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1. Bevezetés

A kozati forgalom és szallitas a legbonyolultabb, legosszetettebb rendszerek egyike, amivel az
emberek napi szinten talalkoznak (Hole, 2007). Valamilyen modon pedig mindenki része ennek
a rendszernek, akar tobb szerepben is, legyen gyalogos, kerékparos, vagy esetleg kamionsofor.
Szamos kozlekedési lehetdség, alternativa all tehat a rendelkezésiinkre, ha valamilyen utat
szeretnénk megtenni. Ezek koziil kiemelt helyet foglal el a gépjarmiivezetés, amely sokak
szamdra a mindennapok szerves része: autoval mennek munkahelyre, autoval viszik a gyereket
iskolaba, stb. A gépjarmiivel, kiilondsen a személygépkocsival torténd kdzlekedés megjelenése
¢s elterjedése jelentdsen kitagitotta az emberi mobilitas hatarait.

Am ennek a nagyfokii mobilitasnak, megvan az ara is. A kozuti kozlekedés nem csak a
legkomplexebb, de az egyik legveszélyesebb rendszer is az életiinkben. A motorizacid
térhoditasaval a kozati balesetek szdma is novekedésnek indult. A 2. vilaghaboru és a hetvenes
évek kozepe kozott folyamatosan ndvekedett a kozuti haldlesetek ardnya. Az Egészségligyi
Vilagszervezet (WHO) rendszeresen koveti a kozati balesetek alakulasat. 2013-ban kiadott
jelentésiik alapjan évente mintegy 1,24 millié ember szenved halalos kozuti balesetet, és 20-50
milli6 kozé tehetdé a nem haldlos kozuti sériilések szdma. Ezeknek a sériiléseknek és
halaleseteknek nehezen mérhetd hatisa van a csaladokra nézve (az érintett személyt illetve a
vele egy haztartasban éloket, vagy akar munkatarsait figyelembe véve). A kozuti baleset miatt
bekovetkezett halaleset nyolcadik a vezet6 halalokok listdjan, hatdsa fert6z6 betegségekhez (pl.
malaria) mérhetd. Ennél is ijesztobb az a tény, hogy a 15-29 éves korosztalyban az elsé helyen
all a kozati baleset miatt bekdvetkezett halalok.

Hazai adatokat tekintve, 2013-ban Magyarorszagon 15691 kozati személyi sériiléses
baleset tortént, amelynek kovetkeztében 20090 személy sériilt meg €s kozel 600 {6 halt meg a
kozutakon (KSH, 2014).

Mindezek a tényadatok alatamasztjak azt, hogy a kozlekedés, a kozlekedési viselkedés
az jelenkori tudomanyos kutatas népszertbb teriiletei koz¢ tartozik. Ennek egyik legfébb oka,
hogy a kozlekedés teriiletén torténd vizsgalatoknak a célja a kozlekedés biztonsagosabba tétele,
a biztonsagot veszélyeztetd tényezdk azonositasa (Groeger és Rothengatter, 1998). Az elmult
évtizedekben egyre tobb kutatast végeztek, hogy feltarjak a kozlekedési balesetek okait, és
ezaltal megprobaljak csokkenteni a szamukat. EbbOl a munkéabol a pszichologia is probalja
kivenni a részét. Mar az 1920-as évektdl foglalkoznak a kozuti balesetek okainak lélektani
megkozelitésével. Megjelent egy 1;j teriilete a Iélektannak, a kozlekedéspszichologia, amely

dinamikus fejlédésnek indult — a kozuti kozlekedés fejlodésével szinte parhuzamosan a mult
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szazad masodik felében —, és sajat meghatarozasa szerint ,,az uthasznalok viselkedését és az ezt
megalapozo pszichologiai folyamatokat tanulmanyozza” (Rothengatter, 1997, 223. oldal).

Az tthasznaléi viselkedésnek szamos befolyasold tényezdje van. A pszichologia
szamos teriilete feldl meg lehet kozeliteni (Rothengatter, 1997). A kognitiv pszichologia
teriiletei koziil a percepcio-, memoria-, figyelem- és tanulasvizsgalatok kapnak nagyobb
hangsulyt. A fejlodéslélektannak fontos szerepe van abban, hogy az egyes életkori
sajatossagokat megmagyarazza a kozati viselkedésben. A  szocidlpszichologia a
szabalykovetés- ¢és attitlidvizsgalatokra, illetve a teriileten jelentkezd kognitiv torzitasokra
helyezi a hangsulyt. Fontos az egyéni, személyiségbeli kiilonbségek szerepe, a kockéazatvallald
magatartds vizsgalata. A munkapszichologia teriiletei koziil pedig a kozlekedés teriiletén
dolgozok kivalasztasa, alkalmassaguk megitélése jelenik meg a legtobbszor. Barmely teriiletet,
barmely aspektust is nézziik, valamilyen médon mindegyiket a biztonsagos kozuti
viselkedéssel, illetve annak eldrejelzésével, javitasaval kapcsoljak dssze.

Altaldnossagban elmondhaté, hogy ha egy adott viselkedést meg szeretnénk valtoztatni,
esetleg elére szeretnénk jelezni, akkor el@szor valamilyen modon mérni kell a szoban forgd
viselkedést. Ennek mikéntje szdmos modon torténhet €s alapvetden meghatirozza a jelenség
karakterisztikdja. Ily modon a kozuti biztonsag, biztonsdgos vezetés mérése is tobb modon
torténhet. Az egyes mérési lehetéségek mas-mas modszertani és szakmai kérdést vetnek fel,
mas-mas tényezOk figyelembevételét igénylik. A biztonsagos kozuti viselkedés mérése
kulcsfontossagl a kozlekedéspszicholdgidban, érdemes tehat megvizsgalni, szamot vetni az
egyes mérési modozatokkal. A fogalommal legtobbszor a baleseti involvaltsagot, illetve a
kozuti szabalyok kovetését vagy éppen figyelmen kiviil hagyasat mérik (Groeger, 1997). igy a
mérdszam arra utal, hogy valaki mennyire kozlekedik szabalytalanul, hany balesetben volt
érintett, vagyis mennyire mutat kockazatos kdzti magatartast. A biztonsagos koziti viselkedés
tehat a szabalykdvetd, masokat nem veszélyeztetd magatartismodot kell érteni, amelyet inverz
modon mérnek.

A kozati biztonsagi tényezok vizsgalatdban meghatarozo szerepe van a kozlekedés
biztonsagi kultarajanak. Ez a fogalom percepciokat, elvarasokat jelent, amelyek a normal,
elfogadott viselkedésre vonatkoznak. A kozlekedési helyzetekben ezek a viselkedések vagy a
baleseti kockazathoz, vagy a biztonsagi intézkedések elfogadasdhoz kapcsolodhatnak (Ward,
Linkenbach, Keller, Otto, 2010).

Jelen dolgozat a biztonsagos kozuti viselkedést jarja koriil a kozuti balesetek és
szabalysértések szempontjabol: hogyan fiiggnek Ossze ezek a jelenségek, milyen mérési

lehetdségeik, fontosabb eldrejelz6ik vannak. Bemutatasra keriilnek a fontosabb szakirodalmi



eredmények a kozuti biztonsagot befolydsoldo tényezokkel, a kozlekedés biztonsagi
kultarajaval, illetve a kozati biztonsag mérésével kapcsolatban.

Ezutan egy harom 1épcsds vizsgalati sorozaton keresztiil probalok képet kapni a hazai
kozlekedés biztonsagarol, illetve az ezt befolydsolo tényezokrdl. Ennek kettds célja van.
Egyrészt a biztonsagos kozuti viselkedés felé mutatd tényezok feltarasa laboratoriumi és
nagyobb mintas kérddives vizsgalat segitségével is: mely tényezOk és hogyan hatnak a
biztonsagos kozuti viselkedésre. Masrészt van egy mddszertani cél is: lehet-e az eddig hasznalt
mérési modszerek (nevezetesen baleseti involvaltsag vagy a korabbi szabalysértések mérése)
helyett mas modon, integraltan mérni a biztonsagos kozati viselkedést? Ezért ismertetésre kertil
egy ) mérési eljaras, a ,,biztonsagos vezetés index” kialakitasa is, illetve ennek vizsgélata a

korabbi mérdeljarasok tiikrében.
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2. Szakirodalmi attekintés

A szakirodalmi attekintés a kdzuti biztonsagot befolyasold tényezok bemutatasaval kezdddik.
Itt igyekszem attekintést adni minden olyan jellemz6rdl, amely a kozlekéspszichologiai
kutatasok alapjan meghatarozonak tiinnek, illetve jelen disszertacié szempontjabol relevansak.
Ezek részletes indoklasa megtalalhat6 az alfejezetben. Ezeket kovetden a kozlekedés biztonsagi
kultaraja (biztonsag €s kockazat, emberi hib4dzds modelljei, a kozlekedési szabalysértések,
illetve a kozti hatdsagok szerepe), majd a kozlekedéspszichologiai vizsgalatok modszertani

kérdései jelennek meg.

2.1. A koziti biztonsagot befolyasolo tényezok attekintése

A kozlekedéspszichologia szakirodalma igen gazdag. Attekintését viszont neheziti, hogy nincs
egységesen elfogadott elméleti modell. Szdmos tulajdonsagot, készséget, képességet vizsgalnak
a kozati balesetek okait tekintve. Ezek koziil kiemelten gyakran jelennek meg azok, amelyek a
(hivatasos) gépjarmiivezetok palyaalkalmassagi vizsgalataban is szerepelnek. Magyarorszagon
a Nemzeti Kozlekedési Hatosag (NKH) a kovetkezOket vizsgaja: a figyelmi funkciok,
monotonia-tlirés, periférids észlelés, kozlekedési attekintési képesség, reakciokészség
(reakcididd, a dontésreakcid pontossaga, terhelhetdség), szenzomotoros képesség, sebesség- s
tavolsagbecslés, vizudlis emlékezet, intelligencia; Onismeret, Onkontroll, szabalytudat,
feleldsségtudat, empatia, egyiittmiikodés (NKH, é.n.).

Eurdpa mas orszagaiban is hasonl6 jellemzdket vizsgalnak. Németorszagban példaul a
kognitiv jellemzdk koziil a figyelem, koncentracio, terhelhetdség, latas, reakcidido, attekintési
képesség és a motoros képességek a meghatarozoak az alkalmassag-vizsgalatokban (Burgard,
2005). Személyiségjellemzok koziil az 6nismeret, dnkontroll, szabalytudat, felelésségtudat a
legtobbet vizsgalt jellemzd, mint az alkalmassadg megitélésénél, mind a kutatasokban.

A szakirodalmi attekintést alapvetden a fent emlitett, palyaalkalmassagot meghatarozo
jellemzokre igyekezem korlatozni. Elsdként a nem, életkor és a vezetési tapasztalat hatasat
foglalom 0Ossze, mivel ezek a legtobb kozlekedésbiztonsagot vizsgald kutatasban
meghatdrozonak bizonyulnak. A kognitiv jellemzdk koziil az észlelés, figyelem,
stressztolerancia (terhelhetdség) és a reakcididd kutatdsokat igyekszem bemutatni, mivel a
nemzetkozi szakirodalmat is figyelembe véve ezek a leginkabb relevans kognitiv jellemzok.

Mindezek mellett kitérek az alkohol és a gydgyszerek hatasara is, hiszen a szabalysértések
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megitélésénél, illetve a bevallott szabalysértéseknél megjelenik az ittas, illetve orvosi tiltas
ellenére torténd vezetés. Ezért vazolndm roviden ennek a veszélyeit. Személyiségjellemzdk
koziil a kalandkeresés, kockazatvallalds, onkontroll, érzelmi stabilitas, tarsas felelésségtudat
jelenik meg. Ezek indoklasa megegyezik az elézdekben leirtakkal. A személyiségjellemzok
kozott bemutatasra keriil a teljesitménymotivacid is. Ennek kettés oka van. Egyrészt a
szervezetek vizsgalataban a biztonsag és a teljesitmény kapcsolatat mar igazoltak (Izsé és
Antalovits, 1996). Igaz, itt nem szervezeti szinten torténik a vizsgalat, hanem teljesen mas
kozegben, de szerencsésnek tartom megnézni, hogy a teljesitmény, foként a versengés
tekintetében hogyan hat a kézuti biztonsagra. Masrészt, versengést és a kockazatos kozuti
viselkedést mar dsszekapcsoltak (példaul Grey, Triggs, Haworth 1989), igy nem tiinik 1égbdl

kapottnak a feltevés, hogy ezt a jellemz6t vizsgaljam.

2.1.1. Eletkor, nem és vezetési tapasztalat hatasa

2.1.1.1. Eletkor

A kozlekedéslélektanban széles korben elterjedt, hogy a fiatal gépjarmiivezeték nagyobb
veszélynek vannak kitéve, mint barmely mas korosztaly (példaul Gregersen és Bjijrulf, 1996;
Doherty, Andrey és MacGregor, 1998; Ryan, Legge és Rosman, 1998; Groeger, 2000; Clarke,
Ward, Bartle és Truman, 2006). Ugyanakkor azt is szem el6tt kell tartani, hogy a fiatal soférok
talreprezentaltak az utakon.

Latszolag nincs magyarazat arra, hogy egy pszichologiai szempontbdl ,,normalis™ fiatal
gépjarmiivezetdnek problémat jelenthetnek a gépjarmiivezetéssel kapcsolatos kognitiv
miiveletek (Groeger, 2000). A legelfogadottabb magyarazat szerint a kozlekedési helyzetekben
valo tapasztalatlansag €s a kockézatvallalasi hajlandosag egylittese felelds ezért a jelenségért
(Catchpole és tsai., idézi Clarke, Ward, Bartle, Truman, 2006). A tapasztalat novekedése azt
jelenti, hogy a vezetdnek lehetdsége nyilik sokkal szélesebb korli vezetési tapasztalatot
szerezni, példaul a nap kiilonb6z6 oraiban vagy a hét kiillonboz6 napjain, kiillonboz6 iddjarasi
koriilmények kozott torténd vezetés; eltérd uthosszon, utasok és egyéb figyelemeltereld
tényez6k (pl. mobiltelefon) mellett torténd vezetés; kiillonboz6 jarmiivek hasznalata, stb.
(Groeger, 2000).

Ugyanakkor nem hagyhat6 figyelmen kivill az a tény sem, hogy az életmindség
javulaséaval az 1d6sebb gépjarmiivezetok szama jelentdsen novekedett a kozutakon. McGwin €s
Brown (1999) eredményei szerint a személyi sériiléses és halalos kozuti balestek az életkor

novekedésével csokkend tendenciat mutatnak, vizsgalati eredményeikben 75 éve felett
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mutatkozik ismét emelkedés. A férfiak minden €letkori szakaszban magasabb értéket mutattak,
mint a ndk. Az idésebbek jellemzden tobbet baleseteztek keresztezodésekben, mig a fiatalabbak
inkabb egyenes utakon vagy kanyarokban.

A 60 éves vagy iddsebb gépjarmiivezetok kevesebbet karamboloznak (Groeger, 2000)
ugyan, mint a fiatalok, am Parker, Manstead, Stradling, Reason és Baxter (1992) eredményei
azt mutatjak, hogy 65 év felett mar ismét enyhén emelkedik a kozuti balesetek szama
(vizsgéalatukban kordbbra tehetd a balesetek szamanak emelkedése, mint McGwin és Brown
(1999) vizsgaltaban). A balesetek altalaban a perceptualis, motoros és kognitiv valtozasok
miatt kdvetkeznek be (Groeger, 2000; Craik és Anderson, 1999; Schwartz, Park, Knauper és
Sudman, idézi Groeger, 2000). McKnight ¢s McKnight (1999) kiemelte, hogy az életkor
onmagaban nem felelés az emelkedett baleseti kockazatért. A sulyosabb funkcidvesztések
mutatjak a legerdsebb kapcsolatot az emelkedett baleseti veszélyeztetettséggel, tigymint a
demencia, stroke, sulyosabb latds vagy latotér csokkenés. Idézik Janke (1994) vizsgdlatat,
amelynek eredménye szerint a komoly funkcidvesztést szenvedett gépjarmiivezetok jelentdésen
tobb hibat kovetnek el rutin gépjarmiivezetési tevékenység kdzben. Az életkorbeli kiilonbségek
normal populdcidoban nagyon alacsonyak voltak, vagy nem is jelentkeztek. Az iddsebb
gépjarmiivezetdk nehezebben értették meg az utasitasokat, nehezebben itélték meg a
tavolsagokat, tobb gondjuk volt a vizualis kereséssel és a sebesség fenntartasaval. Ugyanakkor
a figyelemhez kapcsolodo tevékenységek (példaul iranyjelzések, tavolsag fenntartasa veszélyes
helyzetek megitélése) nem mutattak konzisztens eltéréseket a fiatalabbakhoz képest. McKnight
¢s McKnight tobb mint négyszaz 62 év feletti gépjarmiivezetdt vizsgalt és alacsony, de
szignifikans 0sszefiiggést mutatott ki a baleseti involvaltsag és a készségekhez, képessegekhez
kapcsolddo feladatok kozben vétett hibak szama kozott.

Stutts (idézi Groeger, 2000) egyértelmiien igazolta, hogy a gyengébb kognitiv és/vagy
vizualis képességekkel rendelkezd idésebb soférok kevesebbet vezetnek. Egy masik vizsgalat
megerdsitette, hogy a csokkent kognitiv funkcidval rendelkezé idOsebb vezetdk nagyobb
valoszinliséggel involvaltak balesetekben akkor is, ha az ¢€letkor és a vezetéssel eltoltott id6
esetleges zavard hatasat kontrollaljuk (Stutts, Steward és Martell, 1998). Jollehet, a megfigyelt
hatas viszonylag kicsi volt, azoknal a soféroknél, akik teljesitménye a kiillonb6zd kognitiv
tesztekben az als6 10%-ba esett, kb. kétszer akkora volt a baleset kockazata, mint azoknal a
sof6roknél, akik teljesitménye a fels6 10%-ba esett. Ugyanakkor a megfigyelt
kockazatnovekedés nagyon egyenletes volt, igy nem volt egyértelmii toréspont, ami mentén a
kiilondsen magas kockézati csoportba tartozo soféroket el lehetett volna kiiloniteni.

Egyes elemzések szerint (Parker és mtsai, 1992) a fiatalabbak foként a kozlekedési

szabalysértések be nem tartasa miatt baleseteznek, mig az idésebbek inkabb kisebb-nagyobb
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vezetési hibak kovetkeztében. Azt is megallapitottak, hogy a fiatalabb gépjarmiivezetok ugy
gondoljék, hogy a gyorshajtas és a veszélyes eldzések a gyorsabb célba érést szolgaljak. Tobb
ilyen multbeli viselkedést vallottak be, mint az idésebbek. Az idésebbek viszont ugy vélték,
hogy a veszélyes el6zés zavardan hat masokra, kevesebb ilyen multbeli eseményrdl szamoltak

be, mint a fiatalok.

2.1.1.2. Nem

Gyakran idézett tény a szakirodalomban, hogy a férfiak feliilreprezentaltak a kozlekedési
baleseti és halalozasi statisztikak tekintetében (Dobson, Brown, Ball, Powers és McFadden,
1999, Ferguson, Teoh és McCartt, 2007, Mayhew, Simpson és Pak, 2003). Ugyanakkor a nék
nagy valdszinliséggel szenvednek stlyos kozuti balesetet. Csak a néket vizsgalva kimutattak,
hogy a fiatalabb nék veszélyeztetettebbek (Dobson, Brown, Ball, Powers és McFadden, 1999,
Kim, Kim és Son, 2006). A kozépkori ndk baleseti aranya mintegy egyharmada a
fiatalabbakénak. A vezetés kozbeni hibak és szabalysértések szama szintén a fiatalabb ndk
esetén magasabb.

Hennessy és Wiesenthal (2005) eredményei szerint a nem moderator szerepet tolt be a
vezetés kozbeni agressziv, illetve megtorld viselkedés és a kozlekedési szabalysértések
esetében. Ozkan és Lajunen (2005) egyszerre vizsgalta a nem (férfi-nd) és a nemi jellemzék
(maszkulinitas, feminitds) hatasat az agressziv gépjarmiivezetésre. Eredményeik szerint a
férfiak tobb szandékos szabalysértést kovettek el, a maszkulin jellemzdk pedig az agressziv
megnyilvanuldsok szamat novelték.

Egyes kutatdsok szerint a pszichés stressz €s a depresszi6 kapcsolatban 4ll a
kockazatvallalo vezetési stilussal és a baleseti involvaltsaggal (Mann és mtsai, idézi Wickens
¢és mtsai, 2012). A n6knél pedig magasabb a stressz és a depresszio veszélye. Ugyanakkor az
alkohol- ¢és drogproblémak, ebbdl kifolyolag az alkohol vagy kabitoszer fogyasztas utani
vezetés inkabb a férfiakra jellemz6 veszélyforras (Mann és mtsai, 2010).

Egy nagyobb volumenii vizsgalat megmutatta, hogy a férfiakra inkabb jellemzd az
agressziv magatartas a volan mogott (Wickens és mitsai, 2012), leggyakrabban a kiabalas,
atkozodas, mutogatas fordult eld. Tovabbi demografiai valtozokat is bevonva kideriilt, hogy a
fiatalabbaknal nagyobb aranyban fordultak el ezek a viselkedések mind a nék, mind a férfiak
esetében. Az iddsebbeknél, alacsonyabb jovedelmiieknél, alacsonyabb iskolai végzettséglieknél

¢s a hazasoknal szintén kisebb aranyban jelentek meg ezek a viselkedések.
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2.1.1.3. Vezetési tapasztalat, vezetés gyakorisaga

Réti (1977) mar a gépjarmiivezetdi képzés, tanitds soran hangsulyozza a személyes
tapasztalatok szerepét, aminek — a viselkedési szabalyok elsajatitasa mellett — fontos szerepe
van a kozlekedési viselkedésben. Ennek egyik célja, hogy a mozgasfolyamatok gyorsabba,
gazdasagosabba, automatizaltta valjanak, igy kevésbé terhelik az agykérget. Hozzateszi
tovabba, hogy a kozlekedés résztvevoi emberek, igy nem csak a szabalyokhoz kell megtanulni
alkalmazkodni, hanem a hibédkhoz, tévcselekvésekhez is, amelyek részben az emberi indulatok,
hangulatok, érzelmek kovetkezményei.

Stradling és Meadows (2000, 1. oldal) szerint ,,a gépjarmiivezetés egy készségeken
alapuld, szabalyok altal iranyitott, kifejez6 tevékenység”. A készségek a vezetési tapasztalat
mennyiségének novekedésével javulnak. A tapasztalat hidnya, a nem elégséges kognitiv ¢€s
motoros készségek nem szandékos hibdkat okozhatnak a gépjarmiivezetés soran, amely hibak
egyeb tényezOkkel kombinalddva kozuti balesetekhez vezethetnek.

Waller, Elliott, Shope, Raghunathan és Little (2001) a tapasztalat hatasat vizsgalva
megallapitottak, hogy gépjarmiivezetdi engedély megszerzése utan eltelt id6 hatassal volt a
baleseti kockazatra, foként az okozott balesetek szamaban mutatkozott csokkenés.

Mayhew, Simpson ¢s Pak (2003) eredményei szerint mintegy hét honapnyi vezetés utan
41%-kal csokken a balesetek aranya a kezdd gépjarmuivezetok esetében. Ez az arany a nagyon
fiatal, kezd6 gépjarmiivezetdk esetében még nagyobb volt. A balesetek aranya az els6 néhany
hénapban mutatta a legnagyobb csokkenést, ami arra enged kovetkeztetni, hogy a kezdd
gépjarmiivezetOk magasabb balesti aranyat sokkal inkabb a tapasztalat hianya okozza, semmint
az ¢letkorhoz kothetd faktorok. Nem hagyhato figyelmen kiviil az életkorhoz kapcsolodo
faktorok szerepe sem, de tgy tlinik, hogy a tapasztalathoz kapcsolodd tényezdk nagyobb
szerepet jatszanak a fiatal kezdd vezet6k magas baleseti ratajaban.

Szamos tovabbi vizsgalat is egyértelmiien igazolta, hogy a vezetési tapasztalat
Osszefiigg a balesetek kockazataval az életkor hatasanak kikiiszobolése esetén is (pl. Maycock,
Lockwood és Lester, idézi Sagberg és Bjernskau, 2006). Fontos szem elétt tartani azt is, hogy
a kevés tapasztalattal rendelkezd gépjarmiivezetok alabecsiilik a kozlekedési helyzetekben
jelentkez6 kockazatokat (Machin és Sankey, 2008).

Vannak olyan kutatok, akik szerint a kozati balesetek egyik legerésebb elérejelzéje az,
hany kilométert vezet a személy egy évben (Lourens, Vissers és Jessurun, 1999). A korrelacios
egyiitthatok értékei a kiilonbozo vizsgalatokban 0,12 és 0,35 kozé esnek (ezek alacsony
értekeknek tekinthetéek). Ugyanakkor fontos hozzatenni, hogy aki tobbet vezet, anndl az egy
mérfoldre/kilométerre esé balesetek aranya alacsonyabb, mint azoknal, akik kevesebbek

vezetnek. Ennek egy lehetéses magyarazata, hogy akik tobbet vezetnek, azok altalaban
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autopalyan, foutakon vezetnek, amelyek viszonylag biztonsdgosabbak (példaul elvalasztott
savok miatt). Masrészt feltehetden azok vezetnek tobbet, akik jobb vezetési készségekkel
rendelkeznek (Janke, 1991). Ennek némileg ellentmond, hogy a hivatasos gépjarmiivezetok
(akik nem kétséges, hogy kell6 vezetési tapasztalattal rendelkeznek) a kutatdsok szerint
nagyobb kozlekedési kockazatnak vannak kitéve. Ennek oka pedig az lehet, hogy rengeteget
vezetnek, sokszor éjszaka, rossz kornyezeti koriilmények kozott, faradtan, idényomasbol

szarmazo0 stressz hatasa alatt (Broughton, Baughan, Pearce, Smith és Buckle, 2003).

2.1.2. Kognitiv jellemzok hatasa a kozlekedésben

2.1.2.1. Vizualis észlelés

A gépjarmiivezetés soran folyamatosan figyelemmel kell kisérni a kornyezetben torténd
eseményeket, valtozasokat. Ez mindenekel6tt azt jelenti, hogy minél pontosabb képet kell kapni
az aktualis torténésekrol, at kell latni a relevans torténéseket.

A gépjarmiivezetés nagyrészt észlelési feladat, ezen beliil is foként a vizualis észlelés a
meghataroz6 (Cavallo és Cohen, 2001). A vezetés egyik alapfeladata az utkdvetés valtozo
sebesség ¢s irany mellett, valamint az sszeiitk6zés elkeriilése. A gépjarmiivezeté dontéseinek
¢és cselekedeteinek a vizualis észlelés az egyik alapja, hiszen vezetés kozben a relevans
informaciok dontd tobbsége a vizualis csatorndn keresztiil ér el a személyhez. Egyes
eredmények szerint (Freytag és Sachs, idézi Sekuler és Blake, 2000, Hills, idézi Cavallo és
Cohen, 2001, Hole, 2007) a kozti balesetek kozel felét perceptualis, észlelési hibak okozzak
(pl. nem vesznek észre egy masik jarmiivet, nem jol becsiilik meg egy kanyar ivét).

A gépjarmiivezetés észlelési folyamatainak megértéséhez fontos tisztazni, hogy az
észlelési folyamat célja nem az, hogy egy latott kép az agyhoz eljusson, és tokéletesen
leképezddjon (mintegy kameraként miikodve), hanem, hogy az agy felfogja, illetve hogy
kijavitsa, értelmezze a retinan képz6dott ,,nem tokéletes” képet (Hole, 2007). Az emberi szem,

illetve a kamera altal ,,latott” kép kozotti kiillonbséget az 1. és a 2. dbra szemlélteti.
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1. abra. Kamera altal kapott ,,tokéletes kép”.

2. dbra. Az emberi szem altal latott kép.

Az ¢észlelés szdmos folyamatbol tevédik Ossze, amely az evolucid folyaméan azért
alakultak ki és formalddtak, hogy a talélést szolgaljak. Célja, hogy a hasznos informacidkat
nyerjiink a kdrnyezetben zajlo torténésekrol a lehetd leggyorsabban. Rumar (idézi Hole, 2007)
felhivja ra a figyelmet, hogy ,,motoros jarmiiveket vezetiink nagy sebességgel egy olyan
vizualis rendszer segitségével, amelyet az elddeink a szavannan torténd tajékozodashoz

hasznaltak legfeljebb 10-15 mérfold per ords sebességnél. Ez a vizualis rendszer arra lett
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optimalizalva, hogy megtalaljuk az érett gylimdlcsot €s eldontsiik, elériink-e egy agat vagy sem,
¢s most elvarjuk, hogy ez a rendszer megbecsiilje a sajat sebességiinket, illetve a masik,
kozeledd jarmiijét, megbecsiilje a tavolsagot koztiink €s a mas kozithasznald kozott, valamint
pontos informacidt adjon a kdrnyezetben zajlo eseményekrdl — 70 mérfold per 6rds vagy ennél
nagyobb sebességénél.” (Hole, 22. oldal)

Esszertinek tiinik a feltételezés, hogy a jo latisélesség elengedhetetlen a
gépjarmiivezetésnél. A 60-as, 70-es években végzett vizsgalatok erre racafoltak. Burg, illetve
Hills és Burg (idézi Hole, 2007) mintegy 17500 gépjarmiivezetét vizsgaltak meg és csupan
gyenge korrelaciot talaltak a vizualis teljesitmény €s a kozhti balesetek kozott. Kizardlag az 54
évnél iddsebbek esetében sikertilt kapcsolatot taldlni, de a korrelacids egyiitthato ekkor is 0,1
alatt volt. Hogyan lehetséges ez? Erre szdmos magyaradzat sziiletett. Egyrészt a balesetek
kevéssé tlikrozik az elégtelen 1atasbol szdrmazo kockazatokat. Tovabba, ha barmilyen kapcsolat
fennall a vizudlis teljesitmény és a balesetek szdma kozott, azt elfedi egy harmadik valtozo,
nevezetesen az életkor. A fiatalabb gépjarmiivezeték (25 év alatt) rendelkeznek a legjobb
vizualis jellemzdkkel, mégis 6k a legveszélyeztetettebbek a kdzuton, foként a tapasztat hidnya
miatt — ahogyan errdl korabban mar sz6 volt. Az id6sebb gépjarmiivezeték esetében a latas
romlésa jelenti a problémat, amit a fokozottabb eldvigyazatossaggal és kisebb vezetési
sebességgel tudnak kompenzalni. Ebben segitségiikre van a tobb évtizedes vezetési
tapasztalatuk is. A vizualis észlelési teljesitmény és a balesetek kozotti kapcsolat hianyat
magyarazhatja az a tény is, hogy a legtobb vezetési feladat nem igényel j6 éleslatast. A savtartas
periférids latast igényel, ami eleve kevésbé éles. Az akadalyok elkeriilése a helyzetek alacsony
frekvencias (viszonylag durva) elemzésén alapul. Az ttjelzések is csupan a myopias (rovidlato)

személyeknek okozhatnak problémat.

2.1.2.2. Periférias észlelés

A vezetésben kulcsfontossagu szerepe van a vizualis percepcidonak, hiszen vezetés kozben a
relevans informaciok dontd tobbsége a vizualis csatornan keresztiil ér el a személyhez. A
vizualis informaciok feldolgozasanak vizsgalata tehat alapvetdnek tlinik gépjarmiivezetdk
barmilyen jellegli vizsgélata esetén.

Hosemann (idézi Schuhfried, Prieler, Bauer, 2004) szerint vezetési észlelés soran a
gépjarmiivezetonek gyorsan kell észlelnie az ingereket, melyek gyors feldolgozasa kritikus
fontossagu a gépjarmil irdnyitasa szempontjabol. A balesetek egyik leggyakoribb oka a relevans
kornyezetbdl érkezd informaciok késoi vagy nem elégséges észlelése. Freytag és Sachs (idézi
Sekuler és Blake, 2000) kozlekedési balesetek aktait tanulmanyoztak és megallapitottak a latasi

deficitek konnyen okozhatnak haladlos baleseteket, akar egy uttesten valo atkelés esetén is.
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A legtobb vizsgalat a centralis latasra koncentral. Ugyanakkor sokan feltételezik, hogy
a periférias latas fontosabb szerepet tolt be a gépjarmiivezetésben (Hole, 2007). Szlyk,
Fishmann, Severing, Alexander és Viana (1993) korai stadiumban 1évé macula dystrophias
(centralis 1atas jelentds mértékben elvesztett) gépjarmiivezetoket vizsgalt, akiknek a periférias
latasa ép volt. A baleseti ratajuk nappali vezetésnél megegyezett az ép latassal rendelkezd
gépjarmiivezetok baleseti aranyaval, ellenben az éjszakai vezetésnél rosszabb volt. Ugyanakkor
a retinitis pigmentosaval (ép centralis, de sériilt periférias latassal) diagnosztizalt betegek
baleseti aranya a nappali €s az éjszakai vezetés esetében is rosszabb volt.

A kozlekedéspszichologidban a 120 fokndl kisebb latotér csokkent vezetési
képességekre utalhat (Schuhfried, Pricler és Bauer, 2004). Az ennél sziikkebb latotér mar
problémakat okozhat vezetés kozben.

Magyarorszagon a 91/439/EGK tanacsi iranyelv alapjan a 13/1992 rendelet tartalmazza
az ide vonatkozo el6irdsokat, amely szerint az 1. alkalmassagi csoportba sorolt személyek (akik
»A1”, JA2”, | A” korlatozott, ,,A”, ,,B1”, ,,B”, ,,BE” kategorids vezet6i engedélyt kivannak
szerezni) latotere vizszintes iranyban legalabb 120°-0s, amely balra és jobbra legalabb 50°-ot,
felfelé és lefelé legalabb 20°-ot boviil, €s (...) a latotere kdzéppontjatdl szamitott 20°-os sugara
tartomanyon beliil a latdsa nem terhelt”. Mig a 2. alkalmassagi csoport esetében (aki ,,C1”,
,CIE”, .,C”, ,CE”, ,,D1”, ,DIE”, ,D”, ,DE” kombinalt vagy ,,TR” trolibusz kategoériaba
tartozo jarmiivet vezet vagy kivan vezetni) az eloiras a kovetkez0: ,,vizszintes irdnyban mindkét
szemre legalabb 160°-os, amely balra és jobbra legalabb 70°-ot, felfelé és lefelé legalabb 30°-
ot boviil, és (...) a latotér kdozéppontjatdl szamitott 30°-os sugaru tartomanyon beliil a 14tas nem

terhelt” (rendelet 1. melléklete).

2.1.2.3. Figyelem

A vizudlis észlelés és a periférias észlelés bemutatasanal kidertilt, hogy az emberi vizualis
rendszer teljesitménye — igaz, nem az autovezetéshez lett kitalalva, de — nem indokolja a kozati
balesetek elofordulasat és szamat. Ennek ellenére a balesetek egyik leggyakoribb oka, hogy a
gépjarmiivezetok nem, vagy csak tal késon latjak meg egymast (Rumar, idézi Hole, 2007). Ez
pedig indokolttd teszi a figyelem szerepének targyaldsat.

A figyelem igen fontos tényezdje a jo teljesitménynek (példaul Groeger, 2000), és az
egyik legfontosabb faktora a biztonsagos vezetésnek. Egyes vizsgalatok szerint a balesetek
mintegy 25-50%-a a gépjarmiivezeték figyelmetlensége miatt kovetkezik be. Cairney és
Catchpole (idézi Hole, 2007) Melbourne-ben vizsgalta a baleseteket, eredményeik szerint a
balesetek mintegy 30%-a keresztezddésekben kovetkezett be. Renddrségi aktakat vizsgalva

megallapitottak, hogy a balesetek a legtobbszor (78-90%) azért torténtek, mert legalabb az
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egyik fél nem latta a masikat. Valamint az esetek felében a gépjarmiivezetok egyaltalan nem
lattak egymast. Jollehet sokszor a gépjarmiivezetdk azt allitottak, hogy néztek az adott iranyba,
mégsem lattak a masikat. Mi lehet ezeknek a ,,néz, de nem veszi észre” jelenségeknek az oka?
Az egyik legnyilvanvalobb magyarazat szerint ilyen esetben a jarmiivek valamiért nehezen
észlelhetéek. Ezt alatamasztja az a tény, hogy legtobbszor biciklisek, motorosok az ilyen
balestek aldozatai. Egy masik magyarazat szerint sokkal inkabb a figyelmi rendszer miikodési
sajatossaga okozza ezt.

Gépjarmiivezetés kozben a figyelem hatékony allokacioja kulcsfontossagu, hiszen nem
tudunk mindent egyszerre észlelni a kornyezetben. A figyelem iranyat exogén és endogén
faktorok hatarozzak meg (Egeth és Yantis, idézi Hole, 2007). Altaldban a figyelem a hirtelen
ingervaltozasokra vagy megjelenésekre iranyul. Exogén tényezOk kozé tartoznak a hirtelen
mozgasok, vagy valamilyen inger hirtelen megjelenése. Mindez legtobbszor akaratlanul
miikodik. Ugyanakkor a figyelem lehet célra iranyuld, szandékos is. A hétkdznapi helyzetek és
a gépjarmiivezetés soran a figyelmi allokaci6 az exogén ¢és endogén faktorok komplex
Osszhatasa alapjan megy végbe: kritikus fontossagu, hogy a gépjarmiivezetd észrevegye a
hirtelen torténéseket, valtozasokat; ugyanakkor az sem szerencsés, ha minden aprosag elvonja
a figyelmet, hiszen gy lehetetlen lenne vezetni.

Underwood (2007) 0Osszegzése alapjan a figyelem irdnyultsdgat altalaban
szemmozgasok felvételével vizsgaljak, ¢és a kiilonboz6 vizsgalatok sokszor eltérd
eredményekhez vezetnek. Am a kezdd vezetdk figyelmi deficitje gyakran szerepel a konkliziok
kozott. A kezd6 vezetdk a vizsgalatok szerint egyesen eldre figyelnek, mig a tapasztaltabbak az
egeész utat (a latotérben). A vezetdi készségek fejlodésével egyre hatékonyabba valik a figyelem
iranyitasa is.

Egy igen tanulsadgos ¢és érdekes vizsgalatot végzett Shinoda, Hayhoe és Shrivastava
(2001). A vizsgalati személyek egy szamitogép altal generalt varosban vezettek. A csoport felét
arra kérték, hogy probaljon allando tavolsagot tartani az elétte haladd jarmiitdl. A csoport masik
felének pedig azt mondték, hogy kovetés kozben vegyék figyelembe az altalanos kozlekedési
szabalyokat. Mikozben vezettek a ,,pakolni tilos” tabla idonként ,,stop” tdblava valtozott (hogy
ne figyeljenek oda a hirtelen valtozasra, fehér képernydkkel maszkoltdk a valtozést). A
vizsgalati személyek feladata €s a tabla helyen erdsen befolyasolta azt, hogy észrevették-e a
valtozast. Ha csupan a kovetés volt a feladat, akkor ritkdn vették €szre a tablat, am ha mondtak
nekik, hogy a figyeljék a kozlekedési szabalyokat, akkor tobben detektaltak, féleg, ha
keresztezddésben volt elhelyezve, nem csak egyszerlien az ut mellett. Ez arra utal, hogy a
személyek nagyobb valoszinliséggel keresték a ,,stop” tablat akkor, amikor valosziniisithetd

annak a megjelenése, hiszen ott helyezkedett el, ahol ,,normalis esetben” eléfordulna. Mindez
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felhivja a figyelmet az elvarasok, eldzetes varakozasok fontossagara. Mig sok esetben idot nyer
a gépjarmiivezetd, mas esetekben veszteséget jelenthet. Ha példaul arra szamitunk, hogy auto6
kozeledik egy keresztezddésben, akkor nehezebben vesziink észre egy kerékpart, motort,
esetleg gyalogost.

Azt is igazoltak, hogy a figyelmi anticipacié az ut jobb ismeretével fejlédik (Kalermo,
Nurkkala, Koskela, Jarvilehto, 2012). A jobb tutismeret célorientaltabb és egyenletesebb
vezetési teljesitményt eredményezett, csokkent a sziikségtelen lassitdsok szama, a sebesség

pedig nétt. A tapasztaltabb vezetoknél sokkal kifejezettebb volt ez a javulas.

2.1.2.4. Figyelemelterel6 tevékenységek gépjarmiivezetés kozben

A 2000-es évek kezdetétdl a figyelemeltereld viselkedés vagy tevékenység miatt bekdvetkezett
kozati haldlesetek szama a masfélszeresére nétt (Li, Gkritza és Albrecht, 2014). Mindez
nagyrészt a fiatalok mobilhasznalati szokasaibol adodik. A figyelemeltereld szokasok elvonjak
a gépjarmiivezetd figyelmét a vezetésrol, ezaltal jelentdsen novelik a hibazasok és balesetek
bekovetkezési esélyét (Lee, Young és Regan, idézi Li, Gkritza és Albrecht, 2014). llyen
figyelemeltereld tevékenység lehet példaul az evés, beszélgetés utassal, radido bedllitasa,
mobiltelefon haszndlata. Mindezek meglehetdsen gyakoriak, megszokottak vezetés kdzben, €s
meglehetésen nehéz fellépni elleniik, hiszen — ahogy Atchley, Hadlocka és Lane (2012) is irja
— foként tarsas és/vagy jutalmazdé hatasu tevekenységekrdl van szo.

Nem konnyti a figyelemeltereld tevékenységek vezetésre gyakorolt hatdsat vizsgalni,
hiszen egy esetleges baleset utdn nem biztos, hogy bevalljak a gépjarmiivezetdk, hogy példaul
tizenetet irtak. Stevens és Minton (2001) 6sszesen 5740 kozuti balesetekrdl késziilt rendérségi
jelentést vizsgalt meg, amelyek 1985 és 1995 kozotti idoszakra vonatkoznak. Az esetek kb. 2%-
aban egyértelmii volt a figyelemeltereld tevékenység jelenléte, ami f6ként az utassal torténd
beszélgetést, radido hasznalatat, az étel-/italfogyasztdst vagy a dohdnyzast jelentette.
Mobiltelefon hasznalatrol nem talaltak szamottevé adatot, amelynek oka részben minta nem
elegend0 nagysaga, masrészt az, hogy nem tudjuk azt, hogy ezek a figyelemeltereld
tevékenységek milyen gyakran jelennek meg gépjarmiivezetés kozben. Példaul a radiod
bekapcsolasa vagy kapcsolgatasa jelentdsen eltereli a figyelmet, de viszonylag ritka esemény
gépjarmiivezetés kdzben, szemben példaul az utassal torténd beszélgetéssel.

Lam (2002) az életkor mentén is vizsgalta a figyelemelterel6 tényezbket. Egy 1996 és
2000 kozotti renddrségi adatbazist vizsgalt, amelyben Osszesen 414136 baleset adatai
szerepeltek. Ebbdl 2400 esetben volt kimutathato a figyelemletereld tevékenység jelenléte. A
kézben tartott mobiltelefon hasznalata 30 esetben volt felelos a balesetekért, ez foként a

fiatalabb korosztalyt érintette. Az egyéb (nem mobiltelefon) gépjarmiivon beliili
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figyelemeltereld tényezok szinte minden életkori csoportban novelik a balesetek kockazatat.
Ezt a hatast egyediil a 40-49 éves korosztalyban nem sikeriilt igazolni.

Stutts és munkatarsai (2005) 70 Onkéntes gépjarmiivezetd autdjaban helyeztek el
kamerat, amely a visszapillantd tiikor alatt elhelyezve egy héten keresztiil rogzitette a
torténéseket, amelyekbdl végiil egy 3 oras felvétel allt a kutatok rendelkezésére személyenként.

Az egyes figyelemeltereld tényezoket és ezek el6fordulasat az 1. tabldazat 6sszegzi.

1. tablazat
A figyelemelterelo tényezok alakulasa Stutts és munkatarsai vizsgalataban (2005, 1096.
oldal)

figyelemeltereld tényezo % személyek % vezetés kdzbeni % korrigalt
idGtartam idGtartam
mobiltelefon (beszélgetés, hivas) 34,3 1,3 3,8
eveés, 1vas 71,4 1,45 2
ennivald, innivalo elokészitése 58,6 3,16 54
zene/audioberendezés 91,4 1,35 15
dohanyzés 7,1 1,55 211
olvasas vagy iras 40 0,67 1,8
fésiilkodés, egyéb szépitkezés 457 0,28 0,6
babara figyelés 8,6 0,38 4.4
gyerekre figyelés 12,9 0,29 2,2
felnottre figyelés 22,9 0,27 1,2
tarsalgas 77,1 15,32 19,9
gépjarmiivon beliili figyelemelterelés 100 3,78 3,8
gépjarmiivon kiviili figyelemelterelés 5,7 1,62 1,9

A vizsgalatban nézték azt is, hogy allt-e a jarmii, ha valamilyen egyéb tevékenységet
végzett a gépjarmiivezetd, vagy mozgasban volt. A felvételek azt mutattdk, hogy jellemzden
akkor alltak a jarmiivek, ha a vezetdk irtak vagy olvastak valamit, ha valami gépjarmiivon kiviili
tevékenységrol vagy figyelemeltereld tényezordl volt szo, ha fésiilkodtek, szépitkeztek. Ez arra
utal, hogy a vezetdk odafigyeltek arra, hogy akkor végezzék ezeket a tevékenységeket, amikor
biztonsagosabb. Ugyanakkor a mobiltelefon hasznélat, evés, ivas, dohanyzas, gyerekre vagy
babara figyelés fiiggetlen volt attol, hogy mozgott-e a jarmili vagy sem. Eredményeik azt is
vildgosan kimutattak, hogy ezek a tevékenységek negativan hatnak a vezetési teljesitményre,
hiszen az esetek nagy részében elengedik a korméanyt, nem az utat figyelik, hanem a jarmi
belsejében valamit, illetve gyakran nem tudnak sdvon beliil maradni.

A figyelemeltereld tevékenységek vezetésre gyakorolt hatdsat foként szimulédtoros
kisérletekben vizsgaltak (Papantoniou, Papadimitriou és Yannis, 2013). A mobiltelefon
hasznalatdnak a hatdsa az egyik legtdbbet vizsgalt jelenség a kozlekedéspszichologiai

kutatdsokban. A mobiltelefonok hasznalatat foként demografiai jellemzdk mentén vizsgaltak.
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Megallapitottdk, hogy a friss vezetdi engedéllyel rendelkezd férfiak kétszer akkora
valdszinliséggel haszndlnak valamilyen elektronikus eszkozt vezetés kdzben, mint a friss
vezetdi engedéllyel rendelkez6 nék (Goodwin, Foss, Harrel és O’Brian, 2012). A vezetés
kozbeni mobiltelefon hasznalat foként a 45 év alatti, nds férfiakra jellemz6 a kutatasok alapjan.
N6k és az idésebb gépjarmiivezetok rosszabbul teljesitettek, amikor telefonalas kozben kellett
kritikus megallasi helyzetben dontést hozni. Tovabba, tizenéves lanyok nagyobb
valoészintiséggel szenvednek sulyosabb sériiléseket figyelemelterelt vezetés miatt, mint a
tizenéves fiuk. Vezetési tapasztalatot és €letkort vizsgalva azt mondhatjuk, hogy a fiatal kezdd
vezetOk nagyobb valdsziniséggel végeznek figyelemeltereld tevékenységet (foként telefont
hasznalnak), mint az idOsebb ¢és tapasztaltabb gépjarmiivezetok, €s nagyobb valdszinliséggel
kovetnek el kozlekedési szabalysértést és szenvednek balesetet. A figyelemelterelés nem csak
a fiatalokra van hatéssal. Vizsgalatok alapjan az id6sebb és kozépkoru vezetdk kb. fele nagyobb
valosziniiséggel kovet el hibat vezetés kozben, ha valamivel elterelik a figyelmiiket.

Li, Gkritza és Albrecht 2014-es vizsgalataban igazolta a kapcsolatot a figyelemeltereld
viselkedések iranti attitid, tapasztalat és viselkedés kozott. Azok, akik tobb figyelemeltereld
szokasrol, tevékenységrdl szamoltak be, kevésbé érezték komoly biztonsagi probléménak a
figyelemelterelt vezetést a tobbi tarsukhoz viszonyitva. Megerdsitették a korabbi
eredményeket, amelyek szerint fiatalabb ¢és jobb anyagi helyzetii vezeték nagyobb
valoszinliséggel hasznalnak telefont vezetés kozben. Tovabba, a férfi gépjarmiivezetdk
gyakrabban hasznalnak telefont (a munkajuk miatt).

A, figyelemelterelt” vezetés ellen fellépni a kozlekedés biztonsagi kultardjan keresztiil
van lehetdség. Végso cél a figyelemeltereld viselkedésmodokkal szembeni z€ro tolerancia és a
tudatosabb biztonsagi viselkedés elérése (Lee, Young, Regan, idézi Li, Gkritza, Albrecht,
2014).

2.1.2.5. Reakci6id6
A reakci6id6é a viszonylag gyakran vizsgalt jellemzok kozé tartozik a pszichologiaban. A
vezetési helyzetekben ingerek és valaszok széles spektruma fordul eld. A valaszadas, a reagéalés
gyorsasaga kulcsfontossagli lehet. Mindez természetesen nemcsak a vezetési helyzetekben, de
a munkavégzes sordn €s a hétkoznapi életben is fontos jelentdséggel birhat.

A reakcioid6 a kor elére haladtaval lassul (Groeger, 2000, Makishita és Matsunaga,
2008, Olson és Sivak, idézi Warshawsky-Livne és Shinar, 2002). A 30 év alatti sof6rok
reagalnak a leggyorsabban, a 60 év felettick a leglassabban. Groeger azt is leirja, hogy a
reakci6idd tesztek altaldban ugy torténnek, hogy az ujj egy pihendgombon van, €és egy adott

ingerre meg kell nyomni egy masik gombot. Ellenben vezetés kdzben gyakran labbal kell
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reagalni (pedallal fékezni vagy gyorsitani). Igy a vizsgalat masik részében pedal volt a beviteli
eszkoz. Az ily modon kapott eredmény szerint magasabb volt a reakci6idd, mint amikor kézzel
kellett a valaszt adni. Tovabba, ha nem tudtak, hogy reakcid teszt feladat kovetkezik, hanem
egy masik feladatsor végén jelent meg varatlanul a reagalasi feladat, akkor még lassabban
valaszoltak a személyek. Az életkorbeli kiillonbségek pedig minden vizsgélati elrendezésben
megmaradtak. Makishita és Matsunaga azt is leirta, hogy mentalis terhelés hatasara az egyes
¢letkorbeli és egyéni kiilonbségek felerésodhetnek.

Tobb vizsgalatban is azt talaltdk, hogy vezetési feladatokban a férfiak reakcidideje
rendszerint minden életkorban révidebb, mint a néké (példaul Warshawsky-Livne és Shinar,
2002). Ezt magyarazhatja az a tény is, hogy a férfiak altalaban tobbet, illetve gyakrabban
vezetnek, mint a nék.

A reakci6idd és a sebesség kapcsolatat vizsgalta Tornros egy 1995-ben publikalt
kisérletben. A vizsgalatban szerepld személyek gyorsabban reagéltak, ha nagyobb sebességgel
haladtak. A sebességen tal csupan azt a kiilonbséget talaltak a két csoport kozott, hogy akik
gyorsabban vezettek, azok sajat bevallasuk szerint energikusabbnak érezték magukat.

Lenné, Triggs és Redman (1997) szimulacios feladat segitségével vizsgalta a reakcidido
orakor mért reakcidid6 hosszabb volt, mint amit 10, 18 és 22 orakor mértek. Mindezt az emberi
szervezet cirkadian ritmusaval magyaraztak. Pontosabban azzal, hogy az arousal szint 6 és 2

orakor a legalacsonyabb, a 14 oras értéket pedig az ebéd utani allapot indukalja.

2.1.2.6. Reaktiv stressztolerancia
A kozlekedés soran szdmos olyan esemény €s incidens fordul eld, amik stresszhez vezethetnek.
Ilyen lehet példaul az idonyomas alatt vagy nagy forgalomban torténd vezetés. Ezek gyakran
veszélyérzethez kapcsolodnak. A sulyos stresszreakcid elterelheti a vezetd figyelmét, igy
csokkenti a biztonsagot (Matthews, Desmond, Joyner, Carcary, Gililand, 1997), tobb
szabalysértéshez vezethet (Simon és Corbett, idézi Hill és Boyle, 2007) és noveli a balesetek
kockazatat (Beirness, idézi Hill és Boyle). Ugyanis normalis éber vezetdk észlelési képességét
tekintve, stressz hatasara vagy alacsony motivacié mellett az észlelési hibak szama feltehetéen
né (Réti, 1977). Groeger (2001) idézi Kassin, Ellsworth és Smith megallapitasat, amely szerint
a stressz hatassal van az emlékezeti folyamatokra, rontja a felidézés sikerességét.

Hill és Boyle (2007) faktoranalizissel vizsgalta a kozlekedési helyzetekben jelentkezd
stresszorokat. Eredményeik a stresszorok négy csoportjat mutatta ki:

e iddjarashoz kapcsolodo tényezok (példaul jeges ut)

e mas gépjarmiivezetokhoz kapcsolodo tényezok (példaul tal lassan halad6 jarmii)

o vezetési feladathoz kapcsolddo tényezok (példaul hegyi Gton torténd vezetés)
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e nem megfeleld latasi viszonyokhoz kapcsolodo tényezok (példaul éjszakai
vezetés)

Az 1d6jarasbol, nem megfeleld latasi viszonyokbol szarmazé és a vezetési feladathoz
kapcsolodo stressz magasabb szinten jelentkezett n6knél, idésebbeknél és azoknal, akiknek mar
volt kordbban balesetiik. A mas gépjarmiivezetokhoz kapcsolhatd stressz is a néknél volt
magasabb (Hill és Boyle, 2007).

A tranzakcionalis stressz-modell a stressz szubjektiv és objektiv korrelatumait igyekszik
magyarazni (Lazarus és Folkman, idézi Matthews, Desmond, Joyner, Carcary, Gililand, 1997).
Ez alapjan a kulcs faktor a vezetéshez kapcsolodo stresszben az, hogy hogyan értékeli a vezetd
a kornyezeti kovetelményeket (més vezetdket is beleértve), hogyan értékeli a sajat
kompetencidit és hogy milyen megkiizdési stratégiat valaszt. Ez magyarazza a kormany mogotti
agressziv viselkedést is, ami tulajdonképpen a tobbi vezetd negativ értékelése, egy konfrontald
megkiizdési stratégia, amely megfélemlités vagy versengés formajaban fejezodik ki. Ez a
kognitiv folyamat tehat eldszor diithot, majd veszélyes viselkedést valt ki, amely csokkenti a
személy kozati biztonsagat. Matthews, Desmond, Joyner, Carcary és Gililand vizsgalata
alapjan a vezetdi stressz kozepesen korreldl a kozuti szabalysértésekkel, a gyorshajtassal és
gyengén korrelal a vezet6i hibakkal. A személyiségvonasokat vizsgalva csupan a neuroticizmus

mutatott kdzepes korrelaciot a vezetdi stressz agresszio dimenzidjaval.

2.1.3. Alkohol és gyogyszerek hatasa

A gépjarmiivezetést befolyasold tényezok kapcsan fontos kitérni az alkohol és gyogyszerek
vezetési képességet befolydsold hatdsara. Az alkohol vezetésre gyakorolt hatdsa mar régota
ismert és vizsgalt probléma. Ellenben a drogok hatdsa tjabb, am egyre novekvd gondot jelent,
foként a fiatalabb gépjarmiivezetdk korében.

Szamos gyogyszer szedése mellett nem lehet gépjarmiivet vezetni, mivel hatasuk vagy
lehetséges mellékhatasuk csokkentik a vezetési teljesitményt. Lagier a gyogyszerek lehetséges
befolyasold hatasait a kovetkezokben latja (idézi Vallet, 2001):

tuladagolasbol szarmazo6 komplikaciok

eldre nem lathato hatasok, pl. a gydgyszer szedésének kezdeti idészakéban
ritka, elére nem lathato hatdsok

deprivacios hatasok, mas gyogyszerekkel valo interakcio

alkohollal val6 interakciod

Nem elhanyagolhat6 az a tény sem, hogy néhany gyogyszer (példaul antidepresszansok)

latasi problémakat, rendellenességeket okozhat. Taylor, McCracken, Wilson és Copeland (idézi

25



Hole, 2007) leirta, hogy az amerikai népesség mintegy 5%-a szed szorongascsokkent6 altatd
szereket (benzodiazepint, chlordiazepoxidet, diazepamot) orvosi jovahagyassal.

Szamos szabalyozas, intézkedés iranyult az elmult évtizedekben az alkoholos vezetés
csokkentésére, illetve betiltdsara. Ennek ellenére a gyorshajtasok mintegy egynegyede mogott
alkoholfogyasztas all (Vallet, 2001). Az alkoholfogyasztas noveli a balesetek valoszinliségét is,
¢s ez a kockazat foként a fiatal gépjarmiivezetok esetében jelentds.

Az alkohol (etanol) altalanosan csokkenti a kozponti idegrendszer aktivitasat és a
vezetési tevékenység tobb szintjét is befolyasolja a dozistol fiiggden (Hole, 2007). Stratégiai
szinten a dontéseket, itél0képességet rontja. Az ittas személyek tulbecsiilik sajat képességeiket,
gyakran vesz€lyes helyzetekbe sodorjak magukat (példaul éjszaka hazavezetnek a barokbdl).
Taktikai szinten magasabb kockazatvallalasi hajlanddsag jelentkezik: gyorsabban vezetés,
¢lesebb kanyarodés, kockéazatosabb eldzések. Az alkohol az észlelést, észlelési szintet is
befolyéasolja. Mar alacsony ddzisban rontja a figyelmi képességeket, magasabb ddzisban pedig
a latast is. Motoros szinten a teljesitménycsokkenés az el6z6 szintekhez mérten kevéssé jelenik
meg, csak akkor valik kifejezetté, amikor a személy mar nagyon ittas.

Az alkohol Ilélektani hatdsai koziil kiemelheté az érdeklédés és az idéhorizont
besziikiilése, az indulati kontroll csékkenése (Tringer, 2001). Igy gyakran kotekeddvé,
agresszivvé valik a személy. Gondolkodasban pedig egyre inkabb a merev sablonok,
altalanositasok valnak uralkodova. Azt is fontos megjegyezni, hogy az alkoholfogyasztas
fliggdség kialakulasdhoz vezethet, igy késobb, a fiiggdség kialakuldsakor mér nem kell alkoholt
fogyasztania a személynek, hogy a bemutatott pszichés hatdsok megjelenjenek.

Az alkohol kéros hatasai miatt tobb orszagban térvényileg szabalyozott, lehet-e
alkoholfogyasztads utan vezetni, illetve mennyi alkohol elfogyasztdsa megengedett, miel6tt
valaki a kormany mogé il (Arnedt, Wilde, Munt, MacLean, 2001). Hazankban jelenleg a zér6

tolerancia elve érvényesiil.

2.1.4. Személyiségjellemzok attekintése

A személyiségjellemzok koziil az élménykeresés ¢és kockéazatvallaldsi hajlanddsag,
felel0sségtudat, érzelmi stabilitas, onkontroll €és a teljesitménymotivacio keriil ismertetésre.

Ennek indoklasa a fejezet elején talalhatd. A teljesség kedvéért roviden kitérek a Big Five

személyiség modell egyéb dimenzidra is.
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2.1.4.1. Kalandkeresés és kockazatvallalas kozlekedési helyzetekben

A kalandkeresés  (adventurousness) vagy élménykeresés  (Sensation-seeking) a
kockazatvallalasi hajland6saghoz szorosan kapcsolodo fogalmak. Zuckerman (idézi Hole,
2007) szerint a szenzoros ¢lménykeresés egy személyiségvonads, trait, amelyet valtozatos, 1j,
komplex és intenziv élmények keresése, illetve magas szintli kockazatvallalas jellemez. Ha
valaki keresi a kockazatokat, akkor kész veszélynek kitenni magat. Vagyis az élménykeresés,
mint trait, magasabb szintli kockazatvallaldsi hajland6sagot és kockéazatosabb viselkedést
eredményezhet.

Szamos tanulmany sziiletett a kockéazatkereso viselkedés és a gépjarmiivezetés kapcsolatat
vizsgalva. A legtobb az élménykeresés hatasat, vezetéssel valdo Osszefliggéseit vizsgalta
Zuckerman (idézi Hole, 2007) elmélete alapjan.

Vizsgalata az ,,Elménykeresési Skala” kérdéivvel torténik (Hole, 2007). A skala 40 itemet
tartalmaz, amely négy dimenziobdl épiil fel:

e izgalom- és kalandkeresés

szokatlan élmények keresése izgalmas és kockazatvallald sporttevékenységek altal
e tapasztalatkeresés

Uj és ujszerti élmények keresése, pl. droghasznalat altal
e unalomra valo érzékenység

unalmas, ismétlodo feladatok kertilése

e gitlasok hidnya
onkontroll elvesztése iranti vagy, pl. alkohol, bulik segitségével

A skala altal mért értékek viszonylag megbizhatoak ismételt mérések esetében. gy arra
kovetkeztethetiink, hogy egy viszonylag stabil személyiségvonast mér, nem pedig pillanatnyi
allapotot.

A nem biztonsagosan vezetd soférok nem feltétleniil a képességbeli jellemzdik miatt
vezetnek veszélyesen (Oltedal és Rundmo, 2006). Ha a j6 vezetési készségekkel, képességekkel
rendelkezé gépjarmiivezetdk kockazatos vezetési mandvereket hajtanak végre, az még
veszélyesebb lehet, mintha rosszabb vezetési képességekkel rendelkeznének. Bar az
nyilvanvalodan tlinik, hogy vannak képességbeli kiilonbségek a vezetdk kozott, illetve abban is,
ahogyan megitélik sajat képességeiket, készségeiket. Egy korabbi vizsgalat alapjan a
gépjarmiivezetdk sajat percepcidja a jarmiiiranyitasi készségiikrdl korrelalt azzal, hogy sajat
megitélésiik szerint mennyire vezetnek biztonsagosan (Svenson, Fischhoff, MacGregor, 1985).
Horswill, Waylen és Tofield (2004) eredményei alapjan az alatamaszthatd, hogy a jo
veszélyészlelési készség korreldl a biztonsaggal, de az nem igazolhat6, hogy a gépjarmi-
iranyitasi készség kapcsolatban lenne a balesetekkel. S6t, a kutatasi eredmények az ellenkez6t

sugalljak. Williams és O’Neill (1974) leirtak, hogy bar az autdéversenyz6 pilotak kétségteleniil
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jobb jarmiikezelési készségekkel rendelkeznek, a kozutakon tobb balesetet okoznak, mint a
hétkoznapi soférok.

Ausztral és finn didkok mintajan késziilt vizsgélat leirta, hogy akik magasabbra
értékelték a sajat jarmiiiranyitasi készségiiket, azok hajlamosak kockézatvallalébban vezetni,
szemben azokkal, akik ugy itélték meg, hogy biztonsagosabban vezetnek (Lajunen, Corry,
Summala, Hartley, 1998). A szerzok felvetik, hogy két tipusti gépjarmiivezetd van. Az egyik
tipus a készségekre koncentrdl és megbizik a sajat jarmiikezelési tudasaban, a masik pedig a
biztonsagot helyezi a kozéppontba. Tovabbi eredménye a vizsgalatnak, hogy korrelacios
kapcsolatot taldlt a jarmiiranyitasi tudds megitélése és a gyorshajtas kozott. Mindez azt
implikélja, hogy a sajat vezetdi tudasba vetett bizalom magasabb baleseti kockazatot
eredményez.

McMillen, Smith és Wells-Parker (1989) osszefiiggést talalt az élménykeresés ¢€s a
kockazatos vezetés kozott. A magas élménykeresési szinttel rendelkezé emberek hajlamosak
kockazatosabb viselkedésekre, és forditva. Azokban a vizsgalatokban, amelyekben kiilonbség
mutatkozott, a férfiak nagyobb mértéki kockazatvallalasra voltak hajlanddak, mint a ndk. Egy
metaanalizisben, ahol kiilonb6z6 kockazatvallalo viselkedés soran mérték a nemi
kiilonbségeket, a férfiak hajlamosabbak voltak kockazatos viselkedésekben belemenni, mint a
noék. Zuckerman (1994) szerint a férfiakra inkabb jellemzd az élménykeresés, mint a nokre.

Hasonl6 eredményeket kapott Arnett (1990) is. Az élménykeresési szint magasabb a
férfiakban, mint a nékben, tovabba az ¢letkorral n6 kb. 16 éves korig, majd a 20. életév betoltése
utan nem sokkal csokkend tendenciat mutat. Arnett szerint kiilonb6z6 kockazatos vezetési
viselkedések, mint példaul a gyorshajtas, szintén az ¢élménykereséshez kapcsolodnak.
Ugyanakkor a gyorshajtas a kozlekedési balesetek egyik eldrejelzdjének bizonyult. Azt is leirta,
hogy az élménykeresés a fiatalok vakmerd gépjarmiivezetési stilusaval hozhat6 dsszefliggésbe.
A gyorshajtas mellett a mas gépjarmiivezetdkkel torténd versenyzés és a nem megengedett
helyen torténd eldzés is kapcsolatba hozhato ezzel a személyiségvonassal.

Oltedal és Rundmo (2006) vizsgalataban is a nem bizonyult a kockazatvallald
gépjarmiivezetés egyik legerdsebb eldrejelzdjének. A masik fontos eldrejelzd a szabalyok
tiszteletének a hianya volt.

Korabbi tanulmanyok vizsgalata soran Jonah (1997), valamint lversen és Rundmo (2002)
arra jutottak, hogy a magas élménykeresési szint tobb kozlekedési szabalysértéssel jar egyiitt.
A magas ¢élménykeresési szinttel rendelkezd emberek tehat nagyobb valoszinliséggel szegik
meg a kozlekedési szabalyokat, és tovabb sulyosbitja a helyzetet, hogy kevesebb veszélyt is
latnak a kockazatos vezetésben. Jonah (1997) mintegy 40 vizsgalat eredménye alapjan arra is

ramutatott, hogy az élménykeresés a kockazatvallald gépjarmiivezetd viselkedések variancidjanak
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mintegy 10-15%-at magyarazza. Arra is felhivta a figyelmet, hogy a legtobb vizsgalat pozitiv
kapcsolatot tart fel az élménykeresés €s a baleseti involvaltsag kozott. Az alskalak koziil foként az
izgalom ¢és ¢élménykeresés dimenzidja mutatja a legerdsebb kapcsolatot a kockazatvallalo
vezetéssel.

Dahlen, Martin, Ragan és Kuhlman (2005) vizsgalataban az élménykeresés valtozoja
bizonyult a legjobb eldrejelzonek, hiszen a legtobb vizsgalt valtozot eldrejelezte, igy a
kockézatos és agressziv gépjarmiivezetési stilust, valamint a Kozlekedési Viselkedés Kérdoiv
(Reason és mtsai, 1990, részletesen lasd a 2.3.1. fejezetben) balesetekhez kapcsolddo itemeit
is.

Szintén az élménykeresés és a kockazatvallald vezetési stilus kozotti kapcsolatot
vizsgalta Rimmo és Aberg (1999). 1304 svéd gépkocsivezetdt vizsgalva arra jutott, hogy a
szabalysértések kapcsolatban vannak az élménykereséssel. Férfiak magasabb értéket mutattak
az ¢élménykeresésben, szabalysértésekben és figyelmetlenségbdl adodo hibak szdmaban. Nokre

inkabb a tapasztalat hianyabol eredd hibak voltak a jellemzoek.

2.1.4.2. Onkontroll

Egyre tobb vizsgdlati eredmény mutatja, hogy a kiilénb6zd pszichomotoros készségek és
pszichés funkciok onmagukban nem garantaljak a biztonsagos gépjarmiivezetést (Hatakka,
Keskinen, Gregersen, Glad, Hernetkoski, 2002). Nem elhanyagolhat6 a személyiségbeli,
attitlidbeli és a motivacios tényezOk szerepe sem (Rothengatter, 1997). Ezeket a tényezOket
probaljak kiillonbozo hierarchikus modellek segitségével értelmezni, magyardzni. Jo példa erre
Keskinen elképzelése, amit Hatakka és munkatarsai szemléltetnek és targyalnak részletesen (3.

abra).
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Eletcélok és készségek

» gépjarmi fontossaga; vezetés mint onfejlodés
* Onkontroll készsége

Vezetés célja és helyzeti tényezok

* cél, kornyezet, tarsas kontextus, mas emberek tarsasaga

mal KOzlekedési helyzetek kezelése

* az aktualis helyzethez kdvetelményeihez torténd igazodas

mad  GEpjarmii kezelése

* sebesség, irdny, pozicio kontrollalasa

3. abra. A vezet6i viselkedés szintjei (Hatakka és mtsai, 2002, 202. oldal).

A modellben az dnkontroll készsége a kockazatvallalassal vonhaté parhuzamba, ezt
Hatakka és mtsai (2002) foként a fiatalok viselkedés kapcsan targyaljak, amikor mintegy
szlikségletként jelentik meg a kockazatvallalas.

Az Onkontroll fogalma kapcsan fontos tisztdzni, hogy kapcsolédd fogalom az
impulzivitdas. Az impulzivitds Zuckerman (idézi Zuckerman, Kuhlman, 2000)
megfogalmazasaban gy jellemezhetd, hogy a személy az azonnal jutalom elnyerését helyezi a
dontési kdzéppontjaba, nem mérlegeli a hosszatavi kdvetkezményeket. Az dnkontroll pedig
arra utal, hogy a személy az adott pillanatban hajland6 a kevéssé kedvezd alternativat valasztani
egy késobbi, kedvezObb cél elérése érdekében (Mischel, idézi Herle, Sommer, Wenzl,
Litzenberger, 2004).

Gottfredson és Hirschi (idézi Burton, Evans, Cullen, Olivares, Dunaway, 1999) arra a
kovetkeztetésre jutott, hogy az alacsony oOnkontrollal rendelkez6 emberek hajlamosabbak
meggondolatlan vagy szabalyszegd viselkedésre, mint példaul dohanyzas, gyorshajtés, tilzott
ivas, illetve gyakrabban érintettek balesetekben. Ennek oka, hogy nagy valosziniiséggel
mennek bele rovidtavon kedvezd hatésu cselekedetekbe, nem mérlegelve tetteik hosszabb tava
hatasat. Ez pedig megjelenhet a munkahelyi viselkedésiikben, tarsas kapcsolataikban,
kozlekedési helyzetekben is.

A Big Five személyiség faktorai koziil a lelkiismeretesség vonhatd parhuzamba az
onkontrollal. A lelkiismeretesség faktort a kitartas, megbizhatosag, elOrelatds, érettség,

felelosségteljesség jellemzi (Goldberg, 1990). A lelkiismeretesség kapcsan a kozlekedéshez
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kothetd eredmény, hogy forditott Gsszefliggést mutat a szabalysértésekkel, bar a kapcsolat a

vizsgalat eredménye alapjan meglehetdsen gyenge (Paunonen, 2003).

2.1.4.3. Erzelmi stabilitas

Az érzelmi stabilitas targyalasakor elsdsorban a jellemzd ellentétére, az érzelmi instabilitasra
vonatkozoan lehet megallapitasokat talalni. Az érzelmi instabilitas — neuroticizmus néven is
hivja a szakirodalom ezt a dimenzidt — szorosan kapcsolddik az érzelmi reakciokhoz. Mivel a
neuroticizmusnak tobb kiilonb6zo aspektusa van, igy szdmos meghatarozassal bir ez a
személyiségelem. Eysenck szerint (idézi Hills és Argyle, 2001) példaul az érzelmileg labilis
személyek szorongoak, fesziiltek, lehangoltak, blintudatosak, félénkek és érzékenyek. Amelang
és Zielinski (idézi Herle, Sommer, Wenzl, Litzenberger, 2004) ugy jellemzi a neuroticizmust,
hogy az ilyen személyek ,hajlamosak idegességre, szorongdsra, szomorusagra,
bizonytalansagra és zavarodottsagra, gyakran aggédnak az egészségiik miatt €s gyakran vannak
irredlis elképzeléseik. Képtelenek kontrollalni az igényeiket ¢és megfelelden reagéalni a
stresszre” (5. old.) .

Az egyik legelterjedtebb személyiség koncepcidban, a Big Five elméleti és vizsgalati
keretében is megjelenik az érzelmi stabilitas (Goldberg, 1990). Itt olyan jellemzok irjak le, mint
a kitartas, higgadtsag, magabiztossag, 6szinteség. Masik végpontja (érzelmi instabilitas) pedig
az Onsajnalat, szorongés, bizonytalansag, passzivitas, éretlenség, félénkség.

Oltedal és Rundmo (2006) kutatasaban a szorongas gépjarmiivezetésre gyakorolt hatasat
is vizsgalta. Eredményeik szerint a szorongas altalanossagban kapcsolatban volt a kockazatos
vezetéssel €s az élménykereséssel. Ugyanakkor a vonasszorongas csak gyenge kapcsolatot
mutatott a kockazatvallalo viselkedéssel, €és nem mutatott kapcsolatot a baleseti involvaltsaggal.
A szerzOk szerint ezt egy nemlinedris kapcsolat magyarazza, amely szerint a szorongas atlagos
szintje nem befolyasolja a vezetést. Ugyanakkor a til magas vagy tul alacsony szint rontja a
vezetés biztonsagat; az eldbbi a tilzott dnbizalom, utobbi a fesziiltségérzet miatt.

Egy masik kutatas (Sahar, 2009) linearis kapcsolatot mutatott ki a vonasszorongas és a
Kozlekedési Viselkedés Kérdoiv skalai kozott (Reason és mtsai, 1990).

Matthews, Dorn és Glendon (1991) a személyiségjellemzok €s a stressz dsszefiiggéseit
vizsgalta gépjarmiivezetoknél. A Big Five dimenziok koziil az érzelmi instabilitas mutatta a
leger0sebb kapcsolatot a stresszel. Eredményeik szerint a stressz magasabb szintll
neuroticitassal, agresszioval, tobb mindennapos bosszusaggal, alacsonyabb szintii
koncentracios képességgel (onbevallds alapjan) és gyakoribb szorakozottsaggal jar egyiitt. A
vezetdi stressz pedig Osszefiigg a korabbi balesetek, illetve a potencialisan veszélyes

viselkedések szamaval.
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2.1.4.4. Tarsas feleldsségtudat

A vezetési viselkedés normait el6szor internalizalni kell, csak ezek utan lehet betartani 6ket. A
vezetési viselkedés normai egyfajta tarsas normak, mivel Bacher (idézi Herle, Sommer, Wenzl,
Litzenberger, 2004) szerint a normak mindig egy adott célcsoporthoz és helyzethez
kapcsolodnak, ezért mindig ,,tarsasok™ is alapvetden. A kozlekedési normak sulyos €s ismételt
megszegése magaval vonja a negativ események kockazatat (balesetek, biintetések, stb.).

A normakkal foglalkozo szakirodalmak megkiilonboztetnek leird és eldiré normakat
(Cialdini, Reno, Kallgren, 1990). A leiré normak leirjak, hogy mely viselkedések tipikusak,
normalisak az adott csoportban vagy tarsadalomban. Az emberek tobbsége ezeket kdvetve
viselkedik, igy biztosithat6 a hatékony €s adaptiv kovetkezménye a viselkedésnek. Sot, ezek a
normak arra késztetik az embereket, hogy masokhoz hasonloan viselkedjenek. Péld4ul, ha egy
gépjarmiivezetd latja, hogy egy masik vezetd kikeriil valamit az Uttesten, akkor ¢ is kikeriili azt
a valamit anélkiil, hogy megnézné, pontosan mi is az. Az eldiré normak viszont szabalyokra
vagy hiedelmekre utalnak, arra, hogy mi az, ami moralisan elfogadott vagy nem elfogadott. A
nem elfogadott viselkedés szankciokat von maga utan. A kozlekedésben vannak formalis
(torvényileg szabalyozott, példaul a STOP tablanal meg kell allni) és informalis szabalyok
(kozosség altal szabalyozott, példaul ha a szembejovo autds egy kerékparost keriil ki, akkor
kicsit lehtizoédunk, hogy a masik elférjen) (Bjorklund és Aberg, 2005), ezekrdl részletesebben
a2.2.3. fejezetben lesz sz6.

Korabban volt sz6 Oltedal és Rundmo (2006) vizsgalatar6l, amelyben a nem mellett a
szabalyok tiszteletének hidnya bizonyult a kockdzatvallald gépjarmiivezetés egyik legerdsebb
eldrejelzdjének.

A tarsadalomban a normaktdl eltérd viselkedést, normak be nem tartasat, vagy akar
elutasitasat devians viselkedésnek nevezik (Andorka, 2003). West, Elander és French (1993)
idézik Haviland és Wiseman eredményeit, akik bortonbiintetést kapott személyeket vizsgalva
megallapitottak, hogy ezek az emberek mintegy 5 és félszer nagyobb valosziniiséggel voltak
kozuti baleset részesei, 19 és félszer nagyobb valdsziniiséggel voltak halalos kozuti baleset
részesei az atlag populdcidhoz képest. A nem konform, devidns viselkedés és a kozuti balesetek
kapcsolatat kutatta Suchman (1970) is. Eredményei szerint azok, akik kimagasloan sok devians
viselkedést mutattak, harom-6tszor valosziniibben szenvedtek balesetet. Szerinte nem kérdéses,
hogy a balesetek szorosan kapcsolodnak a devians viselkedési megnyilvanulasokhoz. Azok a
személyek, akik hajlamosak elutasitani a Vviselkedéses normakat, gyakran elutasitjadk a
biztonsagos és ésszerti viselkedést is, igy sokszor teszik ki magukat kockézatnak és veszélynek.

Ugyanerre jutott West, Elander és French is. Ok 0,31-es korrelaciot talaltak a deviancia és a
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balesetek, 0,4-es korrelaciot a deviancia és a gyorshajtas k6zott. Egy masik kutatasban viszont
Lawton, Parker, Stradling és Manstead (1997) nem talalt direkt kapcsolatot a balesetek és
deviancia kozott. Ellenben Osszefiiggést taldltak a szabalysértések és a deviancia kozott, bar a
kapcsolatot jelentdsen befolyasolta az életkor is. A kozlekedési szabalysértések és a deviancia
kozotti Osszefiiggést megerdsitette Meadows, Stradling és Lawson (1998) vizsgalata is.

Véleményiik szerint a két viselkedésforma mogott egy altalanos devianciara valé hajlam all.

2.1.4.5. A Big Five személyiségkoncepcio tovabbi faktorainak szerepe a kozlekedésbiztonsag
szempontjabol
A Big Five személyiségdimenzid neuroticitds €s lelkiismeretesség dimenzidjanak szerepe
emlitésre keriilt az érzelmi stabilitas, illetve a feleldsségtudat targyalasakor. Felmeriilhet a
kérdés, hogy az extraverzio, nyitottsag vagy a baratsdgossag hogyan hat a kozati biztonsagra?

Az extraverzi6 szerepét nem sikeriilt a kordbbi vizsgdlatoknak egyértelmiien igazolni,
nem talaltak kapcsolatot a biztonsagos kozati magatartassal (példaul Matthews, Dorn, Glendon,
1991, Paunonen, 2003). Matthews, Dorn és Glendon idéz ugyan néhany korai vizsgalatot (Loo,
illetve Shaw és Sichel, idézi Matthews, Dorn, Glendon), amelyek szerint az extravertaltak tobb
kozuti balestet vallottak be, de azt is hozzatették, hogy az extravertaltak inkabb hajlanddak
korabbi baleseteket bevallani (szemben az introvertaltakkal), igy egy valaszadoé altali torzitas
jelensége is fennall.

A baratsagossag és a nyitottsag dimenzidjat sem Paunonen (2003), sem Salgado (2002)
nem tudta meggy6zéen a kozlekedés biztonsagaval Osszefliggésbe hozni. Egyes kutatok a
baratsdgossagot az agressziv kozuti viselkedéssel kapcsolatba hoztdk, de a balesetekkel nem
(Jovanovi¢, Lipovac, Stanojevi¢, Stanojevi¢, 2011). Clarke és Robertson (2011) talalt ugyan
kapcsolatot a baratsdgossag ¢€s a szervezeti, illetve kozti balesetek kozott, de a

lelkiismeretességgel egyiitt, s az utobbinak enyhén erdsebb volt a hatésa.

2.1.4.6. Teljesitménymotivacio, versengés hatasa

A teljesitménymotivacid ugy hatdrozhaté meg, mint annak az igénye, hogy a személy fejlédjon,
sikeres legyen vagy kiemelkedjen (Schmidt-Atzert, Sommer, Biihner, Jurecka, 2004). Ez a
sziikséglet csak olyan helyzetekben van hatassal a viselkedésre, amikor az adott helyzet elég
erds teljesitményosztonzokkel bir. A teljesitménymotivalt személy szaméara maga a feladat
motivalo jellegli (Nicholls, 1984). Vannak személyek, akiknél vetélytarsak (akik ugyanazt a
célt szeretnék elérni) jelenléte magasabb erdfeszitést eredményez, ami egy bizonyos szint felett

negativ hatassal van a teljesitménye (Schmidt-Atzert, Sommer, Biihner, Jurecka, 2004).
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Szocialpszichologiai kutatasok egyik legkorabbi kérdésfeltevése volt, hogy masok
jelenléte miként befolyasolja az egyéni feladatteljesitést. Triplett mar 1897-ben megfigyelte,
hogy kerékparosok gyorsabban réjak az utat, amikor masokkal versenyeznek, mint amikor
egyediil haladnak (idézi Wilke, Knippenberg, 1999). A tarsak jelenléte nem csak serkentd
hatassal lehet az egyénre, hanem gatolhatja is az egyént a teljesitményben.

A teljesitményt a kapcsolodd motivaciot alapvetéen szervezeti kornyezetben
értelmezik. Egy vallalatban termelés, teljesitmény és a biztonsag egymassal szemben allo
tényezok (példaul 1zso és Antalovits, 1996). A termelésre €s a biztonsagra forditott er6forrasok
csak a masik rovasara emelhetdk, a szervezetek folyamatosan navigalnak a termelés és a
biztonsag kozott. Ezaltal feltételezhetnénk, hogy a teljesitménymotivacié negativ kapcsolatban
all a biztonsaggal. Ugyanakkor egyes vizsgalatok (Hogye-Nagy, 2014) ennek az ellenkezdjét
sugalljak: a teljesitménymotivacié magas szintje a biztonsagos viselkedés iranyéaba hat.

Felmeriil a kérdés, hogy ez értelmezhetd-e a teljesitménymotivacié a kozuati kozlekedés
kontextusaban? A kozlekedésben a biztonsagos vezetés eléréséhez sziikséges, hogy a
gépjarmiivezetd sikeresen megoldja a vezetés kozbeni feladatokat (Fastenmeier és Gstalter,
2007). A gépjarmiivezetés is ember-gép rendszerként miikodik, amelynek célja egy feladat
végrehatasa. Fastenmeier és Gstalter szerint a gépjarmiivezetés a munkavégzés egy specialis
helyzeteként foghato fel: ,,a munka, igy a vezetés is értelmezhetd kiilonleges helyzeti tényezok
alatt megnyilvanul6 teljesitményként” (956. oldal). Modelljiikben részletesen targyaljak,
milyen vezetési feladatok vannak, és ezekhez milyen viselkedés sziikséges. Legfontosabb
feladat egy cél elérése, valahova szeretne eljutni a személy. A szerzOk a vezetési feladatok
tekintetében harom f6 csoportot kiilonitenek el: egyenes szakaszon, keresztezodésben
megjelend feladatok és egyéb feladatok. A feladatok alfeladatokra bonthatoak (példaul lassitas,
szétnézni a keresztez6désben, kanyarodas), amelyekhez személyen beliil kognitiv folyamatok
rendelhet6k hozza (példaul memoria, észlelés, figyelem, dontés, tervezés). A feladat
végrehajtasa soran pedig fontos szerep jut a helyzet komplexitasanak és a kockazatnak. A
biztonsagos kozuti viselkedés €s a vezetési feladat végrehatasa ily mdédon 6sszekapcsolodik.

Felmertl a kérdés, hogy ha feladatként tekintiink a gépjarmiivezetésre, akkor a magas
teljesitménymotivacidju személyek, akik szadmara fontos, hogy minél sikeresebben oldjak meg
a feladatot, tudatosabban, alaposabban, atgondoltabban viselkednek a kozlekedésben jelenlévd
dontési helyzetekben (példaul eldzés), ami kevesebb hibat, szabalysértést, igy feltehetden
kevesebb balesetet, biztonsagosabb kozuti magatartast eredményez. Ugyanakkor a vezetés
mindig tarsas kozegben torténik. A gépkocsivezetd nem egyediili felhasznalgja az utnak. A
gépjarmiivezetd érzékeli, hogy a kozuton alapvetden masok is hasonld feladatot végeznek

(nevezetesen szeretnének eljutni valahova). Tarsak jelenléte pedig nagyobb teljesitményre
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iranyulé er6feszitést valt ki, és —ahogy Schmidt-Atzert, Sommer, Biihner és Jurecka (2004) irta
—nagyobb eréfeszités esetén mar romolhat a teljesitmény, megndhet a hibazasok valoszintisége.
Ez Kkisebb vezetés kdzbeni, mandverezési hibak, vagy akar eldzgetések, esetleg gyorshajtas

formajaban nyilvanulhat meg.

2.2. A kozlekedés biztonsagi kulturaja

Az emberi tényez0 vizsgalata, ezen beliil is a kockazatészlelés és a kozlekedés biztonsag iranti
attitid, kiemelt szerepet jatszik a kozuati kozlekedés biztonsaganak szakirodalmaban (Nordfjern
és mtsai, 2014). A kozlekedésbiztonsag iranti attitlid szerepét targyalva fontos kitérni a
kozlekedés biztonsagi kultarajara is.

Ebben a részben eldszor a kozlekedés biztonsagi kulturdjarol, majd a kockézatrol és a
biztonsagrol, ezek elméleti megkdzelitéseirdl lesz szd. Ezutdn irok az emberi hibdzas
modelljeirdl és a kdzlekedési szabalysértésekrol, illetve az ezt befolyasold tényezokrdl. Végiil

arendorség iranti attitlidrol lesz szo6 (hiszen az 6 feladatuk a kozlekedési szabalyok betartatasa).

2.2.1. A kozlekedés biztonsagi kulturajanak fogalma és mérési lehetoségei

A biztonsagi kultira jol ismert fogalom a szervezetpszicholdgiaban. Nincs széles korben
elfogadott, pontos meghatarozasa, altalanosan megfogalmazva egy szervezet minden
biztonsaggal kapcsolatos intézkedését magaban foglalja (Wiegmann, Zhan, Thaden, Sharma és
Gibbons, 2004). A fejlett biztonsagi kultura azt jelenti, hogy egy szervezet minden szintjén
folyamatosan torekednek a veszélyforrasok feltarasara és a kockazatok csokkentésére (I1zso,
1993). A szervezetek biztonsagi kulturajanak részletesebb attekintése szamos tanulmanyban
megtalalhato (pl. Glendon és Stanton, 2000; Hégye-Nagy, 2014a; 1zso, 1993). A biztonsagi
kultira és a biztonsagos viselkedés kozotti kapcsolatot szervezeti kdrnyezetben mar tobb
vizsgalat igazolta. Példaul Cooper ¢és Phillips (2004) pozitiv kapcsolatot taldlt a biztonsagi
kulttra, biztonsagi 1égkor és a biztonsagos viselkedés kozott.

A biztonsagi kultira fogalma a kozlekedéstudoményok teriiletén is megjelenik. Bar
nincs egységesen elfogadott meghatarozasa — a szervezetek biztonsagi kultirajahoz hasonldan
—, de abban szamos kutat6 egyetért, hogy a kozlekedés biztonsagi kulturaja kapcsan nem csak
a kockazatos viselkedésekre €és azok kovetkezményeire kell figyelmet forditani, hanem a tarsas
normakra, értékekre, hiedelmekre és ezek megvaltoztatasara is (Johnston, 2009; McNeely ¢és

Gifford, 2007; Wundersitz, Hutchinson és Woolley, 2010). A fogalom elfogadottsagat mutatja,
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a Foundation for Traffic Safety is hasznalja (AAA, 2008, julius 29), értelmezésiik szerint a
kozlekedés biztonsagi kultirdja egy ,,meghatdrozd irdnyvonal a kozvéleményben, amely
hatassal van a biztonsagra” (AAA, 2007, 1. oldal). Ha a tagabb értelemben vett kultarat
vizsgaljuk, 3 f6 komponense van: (1) viselkedés (ritudlék, ceremoéniak; cselekedetek, amik
csoporttagsagot reprezentalnak, vagy csoportba torténd belépésre jogositanak); (2)
artefaktumok (szimbolumok, eszk6zok, szabalyok); (3) észlelések (értékek, hiedelmek,
elvarasok, attitidok, amelyek a viselkedést is motivaljak). Az észleléshez tartozo a hiedelmek
a kultura részeként jelentésen befolyasoljak a vezetd kockazattal és biztonsaggal kapcsolatos
dontési folyamait (Ward, Linkenbach, Keller, Otto, 2010). Ez a harom komponens, nevezetesen
a viselkedés, az artefaktumok és az észlelés (értékek, attitlidok, hiedelmek), visszatéré elem a
kozlekedés biztonsagi kultirdjanak meghatarozasaiban, amelyeket a 2. tablazat foglal 6ssze. A
viselkedés itt a kozlekedési helyzetben torténé magatartast jelenti, az artefaktumok pedig a
kozlekedési szabalyoknak felelnek meg.

A meghatarozasokat attekintve lathatjuk, hogy a normaknak, attitidoknek kiemelt szerepe van,
mindenhol megjelennek. Ward, Linkenbach, Keller és Otto (2010) is meghatarozasaban a
kultara észlelési elemének fontossdgat hangsulyozza. Meghatarozasukban (2. tablazat)
percepciokrol, elvarasokrdl irnak, amelyek a normal, elfogadott viselkedésre vonatkoznak. A
kozlekedési helyzetekben ezek a viselkedések vagy a baleseti kockazathoz, vagy a biztonsagi
intézkedések elfogadasahoz kapcsolodhatnak. Jelen dolgozatban ezt a munkadefiniciot
hasznalom a kozlekedés biztonsagi kulturdjara. A fogalom tehat attitlidoket, vélekedéseket

jelenit meg.

2. tablazat.

A biztonsagi kultira meghatarozasai a szakirodalomban.

szerzo meghatarozas

AAA (2007) Meghatéaroz6 irdnyvonal a kdzvéleményben, amely hatdssal van
a biztonsagra.

Edwards, Freeman, Vélekedések, hiedelmek, értékek, attitidok gyijteménye,

Soole, Watson amelyeket egy kozosség elfogad, ¢és amelyek kozosség

(2014) rendszereivel egyiitt hatnak a kozuti biztonsdghoz kapcsolodo

Girasek (2012)

(Moeckli és Lee,
2007)
McNeely és Gifford
(2007)

Ward, Linkenbach,
Keller, Otto (2010)

viselkedésekre.

Egy tarsas 1égkor, amelyben a kozlekedésbiztonsdgnak fontos
szerepe van, és szigorian kovetik azt.

A nemzeti kultira azon része, amely hatidssal van a
kozlekedésbiztonsaga.

Egy nagyobb kultlra része, amelyben a vezetéshez kapcsolodik:
normdk, attitidok, viselkedések, amelyek hatdssal vannak a
kozlekedésbiztonsagra.

A normal viselkedésre iranyul6 percepciok (a kozlekedésben), és
elvarasok arra vonatkozoan, milyen kdvetkezményekkel jar ezen
viselkedési szabalyok megszegése.
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Girasek (2012) a kozlekedés biztonsagi kulturaja alatt egy tarsas légkort értett (2.
tablazat), amelyben a kozlekedésbiztonsdgnak fontos szerepe van. A biztonsagi kultira
szakirodalmanak korabbi megallapitasait a kovetkezOképpen 0sszegezte, felhasznalva ezeket a
kozlekedés biztonsagi kulturajanak részletesebb elemzéséhez:

e akultarak komplex rendszerek, amelyek lassan, de folyamatosan valtoznak

e abiztonsagi kultira egy nagyobb szervezeti vagy nemzeti kultira része

e abiztonsagi kultra egy tarsadalmon beliil nem homogén

e a biztonsagi kultara tobbdimenzids

Tovabba, szakértok egy csoportjaval, a Delphi moddszer segitségével probalta

meghatarozni a kozlekedés biztonsagi kultirajanak elemeit (4. abra). Az eredmények alapjan a
kozlekedés biztonsagi kultarajat az jellemzi, hogy fontosnak tartjak a kozlekedésbiztonsagot,
ellendrzik azt, elkotelezédnek a kozlekedésbiztonsag €s a biztonsagi intézkedések tamogatasa

mellett, valamint a kapcsolodo intézményeket felelésnek tartjak a kozlekedésbiztonsagért.

szert felelosnek tartjak'a koz-

E:ontos a kézlekedésbiztonség] lekedésbiztonsageé

{A tarsadalmi intézm_ényrer]_d-J

Kozlekedésbiztonsag ellendrzése

Elkotelezodés a kozlekedés-
biztonsag tamogatasa mellett

Biztonsagi intézkedések
széleskoru tamogatottsaga

4. abra. A szervezeti kultira elemei Girasek (2012, 45. oldal) szerint.

A Delphi médszer mellett Girasek (2012) egy kérddives megkérdezéssel is probalta
vizsgalni a biztonsagi kultlra elemeit a kozlekedésben, de csak részben sikeriilt megerdsitenie
a feltételezett elemeket. Az egyes biztonsagi kultlira elemhez tartozé hiedelmeket és attitlidoket
egy Likert-skala segitségével itéltette meg (példaul ,,Az Egyesiilt Allamokban tul szigort a
szabalyozas a megengedett véralkoholszint tekintetében”). A faktor-analizis egy 15 faktoros
struktirat eredményezett, amelyek koziil a kovetkezd faktorok magyardzoértéke volt a
legmagasabb:

e atorvényhozas kiemelt figyelmet fordit a kozlekedésbiztonsagra
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e ittas vezetés szigoru ellendrzése
e gyorshajtas negativ megitélése.
A Foundation for Traffic Safety rendszeresen elkésziti jelentését az amerikai kozlekedés
biztonsagi kulturdjarél. A szervezet viszonylag komplexen mérik a biztonsagi kultarat, a
kovetkez6é dimenzidk segitségével (Arnod, Girasek, Trefft és Grabowski, 2013):

e A kozlekedés biztonsagat veszélyeztetd tényezok sulyossdgara vonatkozd
percepcidk (példaul ,,mekkora veszélyt jelent a mobiltelefon hasznalata vezetés
kozben?”)

o vezetési viselkedésekre vonatkozé normék (példaul ,,mennyire tartja
elfogadhatonak, ha valaki vezetés kozben mobiltelefonon beszél?)

o vezetés kozbeni viselkedések (Onbevallas alapjan, példaul ,hasznalt-e
mobiltelefont vezetés kozben az elmult 30 napban?”)

o kozlekedésbiztonsagi intézkedések iranti attitiid (példaul ,,tAmogatna-e, hogy
szabalyban tiltsak mobiltelefon hasznalatat vezetés kdzben?)

Felmeriil a kérdés, hogyan lehet a kozlekedési kultirat megvaltoztatni oly mddon, hogy
noveljik a biztonsagos viselkedést? A kultira megvaltoztatasa sokszor a kapcsolodd
szabalyozasok megvaltoztatasat jelenti (Loseke, idézi McNeely és Gifford, 2007). Problémat
jelent, hogy a szabalyok megvaltoztatisa nem sziikségszeriien valtoztatja meg az emberek
gondolkodési modjat, attitiidjeit és viselkedését, igy a szabalyvaltoztatasok sokszor kudarcot
vallanak, ha nem kisérik tényleges kulturalis véltozasok. Vagyis a kozlekedési szabalyok
mellett az ezekrdl valdé gondolkoddsmad, attitiid legaldbb olyan fontos része a kozlekedés
biztonsagat meghatarozo aspektusoknak.

A kozlekedés biztonsagi kultarajat megértve lehetéség nyilik egyrészt a kockazatos
kozati magatartasi modok csokkentésére (Ward, Linkenbach, Keller és Otto, 2010). A
veszélyes kozuti viselkedések mogott sokszor hibas észlelések allnak, nem pontosan mérik fel
a személyek a cselekvéseik kockazatos voltat. Masrészt, a biztonsagi kultaran keresztiil
csOkkenthetd a biztonsadgi intézkedésekkel szembeni talzott ellendllds. Harmadrészt,
azonosithatéva ¢és elérhetdvé valnak azok a szubkultirdk, amelyek nagyobb kockazatot
képviselnek.

Ward, Linkenbach, Keller és Otto (2010) iranyelveket fogalmazott meg a kozlekedés

biztonsagi kultarajanak fejlesztése kapcsan:

o Meg kell kérddjelezni az alapvetd feltevéseket
Kritikusan kell mérlegelni a normakat és prioritdsokat a kozuti haldlesetek szamanak
nullara torténo csokkentését, mint hosszu tavu célt, szem elott tartva

e (Gazdasagos gondolkodas
A kozlekedés biztonsagi kulturdja gazdasagi kornyezetben miikodik. A tagok egy igen
komplex rendszer részei.

e Hossza tavon kell gondolkodni
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e Tarsadalom egészségének szem eldtt tartdsa fontos

e Dinamikussag
A biztonsagi kultara is dinamikus. Folyamatosan feliil kell biralni a korabbi dontéseket,
intézkedéseket.

e Stratégidkat kell meghatarozni

e Tarsadalmi parbeszéd szilikséges

e Transzformacids vezetok jelenléte szerencsés lenne

Jelen dolgozatban a kozlekedési szabalyok, pontosabban a kozlekedési szabalyok iranti
attitlid segitségével probalok képet alkotni a kozlekedés biztonsagi kultarajarol. Emellett a
biztonsagos kozuti viselkedést is mérem, ami része lehet egy széles korben értelmezett
biztonsagi kultaranak, de a dolgozatban a biztonsagi kultira kifejezetést az attitidoknek,

vélekedéseknek tartom fenn.

2.2.2. Kockazat és biztonsag elméleti megkozelitése

A kockazat, illetve a kockdzathoz valé alkalmazkodas kapcsan elkiilonitik az objektiv és a
szubjektiv kockéazatot (Colburn, idézi Huguenin és Rumar, 2001). Az objektiv kockazat
el6fordulasi valdszinliség és az esemény stulyossaganak a kovetkezménye. Mig a szubjektiv
kockazat arra utal, milyen elképzelésiik van az embereknek egy veszélyes esemény kapcsan,
anélkiil, hogy (pontos) tuddsuk lenne az el6fordulds valdszinliségérdl és az esemény
stlyossagarol. Az emberek probaljak elkertilni az objektiv kockéazatokat, ennek sikeressége
foként a helyzethez kapcsolodo elképzelésektdl fiigg (Huguenin és Rumar, 2001):

e gyakran talbecsiiljiik a sajat képességeinket a kockazatos helyzet megoldasaval
kapcsolatban

e cldfordul, hogy tudatosan vallalunk kockéazatos helyzeteket

e nem megfelelden észleljiik az objektiv kockazatokat

A kockazat objektiv és szubjektiv megkiilonboztetése mellett a biztonsadgnak is van objektiv
(fizikai jellemzokkel leirhatd) €s szubjektiv tipusa (,,a biztonsag érzete”) (Klebelsberg, idézi
Huguenin és Rumar, 2001). Az 5. dbran lathatd, hogyan viszonyul egymashoz a biztonsag két
tipusa. A biztonsag viselkedéses szintje csak akkor ndvekszik, ha ndveljiik az objektiv
biztonsagot (példaul utmindség javitasaval, kozati lampak hasznalatdval), de a szubjektiv
biztonsag nem, vagy csekélyebb mértékben novekszik (pozitiv jel az abran). Ellenben ha a
szubjektiv biztonsag az objektiv biztonsag tényleges novekedése nélkiil nd, akkor az negativ

kovetkezménnyel jarhat viselkedéses szinten (negativ jel az abran).
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objeltiv birtonsag

L biztonsagi zéna

szubjektiv biztonsig
5. abra. Objektiv és szubjektiv biztonsag kapcsolata (Huguenin és Rumar, 2001, 36. oldal).

Wilde (idézi Huguenin és Rumar, 2001) kockdzat homeosztdzis modellje arra Keresi a
valaszt, hogy egyes gépjarmiivezetok miért vallalnak fel akar nagyobb mértékii objektiv
kockazatot. A szerzd szerint az észlelt kockdzat mértékét a személy egy altala elfogadott
kockazati szinthez hasonlitja, és ennek alapjan moddositja a viselkedését. Az egyének
viselkedése arra iranyul, hogy fenntartsa szubjektiv kockazat preferalt szintjét. Ha a viselkedés
kockazati szintje alacsonyabb vagy magasabb a vagyott szintnél, akkor a személyek probaljak
megsziintetni ezt a diszkrepanciat. A kdvetési tavolsagot mindig a gépjarmiivezetd altal észlelt
kockézat szintje hatarozza meg. Ha egy autoba blokkolasgatlo fékrendszert vagy jobb gumikat
szerelnek, akkor a sofOr tigy véli, hamarabb meg tud allni. Ezaltal kisebb kovetési tavolsagot
tart és a baleset kockéazata kvazi ugyanolyan szinten marad. Ez magyardzza azt is, hogy egy
adott orszagban hosszabb iddintervallumot tekintve relative miért lehet valtozatlan (vagy
legalabbis nem csokkend tendencidju) a kozuti balesetek aranya: az orszagtol fiigg, hogy
mennyi, milyen ardnyu balesetet toleral, szabalyozasok és mas tényezok nincsenek ra hatassal.
Wilde (idézi Hole, 2007) tigy véli, hogy az embereket arra kell ravenni, hogy biztonsagosan
viselkedjenek, igy megvaltoztatjak a kockéazatvéllalasuk preferalt szintjét. Ezt tartja a kozuati
biztonsagot célzd intézkedések koziil a leghatékonyabbnak.

Szamos tanulmanyban probaltak igazolni vagy éppen megcafolni ezt az elméletet (Hole,
2007). Pro és kontra is rengeteg eredmény sziiletett (példaul Huguenin, 1998, Peterson és
Hoffer, idézi Hole, 2007, Roberston és Pless, idézi Hole, 2007), amelynek oka foként a balesetre
vonatkoz6 adatok, statisztikak kaotikus jellege. Hogy egy biztonsagi intézkedés hatasat mérni
tudjak, meg kell nézni az adatokat az intézkedés bevezetése elott és utan. Ez utobbi felveti azt
a problémat, hogy ha sokkal a bevezetés utan nézik az adatokat, akkor nem biztos, hogy az
intézkedés az egyetlen hat6 tényezd, ha pedig til hamar nézik az adatokat, akkor a balesetek

ritka jellege miatt nincs megfeleld nagysagu adat, igy nem igazolhato szignifikans kapcsolat.
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Sokan tamadtdk az elméletet azon az alapon is, hogy az emberek nem képesek a
valdszintiségeket olyan pontossdggal megbecsiilni, ahogy ezt az elméleti feltevés megkivanja.
A vezetdk kevés visszajelzést kapnak arrdl, mennyire kockédzatos a viselkedésiik, igy egy
kockézatvallal6 viselkedésforma sokaig fenntartatd6 komolyabb kdvetkezmények nélkiil.

McKenna (1988) er6sen megkérddjelezi a modellt, szerinte pszichologiai szempontbol
nézve erdsen valdszintitlen, hogy az emberek a modell szerinti pontossaggal tudjanak a
valoszintiségekkel kalkulalni. A szubjektiv és objektiv kockdzat kozotti kapcsolat pontos €s
konzisztens kell, hogy legyen. Tovabba az embereknek nagyon kis valdszinliségli eseményekre
kellene odafigyelniiik ebben az esetben. Nem csak a kordbbi balesetek ¢és azok
kovetkezményeire, hanem a kvazi-balesetekre is jol kellene emlékeznilik, ami igen
valdszintitlen. Chapman és Underwood (idézi Hole, 2007) kisérletben igazolta, hogy a kisebb
kvazi-baleseteket kb. egy nap alatt elfelejtik az emberek, de a komolyabb kvazi-baleseteknek
is mintegy a felét.

Groeger és Brown (1989) szerint a kockdzat két tényez6tdl fiigg. Egyrészt magatol a
gépjarmiivezetdk akkor teszik ki magukat veszélynek, ha nem észlelik a veszélyt, alabecsiilik
azt, vagy ha ttlbecsiilik a sajat képességiiket.

Tobbszorosen igazolast nyert az a tény, hogy a gépjarmiivezetok gy vélekednek, hogy
sokkal jobban és biztonsagosabban vezetnek, mint egy atlagos vezeté (Svenson, idézi Hole,
2007). Ez tobb moddon is magyarazhatd. Egyrészt 1étezik az a torzitds, amely szerint a
személyek sokkal kedvezObben itélik meg sajat tetteiket, mint masokét, igy a hibaikat is
kisebbnek, magyarazhatobbnak latjak. Masrészt magyarazhatd a visszajelzés hianyaval is.
Erdekes médon a kozlekedési statisztikak is ilyen jellegli megerdsité szerepet toltenek be. A
statisztikak, igy a balesetek is masokra vonatkoznak, nem a személyre, igy egy balesetmentes
vezetét konnyen megerdsit abban, hogy atlagon feliili vezetdi képességekkel rendelkezik
(Summala, 1988).

Korabbi kutatdsok eredményei alapjan ugy tlinik, foként azok a vezetdk baleseteznek,
akik a legkevésbé hajlandok kompenzalni a megndvekedett kockéazati szintet (Hole, 2007). A
kockazat homeosztazis modell keretében ez két modon magyardzhatd. Lehet, hogy ezek a
személyek eleve magasabb kockazati szintet tartanak idedlisnak — bar a modell nem tudja
magyardzni, hogy miért. Ugyanakkor az is elképzelhetd, hogy ezek a személyek nem jol
¢észlelik a viselkedésiik kockazatos voltat: szeretnének masokhoz hasonld kockdzati szintet
fenntartani, de jelentdsen aldbecsiilik az objektiv kockéazatot.

Néétiden és Summala (idézi Huguenin és Rumar, 2001) elmélete a szubjektiv kockazatot

helyezi a kozéppontba: szerintiik a szubjektiv kockazat jelentds motivacios erdvel bir a
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gépjarmiivezetok szamara, ugyanakkor nem kelloképpen vilagos az ¢észlelése. Az
elgondolasukat a ,,gépjarmiivezetdi viselkedés zéro-kockdzat elméletének™ is nevezik, mivel
szerintik a gépjarmiivezeték a kornyezetiikbdl érkezd informaciok, jellemzdk alapjan
kontrollaljak a kockazatot, €s alapvetden keriilik az olyan viselkedéseket, amelyek félelmet
valtanak vagy valthatnak ki. Példaul gyorsan vezetnek, hogy a mobilitds motivacidjuknak
eleget tegyenek, kozben pedig nem vesznek tudomadst a lehetséges baleseti kockéazatrol. A
vezetést foként szokasok iranyitjak és a kellemetlen dolgokrol igyeksziink nem tudomaést venni.

Ezen elméleti megkozelités szerint a balesetek akkor csokkenhetnek, ha kikiiszoboljiik
a kozlekedési rendszerek variancidjat, példaul az események eldrelathatosaganak novelésével.
A kozlekedési rendszer javitdsa gyorshajtashoz vezet, hacsak nem vezetik be a
sebességhatarokat. A sebesség hatarok kritikusak a balesetek csokkentése szempontjabol
Summala (idézi Hole, 2007) szerint: a vezetdk sebesség hasznossag fiiggvényét kell
megvaltoztatni, hogy a gyorshajtas koltségei magasabbak legyenek, mint a beldle szdrmazo
elényok.

Egy interakcidos modell szerint kockéazatvallalo vezetés feltehetden tobb faktor
Osszhatasanak az eredménye (Deery, 1999):

e akockazati szint, amit a személy hajlando elfogadni
Ezt a szintet a személyiség (élménykeresés, agresszivitas szintje), tapasztalat (oktatas,
korabbi balesetek) és a kornyezet (pl. olyan személy iil az autdban, akinek impondlni
akar) hatarozza meg.

e akockazati szint, ami ténylegesen jelen van (objektiv kockazat)

e aszemeély altal észlelt kockézati szint
Ez attol fiigg, hogy a személy mennyire pontosan észleli és értékeli a kockazatot, és
hogy mennyire jol tudja mozgositani azon képességeit, amik a kockézatot kezelik.

e aszemeély észlelése a kockazatvallalo viselkedés kovetkezményirdl
Eszreveszik egyaltalan? Megbiintethetik érte?

2.2.3. Az emberi hibazas modelljei

Az emberi hibazas, a ,,human faktor” szerepét széles korben kutatjak minden olyan teriileten,
ahol a biztonsag fontossaga a szokasosnal is kritikusabb (Stanton és Salmon, 2009). Czaja (idézi
Hobbs, 2004) tobb teriiletet is vizsgalva leirja, hogy az emberi hibdk szama drasztikusan
megndtt az elmult idészakban.

Hobbs (2004) idézi a Nemzetkozi Polgari Repiilési Szervezet (International Civil
Aviation Organization, ICAO) megallapitasait, amelyek szerint ez elmult évtizedekben a gépi
hibdk szdmanak csokkenése volt megfigyelhetd. Ugyanakkor ezzel parhuzamosan az emberi

hibazasok szama novekedésnek indul (6 dbra). Vagyis a technika fejlddése megoldott szamos
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problémat, ugyanakkor a human tényezé szerepe még mindig kritikus. A Civil Aviation
Authority (CAA) 2002-es kiadvanyaban idézi Donald Engen admiralis mondasat, amely szerint
,,tobb, mint 50 évet foglalkoztunk a hardware-rel, ami mar elég megbizhaté. Itt az ideje, hogy
az emberekkel is foglalkozzunk.” (15. oldal).

emberi hiba

balesetek okainak relativ aranya

gépi hiba

1do
6. abra. Az emberi €s a gépi hibak aranyénak alakulasa (Hobbs, 2004, 336. oldal).

A kozlekedés, foként a légi kozlekedés teriiletén a SHEL modell az egyik
legelterjedtebb elméleti keret az emberi hibazasok modellezésére (CAA, 2002; Martinussen és
Hunter, 2010; Molloy és O’Boyle, 2005; Wiegmann és Shappell, 2001, 2003). A SHEL-modell
alapgondolatat Edwards irta le 1972-ben, 3 évvel kés6bb Hawkins moédositotta (7. dbra). A
modell kézéppontjaban az ember szerepel. O a legkritikusabb, egyben legrugalmasabb része a

rendszernek. Valtozo teljesitmény, korlatok jellemzik.
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7. abra. A SHEL modell (CAA, 2002, 12. oldal).

A SHEL modellt a kdvetkezd elemek alkotjak:

e Software, azaz eljarasok, szimbolumok

e Hardware, vagyis a gép

e Environment, a kornyezet, amelyben az ember-gép-szofter rendszer miikodik
e Liveware, azaz az ember

A 7. dbran lathatd, hogy az egyes elemek szélei nem egyenletesek. Ez nem véletlen,
ugyanis a rendszer tobbi komponensét gondosan kell illeszteni a kdzponti elemhez, vagyis az
emberhez (CAA, 2002). A liveware/ember legfontosabb jellemz6i, amit figyelembe kell venni
a rendszerek tervezésekor: a fizikai méret, alak; fizikai igények (étel, oxigén, viz, stb.); input
jellemzok (észleld rendszerek sajatossagai); informaciofeldolgozas jellemzoi; output jellemzok
(mozgas, kommunikacio); kornyezeti toleranciak (hémérséklet, nyomas, zaj, fény, stb.). A
liveware-hardware illesztése ember-gép rendszerek illeszkedését, ergondmiai kérdéseket foglal
magaba. Az esetleges 6ssze nem illést sokszor maszkoljak az emberi jellemzok, csak késén
kertilnek a felszinre. A liveware-software illesztése a rendszer nem fizikai aspektusait foglalja
magaba. Itt még kifejezettebb lehet az esetleges Gssze nem illés maszkolasa. A liveware-
environment kapcsolat volt eleinte a kozéppontban. Féként védoruhazat kifejlesztését jelentette
a karos kornyezeti hatasok ellen. Ma mar 0j kihivasok jelentek meg itt is (pl. karos sugarzas),
illetve a kornyezetet is probaljak az emberhez alakitani. A liveware-liveware kapcsolat az
emberek kozotti interakcidkat jeleniti meg. Elsddlegesen a kommunikacio, csapatmunka,

vezetés problematikdja van eldtérben.
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A 8. abran lathaté Reason-féle ,,ementali sajt” modell a szervezeti szintli balesetek
szemléltetésére, magyarazatdra sziiletett. A szervezeteknél tobb Iépéses védekezési
modszereket hasznalnak a balesetek megeldzésére. Az abran az egyes sajtszeletek a megel6zési
vagy veédekezési rétegeket képviselik. A szeleteken 1évo rések vagy lyukak pedig az aktiv
hibakra ¢s latens okokra utalnak, melyek eredhetnek tervezési, €pitési, irdnyitasi vagy
fenntartasi, miikodtetési hibakbol. Az abran az is lathatd, hogy a megfeleld védekezési
rendszerrel rendelkez6 technoldgiai rendszerek azért érzékenyek a biztonsagi kultiraban
jelentkezd deficitekre, mivel az aktiv és latens hibak szerencsétlen egylittallasa egyenes utat
adhat a nagyobb balesetek, katasztrofak bekovetkezésének. Bar a kozlekedés biztonsagi
kultaraja kevésbé zart rendszer egy szervezethez képest, de a megel6zési rétegeket itt is lehet
azonositani. A szervezetek védekezési rétegei parhuzamba allithatdak a kozlekedés biztonsagi
intézkedéseivel, beleértve a kozlekedési szabalyok tobb elemét (példaul az alkoholfogyasztas
utan torténd vezetés tiltdsa). Ezaltal a kdzlekedésben is a biztonsdgi szabalyok, intézkedések be

nem tartasa, figyelmen kiviil hagyasa noveli a balesetek valdszinliségét ezen modell szerint is.

Néhany rés aktiv hibat veszelyek,

jelképez kockazatok
A tébbi rés latens okokat
jelképez

vesztesegek

8. abra. Reason ,,ementali sajt” modellje. (Reason, 1998, 296. oldal).

2.2.4. Kozlekedési szabalysértések szerepe

Ahogyan az a biztonsagi kultarardl szolo 2.2.1. fejezetben is szerepel, a biztonsagi kultira
mérését a kozlekedésben a kozlekedési szabalyok, kozlekedési szabalysértések megitélése adja.
Ezért érdemes attekinteni a kozlekedési szabalysértések szerepepét a kozlekedésbiztonsag
szempontjabol.

A motorizacio térhoditasaval a kozuti balesetek szama is novekedésnek indult

(Barjonet, Tortosa, 2001). A 2. vilaghaboru és a hetvenes évek kozepe kozott folyamatosan
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novekedett a kozati haldlesetek aranya. Erre az idOszakra tehetdé a kozbiztonsagot célzo
intézkedések (torvények, figyelemfelhivo kampéanyok) életbe 1épése is. Ebben az iddszakban
foként az ittas vezetésre, sebességhatarokra és a biztonsagi 6v kotelez6 hasznalatara helyezték
a hangsulyt.

A kozlekedési balesetek jelentds része a kozlekedési eldirasok be nem tartasaval
hozhat6 kapcsolatba (Réti, 1977; Siegrist és Roskova, 2001). Azokban a térségekben, ahol a
kozlekedésbiztonsag mutatoi kifejezetten rosszak, tobb agressziv szabalysértést tapasztalnak és
a kozlekedésbiztonsag iranti attitlid is negativabb (Nordfjern és mtsai, 2014).

Rothengatter (1997) is ramutatott arra, hogy bar a kozlekedési szabalysértések a (sulyos)
kozhati balesetek jelentds részéért feleldssé tehetok, mégsem forditanak kelld figyelmet a
vizsgalatukra. Ezt az Osszefliggést szamos vizsgalat is megerdsitette (pl. Parker, West,
Stradling, Manstead, 1995; West, Elander, French, 1993; Nallet, Bernard, Chillon, 2010).
Ugyanakkor a gépjarmiivezeték azt tanuljak meg, hogy a szabalysértések (szerencsére) nem
mindig vezetnek kozuti balesetekhez, ezaltal a biztonsagos vezetés, a kozuti szabalyok betartasa
nem az elsddleges szempontja a vezetOknek (Siegrist és Roskova, 2001).

Kutatok szerint a balesetek szamanak csokkentésekor a baj forrasat kell megkeresni és
beavatkozni, vagyis a kozlekedési hibakkal szemben kell fellépni. Ehhez meg kell vizsgalni
balesethez vezetd magatartas utjat (Schuster, Guilford, idézi Réti, 1977), amely a
kovetkezokbdl all:

e magatartashiba
e szabalyseértés
e kvazi baleset

Tyler (idézi Yagil, 1998) a szabalykovetés kétféle motivumat kiilonit el. Az egyik az
instrumentalis motivum, amely a szabaly kdvetésébdl, vagy szabaly megszegésébdl szarmazo
nyereségeket, illetve veszteségeket mérlegeli. A masik a normativ motivum, amely szerint a
szabalykovetést a szabdlyok internalizaldsa, €s a szabalyokat betartatd hatalom észlelt
legitimacioja eredményezi. Az instrumentalis motivum elmélete szerint a gépjarmiivezetok
szabalysértéseknél mindig mérlegelik a lehetséges kimeneteket, mennyit nyerhetnek, vagy
veszithetnek a dontésiikkel. Péld4ul egy gyorshajtas esetében nyereség lehet, hogy hamarabb
odaériink, de veszteségnek szamit, ha megbiintetnek, vagy esetleg megcstiszunk az ton, kisebb
vagy nagyobb balesetet szenvediink. Szamos tanulmany késziilt e megkozelitést kovetve,
foként a nem és az életkor szerepét tudtdk magyardzni a kozlekedési szabalysértések
vizsgalataban (pl. Matthews, Moran, 1986; Yinon, Levian, idézi Yagil, 1998). A normativ
motivum elmélete szerint az emberek azért kovetik a szabalyokat, mert ugy vélik, a legalis

hatalom meghatarozhatja a viselkedésiiket. Ennek forrdsa, hogy a személyek elismerik,
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tamogatjak az érintett hatalmi szerveket (pl. rendérség, birésag) vagy a kozponti hatalmat, a
korményt. Ugyanakkor a szabalykovetés személyes moralbol, értékrendbdl is eredhet. Tébben
igazoltdk, hogy a nem és az életkor a szabalykdvetés normativ motivumara is hatéssal van.
Példéaul egy dél-amerikai kutatas kimutatta, hogy a ndk szigorubban itélik meg a kozlekedési
szabalysértéseket, mint a férfiak (Moyano, idézi Yagil, 1998).

Tobb korabbi vizsgalat leirta azt is, hogy a kozlekedésben a ndk ténylegesen
szabalykovetdbbek a férfiaknal (pl. Parker, Reason, Manstead, Stradling, 1995; Reason,
Manstead, Stradling, Baxter, Campbell, 1990; Westerman, Haigney, 2000; Gonzales-lglesias,
Goémez-Fraguela, Luengo-Martin, 2012). Lawton, Parker, Stradling és Manstead (1997) azt
vizsgaltak, vannak-e nemi kiilonbségek a kozlekedési szabalysértésekben és a balesetben valo
érintettségben. Vizsgalatuk szerint a férfiak tobb szabalysértést kdvetnek el és igy tobb balesetben
is involvaltak. A részletes elemzés azt sugallta, hogy a nem a szabalysértési hajlanddsdgon keresztiil
hat a baleseti involvaltsagra, és nincs kdzvetlen kapcsolat a két valtozo kozott.

Parker, Manstead és Baxter (1992) egy vizsgalataban arra jutott, hogy a fiatalabbak az
idésekhez képest kevésbé negativan értékelik a kozlekedési szabalysértések kdvetkezményeit.
Aberg és Rimmd (1998), valamint Westerman és Haigney (2000) is leirta, hogy a
szabalysértések szama csokkend tendenciat mutat az életkor novekedésével. Zhang, Yau és
Chen (2013) azt talalta, hogy a férfi gépjarmiivezetok tobb kozlekedési szabalysértést kovetnek
el, ugyanigy a fiatal kezdd, illetve a mar tobb éves tapasztalattal rendelkezd vezetdk (a koztes
idészakban csokken a szabalysértések szama). Lancester és Ward (2002) szerint a
kockézatosabb kozti magatartast mutatd vezetok kozott tobb az alacsonyabban iskoldzott.
Tobb vizsgalat kimutatta, hogy a kezdd vezetdk sokszor nem tudjdk helyesen megitélni a
kozlekedési helyzetekben mutatkoz6 kockazatokat, valamint tobb kockéazatos viselkedést
mutatnak gépjarmiivezetés kozben (pl. Lajunen, Summala, 1997; Deery, 1999). Hivatasos
gépjarmiivezetoket vizsgalva, az enyhébb kozlekedési szabalysértések esetében a taxi vezetok
kisebb biintetést tartanak idealisnak Rosenbloom és Shahar (2007) tanulményédban, mig a nem
hivatdsos gépjarmiivezetok magasabbat. Ez a kiilonbség eltlint, ha komolyabb
szabalysértésekrol kérdezték oket. Akkor mindkét csoport egyforman szigorubb biintetést jelolt
meg. A balesetek €s a szabalysértések kapcsolatat pedig tobb vizsgalat is megerdsitette, ahogy
err6l mar kordbban volt sz6.

A kozlekedési szabalyok vizsgalatanak egy mas megkozelitésii elemzése és magyarazata
megkiilonboztet formalis és informdlis szabalyokat. Bjérklund és Aberg (2005) informalis
szabalyok koz¢ sorol olyan kozlekedési viselkedésmodokat, ,,szabalyokat”, amelyeket a
csoportok alakitottak, tarsas kozeg kényszeritd ereje altal befolyasolt, valamint a

megszegésiiket is ez biinteti. Onbevallds modszerrel vizsgaltak egyenrangti Utkeresztezddésben
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torténd (hipotetikus) viselkedést és azt talaltak, hogy a gépjarmivezetok jelentdésen informalis
szabalyokra tamaszkodtak az els6bbségadasnal. Példaul szlikebb, vagy szélesebb-e az ut, mint
ami ezt keresztezik; hogyan viselkedik a masik autds, lassit-e vagy sem. Azt is felvetik, hogy a
valo életben olyan tényezok is befolyasolhatnak, mint példaul a gépjarmii nagysaga, sebessége.
Az informalis szabalyok fogalma arra vilagit ra, hogy a kozlekedési szabalyok betartasat vagy
éppen megszegését nem csak a szabalyok ismerete vagy motivacids tényezok befolyasoljak,
hanem érdemes odafigyelni a tarsas kozeg hatasara is.

Erdemes megemliteni egy masik vizsgalatot, amely szintén a kozlekedési viselkedés
tarsas voltat kutatta. Strukcinskiene és munkatarsai (2014) tizenéves fiatalok és sziileik vezetési
stilusat, szokésait hasonlitottdk Gssze és igen erds egyezést talaltak a figyelemeltereld
cselekvések és a kozlekedési szabalyok figyelmen kiviil hagyésa teriiletén is. Hangsulyozzak,
hogy a fiatalokat megcélzd kozbiztonsagi kampanyok sikeresebbek lehetnek, ha a sziiloket is
bevonjak, hiszen abban az életkorban vannak, amikor kiilondsen érzékenyek a sziildi
példamutatasra. Igy a kozlekedési kampanyoknak az egész csaladra kell(ene) iranyulni.

Egy 1983 és 1995 kozott zajlo amerikai megkérdezés kiterjedten vizsgalta az egészséggel
¢és biztonsaggal kapcsolatos vélekedéseket, viselkedéseket egy 1250 fés mintan (Shinar,
Schechtman, Compton, 2011). Szamos kozlekedéssel kapcsolatos teriiletet is néztek, a valaszok
onbevallason alapultak. Eredményeik szerint a megengedett sebességet a ndk, az idosebbek, az
alacsonyabb iskolai végzettséggel rendelkezdk és alacsonyabb jovedelmiiek nagyobb aranyban
tartottdk be. Az alkoholfogyasztas utan a ndk kisebb aranyban tiltek a volan mogé. A biztonsagi
Ov hasznalatat foként a nok, iddsebbek, magasabb iskolai végzettségliek tartottak be. A férfiak
koziil a magasabb iskolai végzettségiiek gyakrabban hasznalnak biztonsagi 6vet. A ndk kozott
pedig inkabb a magasabb iskolai végzettséggel és jovedelemmel rendelkezdkre jellemzd a
biztonsagi 6v hasznalata.

Felmeriilhet a kérdés, mennyire pontos eldrejelzéje a viselkedésnek, ha a kozlekedési
szabalysértésekre vonatkozo attitlidoket, vélekedéseket €s viselkedéses megnyilvanuldsokat
onbevallos modszerrel vizsgaljuk? Tudunk ténylegesen barmire kovetkeztetni az attitidokbol
a kozlekedéspszichologiaban? Vagy tul erds a tarsas kivanatossag hatdsa? Van néhany
vizsgalat, amely ezekre a kérdésekre probalt valaszt adni (pl. Haglund és Aberg, 2000).
Eredményeik szerint az attitid és a késobbi kozuti viselkedés kozott kozepesen erds, de
szignifikdns egyezés van (korrelacios egyiitthatok 0,12-0,58 kozott alakultak), igy jo
mérdeljarasnak tlinik, az onbevallés eljardsok moédszertani hatranyait figyelembe véve is

(Aberg, 2001).
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2.2.5. Rendorség iranti attitiid és bizalom

A kivant viselkedés elérésének egyik modja, hogy a nem kivant és kockazatos viselkedést
blintetjiik. A kozlekedésben kutatasok alapjan donté fontossaga van a lebukas (szubjektiv)
valoszinliségének, a kényszeritési stratégidknak és a tarsadalmi kampanyoknak, illetve ezek
egyiittes 6sszhatasanak (Rothengatter, 1997). Ebben rend6rség, mint rendfenntarto szerv fontos
szereppel bir. Egyik 6 feladatuk a kozlekedés rendjének — ezaltal a kozlekedés biztonsaganak
— a fenntartasa, a kozlekedési szabalyok betartasanak ,kikényszeritése” akar szankciok altal.
Ennek hatékonysaga nagyban fligg rend6rség iranti bizalom szintjétél (Sunshine és Tyler,
2003). Az empirikus szakirodalomban alapvetéen két nagy teriilet jelenik meg (Kaéridinen,
2008). Az egyik a renddrség iranti bizalmat helyezi a kozéppontba, miért és hogyan biznak az
emberek a renddrség munkajaban. A masik teriilet ettdl kissé atfogdbban kdzeliti meg a kérdést,
¢s a rendOrség irdnti attitlidre koncentral.

Ebben a kontextusban a bizalom jelentése valamennyire moddosul, hiszen nem a
hagyomanyos személykdzi bizalomrdl van sz6, hanem egy intézmény iranti bizalomrol, amely
,»azt eredményezi, hogy a személy bizik abban, hogy a szoban forgd kollektiv entitéds (...)
kompetens, teljesiti a kotelességét és feleldsségteljes mdodon jar el. Ha valaki megbizik egy
intézményben, akkor tigy véli, hogy az intézmény megbizhato, figyelembe veszi a szabalyokat
¢és rendeleteket, jol dolgozik és a koz érdekét szolgalja. Ily moédon a bizalom tébb, mint egy
pozitiv vagy negativ attitlid egy intézmény irant, tobb, mint amikor helyeselnek, vagy éppen
nem helyeselnek valamit. A bizalom nem pusztan egy affektiv reakcio, hanem hiedelmek vagy
elvarasok rendszerérél szol.” (Devos, Spini, Schwartz, 2002, 484. old.).

A bizalom kérdéskorét vizsgalva Sunshine és Tyler (2003) leirja, hogy az instrumentalis
modell szerint a renddrség elfogadottsdga, az emberek veliik torténd egyiittmitkodési
hajland6saga nagyban fligg attol, hogyan itélik meg a teljesitményiiket, hogyan kezelik a
kockézatokat, milyen dontéseket hoznak, illetve milyen szintii a disztributiv igazsdgossag az
eljarasaikban. Ezaltal néhet a rendfenntart6 szerv elfogadottsaga, ha hitelesen szankcionaljak a
szabalyszegd viselkedést, hatékonyan kontrollaljak a biineseteket és a kriminalis viselkedést,

illetve ha igazsdgosan bannak az emberekkel.

2.3. Modszertani kérdések

A biztonsagos kozuti kozlekedés vizsgalata szamos modszertani problémat, kérdést von

magaval. Ezek kozil a legtobbszor vizsgalt kérdés a kozati balesetek kérdéskore, illetve a
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kozati statisztikdk megbizhatosaga. A kovetkezokben ezeket érintd kérdésekrol, felvetésekrol

lesz sz0.

2.3.1. A biztonsagos vezetés onbeszamolon alapulé mérésének problémai

A kutatok rendszerint a vizsgalati személyek altal bevallott kozuti baleseti torténések szamat
hasznaljak a kozuti biztonsag mérésére. Vagyis megkérdezik a személyt a korabbi baleseteirdl.
Felmertil a kérdés, mennyire megfeleld ez az eljaras, illetve milyen alternativakat alkalmaznak
a kozlekedéspszichologiai kutatasokban?

El6szor is, ez baleseti involvaltsag dnbeszdmolon alapuld mérése szamos torzitasnak
lehet az alapja. Egy ilyen torzitas lehet a tarsas kivanatossag, amelynek hatasara a valaszadok
elhallgathatnak (komolyabb) balesteket. Lajunen és Summala (2003) egyértelmiien cafolta ezt.
Hozzatéve, hogy ehhez ,idealis” helyzetet kell teremteni a valaszadok szaméra (példaul
névtelenség biztositasa), ily modon garantdlhaté az onbeszdmolds modszer megbizhatosaga.
Ugyanakkor, ha a gépjarmiivezetd igyekszik is pontosan beszamolni egy adott id6szakban
tortént balesetek szamarol, Maycock, Lester és Lockwood (idézi Groeger, 1997) vizsgalataban
igazolta, hogy az emberek elfelejtkezhetnek balesetekr6l. Becséléseik szerint éves szinten a
balesetek mintegy egy harmada elfelejtddik (Maycock, Lester, Lockwood, idézi Roberts,
Chapman, Underwood, 2004) Ha az emberek olyan komoly és személyt érinté eseményekrdl
elfelejtkeznek, mint a balesetek, akkor nehezen feltételezhetjiik, hogy pontosan emlékeznek
olyan eseményekre, amelyek kisebb, vagy éppen semmilyen kovetkezményekkel nem jarnak
(pl. kvazi balesetek). Tovabbi problémat jelent, hogy a balesetek — szerencsére — annyira nem
gyakori események, hogy stabil és megbizhat6 eldrejelzéként lehessen hasznalni ket (Ranney,
1994, Groeger, 1997).

Sokszor nem csak a balesetek érdeklik a kutatokat, hanem a balesetek valdsziniisége
(Groeger, 1997). Ennek becslésére olyan adatokat is kérnek a személyektdl, mint példaul a
megtett kilométerek szama egy adott idoszakban. Esetenként ezeket a becsléseket arnyaljak, és
megkérdezik a személyeket, hogy mely napszakokban, milyen napokon vagy tttipuson szoktak
vezetni. Az odométerbdl nyert adatok is nagyban fliggnek attdl, hogy a személy egyediil vezeti-
e a jarmiivet, illetve, hogy a személy vezet-e mas jarmiivet.

Mas kutatok gy probaljak kivédeni az onbeszamolos adatokbol eredd torzitasokat,
hogy renddrségi vagy biztositasi adatokat hasznalnak (Ranney, 1994, Groeger, 1997).
Sajnalatos médon ennek az adatgyiijtési modszernek is megvannak a maga hatuliitéi. Részben
mert nem minden balesetet jelentenek be az érintettek a nyilvanvald kovetkezmények miatt.

Ezaltal az ily modon nyert adatok alulbecsiilik a balesetek szdmat ¢€s feliilbecsiilik a stlyos
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balesetek relativ gyakorisagat. Méasrészt a ,,hivatalos forrdsok™ altaldban nem tartalmaznak
olyan feltaro jellegli adatokat, részleteket, amik egy tarsadalomtudds szdmara kiemelt
jelentéséggel birnanak.

Felmertil az 6nbeszamolos adatok és a hivatalos adatok kombindlasanak a lehetdsége,
am ez szamos statisztikai nehézséget vet fel (Groeger, 1997). A legalapvet6bb gondot az jelenti,
hogy a tudosok altalaban nagy mintaval dolgoznak, amelyben szerepelnek olyan személyek is,
akiknek nem volt balesetiik.

A fent emlitett két adatgytijtési mod 6tvozodik akkor, ha a személyek vallalati tulajdont
jarmivet hasznalnak (Groeger, 1997). A vallalatok rendszerint koriiltekintéen dokumentaljak a
jarmiiveiket érintd baleseteket. A problémat ebben az esetben az jelenti, hogy ezek a
dokumentaciok a jarmiivekre és nem a személyekre fokuszalnak. Tovabbi gondot jelent
statisztikai szempontbol, hogy a vallalati tulajdonban 1év0 autokat vezetd személyek
tulnyomorészt férfiak, altalaban hivatdsos soférok, tobbféle jarmiivet is vezetnek, és nagyobb
valdszintiséggel vannak balesetnek kitéve, hiszen tobbet vezetnek, mint egy atlagos sofOr,
hosszabb ideje és gyakran az atlagtol eltérd napszakban.

Tovabb arnyalja a problémat, hogy a kozuti balesetek legtobbszor multikauzalisak,
ritkan vezethet6k vissza egyetlen, jol beazonosithatdo okra (Hole, 2007). Mindez pedig
bonyolult statisztikai adatokat, modelleket fog jelenteni a pszichologusi kutatomunka
szempontjabol.

Masok szerint a kozlekedési szabalysértések mérésével is jellemezhetd a biztonsagos
vezetés, a szabdlysértések és a kozuati balesetek erdsen korreldlnak, ugyanakkor az elébbi
gyakrabban el6forduld jelenség (Janke, 1991, Lourens, Vissers, Jessurun, 1999). A kozuti
szabalysértéseket onbevallos kérddivek segitseégével mérik. Reason munkatarsaival (1990)
kidolgozott egy kérddivet erre a célra (,,Vezetd Viselkedés Kérdéiv’), amit Parker és
munkatarsai (1992) még tovabb mddositottak. Eredetileg harom faktort mértek a kérdéivvel:
szabalysértések, hibak és mulasztasok (Reason és mtsai, 1990). A szabdlysértés (violation) Ggy
hatdrozhatd meg, mint a biztonsdgosnak tartott vezetési gyakorlattdl torténd szandékos eltérés
(pl. sebességkorlatozas figyelmen kiviill hagyasa). A hibak (error) az észlelés hibdjabol
szarmaznak, és potencidlisan masokat veszélyeztetnek (pl. nem néz a visszapillantoba
savvaltaskor). Hiba lehet egy rosszul végbement tervezett viselkedés is (pl. valaki tal hirtelen
fékez a jeges uton). A mulasztasok (lapse) szorakozott viselkedés kovetkezményei, és altalaban
nem jelentenek masokra veszélyt (pl. harmas sebességben probal elindulni).

Mindezen fent emlitett nehézségek ellenére Groeger (1997) kiall amellett, hogy a

baleseti involvaltsag és a baleseti kockazat megfelelé indexe a biztonsagnak. Brown (1990)
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pedig amellett érvel, hogy a vezetés kozbeni hibak sokkal jellemzik a kdzuti biztonsagot, illetve
annak hidnyat, mint a korabbi balesetek.

Figyelembe véve a fent emlitett nehézségeket, illetve eredményeket a kdzhti balesetek
¢és szabalysértések mérésében, felmeriil a kérdés, lehetne-e valamilyen kombinalt mérészamot
hasznalni, amelyben a balesetek és a szabalyértések egyiittesen szerepelnek. A disszertacioban
szerepel egy ilyen mutatd, a biztonsagos vezetési index (HoOgye-Nagy, Miinnich, 2015),

amelynek részletes bemutatasa, kialakitasinak modja a vizsgélati részben szerepel.

2.3.2. Megfigyeléses vizsgalatok a kozlekedéspszichologiaban

A megfigyeléses vizsgalatok elénye a kérdbivvel vagy a megkérdezéssel szemben, hogy a
valaszado altali torzitas kivédhetd, a viselkedés a maga természetes kozegében figyelhetd meg
¢s vizsgalhato (Babbie, 1999, Hole, 2007). Ugyanakkor sajnos nem képes magyarazatot adni a
megfigyelt személy viselkedésére. A megfigyelés ok-okozati kovetkeztetés levondsdra nem
alkalmas (Babbie, 1999). Az is hatranya a megfigyelésnek, hogy a kozlekedésben a balestek
(szerencsére) meglehetdsen ritkdk, ugyanigy ritkdk lehetnek az egyes devians viselkedési
megnyilvanulasok is (Hole, 2007). Ezaltal megfigyeléses modszerrel meglehetésen nehéz lenne

hipotéziseket igazolni, nem igazan hasznaljak a kozati biztonsag vizsgalataiban.

2.3.3. Kozlekedéspszichologiai laboratoriumi és szimulacios kisérletek, vizsgalatok

Gyakran haszndlnak kisérletes vizsgalatokat a kozlekedéspszichologiai  kérdések
megvalaszolasa céljabol. Ezek a vizsgalatok is felvetnek kérdéseket, amelyeket érdemes
koriiljarni.

A Kkisérletes vizsgalat hatalmas el6nye, hogy szétvalaszthatova teszi az egyes okokat és
hatasokat, kontroll alatt tarthatok az egyes valtozok (Babbie, 1999, Hole, 2007). Statisztikai
probak segitségével alatamasztatoak, vagy éppen megcafolhatdak a vizsgalat feltevésel. Ha a
kisérleti elrendezés megfeleld, akkor a kutatd szamos alternativ magyarazatot tud felmutatni az
eredményekre. Ugyanakkor a pszichologiai kisérleteknek, igy a kozlekedéspszichologiai
kisérleteknek is, megvannak a korlatai.

Az egyik legnagyobb kérdés, hogy vajon kisérleti helyzetben is gy viselkednek-e a személyek,
mint a kozaton a volan mogott? Vagy probalnak megfelelni a vizsgalat latszolagos
elvarasainak?

Szorosan ide kapcsolodik az a tény is, hogy vizsgalati helyzetben a gépjarmiivezetok egy

viszonylag ,,mesterséges” feladatot kapnak, amit meg kell oldaniuk (Hole, 2007). Ez kisebb-
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nagyobb mértékben megfelel ugyan a gépjarmiivezetés kdzben végzett tevékenységeknek, de
nem azonos azokkal. Sok esetben igen jo mindségili, haromdimenzids szamitogépes szimulacios
programokat haszndlnak a vezetés szempontjabol relevans készségek, képességek mérésére.
Ugyanakkor nem hagyhaté figyelmen kiviil a tény, hogy a vizsgalati személy a legmodernebb
szimulacios program mellett is tudja, hogy egy vizsgalatban vesz részt, igy azok a
kovetkezmények, amelyek a valosagban bekdvetkezhetnek (példaul iitkdzés, biintetés), nem
torténhetnek meg. Szamos olyan vizsgélati helyzet is 1étezik, amely nem komplex szimuldcios
programot hasznal, hanem szamitogéppel modellezi a vezetés valamilyen relevans jellemzdjét,
ily modon egy egyszertsitett helyzetben méri a vizsgalt dimenziot. Felmertil a kérdés, hogy egy
kétdimenzids vizsgalati elrendezésen alapuld szamitdégépesitett feladat mennyire vonhatd
parhuzamba a valdsaggal, példaul egy savkovetéses feladatban?

Tovabbi probléma a laboratériumi kisérletekkel Hole (2007) felvetése szerint, hogy éaltalaban
kis mintat és ismételt méréseket haszndlnak. Pontosabb mérést eredményez, ha egy személy
teljesitményét tobbszor mérjiikk, majd valamilyen kozépértéket szamitunk. Ugyanakkor az
ismételt mérések a vizsgalat 6kologiai validitasat csokkentik. Példaul, ha a reakcioidot mérjiik,
akkor altalaban varatlanul megjelend ingerekre kell a vizsgalati személynek valamilyen médon
valaszolnia. Ami a problémat jelenti, hogy a kisérletben a sokadik inger feltehetéen mar nem
lesz varatlan.

Sokszor felvetett probléma a pszichologiai modszertanban a résztvevok mintajanak
reprezentativitdsa. Gyakran egyetemistakkal végzik a kisérleteket, akik szdmos tekintetben
kiilonboznek a gépjarmiivezetdk populacidjatol. Tobbszor keresnek oOnkénteseket a
vizsgalatokhoz, ami a jol ismert problémat veti fel, amely szerint, akik szivesen vesznek részt
pszicholdgiai vizsgalatokban, kiilonboznek azoktol, akik nem szivesen vesznek részt. Tovabba
itt is felvetddik a vizsgalatvezetOnek torténd megfelelni akaras problémaja.

Mindezek ellenére fontos szem el6tt tartani, hogy bar szamos kritika megfogalmazhatd a
laboratoriumi vizsgalatok kapcsan — nem csak a kozlekedéspszichologia teriiletén, hanem
altalaban a pszichologiai vizsgalatoknal —, szamos elonye is van ezeknek a vizsgalati
eljarasoknak. Jollehet a kis minta sokszor alacsony statisztikai proba ereje és nem mutat ki
kisebb, de valos hatdsokat, &m gyakran ravilagitanak fontos kiilonbségekre, eltérésekre,
amelyek nehezen magyarazhatoak a véletlennel (Hole, 2007).

A szamitdgépesitett laboratoriumi kozlekedéspszichologiai vizsgélatok nemcsak a
nemzetkozi, de a hazai szinten is elterjedtnek szamitanak. Lényegiik, hogy a hagyomanyos
kérdéives megkérdezés mellett interaktivabb feladatok prezentdldsat is lehetové teszik. A
Nemzeti Kozlekedési Hatosag Palyaalkalmassag Vizsgalati Fdéosztalydn az ART2020

tesztrendszert hasznaljak, amelyet az osztrak Kozlekedésbiztonsagi Tanacs (Kuratorium fiir
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Verkehrssicherheit) szakemberei fejlesztettek ki (Bencs, 2011, 2014). A Vienna Test System
(VTS) hasonld, de szélesebb korben hasznalt tesztrendszer (HOgye-Nagy, Kurucz, 2014,
Schuhfried, 2014). A szamitogépesitett vizsgalatok elényét elsésorban a sztenderdizaltsag,

gyors adatfeldolgozas €s korszerti adattarolas jelenti.

2.3.4. A kozlekedési szabalysértések megitélése vizsgalatanak modszertani kérdései

A Likert-skala széles korben elterjedt eljaras, ha valamilyen jelenséghez kapcsolddd nézeteket
szeretnénk feltarni. A modszer azon alapul, hogy a valaszadok legtobbszor egy 6t- vagy hétfokt
skala segitségével adjak meg valaszukat (Likert, 1932). Példaul megkérdezhetjiik, mennyire
tartjak stlyos szabalysértésnek az alkoholfogyasztas utan torténd vezetést a kovetkezoképpen

(9. dbra):

Mennyire tartja On silyos kozlekedési szabalysértésnek az alkoholfogyasztis utin térténé
gépjarmiivezetést?

Kérem, jeldlje be az On véleményéhez legkizelebb esé értéket!

1 2 3 4 5 6 7
egyaltalan nagyon
nem tartom sulyosnak
sulyosnak tartom

9. abra. Likert-item szemléltetése.

Amikor Likert-skalat hasznalunk, akkor valamilyen modon Osszesitjiik a kapott
valaszokat. Ez torténhet egyszeri Osszeadassal vagy atlagolassal, de hasznélhatunk
fokomponens analizist is. Barhogy is jarunk el, a Iényeg, hogy az dsszesitéssel kapott pontszam
mutatja az adott itemre vonatkozo6 értékitéletet, attitidot.

Jollehet, a Likert-skala hasznalata széles korben elterjedt, am alkalmazasanak vannak
hatranyal is, amelyek roviden igy foglalhatoak Gssze (Balazs, Csizik, Hogye-Nagy, Miinnich,
2009, 128. oldal):

e El6fordulhat, hogy a valaszadok nem értelmezik egyforman a skéla egyes fokozatait, és
nem hasznaljak ki egyenld mértékben a skala teljes terjedelmét.

o A feltett kérdések sorrendje hatassal lehet a valaszadok itéleteire, ugyanis el6fordulhat,
hogy egymashoz viszonyitva értékelik az egyes alternativakat.

e Hasznalatait megnehezitheti, ha olyan jelenségekrdl, dimenzidokrdl szeretnénk
informaciot szerezni, melyek megitélésében egy egyirdnyu tendencia tapasztalhato,
ilyen lehet példaul, ha a tarsas kivanatossag befolyasolja a valaszokat.

e Eldfordulhat, hogy a valaszadok nem differencidlnak az egyes itemek kozott, hiszen
nincsenek ,,rakényszeritve”.
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Ezen hatasok kikiiszobolésére megfeleld eszkéz lehet a paros Osszehasonitas egyik
modellje, a Thurstone-féle skalazas (részletesen lasd pl. Balazs, Csizik, Hégye-Nagy, Miinnich,
2009, 2012; David, 1936; Mér6, 1986; Thurstone és Jones, 1957). Az eljarés 1ényege, hogy a
vizsgalati személyek két alternativa koziil valasztanak egyet. Az adatok Gsszegzése utan meg
lehet allapitani, hogy az egyes alternativakat hanyszor valasztottak a tobbivel szemben. Majd

ennek birtokaban az alternativakat rangsorolni lehet a vizsgalatban szereplé szempont szerint.

Melyik kozlekedési szabalysértést tartja silyosabbnak a kett6é koziil?
Kérem, jelolje meg, melyiket tartja sulyosabb szabalysértésnek!
alkoholfogyasztas utan 0 0 sebességhatar

torténd gépjarmiivezetés tullépése

10. dbra. Thurstone-item szemléltetése.

Példaul, megkérhetjiik a valaszadokat, hogy mondjadk meg, melyik szabalysértést tartjak
stulyosabbnak: a kozlekedés lampa piros jelzésének figyelmen kiviil hagyéasat, vagy az
alkoholfogyasztas utan torténé vezetést (10. abra). Konnyen el6fordulhat, hogy a valaszadok
ugy érzik, mindkét szabalysértés sulyos, igy egyforma értékeket adnak ra egy Likert-tipusa
skalan. Mindezt arnyalhatja az észlelt tarsas kivanatossig mértéke is. Am ha paros
Osszehasonlitast alkalmazunk a vizsgalati eljarasban, akkor dontésre kényszeriil a valaszado
(bar sokszor nem til konnyli a dontés szamara) és vilagosan meghatarozhatjuk, melyik

szabalysértést tartjak sulyosabbnak az emberek.
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3. A dolgozat kérdésfeltevései és az egyes vizsgalati szakaszok

attekintése

A kérdésfeltevések targyaldasahoz, megértéséhez fontos attekinteni, hogy a disszertacidban
szerepld vizsgdlatok hogyan épiilnek egymadsra, hogyan kapcsolédnak Ossze. Ebben a
fejezetben elsd 1épésben a vizsgalati sorozat rovid ismertetése szerepel, majd az egyes

részekhez kapcsolodo kérdésfeltevések, hipotézisek kovetkeznek.

3.1. A teljes vizsgalati sorozat attekintése

A feltett kérdések vizsgalata harom szakaszban, kiilonb6z6 modszerekkel tortént. A konnyebb
attekinthet6ség végett elsoként azt mutatom be réviden, hogyan kdvetkeznek egymas utan,
hogyan épiilnek egymasra a vizsgalat egyes részei. Az egyes részek részletesebb bemutatésa,
eredmények ismertetése a kovetkez6 fejezetekben torténik.

A vizsgalat els6 szakasza egy laboratoriumi vizsgalat volt a Debreceni Egyetem
Pszichologiai Intézetének laboratoriumaban 2006 és 2007 kozott. A vizsgalat szamitdgép elott,
szamitogeépesitett tesztekkel tortént a Vienna Test System alkalmazasaval. Célja a kozlekedési
biztonsagot befolyasolo tényezok vizsgalata volt.

Ezutan egy kérd6ives megkérdezés kovetkezett internetes feliileten 2010-ben. A
masodik vizsgélat célja a kozlekedés biztonsagi kultarajanak feltarasa, vizsgalata volt.

Az utols6é szakaszban szintén online megkérdezés tortént, 2014-ben. Ezuttal
modszertani céllal, hogy kideriiljon, érdemes-e Thurstone-féle paros Osszehasonlitas
modszerével kivaltani a Likert-tipusi skalat a kozlekedési szabalysértések megitélésének

vizsgélataban.

3.2. Hipotézisek

Szamos vizsgalat megerdsitette, hogy a férfiak feliilreprezentaltak a kozlekedési baleseti
¢és halalozasi statisztikak tekintetében (példaul Dobson, Brown, Ball, Powers és McFadden,
1999). Eletkor tekintetében pedig a fiatalabb és az idésebb generacié van nagyobb veszélynek
kitéve a kézutakon (Parker és mtsai, 1992). A fiatalabbak foként a kézlekedési szabalysértések
be nem tartasa miatt baleseteznek, mig az idésebbek inkabb kisebb-nagyobb vezetési hibak

kovetkeztében. Tobben egyértelmiien igazoltak tovabba azt is, hogy a vezetési tapasztalat
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Osszefligg a balesetek kockazataval az életkor hatasanak kikiiszobolése esetén is (pl. Maycock,
Lockwood és Lester, idézi Sagberg és Bjornskau, 2006). A hivatasos gépjarmiivezetok viszont
nagyobb kozlekedési kockazatnak vannak kitéve (Broughton, Baughan, Pearce, Smith és
Buckle, 2003), mivel sokszor kedvezbtlen id6jarasi korilmények, vagy idényomasbol
szarmaz0 stressz hatasa alatt vezetnek. A szakirodalom ¢€s korabbi vizsgalatokat figyelembe
véve a nemre, korra és vezetési tapasztalatra megfogalmazott hipotézisek a kdvetkezdk:

e Hla: A férfiak nagyobb veszélynek vannak kitéve gépjarmiivezetés kdzben.

e H1b: A fiatalabbak és az id6sebbek nagyobb veszélynek vannak kitéve gépjarmiivezetés
kdzben, mint a kozépso korosztaly.

e Hlc: A tapasztaltabb, rutinosabb vezeték biztonsagosabban vezetnek.

e H1d: A nem hivatasos gépjarmiivezet6k biztonsagosabban vezetnek.

A kozuti balesetek kozel felét perceptudlis, észlelési hibak okozzak (Freytag és Sachs, idézi
Sekuler és Blake, 2000; Hills, idézi Cavallo és Cohen, 2001; Hole, 2007). Szlyk, Fishmann,
Severing, Alexander és Viana (1993) vizsgalata arra is ravilagitott, hogy az észlelés mellett a
periférias észlelés is legalabb akkora stllyal bir a biztonsagos kozlekedésben. Mindezek mellett
a figyelem is igen fontos tényezdje a jo teljesitménynek, és az egyik legfontosabb faktora a
biztonsagos vezetésnek (Groeger, 2000). A sulyos stresszreakcid azonban elterelheti a vezetd
figyelmét, igy csokkentheti a biztonsagot (Matthews, Desmond, Joyner, Carcary, Gililand,
1997), valamint tobb szabalysértéshez is vezethet (Simon és Corbett, idézi Hill és Boyle, 2007)
és novelheti ezaltal a balesetek kockazatat (Beirness, idézi Hill és Boyle). Ugyanis normal, éber
vezetOk észlelési képességét tekintve, stressz hatasara vagy alacsony motivacio mellett az
észlelési hibak szama feltehet6en n6 (Réti, 1977). Nagyon fontos az észlelés mellett az adekvat
reagalas, a reakciok megfelelé gyorsasaga (Groeger, 2000). Mindezek alapjan a kognitiv
képességekre megfogalmazott hipotézisek a kovetkezok:

e H2a: A jobb figyelmi képességgel rendelkezd vezetdk biztonsagosabban vezetnek.
e H2b: A jobb észlelési képességgel rendelkezd vezetdk biztonsdgosabban vezetnek.
e H2c: A jobb periférias latassal rendelkezd vezetdk biztonsdgosabban vezetnek.

e H2d: A jobb stressztoleranciaval rendelkezd vezetdk biztonsagosabban vezetnek.
e H2f: A jobb reakcioiddvel rendelkezd vezetdk biztonsdgosabban vezetnek.

Tobbek kozott McMillen, Smith és Wells-Parker (1989) és Arnett (1990) sszefliggést
talalt az ¢lménykeresés és a kockdzatos vezetés kozott. A magas €lménykeresési szinttel
rendelkezé emberek hajlamosak kockazatosabb viselkedésekre, és forditva. Gottfredson és
Hirschi (idézi Burton, Evans, Cullen, Olivares, Dunaway, 1999) arra a kovetkeztetésre jutott,
hogy az alacsony onkontrollal rendelkez6 emberek hajlamosabbak meggondolatlan vagy

szabalyszegd viselkedésre, mint példaul dohanyzas, gyorshajtas, tilzott ivas, illetve gyakrabban
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érintettek balesetekben. Oltedal és Rundmo (2006) vizsgalataban a szabalyok tiszteletének a
hianya volt a kockazatvallalo vezetdi viselkedés egyik legerdsebb elérejelzdje. Sahar, (2009)
linearis kapcsolatot mutatott ki a vonasszorongas és a Kozlekedési Viselkedés Kérdoiv skalai
kozott (Reason és mtsai, 1990), felhivva ezzel a figyelmet az érzelmi stabilitas fontossagara.
Szervezeti keretek kozott mar leirtdk, hogy a termelés, teljesitmény €s a biztonsag egymassal
szemben all6 tényezdk (példaul 1zso6 €s Antalovits, 1996). Ezaltal feltételezhetnénk, hogy a
teljesitménymotivacié negativ kapcsolatban 4all a biztonsaggal. Ugyanakkor més vizsgalatok
(Hogye-Nagy, 2014) ennek az ellenkezdjét sugalljak: a teljesitménymotivacié magas szintje a
biztonsagos viselkedés iranyaba hat. Felmeriil a kérdés, hogy ez hogyan alakul a kozti
kozlekedés kontextusaban? A személyiségjellemzdkre megfogalmazott hipotézisek az eldzdek
alapjan a kovetkezok voltak:

H3a: A kevésbé kockazatvallalo vezetok biztonsagosabban vezetnek.

H3b: A kevésbé kalandkeresd vezetok biztonsagosabban vezetnek.

H3c: A magasabb feleldsségtudattal rendelkezd vezetok biztonsdgosabban vezetnek.
H3d: A magasabb 6nuralommal rendelkez6 vezetdk biztonsagosabban vezetnek.

H3e: A magasabb érzelmi stabilitassal rendelkezd vezetdk biztonsdgosabban vezetnek.
H3f: A magasabb teljesitménymotivacioval rendelkezd vezetdk biztonsdgosabban
vezetnek.

A biztonsagi kultira és a biztonsagos viselkedés kozotti kapcsolatot szervezeti
kornyezetben mar tobb vizsgalat igazolta (példaul Cooper és Phillips, 2004). Oltedal és
Rundmo (2006) eredménye felhivta a figyelmet a szabalyok tiszteletének fontossagara kozuti
viszonyok kozott. A szabalyok betartatasanak kikényszeritése a rendérség feladata. Ennek
hatékonysaga nagyban fiigg renddrség iranti bizalom szintjétdl (Sunshine és Tyler, 2003). A
biztonsagi kultirdra megfogalmazott hipotézisek ezek alapjan a kovetkezok voltak:

e H4: A biztonsagos vezetés és a kozlekedés biztonsagi kultaraja kozott kapesolat van. A
jobb biztonsagi kultura biztonsdgosabb vezetéssel jar egyiitt.

e H5: Osszefiiggés van a rendérség iranti bizalom, illetve a biztonsagos vezetés és
biztonsagi kultira kozott. A renddrség iranti magas fokt bizalom biztonsagos vezetéssel
¢s jobb biztonsagi kulturaval jar egyiitt.
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4. A kozlekedés biztonsagat befolyasolo tényezok vizsgalata és a

biztonsagos vezetés indexének kialakitasa

Az els6 vizsgalatban a Vienna Test System felhasznaldsaval proébalom kutatni a biztonsagos
kozati viselkedést befolyasolo tényezoket. Emellett modszertani cél, hogy megnézzem, hogyan

lehet a biztonsagos kozuti viselkedsét és a kdzlekedés biztonsagi kultirajat mérni.

4.1. A vizsgalat attekintése és menete

Az els6 vizsgalatban egyrészt kozlekedés biztonsagat befolyasolod tényezdket, illetve ezek
hatasat vizsgaltam. A mérésben foként azok készségek, képességek, sajatossagok jelentek meg,
amelyek gyakran szerepelnek a kozlekedéspszichologiai mérések, illetve alkalmassag-

vizsgalatok fokuszaban. Ezen tényezok attekintését a 3. tabldazat mutatja.

3. tablazat.
A Vienna Test System segitségével mért jellemzok attekintése.
készségek, képességek személyiség- ¢€s motivacidos demografiai €s a biztonsagos
jellemzdk vezetéshez kapcsolodo tényezdk
e vizualis észlelés e kalandvagy o ¢letkor
e periférias észlelés e kockazatvallalas e nem
e figyelemeltereld e Onkontroll e vezetési tapasztalat
tényezok e ¢érzelmi stabilitas e balesetek
e reakcididd o tarsas feleldsségtudat e szabalysértések
e figyelmi és e teljesitménymotivacio e figyelemeltereld
koncentracios tevékenységek
képesség e Dbiztonsagi kultra
e stressztolerancia (attitiid)

Masrészt a vizsgalat megprobal egy ) mérészamot kialakitani a biztonsagos kozuti
viselkedés mérésére. Egy olyan mérdszamot, amely tobb mint a baleseti involvaltsag vagy
korabbi szabalysértések szimpla dokumentalasa.

A Debreceni Egyetem Pszichologiai Intézetének laboratoriuméaban 2006 és 2007 kozott
zajlott az adatfelvétel. A vizsgalat szamitogép eldtt, szamitogépesitett tesztekkel tortént a
Vienna Test System, Bécsi Tesztrendszer 22.00-as verziojanak alkalmazasaval.

A vizsgalathoz személyes megkereséssel hivtunk személyeket, akik elére egyeztetett

idépontban jottek el a tesztek kitdltésére. A kitdltés anomin mddon tortént, egy azonositd kod
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alapjan szerepelnek az adatbazisban. A vizsgalatban résztvevo személyek pontos tajékoztatast
kaptak a vizsgélat menetérdl, a kapott adatok felhasznalasarol. Ezutan irasban nyilatkoztak az
adataik felhasznalhatosagarol.

A tesztek egy eldre beallitott tesztcsomag alapjan jelentek meg a szamitdégépen. Ezek
pontos sorrendjét és az egyes tesztek atlagos kit6ltési idejét a 4. tdbldzat mutatja. Az egyes

tesztek részletes bemutatasa a megfeleld alfejezetekben torténik.

4. tablazat.
A balesetet befolyasolo tenyezok vizsgalataban hasznalt
tesztek sorrendje és atlagos kitoltési ideje.

Teszt 1d0 (perc)
Vezetési szokasok, baleseti eloélet 5
Kozlekedési szabalyok megitélése 5
Kognitiv funkciok vizsgalata (COG) 15
Reakcio-teszt (RT) 10
Dontési Teszt (DT) 12
Sziinet 10
Tachisztoszkdpos kozlekedési teszt 10
(TAVTMB)

Periférias észlelés vizsgélata (PP) 15

Bécsi kockazatvallalasi hajlandosagot 20
vizsgalo teszt (WRBT)

Sziinet 10
Kozlekedéspszicholdgiai szempontbol 15
relevans személyiségjellemzdok

vizsgalata (IVPE)

Objektiv teljesitménymotivacios teszt 20
(OLMT)

Tesztidd 0sszesen 148

A vizsgalat teljes ideje alatt jelen volt egy vizsgalatvezet, aki elOkészitette a
vizsgalathoz sziikséges eszkozoket, fogadta a vizsgalati személyt, elmondta a tudnivalokat és
az instrukcidkat, elinditotta a tesztcsomagot a szamitégépen. Sziikség esetén valaszolt a
vizsgalati személy kérdéseire, de akar meg is szakithatta a tesztadminisztraciot, ha az indokolt
volt (példaul kérdés miatt), ujra elinditotta a teszteket, valamint frissitovel kinalta a tesztkitolt6t
a vizsgalat sziinetében, a vizsgalat végén pedig megkdszonte a segitséget.

A vizsgalat atlagosan mintegy két és fél oraig tartott. A vizsgalati személyek meglehetdsen
farasztonak itélték a vizsgalatot, jollehet kétszer 10 perc pihend 1dé szerepelt tervezett a
tesztcsomagban. Ehhez hozza kell tenni, hogy legtobbszor munka utan, az esti 6rakban jottek a

vizsgélatra.
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4.1.1. Vizsgalati minta

A vizsgalatban dsszesen 69 személy eredménye volt értékelhetd. A személyek koziil 25 n6 és
44 férfi (11. dabra). A legfiatalabb 20, legidésebb 55 éves volt, az atlagéletkor 33,19 év.
Végezettségiiket tekintve 30 f6 felsdfokt, 31 {6 kozépfoku végzettségli (érettségi vagy
szakkozép), 8 f6 pedig ennél alacsonyabb végzettséggel rendelkezett (szakmunkas vagy
altalanos iskolai). A demografiai jellegli adatok hisztogramjai és leird statisztikai a 9.2.
mellékletben talalhatdéak. Az adatok feldolgozasa és elemzése az IBM SPSS Statistics 22-es

verzidjaval tortént.

25

mférfi né

11. dbra. A minta nemek szerinti eloszlasa.
Vezetési tapasztalat atlagosan 13,59 év, amely értékeket a jogositvany megszerzésének

éve a vizsgalat éve kozotti kiillonbségek adtak. 32 £f6 250.000km-nél kevesebbet, 35 6 250.000
km-nél tobbet vezetett (12. abra). 18 6 tekinthetd hivatasos gépjarmiivezetének (13. dbra).
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32
35

m 250.000km-nél kevesebbet vezetett 250.000km-nél tébbet vezetett

12. dbra. A minta eloszlasa a megtett kilométerek alapjan.

51

= hivatdsos gépjarmuivezetd nem hivatdsos gépjarm(ivezets

13. dbra. Hivatasos gépjarmiivezetdk aranya a mintaban.

A vezetés gyakorisaga, a 14. abrdnak megfelelden a kovetkezoképpen alakult. 10 6

vezet atlagosan heti 1, 8 f6 heti 2, 6 f6 heti 3, 6 f6 heti 4, 12 6 heti 6 napot €s 18 6 a hét minden

napjan szokott vezetni.
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14. dbra. A vezetés egy hétre vetitett gyakorisaganak alakuldsa a mintdban.

4.2. Vizsgalati médszerek

A vizsgalatban hasznalt modszerek kozott maganak a Vienna Test Systemnek a bemutatasa,
illetve a vizsgalat soran hasznalt mérdeljarasok szerepelnek. A Vienna Test System keretében
alkalmazott tesztek része sztenderd, nemzetkzi szinten szamos helyen hasznalt mér6 eljarasok.
Ezek ki lettek egészitve a tesztrendszer keretein beliil két kérdésblokkal, amelyek a kozuti

viselkedésre, illetve a kozlekedési szabalysértések megitélésre vonatkoztak.

4.2.1. A Vienna Test System bemutatasa

A Vienna Test System (roviden VTS) egy szamitogépesitett tesztrendszer program, amely
lehetdvé teszi, hogy egymas utan tobb tesztet prezentaljunk egy vizsgalat soran (15. dbra). A
program azt is lehetdvé teszi, hogy sajat teszteket dolgozzunk ki és hasznaljunk a keretében
(Hégye-Nagy, Kurucz, 2014; Schuhfried, 2014).

A VTS segitségével tetszOlegesen lehet komplett tesztcsomagokat Osszeallitani,
elkésziteni, menteni és futtatni. A tesztek futtatdsa el6tt kotelezOen megadandd a vizsgélati
személy kodja (vagy neve), neme, életkora, iskolai végzettsége, illetve barmilyen mas elére
beallitott adat, jellemzd. Erre részben az arnyaltabb, pontosabb tesztprezentalas (pl. életkornak
megfeleld szoveg megjelenitése), masrészt a vizsgalat utdn a teszteredmények
megjelenitéséhez ¢s értelmezéséhez megfeleld normatablazat kivalasztasa végett van sziikség.

A vizsgalat soran kapott eredmények automatikusan mentésre keriilnek, barmikor

visszakereshet6ek, illetve exportalhatoak mas adatbazisba, illetve statisztikai programba
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(példaul Excel, SPSS, R). igy a tesztadminisztracio teljesen automatikusan, sztenderd médon
torténik. Az egyes tesztek kozé lehet pihendiddket is beiktatni. Maga a tesztfelvétel tobb
periférids eszkoz segitségével torténik, ezek részletesebb bemutatasa az egyes tesztek leirasanal
talalhato. Az eszkozok beallitasahoz, hasznalatanak bemutatasahoz segitségképpen az egyes
tesztek elott megjelenik egy-egy rovid szoveg, amely ellenérzi és vissza is jelzi, hogy

megfeleléen hasznalja-e a személy az adott periférids eszkozt (példaul fényceruzat, pedalt).

15. abra. A VTS hasznalat kozben.

4.2.2. Vezetési szokasok, baleseti eloélet

A vezetési szokasok, baleseti elééletre vonatkozo kérdések a 9.1. mellékletben szerepelnek. A
kérdések formaja nem koveti pontosan a szokasos kérdéivformat. Ennek oka, hogy az itemek a
VTS-ben keriiltek megjelenitésre, igy az instrukcids rész megjelenitése, illetve egyes adatok
felvétele a VTS mas moduljaiban tortént.

A vizsgélatban szerepld elsd kérdésblokk a vezetési szokasokra, illetve a baleseti
elééletre vonatkozott. Az alapveté demografiai adatok, mint a nem, életkor, iskolai végzettség
a VTS inditasa soran rogzitésre kertiiltek.

A kérdések egy része a vezetési tapasztalatra vonatkozott. A kérdések a
kovetkezoképpen néztek ki:

e  Melyik évben kapta a jogositvanyat?
e Kb. hany kilométert vezetett eddig? (250.000 km-nél tobbet vagy sem)
e Atlagosan hany napot vezet hetente? (egy, kettd, hdrom, négy, 6t, hat vagy hét napot)
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e A gépjarmiivezetés szamit a f6 bevételi forrasanak? (igen vagy nem)

A kérdések egy masik csoportja a vezetés kozbeni szokasokra vonatkozott. Ezek
feltérképezése azért fontos, mert potencidlisan elterelhetik a gépjarmiivezetd figyelmét. A
kérdésblokk a kovetkezdket tartalmazta:

Szokott-e On vezetés kozben dohanyozni?

Szokott-e On vezetés kdzben zenét hallgatni?

Szokott-e On vezetés kdzben kézben tartott mobiltelefonon beszélgetni?
Szokott-e On vezetés kozben az On mellett {ilé személlyel beszélgetni?

Az egyes kérdésekre csupan az igen illetve a nem valaszkategoriak koziil kellett

valasztania a vizsgalati személynek.

A szadmitogépesitett vizsgalatban szerepelt egy kérdésblokk, amely az elkovetett
szabalysértésekre vonatkozott. A kérdésblokkban szerepld itemeket a kozlekedési
szabalysértések konkrét biintetési tételeinek felhasznalasaval allitottam Ossze a 2000. évi
CXXVIIL torvény segitségével. Azokat a szabalysértéseket vettem bele a kérdéivbe, amik a
tényleges, hétkoznapi kozuti viselkedést befolyasoljak (példaul nem keriiltek bele az
elsdsegélydobozra vagy a tetdcsomagtartora vonatkozo szabalyok). Itt a személynek csupan
arra kellett valaszt adnia, hogy elkovette-e a multban az adott szabalysértést vagy sem. A
megkérdezésekben a szabalysértéseket egyes kutatok csak az elmult par évre vonatkoztatjak.
Jelen vizsgélat nem ezt a gyakorlatot kovette. Ennek f6 oka, hogy a laboratériumi
szamitogépesitett vizsgalattal nem célozhaté meg til nagy minta, igy fél6 volt, hogy kevés adat
all majd rendelkezésre. Ez azt fogja eredményezni, hogy a vezetési tapasztaltra vonatkozo
eredményeket csak Ovatosan lehet értelmezni. A kérdések a kovetkezd szabalysértésekre
vonatkoztak:

sebességhatar kismértéki atlépése (példaul 60km/h-val hajtott 50km/h helyett)
sebességhatar nagymértéki atlépése (példaul 130km/h-val hajtott 90km/h helyett)
keresztezddés piros lampajanak figyelmen kiviil hagyasa

vasuti keresztezddés piros lampdajanak figyelmen kiviil hagyasa

kismértékili alkohol fogyasztasa utan torténd vezetés (pl. egy liveg sor)
nagymértékii alkohol fogyasztasa utdn torténd vezetés (pl. 5 cl tomény alkoholos ital)
orvosi tiltas ellenére torténd vezetés (pl. bizonyos gydgyszerek szedés miatt)
szabalytalan, nem megengedett helyen parkolas

nem megengedett helyen el6zés (pl. zarévonalon vagy tilté tabla ellenére)
els6bbség meg nem adasa

nem megengedett helyen megfordulés (pl. zardvonalon vagy tilto tabla ellenére)

Az egyes szabalysértésekre vonatkozoan valaszokat itt is az igen-nem kategoriak
mentén kellett megadni a vizsgalati személyeknek, hogy eléfordult-e mar veliik (16. abra).
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Eléfordult-e mar, hogy az orvos eltiltotta a vezetéstdl (pl. bizonyos gyogyszerek szedés
miatt), de On mégis vezetett?

igen nem

16. dbra. A szabélysértésekre vonatkoz6 kérdésblokk egy példa iteme.

Az utolsé blokkban a korabbi balesetekre vonatkozd kérdések szerepeltek. Bar
hazankban a Kozponti Statisztikai Hivatal a személyi sériiléses balesetekroél készit rendszeresen
kiadvanyt (példaul KSH, 2013), de a megfelel6 mintanagysag elérése végett a nem személyi
sériiléses balesetekre is rakérdeztem, azokat is sulyossaguk szerint arnyalva (koccanas, illetve
nagyobb anyagi kar). A kozati balesetekre vonatkozé itemeknél sem korlatoztuk a valaszokat
az elmult par évre. Az ok megegyezik azzal, amely a szabalysértések vizsgalatanak leirasaban
szerepel. A feltett kérdések a kovetkezok voltak:

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag koccanasa?

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag koccanasa?

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolydlag nagy anyagi karral jaro balesete?

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag nagy anyagi karral jard balesete?

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely enyhe személyi sériiléssel

jart (pl. horzsolas)?

e Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely stlyos személyi sériiléssel
jart (pl. 1abtorés)?

e Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely enyhe személyi sériiléssel jart
(pl. horzsolas)?

e \olt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely stlyos személyi sériiléssel jart

(pl. labtorés)?

A valaszkategéridk itt is dichotomak voltak, csupan arra vonatkozott a megkérdezés,

hogy volt-e mar adott balesete a személynek vagy sem (17. dbra).

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag nagy anyagi karral jaro balesete?

igen nem

17. dbra. A balesetekre vonatkozo6 kérdésblokk egy példa iteme.

4.2.3. Kozlekedési szabalysértések megitélése, a kozlekedés biztonsagi kultirajanak

mérése

A VTS keretében torténé megkérdezés masodik kérdésblokkjaban szerepelnek a legfontosabb
kozlekedési szabalysértések, vétségek, mindegyikre kiilon item vonatkozik, dsszesen 11. A

kérdések teljes listaja a 9.2. mellékletben talalhat6. A kérddiv kitoltdjének arra kellett
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valaszolnia, mennyire szigorian biintetné az emlitett szabalysértéseket, vétségeket egy hétfoku
Likert-skalan. Az itemek kozott szerepelnek a kozlekedési balesetek is.

Az itemeket a kozlekedési szabalysértések konkrét biintetési tételeinek felhasznalasaval
allitottam 6ssze (2000. évi CXXVIIL torvény). Azokat a szabalysértéseket vettem bele a
kérdbivbe, amik a tényleges, hétkdznapi kozuti viselkedést befolyasoljak (példaul nem keriiltek
bele az elsdsegélydobozra vagy a tetOcsomagtartéra vonatkozd szabalyok). Az itemek a
kovetkezo tartalmakat fedik le:

sebességhatar kismértéki atlépése (példaul 60km/h-val hajtott 50km/h helyett)
sebességhatar nagymértékii atlépése (példaul 130km/h-val hajtott 90km/h helyett)
keresztezddés piros lampajanak figyelmen kiviil hagyasa

vasuti keresztezddés piros lampajanak figyelmen kiviil hagyasa

kismértékii alkohol fogyasztdsa utan torténd vezetés (pl. egy liveg sor)
nagymértékii alkohol fogyasztisa utan torténd vezetés (pl. 5 cl tomény alkoholos ital)
orvosi tiltas ellenére torténd vezetés (pl. bizonyos gyogyszerek szedés miatt)
szabalytalan, nem megengedett helyen parkolas

nem megengedett helyen el6zés (pl. zardvonalon vagy tilté tabla ellenére)
elsObbség meg nem adasa

nem megengedett helyen megfordulas (pl. zarévonalon vagy tilté tabla ellenére)

A 18. dbran lathato a kérddiv egy példa iteme.

Mennyire szigoruan biintetné On, ha valaki szabalytalanul, nem megengedett helyen parkol?
Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkdzelebb allo valaszlehetéséget!

lehetd
lehetd legenyhébb legszigoribb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7  Dbiintetés

18. abra. A kérdoiv egy iteme.

A kérdésekre adott valaszok segitségével képet kaphatunk a kozuti kozlekedés
biztonsagi kultarajar6l (Nordfjeern és mtsai, 2014).

4.2.4. Kognitiv Funkciok Vizsgalata

A Kognitiv Funkciok Vizsgalata (Cognitrone) teszt a figyelem €s a koncentraciot méri figurak
Osszehasonlitasa altal. A teszt Reulecke (idézi Wagner, Karner, 2003) elméleti modelljén
alapszik, amely szerint a koncentracio egy allapot, amit alapvetden harom valtozo jellemez:

e cenergia: a koncentracios allapot kimeritd, sok energia sziikséges hozza

e funkcid: a koncentracid funkcidja feladatmegoldas kozben; mit lehet elérni a
koncentralassal

e pontossag: hogyan, mennyire jol sikeriil megoldani a feladatot a személynek
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A vizsgalati személy feladata, hogy a megjelend abrat 6sszevesse négy masik abraval, és
megallapitsa, egyezdek-e vagy sem. A valaszokat a VTS valaszpanelje segitségével adhattak

meg a személyek (19. dbra).

19. dbra. A VTS valaszpanelje.

A teszt Sl-es forméjat hasznaltuk a tesztfelvétel soran. Atlagosan kb. 15 perc alatt
toltottek ki a vizsgalati személyek. F6 mért valtozdja a helyes elutasitdsok atlagos ideje (mean
time correct rejections), mivel a talalat nem igényel annyi 6sszehasonlitast, mint ami a helyes

elutasitas. Ez az érték informaciot ad a személy koncentracios, figyelmi képességérol.

4.2.5. Reakcio teszt

A Reakcid teszt (Reaction Test) milliszekundum pontossaggal méri a reakcioidodt, az inadekvat
valaszok elnyomasanak a képességét, emellett az éberség, és az intermodalis dsszehasonlitas
(iranyitott figyelem) specialis formait (Prieler, 2004a). A teszttel a reakcididé vizsgalata
egyszerll valasztasi reakcido és tObbszords valasztasi reakcid segitségével is torténhet. A
vizsgalat beviteli eszkOze ennél az eljarasnal is a valaszpanel (19. dbra), amelynek a
»pihendgombjat” és a valaszgombjat is haszndlja a vizsgalati személy, igy kettévalaszthato a
reakci101d6 €és a motoros valaszidd mérése.

A reakci6id0 az inger megjelenése és a valasz megkezdése kozott eltelt idot jelenti, mig

amotoros valaszidd a reakcid gyorsasagat méri. A valaszidd altalaban a reakcididénél rovidebb.
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A tesztnek 10 formadja létezik, jelen vizsgalatban az S3-as format hasznaltuk. Ebben a
tesztformdban a vizsgalati személy az aranyszinli pihendgombon tartja az ujjat (19. dbra) és
akkor nyomja meg a sziirke szinli valaszgombot, ha egyidejiileg jelenik meg sarga fény és
hangjelzés. Nem kell reagélni, ha piros szin jelenik meg, vagy ha nem kiséri hangjelzés a sarga

fényt, illetve ha a hangjelzés 6nmagaban jelenik meg. Kb. 10 perc volt a vizsgalat atlagos ideje.

4.2.6. Dontési teszt

A Dontési teszt (Determination Test) a reaktiv stressztoleranciat, reakcididot €s az esetleges
figyelmi deficitet méri folyton és gyorsan valtozé vizualis és akusztikus ingerek segitségével
(Neuwirth, W., Benesch, M. 2012). Egy komplex vizsgalati eljaras, amelyben a személy szin-
¢s hangingerekkel taldlja magat szembe, ezekre kiillonb6z6 gombok és pedal segitségével kell
reagéalnia. Maga a valaszadas formdja és a tesztfeladat egyszerii, ami nehézz¢ teszi, az az
ingerek valtozasanak a gyorsasadga. A vizsgalati személy sziikségszertien tulterhelt lesz, ami
stresszhelyzetet teremt. A teszt a helyes valaszok szamaval méri a stressztoleranciat, vagyis
mennyire képesek gyorsan, pontosan reagalni ingertilaradasos helyzetben. A helytelen
valaszok szama s stresszhelyzetben mutatott figyelemi képességrol ad informaciot. A kihagyott
valaszok szdma pedig rezignacids tendenciara utal.

A tesztnek 6 formaja 1étezik, jelen vizsgalatban az S1 format hasznaltuk. A feladatot kb.

12 perc alatt lehet teljesiteni.

4.2.7. Tachisztoszkopos Kozlekedési Teszt

A Tachisztoszkopos Kozlekedési Teszt (Tachistoscopic Traffic Test) vizudlis percepcios
teljesitményt ¢és sebességet mar kozlekedési helyzetek rovid ideji (1 masodperc)
felvillantasaval (Neuwirth, 2003). A teszt eredményét nem befolyasolja a vezetési tapasztalat
és a kozlekedési szabalyok ismerete. Osszesen 20 kép villan fel 1 mp erejéig és a vizsgalati
személynek el kell dontenie, hogy egy adott lista 5 eleme koziil (gyalogos/gyerek, gépjarmti,
kerékpar/motorkerékpar/robogd, kozlekedési tabla, kozlekedési lampa) melyeket latta a képen.

Két tesztforma létezik 20-20 itemmel, a tesztformdk csak abban kiilonboznek, hogy
jobb- vagy baloldali kozlekedési helyzeteket tartalmaznak-e. A vizsgalatban a jobboldali
kozlekedési helyzeteket tartalmazo verziot hasznaltuk. A tesztadminisztracié kb. 10 perc volt.
A vizsgalati személyek egy fényceruza segitségével jelolték be az altaluk helyesnek tartott
valaszokat. A teszt a helyes és helytelen valaszok szama mellett ad egy 6sszegzett pontszamot,

amely a személy vizualis észlelési pontossagarol €s sebességérdl ad informaciot.

69



4.2.8. Periférias Eszlelés Vizsgalata

A Periférias Eszlelés Vizsgalata (Peripheral Perception) teszt a periférias vizualis informacio
észlelését és feldolgozasat vizsgalja (Prieler, 2004b). A vizsgalatban megadott tavolsagra kell
ilni a monitortdl (ezt a 15. dbrdn is lathatd monitor melletti periférias egységbe épitett érzékeld
ellendrzi és figyelmeztet, ha tul kozel vagy til tavol il a személy) és egy folyamatosan mozgo
labdat kell kovetnie a VTS valaszpanel segitségével (19. dbra). Ha a monitor mellett lathato
kétoldali kijelz6 barmelyikén megjelenik egy egyenes vonal, meg kell nyomni egy pedalt. A
teszt megadja a vizsgalt személy latoterének a nagysagat (jobb- és baloldalra is kiilon-kiilon),
emellett megmondja, milyen pontosan kdvette a személy a monitoron mozgdé labdat, valamint
a reakci6idot is (szintén lebontva mindkét oldalra).

Egyetlen tesztformdja 1étezik, melynek kb. 15 perc a tesztideje.

4.2.9. Bécsi Kockazatvallalasi Hajlandésagot Vizsgalo Teszt

A Bécsi Kockazatvallalasi Hajlandosagot Vizsgaldé Teszt (Vienna Risk-Taking Test) a
kockazatvallalasi hajlandosagot vizsgalja tobb helyzetben is (Hergovich, Bognar, 2004). Tébb
altesztje van, az altaluk mért dimenziok a kovetkezok:
o fizikai izgalom iranti igény (mennyire keresi valaki a kalandokat, izgalmakat az
életben)

e anyagi biztonsag iranyi igény

e tarsas elfogadas iranti igény

kockazatvallalasi hajlandosag dontési helyzetekben (mennyire hajlando6 valaki
kockaztatni, ha lehetséges nyereség van kilatasban)

kockazatvallalas nyerési helyzetekben

kockazatvallalas vesztési helyzetekben

kockazatvallalas kozlekedési helyzetekben

személy viselkedése lehetséges nyeremény esetén

bizonytalansag iranti igény (kalandkeresés, izgalmak irdnti igény)
kockazatvallalas anyagi/pénziigyi téren

Az elsé harom dimenzidt egy kérdoiv segitségével méri a teszt. A dontési, nyerési és
vesztési helyzetekben vallalt kockazatot hipotetikus helyzetekben adott valaszok altal méri. A
kozlekedési helyzetekben a kockéazatot rovid videdk és hozza kapcsolddo viselkedéses valaszok
segitségével méri a teszt. A tobbi dimenzidt pedig jatékok segitségével méri (,,kék labda”, rulett
¢s damajaték).

Egyetlen tesztforma létezik, amelynek kitoltése kb. 40 percet vesz igénybe.
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4.2.10. Kozlekedéspszicholégiai szempontbol relevans személyiségjellemzok vizsgalata

A Kozlekedéspszichologiai szempontbdl relevans személyiségjellemzok vizsgalata (Inventory
of Driving-Related Personality Traits) teszt kozlekedési helyzetekben relevans
személyiségvonasokat vizsgal kérdéives itemek segitségével (Herle, Sommer, Wenzl,
Litzenberger, 2004). A mért dimenziok:

e tarsas felel0sségtudat

Etikai, intellektualis, akarati, és érzelmi tarsas €rettséget jelent, amely sziikséges a tarsas-
kulturalis normak, értékek, elvarasok elfogaddsahoz.

e Onkontroll

Arra utal, hogy a személy hajlando a kevésbé kellemes alternativat valasztani. Az azonnali,
aprobb megerdsitések, jutalmak helyett nagyobb, tavolabbi megerdsitéket részesiti
elényben.

e ¢rzelmi instabilitas

Neuroticizmus néven is ismert fogalom. Azt mutatja, mennyire hajlamos valaki aggodni,
idegeskedni, bizonytalankodni vagy irredlis célokat hajszolni.

e kalandvagy, izgalmak irdnti igény

Szorosan kapcsolodik a kockdzatvallalasi hajlanddsdgoz. Arra utal, hogy a személy
szivesen teszi ki magat veszélyek.

A tesztnek egyetlen formaja létezik, és kb. 15 perc alatt tolthet6 ki.

4.2.11. Objektiv teljesitménymotivacios teszt

Az Objektiv teljesitménymotivacios teszt (Objective Achievement Motivation Test) objektiv,
viselkedéses modon méri a teljesitménymotivaciot (Schmidt-Atzert, Sommer, Biihner, Jurecka,
2004). A mérés alapjat a feladatvégzésbe fektetett energia adja, ugyanis egy palyan kell adott
1d6 alatt minél tobb mezdt megtenni. Informéciot ad arr6l, hogy maga a feladat mennyire
motivalja a személyt, a személyes célok kitlizése (kovetkezd korben hany mezot tesz meg),
illetve egy versenytars jelenléte hogyan hat a személy teljesitménymotivacidjara. Kapunk egy
aspirdcios szint mérdszamot is, amely azt mutatja, mennyire ambicidzus célokat tliz ki a
személy maga elé.

Egyetlen formaja létezik, kb. 20 perc a tesztido.

4.3. Vizsgalatban szereplé, VTS sztenderd tesztekbél szarmazé valtozok

attekintése

A VTS minden egyes teszt esetén tobb valtozot is mér, amelyek az arnyaltabb értelmezést teszik

lehetévé. Tovabba a nyers pont mellett olyan t-értéket szamit ki, amely az adott mintdhoz
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igazitja a nyers pontot, mindezt pedig egy percentilis értékben is megjeleniti. A vizsgalatban a
VTS tesztjeihez tartozoé relevans valtozok nemhez és életkorhoz igazitott t-értékek keriiltek be
az adatbazisba.

A Kognitiv Funkcidok Vizsgalata teszt figyelmi pontossag valtozdjat a konnyebb
értelmezés végett beszoroztam minusz eggyel. A figyelmet ugyanis a helyes elutasitasok
atlagos ideje adja, igy eredeti értéket figyelembe véve, az alacsonyabb érték mutatna jobb
figyelmi képességet.

A konnyebb attekinthetdség kedvéért a VTS sztenderd tesztekbdl szarmazé valtozokat
az 5. tablazat foglalja 6ssze. A balesetekre és szabalysértésekre vonatkozo valtozok pontos

kialakitasarol a késObbiekben lesz szo.

5. tablazat.
A VTS szendered tesztekbol szarmazo valtozok attekintése.
teszt neve valtozo(k)
Kognitiv funkciok vizsgalata o figyelmi pontossag
Reakcid teszt e motoros valaszidd
e reakcididd
Dontési teszt e stressztolerancia
o figyelem (stresszhelyzetben)
e rezigndcids tendencia
Tachisztoszkopos kozlekedési teszt o ¢szlelés
Periférias észlelés o latotér
Bécsi kockazatvallalasi hajlandosagot e kockazatvallalas kozlekedési
vizsgalo teszt helyzetben
e fizikai izgalmak irdnti igény
e kockazatvallalas dontési helyzetekben
Kozlekedéspszichologiai szempontbol e ¢rzelmi stabilitas
relevans személyiségjellemzok vizsgalata e Onkontroll
e tarsas feleldsségtudat
e kalandvagy
Objektiv teljesitménymotivacios teszt e teljesitménymotivacid
e c¢l altali motivacid
e versengési helyzetben mutatott

motivacio

4.4. Vizsgalati eredmények

4.4.1. Demografiai valtozok kialakitasa

Az életkor folytonos valtozo6jabol egy haromértékii valtozot is 1étrehoztam (25 év alatti, 25-40

év kozotti, illetve 40 év feletti személyek, 20. dbra). Részben a valtozo eloszlasa miatt, masrészt
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az eldzetes szakirodalmi eredmények €s a kérdésfeltevés tesztelése végett. A vizsgalatban ez a

haromértékii valtozo szerepelt.

20

24

m 25 év alatti 25-50 év kozotti 40 év feletti
20. dbra. A kategorizalt, életkor szerinti eloszlasa.
Hasonldan jartam el a vezetési tapasztalat években kifejezett mérdszamaval. Itt egy

kétértekli valtozo keril kialakitasra, az atlag segitségével kettéosztva a valtozo értékeit atlag

alatti és atlag feletti kategoriaba (21. dbra).

32

m vezetési tapasztalat atlag alatt vezetési tapasztalat atlag felett

21. abra. A minta eloszlasa az években kifejezett vezetési tapasztalat alapjan.
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4.4.2. A kozlekedés biztonsagi kulturajat méré valtozok kialakitasa

A kozlekedés biztonsagi kultirdjanak mérése kozlekedési szabalysértések megitélésével tortént
(részletesen lasd 4.4.2. fejezet). Az igy kapott valtozokat faktoranalizissel vizsgaltam.

A kozlekedési szabalysértések megitélésekor a vasuti keresztez6dés piros lampéjanak a
figyelmen kiviil hagyasat bilintetnék a legszigorubban, a sebességhatar kismértékli atlépését

pedig a legkevésbé szigortan (22. dbra).

vasuti keresztez6dés piros lampajanak figyelmen... 90,2

nagymérték( alkohol fogyasztasa utan térténd... 87,64
orvosi tiltas ellenére torténd vezetés

keresztez6dés piros lampajanak figyelmen kivdl...
els6bbség meg nem adasa

kismértéki alkohol fogyasztdsa utan torténd...
nem megengedett helyen el6zés
sebességhatar nagymérték(i atlépése

nem megengedett helyen megfordulas

szabalytalan, nem megengedett helyen parkolas

sebességhatar kismértéki atlépése

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

22. abra. A kozuti szabalysértések megitélése atlagainak alakulasa.

A principal axis factoring modszerrel (amely a normalitds megsértése esetén is
alkalmazhat6), varimax rotacioval torténd eljards harom faktort eredményezett. A KMO-
Bartlett teszt értéke szignifikansnak bizonyult (p<0,05). A faktor rotacio utani faktorokat a 6.
tablazat mutatja. A tablazatban dolt kiemelés mutatja, hogy az egyes valtozoknak melyik
faktorban van a legnagyobb stlyuk.

A faktorok elnevezésének alapjat az Oket kialakito valtozok adjak. Az elsé faktorban
szerepld valtozok megitélése viszonylag szigort volt a valaszadok altal a 22. dbra alapjan. A
masodik faktorba csupan a helytelen el6zés és megfordulas valtozdja kertiilt. Végiil a harmadik

faktorban a sebességhatar tallépését és a szabalytalan parkolast talaljuk.
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6. tablazat.
Faktoranalizis eredménye a kozlekedés biztonsagi kulturajanak valtozoira.

1. faktor 2. faktor 3. faktor

Nagymeértéki alkohol vezetés 0,839 0,237 0,119
Keresztezddés piros lampa 0,668 0,408 0,260
Kevés alkohol vezetés 0,636 0,054 0,231
Vasut piros lampa 0,629 0,241 0,115
Orvos eltiltja és vezet 0,625 0,215 0,235
Nem ad elsdbbséget 0,445 0,261 0,369
Helytelen el6zés 0,253 0,900 0,274
Helytelen megfordulas 0,287 0,756 0,136
Kicsit tullépi a megengedett sebességet 0,053 0,077 0,770
Joval tallépi a megengedett sebességet 0,314 0,201 0,616
Szabalytalanul parkol 0,289 0,192 0,560

4.4.3. A biztonsagos vezetés indexének a kialakitasa

A 2.3.1 fejezetben részletes bemutatasra keriilt, milyen moédokon mérik a biztonsdgos vezetést
a kozlekedéspszicholdgia nemzetkdzi szakirodalméban. A legelterjedtebbnek tekinthetd eljaras
a baleseti involvaltsag (Groeger, 1997). Ugyanakkor masok szerint a vezetés kdzbeni hibak
figyelembevétele jobban sokkal jellemzik a kozuti biztonsagot, illetve annak hidnyat, mint a
korabbi balesetek (Brown, idézi Ranney, 1994), kiemelve azt, hogy gyakoribb jelenségek, mint
a balesetek, ugyanakkor a korabbi eredmények szerint erdsen korrelalnak egymassal (Janke,
1991, Lourens, Vissers, Jessurun, 1999). Ezaltal nehezen hagyhato figyelmen kivil a
kozlekedési szabalysértések szerepe a biztonsagos vezetés mérésének alakulasaban.
Barmelyiket is valasztjuk, kozds benniik, hogy az altaluk nyert adatok oOnbeszdmoldson
alapulnak. Mindezeket figyelembe véve kertilt kialakitasra a vizsgalatban hasznalt biztonsdagos
vezetés indexe (HOgye-Nagy, Miinnich, 2015). A kovetkezOkben az index kialakitasanak

részletes bemutatasa olvashato.

4.4.3.1. Kozati szabalysértések alakuldsa

A szamitogépesitett vizsgalatban szerepelt egy kérdésblokk, amely az elkdvetett
szabalysértésekre vonatkozott. Itt a személynek csupan arra kellett valaszt adnia, hogy
elkovette-e a multban az adott szabalysértést vagy sem.

bizonyult a leggyakoribbnak, a vasuti keresztezOdés piros ldmpdjanak a figyelmen kiviil

hagyasa pedig a legkevésbé jellemzonek (23. dbra).
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sebességhatar kismértéki atlépése

nem megengedett helyen megfordulas
els6bbség meg nem adasa

nem megengedett helyen el§zés

sebességhatar nagymérték(i atlépése
szabalytalan, nem megengedett helyen parkolas
keresztez6dés piros lampajanak figyelmen kivdil...
kismértéku alkohol fogyasztdsa utan torténé...
nagymérték(i alkohol fogyasztasa utan térténd...
orvosi tiltds ellenére torténd vezetés

vasuti keresztez6dés piros lampajanak figyelmen...

0 10 20 30 40 50 60 70 80

23. abra. A kozuti szabalysértések gyakorisaganak alakuldsa a mintaban.

Ha azt szeretnénk megtudni, hogy az egyes személyek mennyi szabalysértés kovettek el, akkor
alapvetden egy O0sszegzett valtozoval dolgozhatunk. Egy ilyen valtozo informativ lehet a leir6
jellemzés szempontjabol. Egy személy atlagosan kb. 5 szabalysértést vallott be (5,04 az atlag),
és egy személy volt, aki mind a felsorolt 11 szabalysértést elkovette a multban. Valamint egy

személy volt, aki egyetlen szabalysértést sem kovetett el (24. abra).
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24. abra. A szabdalysértések egyszerii 6sszegzett valtozojanak hisztogramja. Az dbra azt
mutatja, hanyan voltak, akik adott szamu szabalysértést kovettek el.
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Az egyes szabalysértések sulyossaga viszonylag széles skalat képez. A sebességhatar
kismértékl atlépése viszonylag csekély valoszintiséggel eredményez sulyos anyagi karral vagy
sulyos személyi sériiléssel jaré kimenetelt. Ugyanakkor a vasuti keresztezodés tiltd jelzésének
figyelmen kiviil hagyéasa akar életveszélyes is lehet. Szerencsés lenne valahogy ezeket a
kiilonbségeket is figyelembe venni az §sszegzés €s a tovabbi elemzések soran. Nem egyszerii
azonban objektiven eldonteni az egyes szabalysértések stlyossagat, hiszen az egyes kdrnyezeti
faktorok komoly befolyassal birnak. Jollehet szubjektiven mindenki el tudja donteni, mennyire
tartja sulyosnak az egyes szabalysértéseket. Egy megoldéas lehet, ha valamilyen etalonnak
tekinthetd, tarsadalomban hasznalt stilyossagi mérdszamot hasznalunk. Ilyen példaul a kozuati
kozlekedési elééleti pontrendszer, amelyet a 2000. évi CXXVIIL térvény, illetve annak
modositasai tartalmaznak. Bar a torvény egyes esetekben konkrétan megadja, mennyi pontot
kapjon a szabalytalansagot elkovetd személy, mas esetben az adott helyzettdl fiigg a pont
értéke. A 7. tablazat a kérddivben szerepld szabalysértéseket és az azokra vonatkozd pontokat

tartalmazza. Ahol helyzetfiiggd volt a kaphato pont, ott az atlag érték szerepel zarojelben.

7. tdblazat.
A szabdlysértések és a kozuti kozlekedési eloéleti pontrendszer vizsgalatban szereplo
itemekre vonatkozo értékei.

sebességhatar kismértekil atlépése 4
sebességhatar nagymértékii atlépése 6 vagy 8 pont (7)
szabalytalan, nem megengedett helyen parkolas 6
kismértékili alkohol fogyasztasa utan torténd vezetés 6

nagymértékii alkohol fogyasztasa utan torténd vezetés (pl. S5cl 8
tomény alkoholos ital)

orvosi tiltas ellenére torténd vezetés 5 vagy 6 pont (5,5)
els6bbség meg nem adasa 5 vagy 6 pont (5,5)
keresztez6dés piros lampajanak figyelmen kiviil hagyasa 8
vasuti keresztez6dés piros lampéjanak figyelmen kiviil hagyasa 8
nem megengedett helyen eldzés 5 vagy 6 pont (5,5)
nem megengedett helyen megfordulés 6

A 7. tabldzatban szerepld értékek felhaszndldsdval arnyalni lehet a kozlekedési
szabalysértések valtozoinak vizsgalatat. Ha példaul stlyként hasznaljuk dket, akkor sulyozott
atlagot lehet szamolni (ahol sziikséges, ott az 4tlag pontszamot haszndlva sulyként,
értelemszertien). A 8. tablazat a leir6 statisztikakat, a 25. dbra pedig az igy kapott dsszegzett

valtozo hisztogramjat mutatja.
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8. tablazat.
A szabalysértések sulyozottan osszegzett valtozojanak leiro statisztikdai.

N atlag szOras minimum maximum
69 29,594 15,074 0 69,5

A sulyozott Osszeg kiszamitdsa azért volt sziikséges, mert arnyaltabb képet a
kozlekedési szabalysértésekrdl, figyelembe véve azok — jelen esetben torvény szerinti —

objektiv sulyossagat is. A vizsgalat tovabbi részében ez az 0sszegzett valtozo fog szerepelni.
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szabalysértések sulyozott 6sszege

25. abra. A szabalysértések sulyozott 0sszegzett valtozojanak hisztogramja. Az abra a
stlyozott 0sszegzéssel kapott értékek gyakorisagait mutatja.

4.4.3.2 Kozuti balesetek alakulasa

A kozuti balesetekre vonatkozo itemeknél sem korlatoztuk a valaszokat az elmult par évre. Az
ok megegyezik azzal, amely a szabalysértések vizsgalatanak leirasdban szerepel. A
megkérdezés arnyalva volt a balesetek sulyossdga szerint, példaul kiilonbség lehet a
tekintetben, hogy kisebb koccanésa volt a személynek vagy stlyos személyi sériilés is volt.
Ezen a ponton ésszerlinek latszott elkiiloniteni azt is, hogy sajat hibabdl tortént-e a baleset vagy

sem. Mas okok vezethetnek egy baleset vétlen elszenvedéséhez és mas okok az okozasahoz,
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amelyek bar nem szandékosak, de kozlekedésjogilag vétkesnek tekintheté az okozo. Tovabba
a harmadik vizsgalat (lasd 6. fejezet) visszajelzései felvetették a gyanut, hogy az emberek
fejében a sajat vétkesség fogalma nem feltétlen egyezik meg a ,,hivatalos” kategoriaval. Jollehet
a gyakorlatban is el6fordul, hogy nehéz megallapitani, kinek a felelossége a bekdvetkezett
baleset, melyik fél volt a vétkes, az emberek a megkérdezésnél nem sajat hibanak
tulajdonitottdk példaul azt, ha nem vették észre a masik autost, igy titkdztek. Jollehet jogi,
biztositasi értelemben vétkes félnek szadmitanak, szerintiik nem az 6 hibajuk volt, igy a
megkérdezésnél e szerint valaszoltak. Ennek hatterében kiilonb6z6o énvédd, kognitiv
disszonanciat csokkentdé mechanizmusok huzodhatnak, amelyek részletes feltarasa,
értelmezése nem szerepelt a lefolytatott vizsgalat célkitiizései kozott. Eppen ezért bar tortént
kisérlet a sajat hibabdl és nem sajat hibabol elkdvetett balesetek szétvalasztasara (Hogye-Nagy,
2014b), végiil ezt a szempontot nem vettiik figyelembe a vizsgalat végso részében, nehogy
esetleg torzitdsokhoz vezessen. A szakirodalmi hivatkozds is meglehetdsen vegyes e
tekintetben. Ha arnyaljak a korabbi baleseteket, akkor az altalaban a sériilés sulyossaga szerint
torténik, a vétkességet igen ritkan veszik be szempontként.

A vélaszok alapjan 6sszesen 44 személynek volt valamilyen balesete, 25 személy pedig
balesetmentes volt (26. dbra). Ha az egyes baleset tipusok gyakorisagat nézziik, akkor a
legtobbszor a kisebb anyagi kar, koccands szerepelt, amint az a 27. dbran is lathatd, stlyos

személyi sériilés csupan harom személynél fordult eld.

25

m volt balesete nem volt balesete

26. abra. Kozuti balesetek aranya a mintaban.
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27. abra. Az egyes balesetek gyakorisdga a mintaban.

A mintaban szerepld személyek sorba rendezhetdk a baleseti elééletiik szerint. Vannak
személyek, akiknek eddig nem volt balesete; vannak olyanok, akik eddig csupan valamilyen
enyhe balesetet okoztak vagy szenvedtek (ez lehet kisebb anyagi kdr vagy enyhe személyi
sériilés); vannak olyanok, akik sulyos anyagi karral jaré balesetet (is) szenvedtek vagy okoztak,
de sulyos személyi sériilés nélkiil; végiil voltak olyanok, sulyos anyagi és személyi sériiléssel
jarod balesetet vallottak be. Tehat a személyek besorolhatdk az altaluk okozott vagy szenvedett
legstulyosabb baleseti kategéridba. A minta ilyen szempont szerinti eloszlasat a 28. dbra

mutatja.

25

® nincs baleset
enyhe baleset
= sllyos anyagi karral jaré baleset személyi sérilés nélkal

sulyos anyagi karral és személyi sérlléssel jaro baleset

28. abra. A minta balesetek stlyossaga szerinti eloszlasa.
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A balesetek és szabalysértések kozotti kapcsolat a Spearman-féle korrelacios egyiitthatd
alapjan egy kozepesen erds, jelentds Osszefliggést mutat (ahogyan az a korabbi szakirodalmak
alapjan varhat6 volt, példaul Lourens, Vissers, Jessurun, 1999). A korrelacios egyiitthato értéke
0,451 (p<0,05).

Erdemes megnézni, hogyan alakul a két valtozo kapcsolata egy kereszttabla segitségével
(9. tdblazat). A kereszttabla az el6zdleg bemutatott sulyozott Osszegzéssel kiszamolt
szabalysértés valtozot tartalmazza, amely az attekinthetdség kedvéért at lett kddolva a
kovetkezd modon:

o 1-es kategoria: 10-nél kisebb a szabalysértések stlyozottan Osszegzett valtozdjanak

értéke

e 2-es kategoria: a szabalysértések sulyozottan O0sszegzett valtozdjanak értéke 10 és 20
kozott van

o 3-as kategoria: a szabdlysértések sulyozottan Osszegzett valtozdjanak értéke 20 és 30
kozott van

e 4-es kategoria: a szabalysértések sulyozottan Osszegzett valtozdjanak értéke 30 és 40
kozott van

e 5-0s kategoéria: a szabalysértések sulyozottan 0sszegzett valtozojanak értéke 40 és 50
kozott van

e 6-0s kategodria: 50-nél tobb a szabalysértések sulyozottan dsszegzett valtozojanak értéke

A mintaban egyetlen személy szerepel, akinek volt sulyos (személyi és anyagi karral
jar6) balesete, de sajat bevallasa szerint egyetlen szabalysértést sem kovetett el. Felvetddik a
kérdés, hogy dszinték-e az adatok, illetve érdemes lenne-e kivenni a személyt a mintabol. Végiil
tekintettel arra, hogy egyetlen ilyen személyrdl van sz6, benne maradt a mintéban, feltehetden
nem torzitja az eredményeket. A tdbldzatban a szazalékos értékek is fel vannak tiintetve az

egyes cellak elemszamai mellett, a konnyebb attekinthetéség kedvéeért.

9. tablazat.
A balesetek és szabalysértések kozotti osszefiigges kereszttabldja.

<10 10-20 20-30 30-40 40-50 50< 0sszZ.
nincs baleset 3 6 10 5 0 1 25

(4,348%) (8,696%) (14,493%) (7,246%) (0%) (1,449%)  (36,232%)
enyhe baleset 5 1 5 7 7 0 25

(7,246%) (1,449%) (7,246%) (10,145%) (10,145%) (0%) (36,232%)
sulyos anyagi kérral jar6 baleset 0 2 1 4 2 2 11
személyi sériilés nélkiil (0%) (2,899%) (1,449%) (5,797%) (2,899%) (2,899%)  (15,942%)
stulyos személyi sériiléssel és anyagi 1 0 0 1 5 1 8
karral jaro baleset (1,449%)  (0%) (0%) (1,449%) (7,246%) (1,449%) (11,594%)
Osszesen 9 9 16 17 14 4 69

(13,043%) (13,043%) (23,188%) (24,638%) (20,290%) (5,797%)  (100%)

Alapvetden elmondhato, hogy akiknek viszonylag kevés szabalysértése van, annak
kisebb valoszinliséggel van balesete. A khi-négyzet statisztika értéke 30,5, szabadsagi fok 15,

p <0,05, amely szintén megerdsiti a két valtozo kozotti kapesolatot.
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A 9. tablazat, tovabba a szabalysértések és balesetek kozotti jelentds kapcsolat alapjan
felvetddik a lehetdsége egy Osszevont biztonsagos vezetés valtozo kialakitasanak, megprobalva

egyetlen kontinuumon elhelyezni két valtozo altal hordozott informaciot.

4.4.3.3. Osszevont valtozo 1étrehozasa

Ha valamilyen modon kombinélni szeretnénk a balesetekre €és szabalysértésekre vonatkozo
adatokat, akkor a 10. tdbldzatban lathatd kereszttablabol érdemes kiindulni. A tablazat adatai

megegyeznek a 9. tablazat adataival, de a szazalékos értékek itt mar nem szerepelnek.

10. tablazat.
A balesetek és szabalysértések kozotti osszefiiggeés kereszttabldja a parcialis rendezés
szemléltetésével.

<10 10-20 20-30 30-40 40-50 50<
nincs baleset 3 6 10 5 0] 25

0sszesen

enyhe baleset 5 1 5 7 25
stilyos anyagi karral jaré baleset személyi sériilés nélkiil 0 2 1 11
sulyos személyi sériiléssel és anyagi karral jaré baleset | 1 0 8

Osszesen 9 9 16 17 14 4 69

A kereszttdbla két jellemzdjének parcialis sorrendjébdl csoportokat képezhetiink,
ahogyan azt a 10. tabldzat szinezése mutatja:
1. szint: nincs baleset, 10-nél kevesebb a szabalysértések stulyozott Gsszege
2. szint: nincs baleset, de a szabalysértések sulyozott sszege 10 és 20 kozott van, vagy enyhe
baleset 10-nél kevesebb a szabalysértések sulyozott Gsszege
3. szint: nincs baleset, de a szabalysértések sulyozott sszege 20 és 30 kozott van, vagy enyhe
baleset és a szabalysértések stlyozott osszege 10 és 20 kozott van, vagy sulyos anyagi kérral
jaro baleset személyi sériilés nélkiil és 10-nél kevesebb a szabalysértések sulyozott 6sszege
4. szint: nincs baleset, de a szabalysértések sulyozott sszege 30 és 40 kozott van, vagy enyhe
baleset és a szabalysértések sulyozott sszege 20 és 30 kozott van, vagy sulyos anyagi karral
jaro baleset személyi sériilés nélkiil €s a szabalysértések stlyozott 6sszege 10 és 20 kdzott van,
vagy sulyos személyi sériiléssel €s anyagi karral jard baleset 10-nél kevesebb a szabalysértések
sulyozott dsszege
5. szint: nincs baleset, de a szabalysértések sulyozott 6sszege 40 és 50 kdzott van, vagy enyhe
baleset és a szabalysértések stlyozott 6sszege 30 és 40 kozott van, vagy sulyos anyagi kérral
jaro baleset személyi sériilés nélkiil és a szabalysértések stlyozott 6sszege 20 és 30 kdzott van,
vagy sulyos személyi sériiléssel és anyagi karral jar6 baleset a szabalysértések sulyozott 6sszege

10 és 20 kozott van
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6. szint: nincs baleset, de a szabalysértések sulyozott 6sszege 50 felett van, vagy enyhe baleset
¢s a szabalysértések sulyozott dsszege 40 és 50 kozott van, vagy sulyos anyagi karral jard
baleset személyi sériilés nélkiil és a szabalysértések sulyozott 6sszege 30 és 40 kozott van, vagy
sulyos személyi sériiléssel €s anyagi karral jar6 baleset a szabalysértések stulyozott 6sszege 20
¢s 30 kozott van

7. szint: enyhe baleset és a szabalysértések sulyozott dsszege 50 felett van, vagy stlyos anyagi
karral jar6 baleset személyi sériilés nélkiil és a szabalysértések sulyozott 6sszege 40 és 50 kdzott
van, vagy sulyos személyi sériiléssel €s anyagi karral jaro baleset a szabalysértések sulyozott
Osszege 30 és 40 kozott van

8. szint: sulyos anyagi karral jard baleset személyi sériilés nélkiil és a szabalysértések sulyozott
Osszege S50 felett van, vagy sulyos személyi sériiléssel és anyagi karral jard baleset a
szabalysértések stlyozott dsszege 40 és 50 kozott van

9. szint: sulyos személyi sériiléssel és anyagi karral jard baleset a szabalysértések sulyozott

Osszege 50 felett van

Az Osszevont valtozé elméleti sikon a Reason ,.ementali sajt” modelljével
alatamaszthatd (Reason, 1998). Bar a modell alapvetden a balesetek és a védekezési szintek
kapcsolatat mutatja be, hogyan tud egy baleset a védekezési szintek ellenére bekovetkezni. A
modell egyiitt kezeli a veszélyeket ¢és a baleseteteket. Ha a kozlekedési szabalysértéseket
veszélyként értelmezziik, akkor a modellel szemléltethetd, hogyan lehet a kozlekedési
szabalysértést és a baleseteket egylitt kezelni. Ha a szabalysértés (veszély) szerencsétlen
kornyezeti tényezOkkel taldlkozik, akkor konnyen baleset lehet. Ily mddon, ha valaki tal sok
szabalysértést kovet el, nagy valoszinliséggel eldbb-utobb valamilyen baleset potencidlis
részese lehet. A modellrdl részletesen a 2.2.2. fejezetben volt szo.

A bemutatott médon atkodolt valtozoé hisztogramjat a 29. dbra mutatja. A valtozo atlaga

4,464, szoérasa 2,055.
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29. abra. A biztonsagos vezetés indexének hisztogramja. A feltiintetett értékek az egyes

kategoriak gyakorisagat mutatjak.

A mérészam a biztonsdgos vezetés index nevet kapta, jollehet maga a mérészam
tulajdonképpen pont a nem biztonsagos vezetést méri. Magasabb ért€ék alacsony szintii
biztonsagos kozuti viselkedésre, vagyis sulyosabb kozuti szabalysértésekre és/vagy stilyosabb

balesetekre utal. Ezt fontos kihangstlyozni és szem el6tt tartani a tovabbi vizsgalatok soran.
4.4.4. A biztonsagos vezetést befolyasolo tényezok, kapcsolata mas valtozokkal

A vizsgélatban szerepld valtozokat Kolmogorov-Smirnov teszttel vizsgaltam, normal eloszlast
mutatnak-e. A probastatsztika eredményei alapjan normal eloszlast mutat a fizikai izgalmak
iranti igény, a kockazatvallalas kozlekedési helyzetekben, kockazatvallalds dontési
helyzetekben, a teljesitménymotivacid, sajat cél 4altali motivacid, stressztolerancia, a
rekacioidd, valaszido, az észlelés, illetve a kozlekedés biztonsagi kulturajanak valtozoi koziil
az eldzés ¢s megfordulas megitélésének valtozodja. A tobbi valtozo, vagyis a tarsas elfogadas
iranti vagy, a bizonytalansag iranti igény, érzelmi stabilitas, tarsas felelosségtudat, dnkontroll,

kalandvagy, versengés altali teljesitménymotvacio, figyelem, latotér, életkor, szabalysértések
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valtozoja, figyelemeltereld szokésok, vezetési tapasztalat, vezetési gyakorisag, a biztonsagos
vezetés indexe, valamint a kozlekedés biztonsdgi kultardjanak véltozoi kozil a szigortbban
megitélt szabalysértések és a gyorshajtas, parkolds valtozdja nem mutat normal eloszlast. Az
egyes valtozokhoz tartozo tesztstatisztikak pontos értékei és leird statisztikai a 9.2 és a 9.3.
mellékletben talalhatoak. Jollehet, a valtozok egy része nem mutat normal eloszlast,
megengedhetd a variancia-elemzés hasznalata, annak robusztussaga miatt. A variancia-

elemzésnél foként a paros-Osszehasonlitas tesztek jelentik az elemzések alapjat.

4.4.4.1. A biztonsagos vezetés indexének kapcsolata demografiai valtozokkal

Elsoként a nemek kozotti kiilonbséget vizsgdlva az egyszempontos variancia-analizis
kiilonbséget mutatott a nék és férfiak kozott (F-statisztika 5,474, szabadsagi fok 1, p <0,05, 11.
tablazat). A férfiak atlagosan 4,886, mig a nék 3,72 pontot kaptak a biztonsagos vezetés
indexben (30. abra), ami alatimasztja a szakirodalmakban leirt tényt (példaul Dobson, Brown,
Ball, Powers és McFadden, 1999), hogy a férfiak nagyobb veszélynek vannak kitéve a volan
mogott. Ez alapjan teljesiilt a nemek kozotti kiilonbségekre megfogalmazott hipotézis, amely

szerint a férfiak nagyobb veszélynek vannak kitéve gépjarmiivezetés kozben (H1a hipotézis).

11. tablazat.
A nem és a biztonsdgos vezetés kapcsolata variancia-analizisének az eredménye.

F-statisztika értéke szabadsagi fok szign.
5,474 1 p<0,05
6
4,886

férfi né

30. abra. A biztonsagos vezetés indexének a férfiak és a ndk csoportja esetén.
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A biztonsagos vezetés indexének ¢letkorral torténd osszevetése (az életkor haromértékli
valtozojaval) nem mutat szignifikdns eredményt (F-statisztika 1,924, szabadsagi fok 2, p>
0,05). Ez ellentmond az eldzetes hipotézisnek (H1b hipotézis), amely szerint a fiatalabbak és a
nagyon idések szenvednek tobb balesetet, veszélyesebb kozuti magatartast mutatnak (példaul
Parker és mtsai, 1992). Ugyanakkor jelen esetben csupan haromértékii é€letkor valtozdval
dolgoztunk, illetve nem egy adott idészak baleseti adataira kérdeztiink ra a kérd6ivben, igy a
kapott eredményt 6vatosan kell kezelni.

Iskolai végzettség szempontjabol vizsgalva az indexet, a kdzépiskolat és a felséfoku
tanulmanyokat végzett személyeket célszerli Osszevetni a minta jellemzo6i alapjan (30 6
felséfoku, 31 {6 kozépfoku végzettségli, 8 f6 pedig ennél alacsonyabb végzettséggel
rendelkezett). A variancia-analizis nem mutatott szignifikans kiilonbséget (F-statisztika 1,26,
szabadsagi fok 1, p> 0,05).

4.4.4.2. A biztonsagos vezetés kapcsolata a vezetési tapasztalattal és gyakorisaggal

A Dbiztonsdgos vezetés valtozdjat Osszevethetjiik a vezetéshez kapcsolodd valtozokkal. A
vezetési tapasztalat években kifejezett mértékének (vagyis hany éve van jogositvanya) hatasat
vizsgalva kétértékli valtozdval (vezetési tapasztalat atlag alatt vagy atlag felett) nem
mutatkozott szignifikans kiilonbség (F-statisztika 0,514, szabadsagi fok 1, p> 0,05). Ez
ellentmond az eldzetes hipotézisnek, amely szerint a kezdd vezetdk kozuti viselkedése
veszélyesebb (H1c hipotézis).

Ugyanigy nem mutatkozik kiilonbség az eddig megtett kilométerek szdma alapjan (F-
statisztika 3,259, szabadsagi fok 1, p> 0,05). Tovdbba a hivatdsos és nem hivatasos
gépjarmiivezet6k sem mutatnak kiilonbséget a variancia-analizis szerint (F-statisztika 0,048,
szabadsagi fok 1, p> 0,05).

Ellenben 0sszefiiggés mutatkozik a vezetési gyakorisdg (hany napot vezet hetente
atlagosan) és a biztonsagos vezetés kozott (31. dabra). A variancia-analizis F-statisztikdja

szignifikans (12. tablazat). Az F-statisztika értéke 2,565, szabadsagi fok 1, p <0,05.

12. tablazat.

A vezetés gyakorisaga és a biztonsagos vezetés kapcsolata variancia-analizisének az
eredménye.

F-statisztika értéke szabadsagi fok szign.

2,565 6 P <0,05

Altalanossagban elmondhaté, hogy akik gyakrabban vezetnek (31. dbra), magasabb
pontszammal szerepelnek a biztonsagos vezetés indexében, tehat nagyobb valdszinliséggel

voltak részesei valamilyen komolyabb balesetnek. Ez az eredmény ellentmond a korabbi
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eredményeknek ¢és az elozetes Hlc hipotézisnek. Ugyanakkor az eredmények értelmezése
szempontjabol ugyanazt érdemes szem el6tt tartani, mint az életkor vizsgalatdnal: a

szabalysértéseknél és baleseteknél nem egy adott iddszakra vonatkoztak a kérdések.

heti 7 napot vezet 5,333
heti 1 napot vezet

heti 5 napot vezet

heti 4 napot vezet 5,167
heti 3 napot vezet 5,000

heti 2 napot vezet

heti 1 napot vezet

0,000 1,000 2,000 3,000 4,000 5,000 6,000

31. dbra. A biztonsagos vezetés index értékének alakulasa és a vezetés gyakorisaga

fliggvényében.

4.4.4.3. A biztonsagos vezetés kapcsolata személyiségjellemzdokkel

A személyiséget vizsgalo valtozok koziil a kozlekedésben vallalt kockéazat, kalandvagy és az
érzelmi stabilitas esetén mutatkozott kiilonbség a biztonsdgos vezetés tekintetében. A péros
Osszehasonlitas (LSD, 13. tabldzat) ezen harom valtozonal mutatott szignifikans
kiilonbségeket.

A 32. abra nem csak a vizsgalt 8 csoporthoz tartozo6 atlagokat mutatja, hanem a teljesség
kedvéért a 9. csoportba tartozo egyetlen személy értékeit is. A kozlekedésben vallalt kockdzat
jollehet csak a 3. és 8. csoport kdzott tér el szignifikansan, lathato, hogy a biztonsadgos vezetés
szempontjabol nagyon magas értéket képviseld személyek (akiknek mar volt sulyosabb
személyi sériiléssel jard balesetiik is és nagyon sok szabalysértésrél szamoltak be) tobb
kockéazatot vallalnak a volan mogott. Ez megerdsiti az eldzetes hipotézist (a kevésbé
kockazatvallald vezeték biztonsagosabban vezetnek, H3a) és a korabbi szakirodalmi
eredményeket (példaul Arnett, 1990).

Kalandvagy szempontjabdl az 5. és a 7, illetve a 6. és a 7. csoport kiilonbozik egymastol

szignifikansan. A 7. csoportban a legalacsonyabb a kalandvagy, legmagasabb pedig az 5. és 6.
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csoportban. Ez ellentmond az el6zetes hipotézisnek (H1b) és a szakirodalmi eredményeknek

(példaul McMillen, Smith és Wells-Parker, 1989).

3

)

] |

0 - : : : : : : :
1 2 3 4 5 6 7 8 9

5 W érzelmi stabilitas

kozlekedésben kockazat

kalandvagy

32. abra. A biztonsdgos vezetés indexe €s a személyiségvaltozok kozotti kapesolat.

Az érzelmi stabilitas pedig az 1. és 3, 2. és 3, illetve a 3. és 6. csoportban kiilonbozik

szignifikansan. A legmagasabb érzelmi stabilitast a 3. csoport, legalacsonyabbat pedig az 1.

csoport mutatja. Ez részben megerésiti az el6zetes hipotézist, amely szerint a nagyobb érzelmi

stabilitassal rendelkez6 vezet6k biztonsidgosabban vezetnek (HZ1e), hiszen a 3. csoportban

magasabb értékek szerepelnek, mint a 6.-ban. Ellenben az 1. és 2. csoportban alacsonyabb

értekek szerepelnek, mint a 3. csoportban. Az eredmény a megfogalmazott hipotézisnek

megfelelden részben megerdsiti Reason és munkatarsai (1990) altal leirt eredményeket.

13. tablazat.

A biztonsdgos vezetés és személyiség jellemzok Kapcsolatadt vizsgald variancia-analizishez

tartozo paros 6sszehasonlitas vizsgalatok eredmeénye.

valtozok csoportok
kockézatvallalas kozlekedési helyzetben 3és8
kalandvagy 5¢és7
6¢és7
érzelmi stabilitas 1és3
2¢és3
3és6

atlag kiilonbség
-1,553

4,125

3,333

-3,061

-1,909

2,394

szign.

p<0,05
p<0,05
p<0,05
p<0,05
p<0,05
p<0,05

A személyiségjellemzokre megfogalmazott tobbi hipotézis nem nyert megerdsitést.

Osszegezve tehat a biztonsagosabban vezetdkre (1. csoport, vagyis akik 1-es értékkel

szerepelnek a biztonsagos vezetés indexében) alacsonyabb érzelmi stabilitas mellett kozepes

szintli kockazatvallalas és kalandvagy, mig a vezetés szempontjabol kockazatosabbnak
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tekinthetd vezetOk (8. csoport, vagyis akik 8-as értékkel szerepelnek a biztonsagos vezetés
indexében) kozepes érzelmi stabilitas mellett erdteljes kockazatvallalast és kalandvagyat
mutatnak. Fontos hozzatenni, hogy bar a 9. csoportba (vagyis aki 9-es értékkel szerepel a
biztonsagos vezetés indexében) egyetlen személy keriilt, igy nem szerepel az elemzésben,
csupan az abran, am az ide tartoz6 személy jellemzoi a 8. csoport jellemzoivel szinte teljesen

megegyezik.

4.4.4.4. A biztonsagos vezetés kapcsolata kognitiv jellemzokkel

A vizsgalt kognitiv jellemzok koziil a figyelem, rezignacids tendencia és a latotér mutatott
kiilonbséget a biztonsagos vezetés index mentén variancia-analizis paros Osszehasonlitas
eredménye alapjan (/4. tdablazat, 33. dbra). A figyelem valtozd a stresszhelyzetben mért
figyelmi teljesitményt méri. A 3. és az 5. csoport kiilonbozik egymastol a paros dsszehasonlitas
alapjan. A 3. csoport teljesitett a legrosszabbul, nekik volt a legtobb helytelen valaszuk a
tesztben), az 5. pedig a legjobban a figyelem tekintetében, ahogyan az a 33. dbrdan is lathato (a
9. csoportba tartozd személy értéke itt is szerepel az 4bran, de nem szerepelt a paros
Osszehasonlitasban). Ez az eredmény ellentmond a hipotézisnek (H2a) és a szakirodalom
alapjan vart eredménynek, amely szerint a jobb figyelmi képességgel rendelkezd vezetdk

biztonsagosabban vezetnek (Groeger, 2000).

14. tdblazat.
A biztonsdgos vezetés és kognitiv jellemzok Kapcsolatat vizsgald variancia-analizishez
tartozo LSD padros osszehasonlitds vizsgadlatok eredménye.

valtozok csoportok atlag kiilonbség  szign.
figyelem (helytelen valaszok) 3¢és5 7,045 p<0,05
rezignacids tendencia 1és3 -12,374 p<0,05
2¢és3 -9,364 p<0,05
3¢és4 7,748 p<0,05
3¢és6 9,03 p<0,05
latotér 1és6 15,028 p<0,05
5¢és6 10,043 p<0,05
6és7 -13,628 p<0,05
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33. abra. A biztonsdgos vezetés indexe €s a kognitiv valtozok kozotti kapesolat.
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A rezignacids tendencia (félbemaradt reakciok, tul sok inger hatdsara feltehetéen
Osszezavarodik) a 3. csoportban a legmagasabb, az 1. pedig a legalacsonyabb. A statisztikai
eredményeket nézve az 1. és 3., 2. és 3., 3. és 4., illetve a 3. és 6. csoport kiilonbozik
szignifikansan. Ez részben megerdsiti a korabbi hipotézist, amely szerint a jobb
stressztoleranciaval rendelkezd vezetOk biztonsagosabban vezetnek (H2d) a szakirodalom
alapjan (Réti, 1977). Ugyanakkor a 6-os értékkel szerepl6 csoport alacsony értéke ellentmond
ennek.

A latotér valtozdja az abran 10-zel osztott értékekkel szerepel a konnyebb
attekinthetdség kedvéért. Az 5 és 6, 1 és 6, illetve a 6 és 7 —es értékkel szerepld csoport
kiilonbozik szignifikansan egymastol a paros Osszehasonlitas szerint. A 6. csoportnak a
legkisebb, 1-esnek a legnagyobb az értéke. Ez az eredmény alatamasztja az el6zetes hipotézist
(H2c¢) és a korabbi eredményeket (Szlyk, Fishmann, Severing, Alexander és Viana, 1993).

A kognitiv jellemzdkre megfogalmazott tobbi hipotézis nem nyert megerdsitést.
Osszegezve, a biztonsdgosabban vezetdkre (1-es értékkel szerepld csoport) alacsonyabb
rezignacids tendencidval és jo latotérrel rendelkeznek, figyelmiik atlagos, mig a vezetés
szempontjabol kockéazatosabbnak tekinthetd vezetok (8-as értékkel szerepld csoport) kdzepes

figyelmi képesség és latotér mellett erteljes rezignacios tendenciat mutatnak.

4.4.4.5. A biztonsagos vezetés kapcsolata a kozlekedés biztonsagi kultirajaval

Felmertil a kérdés, vajon beszélhetiink-e biztonsagi kulturarol ilyen kis mintas vizsgélatban,

vagy maradjak a korrektebbnek tiing ,,kozlekedési szabalysértések megitélése” kifejezésnél?
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Ez utobbi valoban helytallo lenne, figyelembe véve a vizsgalat mintabeli korlatait, &m a fogalmi
zavarok elkertilése végett tovabbra is marad a biztonsagi kultura elnevezés, szem eldtt tartva a
kapott eredmények korlatait végig az értelmezés soran.

A kozlekedés biztonsagi kultarajat vizsgalva mindharom faktorban mutatkozott
szignifikans kiilonbség. A variancia-analizis paros 0sszehasonlitasainak az eredményét a 15.
tablazat mutatja. A szigoribban megitélt szabalysértések faktoraban a 8-as értékkel szerepld
csoport kiilonbozik szignifikansan a tobbi csoporttdl, 6k itélik meg a legkevésbé szigoruan
ezeket a kozlekedési szabalyokat, a 2 és a 7-es es értékkel szereplé csoport pedig a
legszigorubban (34. dbra). A szabalytalan el6zés és megfordulas megitélésben a 2 és 8-as
értekkel szerepld csoport kiilonbozik statisztikailag szignifikdnsan. Itt is a 8-as es értékkel
szereplé csoport itélt a legkevésbé szigoruan, a 2-es értékkel szereplé csoport pedig a
legszigorubban. A harmadik faktor, a gyorshajtas és parkolas megitélése tekintetében az 1 és 2,
1. ¢s 8, illetve a 2 €s 6-0s es értékkel szerepld csoport kiilonbozik. Itt az 1-es es értékkel szerepld

csoport volt a legszigorubb és a 8- es értékkel szerepld csoport a legkevésbé szigort.

15. tablazat.
A biztonsagos vezetés és kognitiv jellemzék Kapcsolatat vizsgadlo variancia-analizishez
tartozo paros osszehasonlitas vizsgalatok eredménye.

valtozok csoportok atlag kiilonbség  szign.
szigorubban megitélt szabalysértések 2és8 1,294 p<0,05
3¢és8 1,061 p<0,05
5és 8 1,206 p<0,05
6¢és8 1,084
7 és 8 1,445 p<0,05
szabalytalan eldzés és megfordulas 2és 8 0,968 p<0,05
gyorshajtas és parkolas 1és2 1,159 p<0,05
1és8 1,193 p<0,05
2¢és6 -0,698 p<0,05

Osszegezve, a biztonsagosabban vezetdk (1-es es értékkel szerepld csoport) altaldban
szigorubban itélik meg a szabalysértéseket, mint a vezetés szempontjabol kockéazatosabbnak
tekinthet6 vezetok (8-as es értékkel szerepld csoport). A 9-es es értékkel szereplé csoportban
1év6 személy értékei még a §8-as csoportnal is nagyobb engedékenységet mutatnak (jollehet az
0 adatai csupan az abran szerepelnek, a post hoc tesztben nem). A kapott eredmények nagyrészt
megerdsitik az eldzetes hipotézist, amely szerint azok a személyek, akikre jobb biztonsagi
kultira jellemzd, biztonsdgosabban is vezetnek (H4). Szervezeti kornyezetben mar tobb

vizsgalat igazolta ezt a kapcsolatot (példaul Cooper és Phillips, 2004).
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34. abra. A biztonsagos vezetés indexe €s a biztonsagi kultura kozotti kapcsolat.

4.5. Osszegzés és kovetkeztetések

A kozlekedési balesetek ¢s szabalysértések szerepe kulcsfontossdginak mutatkozik a
kozlekedés biztonsagara vonatkozo kutatasokban. Rengeteg tanulmany foglalkozik a
szerepiikkel €és mérésiikre vonatkozé megfontolasokkal. Az els@ vizsgalat egyrészt a
biztonsagos kozuti viselkedéshez kapcsolddd faktorok, kognitiv és személyiségbeli,
demografiai, vezetési jellemzOk valamint a biztonsagi kultrahoz kapcsolddd tényezdk
feltarasaval foglalkozik. Modszertani szempontbdl pedig egy, a biztonsagos kozuti viselkedést
méro eljaras kidolgozésa szerepelt célkitlizéskeént.

Modszertani célkitlizést tekintve, sikeriilt egy Osszetett mérészamot kialakitani. Az
eredmények igazoltak a kozuti balesetek és szabalysértések kozotti kozepesen erds, jelentds
kapcsolatot. A 0,451-es Spearman-féle korrelacids egyiitthato megegyezik a szakirodalomban
leirtakkal (példaul Ozkan és Lajunen, 2005; West és mtsai, 1993). Ebbél kiindulva bemutatésra
keriilt egy Osszegzett mutatd, amellyel a biztonsagos (vagy éppen pont a nem biztonsagos)
vezetési magatartast lehet mérni. A mérdszam a biztonsagos vezetés index nevet kapta, jollehet
maga a mérészam tulajdonképpen pont a nem biztonsagos vezetést méri. Magasabb érték
alacsony szintli biztonsagos kozuti viselkedésre, vagyis stlyosabb kozuti szabalysértésekre
és/vagy sulyosabb balesetekre utal. A biztonsdgos vezetési index eldénye, hogy a korabbi
baleseteket €s szabalysértéseket is 0sszesiti magaban, sulyként hasznalva a kézlekedési eléleti
pontrendszer értékeit (amelyek objektiv mutatoi a kdzlekedési szabalysértések stlyossaganak).

Ezéltal egyfajta kombinalt mérdszamat kapjuk a kozlekedési elééletnek, a biztonsagos kozuti
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magatartasnak, amely a bevallott multbeli torténések sulyossdga szerint rendezi a mintdban
szerepld személyeket. Igy elkeriilhetéek azok a nehézségek, amelyek abbol szarmaznak, ha
csupan a multbéli baleseteket vagy szabalysértéseket regisztraljak az elemzések soran.

A demografiai faktorok koziil a nemek kozotti kiilonbséget vizsgalva az egyszempontos
variancia-analizis kiilonbséget mutatott a nok és férfiak kozott. A férfiak atlagosan 4,886, mig
anok 3,72 pontot kaptak a biztonsagos vezetés indexben, ami aldtdmasztja a szakirodalmakban
leirt tényt (példaul Dobson, Brown, Ball, Powers és McFadden, 1999), hogy a férfiak tobb
veszélyes viselkedést mutatnak a volan mogott. Ez alapjan a nemek kozotti kiilonbségekre
megfogalmazott hipotézis, amely szerint a férfiak nagyobb veszélynek vannak kitéve
gépjarmiivezetés kozben, teljesiilt. A biztonsagos vezetés indexének életkorral torténd
Osszevetése (az életkor haromértékli valtozdjaval) nem mutat szignifikdns eredményt
Ugyanakkor fontos hangsulyozni, hogy jelen esetben csupan haromértékii életkor valtozoval
dolgoztunk, illetve nem egy adott iddszak baleseti adataira kérdeztiink ra a kérddivben, igy a
kapott eredményt 6vatosan kell kezelni, nem lehet beléle szdmottevd kdvetkeztetést levonni.
Iskolai végzettség szempontjabol vizsgalva az indexet a variancia-analizis nem mutatott
szignifikans kiillonbséget.

A vezetési tapasztalat években kifejezett mértékének vizsgalataiban sem mutatkozott
szignifikans kiilonbség. Ugyanigy nem hozott kiilonbséget az eddig megtett kilométerek szama
alapjan torténd Osszevetés. Tovabba a hivatdsos és nem hivatasos gépjarmiivezetok sem
mutatnak kiilonbséget a variancia-analizis szerint. Ellenben 0sszefiiggés mutatkozik a vezetési
gyakorisdg (hany napot vezet hetente atlagosan) és a biztonsdgos vezetés kozott.
Altalanossagban elmondhatod, hogy akik gyakrabban vezetnek, magasabb pontszammal
szerepelnek a biztonsagos vezetés indexében, tehat nagyobb valoszinliséggel voltak részesei
valamilyen komolyabb balesetnek. Ez az eredmény ellentmond a korabbi eredményeknek és az
elézetes hipotézisnek. Ugyanakkor az eredmények értelmezése szempontjabodl ugyanazt
érdemes szem el6tt tartani, mint az életkor vizsgalatanal: a szabalysértéseknél és baleseteknél
nem egy adott id0szakra vonatkoztak a kérdések, igy az eredmények nem feltétlen alkalmasak
megbizhatd kovetkeztetések levonasara. Jollehet, ha eltekintiink a vizsgélat korlataitol, akkor
lehet a gyakrabb vezetés és a kevésbé biztonsagos vezetés kozotti kapcsolatot azzal magyardzni,
hogy nem a tapasztalat hatdsa jelenik meg a valaszokban, hanem egyszeriien a gyakoribb
vezetés, a kozutakon tOrténd nagyobb ardnyu részvétel statisztikai alapon noveli a
szabalysértések, illetve balesetek eléfodulasi valdszinliségét. Lourens, Vissers és Jessurun
(1999) megélapitasai szerint az sem mindegy, hogy milyen utakon, milyen idészakban vezet a
személy, illetve mennyi az esetleges balesetek hogyan alakulnak egységnyi vezetéssel toltott

1doszak és kilométerekkel kifejezett vezetési tapasztalat aranyaban.
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A személyiséget vizsgalo valtozok koziil a kozlekedésben vallalt kockéazat, kalandvagy és az
érzelmi stabilitas tekintetében mutatkozott kiilonbség a biztonsagos vezetés tekintetében. A
paros 0sszehasonlitas ezen harom valtoz6 tekintetében mutatott szignifikans kiilonbségeket. A
kapott eredmények megerdsitik az elézetes hipotézist (a kevésbé kockazatvallald vezetdk
biztonsagosabban vezetnek) és a korabbi szakirodalmi eredményeket (példaul Arnett, 1990).
Kalandvagy és a biztonsagos kozuti viselkedés kapcsolata ellenben ezzel ellentétesen alakult,
ez pedig ellentmond az eldzetes hipotézisnek és a szakirodalmi eredményeknek (példaul
McMillen, Smith és Wells-Parker, 1989). Ennél a pontnal szeretném azt kiemelni, hogy a
vezetésben vallalt kockazat viselkedéses szinten (szamitogépes, interaktivitast igényld
feladatok segitségével), specialisan kozlekedési helyzetek megjelenitése altal tortént. Mig a
kalandvagy, mint trait, onbevallos kérddivvel, altalanos helyzeteket megfogalmazo itemek
segitségével tortént. Ezaltal az is lehet a magyarédzat, hogy a kozlekedésben vallalt kockazat
nem feltétlen jar egyiitt mas teriileteken megjelend kalandvaggyal (példaul extrém sportok vagy
anyagi kockazatok). Az érzelmi stabilitas vizsgalatdbdl szadrmazoé eredmény részben
ellentmond az el6zetes hipotézisnek, amely szerint a magasabb érzelmi stabilitassal rendelkez6
vezetok biztonsagosabban vezetnek, illetve a Reason és munkatarsai (1990) altal leirtaknak. Az
alacsonyabb érzelmi stabilitassal rendelkez6 vezetdk ugyanis biztonsagosabban vezetnek. A
biztonsagos kozuti viselkedés szempontjabol legmagasabb biztonsagot képviseld csoport
mutatta a legalacsonyabb érzelmi stabilitast. Ugyanakkor az eredmény nem teljesen
egyértelmii, mert egyes esetekben a post-hoc teszt a biztonsagosabban vezetd csoportnal
mutatott  szignifikdnsan magasabb érzelmi stabilitdst. A személyiségjellemzdkre
megfogalmazott tobbi hipotézis nem nyert megerdsitést. Alapvetden, a szakirodalom szerint az
érzelmi instabilitds kevésbé biztonsagos kozuti viselkedésben nyilvanulhat meg (példaul
Oltedal és Rundmo, 2006). Az érzelmileg instabil személyek gyakrabban éreznek félelmet,
szorongast, diihdt, mint az érzelmileg stabil tarsaik. Igy az is eléfordulhat, hogy azért vezetnek
biztonsagosabban, mert ez a félelem, szorongas a kozlekedési helyzetben azt valtja ki beldliik,
hogy sokkal 6vatosabban vezetnek. Ezt alatimaszthatja az a korabban bemutatott eredmény is,
hogy a biztonsdgosabban vezetd személyekre kisebb mértékii kockéazatvéllalas jellemzd
kozlekedési helyzetekben. Tovabba az is elképzelhetd, hogy a nagyon biztonsdgosan (kevés
szabalysértés és balesetmentesség jellemzi dket) vezetd személyek nem a kalandvagy hianya
miatt kevéssé kockazatvallalok, hanem az érzelmi instabilitas és az ezzel jaré szorongas all a
hattérben.

Fontos azt is hozzatenni a vizsgalathoz, hogy bar a 9. csoportba (vagyis aki 9-es értékkel

szerepel a biztonsagos vezetés indexében) egyetlen személy keriilt, am az ide tartoz6 személy
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jellemzoi a 8. csoport jellemzdivel szinte teljesen megegyezik. Tehat a 9-es értékhez tartozo
pontszamokat évatosan kell kezelni.

A vizsgalt kognitiv jellemzdok koziil a figyelem, rezignacids tendencia és a latotér
mutatott kiilonbséget a biztonsagos vezetés index mentén Variancia-analizis paros
Osszehasonlitas eredménye alapjan. A stresszhelyzetben mért figyelmi teljesitmény a kevésbé
biztonsagosan kozlekedd 5-0s értékkel rendelkezd csoportban jobb volt, mint a 3-as értékkel
rendelkez6 csoportban. Ez az eredmény ellentmond a szakirodalom alapjan vart eredménynek,
amely szerint a jobb figyelmi képességgel rendelkezé vezeték biztonsagosabban vezetnek
(Groeger, 2000). A rezignacios tendencia (félbemaradt reakcidk, tal sok inger hatasara
feltehetéen Osszezavarodik) vizsgalati eredménye viszont részben megerdsiti a korabbi
hipotézist, amely szerint a jobb stressztolerancidval rendelkezd vezetdék biztonsagosabban
vezetnek — a szakirodalomnak megfeleléen (Réti, 1977). A vizsgalatban kapott eredmény oka
lehet, hogy a t0l magas stressz-szint ndluk nem rontja a vezetési feladatban nyujtott
teljesitményt. Ugyanakkor a 6-os értékkel szerepld csoport alacsony értéke ellentmond ennek
az eredménynek. Osszevetve a stresszhelyzetben mért figyelmi jellemzével, azt is
feltételezhetjiik, hogy a biztonsdgosabban vezeté személyek figyelmi teljesitménye bar
gyengébb, tobbet hibaznak, de nem zavarodnak 6ssze, nem hagynak figyelmen kiviil ingereket,
esetleg magabiztosabban tudnak reagéalni. Ennek a tisztazasa tovabbi vizsgalatot igényelne.
Nagyobb mintan lehet kevésbé ellentmondd adatok lennének. A latotér vizsgalatanak az
eredménye alatimasztja az elzetes hipotézist és a korabbi eredményeket (Szlyk, Fishmann,
Severing, Alexander és Viana, 1993). Vagyis a nagyobb latotér, jobb periférias latas
biztonsagosabb kozuti vezetésben nyilvanulhat meg, hiszen jobban, gyorsabban tudjak észlelni
a latotér periféridjan megjelend hirtelen valtozasokat. A kognitiv jellemzOkre megfogalmazott
tobbi hipotézis nem nyert megerdsitést.

A kozlekedés biztonsagi kulturdjat vizsgdlva mindharom faktorban mutatkozott
szignifikdns kiilonbség. A biztonsagosabban vezetok (1-es es értékkel szerepld csoport)
altalaban szigorubban itélik meg a szabalysértéseket, mint a vezetés szempontjabol
kockazatosabbnak tekinthetd vezetdk (8-as es értékkel szerepld csoport). A 9-es es értékkel
szerepld csoportban 1évd személy értékei még a 8-as csoportndl is nagyobb engedékenységet
mutatnak. A kapott eredmények nagyrészt megerdsitik az eldzetes hipotézist, amely szerint
azok a személyek, akik szigorubban itélik meg a szabalysértéseket, biztonsagosabban is
vezetnek. Szervezeti kdrnyezetben mar tobb vizsgalat igazolta ezt a kapcsolatot (példaul
Cooper és Phillips, 2004). Az eredmény ramutat a viselkedés és attittid kozotti kapcsolatra a
kozlekedési biztonsag teriiletén is. A vélekedéseink €s a viselkedésiink altaldban §sszhangban

van. Ha tehat tigy véli valaki, hogy elitélend6 a kozeledési szabalyokat megsérteni, akkor
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betartja ezeket a szabalyokat. Ha pedig ugy véli, nem olyan fontosak egyes szabalyok, akkor
konnyen megszegi 6ket.

Osszegezve tehat a biztonsagosabban vezetSkre alacsonyabb érzelmi stabilitas mellett
alacsonyabb szintli kockazatvallalas és kozepes mértékli kalandvagy jellemz6, tovabba
alacsonyabb rezignacios tendenciaval és jo latotérrel rendelkeznek, stresszhelyzetben mutatott
figyelmiik rosszabb. Altalaban szigorubban itélik meg a szabalysértéseket, mint a vezetés
szempontjabol kockéazatosabbnak tekinthetd vezetdk. Mig a vezetés szempontjabol
kockéazatosabbnak tekinthetd vezetok kozepes érzelmi stabilitds mellett erdteljes
kockézatvallalast és kalandvagyat mutatnak, kozepes figyelmi képesség és latotér mellett
erbteljes rezignacios tendencia jellemzi dket.

A vizsgalat korlatait targyalva elsoként lehet emliteni, hogy nem til nagy minta, ami a
laboratériumi vizsgélat sajatossagai koz¢ tartozik. Tovabba a balesetek, illetve szabalysértések
Onbevalldsa sem lett az elmtlt idészakra korldtozva, pont a minta varhaté nagysaga okan. Ezért
az ¢életkor és a vezetési tapasztalat hatdsat nem lehet megfeleléen értelmezni. Az arnyaltabb
vizsgalat céljabol érdemes lehet megkérdezni azt is, hogy a bevallott balesetek, szabalysértések
az elmult egy évben hogy alakultak. Illetve a szabalyértések, balesetek bevallasat arnyalni lehet
a vélaszlehetdségek finomitasaval (példaul milyen gyakoriak a szabalysértések).

A vizsgalatban végig variancia-analizist alkalmaztam, amely lehetové tette a csoportok
paronkénti Osszevetését. Jollehet nem mutatott minden valtoz6 normal eloszlast, &m a proba
robusztus volta ezt lehetové teszi.

A vizsgalat sordan a biztonsagos vezetést végig a bemutatott modon kialakitott
biztonsagos vezetési index reprezentalta. Maga a mérészam még szamos szempontbol
vizsgalatra, értékelésre szorul, de ez az elsédleges, fent bemutatott és leirt eredmények alapjan
megfeleld mérdszama lehet a biztonsagos vezetésnek. Elénye, hogy mind a szabalysértéseket,
mind a baleseteket magéaban foglalja, sulyozottan Gsszegezve azokat. A vizsgalt tényezok koziil
a kognitiv és személyiségjellemzok vizsgalata tobb helyen ellentmond6 eredményt hozott.
Ugyanakkor ugy tlinik, hogy a biztonsagi kultura szabalysértések iranti attitlidokkel torténd
mérése meggy6zObb Osszefliggést mutat, igy érdemes tovabb folytatva a vizsgalatot, nagyobb
mintan megnézni, hogyan alakul ez az Gsszefiiggés. A masodik vizsgalat fokuszat ennek a

feltarasa adja.
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5. A kozlekedés biztonsagi kulturajanak vizsgalata

A masodik vizsgalatban kérddives eljarassal, egy sajat készitési kérddivvel vizsgaltam a hazai
kozlekedés biztonsagi kultarajat. A vizsgalat célja az volt, hogy sikeriiljon atfogd képet kapni
a hazai kozati kozlekedés biztonsagardl, illetve biztonsagi kultirajarol egy nagyobb minta
segitségével. Ezen tul megvizsgaltam, hogy a renddrség iranti bizalom kapcsolatban van-e a
biztonsagos kozuti viselkedéssel és a biztonsagi kultiraval. Mddszertani célként arra is
lehetdség nyilik, hogy ezen a nagyobb mintan megnézzem, hogyan alakul a Vienna Test System

segitségével torténd megkérdezésnél kiszamitott biztonsagos vezetés index.

5.1. Vizsgalat modszere

A megkérdezés internetes feliileten tortént 2010-ben. A vizsgalathoz hasznalt kérd6iv a Google
form alkalmazas segitségével kertilt kialakitasra. A kérdéiv kitoltése dnkéntesen és névteleniil
tortént, véletlenszerli mintavétellel. A teljes kérd6iv a 9.4. mellékletben tekintheté meg. A

kovetkezokben a kérdoiv egyes kérdésblokkjai keriilnek bemutatésra.

5.1.1. A vizsgalat mintajanak bemutatasa

Osszesen 517 személy valasza szerepel a vizsgélatban. Koziiliik 343 nd, 169 férfi, ten nem
adtak meg a nemiiket (35. dbra). Az atlag életkor 35,49 év, legfiatalabb kitolt6 19, legidésebb
68 éves, jogositvanyuk atlagosan 14,76 éve van és atlagban 3,85 napot vezetnek hetente (9.5.
melléklet). 13 {6 tekinthetd hivatasos soférnek. Az adatok feldolgozasa és elemzése az IBM

SPSS Statistics 22-es verzidjaval tortént.
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169

End férfi

35. abra. A minta nemek szerinti megoszlasa.

5.1.2. A vizsgalat kérdéivének bemutatisa

A megkérdezés egyik kérdésblokk, amely az elkdvetett szabalysértésekre vonatkozott. Itt a
személynek arra kellett valaszt adnia, hogy a szdban forgd szabalysértést elkovette-e mar, ha
igen, akkor milyen gyakran. A nemzetkozi vizsgalatokban a szabalysértéseket egyes kutatok
csak az elmult egy vagy par évre vonatkoztatjdk (példaul Parker és mtsai, 1992; Reason és
mtsai, 1990). Jelen vizsgalat nem ezt a gyakorlatot kovette. Ennek f6 oka, hogy fél6 volt, kevés
adat all majd rendelkezésre, illetve, mivel a korabbi, laboratoriumi vizsgalatnal ezt az elvet
kovettéek a kérdések. Ez azt fogja eredményezni, hogy a vezetési tapasztaltra vonatkozo

eredményeket csak dvatosan lehet értelmezni. A 36. abra a megkérdezés egyik itemét mutatja.

Eléfordult-e mar, hogy a keresztezddés piros lampaja ellenére athajtott?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kort jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
kozbiilso korok a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul eld, annadl nagyobb szamot
jelolion meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

36. dbra. A szabalysértésekre vonatkozo6 kérdésblokk egy példa iteme.

A kérdések a kovetkezd szabalysértésekre vonatkoztak:

e sebességhatar kismértéki atlépése (példaul 60km/h-val hajtott 50km/h helyett)
e sebességhatar nagymértéki atlépése (példaul 130km/h-val hajtott 90km/h helyett)
e keresztezddés piros lampéjanak figyelmen kiviil hagyésa
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e vasuti keresztez0dés piros lampdjanak figyelmen kiviil hagyasa

e kismértékli alkohol fogyasztasa utan torténd vezetés (pl. egy liveg sor)

e nagymértékii alkohol fogyasztasa utan torténd vezetés (pl. 5 cl tomény alkoholos ital)
e orvosi tiltas ellenére torténd vezetés (pl. bizonyos gyogyszerek szedés miatt)

e szabalytalan, nem megengedett helyen parkolas

nem megengedett helyen eldzés (pl. zarovonalon vagy tilto tabla ellenére)
elsObbség meg nem adasa

nem megengedett helyen megfordulas (pl. zarovonalon vagy tilt6 tabla ellenére)
nem megengedett helyen haladas (pl. zarovonalon vagy tilto tabla ellenére)
iranyjelz6 haszndlatanak hianya

vilagitas hasznalatdnak hidnya

A kozuti balesetekre vonatkoz6 itemeknél sem korlatoztam a valaszokat az elmult par

évre. Az ok megegyezik azzal, amely a szabalysértések vizsgalatanak leirdsdban szerepel. A

megkérdezés arnyalva volt a balesetek sulyossdga szerint, példaul kiilonbség lehet a

tekintetben, hogy kisebb koccanésa volt a személynek vagy sulyos személyi sériilés is volt. A

balesetekre vonatkozo6 kérdések a kovetkezok voltak:

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolydlag koccanasa?

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag koccanasa?

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolydlag nagy anyagi karral jaro balesete?

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag nagy anyagi karral jard balesete?

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely enyhe személyi sériiléssel jart
(pl. horzsolés)?

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely sulyos személyi sériiléssel jart
(pl. 1abtorés)?

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely enyhe személyi sériiléssel jart (pl.
horzsolas)?

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely sulyos személyi sériiléssel jart (pl.
labtorés)?

A koréabbi balesetek esetében a személyek azt is megadtak, hogy 6sszesen hany adott

tipust balesetiik volt (37. dbra).

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag koccanasa? Ha igen, kb. hany alkalommal?

még soha
egyszer
kétszer
haromszor
négyszer
Otszor

0tnél tobbszor

37. abra. A balesetekre vonatkoz6 kérdésblokk egy példa iteme.

A kérddéivben ezeken tul a kitoltd életkorara, nemére, iskolai végzettségére vonatkozdan

szerepeltek kérdések. Ezeken tul a vezetési gyakorlat, illetve gyakorisagra is rakérdeztem:

e melyik évben szerezték a jogositvanyukat,
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e kb. hany kilométert vezettek eddig (250000 km-nél tobbet vagy kevesebbet),

e atlagosan hany napot vezetnek hetente (egy, kettd, harom, négy, 6t, hat, hét napot
vagy ritkdbban vezetnek),

e illetve hogy a gépjarmiivezetés szamit-e a f0 bevételi forrdsuknak (hivatasos
gépjarmiivezetok-e).

Ezutan az esetleges vezetés kozben figyelemeltereld tényezokre kérdeztem ra. Minden

egyes tényezénél eldontdtték a személyek, hogy jellemzé-e rajuk vagy sem egy igen-nem

kategoéria mentén. A 38. dbra mutatja, hogyan néztek ki a kérdések.

Szokott-e On vezetés kozben zenét hallgatni?

igen nem

38. abra. A vezetés kozben figyelemeltereld szokésok egy példa iteme.

A kérdésekben a kovetkezo lehetséges figyelemeltereld szokasok, tevékenységek szerepeltek:

dohanyzés

eveés, 1vas

zenehallgatas

kézben tartott mobiltelefonon beszélgetés

kihangositott vagy headsetes mobiltelefonon beszélgetés
beszélgetés utassal

A kozlekedés biztonsagi kulturdjara vonatkozo itemeknél a kérddivben szerepelnek a
legfontosabb kozlekedési szabalysértések, vétségek, mindegyikre kiilon item vonatkozik,
Osszesen 14. A kérddiv kitoltdjének arra kellett valaszolnia, mennyire szigorian biintetné az
emlitett szabalysértéseket, vétségeket egy hétfoku Likert-skdlan. Az itemeket a kozlekedési
szabalysértések konkrét biintetési tételeinek felhasznalasaval allitottam Ossze. Azokat a
szabalysértéseket vettem bele a kérddivbe, amik a tényleges, hétkdznapi kozuati viselkedést
befolyasoljak (példaul nem keriiltek bele az elsdsegélydobozra vagy a tetdcsomagtartdra
vonatkoz6 szabalyok). Az itemek a kovetkezo6 tartalmakat fedik le:

o sebességhatar kismértékii atlépése

e sebességhatar nagymértéki atlépése

e szabalytalan, nem megengedett helyen parkolés

e szabdlytalan, nem megengedett helyen haladas

e nem hasznalja az iranyjelzot

e nem hasznalja a vilagitast

e kismértékii alkohol fogyasztasa utan torténd vezetés

e nagymértékil alkohol fogyasztasa utan torténd vezetés

e orvosi tiltas ellenére torténo vezetés
e clsObbség meg nem adasa
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e keresztezddés piros lampajanak figyelmen kiviil hagyésa

e vasuti keresztez0dés piros lampéjanak figyelmen kiviil hagyasa
e nem megengedett helyen el6zés

e nem megengedett helyen megfordulas

A 39. dbran lathato a kérddiv egy iteme.

Mennyire szigortian biintetné On, ha valaki szabdlytalanul, nem megengedett helyen parkol?
Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!
lehetdé  legenyhébb lehet6 legszigorubb

biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

39. dbra. A biztonsagi kultarat vizsgalo kérddiv egy iteme.

A rendérség iranti bizalom szintén sajat készitésii kérdéivvel tortént. A valaszokat Likert-
tipust skdla mentén rendeztem az egyetértés illetve egyet nem értés dimenzié mentén. Az
itemek Mishra, Morrissey (idézi Tarnai, 2003), Devos, Spini, Schwartz (2002), illetve Sunshine
¢és Tyler (2003) bizalomhoz kapcsol6do kutatasait, megallapitasait tiikkrozik. Mishra, Morrissey
leirjak, hogy a bizalom 1égkorét a nyilt kommunikacio és kovetkezetes viselkedés jellemzi,
illetve kolcsonds torédés. Ezen elgondolasok alapjan a kovetkez6 itemeket fogalmaztam meg
a rendOrség iranti bizalomra:

o Kozuti hatésagok az én érdekeimet is képviselik.

e Ha valamilyen problémam vagy kérdésem van, batran fordulhatok a kozuti
hatésagokhoz.

e A kozuti hatosdgok pontosan informéalnak minden fontos dologrol.

e A kozuti rendérok mindig kovetkezetesen jarnak el.

Devos, Spini és Schwartz (2002) azt emelik ki, hogy ha bizom a hatésagokban, akkor a
masikat kompetensnek tartom, gy vélem, hogy teljesiti a kotelességét és feleldsségteljes
modon jar el. A renddrség iranti bizalom skalajat a kovetkezd itemekkel egészitettem ki ezaltal:

e Olykor megkérddjelezem a kozuti rend6rok szakmai hozzaértését.
e Teljesen feleslegesnek tartom a kozuti ellendrzéseket.

Sunshine és Tyler (2003) az igazsagossag szerepét hangsulyoztdk a renddrség iranti
bizalom targyalasakor. A megallapitasaik alapjan a kovetkezd itemeket keriiltek még
megfogalmazasra:

e A kozuati rendérok mindig igazsagosan jarnak el.
e A kozuti rendérok mindenkivel egyenlden bannak.
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e Ugy érzem, a koziti ellendérzés soran a rendér probal valami hibat talalni, ami miatt
megbiintethet.

Az itemek a kérd6ivben a 40. dbran lathato mdodon szerepeltek.

Kozati hatosagok az én érdekeimet is képviselik.
Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkozelebb dllé vilaszlehetéséget!

Egyaltalan nem értek egyet. 1 2 3 4 5 6 7 Teljes mértékben egyetértek.

40. dbra. A rendorség iranti bizalom egy példa iteme.

5.2. Vizsgalati eredmények

5.2.1. Elévizsgalat

Az eldvizsgalati részben 93 6 toltotte ki az 5.1.3. fejezetben bemutatott online kérdéivet. Az
igy kapott adatokbdl, illetve a visszajelzésekbdl alakitottuk ki a kérd6iv végleges verzidjat. Az

adatok feldolgozasa és elemzése az IBM SPSS Statistics 22-es verzidjaval tortént.

5.2.1.1. A renddrség iranti bizalom skaldjanak végleges valtozata

A rendbrség iranti bizalom skaldjat megvizsgaltam megbizhatésag és egydimenzidsag
szempontjabol. Els6ként a forditott itemekhez tartozod értékeket kellett atkodolni, amelyek a
kovetkezOk voltak:

e Teljesen feleslegesnek tartom a kozuti ellendrzéseket.

e Ugy érzem, a koziti ellenérzés soran a rendér probal valami hibat talalni, ami miatt
megbiintethet.

e Olykor megkérddjelezem a kozuti renddrok szakmai hozzaértését.

A megbizhatésag mérészama, a Cronbach-alfa, 0,822 értéket mutatott, ugyanakkor az
itemek részletes vizsgalata (16. tabldzat) azt mutatta, hogy két item (a ,, Teljesen feleslegesnek
tartom a kozuti ellendrzéseket.” és a ,,Kozuti ellendrzés soran igyekszem egyiittmiikddni.”)

eltavolitasa javitana a skala megbizhatdsagat.
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16. tablazat.
Cronbach-alfa alakuldsa a teljes bizalomskala itemsora esetén.

item javitott item  Cronbach-alfa értéke az item
korrelacid torlése esetén

Teljesen feleslegesnek tartom a kozuti ellendrzéseket. (0,237 0,842

Ugy érzem, a kozuti ellenérzés soran a rendér probal 0,633 0,792

valami hibat taldlni, ami miatt megbiintethet.

Kozuti ellendrzés soran igyekszem egytittmiikddni. 0,079 0,834

Kozuti hatdsagok az én érdekeimet is képviselik. 0,546 0,802

Ha valamilyen problémam vagy kérdésem van, batran 0,623 0,793

fordulhatok a kozuti hatésagokhoz.

Olykor megkérddjelezem a kozuti rendérok szakmai (0,444 0,815

hozzaértését.

A kozati hatésagok pontosan informalnak minden (585 0,8

fontos dologrol.

A ko6zuti rend6rok mindig igazsagosan jarnak el. 0,729 0,783

A kozuti rend6rok mindig kovetkezetesen jarnak el. 0,713 0,786

A ko6zuti rend6rok mindenkivel egyenléen bannak. 0,512 0,808

A fékomponens analizis eredményei is azt sugalltak, hogy érdemes itemeket eltavolitani

a kérd6ivbol. Az itemek a teljes varianca 42,206%-at magyaraztak, illetve itt is volt két item

(17. tablazat), amely kevéssé illeszkedett a tobbihez.

A Cronbach-alfa és a fékomponens analizis eredményei alapjan a ,,Teljesen

feleslegesnek tartom a kozuati ellendrzéseket” és a ,Kozuti ellendrzés soran igyekszem

egyiittmiikddni.” itemek keriiltek ki a skalabol. Az ,,Ugy érzem, a koziti ellenérzés soran a

rendér probal valami hibat taldlni, ami miatt megbiintethet.” itemet a szintén kivettem a

skalabdl a tul er6s megfogalmazas miatt.

Az ily modon hét itemre csokkentett skala Cronbach-alfa értéke 0,842 lett, f{ékomponens

analizis teszt alapjan az itemek az Osszvariancia 53,781%-4t magyarazzak. A komponens

matrix (18. tablazat) eredményei is megfeleldek, nincs koztiik til alacsony érték.

17. tdblazat.
Elso6 fokomponens itemsulyai a teljes bizalomskdla itemsora esetén.

A kozuti rend6rok mindig kdvetkezetesen jarnak el.

A kozuati rendérok mindig igazsadgosan jarnak el.

A kozuti hatésagok pontosan informdlnak minden fontos dologrol.
Ha valamilyen problémam vagy kérdésem van, batran fordulhatok a
kozuti hatosdgokhoz.

Ugy érzem, a koziti ellendrzés soran a rendér probal valami hibat
talalni, ami miatt megbiintethet.

Kozati hatdsagok az én érdekeimet is képviselik.

A kozati rendérok mindenkivel egyenlden bannak.

Olykor megkérddjelezem a kdziti rendérok szakmai hozzaértését.
Teljesen feleslegesnek tartom a kozuti ellendrzéseket.

Kozuti ellendrzés soran igyekszem egyiittmiikodni.

els6 komponens
0,857
0,844
0,748
0,737

0,679

0,636
0,628
0,567
0,281
0,103
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18. tablazat.
Elsé fokomponens itemsiilyai a modositott bizalomskdla itemsora esetén.

elsé komponens

A kozati rendérok mindig kovetkezetesen jarnak el. 0,891
A kozuati rendérok mindig igazsadgosan jarnak el. 0,854
A kozuti hatosdgok pontosan informéalnak minden fontos dologrol. 0,808
Ha valamilyen problémam vagy kérdésem van, batran fordulhatok a 0,726
kozuati hatosagokhoz.

A kozati rendérok mindenkivel egyenléen bannak. 0,612
Kozati hatésagok az én érdekeimet is képviselik. 0,609
Olykor megkérddjelezem a kdzuti rendOrok szakmai hozzaértését. 0,561

5.2.2. Demografiai valtozok kialakitasa

Az ¢életkor folytonos valtoz6jabol egy haromértékii valtozot is 1étrehoztam (25 év alatti,
25-40 év kozotti, illetve 40 év feletti személyek, 41. dbra). Részben a valtozo eloszlasa miatt,
masrészt az eldzetes szakirodalmi eredmények és a kérdésfeltevés tesztelése végett. A
vizsgalatban ez a haromértékii valtozo szerepelt. A vezetési tapasztalatra szintén kialakitottam

egy kétértéki valtozot hasonld okok miatt (42. abra).

47
109
356
m 25 év alatti 25 és 40 év kozotti 40 év feletti

41. abra. A minta kategorizalt életkor szerinti eloszlasa.
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231

277

m vezetési tapasztalat atlag alatt vezetési tapasztalat atlag felett

42. abra. A minta kategorizalt vezetési tapasztalat szerinti eloszlasa.

5.2.2.1. A szabalysértések megitélésére vonatkozo6 valtozok kialakitasa faktoranalizissel

A szabalysértések megitéléséhez tobb valtozo tartozik, dsszesen 14. A valtozok tartalma is
szerteagazo, tobbféle szabalysértés megitélését tartalmazza. A valtozok kezelését, szerkezetiik
feltarast lehetdveé teszi a faktoranalizis. A principal axis factoring modszer alkalmazésat
lehetdvé tette a valtozok eloszlasa.

A faktoranalizis lefuttatdsa egy négyfaktoros strukturit eredményezett (KMO-teszt
értéke 0,837, Khi-négyzet teszt értéke 1643,06, szabadsagi fok 91, p <0,05). Ily modon a
kovetkez0 faktorok sziilettek: szigorubban itélt szabalysértések, enyhébben itélt
szabalysértések, ittas vagy orvosi tiltds ellenére torténd vezetés, sebességhatar tullépése és
szabdlytalan parkolas. Az egyes faktorokhoz tartozo itemek a 19. tdbldzatban talalhatoak. A
faktorok elnevezését a tartalmuk adta, figyelembe véve az egyes itemekhez tartozd atlagos
értékeket is (az itemek atlagai részletesen a 43. dbran lathatdak). Az ily mdédon kialakitott

valtozokat hasznaltuk a tovabbi elemzések soran.

105



19. tablazat.

Faktoranalizis eredménye a kozlekedés biztonsagi kulturajanak valtozoira.

1. faktor 2. faktor 3. faktor 4. faktor

Helytelen el6zés 0,752 0,096 0,290 -0,169
Helytelen megfordulas 0,704 0,110 0,283 -0,137
Keresztezddés piros lampa 0,618 0,293 0,102 -0,174
Nem ad elsObbséget 0,531 0,258 0,149 -0,050
Vasut piros lampa 0,530 0,412 0,020 -0,025
Nagymeértékii alkohol vezetés 0,198 0,751 0,073 -0,039
Orvos eltiltja és vezet 0,291 0,509 0,136 -0,050
Kevés alkohol vezetés 0,098 0,495 0,230 -0,156
Kicsit tallépi a megengedett sebességet 0,120 0,097 0,738 -0,020
Joval tallépi a megengedett sebességet 0,342 0,214 0,395 -0,136
Szabélytalanul parkol 0,220 0,111 0,344 -0,041
Nem megengedett helyen haladas 0,001 -0,058 -0,088 0,639
Irdnyjelz6 hasznalatanak hianya -0,102 -0,016 -0,051 0,385
Vilagitas hasznélatanak hianya -0,144 -0,138 0,081 0,211

8,00 -

7,00 - < 7q 6,03 640 6,67

6,00 ’

5,00
4,00
3,00
2,00
1,00
0,00

4,49

482 4,97 5,06 5,08

43. abra. A kozuti szabalysértések megitélése itemeinek atlaga.

5.2.3. A renddrség iranti bizalom skalajanak vizsgalata

A renddrség iranti bizalom skaldjanak végleges valtozatdban egyetlen forditott item szerepelt

(,,Olykor megkérdéjelezem a koziti rendérok szakmai hozzaértését”). fgy elséként ezen item

értékei kertiltek atkodolasra.
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20. tablazat.
Cronbach-alfa alakulisa a rendérség iranti bizalom skadlajanak itemsora esetén.

item javitott item  Cronbach-alfa értéke az item
korrelacid torlése esetén

Kozuti hatdsagok az én érdekeimet is képviselik. 0,646 0,824

Ha valamilyen problémam vagy kérdésem van, batran 0 563 0,838

fordulhatok a kozuti hatésagokhoz.

A kozuti hatosagok pontosan informalnak minden (593 0,832

fontos dologrol.

A ko6zuti rend6rok mindig igazsagosan jarnak el. 0,737 0,813

A kozuti rend6rok mindig kovetkezetesen jarnak el. 0,710 0,816

A kozuti rend6rok mindenkivel egyenléen bannak. 0,627 0,827

Olykor megkérdbjelezem a kozati rendérok szakmai (0,449 0,855

hozzaértését.

A skdla megbizhatosagat vizsgalva, a Cronbach-alfa értéke 0,85 volt, ami teljesen
elfogadhat6 (20. tdblazat). A fékomponens-analizis elsé fékomponense pedig az §sszvariancia

52,238%-4t magyarazza, a fokomponens sulyok értékei is rendben voltak (21. tdblazat).

21. tablazat.
Elso fokomponens itemsulyai a rendorség iranti bizalom skalajanak itemsora esetén.

els6 komponens

A koziti rendérok mindig igazsagosan jarnak el. 0,845
A kozuti rend6rok mindig kdvetkezetesen jarnak el. 0,826
A kozuati rendérok mindenkivel egyenléen bannak. 0,754
Kozuti hatésagok az én érdekeimet is képviselik. 0,744
A koziti hatosagok pontosan informalnak minden fontos dologrol. 0,709
Ha valamilyen problémam vagy kérdésem van, batran fordulhatok a 0,671

kozati hatosagokhoz.
Olykor megkérddjelezem a kozuti rendorok szakmai hozzéértését. 0,571

5.2.4. Biztonsagos vezetés indexének Kiszamitasa

A vizsgalat el6z0 részében leirtakhoz hasonldan, ezen adatokra is kiszamithatjuk a biztonsagos
vezetés indexét. Ha azt szeretnénk megtudni, hogy az egyes személyek mennyi szabalysértés
kovettek el, akkor ebben az esetben is dolgozhatunk egy Osszegzett valtozoval. Egy ilyen
valtozd informativ lehet a leird jellemzés szempontjabol. Egy személy atlagosan kb. 6
szabalysértést vallott be (5,96 az atlag), és nem volt olyan személy, aki mind a felsorolt 14
szabalysértést elkovette a multban. Ellenben tiz személy volt, aki egyetlen szabalysértést sem
kovetett el a valaszok alapjan (44. dbra).

A bevallott kozlekedési szabalysértések koziil a sebességhatar kismértéki atlépése

bizonyult a leggyakoribbnak, a nagymértékii alkohol elfogyasztasa utan torténd vezetés, orvosi
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tiltas ellenére torténd vezetés €és a vasuti keresztezddés piros lampajanak a figyelmen kiviil

hagyasa pedig a legkevésbé jellemzoének (45. dbra).

80,07

50,0

40,0

gyakorisag

20,0

o0

T
-5,00 5,00

szabalysértések

44. abra. A szabalysértések egyszerli 0sszegzett valtozdjanak hisztogramja. Az abra azt
mutatja, hanyan voltak, akik adott szamu szabalysértést kovettek el.

Kicsit tullépi a megengedett sebességet m—————————ssss———— 436
Nem ad elsébbséget s 351
Helytelen megfordulds m———— 308
Helytelen el6zés m———— )95
Joval tullépi a megengedett sebességet e )36
Nem hasznal iranyjelz6t  n———————————————— )34
Szabalytalanul parkol ———— )34
Nem megengedett helyen halad ~=———————— )19
KeresztezGdés piros lampa n— 210
Nem hasznal vilagitast m——— 156
Kevés alkohol vezetés m—— 113
Vasut piros [dmpa == 31
Orvos eltiltja és vezet m=m 29
Nagymérték alkohol vezetés mm 28

0 100 200 300 400 500 600

45. abra. A kérdbivben szerepld szabalysértések gyakorisaga.
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A Bécsi Tesztrendszer keretében torténd vizsgélat soran részleteztem, miért szerencsés
a kozuti kozlekedési eldéleti pontrendszer segitségével sulyozni a szabalysértéseket. A
vizsgalat ezen részében is analdg mddon jarunk el. Az ide vonatkozo pontok értékei a 22.
tablazatban szerepelnek. A kiilonbséget az adta, hogy a valaszok jelen esetben nem dichotomak
voltak, mint a vizsgalat el6z0 részében, ezért eloszor atkodoltuk a valtozokat dichotomma, hogy
a mérészam kialakitasanak modja megfeleljen a korabbiakban leirtaknak. Vagyis csak annyi

szerepelt a valtozokban, hogy a személy elkovetett-e egy adott szabalysértést, vagy sem.

22. tablazat.
A szabalyseértések és a kozuti kozlekedesi elbéleti pontrendszer vizsgalatban szereplo
itemekre vonatkozo értékei.

sebességhatar kismértéki atlépése 4
sebességhatar nagymértéki atlépése 6 vagy 8 pont (7)
szabalytalan, nem megengedett helyen parkolas 6
szabalytalan, nem megengedett helyen haladas 6
kismértékii alkohol fogyasztasa utan torténd vezetés 6
nagymértékii alkohol fogyasztisa utan torténd vezetés (pl. Scl 8

tomény alkoholos ital)

orvosi tiltas ellenére torténd vezetés 5 vagy 6 pont (5,5)
els6bbség meg nem adasa 5 vagy 6 pont (5,5)
keresztezddés piros lampajanak figyelmen kiviil hagyasa 8

vasuti keresztez6dés piros lampéjanak figyelmen kiviil hagyasa 8

nem megengedett helyen el6zés 5 vagy 6 pont (5,5)
nem megengedett helyen megfordulas 6

iranyjelzd hasznalatanak hianya 3

vilagitas hasznalatdnak hidnya max. 3

A 46. abra a fenti médon sulyozott itemek 6sszegének eloszlasat mutatja. A személyek
altal megadott valaszok alapjan Osszesen 321 személynek volt valamilyen balesete, 193

személy pedig balesetmentes volt (47. abra).
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40,0

30,0

gyakorisag

20,0

10,0

0,0

T
-20,00

20,00 40,00
szabalysértések sulyozott sszege

46. abra. A szabalysértések sulyozottan Osszegzett valtozdjanak eloszlasa. Az abra a sulyozott
Osszegzéssel kapott értékek gyakorisagait mutatja.

193

321

m volt balesete

nem volt balesete

47. abra. A balesetezett €s nem balesetmentes gépjarmiivezetok aranya a mintaban.
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Ha az egyes baleset tipusok gyakorisagat nézziik, akkor a legtobbszor a kisebb anyagi
kar, koccands szerepelt, amint az a 48. abran is lathato, stlyos személyi sériilés csupan

tizenharom személynél fordult elo.

450 +

424

400 -

350

300 -

250 -

200 - 161

150 -

100 - 60

50 -+ - 13
0 . . I

kisebb anyagi nagyobb anyagi enyhe személyi sllyos személyi
kar, koccanas kar sérilés sérilés

48. abra. Az egyes balesetek gyakorisdga a mintaban.

A mintaban szerepld személyek sorba rendezhet6k a baleseti elééletiik szerint. Vannak
személyek, akiknek eddig nem volt balesete; vannak olyanok, akik eddig csupan valamilyen
enyhe balesetet okoztak vagy szenvedtek (ez lehet kisebb anyagi kar vagy enyhe személyi
sériilés); vannak olyanok, akik sulyos anyagi karral jard balesetet (is) szenvedtek vagy okoztak,
de sulyos személyi sériilés nélkiil; végiil voltak olyanok, stlyos anyagi és személyi sériiléssel
jarod balesetet vallottak be. Tehat a személyek besorolhatdk az altaluk okozott vagy szenvedett
legsulyosabb baleseti kategoridba. A minta ilyen szempont szerinti eloszlasat a 49. dbra

mutatja.

13

116
= nincs baleset

193

enyhe baleset

sulyos anyagi karral jaré baleset
személyi sériilés nélkul

sulyos anyagi karral és személyi
sériléssel jaro baleset

192

49. dbra. A minta balesetek sulyossaga szerinti eloszlésa.
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A balesetek és szabalysértések kozotti kapcsolat a Spearman-féle korrelacids egyiitthato
alapjan egy gyenge, de szignifikans Osszefiiggést mutat (a korabbi szakirodalmak alapjan
kozepesen erds kapcsolat varhato, példaul Lourens, Vissers, Jessurun, 1999). A korrelacios
egyiitthato értéke 0,213 (p<0,05).

Erdemes megnézni, hogyan alakul a két valtozo kapcsolata egy kereszttabla segitségével
(23. tdablazat). A kereszttabla az elézéleg bemutatott stlyozott Osszegzéssel kiszamolt
szabalysértés valtozot tartalmazza, amely az attekinthetdség kedvéért at lett kddolva a
kovetkez6 mddon:

o 1-es kategoria: 10-nél kisebb a szabalysértések stlyozottan Osszegzett valtozdjanak

értéke

e 2-es kategoria: a szabalysértések sulyozottan 0sszegzett valtozdjanak értéke 10 és 20
kozott van

o 3-as kategoria: a szabdlysértések sulyozottan Osszegzett valtozdjanak érteke 20 és 30
kozott van

e 4-es kategoria: a szabalysértések sulyozottan Osszegzett valtozdjanak értéke 30 és 40
kozott van

e 5-0s kategoéria: a szabalysértések sulyozottan 0sszegzett valtozojanak értéke 40 és 50
kozott van

e 6-0s kategodria: 50-nél tobb a szabalysértések sulyozottan dsszegzett valtozojanak értéke

23. tablazat
A balesetek és szabalysértések kozotti osszefiiggeés kereszttablaja

<10 10-20 20-30 30-40 40-50 50< Osszesen
nincs baleset 31 23 51 35 23 8 171

(6,783%) (5,033%) (11,160)  (7,659%) (5,033%) (1,751%) (37,418%)
enyhe baleset 6 22 61 42 28 14 173

(1,313%) (4,814%) (13,348%) (9,19%) (6,127%) (3,063%)  (37,856%)
sulyos anyagi karral jaro baleset 5 15 19 28 25 10 102
személyi sériilés nélkiil (1,094%) (3,282%) (4,158%) (6,127%) (5,47%) (2,188%) (22,319%)
sulyos személyi sériiléssel és 1 0 6 1 1 2 11
anyagi kérral jar6 baleset (0,219%)  (0%) (1,313%) (0,219%) (0,219%) (0,438%) (2,407%)
Gsszesen 43 60 137 106 77 34 457

(9,409%) (13,129)  (29,978%) (23,195%) (16,849%) (7,44%)  (100%)

A celldkban a szazalékos értékek is szerepelnek az egyértelmiibb attekinthetdség
kedvéért. Az adatok alapjan elmondhato, hogy akiknek viszonylag kevés szabalysértése van,
annak kisebb valdszintiséggel van balesete. A kKhi-négyzet statisztika értéke 44,256, szabadsagi
fok 15, p<0,05, amely szintén megerdsiti a két valtozo kdzotti kapcesolatot.

Itt is elkészithetjiik az 0sszevont valtozot oly modon, ahogy a Bécsi Tesztrendszerben
torténd vizsgalatnal tettik (24. tdbldzat). A kereszttabla két jellemzdjének parcialis
sorrendjébdl csoportokat képezhetiink, ahogyan azt a 24. tabldzat szinezése mutatja:

1. szint: nincs baleset, 10-nél kevesebb a szabalysértések sulyozott Gsszege
2. szint: nincs baleset, de a szabalysértések sulyozott 6sszege 10 és 20 kozott van, vagy enyhe

baleset 10-nél kevesebb a szabalysértések sulyozott sszege
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3. szint: nincs baleset, de a szabalysértések stulyozott dsszege 20 és 30 kozott van, vagy enyhe
baleset és a szabalysértések sulyozott sszege 10 és 20 kozott van, vagy sulyos anyagi karral
jaré baleset személyi sériilés nélkiil és 10-nél kevesebb a szabalysértések sulyozott 6sszege

4. szint: nincs baleset, de a szabalysértések stulyozott 6sszege 30 és 40 kdzott van, vagy enyhe
baleset €s a szabalysértések sulyozott 6sszege 20 és 30 kozott van, vagy stulyos anyagi karral
jaré baleset személyi sériilés nélkiil és a szabalysértések sulyozott 6sszege 10 és 20 kozott van,
vagy sulyos személyi sériiléssel és anyagi karral jar6 baleset 10-nél kevesebb a szabalysértések
sulyozott 0sszege

5. szint: nincs baleset, de a szabalysértések stlyozott dsszege 40 és 50 kdzott van, vagy enyhe
baleset és a szabalysértések sulyozott sszege 30 és 40 kozott van, vagy stlyos anyagi kérral
jaré baleset személyi sériilés nélkiil és a szabalysértések sulyozott 6sszege 20 és 30 kozott van,
vagy sulyos személyi sériiléssel és anyagi karral jar6 baleset a szabalysértések stilyozott 6sszege
10 és 20 kozott van

6. szint: nincs baleset, de a szabalysértések sulyozott 6sszege 50 felett van, vagy enyhe baleset
¢s a szabalysértések sulyozott 0sszege 40 és 50 kozott van, vagy sulyos anyagi karral jaro
baleset személyi sériilés nélkiil és a szabalysértések sulyozott 6sszege 30 és 40 kozott van, vagy
sulyos személyi sériiléssel és anyagi karral jar6 baleset a szabalysértések sulyozott dsszege 20
¢s 30 kozott van

7. szint: enyhe baleset és a szabalysértések sulyozott 6sszege 50 felett van, vagy stlyos anyagi
karral jar6 baleset személyi sériilés nélkiil és a szabalysértések sulyozott 6sszege 40 és 50 kdzott
van, vagy sulyos személyi sériiléssel és anyagi karral jaro baleset a szabalysértések sulyozott
Osszege 30 és 40 kozott van

8. szint: sulyos anyagi karral jar6 baleset személyi sériilés nélkiil és a szabalysértések sulyozott
Osszege 50 felett van, vagy sulyos személyi sériiléssel és anyagi karral jard baleset a
szabalysértések stlyozott 0sszege 40 és 50 kozott van

9. szint: sulyos személyi sériiléssel és anyagi karral jaro baleset a szabalysértések sulyozott

Osszege 50 felett van

24. tablazat.
A balesetek és szabalysértések kozotti osszefiigges kereszttabldja a parcialis rendezés
szemléltetésével.

<10 10-20 20-30 30-40 40-50 50<  Osszesen

nincs baleset 31 23 171
enyhe baleset 6 22 173
sulyos anyagi karral jar6 baleset személyi sériilés nélkiil 5 15 102
stlyos személyi sériiléssel és anyagi karral jar6 baleset 1 0 1

Gsszesen 43 60 137 106 77 34 457
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A bemutatott mdédon atkodolt valtozé hisztogramjat az 50. abra mutatja. A valtozé

atlaga 4,37, szérasa 1,727.

1207
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gyakorisag

20

biztonsagos vezetés indexe

50. dbra. A biztonsagos vezetés indexének hisztogramja.

A biztonsagos vezetés indexének kialakitdsakor nem vettiik figyelembe az egyes
szabalysértések elkovetésének gyakorisagat, hiszen a valaszadok azt adtdk meg, hogy milyen
gyakran kovetik el azokat. Erdemes lehet kvalitativ moédon megvizsgalni, hogy a biztonsagos
vezetés index fliggvényében hogyan alakulnak az egyes szabalysértések gyakorisagai.

A 9.7. mellékletben szerepl6 abrak azt mutatjak, hogyan alakulnak a szabalysértések a
biztonsagos vezetés indexe értékei fiiggvényében. Ezen abra alapjan is latszik, hogy a
sebességhatar kismértéki atlépése fordul eld a leggyakrabban, az orvosi tiltas ellenére torténd
vezetés pedig a legritkdbban. Azt is lathatjuk, hogy ahol magasabb érték szerepel a biztonsagos
vezetés indexen (tobbféle szabalysértésrél vagy sulyosabb balesetr6l szamoltak be), ott
gyakoribbak az egyes szabalysértések is (nem csak tobb tipus fordul eld).

Hasonl6 modon megnézhetjiik, hogyan alakul az egy balesetek gyakorisdga a
biztonsagos vezetés indexe alapjan. Az 51. dbra mutatja, hogy a koccanas fordul eld a
leggyakrabban (fiiggetleniil a biztonsadgos vezetés indexétdl). Tovabba akik biztonsagosabban
vezetnek (kisebb érték a biztonsagos vezetés indexén), azoknal az egyes balesetek ritkdbbak,

mint a kevésbé biztonsagosan vezetd személyeknél.
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51. abra. A balesetek alakulasa a biztonsagos vezetés indexe értékei fiiggvényében.

5.2.5. A biztonsagos vezetés indexének kapcsolata a vizsgalt valtozokkal

Egymintas Kolmogorov-Szmirnov teszttel vizsgalva a kérddivben szerepld valtozokat (életkor,
vezetési tapasztalat, vezetési gyakorisadg, figyelemeltereldo szokasok, biztonsagos vezetés
indexe, biztonsagi kultara itemei), egyik sem mutatott normal eloszlast, kivéve a renddrség
iranti bizalom skalajat. A tesztstatisztikak értékei és a hisztogramok, leir6 statisztikdk a 9.5.,
illetve 9.6. mellékiletben talalhatoak. Jollehet, a valtozok egy része nem mutat normal eloszlast,
megengedhetd a variancia-elemzés hasznalata, annak robusztussdga miatt. A variancia-

elemzésnél foként a paros dsszehasonlitas tesztek jelentik az elemzések alapjat.

5.2.5.1. A biztonsagos vezetés indexének kapcsolata demografiai valtozokkal

Els6ként a nemek kozotti kiilonbséget vizsgalva az egyszempontos variancia-analizis
kiilonbséget mutatott a nok és férfiak kozott (F-statisztika 43,353, szabadsagi fok 1, p<0,05). A
férfiak atlagosan 5,099, mig a ndk 4,017 pontot kaptak a biztonsagos vezetés indexben (25
tablazat és 52. abra), ami alatamasztja a szakirodalmakban leirt tényt (példaul Dobson, Brown,
Ball, Powers és McFadden, 1999), hogy a férfiak veszélyesebb kdzuti magatartast mutatnak a
volan mogott. Ez alapjan a nemek kozotti kiilonbségekre megfogalmazott hipotézis, amely

szerint a férfiak nagyobb veszélynek vannak kitéve gépjarmiivezetés kozben (H1a hipotézis).
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25. tablazat.
A nem és a biztonsdgos vezetés kapcsolata variancia-analizisének az eredménye.

F-statisztika értéke szabadsagi fok szign.
43,353 1 p<0,05
6
5,099
5
4,017
4

w

N

=

férfi né

52. abra. A biztonsagos vezetés indexe és a nemek kozotti kapcsolat.

A biztonsagos vezetés indexének életkorral torténd Osszevetése (az életkor haromértékii
valtozojaval) szignifikans eredményt adott (F-statisztika 3,844, szabadsagi fok 2, p<0,05). A
csoportatlagok kiilonbsége azt mutatja, hogy az idésebbek nagyobb veszélynek vannak kitéve
az utakon (26. tdabldzat és 53. abra). A kapott eredmény részben megfelel a szakirodalomnak
¢és az eldzetes feltevésnek (H1b hipotézis), amely szerint a fiatalabbak és a nagyon iddsek
szenvednek tobb balesetet, 6k vannak kitéve nagyobb veszélynek a kozutakon (példaul Parker
és mtsai, 1992). A fiatalabbak veszélyesebb kozuti magatartisat nem sikeriilt igazolni.
Ugyanakkor jelen esetben csupan haromértékii életkor valtozoval dolgoztunk, illetve nem egy
adott iddszak baleseti adataira kérdeztiink ra a kérdéivben, igy a kapott eredményt dvatosan

kell kezelni.

26. tablazat.

Az életkor és a biztonsagos vezetés kapcsolata variancia-analizisének az eredménye.
F-statisztika értéke szabadsagi fok szign.

3,844 1 p<0,05
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53. dbra. Az egyes ¢€letkori kategdridkhoz tartozo biztonsagos vezetési index atlagok.

Iskolai végzettség szempontjabol vizsgalva az adatokat, a variancia-analizis nem

mutatott szignifikans kiilonbséget (F-statisztika 0,759, szabadsagi fok 5, p>0,05).

5.2.5.2. A biztonsagos vezetés kapcsolata a vezetési tapasztalattal és gyakorisaggal

A vezetési tapasztalat években kifejezett mértékének (vagyis hadny éve van jogositvanya)
hatasat vizsgalva kétértékli valtozoval (vezetési tapasztalat atlag alatt vagy atlag felett)
szignifikans kiilonbség mutatkozott (F-statisztika 17,216, szabadsagi fok 1, p<0,05). Az
atlagok kozotti kiilonbségek azt mutatjak, hogy aki hosszabb ideje vezet, nagyobb veszélynek
van kitéve az utakon (27. tdblazat és 54. abra). Bar a kiilonbség nem tal nagy. Ez az eredmény
ellentmond a kordbbi eredményeknek és az el6zetes Hlc hipotézisnek. Ugyanakkor az
eredmények értelmezése szempontjabol ugyanazt érdemes szem el6tt tartani, mint az €letkor
vizsgélatanal: a szabalysértéseknél és baleseteknél nem egy adott idészakra vonatkoztak a

kérdések.

27. tablazat.

A vezetési tapasztalat és a biztonsdagos vezetés kapcsolata variancia-analizisének az
eredménye.

F-statisztika értéke szabadsagi fok szign.

17,216 1 p<0,05
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54. dabra. A biztonsagos vezetés indexének atlagai az években kifejezett vezetési tapasztalat
fiiggvényében.

Ugyanigy kiilonbség mutatkozik az eddig megtett kilométerek szdma alapjan (F-
statisztika 34,751, szabadsagi fok 1, p<0,05), ahogyan az a 28. tdbldzat és az 55. abra alapjan
lathato. Ez is ellentmond az el6zetes hipotézisnek (a tapasztaltabb, rutinosabb vezeték
biztonsagosabban vezetnek). Itt is érvényes az a fenntartds, hogy a szabalysértéseknél és

baleseteknél nem egy adott iddszakra vonatkoztak a kérdések.

28. tablazat.
A vezetési tapasztalat (megtett km-ek szama) és a biztonsagos vezetés kapcsolata variancia-
analizisének az eredménye.

F-statisztika értéke szabadsagi fok szign.
34,751 1 p<0,05
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55. dbra. A biztonsagos vezetés indexének atlagai a megtett kilométerek szamaban kifejezett
vezetési tapasztalat fliggvényében.
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Tovabba a hivatasos és nem hivatasos gépjarmiivezetok is mutatnak kiilonbséget a
variancia-analizis szerint (F-statisztika 4,597, szabadsagi fok 1, p<0,05, 29. tdbldzat, 56. dbra).
A kiilonbség azt sugallja, hogy a hivatasos gépjarmiivezetok veszélyesebb kozuti magatartést
mutatnak, mint a nem hivatasos gépjarmiivezetok. Ez megerdsiti az eldzetes vizsgalati feltevést
(H1d), illetve a kordbbi kutatdsi eredményeknek (Broughton, Baughan, Pearce, Smith és
Buckle, 2003).

29. tablazat.
A hivatdsos - nem hivatasos vezetdk, illetve a biztonsdgos vezetés kapcsolata variancia-
analizisének az eredménye.

F-statisztika értéke szabadsagi fok szign.
4,597 1 p<0,05
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56. abra. A biztonsagos vezetés indexének atlagai a hivatasos és nem hivatasos
gépjarmiivezetok csoportjaban.

Osszefiiggés mutatkozik a vezetési gyakorisag (hdny napot vezet hetente 4tlagosan) és
a biztonsagos vezetés kozott (57. dbra). A variancia-analizis F-statisztikdja szignifikans (30.
tablazat). Az F-statisztika értéke 10,813, szabadsagi fok 7, p<0,05. Az eredmény a korabbi
eredményekkel megegyezden, és a hipotézissel (Hlc) ellentétesen azt mutatja, hogy akik
gyakrabban vezetnek, veszélyesebb kozuti viselkedést tanusitanak. Vagyis akik gyakrabban
vezetnek (57. dbra), magasabb pontszammal szerepelnek a biztonsagos vezetés indexében,

tehat nagyobb valdszinliséggel voltak részesei valamilyen komolyabb balesetnek.
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30. tablazat.
A vezetés gyakorisaga és a biztonsagos vezetés kapcsolata variancia-analizisének az
eredménye.

F-statisztika szabadsagi fok szign.
10,813 7 p<0,05
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57. abra. A biztonsdgos vezetés indexe €s a vezetés gyakorisaga kozotti kapesolat.

5.2.5.3. A biztonsagos vezetés kapcsolata a kozlekedés biztonsagi kultarajaval

A kozlekedés biztonsagi kultarajat vizsgalva mind a négy faktorban mutatkozott szignifikdns
kiilonbség. A féhatas szignifikans volt minden esetben (31. tabldzat), a paros 6sszehasonlitas
eredményei pedig segitenek arnyalni az eredményeket (58. dbra). A vizsgalatban a biztonsagos
vezetés indexben 9-es értékkel bird személyek nem szerepeltek, az 58. dbran viszont a teljesség

kedvéért megjelennek az értékeik.

31. tablazat.
A biztonsdagos vezetés és biztonsagi kultura Kapcsolatat vizsgalo variancia-analizis
eredménye.

valtozok F-statisztika szabadsagi fok  szign.

szigorubban megitélt szabalysértések 12,695 7 p<0,05
enyhébben megitélt szabalysértések 20,601 7 p<0,05
ittas vagy orvosi tiltas ellenére vezetés 16,432 7 p<0,05
sebességhatar tullépése, szabalytalan parkolds 30,265 7 p<0,05

A post hoc teszt eredményei alapjan az elsd faktorban az 1-es értékkel szerepld
személyek kiilonboznek szignifikansan az 5,6,7 €s 8-as értékli személyektdl, a 2-es értékkel
bird személyek az 5-6s csoporttol, a 3-as csoport az 5-0stdl, a 4-es az 5-6stdl és a 7-estél. A
masodik faktorban az 1-es csoport kiilonbozik a 7-estdl és a 8-astol, a 2-es a 7-estdl, a 3-as a
négyestOl és a hetestdl, a 4-es az 5, 7, 8-astol, az 5 a 7 és 8-t6l, a 6 a 7 és 8-t6l. A harmadik

faktornal az 1-es és a 2-esis a4, 5, 6, 7 és 8-astol, a 3-as és 4-es a 7-es és 8-astol. A negyedik
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faktornal az 1-es és a 2-esisa3,4,5, 6,7, és 8-astol, a 3-asaz 5, 6, 7, 8-t6l, a 4-esa 6, 7, 8-tdl,

€s az 5-0s csoport a 7-es és §-astol.
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58. abra. A biztonsagos vezetés indexe €s a biztonsagi kultura kozotti kapcsolat.

Ha a szabalysértések els6 fakorat nézziik, amelyekhez tartozo itemeket szigoribban
itéltek meg a valaszadok (szigorabban biintetnék ezeket), akkor azt lathatjuk, hogy magasabb
atlag szerepel az elsd csoportokban és alacsonyabb a nagyobb szdmu csoportokban. Vagyis
akik kevesebb szabalysértést és enyhébb balesetet vallottak be (vagy balesetmentesek voltak),
azok itélik meg a legszigoriibban ezeket a szabalysértéseket. Mig a tobb szabalysértést és
komolyabb balesetet bevallott személyek elnéz6bbek voltak ezen szabalysértések tekintetében,
kevésbé szigortian biintetnék 6ket. Ugyanezt a tendencidt mutatjak a harmadik faktor atlagai.
Az ittas vezetés, orvosi tiltas ellenére torténd vezetést a kevés szabalysértéssel és balesettel
rendelkez6 személyek szigorubban itélik meg, mint a tobb szabalysértést, komolyabb balesetet
bevallott vezetdk. A sebességhatar tullépése és szabalytalan parkolas szabalysértéseket
tartalmazo harmadik faktor atlagai is alapvetéen hasonld tendenciat mutatnak. A biztonsagi
index 1., 4. szintjébe besorolt vezetdk biintetnék a legszigorubban ezeket a szabalysértéseket,
a 7. és 8. szintbe tartozok pedig a legkevésbé szigoruan. Hozza kell tenni, hogy a 9. csoportban
két gépjarmiivezetd szerepel Osszesen, igy azokat az értékeket 6vatosan érdemes kezelni. A
negyedik faktor atlagai (enyhébben itélt szabalysértések) viszont egyértelmiien ellentétes

tendenciat mutatnak. A kevés szabalysértést és enyhébb balesetet bevallott (vagy
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balesetmentes) vezetok kevésbé szigortian biintetnék ezeket a szabalysértéseket. Szemben a
tobb szabalysértést és sulyosabb balesetet bevallott személyekkel.

A vizsgalati hipotézis tehat, amely szerint szabalysértések szigoribb megitélése
biztonsagosabb vezetéssel jar egyiitt (H4), a biztonsagi kultira harom faktora esetén teljesiilt.
Szervezeti kontextusban ez az egyiittjaras mar tobbszor igazolva lett (példaul Cooper és
Phillips, 2004). A negyedik faktor, amely az enyhébben itélt szabalysértéseket foglalja
magaban viszont ellenkezd tendenciat mutat, ezt a biztonsagosabb kdzti magatartast mutatok

itélték meg szigorubban.

5.2.5.4. A biztonsagos vezetés indexe, biztonsagi kultira és a renddérség iranti bizalom kozotti
kapcsolat
A rendérség iranti bizalom valtozdjabdl kialakitasra keriilt egy kétértékii valtozo is, atlag
mentén két csoportra osztva a minta adatait. Mindezt a valtozo leird statisztikai implikaltak (9.5
és 9.6. melléklet). Kategorikus regresszio analizissel vizsgalva a rend6rség iranti bizalom,
biztonsdgos vezetés és biztonsagi kultara kozotti Osszefiiggést, a bizalom a biztonsagos
vezetéssel és a biztonsagi kultira szigorubban megitélt szabalysértések faktoraval mutat
kapcsolatot (32. tabldzat). A rend6rség iranti bizalom kétértéki valtozoja keriilt be a modellbe.
Az alacsony és magas bizalmi szint kozotti szignifikdns kiilonbségeket az 59. és 60. dabra
jeleniti meg.

A kategorikus regresszio analizis nem kozvetleniil az egyes csoportok atlagat, hanem az
egyik csoport atlagat, és a masik csoport atlaganak ehhez viszonyitott kiilonbségét adja meg
(Miinnich, Nagy, Pénzes, 2004; Miinnich, Nagy, Abari, 2006). gy a két csoport pontos atlagat

elobb ki kell szamolni.

32. tablazat.
A biztonsdgos vezetés, biztonsdgi kultira és a renddrség iranti bizalom Kapcsolatat vizsgalo
kategorikus regresszio analizishez kapcsolodo variancia-analizis eredménye.

valtozok F-statisztika szabadsagi fok  szign.
biztonsagos vezetés indexe 9,038 1 p<0,05
szigorubban megitélt szabalysértések 10,972 1 p<0,05

A rendOrség irant alacsonyabb bizalmi szintet mutatok csoportja atlagosan valamivel
magasabb pontszamot kapott a biztonsagos vezetés indexében, ami arra utal, hogy stlyosabb
szabalysértéseket kovettek el, illetve nagyobb valdszinliséggel szenvedtek valamilyen

stlyosabb balesetet (59. dbra).
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59.dbra. A biztonsagos vezetés indexének alakulasa és a rendOrség iranti bizalom alacsony
illetve magas szintje esetén.

A 60. abra alapjan azok, akik alacsonyabb bizalmi szintet mutatnak a rendérség irant,
magasabb pontszdmot kaptak a biztonsagi kultura szigoribban megitélt szabalysértések
valtozdjaban, azaz szigoribban bilintetnék ezeket a szabalysértéseket. Ellenben a renddérség
irant nagyobb foki bizalmat mutaté vezetdk kevésbé szigortan biintetnék ezeket a

szabalysértéseket.

0,2 -

0,144

0,15 -

0,1 -

0,05 -

alacsony

-0,15 - -0,126

60. dbra. A kozlekedés biztonsagi kultirajanak szigoribban megitélt szabalysértések faktora
értékei a renddrség iranti bizalom alacsony illetve magas szintje esetén.

A renddrség iranti bizalomra megfogalmazott hipotézis (HS) tehat csak részben teljestilt.
A renddrség irant nagyobb foku bizalmat mutatd gépjarmiivezetok biztonsagosabb kozuti
magatartast mutatnak. Ellenben a biztonsagi kultura valtozoi koziil csak a szigoribban megitélt

szabalysértések faktora mutatott kiilonbséget: a renddrség irdnt alacsonyabb foku bizalmat
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mutatd személyek tartjak nagyobb vétségnek ezeket a szabalysértéseket. Ez pedig nem erdsiti

meg a szakirodalomban leirtakat (Oltedal és Rundmo, 2006).

5.2.5.5. Linedris regresszidés modell illesztése a vizsgalt valtozokra

Eddig a biztonsagos vezetés indexét variancia-analizissel vizsgaltam, az egyes csoportok
kozotti kiilonbségeket elemezve (a Bécsi Tesztrendszerbdl nyert adatok vizsgalatdhoz
hasonldan). Figyelembe véve, hogy jelen esetben a kézlekedési szabalyok megitélése, vagyis a
biztonsagi kultura vizsgalata kapcsdn nem kognitiv, illetve személyiség dimenzidk vizsgalata
torténik, hanem egy jelenség faktorainak vizsgélata, érdemes megprobalni egy linedris
regresszids modellbe illeszteni a valtozokat. Mindehhez azt kell feltételezni, hogy a biztonsagi
1égkor lineéris kapcsolatban 4ll a biztonsagos vezetéssel.

A linearis regresszios modell eredményeit, amelyben a biztonsagi kultira valtozoi
szerepelnek a 33. és 34. tablazat 6sszegzi. A biztonsagos vezetés indexe valtozonal csupan az
1-8-as érteket elért személyek szerepeltek az elemzésben. A linearis modell illeszkedett a
vizsgalt valtozokra, az R-négyzet érteke 0,227, ami egy viszonylag gyengébb magyarazé
értékre utal. A modellben szerepld valtozok koziil az enyhébben megitélt szabalysértések
faktora mutatja a leger6sebb kapcsolatot a biztonsagos vezetés indexével, a szigortibban
megitélt szabalysértések megitélésének valtozoja pedig a leggyengébbet. Az elobb emlitett
valtoz6 az egyetlen, amely egyenes kapcsolatban van a biztonsagos vezetés indexével, a tobbi

harom valtozo pedig negativ eldjelli, forditott kapcsolatot mutat.

33. tablazat.

Az elso regresszios modell illeszkedésének tesztstatisztikdi.

R-négyzet F-statisztika szabadsagi fok szign.
0,227 31,012 4 p<0,05

34. tablazat.
Az elso regresszios modell egyiitthatoinak tesztstatisztikdi.

valtozé egylitthatd  szign.

sebességhatar tullépése, szabalytalan parkolas -0,201 p<0,05
ittas vagy orvosi tiltas ellenére vezetés -0,112 p<0,05
enyhébben itélt szabalysértések 0,36 p<0,05
szigoribban itélt szabalysértések -0,1 p<0,05

Ha bevonom a figyelemelterel6 szokasok valtozodjat is a modellbe, akkor is szignifikans
marad a regresszios modell (35. tdblazat). Az R-négyzet értéke 0,337-ra emelkedik. A
legerésebb hatast most is enyhébben megitélt szabalysértések faktora mutatja (36. tabldazat).
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Akik szigoribban itélik meg az ezen faktorban szereplé szabalysértéseket, azok tobb
szabalysértésrol és sulyosabb balesetekrdl szamoltak be. Hasonldan alakult a figyelemeltereld
szokasok kapcsolata is a biztonsagos vezetés indexével. Akik tobb figyelemelterelé szokast
vallottak be, azok t6bb szabalysértésrol és stlyosabb balesetekrél szamoltak be.

A sebességhatar tullépése, szabalytalan parkolas, illetve a szigorubban megitélt
szabalysértések faktora mutatja a leggyengébb kapcsolatot a biztonsagos vezetés indexével.
ezen két valtozo, illet az ittas, orvosi tiltds ellenére torténd vezetés megitélése faktoranak
valtozoja negativ eldjelli. Minél szigoruibban itélik meg a személyek ezeket a szabalysértéseket,

annal kevesebb szabalysértésrol, illetve kevésbé sulyos balesetrél szamoltak be.

35. tablazat.

A masodik regresszios modell illeszkedésének tesztstatisztikai.

R-négyzet F-statisztika szabadsagi fok szign.
0,337 42,957 5 p<0,05

36. tablazat.
A masodik regresszios modell egyiitthatoinak tesztstatisztikdi.

valtozo egylitthatd  szign.

sebességhatar tullépése, szabalytalan parkolas -0,123 p<0,05
figyelemeltereld szokasok 0,343 p<0,05
ittas vagy orvosi tiltas ellenére vezetés -0,141 p<0,05
szigorubban itélt szabalysértések -0,125 p<0,05
enyhébben itélt szabalysértések 0,349 p<0,05

A linearis regresszios modellel kapott eredmények ugyanazt mutatjak, mint a variancia-
analizis eredményei. A jobb biztonsdgi kultira biztonsdgosabb vezetéssel jar egylitt. Ez a
biztonsagi kultira harom faktora esetén teljesiilt. A negyedik faktor, amely az enyhébben
megitélt szabalysértéseket foglalja magaban viszont ellenkezd tendenciat mutat, ennek
szigorubb megitélése kockdzatosabb kozuti magatartdssal jar egyiitt. Tovabba minél tobb
figyelemeltereld szokasrdl szadmolt be a személy, annal tobb vagy sulyosabb kozuti
szabalysértést, illetve balesetet vallott be. Ez megerdsiti a szakirodalomban leirtakat (Lee,

Young és Regan, idézi Li, Gkritza és Albrecht, 2014).
5.3. Osszegzés és kovetkeztetések

A masodik vizsgalatban kérddives eljarassal, egy sajat készitésii kérddivvel vizsgaltam a hazai
kozlekedés biztonsagi kultarajat. A vizsgalat célja az volt, hogy sikeriiljon atfogd képet kapni

a hazai kozati kozlekedés biztonsagardl, illetve biztonsagi kultirajarol egy nagyobb minta
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segitségével. Ezen tul megvizsgaltam, hogy a renddrség iranti bizalom kapcsolatban van-e a
biztonsagos kozuti viselkedéssel és a biztonsagi kulturaval. Modszertani célként arra is
lehetdség nyilt, hogy ezen a nagyobb mintan megnézzem, hogyan alakul, hasznalhato-€ a
Vienna Test System segitségével torténd megkérdezésnél (elsé vizsgalat) kiszadmitott
biztonsagos vezetés index.

A biztonsagos vezetési index kialakitasa ebben a vizsgalatban, egy valamivel tobb, mint
500 f6s mintan is jarhatd utnak tiint. Lehetové téve, hogy egy olyan Osszegzett mérészam
segitségével torténjen a kozuti viselkedés mérése, amely a korabbi szabalysértéseket ¢€s
baleseteket sulyozottan Osszegzi. A sulyokat itt a kozuti biintetési pontrendszer értékei
jelentették.

A biztonsagos vezetés indexének kialakitasakor nem vettiikk figyelembe az egyes
szabalysértések elkovetésének gyakorisagat, jollehet a valaszadok azt adtak meg, hogy milyen
gyakran kovetik el azokat. Kvalitativ médon megvizsgalva, hogy a biztonsagos vezetés index
fliggvényében hogyan alakulnak az egyes szabalysértések, illetve balesetek gyakorisagai, a
kovetkez6 eredmények mutatkoznak. Ahol magasabb érték szerepel a biztonsagos vezetés
indexen (tobbféle szabalysértésrol vagy sulyosabb balesetrdl szamoltak be), ott gyakoribbak az
egyes szabalysértések is (nem csak tobb tipus fordul eld). Hasonldé modon, akik
biztonsagosabban vezetnek (kisebb érték a biztonsagos vezetés indexén), azoknal az egyes
balesetek ritkdbbak, mint a kevésbé biztonsdgosan vezetd személyeknél. A moddszertani
célkitlizés eredménye tehat megerdsiti ez elsd vizsgalat eredményeit. A korabban hasznalt
mérdszamokkal (baleseti involvaltsag, szabalysértések) torténd kvalitativ dsszevetése pedig a
mérdszam hasznalatanak helyességét erdsiti meg.

A nemek kozotti kiilonbséget vizsgalva az egyszempontos variancia-analizis
kiilonbséget mutatott a nék és férfiak kozott alatamasztva a szakirodalmakban leirt tényt
(példaul Dobson, Brown, Ball, Powers és McFadden, 1999), illetve a hipotézist, hogy a férfiak
nagyobb veszélynek vannak kitéve a volan mogott. A biztonsagos vezetés indexének ¢€letkorral
torténd Osszevetése IS szignifikans eredményt adott. Ez alapjan az idésebbek nagyobb
veszélynek vannak kitéve az utakon. A kapott eredmény részben megfelel a szakirodalomnak
¢s az eldzetes feltevésnek, a fiatalabbak veszélyesebb kdzti magatartasat nem sikeriilt igazolni.
Ugyanakkor jelen esetben csupan haromértékii életkor valtozoval dolgoztunk, illetve nem egy
adott idoszak baleseti adataira kérdeztiink ré a kérddéivben, igy a kapott eredményt 6vatosan
kell kezelni. Iskolai végzettség szempontjabol vizsgalva az adatokat, a variancia-analizis nem
mutatott szignifikans kiilonbséget.

A vezetési tapasztalat években kifejezett mértékének (vagyis hany éve van

jogositvanya) hatasat vizsgalva szintén szignifikéans kiilonbség mutatkozott. Az atlagok kozotti
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kiilonbségek azt mutatjak, hogy aki hosszabb ideje vezet, nagyobb veszélynek van kitéve az
utakon. Bar a kiilonbség nem tal nagy. Ez az eredmény ellentmond a korabbi eredményeknek
¢s az eldzetes hipotézisnek. Ugyanakkor az eredmények értelmezése szempontjabol ugyanazt
érdemes szem el6tt tartani, mint az életkor vizsgalatanal: a szabalysértéseknél €s baleseteknél
nem egy adott idoszakra vonatkoztak a kérdések. Ugyanigy kiilonbség mutatkozik az eddig
megtett kilométerek szama alapjan. Ez is ellentmond az elézetes hipotézisnek (a tapasztaltabb,
rutinosabb vezeték biztonsdgosabban vezetnek). Itt is érvényes az a fenntartds, hogy a
szabalysértéseknél €s baleseteknél nem egy adott id6szakra vonatkoztak a kérdések. Tovabba
a hivatasos és nem hivatasos gépjarmiivezetok is mutatnak kiilonbséget a variancia-analizis
szerint. A kiilonbség azt sugallja, hogy a hivatidsos gépjarmiivezetok veszélyesebb kozuti
magatartdst mutatnak, mint a nem hivatdsos gépjarmiivezetok. Ez megerdsiti az eldzetes
vizsgalati feltevést, illetve a korabbi kutatdsi eredményeknek (Broughton, Baughan, Pearce,
Smith és Buckle, 2003). Osszefiiggés mutatkozik a vezetési gyakorisag (hany napot vezet
hetente atlagosan) ¢és a biztonsagos vezetés kozott. Az eredmény a korabbi eredményekkel
megegyezoen, és a hipotézissel ellentétesen azt mutatja, hogy akik gyakrabban vezetnek,
veszélyesebb kozuti viselkedést tantsitanak. Vagyis akik gyakrabban vezetnek, magasabb
pontszammal szerepelnek a biztonsagos vezetés indexében, tehat nagyobb valdsziniiséggel
voltak részesei valamilyen komolyabb balesetnek. Itt is érvényes lehet az elsé vizsgalatban tett
megallapitas, amely szerint lehet a gyakoribb vezetés és a kevésbé biztonsagos vezetés kdzotti
kapcsolatot azzal magyarazni, hogy nem a tapasztalat hatdsa jelenik meg a valaszokban, hanem
egyszerlien a gyakoribb vezetés, a kozutakon torténd nagyobb aranyl részvétel statisztikai
alapon noveli a szabalysértések, illetve balesetek el6fordulasi valosziniségét. Lourens, Vissers
és Jessurun (1999) megallapitasai szerint az sem mindegy, hogy milyen utakon, milyen
iddszakban vezet a személy, illetve mennyi az esetleges balesetek hogyan alakulnak egységnyi
vezetéssel toltott iddszak és kilométerekkel kifejezett vezetési tapasztalat ardnyaban.

A kozlekedés biztonsagi kulturajat vizsgalva mind a négy faktorban mutatkozott
szignifikans kiilonbség. A fOhatas szignifikans volt minden esetben, a paros Osszehasonlitas
eredményei pedig segitenek arnyalni az eredményeket. A vizsgalatban a biztonsagos vezetés
indexben 9-es értékkel bird személyek nem szerepeltek.

Ha a szabdlysértések elsd fakorat nézziik, amelyekhez tartozé itemeket szigortibban
itéltek meg a valaszadok (szigorabban biintetnék ezeket), akkor azt lathatjuk, hogy magasabb
atlag szerepel az els6 csoportokban és alacsonyabb a nagyobb szamu csoportokban. Vagyis
akik kevesebb szabdlysértést és enyhébb balesetet vallottak be (vagy balesetmentesek voltak),
azok itélik meg a legszigorubban ezeket a szabalyseértéseket. Mig a tobb szabalysértést és

komolyabb balesetet bevallott személyek elnéz6bbek voltak ezen szabalysértések tekintetében,
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kevésbé szigortian biintetnék 6ket. Ugyanezt a tendenciat mutatjak a harmadik faktor atlagai.
Az ittas vezetés, orvosi tiltas ellenére torténd vezetést a kevés szabalysértéssel és balesettel
rendelkez6 személyek szigortibban itélik meg, mint a tobb szabalysértést, komolyabb balesetet
bevallott vezetdk. A sebességhatar tullépése ¢és szabalytalan parkolds szabalysértéseket
tartalmazo harmadik faktor atlagai is alapvetéen hasonld tendenciat mutatnak. A biztonsagi
index 1., 4. szintjébe besorolt vezetdk biintetnék a legszigorubban ezeket a szabalysértéseket,
a 7. és 8. szintbe tartozok pedig a legkevésbé szigoruan. Hozza kell tenni, hogy a 9. csoportban
két gépjarmiivezetd szerepel Osszesen, igy azokat az értékeket ovatosan érdemes kezelni. Ezek
az eredmények is magyarazhatoak az elsé vizsgalatnal leirt moédon, amely szerint vélekedéseink
¢s a viselkedésiink altalaban 6sszhangban vannak. Ha tehat ugy véli valaki, hogy elitélend6 a
kozeledési szabalyokat megsérteni, akkor betartja ezeket a szabalyokat. Ha pedig ugy véli, nem
olyan fontosak egyes szabalyok, akkor konnyen megszegi Oket.

A negyedik faktor atlagai (enyhébben itélt szabalysértések) viszont egyértelmiien
ellentétes tendenciat mutatnak. A kevés szabalysértést és enyhébb balesetet bevallott (vagy
balesetmentes) vezetOk kevésbé szigoruan biintetnék ezeket a szabalysértéseket, szemben a
tobb szabalysértést és sulyosabb balesetet bevallott személyekkel. A vizsgalati hipotézis tehat,
amely szerint a jobb biztonsagi kultura biztonsagosabb vezetéssel jar egyiitt, a biztonsagi
kultara harom faktora esetén teljestilt. Szervezeti kontextusban ez az egyiittjaras mar tobbszor
igazolva lett (példaul Cooper és Phillips, 2004). A negyedik faktor, amely az enyhébben
megitélt szabalysértéseket foglalja magaban viszont ellenkezd tendenciat mutat, ezt a
biztonsagosabb kozuti magatartast mutatok itélték meg szigorabban. Ez magyarazhat6 azzal,
hogy a faktorhoz tartozé itemek kozott szerepel az iranyjelz6 hasznalatanak a hianya, amely
szabalysértést onbevallas alapjan sokan elkovettek, de a masik két szabalysértés is a gyakran
eléfordulok kozott szerepel. Tovabba ezek a szabalysértések a biztonsagos vezetés indexében
kisebb értékkel szerepld személyeknél a gyakran el6forduld szabalysértések kozott szerepel.
Az attitid és a viselkedés kozotti hatasnal egy, az eldbbiekkel ellentétes folyamat is
eléfordulhat: ha valaki valamilyen okbdl gyakran megszeg egy kozlekedési szabalyt, akkor
olyan vélekedés fog benne kialakulni, hogy annyira nem is kellene szigoruan venni azt az adott
szabalyt. A szocialpszichologiaban ezt a jelenséget, a disszonancia-elmélet keretében targyaljak
(Festinger ¢s Carlsmith, idézi Stroebe és Jonas, 1999).

Kategorikus regresszié analizissel vizsgéalva a rendOrség iranti bizalom, biztonsagos
vezetés €s biztonsagi kultira kozotti Osszefiiggést, a bizalom a biztonsdgos vezetéssel és a
biztonsagi kultura szigoribban megitélt szabalysértések faktoraval mutat kapcsolatot. A
rendOrség iranti bizalom kétértékii valtozdja keriilt be a modellbe. A renddrség irant

alacsonyabb bizalmi szintet mutatok csoportja atlagosan valamivel magasabb pontszdmot
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kapott a biztonsagos vezetés indexében, ami arra utal, hogy sulyosabb szabalysértéseket
kovettek el, illetve nagyobb valdszinliséggel szenvedtek valamilyen stulyosabb balesetet. Itt
felmeriilhet annak a lehetdsége, hogy vajon az alacsonyabb bizalom nem Iehet-e
kovetkezménye a kevésbé biztonsagos kozuti magatartasnak? Ha  stlyosabb
szabalytalansagokat kovet el, akkor feltehetéen nagyobb valdszintiséggel biintetik meg a kozuti
rendorok, ily médon itt is egyfajta disszonancia-oldasrol beszélhetiink (Festinger és Carlsmith,
idézi Stroebe és Jonas, 1999). Akik alacsonyabb bizalmi szintet mutatnak a renddrség irant,
magasabb pontszamot kaptak a biztonsagi kultira szigorubban megitélt szabalysértések
valtozojaban, azaz szigorubban biintetnék ezeket a szabalysértéseket. Ellenben a renddrség
irant nagyobb foki bizalmat mutaté vezetdk kevésbé szigortan biintetnék ezeket a
szabalysértéseket. A rendoérség iranti bizalomra megfogalmazott hipotézis tehat csak részben
teljesiilt. A renddrség irdnt nagyobb fokl bizalmat mutatd gépjarmiivezetdk biztonsagosabb
kozuti magatartdst mutatnak. Ellenben a biztonsagi kultira valtozoéi koziil csak a szigoribban
megitélt szabalysértések faktora mutatott kiillonbséget: a renddérség irant alacsonyabb foku
bizalmat mutatdé személyek tartjak nagyobb vétségnek ezeket a szabalysértéseket. Ez nem
erdsiti meg a szakirodalomban leirtakat (Oltedal és Rundmo, 2006), amely szerint a szabalyok
tiszteletének a hianya volt a kockazatvallald vezetdi viselkedés egyik legerdsebb eldrejelzdje.
Figyelembe véve, hogy jelen esetben a kozlekedési szabalyok megitélése, vagyis a
biztonsagi kultira vizsgalata kapcsdn nem kognitiv, illetve személyiség dimenziok vizsgalata
torténik, hanem egy jelenség faktorainak vizsgalata, egy linearis regresszios modellbe is
illesztettem a valtozokat. Mindehhez azt kell feltételezni, hogy a biztonsagi kultira linearis
kapcsolatban all a biztonsadgos vezetéssel. A linearis modell illeszkedett a vizsgalt valtozokra,
az R-négyzet értéke 0,227, ami egy viszonylag gyengébb kapcsolatra utal. A modellben
szerepld valtozok kozill az enyhébben megitélt szabalysértések faktora mutatja a legerdsebb
kapcsolatot a biztonsadgos vezetés indexével, a szigorubban megitélt szabalysértések
megitélésének valtozoja pedig a leggyengébbet. Az eldbb emlitett valtozo az egyetlen, amely
egyenes kapcsolatban van a biztonsagos vezetés indexével, a tobbi harom valtozo6 pedig negativ
elojelli, forditott kapcsolatot mutat. A figyelemelterelé szokasok valtozojat is bevonva a
modellbe, szignifikdns marad a regresszios modell. Az R-négyzet értéke 0,327-re emelkedett.
A legerGsebb hatast most is enyhébben megitélt szabalysértések faktora mutatja. Akik
szigorubban itélik meg az ezen faktorban szerepld szabalysértéseket, azok tobb szabalysértésrol
¢s sulyosabb balesetekrdl szamoltak be. Hasonloan alakult a figyelemeltereld szokasok
kapcsolata is a biztonsagos vezetés indexével. Akik tobb figyelemeltereld szokast vallottak be,
azok tobb szabalysértésrdl és sulyosabb balesetekrdl szamoltak be. A sebességhatar tallépése,

szabalytalan parkolas, illetve a szigorubban megitélt szabalysértések faktora mutatja a
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leggyengébb kapcsolatot a biztonsagos vezetés indexével. Ezen két valtozo, illetve az ittas,
orvosi tiltas ellenére torténd vezetés megitélése faktoranak valtozdja negativ eldjeli. Minél
szigorubban itélik meg a személyek ezeket a szabalysértéseket, anndl kevesebb
szabalysértésrol, illetve kevésbé sulyos balesetrdl szamoltak be. A linearis regresszids modellel
kapott eredmények részben ugyanazt mutatjak, mint a variancia-analizis eredményei. A jobb
biztonsagi kultira biztonsdgosabb vezetéssel jar egyiitt. Ez a biztonsagi kultira hdrom faktora
esetén teljesiilt. A negyedik faktor, amely az enyhébben megitélt szabalysértéseket foglalja
magaban viszont ellenkez0 tendenciat mutat, ennek szigorabb megitélése kockazatosabb kozuti
magatartassal jar egyiitt. Tovabba min¢l tobb figyelemeltereld szokasrdl szamolt be a személy,
anndl tobb vagy stlyosabb kozuti szabalysértést, illetve balesetet vallott be. Ez megerdsiti a
szakirodalomban leirtakat (Lee, Young és Regan, idézi Li, Gkritza és Albrecht, 2014).

A vizsgalatban végig variancia-analizist alkalmaztam, amely lehetvé tette a csoportok
paronkénti Gsszevetését, valamint kategorikus és hagyomanyos linedris regresszids analizist.
Jollehet nem mutatott minden valtozd normal eloszlast, am a varianciaelemzés robusztus volta
ezt lehet6vé teszi. Illetve a linearis regresszié analizis adatai az el6z0 eredményekkel torténd
kvalitativ 6sszevetést szolgaltak.

A biztonsagosabb koziti magatartds az eredmények alapjan altaldban jobb biztonsagi
kultaréval és a renddrség iranti magasabb foku bizalommal jar egyiitt. Ez alol kivételt képez a
sebességhatar tullépésnek és a szabalytalan parkolas megitélése altal alkotott faktor. Ennek oka
lehet, hogy ezek a szabalysértések viszonylag gyakoribbak, igy elnézdbbek vele a személyek.
Vagy éppen azért itélik meg sulyosabban ezeket a mar balesetet szenvedett személyek, mert
tudjak, hogy ez a magatartdismdd mihez vezethet. Ily modon a tapasztalat befolyasolja az
attitidot.

A bemutatott vizsgalat korlatai kozé tarozik, hogy a balesetek, illetve szabalysértések
Onbevallasa sem lett az elmult idoszakra korlatozva, azért, hogy az elsd vizsgélattal analog
legyen. Ezért az életkor és a vezetési tapasztalat hatasat nem lehet megfelelden értelmezni. Az
arnyaltabb vizsgalat céljabol érdemes lehet megkérdezni azt is, hogy a bevallott balesetek,
szabalysértések az elmult egy évben hogy alakultak.

A vizsgalat sordan a biztonsdgos vezetést végig a bemutatott moddon kialakitott
biztonsdgos vezetési index reprezentalta. Maga a mér0szdm még szamos szempontbol
vizsgalatra, értékelésre szorul, de ez az elsddleges, fent bemutatott és leirt eredmények alapjan
megfeleld mérdszama lehet a biztonsagos vezetésnek.

A biztonsagi kultura mérése a kozati szabalysértések iranti attitidok feltarasanak
segitségével tortént, Likert-tipusu skala haszndlataval. Felmeriil a kérdés, hogy ez a modszer

kellden arnyalt képet ad-e, vagy érdemes mas tipusu mérdeljarast hasznalni.
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6. Kozlekedés biztonsagi kulturajanak vizsgalata a Thurstone-féle

paros osszehasonlitas modszerével

A vizsgalat korabbi része megerdsitette, hogy a kdzlekedés biztonsagi kulturaja jo elérejelzdje
lehet a biztonsagos vezetésnek. Felvetddik a kérdés, hogy a biztonsagi kulturat hogyan érdemes
mérni. A vizsgédlatban kozlekedési szabalysértések megitélését kértem a személyektdl
(mennyire szigortian blintetnék az egyes szabalysértéseket). Az itéletiiket egy Likert-tipusu
skalan adtdk meg. Modszertani szempontbol felmertil kérdésként, hogy lehetne-e arnyaltabb
értékitéleteket kapni, ha mas tipusi mérési modszert alkalmaznank. Jo alternativanak tlinik a
Thurstone-féle paros Osszehasonlitas (Balazs, Csizik, Hégye-Nagy, Miinnich, 2009, 2012;
David, 1936; Mér6, 1986; Thurstone és Jones, 1957).

A vizsgalat utolsé részében a biztonsagi kultira paros dsszehasonlitasbol nyert adatait
vetjiik 6ssze a korabbi, Likert-tipust skalabol nyert adatokkal, megvizsgalva az egyes eljarasok

elényeit és hatranyait.

6.1. Vizsgalat menete

6.1.1. Vizsgalati médszer

A vizsgalat ezen részében is internetes megkérdezés segitségével gyijtottem adatokat 2014-
ben. A vizsgalathoz hasznalt kérdéiv a Google form alkalmazas segitségével kertilt kialakitasra.
A keérdoiv kitoltése onkéntesen és névteleniil tortént, véletlenszerli mintavétellel. A teljes
kérddiv a 9.8. mellékletben tekinthetd meg. A kovetkezOkben a kérddiv egyes kérdésblokkjai
kertilnek bemutatasra.

A kérdoiv itemei az egyes szabdlysértések megitélésére vonatkoztak, de most a
személyeknek két szabalysértés koziil kellett kivalasztania azt, amelyet szigoribban biintetné
(lasd 61. dbra). Az egyes itemek tartalma megegyezett a masodik vizsgalatban a biztonsagi
kultura mérésére hasznalt itemek tartalmaval. Minden egyes szabalysértést dssze kellett vetni a
tobbivel a Thurstone-féle paros 6sszehasonlitas alapjan eljarva (mddszer 1€nyegét részletesen
lasd példaul pl. Balazs, Csizik, H6gye-Nagy, Miinnich, 2009, 2012; David, 1936; Mér6, 1986;
Thurstone és Jones, 1957). Ehhez a vizsgalat el6z6 részében szereplé 14 szabalysértést

hasznaltam, amely Osszesen 91 Gsszehasonlitandod itemet jelentett.
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Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigortibban a kett6 koziil!
o valaki szabalytalanul, nem megengedett o a sebességhatar kismértéki atlépését (pl.
helyen halad (pl. gépjarmii el6l elzart 50 km/ora helyett 60 km/6raval megy
teriileten) valaki)

61. abra. A paros 0sszehasonlitassal torténd mérés kérddivének egy iteme.

A kérdoivben ezeken tul a kitoltd életkorara, nemére, vezetési szokasaira, vezetési

tapasztalatara és korabbi balesetekre vonatkozdan szerepeltek kérdések.

6.1.2. Vizsgalati minta

A kérddivet 98 személy toltotte ki értékelhetd modon. A mintdban 28 férfi és 70 nd szerepelt
(62. dbra). Az atlag életkor 39,57 volt, és 41 fének volt korabban valamilyen balesete (63.
dbra). Atlagosan 18 éve van jogositvanyuk. Az adatok feldolgozasa és elemzése az IBM SPSS

Statistics 22-es verzidjaval tortént.

m férfi

né

70

62. abra. A minta nemek szerinti eloszlasa.
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B nem volt balesete

volt balesete
57

63.abra. A balesetek aranya a mintaban.

6.2. Eredmények

A kapott adatokat a Thurstone-féle paros 6sszehasonlitas modszerének megfelelden elemeztem,
transzformaltam (Balazs, Csizik, Hégye-Nagy, Miinnich, 2009, 2012). fgy jott 1étre a végleges
pontszam, amely a 37. tdbldzatban, illetve a 64. dbran is szerepel. A 37. tdbldzatban
szerepelnek a masodik vizsgalatbol szarmazo (Likert-tipust skalaval mért) adatok z-értékei is.
A z-transzformdciora azért volt sziikség, hogy konnyebben Osszevethetéek legyenek a kétféle

méréstipusbol szarmazo adatok.

37. tablazat.
A biztonsagi kultura Likert-, illetve Thurstone-
skalaval mért értékei.

Thurstone Likert
(z-ertek)  (z-értek)

sebesség kismérték -2,351 -1,25
sebesség nagymérték 0,195 0,38
parkolas -1,323 -0,31
haladas -0,517 -1,45
iranyjelzo -0,095 -1,30
vilagitas -0,109 -1,55
alkohol kismérték -0,171 0,30
alkohol nagymérték 1,592 1,29
orvos tilt 0,711 0,95
elsObbség 0,518 0,43
keresztezodés piros 1,092 0,82
vasut piros 1,031 1,14
el6zés -0,167 0,44
megfordulés -0,548 0,12
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Ha a paros 0sszehasonlitasbol nyert valaszokat vizsgalva, a legnagyobb szigorasagot
egyértelmiien a nagyobb mértékii alkohol elfogyasztasa utan torténd vezetés esetén mutattak a
valaszadok (37. tdbldzat, illetve 64. dbra). A legkisebb szigorusagot pedig a sebességhatar
kismértékli atlépése esetén mutattak. A legszigorabban megitélt item a Likert-skalan is a
legnagyobb pontszamot kapta, igy ott is azt itélték meg a legszigoribban a valaszadok (37.
tablazat, illetve 65. dbra). A legkevésbé szigorian megitélt item ellenben eltér a két mérési
mod esetén. A Thurstone modszerrel a korabban emlitett kismértékli gyorshajtas, mig a Likert
modszerrel a nem megengedett helyen torténd haladas. Am ha megnézziik a pontos értékeket a
37. tablazatban, illetve a 65. dbran, akkor lathatjuk, hogy a sebességhatar kismértéki
atlépésének a pontszdma a Likert-féle megkérdezéssel alig tér el a harom legenyhébben megitélt
szabalysértés (vilagitas hasznalatanak hianya, nem megengedett helyen torténd haladas, illetve

iranyjelz6 hasznalatanak hianya) pontszamatol (-1,55; -1,45; -1,3, illetve -1,25).

alkohol nagymérték
keresztez&dés piros
vasut piros

orvos tilt

els6bbség

sebesség nagymérték
iranyjelzé

vilagitas

el6zé

alkohol kismérté

-3,000 -2,000 -1,000 0,000 1,000 2,000

64. abra. Thurstone-skalaval mért értékek.
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alkohol nagymeérték
vasut piros
orvos tilt
keresztez6dés piros
el6zés
els6bbség
sebesség nagymérték
alkohol kismérték
megfordulas

parkold

-2,00 -1,50 -1,00 -0,50 0,00 0,50 1,00 1,50

65. dbra. Likert-skalaval mért értékek (z-értékek).

Az is megallapithaté az adatokbodl, hogy a négy legszigorubban megitélt szabalysértés
mindkét mérési mddszerrel ugyanaz. A kiilonbség csupan annyi, hogy a keresztezddés piros
lamp4djan torténd athaladas, illetve az orvosi tiltas ellenére torténd vezetés szerepel a 3. illetve
4 helyen a Thurstone modszer esetében, és a 4. illetve 3. helyen a Likert modszer esetében. Az
enyhébben biintetendd szabalysértések viszont nem mutatnak ilyen mértékii atfedést a két
modszer eredményei alapjan.

Ha a fenti eredményeket Osszevetjiik valami objektiv mérészammal, jelen esetben a
biintetépontokkal (66. dbra), akkor lathatjuk, hogy a piros jelzéseken torténd athajtas, illetve a
nagymértékii alkohol elfogyasztasa utan torténd vezetés a legszigorubban biintetendd tételek
kozott van. Az orvosi tiltas ellenére torténd vezetést szigoribban itélték meg a személyek, mint
ahogyan azt ténylegesen biintetik. A legkisebb biintetési tételek koziil a vilagitds hidnyat a

Likert mddszerrel a legenyhébbnek itélték, a Thurstone pontszam szigorubb itéletet mutat.
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vasut piros 8
keresztez&dés piros
alkohol nagymérték 8

sebesség nagymérték 7
megfordulas
alkohol kismérték
haladas
parkolas
el6zés 5,5
elsébbség 5,5
orvos tilt 5,5
sebesség kismérték 4
iranyjelzé 3
vilagitas 2,5

0o

[e) B e o) Ie)]

66. abra. Biinteto pontok szerinti értékek.

6.3. Osszegzés és kovetkeztetések

A harmadik vizsgalat arra probal valaszt adni, hogy a biztonsagi kultirat hogyan érdemes
mérni. Megfeleld eljaras-e a Likert-tipusi skala, vagy érdemesebb az arnyaltabb,
differencialtabb 0sszehasonlitas végett Thurstone-féle paros dsszehasonlitast alkalmazni. Ezért
ebben a részében a biztonsagi kultura paros Osszehasonlitasbol nyert adatai keriiltek
Osszevetésre a korabbi, Likert-tipust skalabol nyert adatokkal. Megvizsgalva az egyes eljarasok
eldnyeit és hatranyait.

Mindent 6sszevetve lathatd, hogy a kozlekedés biztonsagi kultirijanak e két modszer
koziil barmellyel torténd vizsgalata viszonylag pontos képet adott a sulyosabb szabalysértések
estében. A négy legszigoribban megitélt szabalysértés mindkét mérési modszerrel ugyanaz. A
kiilonbség az, hogy a keresztez0dés piros lampéjan torténd athaladas, illetve az orvosi tiltas
ellenére torténd vezetés szerepel a 3. illetve 4 helyen a Thurstone mddszer esetében, €s a 4.
illetve 3. helyen a Likert modszer esetében. Az enyhébb szabalysértéseknél kevésbé egyértelmii
a helyzet.

A kapott eredményeket valamilyen objektiv mérdszammal, jelen esetben a
blintetdpontokkal Osszevetve lathatd, hogy a piros jelzéseken torténd athajtas, illetve a
nagymértékii alkohol elfogyasztasa utan torténd vezetés a legszigorubban biintetendd tételek
kozott van. Az orvosi tiltas ellenére torténd vezetést szigoribban itélték meg a személyek, mint
ahogyan azt ténylegesen biintetik. A legkisebb biintetési tételek koziil a vilagitds hianyat a

Likert mddszerrel a legenyhébbnek itélték, a Thurstone pontszam szigorubb itéletet mutat.
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Figyelembe véve a két modszer eldnyeit €s hatranyait is kijelenthetjiik, hogy ha nagyobb
szdmu szabalysértést itéltetlink meg, akkor maradhatunk a Likert modszernél a biztonsagi
kultara vizsgalatakor, kevesebb iteme esetén viszont fontolora lehet venni a Thurstone-féle
paros Osszehasonlitas modszerét. A Thurstone-féle modszer ugyanis kevés 0sszevetendd tétel
esetén is viszonylag sok itemet general. Ez a kit61tok szdmara hosszadalmas €s unalmas lehet,
csokkentve a kitoltésre torténd motivaltsagot. Ugyanakkor, ha viszonylag kevés az item, akkor
célszerlibb lehet a Thurstone-modszer a Likert helyett, hiszen jobban differencial, igy

arnyaltabb valaszokat eredményezhet.
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7. Megyvitatas, kitekintés

Jelen disszertacio a biztonsagos kozati viselkedést jarja koriil a kozuti balesetek és
szabalysértések szempontjabol: hogyan fliggnek Ossze ezek a jelenségek, milyen mérési
lehetdségeik, fontosabb eldrejelzéik vannak? Masrészt, van egy modszertani célja is,
nevezetesen, annak vizsgalata, hogy a biztonsagos kozuti viselkedés mérhet6-e komplexebb
modon, mint a baleseti involvaltsag vagy korabbi szabalysértések szimpla mérése. Bemutatasra
kertiltek a fontosabb szakirodalmi eredmények a kozuti biztonsagot befolyasolo tényezokkel,
illetve a kozuti biztonsag mérésével kapcsolatban is.

A kozuti biztonsagot befolydsolo tényezok attekintésekor azon legfontosabbak kertiltek
elétérbe, amelyek a nemzetkozi szakirodalmi vizsgalatokban is kiemelt szerepet kapnak. Ezek
az ¢életkor, nem, vezetési tapasztalat, vizualis észlelés, periférias észlelés, figyelemeltereld
tényezOk, reakcididd, stressztolerancia, alkohol- és gyogyszerek, kalandkeresés, onkontroll,
érzelmi stabilitds, tarsas feleldsségtudat, a teljesitménymotivacié szerepe keriil részletesebb
ismertetésre.

A koziti biztonsag kapcsan részletes ismertetésre kertilt kockazat €s biztonsag elméleti
megkozelitése, valamint az emberi hibazas modelljei koziil a SHEL- és a Reason-féle modell.
Tovabba kitértem a szabalysértések és a renddrség szerepére is, hogyan hatnak ezek a kozuti
biztonsagra.

A vizsgalati részben egy harom lépcsOs vizsgalati sorozaton keresztiil probaltam képet
kapni a hazai kozlekedés biztonsagardl, illetve az ezt befolyasold tényezdkrdl. Tovabba
ismertetésre keriilt egy 01j mérdszam, a ,,biztonsagos vezetés indexének” kialakitasa is.

A kapott eredmények alapjan igazolast nyert a kozuti balesetek €s szabalysértések
kozotti egy kdzepesen erds, szignifikans kapcsolat. A szabalytalansagok szamanak novekedése
ezek alapjan noveli a kozuti balesetek valoszinliségét. A szabalytalankodas tulajdonképpen a
kozlekedés balesteket megel6zd intézkedésein it rést, igy a veszélyesebb kozuti magatartas
pont a biztonsag irdnyaba tett torekvések eredményességét csokkenti.

Sikeriilt kialakitani egy 0sszegzett mutatdt, amellyel a biztonsagos (vagy éppen pont a
nem biztonsagos) vezetési magatartast lehet mérni. A mérdszam a biztonsadgos vezetés index
nevet kapta. Magasabb érték alacsony szintli biztonsagos koziti viselkedésre, vagyis stilyosabb
kozati szabalysértésekre €s/vagy stulyosabb balesetekre utal. A biztonsdgos vezetési index
eldnye, hogy a korabbi baleseteket és szabalysértéseket is Osszesiti magaban, sulyként
hasznalva a kozlekedési eldéleti pontrendszer értékeit (amelyek objektiv mutatoi a kozlekedési

szabalysértések sulyossaganak). Ezaltal egyfajta kombinalt mérdszamat kapjuk a kozlekedési



elééletnek, amely a bevallott multbeli torténések sulyossaga szerint rendezi a mintaban szerepld
személyeket. Igy elkeriilhetdek azok a nehézségek, korlatozasok, amelyek abbol szarmaznak,
ha csupan a multbéli baleseteket vagy szabalysértéseket regisztraljak az elemzések soran. A
tovabbiakban megfontolandé az a mddszertani probléma az index kapcsan, hogy az egyes
szabalysértések gyakorisaga is megjelenjen benne, ne csak azok sulyossdga. Tovabba a
balesetek arnyalva lehetnének az alapjan, hogy sajat hibabol kdvetkeztek-e be. Ehhez elsdként
azt kellene megvizsgalni, mit jelent a sajat hibabdl, illetve a nem sajat hibabol bekovetkezett
baleset az emberek szerint. Tovabba kombinalni lehetne esetleg a figyelemelterelé szokasok
bevonasaval is, hiszen akik tobb figyelemeltereld szokast wvallottak be, azok tobb
szabalysértésrol és stlyosabb balesetekrdl szamoltak be.

A kozlekedés biztonsagi kultirdjanak elemzése az els6¢ vizsgalatban harom
(szigorabban megitélt szabalysértések; elozés és megfordulds; sebességhatar tallépése és a
szabalytalan parkolas), a masodikban 4 faktort (szigorubban itélt szabalysértések, enyhébben
itélt szabalysértések, ittas vagy orvosi tiltas ellenére torténd vezetés, sebességhatar tullépése és
szabalytalan parkolas) eredményezett. Vagyis a kozlekedés biztonsagi kulturaja, még ha csak
attitildok szintjén is értelmezziik, nem tekinthetd egydimenziosnak. Eltéréen vélekednek a
személyek az egyes kozlekedési szabalyokrol. Vannak, amelyeket kevéssé tartanak fontosnak,
mig vannak, amiket igen fontosnak tartanak, igy nem veszik jo néven a megszegését (példaul
piros lampéan torténd athajtds). Ezen értékitéletek kapcsolatban allhatnak a kozlekedési
szabalyok altal megjelenitett kozlekedési helyzetek észlelt baleseti kockazataval,
veszélyességével. Ha veszélyesnek itélnek egy helyzetet, akkor feltehetden fontosnak tartjak a
kapcsolddo szabaly betartasat.

A demografiai faktorok koziil a nemek kozotti kiilonbséget vizsgalva mutatkozott
kiilonbség: a férfiak veszélyesebben viselkednek a volan mogott. Az idésebbek is tobb
veszélyes magatartdst mutatnak az utakon. Ugyanakkor fontos hangsulyozni, hogy jelen
esetben csupan haromértékii életkor valtozoval dolgoztam, illetve nem egy adott id8szak
baleseti, szabalysértési adataira kérdeztem rad a kérdéivben, igy a kapott eredményt dvatosan
kell kezelni, nem lehet bel6le szamottev kovetkeztetést levonni. Altalanossagban elmondhato,
hogy akik gyakrabban vezetnek, magasabb pontszammal szerepelnek a biztonsagos vezetés
indexében, tehat nagyobb valoszinliséggel voltak részesei valamilyen komolyabb balesetnek.
Az eredmények értelmezése szempontjabol ugyanazt érdemes szem el6tt tartani, mint az életkor
vizsgélatanal: a szabalysértéseknél és baleseteknél nem egy adott iddszakra vonatkoztak a
kérdések. A hivatdsos és nem hivatasos gépjarmiivezetdk esetén a kiilonbség azt sugallja, hogy

a hivatasos gépjarmiivezetok veszélyesebb koziti magatartast mutatnak, mint a nem hivatasos
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gépjarmiivezetok. A fenti problémak, ellentmondasok véleményem szerint tisztazhatoak,
feloldhatdak lennének egy nagyobb mintan torténd részletesebb kikérdezéssel. Vagy akar
interju hasznalataval, ahol ré lehet kérdezni a valaszokban felmeriil kérdéses adatokra.

A kevésbé kockazatvallaldo vezetdk biztonsdgosabban vezetnek. Kalandvagy
szempontjabol ellenben néhany esetben ezzel ellentétes 0sszefiiggést mutatott. Az alacsonyabb
érzelmi stabilitassal rendelkezé vezeték biztonsagosabban vezetnek. Ugyanakkor ez az
eredmény nem teljesen egyértelmil a statisztikai mutatok alapjan. A feltételezést, amely szerint
az érzelmileg instabil, szorongdbb személyek esetleg kozlekedési helyzetekben ovatosabbak,
igy biztonsagosabban viselkednek (és kalandvagyuknak mas teriileten adnak helyet) érdemes
lenne a Vienna Test System segitségével, egy nagyobb mintds laboratériumi vizsgalatban
tisztazni.

A stresszhelyzetben mért figyelmi teljesitmény a kevésbé biztonsagosan kozlekedd
személyek esetén jobb volt, mint a kevésbé biztonsagosan kozlekedd személyek csoportjaban.
A rezignacids tendencia (félbe maradt reakciok, tul sok inger hatdsara feltehetéen
Osszezavarodik) alapjan a jobb stressz tolerancidval rendelkezd vezetOk biztonsagosabban
vezetnek. A latotér vizsgalatanak az eredménye azt mutatja, hogy a nagyobb latotérrel
rendelkezd személyek biztonsagosabb kozuati viselkedést mutatnak. Ez magyardzhatd oly
modon, hogy a biztonsagosabban vezetok a figyelmi teljesitményilik romlasat stresszhelyzetben
kompenzalni tudjak azzal, hogy jobb periférias észlelésiik altal nem hagynak figyelmen kiviil
ingereket, mindenre tudnak reagalni, még ha nem is mindig helyesen. Ennek pontos tisztdzasa
is egy nagyobb mintés laboratoriumi vizsgalatot igényelne.

A kozlekedés biztonsagi kulturajat vizsgalva, az elso vizsgalatnal mindharom faktorban,
a masodik vizsgalatban pedig mind a négy faktorban mutatkozott szignifikdns kiilonbség.
Mindkét vizsgalat szerint biztonsdgosabban vezetdk altalaban szigorubban itélik meg a
szabalysértéseket, mint a vezetés szempontjabol kockazatosabbnak tekinthetd vezetdk.
Ugyanakkor a mésodik vizsgalatban, az enyhébben megitélt szabalysértések faktora viszont
ellenkezé tendencidt mutat, ezt a biztonsdgosabb kozuti magatartast mutatok itélték meg
szigorubban. Ez magyardzhatd azzal, hogy a faktorhoz tartozé itemek kozott szerepel az
iranyjelzd hasznalatanak a hidnya, amely szabalysértést onbevallds alapjan sokan elkovettek,
de a masik két szabdlysértés is a gyakran eldforduldok kozott szerepel. Tovabba ezek a
szabalysértések a biztonsagos vezetés indexében kisebb értékkel szerepld személyeknél a
gyakran el6forduld szabalysértések kozott szerepelnek. A vizsgalat megerdsitette a kozuati
szabalysértésekrdl alkotott vélekedések, ezaltal a kozlekedés biztonsdgi kulturdjanak

fontossagat a biztonsagos kozuti viselkedésben.
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A renddrség irant alacsonyabb bizalmi szintet mutatdk csoportja atlagosan valamivel
magasabb pontszdmot kapott a biztonsagos vezetés indexében, ami arra utal, hogy stlyosabb
szabalysértéseket kovettek el, illetve nagyobb valdszintiséggel szenvedtek valamilyen
sulyosabb balesetet. A biztonsagi kultara valtozoi koziil csak a szigorubban megitélt
szabalysértések faktora mutatott kiilonbséget: a rendorség irant alacsonyabb fokt bizalmat
mutatd személyek tartjadk nagyobb vétségnek ezeket a szabalysértéseket. A renddrség iranti
bizalom ¢és a kozuti viselkedés, illetve a kozlekedés biztonsagi kultirdjanak Osszefliggései
jobban megérthetéek lennének, ha azt is latnank, milyen informalis kozeledési szabalyok
1éteznek egy adott kultiraban, és a személyek hogyan vélekednek ezekrol. Ezek feltarasa fontos
adalékot jelentene a kozlekedés biztonsagi kulturdjanak leirdsdhoz, megértéséhez ¢s
megvaltoztatasi lehetdségéhez, illetve a kozati hatésag hatékonyabb munkajahoz.

A kozlekedés biztonsagi kulturdjanak Likert-skalaval, illetve Thurstone-skalaval
torténd vizsgalata is viszonylag ,,pontos” képet adott a silyosabb szabalysértések estében. A
négy legszigorubban megitélt szabalysértés mindkét mérési modszerrel ugyanaz. Az enyhébb
szabalysértéseknél kevésbé egyértelmii a helyzet. A kapott eredményeket valamilyen objektiv
mérészammal, jelen esetben a biintetdpontokkal dsszevetve lathatjuk, a szigoribban megitélt
szabalysértések esetén kozel alltak az itéletek rangsorban a biintetépontok rangsorahoz.
Figyelembe véve a két mddszer eldnyeit és hatranyait is kijelenthetd, hogy ha nagyobb szamu
szabalysértést itéltetlink meg, akkor maradhatunk a Likert modszernél a biztonsagi kulttra
vizsgalatakor, kevesebb iteme esetén viszont fontolora lehet venni a Thurstone-féle paros
Osszehasonlitds modszerét. A Thurstone-féle modszer ugyanis kevés dsszevetendd tétel esetén
i1s viszonylag sok itemet general. Ez a kitoltok szamara hosszadalmas és unalmas lehet,
csokkentve a kitdltésre torténd motivaltsagot. Ugyanakkor, ha viszonylag kevés az item, akkor
célszerlibb lehet a Thurstone-modszer a Likert helyett, hiszen jobban differencial, igy
arnyaltabb valaszokat eredményezhet.

Mindezen korlatok ellenére sikeriilt rdimutatni arra, hogy a kozlekedési szabalysértések
megitélése altal mért biztonsagi kultaranak igen fontos szerepe van a kozlekedésbiztonsagban.
Erdemes tehat a gépjarmiivezetdk szamara ujra és tUjra tudatossd tenni (példaul
kozlekedésbiztonsagi kampanyok, oktatasok, képzések soran), a biztonsagi kultira és a
biztonsagos kozuti viselkedés fontossagat. Azt is, hogy bar néha csak ,aprobb”
szabalysértésekrdl van szo, amit taldn tobbszor is elkovettek, attol meég veszélyes lehet, ha
esetleg a kornyezeti koriilmények kevésbé szerencsések. Példaul egy kisebb sebességtullépés,
az iranyjelz0 hasznéalatdnak hidnya konnyen okozhat koccanast, ha nagyobb forgalomban

kevésbé tapasztalt vezetdvel, vagy valamilyen vdaratlan eseménnyel taldlkozik a
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gépjarmiivezetd. Tudatositani kell benniik, mi az egyes biztonsagi intézkedések célja. Ebben
szerep lehet a jobb, hatékonyabb hatésagi kommunikacionak is. Ami novelheti a renddrség
iranti bizalom szintjét is. A biztonsagi kultira megértése, vizsgalata eszkdz lehet a kozuti
viselkedés megvaltoztatasahoz. Ha tudjuk, hogyan vélekednek az emberek a kozuti
szabalyokro6l, biztonsagi intézkedésekrdl, akkor arrdl is képet kaphatunk, hogyan tartjak, vagy
éppen nem tartjak be ezeket. Tovabba a kozlekedési alkalmassag-vizsgalatokon érdemes lenne
vizsgalni a kdzlekedési szabalyokkal szembeni vélekedéseket is, hiszen konnyen lehet, hogy az
egyes balesetek mogott nem készség vagy képességbeli deficit, hanem pusztan a biztonsagi

intézkedések iranti negativ attitiid all.
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9. Mellékletek

9.1. Az elso vizsgalatban szereplo balesetekre, szabalysértésekre és azok

megitélésére vonatkozo kérdések

Melyik évben kapta a jogositvanyat? .........

Eddig kb. hany kilométert vezetett?

e  250.000 km-nél kevesebbet
e  250.000 km-nél tobbet

Atlagosan hany napot vezet hetente?

e 1 napot e 5 napot
e 2 napot e 6 napot
e 3 napot e 7 napot
e 4 napot

A gépjarmiivezetés szamit a f6 bevételi forrasanak?

* igen
e nem

Szokott-e On vezetés kozben zenét hallgatni?
e igen
e nem
Szokott-e On vezetés kozben dohanyozni?
* igen
e nem
L]
Szokott-e On vezetés kdzben mobiltelefonon beszélgetni?
e igen
e nem
Szokott-e On mellett utazd személlyel beszélgetni?

* igen
e nem

El6fordult-e mar, hogy a sebességhatart kismértékben atlépte (példaul 60km/h-val hajtott 50km/h helyett)?

e igen
e nem

Eléfordult-e mar, hogy a sebességhatart nagymértékben atlépte (példaul 130km/h-val hajtott 90km/h helyett)?

e igen
e nem



Eléfordult-e mar, hogy a keresztezddés piros lampéja ellenére athajtott?

igen
nem

Elofordult-e mar, hogy a vasuti keresztez6dés piros lampaja ellenére athajtott?

igen
nem

Eléfordult-e mar, hogy kismértékii alkohol (pl. egy iiveg sor) fogyasztasa utan vezetett?

igen
nem

Eléfordult-e mar, hogy nagymértékii alkohol (pl. 5 cl tdmény alkoholos ital) fogyasztasa utan vezetett?

igen
nem

Eléfordult-e mar, hogy az orvos eltiltotta a vezetéstdl (pl. bizonyos gyogyszerek szedés miatt), de 6n mégis

vezetett?

igen
nem

Eléfordult-e mar, hogy szabalytalanul, nem megengedett helyen parkolt?

igen
nem

Eléfordult-e mar, hogy nem megengedett helyen el6zott (pl. zarovonalon vagy tilto tabla ellenére)?

igen
nem

Eléfordult-e mar, hogy nem adta meg az elsdbbséget, amikor sziikséges lett volna?

igen
nem

El6fordult-e mar, hogy nem megengedett helyen fordult meg autdjaval (pl. zarévonalon vagy tiltdé tabla

ellenére)?

igen
nem
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Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag koccanasa?

e igen
e nem

Volt-e mar nem a sajat hibajabol nagyobb anyagi karral jaré balesete?

e igen
e nem

Volt-e mar a sajat hibajabol nagyobb anyagi karral jar6 balesete?

e igen
e nem

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely enyhe személyi sériiléssel jart (pl. horzsolas)?

e igen
e nem

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely enyhe személyi sériiléssel jart (pl. horzsolas)?

* igen
e nem

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely stlyos személyi sériiléssel jart (pl. 1abtorés)?

e igen
e nem

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely sulyos személyi sériiléssel jart (pl. 1abtorés)?

e igen
e nem

Mennyire szigoruan biintetné On a sebességhatar kismértékii atlépését (pl. 50 km/éra helyett 60 km/6raval megy
valaki), ha 1 jelenti a lehet6 legenyhébb és 100 a lehetd legszigoribb biintetést?

Kérem, irja be az On véleményéhez legkizelebb dllé értéket!

Mennyire szigortan biintetné On a sebességhatar nagymértékii atlépését (pl. 90 km/ora helyett 130 km/6raval
megy valaki, ha 1 jelenti a leheté legenyhébb és 100 a lehetd legszigortibb biintetést?

Kérem, irja be az On véleményéhez legkizelebb allé értéket!
Mennyire szigorian biintetné On, ha valaki szabalytalanul, nem megengedett helyen parkol, ha 1 jelenti a lehetd

legenyhébb és 100 a lehetd legszigorubb biintetést?

Kérem, irja be az On véleményéhez legkozelebb dllo értéket!
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Mennyire szigoraan biintetné On, ha valaki kismértékii alkohol (pl. egy iiveg sor) elfogyasztasa utan vezet, ha 1
jelenti a lehetd legenyhébb és 100 a lehetd legszigorubb biintetést?

Kérem, irja be az On véleményéhez legkizelebb allé értéket!

Mennyire szigorian biintetné On, ha valaki nagymértékii alkohol (pl. 5 cl tdmény alkoholos ital) elfogyasztasa
utan vezet, ha 1 jelenti a lehet6 legenyhébb és 100 a lehet6 legszigorubb biintetést?

Kérem, irja be az On véleményéhez legkizelebb allo értéket!

Mennyire szigoruan biintetné On, ha valakit az orvos eltiltott a vezetéstd, ha 1 jelenti a leheté legenyhébb és 100
a lehetd legszigorubb biintetést?

Kérem, irja be az On véleményéhez legkizelebb allé értéket!

Mennyire szigoruan biintetné On, ha valaki nem adja meg az elsébbséget, ha 1 jelenti a lehetd legenyhébb és 100
a lehet6 legszigoribb biintetést?

Kérem, irja be az On véleményéhez legkizelebb dllo értéket!

Mennyire szigortian biintetné On, ha valaki a keresztezédés piros lampaja ellenére 4thajt, ha 1 jelenti a lehetd
legenyhébb és 100 a lehetd legszigorubb biintetést?

Kérem, irja be az On véleményéhez legkizelebb allé értéket!

Mennyire szigoruan biintetné On, ha valaki a vasiti keresztezddés piros lampaja ellenére 4thajt, ha 1 jelenti a
lehetd legenyhébb és 100 a lehetd legszigorubb biintetést?

Kérem, irja be az On véleményéhez legkozelebb all6 értéket!
Mennyire szigorian biintetné On, ha valaki nem megengedett helyen (pl. zdrévonalon vagy tilto tabla ellenére)

eléz, ha 1 jelenti a lehetd legenyhébb és 100 a lehetd legszigorubb biintetést?

Kérem, irja be az On véleményéhez legkizelebb dllé értéket!
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9.2. Az elso vizsgalat valtozoinak hisztogramjai és leiré statisztikai

12,0

10,04

8,0

gyakorisag

6,0

4.0

2.0

00 T
életkor

A minta életkor szerinti eloszlasa.

40

304

204

gyakorisag

T
alacsonyabb & ditaldnos szakmunkas szakkbzéplérettséai  eqyetemifdiskola
vegzettseg

iskolai végzettség

A minta végzettség szerinti eloszlasa.



gyakorisag

gyakorisag

12,0

10,04

8,0

2,0

10,00 20,00 40,00

vezetési tapasztalat

A minta eloszlasa vezetési tapasztalat tekintetében.

30,0

20,0

10,07

00 | 2,00 3,00

figyelemeltereld szokasok

A minta eloszlasa figyelemeltereld szokasok tekintetében.
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25,07

20,0

gyakorisag
™
o
1

10,0

T T
300 4.00 5.00 6.00 700

helyes elutasitasok atlagos ideje

A figyelmi pontossag valtozdjanak hisztogramja (Kognitiv funkciok vizsgalata teszt).

12,0

10,0

8,01

6,04

gyakorisag

4,07

2,04

00—

400 500

atlagos reakcididd

A reakcio6id6 valtozojanak hisztogramja (Reakcid teszt).
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gyakorisag

15,0

10,0

gyakorisag

0o T

200 400
atlagos motoros valaszidé

A motoros valaszidd valtozojanak hisztogramja (Reakcio teszt).

10,0

8,09

gl
[=]
1

4,09

2,0

250

T
350
helyes valaszok szama

A stressztolerancia valtozdjanak hisztogramja (Dontési teszt).
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20,01

15,01

10,0

gyakorisag

5,0

00 T
-10 10

helytelen valaszok szama

A figyelem (stresszhelyzetben) valtozojanak hisztogramja (Dontési teszt).

10,0

8,0

6,0

gyakorisag

4,07

2,0

0,0-

20 30 50
kihagyott valaszok szama

A rezignacios tendencia valtozojanak hisztogramja (Dontési teszt).
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gyakorisag

14

osszpontszam

Az észlelés valtozdjanak hisztogramja (Tachisztoszkopos kozlekedési teszt).

15,0

10,0

gyakorisag

5,0

00 T IIIII

160

latotér

A periférias észlelés valtozojanak hisztogramja (Periférias észlelés teszt).
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10,0

8,0

6,0

gyakorisag

4,07

2,0

0,0-
.00 5.00

kockazatvallalas kdzlekedési helyzetekben

A kockazatvallalas kozlekedési helyzetekben valtozojanak hisztogramja (Bécsi
kockézatvallalasi hajlandosagot vizsgalo teszt).

15,0

10,0

gyakorisag

5,0

0,0-

fizikai izgalmak iranti igény

A fizikai izgalmak iranti igény valtozdjanak hisztogramja (Bécsi kockazatvallalasi
hajlandésagot vizsgalo teszt).
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12,0

10,0

8,0

8,0

gyakorisag

4,0

2,0

40.00 B0.00 80.00
kockazatvallalas déntési helyzetekben

A kockazatvallalas dontési helyzetekben véltozdjanak hisztogramja (Bécsi kockazatvallalasi
hajland6sagot vizsgalo teszt).

20,0

15,0

gyakorisag

10,0

50

0,0-

5] 9 12

érzelmi stabilitas

Az érzelmi stabilitas valtozdjanak hisztogramja (Kozlekedéspszicholdgiai szempontbol
relevans személyiségjellemzok vizsgalata teszt).
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15,0

10,0+

gyakorisag

5,0

B 12
felelésségtudat

A felelésségtudat valtozdjanak hisztogramja (Kozlekedéspszichologiai szempontbol relevans
személyiségjellemzOk vizsgalata teszt).

20,0

15,0

10,0

gyakorisag

5,0

0,0~

dnkontroll

Az onkontroll valtozdjanak hisztogramja (Kozlekedéspszichologiai szempontbol relevans
személyiségjellemzOk vizsgalata teszt).
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12,0

10,01

8,07

gyakorisag

6,0

4,07

2,01

0,0~

G

kalandvagy

A kalandvagy valtozdjanak hisztogramja (Kozlekedéspszichologiai szempontbol relevans
személyiségjellemzOk vizsgalata teszt).

12,0

10,01

8,0

6,01

gyakorisag

4,07

2,0

0,0 .

T T
30.00 40.00 50.00 60.00 70.00 G0.00

teljesitménymotivacio

A teljesitménymotivacio valtozojanak hisztogramja (Objektiv teljesitménymotivacios teszt).
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20,0

gyakorisag

0o 2.00

cél altali motivacio

A cél altali motivacio valtozojanak hisztogramja (Objektiv teljesitménymotivacios teszt).

25,0

20,0

gyakorisag
o
=]
1

10,0

5,0

-5.00 oo

5.00 10.00 15.00
versengesi helyzetbhen mutatott motivacio

A versengési helyzetben mutatott motivacio valtozdjanak hisztogramja (Objektiv
teljesitménymotivacios teszt).
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20,0

15,0

10,0

gyakorisag

5,0

0,0-

-4,00000 -3,00000 -2,00000 -1,00000 00000 1,00000 2,00000

Szigorubban megitélt szabalysértések

A szigoribban megitélt szabalysértések faktora valtozojanak hisztogramja (Biztonsagi kultira
vizsgélata).

20,0

15,0

10,0

gyakorisag

5,0

0,0-

-3,00000 -2,00000 -1,00000 00000

1,00000 2,00000 3,00000
Elozés és megfordulas

Az el6zés megfordulas szabalysértés faktora valtozdjanak hisztogramja (Biztonsagi kultiura
vizsgélata).
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15,0

10,0

gyakorisag

5,0

0,0~

-2,00000 -1,00000 00000 1,00000

2,00000 3,00000
Gyorshajtas és parkolas

A gyorshajtas és parkolas szabalysértés faktora valtozojanak hisztogramja (Biztonsagi kultira
vizsgalata).

172



Az elso vizsgalatban szereplo valtozok leiro statisztikai

teszt

Kognitiv funkciok
vizsgalata
Reakcid teszt

Dontési teszt

Tachisztoszkopos
kozlekedési teszt
Periférias észlelés
Bécsi kockazatvallalasi
hajlanddsagot

vizsgalo teszt

Kozlekedéspszichologiai
szempontbol

relevans
személyiségjellemzok
vizsgalata

Objektiv
teljesitménymotivacios
teszt

Biztonsagi kultura

valtozo

¢letkor

iskolai végzettség
vezetési tapasztalat (év)
vezetés gyakorisaga
figyelemeltereld
tényezdk

biztonsagos vezetés
indexe

figyelmi pontossag

reakci6ido

motoros valaszid6
stressztolerancia
figyelem
(stresszhelyzetben)
rezignacios tendencia
észlelés

periférias észlelés
kockézatvallalas
kozlekedési helyzetben
fizikai izgalmak iranti
igény

kockézatvallalas dontési
helyzetekben

érzelmi stabilitas
onkontroll

tarsas felelosségtudat
kalandvagy

teljesitménymotivacio
cél altali motivéacio
versengési helyzetben
mutatott motivacio
szigorubban megitélt
szabalysértések
helytelen el6zés és
megfordulas
sebességhatar tallépése
¢s parkolas

min.
20

N =

1,56

294
78
167

[EEN

126
4,08

12,14

OO oo

-4.52
-9,94

-3,114
-2,636

1,4

max.
55

33

4,00

5,69
697
367
306
27

40
18

187
10,84

31
73,50
10

10
10

79
7,27
11,90
1,27
2,019

2,928

atlag
33,19
4,29
13,594
4,51
2,565

4,464
2,726

428,17
171,94
237,97
9,06

16,06
13,14

168.09
7,117

20,26
43,257

3,30
3,75
5,64
5,77

60,49
0,141
0,38

szoras
11,255
0,75
9,572
2,2
0,717

2,055
0,65
87,202
55,388
34,614
7,241

9,203
2,691

10.897
1,435

5,268
13,46
2,251
1,684
2,526
2,420
8,187
2,771
4,055
0,917
0,959

0,849
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9.3. Az elsd vizsgalatban szereplo valtozok normalitasvizsgalatanak

eredménye

Az elso vizsgalatban szereplo valtozok normalitasvizsgalatanak tesztstatisztikai

teszt

Kognitiv funkciok
vizsgalata
Reakcid teszt

Dontési teszt

Tachisztoszkopos
kozlekedési teszt
Periférias észlelés
Bécsi kockazatvallalasi
hajlanddsagot

vizsgalo teszt

Kozlekedéspszichologiai
szempontbol

relevans
személyiségjellemzok
vizsgalata

Objektiv
teljesitménymotivacios
teszt

Biztonsagi kultura

valtozo

¢letkor

vezetési tapasztalat (év)
vezetés gyakorisaga
biztonsagos vezetés
indexe

figyelmi pontossag

motoros valaszido
reakci6id6
stressztolerancia
figyelem
(stresszhelyzetben)
rezignacios tendencia
észlelés

periférias észlelés
kockézatvallalas
kozlekedési helyzetben
fizikai izgalmak iranti
igény

kockazatvallalas dontési
helyzetekben

érzelmi stabilitas
onkontroll

tarsas felelosségtudat
kalandvagy

teljesitménymotivacio
cél altali motivéacio
versengési helyzetben
mutatott motivacio
szigorubban megitélt
szabalysértések
helytelen el6zés és
megfordulas
sebességhatar tallépése
¢s parkolas

Kolmogorov-Szmirnov
teszt

0,148

0,15

0,186

0,14

0,119
0,048
0,078
0,081
0,185

0,125
0,102

0,148
0,061

0,102
0,074
0,191
0,176
0,154
0,126
0,06

0,077
0,119
0,204
0,085

0,123

szign.

p<0,05
p<0,05
p<0,05
p<0,05

p<0,05
p>0,05
p>0,05
p>0,05
p<0,05

p<0,05
p>0,05

p<0,05
p>0,05

p>0,05
p>0,05
p<0,05
p<0,05
p<0,05
p<0,05
p>0,05
p>0,05
p<0,05
p<0,05
p>0,05

p<0,05
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9.4. A masodik vizsgalat kérdoive

Tisztelt Holgyem/Uram!

Ebben a kérdéivben az On gépjarmii-vezetési szokésaira, véleményire vonatkozoan lesznek kérdések. A kérddivet,
kérem, csak akkor toltse ki, ha On is rendelkezik jogositvannyal!

A kérdoiv kitoltése névteleniil torténik és kb. 10-15 percet vesz igénybe. Kérem, 6szintén valaszoljon a kérdésekre.
Valaszait titkosan kezelem, az adatokat csak a PHD vizsgalatomhoz hasznalom fel.

Segitségét elore is koszonom!

Hoégye-Nagy Agnes
DE Pszichologiai Intézet

Melyik évben kapta a jogositvanyat? .........
Eddig kb. hany kilométert vezetett?

e  250.000 km-nél kevesebbet e  250.000 km-nél tobbet

Atlagosan hany napot vezet hetente?

e 1 napot e 5 napot
e 2 napot e 6 napot
e 3 napot e 7 napot
e 4 napot e ritkabban vezetek

A gépjarmiivezetés szamit a f6 bevételi forrasanak?

* igen
e nem

Szokott-e On vezetés kdzben zenét hallgatni?
e igen
e nem

Szokott-e On vezetés kozben dohanyozni?

e igen
e Nnem
Szokott-e On vezetés kozben enni vagy inni?
e igen
e nem

Szokott-e On vezetés kdzben kézben tartott mobiltelefonon beszélgetni?

e igen
e nem



Szokott-e On vezetés kdzben kihangositott vagy headsetes mobiltelefonon beszélgetni?
e igen
e nem
Szokott-e On mellett utazd személlyel beszélgetni?

e igen
e nem

El6fordult-e mar, hogy a sebességhatart kismértékben atlépte (példaul 60km/h-val hajtott 50km/h helyett)?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kort jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
kozbiilso kordk a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul elo, anndl nagyobb szamot
jeléljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

El6fordult-e mar, hogy a sebességhatart nagymértékben atlépte (példaul 130km/h-val hajtott 90km/h helyett)?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kért jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
k6zbiilsd kordk a soha és a mindig kozéotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul eld, anndl nagyobb szamot
jeléljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

Eléfordult-e mar, hogy a keresztezddés piros lampéja ellenére athajtott?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kért jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
kozbiilsé kordk a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul el6, anndl nagyobb szamot
jeloljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

Eléfordult-e mar, hogy a vasuti keresztezodés piros lampaja ellenére athajtott?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kort jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
kozbiilsé kordk a soha és a mindig kozaotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul eld, anndl nagyobb szamot
jeloljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

Eléfordult-e mar, hogy kismértékii alkohol (pl. egy iiveg sor) fogyasztasa utan vezetett?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kort jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
ko6zbiilso kordk a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul el6, annadl nagyobb szamot
jeloljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran
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Eléfordult-e mar, hogy nagymértéki alkohol (pl. 5 cl tdmény alkoholos ital) fogyasztasa utan vezetett?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kort jel6lje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
kozbiilso kordk a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul elo, anndl nagyobb szamot
jeléljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

Eléfordult-e mar, hogy az orvos eltiltotta a vezetéstdl (pl. bizonyos gyogyszerek szedés miatt), de 6n mégis
vezetett?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kort jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
kozbiilso kordk a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul el6, anndl nagyobb szamot
jeléljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

Eléfordult-e mar, hogy szabalytalanul, nem megengedett helyen parkolt?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kért jelélje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kért. A
kozbiilso kordk a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul elo, anndl nagyobb szamot
jeléljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

Eléfordult-e mar, hogy nem megengedett helyen el6zott (pl. zarovonalon vagy tilto tabla ellenére)?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kért jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
k6zbiilsé kordk a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul eld, anndl nagyobb szamot
jeloljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

Eléfordult-e mar, hogy nem adta meg az elsdbbséget, amikor sziikséges lett volna?

Ha soha nem fordult meg eld, akkor az 1 alatti kort jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kért. A
kozbiilsé kordk a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul eld, anndl nagyobb szamot
jeloljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

Elo6fordult-e mar, hogy nem megengedett helyen fordult meg autdjaval (pl. zarévonalon vagy tiltd tabla
ellenére)?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kort jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
kozbiilso kordk a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul el6, annal nagyobb szamot
jeloljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

El6fordult-e mar, hogy nem megengedett helyen haladt aut6javal (pl. zarévonalon vagy tilt6 tabla ellenére)?
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Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kort jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kért. A
ko6zbiilso kordk a soha és a mindig kozotti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul elo, anndl nagyobb szamot
jeléljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

El6fordult-e mar, hogy nem hasznalta az iranyjelz6t, amikor az sziikséges lett volna?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kért jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kort. A
ké6zbiilsé kordk a soha és a mindig kozétti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul el6, anndl nagyobb szamot
jeléljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

Eléfordult-e mar, hogy nem hasznalta a gépjarmii vilagitast, amikor az sziikséges lett volna?

Ha soha nem fordult még eld, akkor az 1 alatti kort jelolje meg, ha pedig szinte mindig, akkor a 7 alatti kért. A
k6zbiilsd kordk a soha és a mindig kozétti fokozatot jelzik: minél gyakrabban fordul eld, anndl nagyobb szamot
jeléljon meg.

szinte soha 1 2 3 4 5 6 7 elég gyakran

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag koccanasa? Ha igen, kb. hany alkalommal?

e még soha ® négyszer
e egyszer e Otszor
o kétszer e §tnél tobbszor

e haromszor

Volt-e mar nem a sajat hibajabol nagyobb anyagi karral jard balesete? Ha igen, kb. hany alkalommal?

e még soha ® négyszer

e egyszer e Otszor

o Kkétszer o 0tnél tobbszor
e haromszor

Volt-e mar a sajat hibajabol nagyobb anyagi karral jaro balesete? Ha igen, kb. hany alkalommal?

e még soha e négyszer

e egyszer e (Otszor

o kétszer e (tnél tobbszor
e haromszor

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely enyhe személyi sériiléssel jart (pl. horzsolas)? Ha igen,

kb. hany alkalommal?

e még soha e négyszer

e egyszer e (Otszor

o kétszer e {tnél tObbszor
e haromszor
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Volt-e mar a sajat hibajabol kifolydlag balesete, amely enyhe személyi sériiléssel jart (pl. horzsolas)? Ha igen, kb.

hany alkalommal?

e még soha ® négyszer

e egyszer e (Otszor

o kétszer o §tnél tobbszor
e haromszor

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolydlag balesete, amely stlyos személyi sériiléssel jart (pl. 1abtorés)? Ha igen,

kb. hany alkalommal?

e még soha ® négyszer
e egyszer e Otszor
o kétszer e §tnél tobbszor

e haromszor

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely stlyos személyi sériiléssel jart (pl. 1abtorés)? Ha igen, kb.

hany alkalommal?

e még soha ® négyszer
e egyszer e Otszor
o kétszer o 5tnél tobbszor

e haromszor

Mennyire szigoran biintetné On a sebességhatar kismértékii atlépését (pl. 50 km/6ra helyett 60 km/6éraval megy

valaki)?

Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkozelebb dll6 valaszlehetéséget!

lehetd legenyhébb lehetd
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

legszigorubb

Mennyire szigortan biintetné On a sebességhatar nagymértékii atlépését (pl. 90 km/ora helyett 130 km/6raval

megy valaki)?

Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!

lehet6 legenyhébb lehet6
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Mennyire szigoraan biintetné On, ha valaki szabélytalanul, nem megengedett helyen parkol?

Kérem, jelélje be az On véleményéhez legkozelebb allé vilaszlehetéséget!

lehetd legenyhébb lehetd
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

legszigoribb

legszigoribb

Mennyire szigortan biintetné On, ha valaki szabalytalanul, nem megengedett helyen halad (pl. gépjarmii eld] elzart

teriileten)?

Kérem, jelélje be az On véleményéhez legkizelebb dllé valaszlehetdséget!

lehetd legenyhébb lehetd
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

legszigoribb
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Mennyire szigortian biintetné On, ha valaki nem hasznélja az irdnyjelz6t, amikor az sziikséges lenne?

Kérem, jeldlje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!

lehetd legenyhébb leheté  legszigoriibb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Mennyire szigortian biintetné On, ha valaki nem hasznélja a vilagitast, amikor az sziikséges lenne?

Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!

lehetd legenyhébb leheté  legszigoriibb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Mennyire szigortian biintetné On, ha valaki kismértékii alkohol (pl. egy iiveg sor) elfogyasztsa utin vezet?

Kérem, jeldlje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!

lehet6 legenyhébb lehet6  legszigoribb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Mennyire szigoruan biintetné On, ha valaki nagymértékii alkohol (pl. 5 cl témény alkoholos ital) elfogyasztisa
utan vezet?

Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkézelebb dll6 vilaszlehetéséget!

lehet6 legenyhébb leheté  legszigoriibb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Mennyire szigortian biintetné On, ha valakit az orvos eltiltott a vezetéstél (pl. bizonyos gyoégyszerek szedése
miatt), de 6 mégis vezet?
Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!

lehet6 legenyhébb leheté  legszigorubb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Mennyire szigortan biintetné On, ha valaki nem adja meg az elsébbséget?

Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkozelebb dll6 vilaszlehetéséget!

lehetd legenyhébb leheté  legszigorubb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Mennyire szigortian biintetné On, ha valaki a keresztez8dés piros ldmpéja ellenére 4thajt?

Kérem, jelélje be az On véleményéhez legkizelebb dllé valaszlehetdséget!

lehetd legenyhébb lehetd  legszigortibb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Mennyire szigoruan biintetné On, ha valaki a vasiti keresztezddés piros lampaja ellenére 4thajt?

Kérem, jelélje be az On véleményéhez legkozelebb allé vilaszlehetéséget!
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lehetd legenyhébb lehetd  legszigorubb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Mennyire szigoraan biintetné On, ha valaki nem megengedett helyen (pl. zar6vonalon vagy tilt6 tdbla ellenére)
eldz?
Kérem, jeldlje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!

lehetd legenyhébb leheté  legszigoribb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Mennyire szigortian biintetné On, ha valaki nem megengedett helyen (pl. zarévonalon vagy tilt6 tabla ellenére)
fordul meg autodjaval?

Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!
lehet6 legenyhébb leheté  legszigoriibb
biintetés 1 2 3 4 5 6 7 biintetés

Kozuti hatdsagok az én érdekeimet is képviselik.
Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkozelebb dll6 valaszlehetSséget!

Egyaltalan nem értek egyet. 1 2 3 4 5 6 7 Teljes mértékben egyetértek.

Ha valamilyen problémam vagy kérdésem van, batran fordulhatok a k6zuti hatésagokhoz.
Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!

Egyaltalan nem értek egyet. 1 2 3 4 5 6 7 Teljes mértékben egyetértek.

Olykor megkérddjelezem a kozati rendorok szakmai hozzaértését.
Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!

Egyaltalan nem értek egyet. 1 2 3 4 5 6 7 Teljes mértékben egyetértek.

A kozuti hatésagok pontosan informalnak minden fontos dologrol.
Kérem, jelélje be az On véleményéhez legkozelebb allé valaszlehetéséget!

Egyaltalan nem értek egyet. 1 2 3 4 5 6 7 Teljes mértékben egyetértek.

A kozati rendérok mindig igazsagosan jarnak el.

Kérem, jelélje be az On véleményéhez legkizelebb dllé valaszlehetdséget!
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Egyaltalan nem értek egyet. 1 2 3

A kozati rendérok mindig kovetkezetesen jarnak el.

Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkizelebb dllé vilaszlehetéséget!

Egyaltalan nem értek egyet. 1 2 3

A kozuati rend6rok mindenkivel egyenléen bannak.

Kérem, jelolje be az On véleményéhez legkizelebb allé valaszlehetdséget!

Egyaltalan nem értek egyet. 1 2 3
neme

e nd
életkora: .........

Legmagasabb iskolai végzettsége

altalanos iskola

szakmunkas iskola

érettségi

szakkozépiskola

technikum vagy érettségi utani

szakképzés (pl. OKJ)
e fBiskola vagy egyetem

ferfi

Teljes mértékben egyetértek.

Teljes mértékben egyetértek.

Teljes mértékben egyetértek.
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9.5. A masodik vizsgalat valtozéinak hisztogramjai és leiro statisztikai

60,0

40,0

gyakorisag

20,0

0,0-

életkor

A minta életkor szerinti eloszlasa.

4007

300

gyakorisag
(%)
o
(=)
1

1007

atalanos iskola  szakmunkas  szakkdzépiskola erettzégi
iskola

technikum vagy  fdiskola vagy
éretteégi utani egyetem
szakképzés (pl

0Ky

legmagasabb iskolai végzettség

A minta iskolai végzettség szerinti eloszlasa.



gyakorisag

gyakorisag

£0,0

40,04

20,09

0.0

120

1001

&0

G0

20

10,00 20,00 30,00 40,00 50,00

vezetési tapasztalat

A minta vezetési tapasztalat (évek) szerinti eloszlasa.

o=

ritkabban 1 napaot 2 napot 3 napot
vezetek

4 napot 5 napot & napot T napot
Atlagosan hany napot vezet hetente?

A minta vezetés gyakorisaga szerinti eloszlasa.
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150,07

100,01

gyakorisag

50,0

0,0-

-200 l 2,00 4,00

figyelemeltereld szokasok

A figyelemeltereld szokasok Osszegzett valtozojanak hisztogramja.

40,0

30,04

gyakorisag
[
[==)
I=]
1

10,0

0,0

-3,00000 -2,00000 -1,00000 00000 1,00000

2,00000
szigorabban megitélt szabalysértések

A szigorubban megitélt szabalysértések faktoranak hisztogramja (biztonsagi kultira
vizsgalata).
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150,07

100,0

gyakorisag

50,0

oo i |

]
-4,00000 -2,00000

00000
ittas vagy orvosi tiltas ellenére térténd vezetés

2,00000

Az ittas vagy orvosi tiltas ellenére torténd vezetés faktoranak hisztogramja (biztonsagi kultara
vizsgélata).

gyakorisag

-2,00000 -1,00000

00000 1,00000 2,00000 3,00000 4,00000

sebességhatar tillépése és szabalytalan parkolas

A sebességhatar tillépése és szabalytalan parkolés faktoranak hisztogramja (biztonsagi
kultara vizsgalata).
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50,0

60,01

gyakorisag
&
T

20,0

o0

T
-1,00000 00000 1,00000 2,00000 3,00000 4,00000

enyhébben megitélt szabalysértések

Az enyhébben megitélt szabalysértések faktoranak hisztogramja (biztonsagi kultura
vizsgélata).

50,0

40,0

[n]

[

[=]
1

gyakorisag

20,04

10,0

-2,00000 -1,00000 00000 1,00000 2,00000 3,00000 4,00000

renddrseg iranti bizalom
A rendérség iranti bizalom dsszegzett valtozojanak hisztogramja.
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Az elso vizsgalatban szereplo valtozok leiro statisztikai

valtozé

¢letkor

iskolai végzettség

vezetési tapasztalat (€v)

vezetés gyakorisaga
figyelemeltereld tényezok
biztonsagos vezetés indexe
szigorubban megitélt szabalysértések
(biztonsagi kultura faktora)
helytelen el6zés és megfordulas
(biztonsagi kultura faktora)
sebességhatar tallépése €s parkolas
(biztonsagi kultura faktora)
enyhébben megitélt szabalysértések
(biztonsagi kultura faktora)
renddrség iranti bizalom

min.
19
1

O OO

-2,885
-4,838
-1,31
-,96

-1,945

max.
68

45

1,612
1,306
3,61
3,55

3,219

atlag
35,49
5,37
14,76
3,85
3,259
4,37

szoras
9,198
1,157
8,785
2,54
1,195
1,727
,87

0,8257
0,782
0,7

1

188



9.6. A masodik vizsgalatban szereplé valtozok normalitasvizsgalatinak

eredménye

Az elso vizsgalatban szereplo normalitas vizsgalatanak tesztstatisztikai

valtozé

¢letkor

iskolai végzettség

vezetési tapasztalat (€v)

vezetés gyakorisaga
figyelemeltereld tényezok
biztonsagos vezetés indexe
szigorubban megitélt szabalysértések
(biztonsagi kultura faktora)
helytelen el6zés és megfordulés
(biztonsagi kultura faktora)
sebességhatar tallépése és parkolas
(biztonsagi kultura faktora)
enyhébben megitélt szabalysértések
(biztonsagi kultura faktora)
renddrség iranti bizalom

Kolmogorov-Szmirnov teszt
0,146

0,49

0,104

0,155

0,169

0,132

0,055

0,202
0,089
0,103

0,034

szign.

p<0,05
p<0,05
p<0,05
p<0,05
p<0,05
p<0,05
p<0,05

p<0,05
p<0,05
p<0,05

p>0,05
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9.7. A biztonsagos vezetés indexe és az egyes szabalysértések gyakorisaganak

osszevetése

sebességhatar kismértéki atlépése

5,00
4,50

4,00

3,50
3,00

p— R

2,50

/ 9—sebességhatar

2,00
1,50 -
1,00

/ kismértékl atlépése

0,50

0,00

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

A sebességhatar kismértékii atlépésének gyakorisdga a biztonsagos vezetési index

fliggvényében.

2,50

sebességhatar nagymeértéki atlépése

A\

2,00

\/‘—

1,50

1,00

== sebességhatarnagymér
ték( atlépése

0,50

0,00 -

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

A sebességhatar nagymértékii atlépésének gyakorisaga a biztonsagos vezetési index

J& /e

fliggvényében.
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szabalytalan parokolas

1,60 A

1,40 / \

1,20 \

1,00 H . .
80 == szabdlytalan parokolas

,60 \‘

,OO n T T T T T T T T 1
1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

A szabalytalan parkolés gyakorisaga a biztonsagos vezetési index fiiggvényében.

kevés alkohol vezetés

1,40

1,20

1,00

0,80
== kevés alkohol vezetés

0,60

0,40

0,20

0,00 -

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

A kevés alkohol elfogyaztasa utan torténd vezetés gyakorisaga a biztonsagos vezetési index

fliggvényében.
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0,60

0,50

0,40

0,30

0,20

0,10

0,00

nagymértékii alkohol vezetés

9— nagymérték( alkohol
vezetés

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

A nagymértéki alkohol elfogyaztdsa utan torténd vezetés gyakorisaga a biztonsagos vezetési

index fliggvényében.

0,12

0,10

0,08

0,06

0,04

0,02

0,00

orvos eltiltja és vezet

N7S

/ v \ =9=—o0rvos eltiltja és vezet

[~ \

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

Az orvosi tiltas ellenére torténd vezetés gyakorisaga a biztonsagos vezetési index

fliggvényében.
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nem ad els6bbséget

=&=—nem ad elsGbbséget

/

é

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

Az elsObbsagadas hianyanak gyakorisaga a biztonsagos vezetési index fliggvényében.

2,50

keresztezodés piros lampa

2,00

1,50

’

1,00

=@ keresztez&dés piros
[dmpa

0,50

0,00 -

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

A keresztezddés lampaja figyelmen kiviil hagyasanak gyakorisaga a biztonsagos vezetési

index fliggvényében.
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1,20

1,00

0,80

0,60

0,40

0,20

0,00

vasut piros lampa

r

/

/

,1

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

== vasuUt piros lampa

A vastti lampa figyelmen kiviil hagyasanak gyakorisaga a biztonsagos vezetési index

fiiggvényében.

3,00

2,50

2,00

1,50

1,00

,00

helytelen el6zés

’

/

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

== helytelen el6zés

A helytelen el6zés gyakorisaga a biztonsagos vezetési index fiiggvényében.
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helytelen megfordulas

1,60

1,40 /\//

1,20

1,00 /

,80 ‘

== helytelen megfordulas

,60

,40

1,002,003,004,005,006,007,008,009,00

A helytelen megfordulas gyakorisaga a biztonsagos vezetési index fliggvényében.

nem megengedett helyen halad

3,00
2,50 f

2,00

1,50 / o

¢—nem megengedett
helyen halad

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

A nem megengedett helyen haladas gyakorisaga a biztonsagos vezetési index fliggvényében.
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nem hasznal irdnyjelzot

1,60
1,40 /A\//

1,20

1,00

,80 ==¢==nem hasznal
iranyjelz6t

,OO T T T T T T T T T 1
1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

Az iranyjelz6 hasznalatanak figyelmen kiviil hagyasanak gyakorisaga a biztonsagos vezetési

index fliggvényében.

nem hasznal vilagitast

\ =®=—nem hasznal vilagitdst

,OO T T T T T T T T \_\

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00

A vilagitas hasznalatanak figyelmen kiviil hagyasanak gyakorisaga a biztonsagos vezetési

index fliggvényében.
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9.8. A harmadik vizsgalat kérdéive

Tisztelt Holgyem/Uram!

Ebben a kérddivben az On gépjarmii-vezetési szokasaira, véleményire vonatkozoan lesznek kérdések. A kérddivet,

kérem, csak akkor toltse ki, ha On is rendelkezik jogositvannyal!

A kérdoiv kitoltése névteleniil torténik és kb. 20 percet vesz igénybe. Kérem, dszintén valaszoljon a kérdésekre.

Viélaszait titkosan kezelem, az adatokat csak a PHD vizsgalatomhoz hasznalom fel.

Segitségét elore is koszonom!

Hogye-Nagy Agnes
DE Pszichologiai Intézet

Melyik évben kapta a jogositvanyat?
Eddig kb. hany kilométert vezetett?

e 250.000 km-nél kevesebbet

Atlagosan hany napot vezet hetente?

1 napot
2 napot
3 napot
4 napot

e 250.000 km-nél tobbet

5 napot
6 napot
7 napot
ritkdbban vezetek

A gépjarmiivezetés szamit a f6 bevételi forrasanak?

e igen
e nem

Szokott-e On vezetés kozben zenét hallgatni?
* igen
e nem

Szokott-e On vezetés kdzben dohdnyozni?

e igen
e nem
Szokott-e On vezetés kozben enni vagy inni?
e igen
e nem

Szokott-e On vezetés kdzben kézben tartott mobiltelefonon beszélgetni?

e igen
e nem
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Szokott-e On vezetés kozben kihangositott vagy headsetes mobiltelefonon beszélgetni?
e igen
e Nem

Szokott-e On mellett utazd személlyel beszélgetni?

e igen
e nem

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag koccanasa? Ha igen, kb. hany alkalommal?

e még soha ® négyszer

e egyszer e Otszor

o Kkétszer o tnél tobbszor
e haromszor

Volt-e mar nem a sajat hibajabol nagyobb anyagi karral jard balesete? Ha igen, kb. hany alkalommal?

e még soha e négyszer

e egyszer e (Otszor

o Kkétszer e (tnél tobbszor
e haromszor

Volt-e mar a sajat hibajabol nagyobb anyagi karral jar6 balesete? Ha igen, kb. hany alkalommal?

e még soha ® négyszer

e egyszer e Otszor

o kétszer e {tnél tobbszor
e haromszor

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolydlag balesete, amely enyhe személyi sériiléssel jart (pl. horzsolas)? Ha

igen, kb. hany alkalommal?

e még soha ® négyszer

e egyszer e Otszor

o Kkétszer o tnél tobbszor
e haromszor

Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely enyhe személyi sériiléssel jart (pl. horzsolas)? Ha igen,

kb. hany alkalommal?

e még soha e négyszer

e egyszer e Otszor

e Kkétszer e {tnél tObbszor
e haromszor

Volt-e mar nem a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely sulyos személyi sériiléssel jart (pl. labtorés)? Ha

igen, kb. hany alkalommal?

e még soha e négyszer

e egyszer e Otszor

o Kkétszer o {tnél tobbszor
e haromszor
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Volt-e mar a sajat hibajabol kifolyolag balesete, amely stilyos személyi sériiléssel jart (pl. 1abtorés)? Ha igen, kb.

hany alkalommal?

még soha
egyszer
kétszer
haromszor
négyszer
Otszor

6tnél tobbszor

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nagymértékii alkohol (pl. 5 cl tdmény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki szabalytalanul, nem megengedett

helyen parkol

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki szabalytalanul, nem megengedett
helyen halad (pl. gépjarmi eldl elzart

teriileten)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen (pl.

zarovonalon vagy tilto tabla ellenére) eléz

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen (pl.
zar6vonalon vagy tilt6 tabla ellenére) fordul

meg autojaval

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki a keresztez8dés piros lampéja ellenére

athajt

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o a scbességhatar kismértéki atlépését (pl.
50 km/6ra helyett 60 km/éraval megy
valaki)

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o a scbességhatar kismértékii atlépését (pl.
50 km/éra helyett 60 km/6raval megy

valaki)

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o a sebességhatar kismértékii atlépését (pl.
50 km/ora helyett 60 km/6raval megy

valaki)

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o a scbességhatar kismértékii atlépését (pl.
50 km/éra helyett 60 km/o6raval megy
valaki)

eseményt biintetné szigorabban a kettd koziil!
o a sebességhatar kismértékii atlépését (pl.
50 km/éra helyett 60 km/éraval megy

valaki)

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o a sebességhatar kismértéki atlépését (pl.
50 km/ora helyett 60 km/6raval megy

valaki)

199



Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki a vasuti keresztez6dés piros lampaja

ellenére athajt

o a secbességhatar kismértéki atlépését (pl.
50 km/éra helyett 60 km/éraval megy

valaki)

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorabban a kettd kozil!

o valaki nem adja meg az els6bbséget

o a sebességhatar kismértékii atlépését (pl.
50 km/ora helyett 60 km/6raval megy

valaki)

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o asebességhatar nagymértéki atlépése (pl. 90
km/6ra helyett 130 km/6raval megy valaki)

o a scbességhatar kismértéki atlépését (pl.
50 km/éra helyett 60 km/éraval megy

valaki)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nem hasznalja a vilagitast, amikor az

sziikséges lenne

o a scbességhatar kismértékii atlépését (pl.
50 km/éra helyett 60 km/6raval megy

valaki)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nem hasznalja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

o a sebességhatar kismértékii atlépését (pl.
50 km/éra helyett 60 km/o6raval megy

valaki)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki kismértékii alkohol (pl. egy iiveg sor)

elfogyasztasa utan vezet

o a sebességhatar kismértékii atlépését (pl.
50 km/ora helyett 60 km/6raval megy

valaki)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valakit az orvos eltiltott a vezetéstdl (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

o a sebességhatar kismértékii atlépését (pl.
50 km/éra helyett 60 km/6raval megy
valaki)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nem megengedett helyen (pl.

zarovonalon vagy tilto tabla ellenére) eldz

o valaki szabalytalanul, nem megengedett

helyen parkol
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Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki szabdlytalanul, nem megengedett

helyen parkol

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki a keresztez6dés piros lampaja ellenére

athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki a vasuti keresztez6dés piros lampaja

ellenére athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem adja meg az els6bbséget

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o asebességhatar nagymértéki atlépése (pl. 90
km/6ra helyett 130 km/6raval megy valaki)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem hasznalja a vilagitast, amikor az

sziikséges lenne

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem hasznalja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nagymértéki alkohol (pl. 5 cl tdmény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki kismértéki alkohol (pl. egy iiveg sor)

elfogyasztasa utan vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zardvonalon vagy tilté tabla ellenére) fordul

meg autdjaval

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett

helyen parkol

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki szabdlytalanul, nem megengedett

helyen parkol

eseményt biintetné szigortibban a kett6 koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett

helyen parkol

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett

helyen parkol

eseményt biintetné szigorabban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett

helyen parkol

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett

helyen parkol

eseményt biintetné szigorabban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett

helyen parkol

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett

helyen parkol

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
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o valakit az orvos eltiltott a vezetéstdl (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

o valaki szabdlytalanul, nem megengedett

helyen parkol

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigoribban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett
helyen halad (pl. gépjarmi eldl elzart

teriileten)

o valaki szabalytalanul, nem megengedett

helyen parkol

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nem megengedett helyen (pl.

zardvonalon vagy tiltd tabla ellenére) el6z

o valaki szabalytalanul, nem megengedett
helyen halad (pl. gépjarmi eldl elzart

teriileten)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett
helyen halad (pl. gépjarmi eldl elzart

tertileten)

o valaki nem megengedett helyen (pl.
zarovonalon vagy tilto tabla ellenére) fordul

meg autdjaval

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett
helyen halad (pl. gépjarmi eldl elzart

tertileten)

o valaki a keresztezdés piros lampaja ellenére

athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett
helyen halad (pl. gépjarmi eldl elzart

teriileten)

o valaki a vasuti keresztez6dés piros lampaja

ellenére athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett
helyen halad (pl. gépjarmi eldl elzart

teriileten)

o valaki nem adja meg az elsdbbséget

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki szabalytalanul, nem megengedett
helyen halad (pl. gépjarmi eldl elzart

teriileten)

o asebességhatar nagymértéki atlépése (pl. 90

km/6ra helyett 130 km/6raval megy valaki)

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd kozil!

202



o valaki szabalytalanul,

helyen halad (pl.

nem megengedett
gépjarmi  el6l elzart

tertileten)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki

helyen halad (pl.

szabalytalanul, nem megengedett

gépjarmi  el6l elzart

teriileten)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki szabalytalanul,

helyen halad (pl.

nem megengedett
gépjarmi  el6l elzart

teriileten)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki szabalytalanul,

helyen halad (pl.

nem megengedett
gépjarmi  el6l elzart

tertileten)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki

helyen halad (pl.

szabalytalanul, nem megengedett

gépjarmi  el6l elzart

teriileten)

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zarovonalon vagy tilto tabla ellenére) el6z

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zarovonalon vagy tilto tabla ellenére) eldz

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zardvonalon vagy tilto tabla ellenére) el6z

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem haszndlja a vilagitast, amikor az

sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem hasznalja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nagymértéki alkohol (pl. 5 cl tdmény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki kismértékii alkohol (pl. egy iiveg sor)

elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valakit az orvos eltiltott a vezetést6l (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zarovonalon vagy tilto tabla ellenére) fordul

meg autojaval

eseményt biintetné szigorabban a kettd koziil!
o valaki a keresztez6dés piros lampaja ellenére

athajt

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki a vasuti keresztez6dés piros lampdja

ellenére athajt

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
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o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zarévonalon vagy tilto tabla ellenére) el6z

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zarovonalon vagy tilto tabla ellenére) eldz

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zarévonalon vagy tilto tabla ellenére) el6z

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zardvonalon vagy tiltd tabla ellenére) el6z

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zarovonalon vagy tilto tabla ellenére) el6z

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zardvonalon vagy tiltd tabla ellenére) el6z

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zarovonalon vagy tilto tabla ellenére) el6z

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zar6vonalon vagy tilt6 tabla ellenére) fordul

meg autojaval

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zarovonalon vagy tilté tabla ellenére) fordul

meg autdjaval

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem adja meg az elsébbséget

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o a sebességhatar nagymértéki atlépése (pl. 90

km/éra helyett 130 km/6raval megy valaki)

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem haszndlja a vilagitast, amikor az

sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem hasznalja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nagymértékii alkohol (pl. 5 cl tdmény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki kismértéki alkohol (pl. egy iiveg sor)

elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valakit az orvos eltiltott a vezetéstol (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

eseményt biintetné szigorabban a kettd koziil!
o  valaki a keresztezddés piros lampaja ellenére

athajt

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki a vasuti keresztez6dés piros lampaja

ellenére athajt

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

204



o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zardvonalon vagy tilt6 tabla ellenére) fordul

meg autojaval

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zar6vonalon vagy tilt6 tabla ellenére) fordul

meg autojaval

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zar6vonalon vagy tilto tabla ellenére) fordul

meg autdjaval

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zar6vonalon vagy tilto tabla ellenére) fordul

meg autdjaval

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zarovonalon vagy tilto tabla ellenére) fordul

meg autdjaval

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zar6vonalon vagy tilto tabla ellenére) fordul

meg autdjaval

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem megengedett helyen

(pl.

zar6vonalon vagy tilt6 tabla ellenére) fordul

meg autojaval

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki a keresztez8dés piros lampaja ellenére

athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem adja meg az elsébbséget

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o asebességhatar nagymértékii atlépése (pl. 90

km/6ra helyett 130 km/6raval megy valaki)

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem haszndlja a vilagitast, amikor az

sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem hasznélja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nagymértékii alkohol (pl. 5 cl tomény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki kismértékii alkohol (pl. egy iiveg sor)

elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigorabban a kettd koziil!
o valakit az orvos eltiltott a vezetést6l (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki a vasuti keresztez6dés piros ldmpaja

ellenére athajt

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
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o valaki a keresztezddés piros lampéja ellenére

athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki a keresztez6dés piros lampaja ellenére

athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki a keresztez6dés piros lampéja ellenére

athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki a keresztez6dés piros lampaja ellenére

athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki a keresztez6dés piros lampéja ellenére

athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki a keresztez6dés piros lampaja ellenére

athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o Valaki a keresztez6dés piros lampaja ellenére

athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki a vasuti keresztez6dés piros lampaja

ellenére athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki a vasuti keresztez6dés piros lampaja

ellenére athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki a vasuti keresztezddés piros lampaja

ellenére athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o  valaki nem adja meg az els6bbséget

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o a sebességhatar nagymértéki atlépése (pl. 90

km/6ra helyett 130 km/6raval megy valaki)

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem haszndlja a vilagitast, amikor az

sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem hasznalja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

eseményt biintetné szigoribban a kettd koziil!
o valaki nagymértékii alkohol (pl. 5 cl tdmény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigortibban a kett6 koziil!
o valaki kismértéki alkohol (pl. egy iiveg sor)

elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valakit az orvos eltiltott a vezetéstol (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

eseményt biintetné szigorabban a kettd koziil!

o valaki nem adja meg az els6bbséget

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o a sebességhatar nagymértékii atlépése (pl. 90

km/6ra helyett 130 km/6raval megy valaki)

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem hasznalja a vilagitast, amikor az
sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
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o valaki a vasuti keresztezddés piros lampaja

ellenére athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki a vasuti keresztez6dés piros lampaja

ellenére athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki a vasuti keresztez6dés piros lampaja

ellenére athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki a vasuti keresztez6dés piros lampaja

ellenére athajt

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem adja meg az elsdbbséget

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem adja meg az els6bbséget

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem adja meg az elsdbbséget

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem adja meg az els6bbséget

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést,

o valaki nem adja meg az elsdbbséget

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést,

o valaki nem adja meg az elsdbbséget

o valaki nem hasznélja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nagymértéki alkohol (pl. 5 cl tdmény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki kismértékii alkohol (pl. egy tiveg sor)

elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valakit az orvos eltiltott a vezetést6l (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o sebességhatar nagymértékii atlépése (pl. 90
km/éra helyett 130 km/6raval megy valaki)

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem hasznalja a vilagitast, amikor az

sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorubban a kett6 kozil!
o valaki nem hasznalja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

eseményt biintetné szigorabban a kettd koziil!
o valaki nagymértéki alkohol (pl. 5 cl tomény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki kismértéki alkohol (pl. egy iiveg sor)
elfogyasztasa utan vezet
eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valakit az orvos eltiltott a vezetést6l (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet
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Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o sebességhatar nagymértékt atlépése (pl. 90 o valaki nem haszndlja a vilagitast, amikor az

km/6ra helyett 130 km/6raval megy valaki) sziikséges lenne

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd kozil!
o sebességhatar nagymértéki atlépése (pl. 90 o valaki nem hasznélja az iranyjelz6t, amikor

km/ora helyett 130 km/6raval megy valaki) az sziikséges lenne

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o sebességhatar nagymértékii atlépése (pl. 90 o valaki nagymértéki alkohol (pl. 5 cl tdmény
km/6ra helyett 130 km/6raval megy valaki) alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o sebességhatar nagymértéki atlépése (pl. 90 o valaki kismértéki alkohol (pl. egy iiveg sor)

km/éra helyett 130 km/éraval megy valaki) elfogyasztasa utan vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o sebességhatar nagymértéki atlépése (pl. 90 o valakit az orvos eltiltott a vezetéstol (pl.
km/ora helyett 130 km/6raval megy valaki) bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem haszndlja a vilagitast, amikor az o valaki nem hasznélja az iranyjelz6t, amikor

sziikséges lenne az sziikséges lenne

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!
o valaki nem hasznalja a vilagitast, amikor az o valaki nagymértékii alkohol (pl. 5 cl tomény

sziikséges lenne alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet
Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigoribban a kettd koziil!

o valaki nem hasznalja a vilagitast, amikor az o valaki kismértéki alkohol (pl. egy iiveg sor)

sziikséges lenne elfogyasztasa utan vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nem hasznalja a vilagitast, amikor az o valakit az orvos eltiltott a vezetést6l (pl.
sziikséges lenne bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6
mégis vezet
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Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nem hasznalja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

o  valaki nagymértékii alkohol (pl. 5 cl tomény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kdzlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd kozil!

o valaki nem hasznalja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

o valaki kismértéki alkohol (pl. egy iiveg sor)

elfogyasztasa utan vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nem hasznalja az iranyjelz6t, amikor

az sziikséges lenne

o valakit az orvos eltiltott a vezetéstol (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nagymértéki alkohol (pl. 5 cl tdmény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

o valakit az orvos eltiltott a vezetést6l (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valaki nagymértéki alkohol (pl. 5 cl tdmény

alkoholos ital) elfogyasztasa utan vezet

o valaki kismértéki alkohol (pl. egy iiveg sor)

elfogyasztasa utan vezet

Kérem, jelolje meg, melyik kozlekedési szabalysértést, eseményt biintetné szigorubban a kettd koziil!

o valakit az orvos eltiltott a vezetéstdl (pl.
bizonyos gyogyszerek szedése miatt), de 6

mégis vezet

o valaki kismértékii alkohol (pl. egy iiveg sor)

elfogyasztasa utan vezet
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9.9. A harmadik vizsgalat valtozoinak hisztogramjai és leiré statisztikai

o
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A minta élekor szerinti eloszlasa.
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vezetési tapasztalat

A minta vezetési tapasztalat (évek) szerinti eloszlasa.



2571

201

gyakorisag
o
1

101

5=

1 napot 2 napot 3 napot 4 napot 2 napot 6 napot 7 napot ritk@bban
vezetek

vezetés gyakorisaga

A minta eloszlasa a vezetés gyakorisaga szerint.

60

gyakorisag
7

20

érettségi féiskola vagy szakkbzépiskola  szakmunkds iskola
egyetem

technikum vagy
érettségi utani
szakképzes (pl OKJ)

iskolai végzettseg

A minta eloszlasa iskolai végzettség szerint.
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A harmadik vizsgdlatban szerepld valtozok leiro statisztikai

valtozo min.  max. atlag sz0Oras
életkor 20 78 39,62 10,586
vezetési tapasztalat (év) 0 33 13,594 9,572
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