Kommentárok egy potenciális szakdolgozat szempontjából…

A közlekedésről

Sajnos a magyar vezetési morál minden tekintetben a nagyon rossz helyen van (ezen kijelentés bizonyítása egy újabb önálló feladat lenne) a nyugathoz képest.
Én úgy gondolom, akinek nincs veleszületett képessége (ez is egy hasonlóságelemzés lenne: milyen genetikai adatok alapján lehet a vezetés minőségét modellezni?) a vezetéshez, az ne akarjon mindenáron jogosítványt, vagy ha mégis akkor a gyakorlat min. 100 órából (ez is hasonlóságelemzési feladat: milyen habitusú embereknek hányóra vezetési gyakorlat biztosítja azt, hogy átlagos tudással kerüljön ki a forgalomba?) álljon. Tudom, anyagilag ez nem kevés, de az élet olcsó???
Mindenki közlekedik, aki például egy ház vagy garázs ajtaján távozik. Ki gyalogosan, ki autóval, ki motorkerékpárral, ki biciklivel… Valamikor otthon, valamikor vendégségben. Mind - mind közlekedünk. De nem mindegy, hogyan.

Balesetek és okai

baleseti statisztikák

Az Európai Motorkerékpár Gyártók Szövetsége (ACEM) egy 3 évig tartó, 5 országot felölelő részletes motoros baleseti statisztikákról szóló 173 oldalas tanulmányt tett közzé.
A balesetek 87.5%-a emberi mulasztás miatt következett be, 37.1% a motoros, 50.4% pedig az egyéb jármű vezetőjének hibája miatt. Az ütközések 60%-a személygépkocsival történt. (…miért fontosak ezek a számok, ha nem következik a szerző szerint semmi belőlük…? /// egyébként minden egyes statisztikai adat nemzetközi összevetésben az országok megfelelően választott  szocio-ökonómiai mutatói alapján minősülhetnek rel. alacsony, vagy rel. magasnak, ill. éppen esensúlyinak…) Az esetek nagy részében egyébként az autósok nem is vették észre a kétkerekűvel közlekedőt (ez is hasonlóságelemzés: milyen körülmények között észre nem vett motoros esetén felel az autós, s mikor hibás a motoros…). 
A megoldás (minek a megoldása?) persze nem egyszerű, de ne feledjük, hogy mi magunk alakítjuk a képet a motoros társadalomról. (ez túl „költői” egy szakdolgozathoz”)
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2009 elso féelevében 9%-kal csokkent a kozuti kozlekedési balesetek
szama 2008 ugyanezen idészakahoz viszonyitva.
Kimeneteliik is kedvezobben alakult:

- a halalos balesetek szama 4%-kal,

- a sulyos sériiléssel jaroké 13%-kal lett alacsonyabb.

Kozuti balesetben 403 személy vesztette életét, 13-al kevesebb, mint
egy évvel korabban.

Az ittasan okozott balesetek szama az 6sszes baleseti szamhoz képest
joval kisebb mértékben, 1%-kal csokkent.




Az elrettentő motoros balesetek miatt a képzés szigorításáról tárgyalnak…
Az Országos Balesetmegelőzési Bizottság (ORFK-OBB) ügyvezető elnöke szerint egész Európában probléma a motoros balesetek számának emelkedése (ez is hasonlóságelemzési feladat: várható volt-e a balesetek számának emelkedése, a keretfeltételek dinamikus változása alapján?.  Folyamatosan vizsgálják és elemzik a motoros balesetek okait és körülményeit.

Azoknál a baleseteknél, amelyeket a motorosok okoznak, több mint 50 százalékban a gyorshajtás felelős a tragédiáért. Komoly probléma, hogy sok motoros nincs tisztában a képességeivel. Odafigyeléssel meg lehetne előzni a baleseteket, de a motorosok egy része láthatóan nem tanul az elrettentő példákból. Nem minden motoros tud megfelelően vezetni.

Kiss Csaba jelezte, az Országos Rendőr-főkapitányság és a Nemzeti Közlekedési Hatóság között konzultáció folyik arról, kell-e változtatni a motoros képzés szabályain.
Az ORFK-OBB ügyvezető elnöke hangsúlyozta: a rendőrség folyamatosan tart közúti ellenőrzéseket, ezzel is próbálják visszaszorítani a motoros balesetek számát. 2008. július
Az elrettentő autós balesetek miatt oktatási szigorítás az autósoknak és a teher és áruszállítóknak is…

Valóban sokat változott a gépjárművezető-képzés az utóbbi száz év folyamán. A gépjárművezetés vizsgáztatása száz évre tekinthet vissza, valamikor az 1900-as évek elején történtek meg az első vizsgák, amikor Budapest egyik rendőrfőkapitánya úgy döntött, hogy a gépjárművezetést valamilyen vizsgáztatáshoz, eljáráshoz köti. Ezek után óriási fejlődésen ment keresztül a gépjárművezető-képzés. A mai szisztéma körülbelül az utóbbi húsz-harminc vagy negyven évben nem változott lényegesen. El lehet mondani, hogy negyven évvel ezelőtt óriási változás történt Magyarországon a gépjárművezető-képzés területén, amit óriási reformkorszakként is szoktak emlegetni. Lényegében ennek az elemeit hordozzuk ma is. Azok, amiket Ön éppen az előbb említett, hogy köröket kellett tenni, illetve, hogy a gépjárművezető-képzés gyakorlati vizsgával zárul, lényegében ma is jelen vannak, természetesen az elméleti vizsgákkal együtt.
 A szigorítás vagy nem szigorítás nézőpont kérdése. Mindenféleképpen számítani lehet olyan változtatásokra, amelyeket az ő tevékenységük során hasznosítani kell, és ennek nagyobb szerepet kell adni a képzésben, illetve vizsgáztatásban. Egyébként erre már most is ehet számítani, hiszen tavaly szeptember 9-e óta egy uniós kötelezettség miatt új képzési forma jelent meg Magyarországon, illetve az Európai Unión belül. Ezt GKI-képzésnek szoktuk nevezni (gépjárművezető-képesítési igazolvány), ami gyakorlatilag a korábbi belföldi és nemzetközi buszvezetői jogosítványt, illetve képesítést váltotta ki. Ez év szeptember 9-től a folyamat folytatódik, és már az árufuvarozói tevékenységre is kiterjed. Ez egy egységes uniós elvárásnak megfelelő képzés, illetve képesítés. Az Unió egyértelmű célja, hogy azok az emberek, akik idejük java részét az utakon töltik és hivatásszerűen foglalkoznak közlekedéssel, megfelelően fölkészült szakemberek legyenek, megfelelő tudással rendelkezzenek, és rendszeresen tegyenek tanúbizonyságot ezen ismereteikről. 
Halálos balesetek számának alakulása 2001 óta 
· Csökkenteni kellett a balesetek számát 2010-ig, 2008 óta az objektív felelősség vállalás és a zéró tolerancia hatására radikálisan csökkent a halálos balesetek száma.

A baleseti statisztikákból tisztán kiderül, hogy a balesetben meghalt személyek száma igen magas volt éveken keresztül 1239 – től egészen a kiugróan magas1429 áldozatig. 
Viszont látható, hogy 2008 évben az objektív felelősség vállalás és a zéró tolerancia hatására igen nagy mértékben lecsökkent a halálos áldozatok száma 996 – ra és eddigi adatok alapján 2009 félévben már „csak” 806 halálos áldozatra. 

Jelen adatokból is tisztán látszik, hogy radikális szabályokra lenne szükség és akkor kevesebb szabálysértés és ezáltal kevesebb baleset lenne. Gondolok itt a gyorshajtásra és az egyéb szabálytalanságokra. Több rendőr kellene az utcára, hogy ezeket a közlekedőket kiemeljék a forgalomból. Aki nagyon súlyos szabálysértést követne el vagy többször is megbüntették már a súlyosságtól függően bevonni a jogosítványát (és nem csak 1-2 hónapra), vagy végleg elvenni az engedélyét. Kisebb vétségért, mielőtt visszakapná a jogosítványt újra vizsgáztatnám és először csak próbaidőre kaphatná vissza akkor is.
Hogy miből van a baj? Nem abból, hogy a motoron nincs karosszéria, légzsák (kivéve a Honda GoldWingot), meg biztonsági öv. Minden tudományos és statisztikai forrást nélkülözve szerintem a következők a bűnösök:

1. Pénzhiány (aminek sokszor a túlságosan kopott gumi, vagy a nem megfelelő műszaki állapot az eredménye)
2. Vakmerőség
3. A "na majd én megmutatom" effektus
4. Türelmetlenség
5. Közlekedési helyzet helytelen felmérése (tapadás, veszélyforrások, belátható útszakasz, aggresszív vezetési magatartás, stb…)
6. Túlzott félelem az eldőléstől, megcsúszástól, pánikolás
7. Motorkezelési hiányosságok (téves reakció, helytelen, durva motorkezelés)
8. Fáradtság, stressz, betegség, egyéb befolyásolt állapot 
9. Hiányos, vagy rossz védőfelszerelés
10. Másik felelőtlen közlekedő „támadása” (pl. szabálytalan előzés, elsőbbség meg nem adása, a tükör minek van, stb)
11. Műszaki hiba
12. Erőnléti hiányosságok
13. Fatális természeti katasztrófa (ránk dől a fa, leszakad a híd, beomlik az alagút, meteorzápor, stb…)  

Készülnek különböző Európai statisztikák, melyek nem igazodnak a magyar helyzethez. Tárgyalni is lehet arról, hogy meg kéne szigorítani a jogosítvány megszerzéséhez szükséges oktatást, de ez mind nagyon kevés, ha csak írunk róla. Sajnos a mai oktatás autós és motoros oktatást tekintetében és a mai autók és motorok teljesítményét is figyelembe véve, igen gyenge. Mivel a motorok tekintetében például 21. életévét betőltött személy már vizsgázhat „A” kategóriára. Mellyel tulajdonképpen kezdő jogosítvánnyal olyan motort is vezethet, amelyhez nincs még kellő vezetési technikája, rutinja. Az oktatásba bevennék  például olyan órákat is melyek különböző szabálysértések miatt történt balesetek helyszínein készült felvételeket, hogy elrettentse az ilyen tettektől, és a tudatukba vésni, hogy nincs olyan fontos sürgős dolog ami miatt veszélyeztesse saját vagy más ember életét vagy egészségét. Ma már mobiltelefonon bárkit el lehet érni és szólni, hogy „elnézést kések pár percet” vagy időben elindulni. Jelen helyzetben kötelezővé tenném a vezetéstechnikai tréningen való részvételt meghatározott időtartamig.
Ugyanezen problémák jelentkeznek a teherszállításban is. Miután felváltotta a teherszállításban a vonatok szerepét a teherautók és kamionok, melyek szintén időhöz vannak kötve nagyon sok baleset szerintem abból alakul ki, hogy sietnek mert ha késnek nem veszik át tőlük a szállított terméket ami anyagi kárt és rossz hírnevet szerez a vállalatnak. Valamint ha nem egy sofőr vezetne hanem ketten járnának a járművel, ha az egyik fáradt átvenné a másik a vezetést. Miután sok baleset van a vezetés közbeni elalvás, bóbiskolás vagy emiatt bekövetkezett reakcióidő lassulása miatt. Túlhajszoltak és fáradtak ez nagyban kockáztatja a biztonságos közlekedést.  
Vezetéstechnikai tréning (melyet ma csak „önszorgalomból” végeznek motorosok, autósok egyaránt) 
A tanfolyam a fejekben is rendet kell rakni, úgy gondolom erre nagyon nagy szükség van. Praktikus biztonsági ajánlásokat adni, amik segítenek elkerülni kisebb-nagyobb baleseteket. A készség nem alakul ki hipp-hopp, a tapasztaltakat több 10.000 km-en keresztül, tudatosan, odafigyelve kell gyakorolni, úgy válik csak rutinná. 
Ezek az oktatások több dolgot is rendbe tesznek az autós és motoros fejében, így nagyban hozzájárulnak ahhoz, hogy épségben hazaérjünk. A vezetéstechnikai oktatást nagyon fontos, alapvető dolognak tartom, és rémülettel tölt el, milyen könnyen kapnak emberek autó és motorkerékpár vezetői engedélyt! Fel kell építeni egy bizonyos szerénységet, és tisztelet az egész autózás, motorozás iránt és a szabályok iránt.
Én -bár lehet, hogy rosszul, vagy lazán értelmezem - a defenzív vezetés lényegét abban látom, hogy a környezet állapotából, viselkedéséből olyan következtetéseket vonunk le, amely megjósolja bizonyos veszélyhelyzet kialakulását. Ha megvan a következtetés, változtatunk a saját közlekedési magatartásunkon, még az előtt, hogy a veszélyhelyzet kialakul. Bár a közlekedésbiztonsági szakemberek ezt a KRESZ bővítményeként (önkéntes szabályszigorítás) említik, szerintem a KRESZ elkülönül a defenzív vezetéstől. A KRESZ egy rendelet, egy szabályrendszer, amit be kell tartani, de lássuk be, tele van, elavult szabályokkal. 


A defenzív vezetés nem szabályok serege. Az józan, és felelős, értelmes magatartás az úton, akár betartjuk a KRESZ-t, akár nem. Defenzív vezetés például, hogy egy védett útvonalon haladva a kereszteződésben keressük az autós tekintetét, és ha tarkót látunk, ráugrunk a dudára – erre nem utasít a KRESZ, ott van helyette a bizalmi elv, ami már régen elpusztult egy közlekedési balesetben.
Forgalomtechnikai szempontból fontos lenne a közlekedésben, hogy minél kevesebb találkozási pont legyen járművek és járművek között valamint járművek és gyalogosok között. Ez egy fontos baleset megelőzési szempont lenne. Az utak úthálózatok megváltoztatása. Mint ami a képeken is jól látható, a sok felüljáró azt a célt szolgálja, hogy minél kevesebb legyen a találkozási pont egy kereszteződésbe lámpa és körforgalom nélkül rengeteg helyzetben találkozhatnak gépjárművek és gyalogosok.
Összegzendő, mindig fel kell öltözni tetőtől - talpig motoros ruhába (a motorozás tekintetében), az autózást illetően használni a biztonságiövet, a saját képességeiteknek megfelelően vezetni, képezni magunkat, hogy minél biztosabbak legyünk az utakon és rendet kell tartanunk a fejünkben! 
A lakott területen kívüli sebességhatárok felemelése nem indok a száguldásra. A legtöbb személyi sérüléses baleset abszolút és relatív gyorshajtásból következik be. 

A tolerancia, a defenzív magatartás, a türelem a másik közlekedő partnerkénti kezelése életeket menthet.

