
Bevezetõ gondolatok, értelmezési 
keretek

Tanulmányunk célja, hogy bemutassuk és –
részben – értelmezzük, hogy milyen folyamato-
kon, változásokon ment át az elmúlt évtizedben,
évtizedekben a közlekedési kultúra, illetve an-
nak szakmai és társadalmi megítélése Európá-
ban, illetve Magyarországon. Elemzésünkben
elõször az általános fogalmi kereteket ismertet-
jük, majd a közlekedésbiztonság néhány elméle-
ti aspektusát mutatjuk be, elsõsorban nemzetkö-
zi szakirodalom és kutatási eredmények alapján.
Tanulmányunk második felében a Közlekedéstu-
dományi Intézet 2019 és 2021 közötti kutatási
eredményeinek releváns elemeit ismertetjük, el-
sõsorban a szabálykövetéssel és közlekedésbiz-
tonsággal kapcsolatos attitûdökre vonatkozóan,
de a Covid-pandémia idején felvett kutatások
néhány vonatkozó eredményével azt is felvil-
lantjuk, hogy milyen specifikus értelmezési ke-
reteket adhat a közlekedés biztonságához egy
váratlan külsõdleges sokk.

Tanulmányunkkal igyekszünk azt az ûrt át-
hidalni, amely a közlekedésbiztonsággal (és tá-
gabb értelemben normakövetéssel) kapcsolatos
elméleti megközelítések és a közlekedési szoká-
sokra és attitûdökre vonatkozó kutatási eredmé-
nyek között fennállhat, és erõs elméleti értel-
mezési kereteket kínálunk a közlekedésre vo-
natkozó adatok kontextusba helyezésére, vala-
mint a tanulmány elméleti részében különös
hangsúlyt fektetünk a közlekedésbiztonságra68
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„...a magyarok kéthar-
mada úgy gondolja,
hogy õ ugyan tisztessé-
ges, de a többiek nem.”
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való szocializáció kérdésének, ami kulcsszerepet játszik a biztonságos közleke-
dés elõmozdításában. Ebbõl következõen a közlekedés biztonsága és kultúrájá-
nak jelentõsége véleményünk szerint abban rejlik, hogy a létezõ szabályok mi-
lyen mértékben tükrözik az adott társadalom elvárásait a törvények, szabályok
ismerete és annak betartásának tekintetében.

A közlekedésbiztonsági kultúra fogalma és szemlélete

Tanulmányunk elsõ részében szakirodalmi áttekintéssel a közlekedési szabá-
lyok, szabálykövetéssel kapcsolatos kontextuális ismeretek felvázolását céloz-
zuk meg. Ehhez a legjobb keretet a közlekedésbiztonsági kultúra fogalma adhat-
ja meg, amelyrõl Holló Péter írt.1 Holló a közlekedési kultúra fogalmával (amely
elsõsorban interperszonális jellegû udvariassági és biztonsági jelentéssel bír) ál-
lítja szembe a közlekedésbiztonsági kultúrát, amely „már kifejezetten a közleke-
désbiztonságot tekinti a legfontosabb szempontnak”.2 A közlekedésbiztonsági
kultúra fogalmának nincsen általánosan elfogadott definíciója, azonban a leg-
több megközelítés magában foglalja az értékek és attitûdök kérdését,3 amelyek-
rõl fontos látni, hogy nem általános jellegûek, éppen ellenkezõleg: mélyen gyö-
kereznek az emberi közösségek hagyományaiban és normarendszerében, így a
fogalom tartalmának megértéséhez figyelembe kell venni a kulturális sokfélesé-
get és a technológiai változásokat is. A keretrendszer relevanciáját és fontossá-
gát a változó társadalmi környezet, a társadalmak monokulturális jellegének ol-
dódása adja, amely (s ezt már mi tesszük hozzá) a globális médiakultúrával, az
internet elterjedésével és a hálózatosodással is összefügg. Fontos azonban jelez-
ni, hogy a környezet, amiben a legtöbb közlekedési szabály született, nem pusz-
tán a technológiai fejlõdés miatt változott (fontos kérdéseket vetnek fel az újon-
nan elterjedõ közlekedési eszközök, pl. az e-roller, illetve az e-kerékpár, vala-
mint az önvezetõ autók is), hanem az ebbõl fakadó társadalmi reakciók és az er-
re reflektáló társadalmi változások is hatással lehetnek a folyamatra. Holló Péter
így írja le a fogalom jelentését: „Ward és társai (2015) szerint a következõképp
[definiálható a fogalom]: »a közlekedõkre és döntéshozókra jellemzõ, olyan ér-
tékek és hiedelmek összessége, amely úgy befolyásolja döntéseiket, hogy ennek
eredményeképp javul a közúti közlekedés biztonsága«. Nagyon fontos szerepet
játszik a közlekedési magatartás alakulásában az érzékelés. […] A többi közleke-
dõ általunk érzékelt magatartása hatást gyakorol saját magatartásunkra.”4

Nævestad és mtsai ehhez képest elsõsorban a közlekedõk normáit és viselke-
désformáit emeli ki, amikor a fogalmat egy-egy közösség tagjai által osztott érté-
kekként és attitûdökként definiálják, „amelyek jelzik, hogy mi a fontos (pl. bizton-
ság, mobilitás, tisztelet, udvariasság)”, és olyan közös normákként, „amelyek bizo-
nyos közlekedésbiztonsági magatartásformákat írnak elõ”, s így a közlekedésbiz-
tonsági kultúra részei a közösen osztott viselkedésminták és a mások viselkedése-
ivel kapcsolatos elvárások.5 Véleményünk szerint érdemes a megközelítéseket
együttesen értelmezni, és fontos kiemelni a (szak)politikai aktorok szerepét és a
közlekedési infrastruktúrával és szereplõkkel kapcsolatos percepciót, emellett
azonban hangsúlyozni érdemes a normák közösség által osztott jellegét is. 

A közlekedésbiztonság kultúrafüggõ jellegét egy 2022-es tanulmány is
problematizálta. Ven der Berghe6 egyebek mellett azt állapította meg, hogy a ma-
gasabb fokú individualizmussal jellemezhetõ országok általában jobb közúti
biztonsági teljesítményt nyújtanak, mint a kollektivistábbak. Az elemzés szerint
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emellett a nemek közötti egyenlõség magasabb szintjével rendelkezõ országok
általában jobb közúti biztonsági eredményekkel rendelkeznek. A közúti közle-
kedésbiztonsági intézkedések támogatottsága szintén kultúránként változó, pél-
dául a sebességmérõ kamerák általában elfogadottabbak a magasabb individua-
lizmussal jellemezhetõ országokban. A különbözõ kultúrák tehát eltérõ módon
viszonyulhatnak a közlekedésbiztonság javítását célzó bizonyos típusú intézke-
désekhez, ami hatással lehet ezen intézkedések hatékonyságára. 

Összességében látható, hogy egyre nagyobb hangsúly helyezõdik az értékek
és attitûdök szerepére a közlekedésben, s ezen attitûdök alakulása (és befolyáso-
lása) nem magától értetõdõ, ehhez az eltérõ társadalomi normák jellegzetessége-
it is ismerni kell. 

A közúti közlekedés szabályai, valamint a felelõs és tudatos, 
jogkövetõ közlekedés közötti kapcsolat vizsgálata
A szocializáció szerepe a közlekedésbiztonsági kultúra javításában

A közlekedési szabályok betartásának kérdését érdemes tágabb szociológiai
keretek között értelmezni. Ehhez kiindulópontként a szabályok, normák elsajá-
tításának aspektusát szükséges megérteni, amely a szocializáció keretei között
értelmezhetõ.7

A szocializáció egy még aszociális ember egyéniségének „szociálissá alakítá-
sát” jelenti oly módon, hogy megtanítjuk neki 1. az érzékelés, 2. a gondolkodás
és 3. a cselekvés módjait azzal a szándékkal, hogy az így elsajátított viselkedési
készségek, a kultúra által determinált viselkedési szabályok (pl. az írott vagy
akár íratlan közlekedési szabályok), azaz a normák és értékek megszilárdulja-
nak, végül pedig a gondolkodása részévé váljanak, tehát internalizálja/interio-
rizálja, belsõvé, magáévá tegye azokat. 

Az internalizáció révén elsajátított társadalmi szabályok a társadalom összetar-
tását, együttmûködését segítik. Minél sikeresebb ez a fajta „bensõvé tétel”, az
egyén várhatóan annál kevésbé fogja megszegni az õt körülvevõ társadalom által
felállított szabályokat, így a szankció eszközéhez is ritkábban kell folyamodni ve-
le szemben,8 illetve a közlekedés során is ritkábban kell balesetekkel számolni. 

A normakövetésre ható motivációk többfélék lehetnek. Az egyik a külsõ
kényszer: az egyén tart/fél a normaszegést követõ társadalmi vagy törvényi
szankcióktól (a fiatalok esetében a szülõi, nevelõi, tanári megrovástól), ezért el-
kerüli a deviáns viselkedést. Ennél jóval hatékonyabb, ha a társadalom tagjai
külsõ nyomás nélkül, maguk is értéknek tekintik, azaz internalizálják, belsõ
meggyõzõdésbõl is követésre érdemesnek ítélik a normákat, így kényszer nélkül
is betartják a hozzájuk kapcsolódó viselkedési szabályokat. A társadalmakban az
így internalizált meggyõzõdések rajzolhatják fel az értékek térképét, melyek
„olyan kulturális alapelvek, amelyek kifejezik azt, hogy az adott társadalomban
mit tartanak kívánatosnak és fontosnak, jónak vagy rossznak”.9

A közlekedési szocializáció izgalmas megközelítését tárja elénk Baslington,10

aki a gyerekek közlekedéssel kapcsolatos társas tanulási folyamatait vizsgálja. 
A közlekedési szocializáció (travel socialization) kiindulópontja egybeesik az-
zal, amit fent is jeleztünk: az utazás módjairól és szabályairól éppolyan folyama-
tok révén tanulunk, mint a kultúra egyéb elemeirõl. Éppen ezért a társas kontex-
tusra, a mindennapi élet közlekedési szokásokra gyakorolt hatásaira érdemes 
fókuszálni. A szocializációs ágensek háromféleképpen játszhatnak össze:70
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1. Szinergikusan: „az utazási módozatok és viselkedés otthon tanult ismere-
teit megerõsítve”.

2. Ellentétesen: „az utazási módozatok és viselkedés otthon tanult ismerete-
inek ellentmondva”.

3. Megismertetõ jelleggel: „a tudás megismertetése vagy bõvítése, amely
megváltoztathatja az otthon elsajátított utazási szokásokat”.11

A fentiek kapcsán fontos kiemelni, hogy miközben a szocializációs elmélete-
ket igen gyakran a gyerekek és fiatalok vonatkozásában említjük, természetesen
a társas tanulás aspektusa minden életszakaszban megjelenik, és egy-egy válto-
zó (vagy akár csak kevéssé ismert) közlekedési szabály az internalizálás révén
válik szokásszerûen alkalmazhatóvá.

Baslington kutatásának egy nagyon érdekes tanulsága az idõrezsimek12 szem-
pontjával függ össze. Az elfoglaltság, a sietség folyamatos tapasztalása minden
bizonnyal jelentõs hatással van a közlekedési szokásokra is, illetve annak ter-
vezhetõségére.

A közlekedésbiztonság kontextusát vizsgálva tehát fontos a tágabb társadal-
mi környezetet is figyelembe venni. Baslington mindezt már a gyerekkori közle-
kedési szocializációra is rávetíti (azaz gyakran tapasztalat lehet a gyereknek a
szülõk nem teljes mértékû szabálykövetése, ha mindezt a sietség racionalizálja),
azonban természetesen a felnõttek közlekedési szokásait is magyarázhatja.

Baslington ezek után az attitûdátvitel kérdéseire tér ki. Nem túl meglepõ mó-
don azt találta, hogy az autóval rendelkezõ háztartásokban élõ gyermekek na-
gyobb valószínûséggel élvezik az autózást, mi azonban ezen szempont mentén
ragadjuk meg az alkalmat, hogy a társadalmi nemek aspektusát is említsük,
ugyanis a kockázatvállalási attitûdök jelentõsen összefüggnek a maszkulinitások
társadalmi strukturálódásával. Tudható, és az EU 2017-es tanulmánya is alátá-
masztja, hogy a gyorshajtás a férfiaknál elterjedtebb oka a baleseteknek, míg a
túl korai cselekvés és a követési távolsággal kapcsolatos okok inkább a nõkre jel-
lemzõ okok.13

A közlekedésbiztonság és a társadalmi nemek kapcsolatának megértésére tett
egyik legjelentõsebb kísérlet a genderszociológia kiemelkedõ alakjához kapcso-
lódik. R. Connell és szerzõtársai14 egy Ausztráliában, Sydney-ben 1991 és 1994
között végzett kutatás eredményeit helyezik elméleti keretek közé. A szerzõk fel-
hívják a figyelmet, hogy „a paradox helyzetet, hogy a közúti balesetek statiszti-
káiban felismerték a nemek közötti jelentõs különbségeket, de a politika és az
oktatás nagy része figyelmen kívül hagyta ezeket, egyre komolyabb probléma-
ként jelenik meg a közlekedésbiztonsági stratégiákkal kapcsolatban. […] Nagyon
gyakori, hogy a társadalmi nemi kategóriákat férfiak és nõk rögzült,
»természetes« különbségeiként maguktól értetõdõnek tekintették, vagy pedig a
társadalmi nemek szerinti viselkedést viszonylag felszínes okoknak tulajdoní-
tották (pl. az »attitûdök« biológiai nemektõl függõ különbségeihez).”15 Egy másik
gyakori magyarázattípus a társadalmi nemi eltérések összekapcsolása a deviáns
társadalmi csoportokkal, szubkultúrákkal. A szerzõk szerint még ezen megköze-
lítések is csak akkor alkalmasak a baleseti statisztikák férfitöbblete tényleges
okainak megértésére, hogyha a férfiassággal kapcsolatos elvárások kialakulásá-
nak sajátos közösségi-társadalmi körülményeit is figyelembe vesszük. „A jelen-
legi közlekedésbiztonsággal kapcsolatos párbeszédben az az elképzelés tûnik a
gender szerepének legkorszerûbb kezelésére, hogy a társadalmi nemekrõl alko-
tott definíciók a kulturális kódokba ágyazottak, és a közlekedésben bomlanak
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ki.”16 A szerzõk a közlekedésbiztonsági oktatással kapcsolatban megjegyzik,
hogy a fiúk és lányok külön célcsoportként kezelése jó eséllyel vezethet a társa-
dalmi nem kategoriális megközelítéséhez. „A fiúk ilyenek, a lányok olyanok, és
a tanterv ezek után az egyik vagy a másik feltételezett karaktere köré kerül
kialakításra”,17 és így a gender szerinti különbségek látszólagos felismerése való-
jában csak rontaná a helyzetet, mert a férfiasság meglévõ sztereotípiáit kénysze-
rítené a gyermekekre a közlekedési szituációkkal kapcsolatban is. A közlekedés-
hez való, társadalmi nemektõl függõ viszonyulás megértéséhez kvalitatív jelle-
gû vizsgálódásaik értelmezése során leírják, hogy már a gyerekkorú fiúk alkotta
kortárscsoportok biciklizési szokásokkal kapcsolatos elképzelései is felvonultat-
ják az „autókultúra” fõ elemeit, „a versengést, szabadságot, férfiak közti bajtársi-
asságot, erõfitogtatást, technikai ügyességet és agilitást, sebességet és
teljesítményt”.18 A gyorshajtás (noha számos specifikus oka lehet) alapvetõen a
maszkulinitásról alkotott domináns elképzelések által meghatározott szerep-
minták egyike. Az „autókultúra” fent idézett leírásának mindez nagymértékben
megfeleltethetõ (gondoljunk csak a versengésre, az erõfitogtatásra és a sebesség
szerepére vagy éppen a tipikus autóreklámokra), éppen ezért valószínûsíthetõ,
hogy amit Walker, Connell és Butland a tanulmányukban elsõsorban az ausztrál
kontextussal kapcsolatban leírnak, az a hazai körülményekre is adaptálható.
Fontos jelezni, hogy sok esetben a jelentésben a balesetek befolyásoló tényezõi
között említett alkoholos, illetve tágabb értelemben a különbözõ tudatmódosító
szerek általi befolyásoltság állapotában bekövetkezett balesetek okainak is egy-
értelmû genderdimenziói vannak, a kortárscsoportok szerepét kiegészítve-erõ-
sítve. Beatrix Campbell a maszkulin autókultúra egyik általa jellegzetesnek vélt
jelenségét kéjutazásnak (joyride) nevezi, amely során a vezetés kifejezetten élve-
zeti célú, és „a kéjutazó osztja azon mainstream fantáziákat, amelyek a tipikus
gyorshajtót motiválják az autópályán, és a vezetést mint a veszéllyel való szem-
benézést határozzák meg”.19 „Természetesen ezek a fantáziák az autóhirdetése-
ken keresztül kapnak megerõsítést, amelyek a veszélyt, a felelõtlenséget, az iz-
galmat és a tér feletti nemiesített (gendered) kontrollt ünneplik.”20

Fontos megjegyezni, hogy a társadalmi nem különbségei nemcsak a fiatal sofõ-
rökre hatnak. A maszkulinitással összekapcsolódó értékek az idõs sofõrök vezeté-
si magatartásában is eltérésekhez vezetnek. Husband21 megállapítja, hogy a nõk
szükségtelenül korai életkorban hagyják abba az autóvezetést, míg a férfiak hajla-
mosak késõbb felhagyni a vezetéssel. Az autós, illetve a nemi szerepeket felépítõ
kultúrára való reflektálás esetükben feltehetõleg kevesebb rövid távú eredmény-
hez vezetne, azonban érdemes az autóvezetéshez szükséges képességek korral
összefüggõ változásait a magas életkorban is vezetni kívánókkal tudatni.

A közlekedésbiztonsági kultúra, a közlekedési szocializáció szempontjából
természetesen a szocializációs intézmények szerepe is kiemelhetõ. Baslington
az iskolák szerepét vizsgálva azt találta, hogy nagyon is jelentõs tényezõ a köz-
lekedési kultúra elsajátításában az iskolai infrastruktúra, ahol a gyerekek mások
(akár a tanárok) autóval való érkezését is tapasztalhatják. Ezt késõbb a szerzõ is
továbbgondolja a státuszmegjelenítések kérdésköre kapcsán, amelyek természe-
tesen szintén fontos elemei a mainstream kultúrának. Ebbõl az az alapvetõ fon-
tosságú következtetés adódik, hogy az egyének cselekedeteit „nem kellene a köz-
lekedési móddal kapcsolatos »döntések« meghozatalának kifejezõdéseként vagy
racionális »választás« termékeként tekinteni”.22
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A fiatalok közlekedésbiztonságát illetõen a hozzáférhetõ, Magyarországra vo-
natkozó statisztikák a 18–24 éves korosztály részletesebb vizsgálatát teszik lehe-
tõvé. Az EU-ban 2019-ben az összes halálozás 76%-a férfi volt. A 18–24 évesek
körében azonban nincs jelentõs különbség a halálesetek megoszlásában, sem az
EU-ban, sem Magyarországon a fõ átlaghoz képest. A EU-ban a 18–24 éves áldo-
zatok 81% volt fiú, Magyarországon ez az arány valamivel alacsonyabb, 74%-os.
A Magyarországon elhunyt 18–24 évesek többsége (66%) autóban ült, 15%-uk
volt gyalogos. A gyalogos halálesetek aránya csak Lettországban volt magasabb
a magyar helyzetnél, ami fontos kérdéseket vet fel a fiatalok gyalogos közleke-
désbiztonsága szempontjából.23

Normakövetés és jogkövetés a közlekedésbiztonság optikájában
Normakövetés, jogkövetés

A szabálykövetõ magatartás másik lehetséges általános szociológiai megköze-
lítése a társadalmi értékek szempontja, a normakövetés és jogkövetés vizsgálata. 

A normakövetési, jogkövetési attitûd mérésére irányuló általános kutatások
eredményei vegyes képet mutatnak. Egyrészt az egyének jelentõs része elítéli a
normaszegést, európai összehasonlításban viszont megengedõbbek a más orszá-
gokban mértekhez képest. A hazai kutatások eredményei egy másik fajta kettõs-
ségre is rámutatnak. Ezt Tóth István György egyszerûen így fogalmazta meg: „a
magyarok kétharmada (joggal vagy jogtalanul, nem tudjuk pontosan) úgy gon-
dolja, hogy õ ugyan tisztességes, de a többiek nem”.24 Arról is említést tesz ta-
nulmányában, hogy ez a magas fokú bizalmatlanság feszültségekhez vezethet a
társadalomban. „Azt feltételezhetjük, hogy amikor egy adott norma mint visel-
kedési elõírás széles körben elfogadott, de a társadalom tagjai úgy tartják, hogy
magának a normának a betartása nem általános, az nagymérvû frusztrációhoz
vezethet.”25

A bizalomhiány, a normaszegés és a jogkövetés szorosan kapcsolódik egy-
máshoz. Boda Zsolt az alacsony jogkövetési hajlandóságról a következõt írja:
„vannak, akik a magyar jog vonatkozásában is legitimitáshiányról, bizalmi prob-
lémákról beszélnek, amelyek fõ okát – a történelmi hagyományok és politikai
kulturális adottságok mellett – a normatíve is kifogásolható és hatékonysági
problémákat egyaránt felvetõ állami mûködésben látják”.26 Az idézett szöveg Sa-
jó András 1980-ban írott munkájára is hivatkozik. Az intézményi bizalom ala-
csony szintje mellett a Kádár-korszakban kimutatható kettõs tudatról ír, ami a
magyar társadalmat jellemezte, és ami azt a jelenséget takarja, miszerint az
egyén a normasértést ugyan elítéli, de vállalja a normák megszegését mint elke-
rülhetetlent. Ezekbõl a következõt vonja le, Sajó András szavaival is élve:
„Mindennek a jogkövetésre is van hatása: »a magyar társadalomban egyre in-
kább a büntetéstõl való félelmet tartják a normakövetés alapjának«, ami egyéb-
ként a hazai helyzettõl függetlenül is érthetõ, hiszen »az erkölcsi megfontolások
tartalmuk miatt hiányoznak a modern jogszabályok többségébõl. Az állami elõ-
írások döntõ többségének koordinatív és technikai, illetve kockázatcsökkentõ
feladata van.«”27

A közlekedésbiztonság szempontjából kapcsolódó kérdéseket jár körül egy
2017-es ausztrál tanulmány.28 A szerzõk ebben azt vizsgálják, miként lehet, hogy
az amúgy jogkövetõ utazók is igen gyakran engednek a gyorshajtás csábításának
(megjegyzendõ, hogy fentebb láthattuk: a szokásaikról való beszámolás alapján
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a magyarok nem állnak rosszul a gyorshajtás tekintetében európai összehason-
lításban, ezzel együtt ez azonban minden bizonnyal inkább a normatív felé haj-
ló válaszadás miatt lehet így). A tanulmány több tipikus racionalizációt is felvo-
nultat a nem túl nagymértékû gyorshajtással kapcsolatban. Ezek az ausztrál
vizsgálatok alapján az alábbiak:

– a gyorshajtás általánosan elterjedt volta;
– a gyorshajtás egyszerûsége (összefüggésben a modern autók dizájnjával,

reklámkampányaival és a maszkulin autókultúrával is);
– a gyorshajtás észlelt következményei (a nem sokkal sebességhatár felett

vezetõk gyakran a látványosan kockázatos eseteket, pl. a befolyásoltság alatti
vezetést tekintik veszélyesnek és problematikusnak). A rendszeres gyorshajtók
arról számoltak be, hogy a negatív következmények õket nem érintik, másokat
hibáztattak a veszélyes helyzetekért, és számos (gyakran ellentmondó) kifogás-
sal éltek a gyorshajtást racionalizálandó.

Összességében a tapasztalat, hogy a nem túl nagyfokú gyorshajtást kevesen
vélték a közlekedésbiztonságot jelentõsen rontó tényezõnek, ami azért is szeren-
csétlen a közlekedésbiztonsági kultúra szempontjából, mert széles körû közön-
ség vélekedhet így, ezért nehéz jól megcélozni, meghatározni a megközelítésü-
ket. A tanulmány szerzõinek javaslata szerint az alacsony mértékû gyorshajtást
újra kellene pozícionálni (egy ausztrál kísérletet ismertettek is erre, ahol egy új
szót hoztak be az ilyen sofõrök megnevezésére, s ez mûködõképes megoldásnak
tûnt, de a szerencsétlen médiakampány a bevezetett „creepers” szót is a jelentõ-
sen a megengedett sebesség felett hajtókkal kapcsolta végül össze, így hosszabb
távon nem vizsgálhatók ennek a hatásai). Az ausztrál vizsgálatok a gyorshajtók
három csoportját különböztették meg az üzenetek szegmentálásához:

– A következmények tagadói, akik nem hiszik, hogy a gyorshajtás jelentõs té-
nyezõ. Az õ csoportjuk vélekedését a legnehezebb megváltoztatni, a szerzõk vé-
lemény szerint a büntetések és a kontroll növelése vezethet esetükben viselke-
désbeli változáshoz.

– A következményeket figyelmen kívül hagyók, akik tudják, hogy a büntetést
kockáztatják, és egyetértenek abban, hogy kisebb sebességcsökkentés is növel-
heti a biztonságot. Blackwell és szerzõtársai szerint az õ viselkedésüket a több-
ségi környezet megváltozása befolyásolhatja, azaz, ha a gyorshajtás nem lesz ál-
talános elterjedtsége révén normalizálva.

– A következményeket kikerülõk, akik igyekeznek elkerülni a gyorshajtást,
de a körülmények, más közlekedõk hatására maguk is túllépik a megengedett se-
bességhatárokat. Az õ esetükben a szerzõk a gyorshajtás következményeinek
hangsúlyozását vélik jó üzenetnek, annak a bátorítását, hogy a környezet ellené-
re ne váljanak gyorshajtókká. 

A szükségszerûen mozaikos szakirodalmi áttekintés tanulságaiként érdemes
jelezni, hogy a közlekedésbiztonsági kultúra vizsgálata komplex szemléletet igé-
nyel, és magában foglalja az értékek, normák és ezek elsajátításának folyamatát
is. Különösen fontos szociológiai tényezõkként az életkor és a nem szerepét vizs-
gáltuk részletesebben, azonban természetesen számos egyéb szempont (különö-
sen a társadalmi egyenlõtlenségek dimenziói) figyelembevétele is kulcsfontossá-
gú lehet a közlekedésbiztonság értelmezésében.
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A szabálykövetés hazai tendenciái a Közlekedéstudományi Intézet
(KTI) elmúlt évekbeli (2019–2021) adatfelvételei tükrében29

Tanulmányunk második részében a közlekedésbiztonsági kultúrával össze-
függõ kérdések magyarországi jelenlétét vizsgáljuk elsõdleges – eddig részben
még nem publikált – adatfelvételek tükrében. A bemutatott adatok mindegyike 
a KTI kutatásainak eredménye, melyek fókuszcsoportos, illetve kérdõíves adat-
felvétel keretében valósultak meg. A fókuszcsoportok kialakítása során a mód-
szertani irányelveket figyelembe véve30 alkottunk meg csoportokat, a résztvevõk
létszámát 6 fõre maximalizáltuk. A kvantitatív adatfelvételek keretében a ma-
gyarországi felnõtt lakosságra reprezentatív mintavételek valósultak meg. Az
adatelemzésünk során arra a kérdésre kerestük a választ, hogy milyen módon ír-
ható le a magyar közlekedésbiztonsági kultúra az átlagos közlekedõk nézõpont-
jából, és milyen, a közlekedésbiztonságra vonatkozó attitûdök és szokások azo-
nosíthatók a közlekedõk körében.

A következõkben röviden bemutatjuk, hogy az elemzésben hivatkozott ada-
tok milyen adatfelvételek eredményei:

2019-es fókuszcsoportos felvétel: 12 csoportos beszélgetést vettünk fel – sze-
mélyes, offline módon – 2019 júniusában. A beszélgetésekben csoportonként 6
fõ vett részt, kiválasztásuk során ügyeltünk arra, hogy nemek, végzettség és élet-
életkor szerint is változatosak legyenek a csoportok (ezen szempontok a további
elemzett fókuszcsoportos kutatásokban is érvényesültek), illetve szinte minden
csoportban egy fõ jogosítvánnyal nem rendelkezõ alany is részt vett. Az adatfel-
vétel a tanulmány szempontjából több releváns kérdést is lefed: közlekedési at-
titûdök, KRESZ-szabályok megítélése, valamint a közlekedésbiztonsági kultúra
diskurzusai.

2019-es kérdõíves kutatás: 2019 novemberében egy reprezentatív, tehát álta-
lánosítható eredményekkel bíró kérdõíves kutatást végeztünk, 2500 felnõtt élet-
korú magyarországi lakcímmel rendelkezõ alany személyes lekérdezésével. 
A minta nagysága lehetõvé teszi, hogy a kutatás életkorcsoportra, nemre, telepü-
léstípusra és régióra is reprezentatív legyen. A vonatkozó kutatási kérdések kö-
zé a közlekedési szokások vizsgálata és a szabálykövetés tartozott.

2020. januári fókuszcsoportos felvétel: 8 csoportos beszélgetést vettünk fel
2020 januárjában, szintén offline módon, 6-6 fõ részvételével, a tanulmányhoz
kapcsolódó kutatási kérdés ebben az esetben a szabálykövetéssel függött össze.

2020 õszi kérdõíves kutatás: 2020 õszén 3025 fõ személyes megkérdezésén
alapuló reprezentatív kutatást végeztünk. Tanulmányunk témáihoz ezen kutatá-
sunkban a vírushelyzet közlekedési szokásokra gyakorolt hatásai kapcsolódtak.

2021-es fókuszcsoportos felvétel: 6 online csoportos beszélgetés lefolytatására
került sor, 2021 tavaszán csoportonként 6 fõvel az ország különbözõ régióinak
bevonásával, az online mód lehetõségeinek kihasználásával. A beszélgetések ve-
zérfonalát a közlekedési szokások és a Covid–19 hatásai keretezték.

Közlekedésbiztonsági kultúra: attitûdök és diskurzusok

A közlekedésbiztonsági kultúrával kapcsolatos legátfogóbb kutatásaink során
a szabálykövetõ attitûd vizsgálata az egyik központi kérdésünk volt. 2020-as fó-
kuszcsoportos adatfelvételünk eredményei (lásd 1. táblázat) többnyire össz-
hangban voltak a nemzetközi szakirodalommal, és azt mutatták, hogy az egyéni
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kompetenciák magasnak értékelése a szabályok rugalmasabb kezelésére való
feljogosítottságérzéssel jár együtt.

1. táblázat. Szabálykövetõ közlekedési magatartással kapcsolatos diskurzusok 
(fókuszcsoportos beszélgetések alapján)

A 2019-es kérdõíves kutatás alapján ezzel szemben az volt látható, hogy a la-
kosság zömében szabálykövetõ magatartást tanúsít jármûvezetés közben (illetve
legalábbis errõl számoltak be a megkérdezettek). A jogosítvánnyal rendelkezõk
nagy többsége (a teljes minta 90%-a) arról számolt be, hogy jellemzõen beköti a
biztonsági övet, azonban 41%-uk számára elfogadható mentség némely szabá-76
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Témakör Fõbb tanulságok Kapcsolódó idézetek

Büntetések megítélése

Sokat vezetõ alanyaink a túl
alacsonynak vélt
sebességhatárok ellen
szólaltak fel gyakran, és erõs
diskurzus volt a büntetések
igazságtalanságáé, azaz a
jelentéktelenebbnek vélt
szabályszegések keménynek
ítélt büntetését többen is
ellentétbe állították a
komolyabbnak gondolt
jelenségek figyelmen kívül
hagyásával.

„Adjanak egy rohadt
trafipaxot, annyi pénzt
beszednék, egyszer majd
megunnák, érted. Mert ezek,
akiknek milliók nem
számítanak, mert 20-30 millás
autókkal döngetik itt, és
veszélyeztetik itt az embereket
vagy a közlekedõket, és
mindenkit lezúznak az útról.”
(Kecskemét)

Szabálykövetés és önértékelés

A KRESZ mély és alapos
ismeretérõl kevesen számoltak
be, leginkább a hivatásszerûen
vezetõk (ezzel együtt
alanyaink jellemzõen
megfelelõnek ítélték vezetési
kompetenciáikat). Közhely,
hogy mindenki jó sofõrnek
tartja magát, ez érdekes
módon csak részben volt
jellemzõ a 2020. januári
beszélgetéseknél. Inkább nõi
és fiatal alanyaink értékelték
magukat alacsonyabban,
feltételezhetõ, hogy a rutin
növeli a saját vezetési
képességekbe vetett hitet – ezt
megerõsítõ megszólalással
több helyen is találkoztunk.

„…még csak 2 éve van jogsim,
úgyhogy szeretnék még sokat…
szerintem elég jól vezetek, de a
rutin kell, nem vagyok még jó
sofõr, még nem.”
(Nyíregyháza)

Önértékelést befolyásoló
tényezõk

A pozitív önértékelésnél a
balesetek elkerülésének
képessége jelent meg tipikus
érvként, és gyakori indok volt
a jó vezetési képességek
mellett a szabályszegés
magabiztos, nem veszélyesnek
vélt rutinja, illetve az, ha a
szabályszegéssel mást nem
veszélyeztet a sofõr.

„Annyi van, hogy ha tudom,
hogy tilosban járok, tehát
egyirányú utcán megyek be,
akkor ott sokkal figyelmesebb
vagyok.” (Gyõr)



lyok áthágására egyes helyzetekben (pl. sietség). Kiemelendõ azonban, hogy a
válaszadók 71%-a társaságban nagyobb figyelmet fordít a közlekedési szabályok
betartására. A válaszadók harmada (32%) azzal is (inkább) egyetértett, hogy bi-
zonyos szabályokat azok vélt feleslegessége miatt nem tart be.

1. ábra. Szabálykövetéssel kapcsolatos attitûdök, szokások a lakosság körében (n = 2500)

Az eredmények azt mutatják, hogy a biztonságos közlekedés normatíve fon-
tos, azonban annak pontos tartalma feltehetõen egyénileg változó, és a közleke-
désbiztonság érzetét az egyéni kompetenciákba vetett hit is befolyásolhatja, így
a biztonságos közlekedés érzete elválhat a szabálykövetéstõl.

Közlekedésbiztonság a járványhelyzet idején

A 2021. áprilisi fókuszcsoportos beszélgetések vonatkozó tanulságai azt mu-
tatták, hogy a közlekedésbiztonság percepciója ideiglenesen átalakult, és a fertõ-
zésveszély keretezte ezt. A közlekedési szokások átalakulása így elsõsorban az
észlelt veszélyhelyzet és annak elkerülése mentén értelmezhetõ, amint azt a 3.
táblázat mutatja. 
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Közlekedési eszközhasználat
átalakulása

A korábban elsõdlegesen
személygépkocsit használók
körében történt a legkevésbé
változás, azonban az egyéb
közlekedési módokról való
átállás jellemzõvé vált.
Elsõsorban a közösségi
közlekedési eszközhasználat
csökkenése látható, melynek
oka, hogy az alanyok
igyekeznek a járványügyi
kockázatot minimalizálni, a
fizikai távolságtartás feltételeit
betartani.

„Én általában munkába
tömegközlekedéssel jártam, de
amint elindult ez a pandémia,
akkor inkább autóval.” (36,
Budapest)



2. táblázat. Covid–19-pandémia közlekedési szokásokra gyakorolt hatása 
(fókuszcsoportos beszélgetések alapján)

Az eredményeket alátámasztja a 2020. õszi kérdõíves adatfelvételünk is. En-
nek eredményei szerint a személyautóval történõ közlekedés a válaszadók túl-
nyomó többsége (70%) szerint a legbiztonságosabb közlekedési mód a pandémia
idõszakában (4. ábra). Az álláspont nagyobb arányban jellemzõ a felsõfokú vég-
zettséggel rendelkezõk (72%), valamint a magukat a felsõ középosztályba soroló
alanyok (75%) körében. Ezzel szemben a személygépkocsi-használatra épülõ
megosztott mobilitási formák (pl. telekocsi-szolgáltatás) a legkockázatosabb uta-
zási forma a válaszadók értékelése alapján. 

Az utazásmegosztásban rejlõ kockázat értékelése a 18–29 éves korcsoport 
körében a legenyhébb, azonban e társadalmi csoport csaknem negyede – az
adatfelvétel idején jellemzõ körülmények között31 – ugyancsak elutasító a szol-
gáltatással szemben.
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Közlekedési eszközhasználat
átalakulása

Leggyakrabban a
személygépkocsi-használatra
való átállás jellemzõ a
fiatalabb (18–35 éves)
korcsoport körében azonban
jellemzõbbé vált a kerékpár,
robogó vagy roller használata
is. A kerékpáros és gyalogos
közlekedés szerepe a
járványhelyzet következtében
átalakult élethelyzetbõl (pl.
kijárási korlátozás, távmunka
stb.) eredõ mozgásszegény
életmód ellensúlyozása miatt
is erõsödött.

„Egyszerûbbnek tartom [a
roller használatát], mivel ugye
összecsukható, így kevesebb
helyet foglal. És ugye, így
tudok azzal menni a
munkahelyre, csak hát nyilván
amiatt is jobb, mert a
vírushelyzet miatt, hogy
kevesebbet tudom használni a
buszt, vagy kevesebbet kell
használnom az autóbuszt.”
(27, város, Nyugat-
Magyarország)

Gyalogos közlekedés
erõsödése

Az idõsebb (65+)
korcsoportba tartozó több
alany kerüli a nagyobb
távolságokat, a kisebb
távolságokat pedig gyalogosan
teszi meg (pl. piacra járás vagy
1-2 megállónyi távolság
gyalogos megtétele egyéb
ügyek intézése céljából). 

„De amúgy meg hetente
kétszer elmentem a városba
sétálni egyet. De maszk és
távolságtartás volt, azt mindig
betartottam. Viszont annyi
kikapcsolódás azért kell… így
éreztem jól [magam], hogy ne
legyen ez a bezártság.” (70,
város, Kelet-Magyarország)

Szokások átrendezõdésének
tartóssága

A beszélgetések során
kiderült, hogy több válaszadó
számára is vonzóbbá vált a
személygépkocsival történõ
közlekedés, azonban a
szokások átrendezõdését csak
rövid távon tartják
valószínûnek.

„Hosszú távon szerintem egy-
két éven belül nem lesz hatása
[a járványnak]. Az ember, ha
eddig autóval járt, autóval fog
járni, ha el akar menni,
nyaralni repülõvel, hajóval,
akármivel, el fog menni.
Hosszú távon szerintem
egyáltalán nem lesz változás.”
(45, város, Nyugat-
Magyarország)



2. ábra. Különbözõ közlekedési módok sorrendbe állítása a járványügyi kockázatok 
szempontjából (1: legbiztonságosabb, 6: legkevésbé biztonságos) (n = 3025)

Az adatokból látható, hogy a pandémia alatt az (egyéni) közúti közlekedés fö-
lérendeltsége tovább erõsödött, és alapvetõen átalakult a biztonságos közleke-
désrõl alkotott elképzelések értelmezési kerete. Kiemelten kockázatosnak ítélték
meg a válaszadók a távolsági autóbuszos közlekedést. 

Összefoglalás

Összességében egyértelmûnek látszik, hogy a közlekedési szokások és a sza-
bálykövetés kérdéseinek vizsgálatához nemcsak a baleseti és szabályszegési
adatok vizsgálata fontos (noha az sem elkerülhetõ), hanem a közlekedésbizton-
sági kultúra szempontjait is figyelembe kell venni, ami egy szélesebb, szocioló-
giai perspektívát is igényel. Fontos tanulság ugyanis, hogy a szabálykövetési at-
titûdök és szokások függhetnek a kulturális és szocializációs jelenségektõl, ame-
lyek nemek, korosztályok és régiók közötti különbségeket is kódolhatnak.

A közlekedési szokások az elmúlt években drasztikus változáson mentek ke-
resztül, és egyelõre nehezen megjósolható, milyen tartósabb hatásai lesznek
mindennek. Noha a személygépkocsi-használat dominanciája továbbra is egyér-
telmû, a kutatások rávilágítottak arra, hogy a személyközlekedésben erõsödõ
szerepe van a gyalogos és a kerékpáros közlekedésnek is. 

A kérdõíves adatfelvétel alapján az utazástervezés során a legfontosabb szem-
pont a biztonság, melyet a közlekedésbiztonsági kultúrával kapcsolatos beszélge-
tések is alátámasztottak. Optimizmusra adhat okot az is, hogy az alapvetõ közle-
kedésbiztonsági szokások közé tartozó biztonságiöv-használat nagyon elterjedt.

A fókuszcsoportos beszélgetések a Covid–19-pandémia személyközlekedési
szokásokat átalakító hatásai (személygépkocsi- és kerékpárhasználat, közösségi
közlekedés) mellett az alternatív közlekedési módok (mikromobilitási eszközök
– roller, elektromos rollerek, kerékpárok) növekvõ szerepére is rámutattak. Eze-
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ket azért is különösen fontos vizsgálni, mert az e-rollerek térnyerése növekvõ
társadalmi feszültségeket is magával hozhat.

A járványhelyzetbõl adódóan az egyes közlekedési eszközök megítélése is
megváltozott. A vasúti közlekedés járványügyi kockázata elmarad a többi köz-
forgalmú eszközzel szemben, vagyis a személygépkocsival történõ közlekedés
mellett a legbiztonságosabb motorizált módnak a vonat igénybevételét tekintik
a válaszadók. A jelenlegi körülmények mellett még bizonytalan a feltárt változá-
sok tartóssága, ebbõl adódóan a személyközlekedési tendenciák értelmezéséhez
mindenképpen szükséges a társadalmi attitûdök további vizsgálata.
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