga
munkajat, ha tudom, hogy jovo héten 6 fogja auditalni az enyémet...

Ugy gondoljuk, hogy az auditalas rendszere csak akkor lehet teljesen tiszta és szakmailag

is megbizhatd, ha a tervez6i jogosultsag és az auditori jogosultsag egymast kizdrja. A
szakember szabadon donthessen rola, hogy tervez vagy audital, de a kett6t egyidejileg
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ne végezhesse. Természetesen a két tevékenység kozotti valtas, atjards lehetoségét meg
kell hagyni, csak a parhuzamos muvelésiiket kell tiltani.

Ha igazan kivalé szinvonalG auditalast szeretnénk, akkor érdemes lehet kb. 3 f6s
munkakozosségekre bizni, egyrészt mert tobb szem tobbet 1at, masrészt mert az egyes
kollégak személyes er6sségei eltéroek.

Napjainkra az auditalas oncéliva és komolytalanna valt azért, mert mindennapos, hogy
a beruhazé az auditori javaslatokat figyelmen kiviil hagyja, és ezt megteheti érdemi
kovetkezmények nélkiil. Amig ebben nem lesz valtozas, amig az audit eredményeinek
figyelmen kiviil hagyasa komoly kovetkezmények nélkiill maradhat, addig az
auditalasnak nem lesz presztizse. Tarsadalmi haszon az auditalastol akkor varhato, ha
magas szinvonald, és az auditori javaslatok ténylegesen meg is valésulnak.

Az auditori javaslatok figyelmen kiviil hagyasat persze csak akkor szabad szankciondlni,
ha azok a javaslatok valéban jok, biztonsagnoveloek, magas szakmai szinvonaliak.
Sajnos, nem ritkdin ez a kovetelmény sem teljesiil. Konkrét példat emlitiink:
forgalomcsillapitasi projektben, 20 km/h sebességhatard Ovezetben az auditor
meghianyolta az Elsobbségadas kotelezodjelz6tablat, mert valészinileg nem ismerte fol
a tervezett jobbkezes forgalmi rendet. Tapasztalataink szerint a jobbkéz-szabalyt az
als6sok még jellemzben nem, de az altalanos iskola fels6 tagozatdba jar6 gyerekek mar
altalaban folismerik. Ugy gondoljuk, hogy elég nagy a baj, ha auditori szinten ekkora
baki becstiszhat — és folmeriil a kérdés: milyen hibak csisznak be nehéz mérnokszakmai
kérdéseket folvet6 problémak esetén?

Az auditori hibak folvetik az auditorok kivalasztasanak, képzésének és
tovabbképzésének tovabbfejlesztési igényét is.

A kozati infrastruktara kozlekedésbiztonsagi kezelésérél szol6 133/2022. (IV. 7.) Korm.
rendelet jogharmonizaciés céli médositasarol sz616 109/2023. (I11. 30.) Korm. rendelet
5. §-a alapjan a jogszabaly 10. §-a Gj (2a) bekezdéssel boviilt: ,,(2a) A képzésiiket 2024.
december 17. utin megkezdo koziiti biztonsdgi auditorok esetében a képzési tanterv
magadban foglalja a védtelen uthaszndlokkal és az ilyen uthasznaloknak szdnt
infrastrukturaval kapcsolatos szempontokat.”

Ennek eredményei azonban a mindennapokban egyel6re nem tapasztalhatok. A képzés
tovabbra is gépjarmikozpontt, nem veszi kell6képpen figyelembe a védteleneket.

Emellett szigoribb vizsgaztatasra van sziikség, erre is egy javaslat: konkrét, a vizsgan

kapott példak megoldasa, amelybdl lemérhet6 a jelolt a problémafolismer6 és -megoldo
képessége.
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Mindezekbdl lathatd: ahhoz, hogy a kozuti biztonsagot ténylegesen jobbité eredménye
legyen az auditok jogszabalyban meghatarozott tipusainak, a rendszert tobb ponton is
korrigalni kell.

A kozuti kozlekedési baleseti adatok kezelésére tanulmanyunk 2.1. pontjadban tettiink
javaslatot.

2.23. Uj minéségii unids palyazati kiirasok

Hazankban az elmult unidés ciklusokban nagyszdmu projekt valésult meg a
kerékparkozlekedés koriilményeinek javitasara. A fejlesztési cél nyilvan a modal split
fenntarthatobb iranyba torténo eltoldsa, minél tobb autds utazas kivaltasa kerékparral,
vagy rollerrel.

Ma mar kimondhatd, hogy tobbségiik sikertelen volt, amennyiben a
kerékparforgalomban vart novekedés nem, vagy csak kismértékben valdsult meg. Ez
egyben azt is jelenti, hogy a felhasznalt forrdsok rosszul hasznosulnak.

A sikertelenség legfébb oka, hogy az Gj 1étesitmények nem felelnek meg az emberek
igényeinek.

Ezt mar 2013-ban lestjté eredményti jelentésben az Allami Szamvevdszék és a Nemzeti
Fejlesztési Ugynokség is megallapitotta. Ennek ellenére mindségi ugrast eredményezé
valtozas az ezt kovetéen megvaldsult projektekben sem figyelheté meg. Hasonld
osszefoglald elemzést mar sem a kovetkezd, 2014-2020-as ciklusrdl, sem az azt kovetod
id6szakrol nem talaltunk.

Mindazonaltal tapasztalataink szerint a 2014 utdni projektek szinvonala, miiszaki
tartalma nem sokban valtozott a két hivatkozott jelentéssel vizsgalt ciklus projektjeihez
képest, csupan a szélességi paraméterek javultak valamelyest, a tobbi nem.

Bar a palyazati kiirasok szerint nem volt timogatando6 sem a gyalog- és kerékparut, sem
a kerékparos nyom, mégis, teljesen altaldnossa valt az orszagban a minimalszélességi
gyalog- és kerékparutak épitése, amelyeket azokon a szakaszokon, ahova még ez sem
fért be a keresztmetszetbe (amihez nem igazdn nyultak a projektekben), kerékparos
nyomokkal foltoztak be.

Els6sorban a féhal6zat boviilt. Az alaphalézat nem fejlédott, persze arra nem is kellenek

elvalasztott létesitmények, kell viszont professzionalis csillapitas, hogy komfortosan és
biztonsagosan lehessen kerékparozni a tobbi jarmiivel vegyes forgalomban.
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Széles tomegeket a hal6zatfejlesztéssel akkor lehet megnyerni a kerékparozasnak, ha —
szakadasmentes itvonalon - legalabb hdrom szempont teljesiil:
1. A gépkocsival valé utazashoz képest versenyképes eljutasi ido.
2. Magas szint(i objektiv biztonsag.
3. Magas szintl szubjektiv biztonsdgérzet (felhasznal6i élmény, beleértve a
tarsadalmi biztonsagot is).

A megvalosult projektek jelentés részének ismeretében kijelenthetjiik, hogy e harom
kovetelmény szinte sosem teljesiilt.

1. A tomeges modvaltas alapfeltétele, hogy az adott felhaszndlé a teljes atvonalan
azonos stressz-szintl haldzati elemeken kozlekedhessen. Elég egyetlen
csomopont vagy szakasz, amely a forgalmi stressz szempontjabol 1ényegesen
kedvezdbtlenebb az Gtvonal tobbi részénél, ez mar visszatart a kerékpar
rendszeres hasznalatatol.

2. Szintén rendszerszint(i probléma az alaphdal6zat elhanyagolasa. Az logikus, ha a
dedikalt kerékparforgalmi létesitmények a féhalézaton épiilnek, de az
alaphalézat, a lakoutcak — amelyen a kerékpar jellemzéen vegyes
jarmiforgalomban kozlekedik — megfelel6 kialakitasa is sziikséges. Ez utdbbi
eddig nem kapott figyelmet.

3. Aversenyképes eljutasi idot a vilag fejlett varosaiban a keriiléutaktol mentes
vonalvezetéssel, és a feltartasoktél mentesitéssel biztositjak. Ezek a megoldasok
itthon nem jellemzdek.

4. Ahol a kerékparforgalmi halézati tervek gyakran még csak nem is a projektek
el6zetes megalapozasara késziiltek, hanem utélag eszkabaltak 6ket, amikor az
irdnyité hat6sadg a mar megvaldsult projekt ellendrzésekor kereste, ott a
halézatfejlesztés eleve nem is lehetett racionalis.

5. Szamos tényezd miatt aggalyos a kerékparutak, gyalog- és kerékparutak
biztonsaga. Az elégtelen szélesség, a palyaban hagyott akadalyok, varosban az
irdnyhelyesség hianya stb.

6. Altalanosan jellemzd volt a csomdpontok nem megfelels kezelése.
Véleményliink szerint ennek oka lehet az is, hogy a palyazati indikatorok
jellemz6en a megvaldsult hosszra vonatkoznak. Varosi kornyezetben jellemz6 a
tobb-kevesebb, egyszeriibb-bonyolultabb csomdépont. Ezek szakszeri
megtervezése, atépitése, egy Gj kozlekedési mdd beillesztése egy sok éve
alapvetéen mas forgalomra tervezett csomdépontba jelent6s raforditast igényel,
amit a kiirdsok eddig nem vettek figyelembe.
hasonlé problémat. Tudunk olyan projektroél, ahol a tobbvaganyu vastutvonal
keresztezésének szakszeri kezelése a projekt teljes koltségvetésével
osszemérheto forrast igényelt volna. Erre nem megnyugtaté megoldas, ha az Gj

//////

torténik, majd az atjar6 utan folytatédik a kerékparut.
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2.3. A jarmivek, a jarmihasznalat biztonsagossaganak
novelése

2.3.1. Extrém gépkocsik és vezetdik a kozuti forgalomban

A KBM kérdoive jo kérdéseket tesz fol arrdl, hogy hogyan kellene biintetni az extrém
veszélyes gépkocsikkal elkovetett blincselekményeket és szabalysértéseket. A biintetés
azonban mégiscsak utdlagos reakcidé a mar bekovetkezett kisebb vagy nagyobb bajra, és
fontos, mégsem elégséges intézkedés a megelOzésre.

Ahogy a KBM kérdoive, ugy a kozuati kozlekedés hazai és nemzetkozi szabalyozasa is
adds marad a valddi, am fol sem tett kérdés megvalaszolasaval: miért kell, miért lehet
egyaltaldn olyan gépkocsikat forgalomba helyezni, rendszdmmal ellatni, velik a
kozathalézaton kozlekedni, amelyek miszaki paraméterei sokszorosan meghaladjak a
normdal forgalomban, szabalyosan torténé kozlekedéshez elégséges meértéket. E
gépkocsik szabalykoveto kozlekedésre nem is optimalisak, és teljesen nyilvanvalé, hogy
nem is azért vasaroljak oket.

Nem vitatva, hogy a mikromobilitds jarmiveinek is van veszélypotencialjuk, igen eros
kontrasztot latunk abban, hogy mikozben a relative csekély tomegt elektromos rollerek,
elektromos rasegitésti kerékparok, cargo kerékparok teljesitményhatarair6l késhegyig
mené vitdk folynak, az egészen extrém csicssebességre képes, a kamionokét
tulszarnyal6 teljesitményd, teljesitmény/tomeg-aranyd és extrém gyorsitoképességl
személygépkocsik vasarlasat, a kozuton valé hasznalatukat a jogalkoté semmilyen
feltételhez, specidlis Utvonalengedélyhez nem koti, ezeket a kirivo veszélypotenciala
gépkocsikat barmiféle aggaly nélkiil engedi a tobbi athasznalé kozé.

Nem vilagos, hogy a tarsadalomnak miért lenne érdeke, hogy az ilyen, tulajdonsagaikbol
kovetkezoOen extrém veszélyességi gépjarmuivek részt vehessenek a kozuti forgalomban.

Nem elég, hogy raszabaditjak az extrém veszélyt hordozé jarmtveket a tarsadalomra, a
vezetésiiket sem kotik semmilyen specidlis feltételhez. Pedig a nagyobb veszéllyel jaro
nagyobb felel6sség vallalasara valé képességet fejleszteni és ellenorizni kellene.

Ezért elengedhetetlen, hogy amig az extrém veszélyességli gépkocsik a kozutakon
kozlekedhetnek, addig vezetésiik specialis feltételekhez legyen kotve.

Ehhez el6szor is meg kell hatdrozni a gépjarmu extrém veszélyességlivé minositésének

feltételeit, majd pedig az ilyennek mindsiilé jarmivek vezethetdségének specialis
feltételeit.
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Az extrém gépjarmivek vezethet6ségének -elofeltételeként az aldbbi feltételek
teljesitésének el6irdsa javasolhaté:

e legaldbb ot éves legalabb B kategoridja vezetoi engedély (érettség és vezetési
tapasztalat),

o kifogastalan kozuti el6élet (a kérelmezbnek legalabb 6t éve nem volt kozati
kozlekedési szabalysértése, blincselekménye — ehhez sziikséges a megfelel6
nyilvantartasi hattér),

e pszicholégiai alkalmassagi vizsgalat,

e gyakorlati vizsgdval zarul9, specialis tematikaja, a nagy teljesitményi, nagy
gyorsitoképességli gépkocsi vezetésére folkészito vezetéstechnikai tréning,

e Otévente pszicholdgiai kontrollvizsgalat és a vezetéstechnikai tréning
megismétlése.

Az extrém gépkocsik és vezetdik problémakore, haszndalatuk a kozuti forgalomban
természetesen nem nemzeti szinten, hanem unids és a Bécsi Kozuti Kozlekedési
Egyezmény szintjén nyerhet igazi megoldast. Nagyszertinek tartanank, ha az errdl foly6
nemzetkozi gondolkoddsnak Magyarorszag, a magyar kormdny elinditéja és zaszlovivoje
lenne.

2.3.2. Az oOnvezetés innovacidja

Szamunkra ellentmondasosnak tlinik a technoldgiai innovacié kezelése a hazai kozuti
kozlekedés gyakorlataban. Az 1. 4 pontban foglalkoztunk az okosnak marketingezett
butazebraval, amely jelenleg kiforratlan, a biztonsagot érdemben nem javito, s6t, inkabb
kockazatnovel6 technoldgia — mégis szakmanyban létesiil az orszag uthalézatan.

Ezzel szemben a Tesla vezet6 altal feliigyelt vezetéstamogatd rendszere ma mar tobb
eurdpai orszdgban alkalmazhatd, mert bizonyitottan biztonsagnovelé technoldgia.
Kiemelésre érdemes, hogy kontinenslinkon el6szor Eurdpa egyik legfejlettebb
kozlekedési kultaraju, legbiztonsagosabb allamaban, Hollandidban engedélyezték.

Ha technoldgiai oldalrdl szeretnénk javitani a kozuti kozlekedés biztonsagat, akkor
legfébb ideje lenne kovetniink még a holland és egyel6re dan, belga, észt és litvan példat.

Fontos lenne az is, hogy a magyar diplomacia segitse el6 az unios szint(i engedélyezést.

2.3.3. Amokfuték biztonsagos megallitasa

Nem ismeriink réla statisztikat, igy nem tudjuk, hogy csak az utébbi idében valt
gyakoribb4, vagy csupan gyakrabban keriil a médidba, mindenesetre soknak tiinik az
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olyan esetek szama, amikor egy jarmu vezet6je nem all meg a rendérok jelzésére, hanem
esztelen menekiilésbe kezd. Ilyenkor végiil azért altalaban gy6z a jO, a menekiilot sikertil
elfogni.

Csak egy bokken6 van: az elfogdsra nem ritkdn tobb tiz kilométeres hajsza utan kertil
sor, amir6l még a renddrség kommunikdacioja is bevallja, hogy kozben az iildozés
utvonaldn rengeteg artatlan ember Kkeriil veszélybe, az anyagi karrdél, Osszetort
rendérautdkrél vagy polgari jarmuivekrol, Gttartozékokrdl, esetenként az Ut melletti
természeti kornyezetben keletkez6 karokrél nem is beszélve. Nem ritkan rend6rok is
megsériilnek, vagy maga az elkoveto.

Ugy gondoljuk, hogy ez igy nincs rendjén. Abszolut fontos cél az dmokfutdk elfogasa, de
ugyanilyen fontos, hogy feltartéztatasuk masokat nem veszélyezteté6 médon torténjék.
Ezért javasoljuk az erre a célra kiilfoldon mar alkalmazott olyan megoldasok hazai
bevezethetdségiik vizsgalatat, amelyek lehetévé teszik a menekiil6 jarmdG nagy
sebességli, kontrollalatlan mozgasanak minél gyorsabb megsziintetését a hosszabb
rendoéri ildozésbdl szarmazd masodlagos veszély nélkiil.

2.4. A jogszabalyi keretek fejlesztése
2.4.1. A kozati kozlekedés alapvetd jogszabalyai
2.4.1.1. Valddi reszponzibilitast!

Tobbszor kifejtettiik mar, de nem mulaszthatjuk el most sem: szemben az itthon is
széles korben elterjedt, a motonormativ korszakbdl itt ragadt és barbarnak is nevezheto,
a felel0sséget egyoldaltian az uthasznalOkra told narrativaval szemben valddi kozati
biztonsag csak akkor lehet, ha ezért tényleg mindenki felelésséget visel. Nyilvan nagy
felel6sségiik van az uthasznaléknak is, de muszdj, hogy a kozuti kozlekedés
rendszerének minden mads szereplGje is érdemi, a kozuti biztonsagra gyakorolt hatdsaval
aranyos felel6sséget viseljen.

Mindezt jogszabdlyban célszeri deklardlni, itthon praktikusan az 1988. évi I.
torvényben.

2.4.1.2. A jarda szentsége

A Kkozlekedésbiztonsag alapja a puhatestiek, a gyalogosok biztonsaga. Ezért
tarthatatlanok azok az allapotok, amelyek napjainkban a jarddkon és a gyalogos-
atkelohelyek kornyékén uralkodnak. Sokfelé lehetetlen a parkolé autoktol,
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motorkerékparoktél babakocsit tolni, kerekesszékkel kozlekedni vagy éppen egy parnak
egymas mellett sétalni, vagy gyermeket kézen fogva vezetni.

Kiilonosen veszélyes a gyalogos-atkel6helyek latomezejének elparkolasa.

Tovabbi probléma, hogy az egyre nehezebb gépkocsik tonkre teszik a logikusan nem
gépjarmiives terhelésre méretezett jardak pdalyaszerkezetét, ezzel jelentOs
nemzetgazdasagi kart okozva.

Ezért rendkiviil fontos a vonatkoz6 KRESZ szabdlyok komoly szigoritdsa, mind a
gyalogos feliiletekre gépjarmiivel torténé rahajtast, varakozast, mind a gyalogos-
atkel6helyek koriili megallast, varakozast tekintve. A zebra el6tti megallas tilalmara a
hatdlyos jogszabalyban el6irt tavolsag elégtelen, emellett a biztonsagot az szolgalja, a
zebra utdn is van tilalmazott szakasz. (Lasd itt, a 107. oldaltél.)

2.4.2. Eltérés a Ptk. karfelelésségi szabalyaitél a legvédtelenebb
uthasznalék védelmében

Tobben hangoztattak mar, hogy Magyarorszagon is érdemes lenne bevezetni a holland
KRESZ legvédtelenebb uthasznalokat véd6 azon szabdalyat, amely szerint az ilyen
személyeket érinté balesetekben Hollandidban mindig a gépkocsivezet6 a hibas, ezért
aztan ott nem merik eliitni a gyalogosan, vagy kerékparral kozlekeddket.

Nos, ilyen szabaly nem létezik Hollandidban. Van azonban egy olyan szabaly, amely
valdban hozzajarul a legvédtelenebb tthasznaldk nagyobb biztonsagahoz. Ez a szabaly
nem onmagaban eredményez nagyobb biztonsdgot, mégis fontos része annak a gazdag
eszkoztarnak, amelynek elemei egyiittesen alkalmazva végeredményben csakugyan
imponal6 kozuti biztonsaghoz vezettek.

A szabdly nem igazan 1j, els6 valtozata a tweede Kammer altal 1924. december 20-4an
elfogadott torvényben (Motor- en rijwielwet) jelent meg.

A szabdly legfontosabb jellemzéit pontokba szedve foglaltuk Gssze.

1. Nem a KRESZ-iik (Reglement verkeersregels en verkeerstekens), hanem a kb. a
magyar Kkt. (1988. évi I. tv.) megfelel6jének tekintheté 1994-es
Wegenverkeerswet 185. szakasza tartalmazza négy bekezdésben. A holland
jogirodalom rendszerint kockazati felel6sségként irja le
(risicoaansprakelijkheid).

2. Teljesen fliggetlen a szabdalysértési, vagy biintet6jogi felel6sségtol, kizarolag a
polgari jogi felel6sség, illetve kartérités megallapitasanak modjat hatarozza
meg.
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3. FoOszabdly szerint a kozuti kozlekedés korében keletkezett kart is a holland
polgari torvénykonyv altaldnos karfelel6sségi szabdlyai szerint (Burgerlijk
Wetboek Boek 6) kell elbiralni, tehat a WVW 185. § alkalmazasa nem
automatikus. Ha azonban az {itk6zésben, eliitésben olyan személyek vagy
targyak sériilnek, amelyeket nem az adott gépjarmuben szallitanak, akkor az
érintettek (vagy jogi képviseloik) kérésére a birdsag a 185. § alapjan jar el.

4. Noha a szabalyozas deklaraltan elsodleges célja a legvédtelenebb Gthasznalok
gépjarmiikozlekedés veszélyeivel szembeni kiszolgaltatott helyzete miatt azok
nagyobb védelme volt, a normaszoveg alapjan a gépjarmivekkel kozaton
okozott dologi karokra is vonatkozik. Ennek klasszikus példaja a vasati sorompd
csapoéradjanak letorése autéval.

5. Legnagyobb gyakorlati jelentdsége annak van, hogy az ilyen médon elbiralt
esetekben a bizonyitasi teher mindenkor a gépjarmivezeté oldalan van — de az
a tulajdonos vagy lizemben tarté, aki nem maga vezeti a gépjarmuvet, felelos
annak a személynek a magatartasaért, aki a gépjarmiivet vezeti. (A védtelennek
nem kell bizonyitania, hogy nem hibazott.) Holland jogadszok szerint elsésorban
ez, tehat a bizonyitasi teher gépjarmiivezet6i oldalra telepitése adja a torvény
legnagyobb erejét, mert ez jelent6s mértékben megneheziti a gépjarmivezeto
szamara a felel6sség aldli mentesiilést.

6. A gépjarmivezet6 (tulajdonos, lizembentartd) a tényleges okozotoél fliggetlentil
valamilyen mértékben mindenképp viseli a keletkezett kart. Az elbiralas a
gyakorlatban az tn. 50%-0s és 100%-o0s elv alapjan torténik, mely azonban mar
a Hoge Raad (kb. legfels6bb birdsag) joggyakorlata alapjan alakult ki.

7. A gépjarmiivezet6 oldali felel6sség aldl csak vis maior esetén lehet mentesiilni,
de ezt a holland bir6sadgok rendkiviil szigordan biraljak el (és tényleg nagyon
ritkan sikeriil mentesiilni). Nem vis maior a védtelen tthasznal6 szabalysértése.

8. Fo6szabaly szerint mindig a gépjarmiivezetoi oldalt terheli a keletkezett karérték
legalabb 50 %-a. Ha az {itkozés, eliités részben vagy teljesen a legvédtelenebb
uthasznalo hibajabol kovetkezett be, a kar fennmaradé 50 %-anak
megosztasardl a koriilmények figyelembevételével (pl. a védtelen sériilésének
mértéke) birdsag dont.

9. GyoOkeresen mas a helyzet 14 éven aluli gyermek esetében. Mivel a holland
jogalkoto a gyermeket a tarsadalomban kiilondsen védendo értéknek tekinti,
gyermek eliitésekor a gépjarmivezeto viseli a kar 100%-at. Ez aldl csak az
kivétel, ha a gépjarmiivezet6 bizonyitja, hogy a gyermek szandékosan sértett
szabalyt.

Javasoljuk a bemutatott holland szabalyozas alapos elemzését, azt kovetéen pedig hazai
bevezetését. Véleményiink szerint hagyomanyainknak az felelne meg, ha itthon nem a
Kkt., hanem a Ptk. médositasaként hirdetnék ki a hasonl6 szabalyt.
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Kiemeljiik, hogy e szabaly jelent6s szemléletformalé hatdssal jarhat. Bevezetésével a
jogalkotd deklaralhatja elkotelezettségét az emberi élet és egészség védelmének
prioritdsa irant, tovabba jelzésértékd lehet, hogy a nagyobb veszélypotencidl nagyobb
felel6sséget igényel.

2.5. A szabalykovetés hatékony ellenérzése

Unalomig ismert tény, hogy a jogszabalyok megsértéséért kiszabhatd szankciék annyit
érnek, amennyire képesek visszatartani az embereket a jogsértések elkovetésétol. Ez
utobbi pedig nagyrészt attol fiigg, hogy mennyire lehet szamitani a lebukasra, mennyire
elkeriilhetetlen a jogsértésért jaro biintetés.

Marpedig napjainkban a kozuti kozlekedési szabalysértések elkdvetodi tobb okbol alappal
bizhatnak abban, hogy cselekményiikért nem kell felelnitiik:

e jogalkotdi hiba, hogy egyes szabdalysértések elkovet6i szamara a kibivasra széles
korben hasznalt kiskapukat hagynak, pl. a tiltott helyen varakozé auté vezetodje
hivatkozhat arra, hogy nem 6 vezette a gépkocsit, maris meguszta a bilintetést,

e azilyen jogalkotasi hibdk stilyosan demotivaljak a jogalkalmazodkat — az el6z6
példanal maradva, sok rend6r nem is titkolja, hogy a szabalytalan helyen
varakozokkal nem foglalkozik, mert minek, ha az elkovet6 agyis kibujik a
felel6ssége aldl,

e szamos telepiilésen az onkormanyzati rendészetek, kozteriilet-feliigyeletek
polgarmesteri, vagy mas fels6 vezetoi utasitasra nem jarnak el a szabalytalanul
varakozo jarmuvek iigyeiben, van, ahol a politikusok csak sajat bizalmasaikat
védik (tabu rendszamok listaja), van, ahol politikai kockazatot latnak a birsagok
kiszabasaban,

e nem megnyugtato a gépjarmivezetok egészségiigyi alkalmassagi vizsgalatanak
modja: nem hivatalos statisztikab6l, hanem rendo6rségi szakemberek személyes
kozléseibol tudjuk, hogy 10, a rendérség latdkorébe keriilt id6s gépjarmivezet6d
koziil a megismételt orvosi alkalmassagi vizsgalaton 7-8 f6 alkalmatlannak
bizonyul,

e nagyon nagy gond a létszamhelyzet, els6sorban a rend6rségnél: nem elegend6 a
forgalomellen6rzo allomany.

Ha valéban jobb kozuati biztonsag a cél, akkor nem halogathaté az ellenOrzés
feltételrendszerének atalakitasa, folyamatos fejlesztése.

Ebbe nagyon sok dolog tartozik, igy példaul a gépjarmivezet6i orvosi alkalmassagi
vizsgalatok megszigoritasa, az allapotuk alapjan vezetésre alkalmatlan személyek
szamdra az alkalmassagukat igazolé orvosok, valamint az érintett személyek
bilintet6jogi felel6sségének meghatarozasa és a hatékony gyakorlati ellenorzés is.
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Hasonldképpen fontosnak érezziik a személyi és technikai kapacitds novelését a
szabalysértések mozgo kiszirésének nagyobb ardnya érdekében.

A jelenleg is alkalmazott ellenorzések mellett — részben a megvaltozott koriilményekre
reagalva, részben régi hianyokat pétolva — sziikség van tovabbiak rendszerbe allitasara:
e gépjarmuivek miszaki jellemzoinek engedély nélkiili megvaltoztatasat ellenorzo
egység,
e mikromobilitasi jdrmivek, eszk6zok muszaki jellemzo6inek engedély nélkiili
megvaltoztatasat ellendrzé egység,
e alegvédtelenebb uthasznalok el6zésekor, kikeriilésekor megtartando el6zési
oldaltavolsag ellenérzésére mérokerékparos egység,
e karosanyag-kibocsatast ellen6rzo6 egység,
e motoros jarmuvek zajkibocsatasat ellen6rzo6 egység.

Mindegyikbol 20 egység felallitasa kivanatos, megyei rendér-fokapitanysagonként egy-
egy, plusz BRFK.

A sikeres miikodés elengedhetetlen feltétele a jol képzett személyi dllomany biztositasa,
és a munkajukhoz sziikséges feltételrendszer kialakitdsa (szabdlyozasi keretek,
eljarasmod, intézkedéstaktika).

2.6. A kozuati kozlekedés biztonsagat tamogaté gazdasagi
kornyezet

Ismeretesen pozitiv korrelacié van a kozuti gépjarmii-kozlekedés volumene és a kozuti
kozlekedés korében bekovetkezd személyi sériilések szama kozott, igy érthetd, hogy a
gazdasag (motorizalt) kozlekedésigényességének csokkenése is hozzajarulhat a kozuti
biztonsag javulasahoz.

Ugyanakkor - jellemz6en varosi kornyezetben— a lagy, nem motorizalt kozlekedési
modok novekvo részaranya a jobb kozlekedésbiztonsaggal korreldl (safety in numbers).

Ezért sem k6zombos a varosi modal splitek alakuldsa, és ezért is van biztonsagnoveld
hatdsa minden olyan kozteriileti beavatkozdsnak, amely javitja a gyaloglas,
kerékparozas feltételeit, a felhaszndlék biztonsagérzetét, a 1lagy moddok
versenyképességét, ezzel hozzajarul varosaink modal splitjének fenntarthatobb iranyba
tolodasahoz. Természetesen csak akkor, ha a beavatkozas valoban szakszer( — az elmult
id6szakban sajnos tobb rossz példaval talalkozhattunk, mint joval.
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A varosi és az agglomerdciés kornyezetben rendkiviili jelent6sége lenne annak, ha
nemzetgazdasagi szinten végre valtozna a foglalkoztatas XIX. szdzadbdl rank maradt
modja.

Két évszazada még a munkavallalék viszonylag kisebb részaranya dolgozott irodai
kornyezetben, a tilnyomo tobbség fizikai munkat végzett. Az iroddban a munkatarsakat
sziikségszeriien egymas kozelében kellett elhelyezni, hiszen papiralapa
dokumentumokkal kellett banniuk, kellett egy szekrény, egy egyezményes tarolohely,
amir6l mindenki tudta, hogy melyik tigyirat, tervdokumentacié pontosan hol talalhat6
meg. Akinek éppen teenddje volt vele, tudta, honnan vegye el, és hova tegye vissza.

Napjainkra a helyzet gyokeresen megvaltozott:
e nagymértékben nott az irodai jellegi munkat végzok aranya,
e szinte teljesen kiszorult az irodakbdl a papir, a fontos {izleti, jogi, mulszaki
dokumentumok mind-mind elektronikus alapuak, altaldban céges halézaton,
vagy felhében tarolva, igy a jogosultak barmikor, bArhonnan hozzajuk férhetnek.

Ezzel a munkavallalék iroddkba szervezése 1ényegében okafogyotta valt. Ehhez képest a
tulnyomo tobbség otthondbdl még mindig bejar az irodaba dolgozni. Pedig a COVID-
jarvany idején mar kideriilt, hogy a feladatok tilnyomo tobbsége otthonroél is ellathato.

De mi koze ennek a kozlekedés biztonsagahoz?

A statisztikak szerint a legtobb {itkozés, eliités a csticsid6szakokban torténik, amikor az
emberek munkdba, vagy munkabdl haza sietnek. Minél szélesebb korre terjedne ki a heti
1-2 home office lehet6sége, és/vagy a tavmunka, anndl jobban lapulhatnanak ki a
forgalom volumenét mutaté gorbék, és kovetkezményesen csokkenne az iitkozések,
eliitések szadma is.

Kiemelésre érdemesnek tartjuk, hogy az elényok valdjaban sokkal szélesebb kortek,
alapvet6en befolyasolhatjak a nemzetgazdasagot.

Ha elég széles korben terjednének el ezek a korszer(i munkaltatasi megoldasok, akkor:

e a gépjarmu-futdsteljesitmények csokkenése miatt csokkenne az utak
elhaszndalédasa, ezzel atfenntartési, utfeldjitasi koltségeket lehet megtakaritani,

e acsucsidei terhelések csokkenése miatt csokkennének a forgalmi dugok, és ma
még sziikségesnek gondolt kapacitasbovitések valnanak foloslegessé,

e csOkkenne a belvarosi gépkocsi-parkoloteriiletek iranti igény, ami a
klimavaltozas miatt kiilonosen jelentés elény,

e csokkenne a kozosségi kozlekedés csticsidei teljesitménye, ami jarma- és
személyzet-megtakaritassal jarhat,

e jelent6s ingatlanpiaci hatdsként csokkenne az irodak iranti igény,

e javulna a vallalatok versenyképessége, mivel csokkennének a rezsikoltségeik,
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e nemzetgazdasagi szinten komoly energiamegtakaritas jelentkezne, annak
gazdasagi és klimavédelmi elonyeivel egyiitt.

Mikozben a COVID-id6szak latvanyosan megmutatta a korszer(, az irodatol tobbé-
kevésbé filiggetlen munkavégzés létjogosultsdgat és eldnyeit, az is kideriilt, hogy a
tarsadalom nem Kis része nincs folkésziilve ra.

A vallalatvezeték, menedzserek koziil sokan azért aggoddtak, hogy csokken a
hatékonysag, mert a munkavallalok otthon tobbet lazitanak és kevesebbet dolgoznak —
ez nem az otthonrol dolgozas hibdja, hanem a folkésziiletlen vezetoké, akiknek meg kell
tanulniuk motivalni és ellendrizni otthonrél dolgozé munkatarsaikat.

A munkavallalék egy részében szorongast valtott ki a tarsadalmi kapcsolataik szukiilése
(de ennek hatterében a COVID miatti sdlyos szigoritdsok a meghatarozék), masok
otthon nehezebben tudtak beosztani munkanapjaikat.

Ezért a bevezetés a kétségtelen elényok ellenére csak fokozatos lehet. Lehet6ségként,
ajanlasként érdemes elindulni vele. A kormanyzat példat mutathat azzal, ha az allami
szféraban tamogatja az arra onként vallalkoz6 munkavallalok valasztas és lehet6ség
szerinti gyakorisaga otthoni munkavégzését, hogy elinduljon, er6sodjon és az iizleti
szféra szdmara példat mutasson ez az Gj munkakultira.

Javasolhat6 a varhato, nagyon komplex hatdsok kutatasa, a kutatasok eredményeivel a
munkaadok és a munkavallalok segitése.

2.7. A kozlekedési szegénység folszamolasa

A kozlekedési szegénység olyan tarsadalmi probléma, ami latszolag fiiggetlen a kozuti
biztonsagtoél, valéjaban azonban nem az.

Gyakran folmeriil6 érv a kozuti kozlekedési szabalysértések szigorabb szankcionalasaval
szemben - igy kiilonOsen a gépjarmiivezetési jogosultsag idoleges vagy végleges
megvonasa, vagy az elkovetés eszkozéiil szolgald gépjarmi kobzasa kapcsan —, hogy ez
helytelen lenne, mert aranytalan sérelmet okozna az elkovetének és csalddjanak,
ellehetetlenitené az életiiket.

Ez a felvetés az egyoldali motonormativ szemléletbol fakad és nagyrészt demagdg. A
gépkocsivezetéshez f(iz6do jogot helyteleniil afféle kvazi emberi jogként, valamiféle
alapjogként értelmezi, mikozben ennél csakugyan sokkal alapvet6bb jogok terén sincs
tényleges esélyegyenldség a mai tarsadalomban: elég a lakhatdsra vagy az egészségligyi
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ellatasokra gondolnunk. Azonban épp a kozlekedési szegénység jelensége miatt mégis
foglalkozni kell vele.

Mivel egyetlen kozuti szabalyszegés tarsadalmi veszélyessége sem csokken attél, ha
elkovetoje életét egyébként a kozlekedési szegénység neheziti, dllaspontunk szerint sem
a jogalkotasban, sem egyedi esetekben nem lehet megoldds a szabdlyszegés
kovetkezményeinek, biintetésének enyhitése a kozlekedési szegénységre tekintettel.
Ezzel ugyanis elenyészhetne az Gjabb szabalyszegéstol val6 visszatartd erd is, ami a
kozati biztonsag javulasanak ellenében hatna. Ezaltal a szabalyszegések biintetésének a
kozlekedési szegénységre tekintettel valé enyhitésének arat a tarsadalom
végeredményben tobblet kozuti haldlozasban, sériilésben fizetné meg.

Ehelyett a kozlekedési szegénység minél nagyobb mértékli csokkentése sziikséges, ami
sok mdas szempontbdl is fontos. Célja a kozszolgaltatdsokhoz valé hozzaférés, a
munkavallalds, a tanulas lehet6ségének megkonnyitése, elérhet6ségének megteremtése
egyéni autéhasznalat nélkiil is.

Ezzel 0sszefiliggésben a kozlekedési szegénység elleni fontos 1épésként is tidvozoljik a
napokban meghirdetett Baross Gabor Vasutfejlesztési Tervet, am emellett a vasuttal el
nem latott telepiilésekre, kiilonosen a nehezen megkozelithetd és gyenge kozosségi
kozlekedési kapcsolatil kis- és zsaktelepiilésekre is gondolni kell. Ennek érdekében
vizsgalatra javasoljuk, hogy az el6z6 kormdnyzat alatt nagy szamban beszerzett
falubuszok hogyan integralhatdk a kozosségi kozlekedésbe — ez mar sok éve folmeriilt,
érdemi el6relépésrol mégsem tudunk.

2.8. A kozuti biztonsag tarsadalmi kulturaja és fejlesztése

Az, hogy a tarsadalom egyes tagjai miképpen vélekednek a kozuti kozlekedésrol, arrdl,
hogy a kozuti kozlekedés mit6l valhat biztonsagosabba, komoly befolyast gyakorol a
tényleges biztonsagi helyzetre.

Ugyanakkor ahhoz, hogy az emberek redlis véleményt formalhassanak, ahhoz, hogy
szabdalyosan kozlekedjenek, ahhoz, hogy kozleked6tarsaikban ne idiétakat, lekiizdendo
ellenséget keressenek és véljenek megtaldlni, a képzésben, a kommunikaciéban, a
szemléletformalasban is egyarant paradigmavaltas sziikséges.

2.8.1. Kozlekedésre nevelés helyett mobilitasra nevelés

Azzal semmi baj nincs, s6t alapvet6 fontossdgu, hogy a gyereknek megtanitsuk a
kozlekedési szabalyokat.
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A baj azzal van, ha ett6l varjuk a csodat, a baleseti statisztikdk érdemi javulasat. Miért?

Egyfelol sdlyos tévedés azt hinni, hogy a gyermekeliitések azért torténnek, mert a
gyerekek nem ismerik a szabalyokat. Igen, természetesen el6fordul ilyen eset is, de az
altalanos iskolas gyerekek legnagyobb része — és ezt sajat tapasztalatunkbdl allitjuk —
tisztaban van az alapvet6 kozlekedési szabalyokkal. Sok esetben nem is a sériilt gyermek
az okozod, hanem a feln6tt gépjarmuvezeto.

A gyermekbiztonsag szempontjabdl nagyon 1ényeges megérteni és elfogadni, hogy a
gyermek szabdlysértése nem feltétleniil a szabdly ismeretének hidnyabdél, hanem
életkori, fejlodéstani sajatossagaibdl és valtozatos, a felnott vilag altal eldidézett
koriilményekbol kovetkezik. Hidba tudja, mert tanulta az iskolaban és otthon is, hogy
hogyan kell szétnéznie atkelés el6tt, ha pl.

e egy szabdlytalanul parkol6 aut6 miatt nem latja a kozeled6 masikat,

e hiaba latja a kozeledo autét, ha nem tudja jol folmérni a sebességét, vagy

e hiaba tudja, hogy szét kell néznie, ha pl. a sarkon hirtelen folugat egy kiskutya —

ez maris képes elvonni a figyelmét.

Es folytathatnank. Ahogyan akkor is hidba minden tuddsa, ha nem kapja meg a neki jaré
els6bbséget.

Pontosan ezért stilyosan kartékony az olyan egyoldald kommunikacio, amely akar nem
szandékoltan, mégis azt sugallja, hogy az oktatas kvazi 6nmagaban megoldja problémat.

Masrészt, ha a kommunikacié ardnytalanul sulykolja a gyermekek képzését, azzal a
tarsadalom egy részében meglévé hibds, aldozathibaztaté reflexeket erdsiti.

Harmadrészben a kozlekedésre nevelés egyoldali hangsulyozasa eltereli a figyelmet,
elviszi a fékuszt azokrol a valtozatos intézkedésektol, amelyekt6l ténylegesen jobb
gyermekbiztonsag varhato.

Fenntarthatdsagi alapelvek
Modvélasztas

g

% 0 Kozlekedési kulttra fejlesztése - - - — —

g 'y Egymasra figyelés, egyiittmiikodés

E g Legvédtelenebbekkel, korlatozott kozleked6képességliekkkel szembeni el6zékenység
g % Szabdlyismeret

S Kozlekedésre nevelés Szabalyalkalmazdas

Jarmikezelés (roller, kerékpar, gépjarmu)

A kozlekedésre nevelés ma alapvetden a kozlekedési szabdlyok tanitasarol szol, ugy
gondoljuk, ez nem elegendd. A mobilitdsra nevelés tobb ennél: egyrészt természetesen
magaban foglalja a kozlekedési szabalyok tanitdsat, valamint a gyakorlati skilleket, de
ezen tilmenden megismertet a fenntarthat6 kozlekedéssel, folkészit a felelds, tudatos
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modvalasztasra és egyiittmikodé attitidot is folépit. Ez is kozlekedésbiztonsag, még
akkor is, ha meghaladja annak szokasos, leszikito értelmezését.

Ugy véljiik, a jov6 generacidinak nevelésébdl a szabalyok elsajatitasa és alkalmazasukra
képessé valas mellett nem maradhat el az érzékenyités a kozlekedési inkluzivitds, az
esélyegyenlOség terén, a klimatudatos mobilitas sem.

Napjainkban gyakori a hibas, aldozathibaztatd, motonormativ vagy tévedéseket
tartalmazé kommunikacié. Bizakodasra ad okot, hogy az idei tanévkezdésnél lehet mar

példat talalni jol sikeriilt kommunikdacidra is.

2.8.2. ,Nyelvében él a nemzet”

Noha az idézett gondolatot szokas Széchenyinek tulajdonitani, val6jdban Kévary Laszlo
erdélyi torténetir6tél szarmazik. A mondas azonban korantsem csupan a Székelyhonrol
cimi, 1842-ben Kolozsvart megjelent kotet kontextusaban értelmezhet6 - napjaink
kozuati kozlekedésére is jol illik. Ha 4j mindségl kultarat, ha megnyugtat6 biztonsagot
szeretnénk a kozuti kozlekedésben, akkor nem mindegy hogyan beszéliink réla, hiszen
az emberi gondolkodas fogalmi gondolkodds: ahogyan beszéliink, ugy cseleksziink.

Mert minek is nevezziik, amikor emberek sériilnek, mert jdrmivek iitkoznek, vagy mert
eliitik 6ket jarmuvel? Igen, szokdsosan balesetnek. Pedig ma mar a nemzetkozi szakmai
kozvélemény elég vilagosan latja, hogy , Az ilyen szohaszndlattal két dolgot csindlunk
onkénteleniil: negligaljuk, hogy valakinek felelossége van a torténtekben és implikdljuk,
hogy a tragédia a véletlenek szerencsétlen kozjdtéka okan kovetkezett be és az abban
érintettek nem tehettek volna semmit annak elkeriilésére. Nyilvanvaloan mindkét
allitds abszurd.”

Féleg az angol nyelvii szakirodalomban igen sokan foglalkoznak ezzel a problémaval. Az
el6bbi idézet ellenben magyar nyelv(i, tekintve, hogy honlapunk egy régebbi
blogposztjabdl valo.

Es ha mar a kozuti kozlekedési incidenseknél tartunk, érdemes észrevenni azt a finom
distinkciét is, amelyet nyelvhaszndlatunk a kiilonb6z6 haldlnemek kozott tesz:

e ha az elhunyt élet, testi épség és egészség elleni blincselekmény aldozata lett,
akkor azt mondjuk, hogy megolte, leszurta, lel6tte, lelitotte, megmérgezte
VALAKI (és itt vagy az elkovet6 neve szerepel, vagy valamilyen személyt jelold
kifejezés, pl. tettes), soha, még véletleniil sem mondja senki, hogy az aldozatot
lel6tte a pisztoly, lesztrta a kés, vagy éppen megmérgezte a cian,

e ha azonban az elhunyt kozuti kozlekedési blincselekmény aldozata lett, akkor 6t
eliitotte az auto, elgazolta a troli, keresztiil ment rajta a kukasauté — tehat AZ
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ELKOVETES ESZKOZE, soha, még véletleniil sem mondja senki, hogy az
aldozatot eliitotte, elgazolta, jaArmiivével dthaladt a sériilt testén valaki (a
vezeto).

A végeredmény ugyanaz — meghalt valaki. Am mig a nem kozlekedési haldleseteknél a
halalt okoz6 személy a mondat alanya, a kozlekedés korében tortént halaleseteknél gy
teszlink, mintha nem a jarma vezet6jének cselekvése — vagy nem cselekvése, késoi
cselekvése — jart volna halalos eredménnyel.

A ma emberénél nem feltételeziink e mogott semmilyen szandékolt képmutatast,
egyszerlien ebben szocializalédtunk gyermekkorunk éta, ezért természetes, hogy igy
beszéliink. Azonban ideje észrevenni, hogy ez igy nem jo, mert relativizdlja,
bagatellizlja a kozati haldlozdsok miatti emberi felel6sséget a hallgaté/olvasé tudat
alattijaban. Ehelyett felel6s nyelvhasznalatra van sziikség.

Teljesen 4altaldanos - még a szakiranyu képesitéssel rendelkez6k szakmai
széhaszndlatdban is - az ut és a forgalom kifejezések leszlkitd, a gépjarmivek
kozlekedésére korlatozd értelmezése. Pedig nyilvanvaléan helytelen, hiszen az ut
fogalmaba a kerékparut, a forgalom fogalmaba pedig a gyalogosan vagy kerékparral valo
kozlekedés is beletartozik. Mégis leirjak mérnokok is, hogy ,a koziit mellett vezetett
kerékpdrit” — mintha az nem a kozut része lenne.

E kifejezések helytelen hasznalatakor észre sem vessziik, hogy ezzel implicite
degradaljuk az autézason kiviili kozlekedési modokat.

A kozgondolkodast jelentosen képes befolydsolni a média, ezért nem mindegy, hogyan
tudositanak a kozuti kozlekedési incidensekrol, konyhanyelven balesetekrél. Néhany
éve atragtuk magunkat szamos ilyen tudésitason, és bar nem végeztiink reprezentativ
vizsgalatot, a tendencia igy is vildgosan latszott.

Ha gépkocsik balesetérdl volt szo, a tudositasokban:
e mindig volt utalas a baleset elkeriilhetetlenségére,
e hibds minden kiils6 koriilmény (kiilonosen pl. idéjarasi koriilmények).

Ha védtelen is érintett volt:
e de afelel6sség nem volt egyértelmd, vagy gyanithatéan a gépjarmtvezet6é volt,
mindsités nélkiili, semleges fogalmazassal talalkoztunk,
e ha gyanithatdan a védtelen volt az okozd: rogton megjelent a védtelen
mindsitése negativ jelzokkel.

Kovetkezzen néhany konkrét példa.
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Gépjarmivezetoket jellemezve:
e eddig tisztdzatlan koriilmények kozott”,
o az litkozést nem lehetett elkerdilni’,
e nem lehet tudni, hogyan tortént”,
e nem tudni mi okbol, bekanyarodott”,
e ezzel a manoverrel sajnos elkésett”.

Védteleneket jellemezve (fliggetleniil attol, hogy a védtelen okozo, vagy csak részes):
e hidba fékezett egy koveret, eliitotte a meggondolatlan jarokelot’,
o fékezés helyett balrol probalta kikeriilni a figyelmetlen jarokelot”
e zebran egy gyvalogos vakmerden a tilos jelzés ellenére haladt at”,
e nem vette észre a KIA vezetdje és eliitotte a meggondolatlan idos ferfit”

A legvédtelenebb uthasznalok ilyen gyaldzasa nagyon kontraproduktiv, mert sok ilyen
tudositas utan az olvasd/nézéd attitlidje egyre negativabba valik a legvédtelenebb
uthasznalokkal szemben, ez pedig nem az egyiittmikodé kozlekedés, hanem a kozuti
agresszio novekedésének iranyaba hat.

2.8.3. Areklamtevékenység szabalyozasa

A ma él6 generdcidk jelent6s része mar a televizidézas, majd az internet kordban
sziiletett, vilaglatasukat, attitidjeiket dontéen befolyasolja a média. Ezt folismerte az
autdipari lobbi az egyik legjelentésebb reklamozo.

A ma emberét sziiletését6l fogva egész életén at folyamatosan éri az autdzas
szabadsagat, felszabadultsagat hirdet6 agymosas. Ugyanakkor nem vizsgaljak
reprezentativ kutatasok — talan azért, mert nem is kell, annyira nyilvanvalé —, hogy ez
a mindennapos hatas mennyire befolyasolja a vezet6i attitlidoket, megbuvik-e a
szabalysértések elkdvetésének hatterében.

Példaképpen egy régebbi hirdetést mutatunk, melynek kapcsan foltessziik a kérdést:
miért csodalkozunk, ha sok a forgalomban nyomulés, agressziv vezet6? Hiszen Kicsi kora
Ota abban szocializalédik, hogy 6t a nagyvaros forgatagaban semmi sem allithatja meg.
AKkKkor persze a piros lampa, vagy a rendér sem...
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Varosi lendilet Hatartalan orom

Hagyd, hogy képzeleted szabadon Késziilj fel a kalandokra! Az S
szarnyaljon, mikozben a nagyvaros CROSS minden [zében azt sugallja:
forgatagaban autdzol! Az SX4 S- nincsenek hatarok. Az autd
CROSS karakteres crossover innovativ kialakitasa mindennek
formavilaga vildgosan jelzi, hogy bdséges teret kinal: a csaladnak
semmi sem allithat meg. ugyanugy, mint poggyasznak.

Ha jobb kozuti biztonsdgot akarunk, akkor korlatozni kell az autdipari reklamokat, és
nem szabad megengedni az olyan reklamok, marketingiizenetek kozzétételét, amelyek
nyilvanvaldan veszélyes vezetésre buzditanak, vagy ezt kinaljak az autdzassal kapcsolt
életérzésként.

Ha a dohanytermékek hirdetéseit lehetett szabdlyozni, akkor véleményiink szerint ez
sem lehetetlen feladat.
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