Pszicholégia, 1986, (61, 2, 249—258.

DIETER KLEBELSBERG
Innsbrucki Egyetem Pszicholdgiai Intézete, Innsbruck

A KOZLEKEDESPSZICHOLOGIA
AKTUALIS KUTATASI ES ALKALMAZASI PROBLEMALI

1 Kozlekedéspszicholdgia a kutatdsban és a gyakorlatban

A kozlekedéskutatast f6leg alkalmazott pszicholégiaként értelmezik. Ez a besorolas
tobbféleképpen vezetett ahhoz a felfogashoz, hogy a kdzlekedéspszicholégia kizarélag
alkalmazasi problémaéakkal foglalkozik. Az ilyen felfogas azért nem helytalld, mert az
ennek alapjaul szolgalé alkalmazéasi fogalom nem illik hozza. Itt nem —vagy legalabbis
nem kizarélag — bizonyos alkalmazasi tartalmakrél van sz6 (példaul az altalanos pszi-
choldgia eredményei), amelyeket meghatarozott alkalmazasi szférdkra, mint példaul a
kozuti kozlekedésre, lehet vonatkoztatni. Ehhez az altaldnos pszicholégia eredményei
tllsdgosan altalanosak, illetve az alkalmazasi terilet konkrét problémafelvetései tul-
ségosan specifikusak lennének. Ezzel szemben a kozlekedési pszicholégidban, mint
a modern alkalmazott pszicholégia egyik szférajaban ,alkalmazott alapkutatasrol™
van sz0@, abban az értelemben, hogy a kozuti kozlekedési magatartasok és élmények
alapformait, valamint ezen alapkutatds eredményeinek értékelési lehet6ségeit a gya-
korlati kérdések feltevése szempontjabdl vizsgaljak.

A kozlekedéspszicholdgia torténete is megmutatta, hogy éppoly kevéssé lehet
tevési oldalat, mint azt megkisérelni, hogy ezeket a kérdéseket alapkutatasok nélkil
véalaszoljuk meg. Az utolsé 25 évben a kozlekedéspszicholégia feladata az volt, hogy
a megfelel6 kdzéputat valassza, azaz a hataros szakteriletekkel, mint példaul a kozle-
kedés- és gépjarmitechnika, a kodzlekedési orvostudomany és -szociolégia, valamint a
kozlekedési jogtudoméany, a kapcsolat helyreallitdsa, illetve az elmélet-orientalt és a
gyakorlatra vonatkozé kérdésfeltevések kdzos perspektivait kifejlessze.

Ehelyutt kell leszogezni, hogy a kozlekedési magatartasrél ez id6é szerint még
nem alakult ki egységes elmélet. A kozlekedési magatartast illeté hipotézisek azzal
az igénnyel lépnek fel, hogy magyarazati lehet6ségeket nyudjtsanak a kodzlekedési ma-
gatartds egészére, tehat ami a normalis magatartastél a baleseti magatartasig terjed.
A legtdobb hipotézisben kozos, hogy a kozlekedési magatartast olyan funkcionalis
rendszernek tekintik, amely a kozati kdzlekedés Osszrendszerében az egyénhez ko-
tott.

A rendszer-elv bevonasa lehet6vé tette régebbi magyarazé hipotézisek meghala-
dasat, amelyekben a ,baleset-mentesség—kozlekedés-biztonsag"” hipotézisnek kulono-
sen messzire nyulé jelentdsége volt. Hogy ez a plauzibilitAs mennyire csaldka, azt mu-
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tatja példaul egy belathaté balkanyar levagasa: az ilyen magatartds nem akkor veszé-
lyezteti a kozlekedésbiztonsagot, ha baleset torténik, hanem akkor is, ha nincs ellen-
forgalom és igy baleset sem kévetkezik be. Parhuzamosan a ,,baleset-mentes-kozleke-
dés—biztonsag hipotézis” megdblésével a baleseti események, mint a kdzlekedés-biz-
tonsag kritériumanak csokkent a jelentésége, minthogy a balesetek — statisztikai ér-
telemben — ritka események. Ez egyéb kritériumok kifejlédéséhez vezetett, amelyek
kevésbé fiiggnek 6ssze balesetekkel, mint maga a baleset kritériuma. igy jott létre pél-
daul a ,.forgalomhoz valé alkalmazkodas" kritériuma, ami a kozlekedési biztonsag, va-
lamint a kozlekedési kapacitas kritériumanak folé van rendelve: A kozlekedéshez alkal-
mazkodé magatartas kisérletet tesz arra, hogy a kdzlekedési biztonsag és a kdzlekedési
kapacitas részben ellentétes kozlekedési kodvetelményeinek optimalis formaban eleget
tegyen.

A ,,szubjektiv és objektiv biztonsag modellje” az 0j magyarazé hipotézisek egyi-
két mutatja be. E modell kifejlesztése az Innsbrucki Egyetem Pszicholégiai Intézete
kozlekedéspszicholégiai kutatdsainak sulypontja. A modelltdl elvarjuk, hogy a kozuati
kozlekedés megfigyelt magatartdsi moédozatainak tobbségét nagy vonalakban leirja
és legalabb részben megmagyarazza és kovetkeztetéseket tegyen lehetévé a gyakorlati
alkalmazéas céljara.

2. A szubjektiv és objektiv biztonsag modellje

Ebben a modellben a biztonsag fogalmat harom egymastdl eltéré perspektiva szerint
differencialjuk: szubjektiv biztonsag (SzB), objektiv biztonsag (OB) és eredményezett
biztonsadg (EB). Az SzB azt a biztonsagi fokot jelenti, amelyet egy egyén egy bizonyos
szitudciéra elfogad és magatartdsdban megvalésit; a biztonsag szubjektiv becslésérél
van tehat sz6, ami mind kognitiv tényez6kon (példaul észlelés, megitélés, elvaras),
mind emocionalis tényez6kdn (példaul érzelmi vagy hangulati légkor) alapulhat és
meghatarozza a mindenkori magatartasi tendenciat. Masképpen kifejezve: az SzB egy
veszély-hatarértéktél vald észlelt, vagy anticipalt tavolsagot jelent, amelynek tallépését
el akarjuk kertlni (szubjektiv veszélyhatarérték).

Ezzel szemben az OB azt a biztonsagi fokot jelenti, amely kilsé, fizikalis, mérhe-
t6 magatartasi feltételektdl (példaul tapadasi surlédas, kanyar-radiusz és hasonlok)
figg. Méasképpen kifejezve: az OB a fizikalis veszélyhatarértéket jelenti, amelynek tal-
Iépése keriilendé.

Ennélfogva az SzB esetén a kozlekedésben részt vevék alrendszerének rendszer-
allapotarél van sz6, mig az OB esetén a jarm( és az Uttest alrendszerének rendszeral-
lapotarél. Az SzB és az OB modell egyik alapgondolata az, hogy a kozuti kozlekedés
Osszrendszerének rendszerallapota szempontjab6él eredményezett biztonsagrél (EB)
van sz6, vagyis a biztonsagnak arrél a mérheté fokardl, amely az 6sszes résztvevé alla-
potanak kdlcsdnhatasabdl, tehat az SzB és az OB kolcsénhatasabdl adédik. A modell
masik alapgondolata, hogy egy meghatarozott kodzlekedési (vezetési) magatartds ak-
kor felel meg az adott szituadciénak, ha az OB legaldbb olyan nagy, vagy nagyobb, mint
az SzB. Ha viszont az SzB meghaladja az OB-t, az a fizikalis hatarértékek tullépéséhez
vezet.
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Eszerint a kozuti forgalom Osszrendszerének biztonsaga szempontjabél sem az
nem lényeges, hogy az ember mennyire érzi magat biztonsagban —mint gyalogos, mint
kerékparos, vagy mint gépjarmivezet6 — sem az, hogy milyen jellegliek a kiils6 ma-
gatartasi feltételek. Inkabb az a fontos, hogy ezek a rendszer-funkci6k milyen vi-
szonyban vannak egymassal. A viszonyok harom alapformajat kell tekintetbe venni:
a) SzB-OB: SzB és OB ebben az esetben azonos szinten nyomnak a latban, és mellékes

a jelent6sége, hogy SzB és OB magasan vagy alacsonyan allnak-e. Ez azt jelenti,

hogy az egyéni magatartas teljesen megfelel a mindenkori kilsé magatartasi fel-

tételeknek: egyfel6l az OB fizikai hatarértékeit nem Iépik tul, masfelél valameny-
nyi biztonsagi tartalék teljes egészében ki van meritve. Az EB még éppen csak po-
zitiv.

b) SzB>0OB: A szubjektiv hatarérték nagyobb, mint az objektiv: a fizikai veszélyha-
tarérték tal van értékelve. Az EB negativ. Erre az esetre is vonatkozik, hogy
az SzB>OB nem az OB abszolit fokatél fiigg, hanem inkdbb az OB relative
fugg az SzB-t6l.

c) SzB<OB: Az SzB biztonsdg kisebb, mint az OB: a kilonbség mértékétél fuggden
egy tobbé-kevésbé nagy biztonsagi tartalék all fenn, az EB mindenesetre pozitiv.
Ismét érvényes a viszony mind az SzB,mind az OB abszolut kifejezési fokatdl
fuggetlendl.

3. A modellek alkalmazéasa
3.1. A modellek alkalmazasa a vezetési ratermettség problémakorében

Egyéni vezetési ratermettség alatt viszonylag allandé magatartasi tendenciak értend6k
a kozlekedési szituaciokhoz valé viszonyuldsban. A vezetési ratermettség lényegesen
figg az SzB és az OB egyénileg elsajatitott viszonyatél. Az OB, amely ebben az eset-
ben a veszélyhelyzetek ismeretében mutatkozik, névekvé vezetési gyakorlat folyaman
novekszik; a vezetési tapasztalat azon részérél van tehat sz4, amely a kilonféle kozle-
kedési szituacidkban valé jartassagban mutatkozik.

Az OB noOvekedésének megkozelitéleg linearis novekedésével szemben az SzB
fejlédésének nem linearis folyamata all. Ez nemcsak a vezetési tapasztalat kezdetén
széls6ségesen alacsony, hanem még az un. ,els6 kezdd fazis" folyaman is. Itt arroél
a fazisr6l van sz6, amelyben a megélt bizonytalansag a kritikus kozlekedési szitua-
ciok messzemend elkertléséhez vezet és ezért ezt a szakaszt nem jellemzi magas bal-
eseti arany.

A tovabbi fejlédés kritikus pontjat ezzel szemben akkor érjuk el, amikor a kez-
db el6szor gondolja azt, hogy 6 mar nem kezd6. Ezen a ponton az SzB fejl6dési gor-
béje ugrasszer(ien novekszik, mert a kezd6 az addigi Iényegében problémamentes ve-
zetési gyakorlata alapjan téves kovetkeztetést von le: azt hiszi, hogy azért, mert eddig
nem voltak problémai, a jov6ben kdnnyedébben vezethet és nem veszi észre, hogy ez
a pozitiv eredmény éppen az eddigi szubjektiv bizonytalansag miatt jott létre. Ez a ma-
sodik kezd6 fazis a tulajdonképpeni kritikus kezd8-fazis, amely ellentétben az els6 fa-
zissal — negativan hat a baleseti statisztikara.

A kovetkez6 harmadik kezdé-fazisban a masodik fazis éles diszkrepanciajat a fo-
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lyamatosan novekvé tapasztalat, valamint a til magas SzB lassU, fokozatos korrekcio-
ja enyhiti. Az OB csak a kezd6-fazisnak a negyedik fokozataban keril tulstdlyba. Ez-
zel egyutt a kezdé-allapot befejez6dik. Becslés szerint ennek az egész tanulasi folya-
matnak az id&tartama mintegy 100 000 kilométer megtett vezetésig tart (vo.
MUNSCH, 1966; PELZ és SCHUMANN, 1969).

A vezetési ratermettséget tehat nem lehet specifikus teljesitéképességek prob-
lémajara redukalni (ezzel kapcsolatosan a pszicholégiaban jaratlan ember tobbnyire a
reakciésebességre gondol), hanem a szubjektiv becslést is figyelembe kell majd venni.
Ez f6leg a ratermettség hidanya esetén valik vilagossa, ami egyrészt fiatal személyeknél
(mintegy 24 éves kor alatt), masrészt id6sebb személyek esetén (mintegy a 60. életév-
t6l kezd6d6en) fordul el6. A vezetési ratermettség a két esetben altalaban kilonb6z6
korilmények miatt korlatozott. Fiatal gépjarmlivezet6knél a teljesitmény jellegl el6-
feltételek tobbnyire optimalisan adottak, a tllzott SzB kdvetkeztében azonban tulzott
célokat tliznek ki maguk elé, és ez gyakran vezet csdkkent EB-hez. Id6sebb gépjarmd-
vezet6knél az SzB Aaltaldban realisztikusan korrigalt, magasabbak viszont a kor miatti
teljesitménycsokkenések, ezért bizonyos korilmények kdzott az EB lecsdkkenhet.

A vezetésre val6 ratermettséggel Osszefliggésben az SzB-OB modell elméleti ala-
pot ad annak a koradbban kevéssé tisztazott problémanak a leirasara és magyarazatara
is, amelyet ,kompenzalt vezet6i alkalmassagnak” mondunk. Megvilagitja példaul azt
a tényt, hogy a testi fogyatékos gépjarmivezet6k altalaban a kozlekedéshez jobban
idomul6é vezet6i magatartast tanusitanak, mint az atlag vezet6k. llyen esetben a fo-
gyatékossag kompenzalasa az SzB szintjének csokkentésével lehetséges.

3.2. A modell alkalmazéasa a vezet6i tovabbképzésben

A gépjarmiivezetdi kiképzésben a ,,helyes vezetdi magatartas" megszerzésének a kivana-
tos éselérend6 tanulasi céljadval szemben a gyakorlatban a ,,jogositvany megszerzése"
kerul el6térbe. Egy elemi kiképzés val6sul meg, amelynek sordn a pszichomotoros
készségek és az alapvetd kozlekedési tudas elsédlegesen vizsgaorientalt formai keriilnek
teritékre, amelyekben pszicholégiai szempontokat egyaltalaban nem vesznek figyelem-
be. Ujabb munkékban kifejlesztettek olyan lehet6ségeket, hogy ezt az elemi képzést
célzott tovabbképzéssel fokozatos tovabbképzé rendszerré egészitsék ki. A tanulasi cél
ebben az esetben az eddig szokasos tanulasi folyamat leréviditése. A személyek az
els6é 100 000 vezetési kilométer keretében a préba szerencse elve alapjan tanulnak. Ez
a lehetséges veszélyhelyzetekkel val6 talalkozas rendszeres megbeszélése Utjan torténik.
Az ilyen Utkoztetéshez az SzB és az OB kdzotti viszony donté jelent6ség.

Ez els6sorban egy olyan tovabbképzési rendszer els§ fokozatara érvényes (vo.
MAREK és STEN, 1977, ahol az a cél, hogy a személyek egy kozlekedési szituaciot
mint veszélyhelyzetet felismerjék. Az észlelés gyakorlasanak differencialt formait fej-
lesztették ki, ahol a tanulasi cél a veszély felismerése. Az észlelésben kulénleges sze-
repet jatszik a szemmozgas, amely egy Uj moédszer folytan a vezetés kdzben is folyama-
tosan regisztralhaté és ily médon alapja lehet a szemmel val6é észlelési magatartas cél-
zott tréningjének (példaul veszélyhelyzet felismerésében, vagy szembe jové kozlekedési
eszkdzok vakitasanak elkertilésében).



253

Egy masodik tovabbképzési fok az un. defenziv tréning, amelynek célja a veszé-
lyek elkeriilése. Ennél az SzB rendszeres leépitése kovetkezik be, éspedig lehetséges
lehetnek kuls6é kozlekedési feltételek, vagy mas kozlekedésben részt vevék hibai. Sa-
jat lehetséges vezetési hibak is okozhatnak ilyen veszélyhelyzeteket, azonban ezek a
leger6sebb anticipaciés ellenéllasba Utkéznek, mert a vezet§ szamdara ezek latszanak
a legvalészinitlenebbeknek.

A harmadik fok az Un. veszélytréninget foglalja magaba, aminek tanulasi célja
azonban nem primer médon a veszélyhelyzetek uralasa (mint példaul a ,,porgési”, vagy
»porgés-elleni" tanfolyamok), hanem a ,,veszély tiszteletének” megtanitdsa. Maga a ve-
szély elharitaisdnak gyakorlasa tartalmazna az SzB rendszeres emelését, illetleg tulzott
emelését, vagyis a jobb vezetési technikaval szerzett nyereség az OB terén ismét leérté-
kel6dhetne. Ezzel szemben egy ilyen veszélytréning soran konkrét veszélyhelyzeteket
ismernek meg rendszeresen, anélkil, hogy éathidalasi készségeket tanitananak, vagyis
els6sorban az SzB-t épitik le és igy az OB-t8l szamitott kulonbség, tehat a biztonsagi
jatéktér, vagyis a biztonsagi tartalék emelkedik.

3.3. Modellek alkalmazasa a nem motorizalt kozlekedési magatartasban

A gyalogos magatartdas mindenekel6tt két korosztalyban jelent komoly biztonsagi
problémat: gyerekeknél és id6sebb embereknél.

Mindkét csoportban az okozza a biztonsdgos magatartds megneheziilését az EB
értelmében, hogy nem rendelkeznek kell6 ismerettel arrél, hogy adott esetben milyen
a kozlekedésben motorizaltan részt vevék magatartasa, az SzB-juk ezért gyakran nem
realisztikus. Ez érvényes példaul az iskolaskor el6tt a gyerekekre, akik jatékbol szerzett
tapasztalatokat visznek at a kozlekedésre, és igy példaul elvarjak, hogy valédi jarm(ivek
is meg tudnak allni fékuat nélkul (SANDELS, 1975), vagy érvényes ez mindazon sze-
mélyekre, akik soha nem vezettek jarmivet, ennek ellenére arra kényszertlnek, hogy
kozeledd jarmlvek sebességét megitéljék, hogy az Uttesten at tudjanak menni. A jel6lt
és nem jeldlt gyalogos atkel6helyeken folytatott rendszeres megfigyelések jelent6sen
nagyobb viszonylagos baleseti siir(iséget mutatnak fel egy 6t éves megfigyelési id6szak-
ban (a mindenkori igénybevételi slirliségre vonatkoztatva) a jeldlt atkel6helyek eseté-
ben, mint a nem jeldlt atkel6helyeknél. Ennek oka, hogy a jel6lés altal az objektiv biz-
tonséagi feltételek az SzB tal nagy mérték(i novelése kovetkeztében elértéktelenedtek,
mikodzben a kijeloletlen atkel6helyeken a hianyzé OB az SzB megfelelé cstkkenését
eredményezte (DIEKMEYER, 1968).

3.4. Modellek alkalmazasa a kdzlekedésbiztonsagi propagandaban

A biztonsagi propaganda pszicholdgiai alapproblémaja — ellentétben egy termék pro-
pagalasaval — abban rejlik, hogy egy biztonsagi motivum &ltaldban akkor valik hata-
sossd, amikor az SzB egy bizonyos kiszobérték ala kerill. Ezzel szemben egy bizton-
ségos allapot fenntartasa iranti igény nem rendelkezik motivalé funkcidéval. Csak az et-
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t6i az allapottél vald eltérés esetén keletkezik fesziltség, amelybdl egy biztonsagi mo-
tivum fejlédhet ki és amelyhez egy bizonyos biztonsagi magatartas tarsulhat. Min-
den sikeres propaganda el6feltételez valamilyen sziikséglet keltette feszliltséget. Ez a
biztonsagi propaganda szamara azt jelenti, hogy f6 célja nem a meglevé fesziiltség
feler6sitése vagy irdnyitdsa — mint az aru-propaganda esetén —, hanem ennek létreho-
zadsa. Emellett az SzB és az OB modellje lehet6séget nyujt az SzB bizonyos kozlekedési
szituaciok OB-javal valé Osszevetésre. Itt gyakran méd nyilik arra, hogy az SzB csal6ka
funkcidjara felvilagosit6 médon ramutassanak, mert ez altal olyan belatast lehet k6z-
vetiteni, amely informéaciés funkciéjan tulmenéen a motivalas funkcidjat is atveheti.

3.5. Modellalkalmazéas a gépjarmivezetd ésaz Ut kozotti kdlcsdnhatasban

Egy uttest ,biztonsdga" az EB értelemben nem hatarozhaté meg a leirt modellben en-
nek az utnak a jellemzé jegyeivel, mivel az Gtépitési jegyek kiulonféle paraméterek for-
majaban csak az OB értékeit tartalmazzak, amelyeknek az EB szédmara csak az SzB-
al egyutt van értéke. igy példaul be lehetne bizonyitani, hogy az egyébként plauzibi-
lisnek tlin6 — belathatésagi jegy a kanyarokban azért lehet problematikus, mert in-
dokolatlan SzB-hoz vezet és ily médon kisebb lehet az EB, minta nem belathaté ka-
nyarok esetében (KLEBELSBERG, PILSZ és SCHIBALSKI, 1979).

Az Innsbrucki Pszicholégiai Intézet specidlis kdzlekedés-pszicholégiai érdekl6dés
éppen az SzB és az OB modell alkalmazéasara iranyul, egész pontosan a kanyarokban
valé vezetdi magatartas elemzésére. Az els6 vizsgalatokban a személygépkocsi-vezet6k
atlagos vezet6i magatartasat kutattuk a Schonber-Gtvonal meghatarozott kanyaraiban,
tovabba ezeknek a kanyaroknak a szubjektiv veszélyességi benyomasat vizsgéaltuk labo-
ratériumi kisérletekben. A két vizsgélati szakaszban kapott adatok kiértékelése lehet6-
Vvé tette, hogy az egyes kanyarok Ugynevezett biztonsagi indexét megallapitsuk. Ez a
mutaté az SzB és az OB kozo6tti mennyiségi viszonyt jelzi. Jelenleg tovabbi vizsgalatok
vannak el6késziletben, amelyekben egy Ujonnan kifejlesztett miszerrel a kanyarokban
valé vezetésnél fellép6 gyorsitasi er6k regisztralhaték. Mar a jelenlegi eredményekbdl le
lehet vonni az els6 kovetkeztetéseket arrdl, hogy az EB noévelése milyen rendszaba-
lyokkal lehetséges: az SzB-t dontéen a kozelitési szakasz hosszUsaga, a kanyar-radiusz
észlelt nagysaga, a kdzvetlen Gt-kérnyezet (ndvényekkel valé ellatottsag és hasonlék),
valamint a kanyar-kimenetel belathatésaga hatarozza meg. Ennélfogva ezen kilsé ko-
rilmények célzott alakitdsa utjan az OB-hez viszonyitott tul magas SzB elkeriilhet6 és
igy az EB javithat6.

Az ugynevezett ,pszicholégiai els6bbség" jelensége szdmara is nydjt a leirt mo-
dell mind magyarazati, mind konstruktiv befolyasolasi lehet6ségeket. A kildn els6bb-
ségadasi szabalyozas nélkili keresztez6déseknél vagy betorkolasoknal gyakran meg-
figyelhet8, hogy a balrél jové jarmivek egy viszonylagos els6bbséget igényelnek, amely
nem jar nekik, és hogy a jobbrdél jové jarmlvek a nekik jaré jobb oldali els6bbségrél
lemondanak. Ebben az esetben a balrél jov6k magatartdsa miatt a jobbrél jovék OB-ja
er6sen csokkentett; az EB ilyen esetekben mégis gyakran pozitiv, mert a jobbrél jovék
SzB-ja is er6sen csokken. A helyzet akkor valik kritikussé, ha ebben a szituaciéban a
jobbrél jovék bar jogilag helyes, de az adott szituaciéban elszigetelt magatartasi érien-
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tacidja a jobb oldal els6bbség tekintetében annyira magas, hogy az els6bbségi jogot
valéban igénybe is veszik. Ez a konfliktus a jogi és pszicholdgiai els6bbségadasi szaba-
lyozas kozott ilyen esetekben Ggy kertilhetd el, ha az els6bbségadasi jogot alarende-
lik a pszicholégiai els6bbségadasi szabalyozasnak. Ehhez a jelenséghez a kozlekedési
pszicholégiai empirikus moédszereket fejlesztett ki annak érdekében, hogy a konkrét
egyedi esetben el lehessen donteni, hogy fennallt-e pszicholégiai els6bbségadas vagy
sem (KLEBELSBERG, 1963).

Az embereknek altaldban igen rosszul fejlett az a képessége, hogy sebességi kii-
Ibnbségeket észrevegyenek, illetve hogy meg tudjak becsilni a sebességet. Azonban a
kozlekedésben motorizaltan részt vevé személy er6sen ra van utalva, hogy észlelni tud-
ja a sebességet. A menetsebességet els6sorban periferikus vizuélis észlelés Gtjan szub-
jektiv forméaban regisztraljak. Ez azt jelenti, hogy a szubjektiv sebességészlelés az ut
vizudlis kérnyezetének célzott alakitadsaval befolyasolhatdé. Ezen az alapon hat az dn.
»optikai fék" elve (v6. RUTLEY, 1975): periferikus jelzések, amelyek egyre kisebb
tavolsagra vannak egymastol, iranyité kardk és hasonlék, azonos sebesség mellett se-
bességemelkedés benyomaésat kelthetik. Az optikai féknek ezt az elvét els6sorban ott
lehet alkalmazni, ahol hosszu és tartdsan magas menetsebesség utan erds lassitas szik-
séges (példaul autépalyak kijaratanal) és ahol egyébként a sajat menetsebesség éles
aldbecslésével lehet szamolni (v6. MICHALIK, 1972). Az SzB és az OB modell értel-
mében az SzB célzott csokkentésérél van sz6 olyan esetekben, amikor szamitani kell a
csokkent OB-ra (példaul az autépélya kijaratanak kanyar-radiusza miatt) annak érdeké-
ben, hogy pozitiv EB-hez jussunk.

3.6. Modellek alkalmazasa a gépjarmUivezet6 és ajarmi kozotti kdlcsonhatasban

Ennek a teruletnek a klasszikus alkalmazéasi példaja a szoges gumik alkalmazésa. Az
OB nyer a szdges gumik alkalmzasa altal jeges, illetve hotdél sikos Gttesten, ami kodzvet-
lentl észlelhetd. Teljesen hibas lenne azonban az OB névekedését egyértelmlien az EB
novekedésének tekinteni, amig nincs tisztdzva, hogyan hat a szoges gumik alkalmaza-
sa az SzB-ra. Az EB csak akkor javul a szoges gumik hasznélataval, vagyis a fékut csak
akkor rovidulhet meg, ha a menetsebesség legaldbbis azonos marad. Ezzel szemben az
OB-ban valé eredmény az SzB novekedése miatt részben vagy egészben hatastalan le-
het, s6t széls6séges esetben az EB még kisebb lehet, mint széges gumi nélkil. Erre is
vannak kisérleti eredmények, amelyek ezeket az 6sszefliggéseket alatdmasztjadk (RU-
MAR, BERGGRUND, JERNBERG és YTTERBOM, 1976): Jeges sikossagnal tortént
vizsgalatokndl megmutatkozott, hogy szoges gumival valéban gyorsabban vezetnek
mint szdges gumi nélkll, azonban a tapadasi eré a szoges gumival még mindig nagyobb
volt, mint anélkil, és ezért az EB fokozatos emelkedését igy is el lehetett érni. Ezzel
szemben megallapitottdk azt is, hogy szaraz Uttesten a széges gumival nem vezettek
lassabban, mint szoges gumi nélkil és ezért az EB veszitett.

Egy masik példa errél a teruletr6l a gépjarmd teljesitményének mértéke, amely
esetenként — f6leg az autéreklamozas keretében — a ,,biztonsag" emelését szolgdlja,
pontosabban fogalmazva: az OB névekszik, mert nagyobb gyorsulasi képességgel le
lehet roviditeni az el6zési id6t. Itt is csak abban az esetben lehet az EB emelkedésé-
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vei szamolni, ha a teljesitmény noévelése miatt az SzB nem névekszik meg azonos mér-
tékben. Ha ellenben az SzB is novekszik, példaul ugy, hogy szoros el6zési tavolsago-
kat is igyekeznek kihasznalni, akkor nemcsak hogy elmarad az EB emelkedése, hanem
még csokkenhet is.

Az Uj jarm(technikai fejlesztéseket ilyen differencialt szempontok alapjan kell
megitélni. Példanak emlitsiik meg a blokkolas elleni rendszert (BER). Az EB lehetséges
novekedése ezzel kétségteleniil elérhetd, mert a BER altal a vezet6 mentesill egy szen-
zomotoros részszabalyozasi kortél, amitél figg a fékre valé nyomas gyors differencialt
regisztrdladsa és adagolasa. Még nem tisztdzott azonban az SzB-re valé visszahatas,
amely ebben az 6sszefliggésben mindenekel6tt a sebesség megvélasztasara lehet donté
jelent6ségl. Az eredmény azonban itt is attél figg, hogyan kombinalédnak SzB és az
OB fokozatos valtozasai, és végul, hogy ezek milyen hatassal vannak az EB-re. Lehetsé-
ges, hogy emellett még egy masik probléma is negativ hatasu lehet, legalabbis atmeneti-
leg: egy BER-rel m(ikddd jarmlivet egy mogotte haladé BER-nélkili jarm(, kulénos te-
kintettel a kovetési tavolsagra, hibasan itél meg; az el6l haladé jarmd optimalis fékatja
ily médon cskkenti a moégotte haladé jarm( OB-at, mert az SzB helytelentl az el6tte
haladé jarmd ,,normalis" fékatjaval szamol és igy az SzB tal magas lesz.

4. Kovetkeztetések

Eltekintve a modellek alkalmazasanak konkrét példaitdl, afelvazolt modell-lehetésé-
gekbdl arra lehet kdvetkeztetni, hogy az EB-t egy bizonyos kozlekedési szituaciéban
semmi esetre sem kizarélag az OB hatarozza meg. Az EB sokkal inkdbb attél fugg,
hogy az adott szituaciét a kozlekedés résztvevdje szubjektiven hogyan interpretalja.
Ez azt jelenti, hogy ugyanigy nem létezik ,biztonsagos uttest”, mint ,biztonsagos
jarm@". Minden esetben az ember jelenti azt a szabalyozé6t, amely a viszonyitast OB
és EB kozott elvégzi. Ez ad alapvet§ jelentéséget a biztonsagi intézkedések tervezésé-
vel és kialakitasaval kapcsolatos modelleknek. Nemcsak arrél van sz6, hogy valameny-
nyi m(szaki fejlesztésnél vizsgaljuk meg az OB lehetséges hatasat az SzB-ra, hanem ar-
rél is, hogy a raforditds-haszon megfontolasoknal gondolsan megvizsgaljuk, vajon a
konkrét egyedi esetben az EB emelését az OB emelése altal vagy az SzB csokkentése al-
tal akarjuk-e elérni.

Emellett mindenesetre figyelembe kell venni egy ismételten igazolt empirikus
vizsgalati eredményt is: a gépjarm(ivezet6k korében gyakran megfigyelhet6, hogy a
sajat vezetési képességeiket tulbecsulik (atlagon aluli vezetési tudas csaknem kizarélag
masokra mondatik ki, 1%-nal kevesebb az, aki a sajat személyét itéli igy meg; BIEHL,
KLEBELSBERG és SEYDEL, 1970; KLEBELSBERG és SCHIBALSKI, 1976). Ez azt
jelenti, hogy éltalanos a tendencia a tllzott SzB-ra, Ggyhogy sok biztonsagi intézkedés-
sel kapcsolatosan hatdasosabbnak latszik az SzB rendszeres kiigazitasa, mint az OB eme-
lése.

Egyidejlileg belathaté, hogy az SzB és az OB leirt modelljét nem csupan a kozle-
kedés pszicholégigjaban lehet alkalmazni. A modell altal leirt 6sszefliggések nyilvanva-
l6an alkalmazhaték a bizonytalan helyzetekben valé magatartas esetén. Itt gondolni
lehet a munka biztonsagéara (bizonytalansagéara, vagy az alpinizmus biztonsagara/bi-
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zonytalansagara (v6. példaul az alpinista biztonsag kuratériuméanak legfrissebb ada-
tait (ORF, 1984).

Ily médon megmutatkozik az alapvetf Osszefliggés az alkalmazott és az altala-
nos pszicholégia kozo6tt. A biztonsagi magatartds példa lehet az emberi magatartas
alapformaira, amelyeknél a magatartas egyéni iranyitdsa az adott helyzet szubjektiv in-
terpretdlasanak maédjatél fugg.

(Kalméan Endréné forditasa)
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DIETER KLEBELSBERG

CURRENT ISSUES OF RESEARCH AND APPLICATION
IN THE PSYCHOLOGY OF ROAD TRAFFIC

This study presents a road traffic safety model in which road traffic safety is seen
subjectively and objectively. In this model the concept of safety may be broken down
into three constituent parts: Subjective Safety (SS), Objective Safety (0OS), and Result-
ing Safety (RS). SS means the degree of Safety judged by the person involved to exist
in a given situation and which determines his behavior. The subjective estimation
of safety determines actual behavioral tendency. SS can also be defined as the per-
ceived or anticipated distance from a threshold of danger (subjective danger threshold)
which the person tries not to cross.

oS, on the other hand, means the degree of safety that isthe function of phy
cal environmental parameters such as the slipperyness of the road and the curve of the
bend in it. That is, Objective Security refers to a physical danger threshold the crossing
of which isto be avoided.

SS and OS can be regarded as the state of subsystems contituting the total sys-
tem of road traffic safety, and interaction between them leads to the Resulting Safety
(RS). A certain type of driving behavior is adequate for a situation if OS isat least as
high, or higher than SS.
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