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Kivonat: A gyalogosok és a jarmuUvezeté6k maximalis figyelme elengedhetetlen a mindennapi biztonsagos kozle-
kedéshez. Ezt a figyelmet azonban negativan befolyasoljak az utazas soran végzett masodlagos tevékenységek.
Sok esetben a gyalogosok telefonalnak, Uzenetet irnak vagy zenét hallgatnak gyaloglasuk mellett annak
érdekében, hogy kihasznaljdk utazasuk holtidejeit. Jelenleg nincs olyan szabdalyozds Magyarorszagon, amely
tiltana ezeket a tevékenységeket a gyalogosforgalomban. Kutatasunk célja volt a gyalogosok kézlekedésében
népszeru figyelemeltereld tényezék vizsgalata. Elsédleges kutatdsi célunk volt annak meghatérozasa, hogy ezek
a figyelemelterelé tényezék milyen hatassal vannak a gyalogosok figyelmére, forgalomra valé odafigyelésére.
Kutatdsunkat jelzétablaval szabalyozott kijeldlt gyalogosatkelShelyeken végeztlk el. Vizsgalatainkhoz 4 budapesti
helyszint valasztottunk ki. Kutatasunk soran a gyalogosok magatartasat, forgalomra valé figyelését videofelvételek
segitségével elemeztik. Osszességében eredményeink azt mutatjak, hogy bar az eszkdzhasznalat korlatozza a
gyalogosok forgalomra irdnyuld figyelmét, a gyalogatkelShelyek kialakitdsa nagyobb hatdssal van a gyalogosok
kdzlekedési tudatossdgdra, mint a figyelemelterelé eszkdzdk hasznalata. Eredményeinket hasznosithaténak
tartjuk a balesetek és sérllések megel&zése érdekében végzett munkaban.

Kulcsszavak: gyalogosok biztonsdaga, kézlekedésbiztonsag, figyelemelterels tényezdk; védtelen kdzlekeddsk

The impact of distractions on the safe crossing of pedestrians

Abstract: Maximum attention from pedestrians and drivers is essential for safe everyday transport. However, this
attention is negatively affected by secondary activities during the travel. In many cases pedestrians are talking on
the phone, texting, or listening to music while walking to take benefit from the lost time of their journey. There are
currently no regulations in Hungary that prohibits these activities in pedestrian transport. The aim of our research
was to investigate popular distractions in pedestrian traffic. Our primary research objective was to determine
the impact of these distractions on pedestrians’ attention and awareness of traffic. Our research was conducted
at signed designated pedestrian crossings. We selected 4 locations in Budapest for our studies. We analysed
pedestrians’ behaviour and attention to traffic using video recordings. Overall, our results show that although the
use of devices reduces pedestrians’ attention to traffic, the design of pedestrian crossings has a greater impact
on pedestrians’ traffic awareness than the use of distractions. We believe that our results can be used in work to
prevent accidents and injuries.

Keywords: vulnerable road users; distraction; road safety; pedestrian safety

Kozlekedés és Mobilitas, 2024, 3:1, 50, https:/doi.org/10.55348/KM.50



https://doi.org/10.55348/KM.50
https://orcid.org/0000-0002-4784-2219
https://orcid.org/0000-0003-0304-7659
https://orcid.org/0009-0007-1042-819X

KTI

Alapitva - Since 1938

Bevezetés

Kozlekedési rendszerinkben a gyalogos kdzlekedés egy sajatsagos kozlekedési forma, ugyanis két pont kozotti
utazads megvaldsulhat tobbféle kozlekedési eszkdz igénybevételével, valamint gyalogosan is, azonban az eszkdzok-
hoz vald eljutas ideje alatt minden egyén gyalogossa valik (European Commission 2021). Sérulékenységlk miatt a
gyalogosok kozlekedési rendszerlnk egyik legsebezhetébb csoportja. Biztonsagukat befolyasolja a jarmUvezetdk
és sajat maguk viselkedése (Esztergar Kiss — Csiszar, 2016; Nagy — Csiszar, 2020; Krizsik — Sipos, 2023) is.

Kordbbi kutatasok kimutattak, hogy baleset esetén a jarmu Utkdzési sebességének ndvekedésével a gyalogosok
halalozasi valészinlsége exponencialisan né (Rosén et al.,, 2011). Azonban a jarmUlvezetdk nem csupan a sebessé-
guk megvalasztasaval, hanem figyelemszintjuk fenntartasaval is befolyasoljak egy adott konfliktus kimenetelét.
A jarmuvezetdk figyelmét tobb tényezd befolydsolja: zenehallgatas, utassal vald beszélgetés, telefonhasznalat
(Oviedo-Trespalacios et al., 2016). A kutatdsok szerint a leginkdabb zavard tényezé a mobiltelefon, amelyet a jarmu-
vezetdk tobb mint 60%-a hasznalt mar legalabb egyszer vezetés kdzben (Young et al., 2010; Prat et al., 2015). Ezek
a zavarod tényezék a kognitiv csatornak (felismerés, informaciéfeldolgozas) korlatozasaval ndvelhetik a balesetek
kockazatat (Redelmeier — Tibshirani, 1997; Overton et al., 2015) és a sérulések sulyossagat.

Csakugy, mint a jarmuUvezetéknél, a gyalogosoknal is a figyelemelterelés és a figyelemelterelb eszkdzok hasz-
nalata szadmos negativ hatassal jar. A gyalogosok figyelemelterelé hatasainak helyszini vizsgalatai soran a kuta-
tok azt talaltak, hogy az Uzenetet iré (Thompson et al., 2013) és mobiltelefont hasznalé (Hatfield — Murphy, 2007,
Ropaka et al., 2020) gyalogosoknak hosszabb ideig tartott a kijeldlt gyalogosatkeléhelyen valé atkelés, mint az
eszkdzt nem hasznald gyalogosoknak (Liu et al, 2021). Ezenkivul a figyelemelterelés novelte a kockazatos gyalo-
gos viselkedés valdszinlségét mind a jelzétablaval (Zhou et al, 2019; Horberry et al.,, 2019), mind a jelzélampaval
ellatott atkeléhelyeken (Bendak et al., 2021). Ezeken a zavard tényezékdn kivul tovabbi kockazatok is tarsulnak
a figyelemeltereléshez: a zenehallgatds ndveli a reakcididét (Jiang et al., 2018), az Uzenetirds pedig csokkenti a
jarmdforgalomra vald figyelmet (Jiang et al., 2018; Pesi¢ et al., 2016). Ami a gyalogosok nemét illeti, a kutatdsok
kimutattak, hogy a ndéi gyalogosok nagyobb valdszinliséggel kelnek at, mikdzben masokkal beszélnek (Bendak
et al,, 2021), mig a férfiak nagyobb valészintiséggel viselnek fej/fulhallgatét (Wells et al., 2018), amikor gyalogolnak.

A gyalogosok kézlekedésbiztonsdga a magyar kozlekedéspolitika egyik prioritasi terllete (Technolégiai és
Ipari Minisztérium — BelUgyminisztérium, 2023). A 2023-2025 kozott érvényben lévé Kozuti Kozlekedésbiztonsagi
Akciéprogram kiemelt szerepet tulajdonit a gyalogosok biztonsaganak, a veszélyeztetett Uthasznaldok védelmé-
nek, valamint a biztonsagtudatos kozlekedési magatartas elsajatitasdanak is. A stratégia célja a kdzdton meghaltak
és sulyosan sérultek szamanak csdkkentése, az emberi hibakbdl adddd balesetek csdkkentése, a kdzlekeddk biz-
tonsagtudatossaganak novelése, valamint az egészségesebb kozlekedési médok elényben részesitése.

A szakirodalmi attekintés alapjan lathatjuk, hogy a gyalogosok és a jarmuvezetdk biztonsagos kozlekedését sza-
mos tényezd negativan befolydsolja. Kutatdsunk sordn azt taldltuk, hogy a kordbbi tanulmanyok nem tértek ki az
infrastruktura kialakitdsanak vizsgalatara (kdzépsziget). Kutatasunk célja ezért a figyelemelterel§ tényezék hatasa-
nak meghatdrozasa a gyalogosok biztonsagos atkelésére, valamint a gyalogosok forgalomra valé odafigyelésének
vizsgalata volt. Kutatasunk kiinduld hipotézise az volt, hogy a kdzépszigettel elldtott gyalogos atkel6helyeken a
gyalogosok nagyobb aranyban forditjak figyelmuket a forgalomra, mint a kézépsziget nélkuli atkeléhelyeken.

A kutatas modszertana

Az infrastruktdra parameéterek hatasdanak meghatdrozdsahoz valds kdrnyezetd, helyszini méréseket alkalmaz-
tunk. Kutatasunkhoz 4 budapesti helyszint valasztottunk ki, amelyek mindegyike jelzétablaval szabalyozott kijelolt
gyalogosatkelShely volt. A helyszinek koézul 2 helyen nem volt kdzépsziget, mig a masik 2 helyszin rendelkezett
kozépszigettel. A gyalogosoknak minden esetben 2x1 forgalmi savot kellett keresztezniUk atkelésUk alatt. A hely-
szinek kivalasztasanal fontos szempont volt, hogy azok az autdsok és a gyalogosok szamara egyarant frekventalt
helyek legyenek. A helyszinek kivalasztadsanal térekedtink arra, hogy a gyalogosok lathatdsagat ne zavarja az Ut
vonalvezetése és kialakitasa. Ugyeltink arra, hogy egyéb zavaré kérilmény (reklamtabla, buszmegallo) se legyen
a gyalogosatkelShely kornyezetében. A gyalogosok részérél minden helyszin esetében megfeleld felallé és vara-
kozd helyek voltak kialakitva az egyes helyszinek esetében, valamint nem akadalyozta a forgalom észlelhetéségét
zavaro korulmeény.
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A méréseinkhez helyszini videofelvételeket rogzitettink. A kamerak elhelyezésénél Ugyeltink arra, hogy az
eszkdzdk ne akadalyozzak és befolydsoljdk a gyalogosok és a jarmuvezeték megszokott viselkedését. A kame-
rakat a gyalogatkeléhelyek kdzelében helyeztuk el, hogy megfelelé képi felbontasban mutassak a gyalogosok
forgalomfigyelését. Ez alatt a gyalogosok altal egyértelmuien azonosithatd viselkedést (fejmozgasokat) értettlk.
Ezt azért tartottuk fontosnak, mert a balesetek elkerUlése a jarmUvek és a gyalogosok kdzds feleléssége. A jar-
muvezetéknek vildgosan tudniuk kell, hogy egy gyalogos észrevette-e &ket vagy sem. A pontos adatok gyUjtése
érdekében, az egyes helyszineken elézetes kisérleti méréseink alapjan, 2 kamera kerUlt telepitésre. A kamerak altal
gyUjtott adatokat ezt kdvetden irodai kdrnyezetben elemeztik.

3 mérési idészakban végeztink meéréseket: reggeli csucsidé (7:00-9:00), nappali idészak (12:00-14:00), esti
csucsidé (17:00-19:00). Minden helyen azonos idészakokban mértunk, valamint minden id&éablakot csak egyszer
mértunk le. A méréseket szeptemberben és oktéberben végeztlk el hétkdznap, j6 idgjarasi kortlmeények kozott,
renddri jelenlét nélkul.

A kamerak altal rogzitett adatokat a mérések utan irodai korulmeények kozott értékeltlk. Az elemzés sordn nem
réogzitettink minden gyalogosrél adatot. Jelen felmérésiinkben szerepld gyalogosokat rétegzett mintavételi elja-
rassal valasztottuk ki. A kivalasztas soran az dsszesitett mérési adatokra tdmaszkodtunk, amelyben a leggyakoribb
egyéni zavard tényezék kozott szerepelt az Uzenetirds (vagy képernyd figyelés) és a fej- vagy fulhallgaté hasznalata
(Krizsik et al., 2023). Rajtuk kivul olyan gyalogosokat is rogzitettink, akik lathatéan nem hasznaltak semmilyen
zavaro eszkdzt (6k képezték az dsszehasonlitas alapjat).

Elemzéseinkbe igyekeztink bevonni minden mérési helyszin minden idészakabdl 20 6 ful/fejhallgatd hasznalét;
20 fé Uzenetirdt vagy képernydfigyeldt és 20 olyan gyalogost, aki nem hasznal figyelemelterel$ eszkdzt. A mérési
helyek sajatossagai miatt el&fordult olyan helyszin és idészak, ahol ezt az elemszamot nem sikerult elérni. Ezekben
az esetekben nem bdvitettlk tovabb a mintat egyéb adatokkal (mas eszkdzhasznaldk).

Az adatokat dsszesitve elemeztlk (idészakok kozott nem tettlnk kulonbséget). Elemzéstnkben 6sszesen 500
gyalogos adatat elemeztuk. Kézépszigettel nem rendelkezé gyalogatkelShelyeken 277 6, kdzépszigettel rendel-
kezd helyen 223 f6 adatat rogzitettlk.

Az adatfelvétel soran rogzitettlik a gyalogosok atkelés el6tti forgalomfigyelését, valamint atkelés kézbeni forga-
lomfigyelését. Az adatokat IBM SPSS szoftverrel, valamint Microsoft Excel segitségével elemeztuk.

Eredmények

Az atkelés elbtti forgalomfigyelést a gyalogosok részérél az 1. dbra mutatja be. Az értékek azt mutatjak, hogy a
gyalogosok milyen ardnyban figyelik a forgalmat a kulénb6zé tipusu gyalogatkel6helyeken, mikdzben kulonb6zé
figyelemelterel6 eszkdzdket hasznaltak.
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A gyalogosok altaldnossagban mindkét irdnyba nézték a forgalmat atkelésuk elétt a kézépsziget nélkuli gyalo-
gatkelShelyeken (75,9%). A forgalomra valé teljes odafigyelés a fej/fulhallgatot hasznaldk kérében volt a legmaga-
sabb (79,5%), azonban a tobbi eszkdzhasznald esetében is igen kedvezé értékeket mértink. Meglepd eredmény-
ként tapasztaltuk, hogy a figyelemelterelé tényezék nélkll kozlekedd gyalogosok esetében a forgalomra vald
teljes odafigyelés hasonlé aranyban fordult eld, mint az Uzenetet iré6 gyalogosok korében. A forgalom egyiranyu
figyelése a zavarod tényezd nélkul kdzlekedd gyalogosokra volt leginkabb jellemzd, ebben az esetben a gyalogosok
negyede figyelte az egyik irdnyt atkelése elétt. A forgalom figyelmen kivll hagyasa az Uzenetet irék kérében volt
a leggyakoribb (6,8%).

A kozépszigettel rendelkezé gyalogatkeléhelyeken a gyalogosok inkabb csak egy irdanyban figyelték a forgalmat
(59,2%). Ebben az esetben is a forgalom gondos figyelése a fej/fulhallgatot hasznaldk kérében volt a legmagasabb
(50,0%), mig a forgalom figyelmen kivul hagyasa az Uzenetirék kérében volt a leggyakoribb (20,0%). Az Uzenetet
iré gyalogosokra a forgalom egyiranyu figyelése volt leginkabb jellemzé (65,0%). Mindezek mellett lathatd, hogy
az Uzenetet iro, forgalmat nem figyelé gyalogosok aranya a kdzépszigettel nem rendelkezé gyalogos atkeléhe-
lyekhez képest tébb mint haromszoros volt. Fej/fulhallgatot hasznald gyalogosok esetében a leginkabb jellemzé
magatartads a forgalom mindkét irdnyu figyelése volt, azonban az 6 esetlkben is megduplazédott a figyelmetlen
gyalogosok ardnya a kézépsziget nélkUli gyalogos atkel6helyekhez képest. Altaldnossagban az adatokbdl az Iatszik,
hogy a forgalomra valé figyelés a kdzépszigettel rendelkezé kijelolt gyalogos atkeléhelyeken csdkken, ardnyaiban
atlagosan a gyalogosok kétszerese hagyja figyelmen kivul a forgalmat a kézépszigettel nem rendelkezé gyalogos
atkel6helyekhez képest.

A Chi-négyzet értéke 6,9, a Cramer-féle V-érték pedig O,11(df=4, €=0,05) volt kdzépsziget nélkuli gyalogatkels-
helyeken, ami azt jelenti, hogy a gyalogosok forgalomra valé figyelése fugg a figyelemelterel6 eszk6zok haszna-
latatdl, de ez a kapcsolat gyenge. A Chi-négyzet értéke 20,2, a Cramer-féle V-érték pedig 0,2 (df=4, €=0,05) volt
kdzépszigettel rendelkezd gyalogatkel6helyeken, ami azt jelenti, hogy a gyalogosok forgalomra valé figyelme a
figyelemelterel6 eszkdzok hasznalatatdl fugg, és ez a kapcsolat kdzepesen erds.

A gyalogosok atkelés kozbeni forgalomfigyelésének aranyat a 2. abra mutatja be. Az értékek azt mutatjak, hogy
a gyalogosok milyen aranyban figyelték a forgalmat a ktlonb6zé tipusu gyalogatkel6helyeken, mikdzben kildn-
b&z6 tipusu figyelemelterel$ eszkdzdket hasznaltak.
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A kdzépsziget nélkuli gyalogatkel6helyeken a gyalogosok tobbsége nem figyelte a forgalmat atkelése kdzben
(58,3%). Azok kozul a gyalogosok kozul pedig, akik figyelték a jarmuUveket, a legtdbben csak az egyik irdnyba néz-
tek. A forgalomra vald kell6 odafigyelés a figyelemelterelés nélkul kozlekedd gyalogosoknal volt a leggyakoribb
(19,0%). Uzenetet iré gyalogosok esetében a forgalmat figyelé gyalogosok mindéssze hatoda, a fej/fllhallgatot
hasznald gyalogosok esetében pedig a forgalmat figyelé gyalogosok minddssze harmada figyelte mindkét irdny-
ba a forgalmat. A forgalom figyelmen kivil hagydsa az Uzenetet iroknal volt a leginkabb jellemzé (71,6%), azonban
a tébbi eszkdzhasznald esetében is a gyalogosok tdbb, mint fele nem figyelte kell kdrultekintéssel a kozlekedés
egyéb résztvevoit.

A kozépszigettel rendelkezé gyalogatkeldhelyeken a gyalogosok altalaban csak az egyik irdnyban figyelték a for-
galmat (49,8%). Ebben az esetben a forgalomra valé gondos odafigyelés a fej/fulhallgatét hasznald gyalogosoknal
volt a leggyakoribb (36,4%), mig a forgalom figyelmen kivll hagyasa az Uzenetiréknal volt a leginkabb jellemzé
(42,5%). Uzenetet ird gyalogosok esetében a forgalom egyirdnydy, illetve nem figyelése azonos aranyban volt jel-
lemz6 mérésunk soran. Mindezek mellett lathatd, hogy az Uzenetet ird, forgalmat nem figyelé gyalogosok ardnya
a kozépszigettel nem rendelkezd gyalogosatkelShelyekhez képest ardnyaiban 30%-kal csdkkent. Fej/fulhallgatot
hasznalé gyalogosok esetében a leginkabb jellemzé magatartas a forgalom egyiranyu figyelése volt, azonban az
6 esetUkben is megduplazédott a forgalomra valamilyen szinten figyel6 gyalogosok aranya a kozépsziget nélkuli
gyalogos atkeldhelyekhez képest. Altalanossagban az adatokbdl az latszik, hogy a forgalomra valé figyelés a ké-
zépszigettel rendelkezd kijeldlt gyalogosatkelShelyeken né, aranyaiban atlagosan a gyalogosok kétszerese figyeli
jobban a forgalmat a kdézépszigettel nem rendelkezé gyalogos atkeléhelyekhez képest.

A Chi-négyzet értéke 11,6, a Cramer egyUtthatd értéke 0,1 volt kdzépsziget nélkuli gyalogatkelShelyeknél, mig
kdzépszigettel rendelkezé atkelbhelyek esetében 11,1 és 0,2. Ez azt jelenti, hogy mindkét helyszintipus esetében, a
forgalomra vald figyelés flugg az eszkdzhasznalattdl, azonban ez a fuggdségi kapcsolat gyenge.

Az atkelés eldtti és alatti forgalomfigyelést 6sszehasonlitva megallapitottuk, hogy a gyalogosokra nem jellemzé
a jarmuforgalom teljes mértékd figyelmen kivldl hagydasa. A gyalogosok 96,8%-a figyelte valamilyen szinten a for-
galmat a kozépsziget nélkuli atkeléhelyeken, mig kozépszigettel rendelkezd atkelShelyeken 92,4%-a atkelés eldtt.
Méréseink alapjan a kdzépsziget nélkuli atkeléhelyeken ez az ardny az atkelés soran a felére csokken (41,4%), mig a
kdzépszigettel rendelkezd atkeléhelyeken a forgalomfigyelés ardnya csdokken ugyan, de tovabbra is magas (75,3%)
marad.

Az eredmények értelmezése

A mindennapi biztonsdgos utazashoz elengedhetetlen, hogy minden kdzlekedd a lehetd legnagyobb korul-
tekintéssel és odafigyeléssel vegyen részt a kdzlekedésben. Szamos nemzetkdzi kutatds folyt a jarmUlvezetdk
kognitiv jellemzd&ivel kapcsolatban, amelyek a jarmulvezetdi figyelem vezetés soran betdltott szerepére hivtak fel
a figyelmet. A kdzlekedés soran azonban nem csak a jarmuvezetéknek, hanem a tobbi kdzlekeddnek is oda kell
figyelnie egymasra. Manapsag az utazas kdzben végzett egyéb tevékenység minden kdzlekedd kdrében népszerd:
telefonos beszélgetés; Facebook hasznalat; zenehallgatas. A kognitiv tulajdonsagok (figyelem, informaciéfeldol-
gozas, értelmezés) a védtelen Uthasznaldk biztonsaga szempontjabdl is elengedhetetlenek. Kutatasunkat ezért a
gyalogosok korében végeztik el a gyaloglas kdzbeni figyelemelterelés vizsgalataval.

Kutatasunk célja volt a gyalogosok kozlekedésében népszerl figyelemelterelé tényezdk vizsgalata. Elsédleges
kutatasi célunk volt annak meghatarozasa, hogy ezek a figyelemelterel tényezék milyen hatassal vannak a gya-
logosok figyelmére, forgalomra valé odafigyelésére. Kutatasunk kiinduld hipotéziseként azt feltételeztik, hogy a
gyalogosok figyelmének szintjét a jelzétdblakkal szabalyozott gyalogatkeldhelyeken befolyasoljdk a gyaloglas koz-
ben végzett masodlagos tevékenységek. E mellett kiinduld hipotézisként feltételeztlk azt is, hogy az infrastruk-
tdra kialakitasa (vizsgalatunkban a kdzépsziget jelenléte) befolyasolja a gyalogosok forgalomra valé odafigyelését
zavarod tényezd hasznalata mellett, valamint ezek nélkul koézlekedd gyalogosok esetében is.

Eredmeényeink alapjan azt taladltuk, hogy a kdzlekedési figyelem a gyalogosok eszkdzhasznalatatol fugg. Az iroda-
lomban fellelhetd eredményekhez hasonldéan kutatasunk is arra a kdvetkeztetésre jutott, hogy az eszkdzhasznalat
csokkenti a forgalomra iranyuld figyelmet. Eredményeink azt mutattak, hogy a kijelolt gyalogosatkel6helyeken
az atkelés elétti és alatti forgalomfigyelést leginkablb az Uzenetirds csdkkenti. Tanulmanyunkban a zenehallgatas
csekély hatassal volt a gyalogosok figyelmének szintjére. Kutatasi eredményeink, a nemzetkozi eredményekhez
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képest, vegyes képet mutattak. Zhou és munkatarsai azt talaltak, hogy a zavard tényezék nélkuli gyalogosok kozel
68,7%-a atkelés kozben figyelte a forgalmat (Zhou et al., 2019). Vizsgalatunkban ez az arany jéval alacsonyabb
volt (17%). Pesic és munkatarsai megallapitottak, hogy a masodlagos tevékenységet végzé gyalogosok 38,6%-a
nem figyelte a forgalmat az atkelés elétt és kdzben sem. Vizsgdlatunkban az Uzenetet iré gyalogosok atlagos
forgalomfigyelési ardnya 2,3%, a fej/fulhallgatét hasznald gyalogosok esetében pedig 11,5% volt (Pesic et al., 2016). A
tapasztalatok és a szakirodalmi eredmények is azt mutatjak, hogy a gyalogosok egyre nagyobb hanyada hasznalja
a telefonjat atkelés kdzben.

Kutatasunkbdl az is kiderult, hogy az atkelés elétti forgalomfigyelést nemcsak a gyalogosok eszkdzhasznalata,
hanem azinfrastruktudra kialakitasa is meghatarozza. A kozépsziget nélkuli atkeléhelyeket mindkét iranyd forgalom
figyelése jellemzi, fUggetlenUl az eszkdzok hasznalatatdl, mig a kdzépszigettel rendelkezé atkeldhelyeket inkabb
az egyirdnyu odafigyelés jellemzi. Ez az eredmény azt mutatja, hogy a gyalogosok a kdzvetlenul Sket éré konflik-
tusokra figyelnek leginkabb. Az eredmények arra utalnak, hogy a kdzépszigetet a gyalogosok biztonsagi pontnak
tekintik az atkelés soran, igy nem veszik figyelembe atkelés elétt a ,késébbi” forgalmi savot. Ez a magatartas a
fej-/fulhallgaté hasznalok kivételével minden kozlekeddi csoportra jellemzé volt. A fej/fulhallgatét hasznalok ese-
tében a tébbi csoporttdl kulonbdzé magatartas tovabbi vizsgalat targyat képezheti, mivel az eltéré viselkedés
magyardzatdra nem talaltunk jelenleg indokot.

A gyalogosokat atkelésuk kézben (hasonldan az atkelés elétti viselkedéshez) mas-mas magatartas jellemezte
a kulonbozé tipusu atkeléhelyeken. A gyalogosok hajlamosabbak arra, hogy atkelésuk kozben egyaltalan ne fi-
gyeljék a forgalmat a kézépsziget nélkuli atkeldhelyeken. Ezzel szemben a gyalogosok tobbsége kozépszigettel
rendelkezd atkelShelyeken inkdbb csak az egyiranyu forgalmat figyeli. Ez az eredmény azt mutatja, hogy a ko-
zépsziget nélkuli gyalogatkel6helyeken a gyalogosok nem tartjak szikségesnek, hogy atkelés kdzben figyeljék
a forgalmat. Ezekben az esetekben a gyalogosok a megallt jarmd mogul nem szamitanak Ujabb érkezd jarmdre,
valamint nem szamitanak arra sem, hogy az ellenkezé irdnyban nem kapjak meg az elsébbséglket az érkezd
jarmutél. A gyalogosok és a jarmuUvek kozotti nagy sebességkllonbség miatt azonban a figyelem korlatozasa,
vagy esetenként a korultekintés elmulasztdsa gyorsan sulyos sérulésekhez vezethet. A kdzépszigettel rendelkezd
atkelShelyek esetében a gyalogosok a kdzépszigetet egy biztos pontnak tekintik atkelésuk soran. Az eredmények
alapjan a gyalogosok szamitanak arra, hogy az érkezé jarmuvektél nem biztos, hogy megkapjak elsébbséguket.

A hipotézis teszt (Chi-négyzet teszt) eredményei azt mutattdk, hogy van kapcsolat a zavard eszkdzhasznalat
és a forgalomfigyelés kozétt, de ez a kapcsolat a legtdébb esetben gyenge. Ez azt jelenti, hogy méréseinkben a
gyalogosok forgalomra irdnyuld figyelmét kis mértékben befolyasolta csupdn a gyalogosok eszkézhasznalata. Az
atkelés el6tti és kozbeni forgalomfigyelés és az eszkdzhasznalat altaldnos 6sszeflggése azonban erds kapcsolatot
mutatott a kozépszigettel rendelkezd atkel8helyek esetében. Ez azt jelenti, hogy a gyalogosok viselkedését ezeken
a helyeken nem befolyasolja, hogy az atkeléhely elétt vagy az atkeléhelyen vannak-e.

Kovetkeztetések

A gyalogosok és a jarmUvezeték maximalis figyelme elengedhetetlen a mindennapi koézlekedéshez. Ezt a figyel-
met negativan befolyasoljak az utazas soran végzett masodlagos tevékenységek. Sok esetben eléfordulhat, hogy
a gyalogosok telefonon beszélnek, Uzenetet irnak vagy zenét hallgatnak, hogy maximalizaljak hasznos idejuket.
Jelenleg nincs olyan szabdlyozas Magyarorszagon, amely tiltana ezeket a tevékenységeket a gyalogos kdzleke-
désben. Kutatasunkat a kijelolt gyalogosatkelShelyeken, a gyalogosforgalom interakcidok szempontjabdl kritikus
ponton végeztlk el. Kutatasunk célja volt a gyalogosok kozlekedésében népszerl figyelemeltereld tényezdk
vizsgalata. Elsédleges kutatasi célunk volt annak meghatarozasa, hogy ezek a figyelemeltereld tényezék milyen
hatassal vannak a gyalogosok figyelmére, forgalomra valé odafigyelésére.

Eredmeényeink innovativ aspektusa a gyalogosok zavaré tényezdinek, a gyalogosok forgalomra valé figyelésének
és a kijelolt infrastruktura egytittes elemzése. Osszességében eredményeink azt mutatjak, hogy a gyalogatkelShe-
lyek kialakitdsa nagyobb hatdssal van a gyalogosok kdzlekedési tudatossagara, mint a figyelemeltereld eszkdzdk
hasznalata. Bar az eszkdzhasznalat a forgalomra irdnyuld figyelmet is korlatozza, kutatasunk szerint ez kevésbé
befolydsold tényezd. Az eredmények arra utalnak, hogy a gyalogos infrastruktura kialakitasa jelentésen hozzaja-
rulhat a gyalogosok biztonsdgahoz. Kutatdsunk kezdetén nem szamitottunk arra, hogy a gyalogatkeléhelyekhez
kapcsolédd kozépsziget ekkora hatassal lesz a gyalogosok figyelmére, valamint arra sem szamitottunk, hogy
a kdzépsziget nélkuli gyalogatkelbhelyeknél a gyalogosok forgalomra iranyuld figyelme az atkelés soran felére
csokken.
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Kutatdasi eredményeinket jelenleg is hasznosithatdnak véljuk, azonban kutatasunknak van néhany korlatja, ame-
lyet a tovabbi kutatasi munkank soran fel kivanunk oldani. A mérések megvaldsithatésaga miatt, helyszineinket
a jelz6tablaval szabdlyozott kijeldlt gyalogosatkelShelyekre korlatoztuk. Kutatdsunkban az infrastruktdra szem-
pontjabdl kizardélag a kdzépsziget meglétének (nem meglétének) vonatkozasaban vizsgalddtunk. Tovabbi kutatasi
iranyt jelenthetnek jelenlegi eredményeinknek dsszevetése az egyéb infrastrukturalis jellemzd&k vizsgalataval (sav-
ok szama, jelzésképek, iranyitasi méd). Eredményeink masik korlatja a zavard tényezék szlikdssége. Erdemesnek
tartjuk egyéb pszicholdgiai zavard tényezdék (pl. gondolkodas, hangulat) hatadsanak vizsgalatat is a kdzlekedésben.
Ertékelésiinkben és eredményeinkben nem tettlink kilénbséget a mérési idészakok, a gyalogosok neme és élet-
kora kézdtt. Erdemes lenne ezeket kildn vizsgalni, hiszen a faradtsag kézlekedési figyelemre gyakorolt hatasa is
megmutatkozhat az eredményekben.

Ugy gondoljuk, hogy kutatdsunk eredményei toébb terileten is hasznosithatéak. Eredményeinket hasznosithaté-
nak tartjuk a balesetek és sérulések megel&zése érdekében végzett munkaban. Eredményeinket beilleszthetének
Vvéljuk az ember - jarmu - infrastruktdra haromszdg minden olyan pontjdba, amelyek hozzdjarulnak a balesetek és
sérllések elkeruléséhez. Az emberi tényezd esetében fontosnak tartjuk a gyalogosok tudatositasat, oktatasat az
egyes eszkdzok altal okozott figyelemkorlatozasokra, valamint a sajat kozlekedési felelésségukre. Eredményeink
beépithetbek a képzési és nevelési programokba is, amelyek segitségével a gyalogosok sajat biztonsaga novelhe-
t6. A jarmufejlesztés teruletén kutatasi eredményeinket az autoném rendszerek fejlesztési inputjanak tekintjuk. Az
eredmények integraldsa az autondm rendszerekkel és jarmuUvekkel kapcsolatos kutatasokba elésegitheti a gya-
logosok jobb azonositasat, viselkedésmintaik felismerését. Mindezek mellett érdemesnek tartjuk megvizsgalni a
gyalogosok zavaré tényezdit észleld jarmUlrendszereket a fejlesztési folyamatok soran. Az infrastruktura teruletén
eredményeinket az intelligens kdzlekedési rendszerek teruletéhez kdthetjuk. Az infrastruktdra intelligenssé valasa-
val lehet&ség lenne olyan eszkdzdk telepitésére, melyek észlelik a gyalogosok helytelen viselkedését (eszkdzhasz-
nalatat) és célzott Uzeneteket klldenek mind a gyalogosok, mind a jarmUvezetdk részére a gyalogatkelbhelyek
korali tudatossag ndvelése érdekében.

Eredményeink rendkivll relevansak a kdzlekedésbiztonsdag szempontjabdl, hiszen a biztonsagos kozlekedéshez
nélkulozhetetlen figyelem korlatozédasa és a gyalogosok figyelmetlensége konnyen sudlyos balesetekhez vezet-
het. Az eredmények azt mutatjak, hogy van kutatdsi potencial a gyalogosok figyelemelterelésének vizsgalata
terén. Kutatdsunkkal, a terulet tovabbi részletes vizsgalataval olyan intézkedések hatarozhatéok meg, amellyel a
gyalogosok figyelmetlensége miatt bekdvetkezett balesetek csokkenthetévé valhatnak. Kutatdsunkkal és ered-
ményeinkkel célunk egy biztonsagos, balesetmentes kozlekedési rendszer kialakitasdanak elésegitése.
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