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A kijelölt gyalogos-átkelőhelyek bizton-
sági szintjét befolyásoló kockázati ténye-
zők értékelése
Magyarországon az elmúlt években a gyalogos balesetek az ország-
ban történt összes személysérüléses közúti baleset körülbelül hetedét 
jelentették. A gyalogos balesetek jelentős hányada történik a kijelölt 
gyalogos-átkelőhelyen. Az előfordulások gyakorisága indokolja azon 
kockázati tényezők azonosítását és többszempontú rangsorolását, 
amelyek a lakott területen belül kijelölt gyalogos-átkelőhelyek közle-
kedésbiztonsági szintjét negatív irányba befolyásolhatják.
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1.	 BEVEZETÉS 
A KIJELÖLT GYALOGOS-ÁTKE-
LŐHELYEK LEHETSÉGES KOCKÁ-
ZATI TÉNYEZŐINEK FELTÁRÁSA

Kutatásunk első lépéseként a gyalogos-átkelő-
helyekre fókuszálva olyan potenciális kocká-
zati tényezőket azonosítottunk és foglaltunk 
össze rendszerszemléletben, amelyek a lakott 
területen belül kijelölt gyalogos-átkelőhelyek 
közlekedésbiztonsági szintjét negatív irányba 
befolyásolhatják. Célunk ezek értékelése és 
több szempontú rangsorolása annak érdeké-
ben, hogy meghatározzuk a leginkább koc-
kázatos paramétereket, amelyek megszünte-
tésével a legnagyobb közlekedésbiztonsági 
előnyök érhetők el.

A tényezőket négy kategóriába sorolva, rend-
szerszemléletben határoztuk meg. Feltárásuk 

során támaszkodtunk az utak forgalomszabá-
lyozásának és a közúti jelzések elhelyezésének 
alapelveit tartalmazó 20/1984. (XII.21.) KM 
rendeletre [1], a gyalogosközlekedés közforgal-
mi létesítményeinek tervezését előíró Útügyi 
Műszaki előírásra (ÚT 2-1.211) [6], a gyalogos-
átkelőhelyek kockázatait értékelő nemzetközi 
tanulmányok eredményeire[2], [4], [9], [10], 
továbbá a közútkezelő kollégákkal folytatott 
egyeztetésekre.

A feltárt tényezőket az alábbiak szerint rend-
szereztük.

A, a kijelölt gyalogos-átkelőhely műszaki ki-
alakításával, szabályozásával kapcsolatos té-
nyezők:

•	 A1: Lakott területen a gyalogosnak túl 
sok forgalmi sávot (három vagy több) 
kell kereszteznie jelzőlámpás forgalom-
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irányítás vagy közbenső biztonságos 
megállási lehetőség (pályaosztó sziget) 
nélkül,

•	 A2: A kijelölt-gyalogosátkelőhely azo-
nos irányú sávokat keresztez, amelyen 
a párhuzamosan közlekedő járművek 
kitakarhatják egymás látómezejének 
egy részét,

•	 A3: Nem biztosított a közúttól való 
megfelelő elválasztottság (pl. szegély), 
a kétoldali szilárd burkolatú járda-
kapcsolat, az akadálymentes gyalogos 
felállóhely, középsziget esetén a megfe-
lelően széles felállási hely,

•	 A4: A kijelölt gyalogos-átkelőhely sza-
bályozása nincs összhangban a jármű-
forgalom sebességével és nagyságával, 
illetve az átkelőhely egy jelzőlámpával 
szabályozott átkelőhelyhez képest 100 
m távolságon belül van, vagy összehan-
golt útvonalon található,

•	 A5: Nem biztosított a kijelölt gyalogos-
átkelőhely minimális szélessége (főút-
vonalon legalább 4,5 m, egyéb úton leg-
alább 3m), vagy az úttengellyel bezárt 
szöge nem merőleges (nem biztosítja a 
legrövidebb áthaladást, nehezíti a lát-
hatóságot),

•	 A6: Nincs közvilágítás vagy nem meg-
felelő a kijelölt gyalogos-átkelőhely és 
környezetének megvilágítása (átmenet 
jellege, fénypontok színe, erőssége, kör-
nyezeti térvilágítás zavaró hatása, stb.).

B, a kijelölt gyalogos-átkelőhely és környezeté-
nek építési kialakításával kapcsolatos tényezők:

•	 B1: A kijelölt gyalogos-átkelőhely nem, 
vagy csak nehezen felismerhető leg-
alább 50 méteres távolságból (pl. útka-
nyarulat, bukkanó, stb.),

•	 B2: A gyalogosok és járművezetők egy-
mást történő észlelése takaró elemek 
miatt akadályoztatott (pl. növényzet, 
építmény, parkoló járművek, autóbusz 
megállóhely, stb. zavarja).

C, a kijelölt gyalogos-átkelőhely és környezeté-
nek forgalomtechnikai kialakításával kapcso-
latos tényezők:

•	 C1: A kijelölt gyalogos-átkelőhelyhez 
tartozó forgalomtechnikai eszközök 

(pl. útburkolati jelek, jelzőtábla) nem 
megfelelő állapotúak (pl. hiányos, ron-
gált, kopott, stb.),

•	 C2: A kijelölt gyalogos-átkelőhely elő-
jelzése indokolt lenne, azonban hiány-
zik,

•	 C3: A kijelölt gyalogos-átkelőhelyet elő-
jelző útburkolati jelek és jelzőtábla nem 
megfelelő állapotú, nehezen észlelhető 
(pl. hiányos, kopott, rongált, takart, túl 
korán/későn van kirakva, stb.),

•	 C4: A kijelölt gyalogos-átkelőhely előtt 
hiányzik/hiányos a záróvonallal is jel-
zett előzési tilalom elrendelése.

D, figyelmet megosztó forgalmi jellemzők, szi-
tuációk és objektumok:

•	 D1: A kijelölt gyalogos-átkelőhelyhez 
közel, az átkelőhely előtt a járműveze-
tők figyelmét megosztó szituáció van 
(pl. besorolás sávelfogyást követően, 
kihajtás körforgalomból, bonyolult 
irányválasztás, útbaigazító rendszer, 
elindulás lejtőn, stb.),

•	 D2: A kijelölt gyalogos-átkelőhelyhez 
közel, az átkelőhely után a járműveze-
tők figyelmét megosztó szituáció van 
(pl. közvetlenül az átkelőhely után nyí-
lik kanyarodósáv, behajtás körforga-
lomba, vasúti átjáróba, stb.),

•	 D3: A kijelölt gyalogos-átkelőhely kör-
nyezetében a járművezető figyelmét 
megosztó közlekedési vagy egyéb ob-
jektum található (pl. busz/villamos 
megálló, koncentrált rakodóhely, vára-
kozást lehetővé tevő szabályozás, rek-
lámtábla, elektronikus elemek, stb.),

•	 D4: A kijelölt gyalogos-átkelőhely kör-
nyezetében jellemző a nagy forgalom, 
ezen belül a nagy tehergépjármű-forga-
lom,

•	 D5: A kijelölt gyalogos-átkelőhely kör-
nyezetében jellemző túl nagy sebesség 
(sebességkorlátozás hiánya vagy a ki-
alakítás által sugallt (pl. lejtő) túl nagy 
sebesség választása jellemző),

•	 D6: A kijelölt gyalogos-átkelőhelynél 
fokozott kockázatot jelentő gyalogos 
forgalomnagyság/összetétel jellemző 
(pl. sok gyermek, idős, alacsony gyalo-
gosforgalom, stb.).
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Az azonosított tényezők a gyalogos-átkelőhe-
lyek környezetében a forgalom alakulását és a 
járművezetők viselkedését több szempont sze-
rint is befolyásolhatják: egyrészt hatnak a köz-
lekedésbiztonságra, másrészt befolyásolhatják 
az elsőbbségadási hajlandóságot, illetve a jár-
művezetők figyelmi beállítódását is.

1.1.	 Szakértői értékelés

A tényezőkhöz tartozó befolyásoló hatás érté-
kelését közlekedésmérnökök, illetve forgalom-
technikai szakértők véleménye alapján végez-
tük el. A szakemberek a felsorolt tényezőket 
az alábbi szempontok szerint értékelték, 5-ös 
skálákon:

•	 I. Járművezetők hibájából adódó bal-
esetek kockázatára gyakorolt hatás (1- 
egyáltalán nem növeli, 5- kiemelt mér-
tékben növeli),

•	 II. Gyalogosok hibájából adódó bal-
esetek kockázatára gyakorolt hatás (1- 
egyáltalán nem növeli, 5- kiemelt mér-
tékben növeli),

•	 III. Elsőbbségadási arányra gyakorolt 
hatás [1- egyáltalán nem befolyásol-
ja, 5- kiemelt mértékben befolyásolja 
(mindegy, hogy negatív vagy pozitív 
irányba)],

•	 IV. Előfordulási gyakoriság a hazai köz-
úthálózaton (1- egyáltalán nem fordul 
elő, 5- kiemelten gyakran fordul elő),

•	 V. Fokozott figyelmi beállítódás eléré-
sére gyakorolt hatás (1- egyáltalán nem 
gátolja, 5- kiemelt mértékben gátolja).

A szakértők minden egyes befolyásoló ténye-
zőt értékeltek a megadott öt szempont szerint: 
átlagos forgalmi összetételt, közepes jármű- és 
gyalogosforgalmat feltételezve azonosították, 
hogy milyen hatást gyakorolhatnak a felsorolt 
tényezők a járművezetők, illetve a gyalogosok 
hibájából adódó balesetek kockázatára, illet-
ve az elsőbbségadási hajlandóságra. Továbbá 
meghatározták azt is, hogy a tényezők milyen 
gyakorisággal fordulnak elő Magyarország 
közúthálózatán (lakott területen belül kijelölt 
gyalogos-átkelőhelyek környezetében), illetve 
hogyan hatnak az átkelőhelyek környezetében 
a járművezetőktől elvárt fokozott figyelmi be-

állítódás elérésére.
A szakértők által adott értékelő pontszámokat 
átlagoltuk. A terjedelmi korlátok miatt az ös�-
szes tényezőre vonatkozóan az összes szempont 
szerint kapott átlagos pontszámok bemutatá-
sától eltekintünk. Érdekességképpen kiemel-
jük, hogy a legmagasabb átlagos pontszámokat 
(4,571) a közvilágítás hiányosságainak, illetve 
az átkelőhely környezetében jellemző túl nagy 
járműsebességeknek tulajdonították a jármű-
vezető hibájából adódó balesetek kockázatára 
gyakorolt hatások szempontjából. A legalacso-
nyabb átlagos pontszámot (1,143) az előzési 
tilalom hiányának a gyalogos hibákból adódó 
balesetek kockázatára gyakorolt hatása kapta.

A tényezők értékelését az adatok rangsorolá-
sát lehetővé tévő KIPA módszerrel elemeztük, 
majd klaszteranalízis segítségével elvégeztük 
a tényezők különböző szempontok szerinti 
osztályozását is, azon csoportok keresésére fó-
kuszálva, amelyeket a szakemberek valamely 
szempont(ok) szerint kiemelten kockázatos-
nak ítéltek.

2.	 A KOCKÁZATI TÉNYEZŐK 
RANGSOROLÁSA

Az elemzések megfelelőségének érdekében 
első körben megvizsgáltuk a tényezőkre adott 
(összes szempont szerinti) átlagos pontszámok 
relatív szórásainak értékeit. A relatív szórá-
sok csak három esetben alakultak magasabb 
értéken az elvárt 0,2 küszöbértéknél, ekkor is 
csak igen kis mértékben. Kiugró érték sem volt 
tapasztalható, ami a pontozás heterogén szer-
kezetét mutatja. Így elsődleges vizsgálataink 
során, a szórásokat elfogadva a mintát az átla-
gok segítségével jól jellemzettnek tekintettük, 
a KIPA-elemzést alkalmazhatónak találtuk.

2.1.	 KIPA-eljárás módszertana szerinti 
értékelés

A KIPA-eljárás komplex rendszerek összemé-
résére alkalmas, segítségével a meghatározott 
18 db potenciális kritikus tényező a vizsgált 
szempontok mindegyikének figyelembevé-
tele mellett rangsorolható.[5] Ezáltal megál-
lapíthatjuk, hogy a szakértői becslés alapján 
melyek azok a tényezők, amelyek a leginkább 
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kritikusnak tekinthetők, a legnagyobb prob-
lémákat okozzák a kijelölt gyalogos-átkelő-
helyek környezetében. Az alternatívák jel-
lemzése az értékelő szempontok súlya alapján 
képzett skálákon történt, a páros összehason-
lítás elve alapján.[3] Az alternatívák képzett 
skála szerinti minősítésének alapját a szakér-
tői pontok átlagai képezték. Az eljárás fő lépé-
sei a következők:

1.	 az értékelési tényezők mérési skáláinak 
megszerkesztése (a súlyok figyelembe-
vételével),

2.	 a KIPA-módszer alaptáblázatának el-
készítése (az alternatívák szakértői mi-
nősítésének az előző skálára való leké-
pezésével),

3.	 a KIPA-mátrix elkészítése (páros össze-
hasonlítás),

4.	 preferencia és diszkvalifikancia kü-
szöbértékek megadása,

5.	 a preferencia sorrend meghatározása.

A KIPA-módszer lehetőséget nyújt az értéke-
lési szempontok súlyainak figyelembevételére 
is. Jelen esetben az öt meghatározott értékelé-
si szempontot azonos súllyal (1-es súlyszám) 
vettük figyelembe, mindegyiket ugyanolyan 
fontosnak ítélve. Így az értékelési tényezők 
szerinti mérési skálák megegyeztek az eredeti  
(1-től 5-ig terjedő) értékelési skálákkal, a 
KIPA-elemzés alaptáblázata pedig a szakér-
tők által adott átlagos pontszámokat tartal-
mazta.

A KIPA-mátrix előállítása érdekében követ-
kező lépésként a cij preferencia (előny) és dij 
diszkvalifikancia (hátrány) mutatók számí-
tását végeztük el, páros összehasonlítások 
alapján. Az előnymutató az i-edik alternatíva 
j-edikkel szembeni előnyéről szolgál infor-
mációval, ami minden egyes viszonylatban 
számításra kerül. Értéke azon értékelési szem-
pontok százalékban kifejezett súlyszámainak 
összegzésével áll elő, amelyek tekintetében az 
adott alternatíva preferál, illetve indifferens 
(az alaptáblázatban hozzá rendelt érték na-
gyobb vagy egyenlő) az összehasonlított alter-
natívával szemben.

A hátránymutatókat szintén minden viszony-
latban számítottuk, azonban meghatáro-

zásukhoz csak azt az értékelési szempontot 
kellett figyelembe venni, amelynek tekinte-
tében a preferenciaintenzitás a legnagyobb.  
A hátránymutatók értékének előállításához 
első lépésben tehát kiválasztottuk azt az érté-
kelési szempontot, ami eleget tesz a következő 
két feltételnek:

•	 az adott szempont szerint a j-edik al-
ternatívához rendelt érték magasabb az 
i-edikhez rendeltnél,

•	 az i-edik és j-edik alternatívákhoz ren-
delt értékek különbségének abszolút ér-
téke a legnagyobb.

Az ily módon kiválasztott szempont szerinti 
értékek különbségének abszolút értéke azon 
legnagyobb skálakülönbség, ahol a vizsgált 
i-edik alternatíva hátrányban van a j-edik al-
ternatívához képest. A diszkvalifikancia mu-
tatók számításához ezen értéket osztottuk el a 
legnagyobb skála terjedelmével (jelen esetben 
mindegyik skála egyforma méretű, hiszen a 
szempontok azonos súlyt kaptak), majd az 
eredményt a százalékos forma előállítása érde-
kében 100-zal szoroztuk.

A preferencia és diszkvalifikancia mutatók 
segítségével a KIPA-mátrix előállíthatóvá vált 
(a mátrix nagy mérete miatt az 1. táblázatban 
szemléltetésképpen csak egy részletét közöl-
jük). A mátrix első sora és oszlopa az alterna-
tívák (vagyis a vizsgált kockázati tényezők) 
azonosítóit tartalmazza, az i-edik sor és j-edik 
oszlop metszeteként előálló cella felső részében 
(félkövér számokkal) a cij előny-, alsó részébe 
(dőlt számokkal) pedig a dij hátránymutatókat 
tüntettük fel.

A1 B1 C1 D1

A1 0,400
0,257

0,200
0,086

0,200
0,200

B1 0,800
0,257

0,800
0,086

0,400
0,200

C1 0,800
0,086

0,200
0,086

0,000
0,171

D1 0,800
0,200

0,600
0,200

1,00
0,171

1. táblázat: Az előállított KIPA mátrix 
egy részlete
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A preferencia sorrend meghatározását, a koc-
kázati tényezők rangsorolását a mátrix adatai 
alapján végeztük el. A preferencia küszöbérté-
ket 70%-os értéken (cij>0,7), a diszkvalifikancia 
küszöbértéket pedig 20%-os értéken (dij<0,2) 
vettük figyelembe. Mindkét elvárásnak együt-
tesen összesen 66 db páros összehasonlítás tett 
eleget.

2.2.	 A potenciális kockázati tényezők  
rangsora, az eredmény elemzése

A küszöbértékeknek megfelelő 66 db páros ös�-
szehasonlítás eredményei szerint asszortációs 
gráf rajzolható fel: a gráf csúcsait a vizsgált 
kockázati tényezők képezik, az összehasonlí-
tott elempárok közti élek irányítottak, a prefe-
rált alternatívából indulnak és a másik tag felé 
mutatnak. A gráf a változatok sorrendjének 
meghatározására és az eredmények szemlél-
tetésére alkalmazható (az az alternatíva a leg-
jobb, amelytől a legtöbb nyíl „elmutat”, és az 
a változat a legrosszabb, amely felé a legtöbb 
nyíl mutat). 

A gráfot jelen esetben nagy mérete miatt  
(a csúcsok száma egyenlő az alternatívák szá-
mával) nem szemléltetjük, de felépítését (a csú-
csokból induló, és oda érkező nyilak számával) 
a 2. táblázatban szemléltetjük. A táblázatban 
az alternatívák már a preferencia sorrendben 
szerepelnek.

A rangsor alapján a szakértők véleménye 
szerint a vizsgált potenciális kockázati té-
nyezők közül a közvilágítás hiánya vagy nem 
megfelelősége tekinthető a legkritikusabb 
problémának a lakott területen belül kijelölt 
gyalogos-átkelőhelyek esetén (együttesen fi-
gyelembe véve a közlekedésbiztonsági, az el-
sőbbségadási, a gyakorisági és a figyelemmel 
kapcsolatos szempontokat). A rangsorban ezt 
a gyalogosok és járművezetők egymást tör-
ténő észlelésének nehézségei miatti tényezők 
követik [párhuzamosan közlekedő járművek, 
illetve útszéli elemek (pl. növényzet, épít-
mény, parkoló járművek) takaró hatása mi-
atti kockázatok]. A három legkritikusabbnak 
ítélt tényező mindegyike tehát közvetlenül az 
átkelőhelyen való láthatóság kérdéskörével 
kapcsolatos.

A tényezők rangsorában aránylag elöl szere-
pelnek még a gyalogos-átkelőhely előtt végre-
hajtandó, figyelmet megosztó szituációk (pl. 
besorolás sávelfogyást követően, bonyolult 
irányválasztás); a járműforgalmat jellemző túl 
nagy sebesség; a kijelölt gyalogos-átkelőhely 
felismerhetetlensége legalább 50 méteres tá-
volságból; az útvonali szabályozási összhang 
hiánya; illetve a közbenső biztonságos megál-
lási lehetőség nélküli túl sok forgalmi sáv ke-
resztezése.

Érdekes megjegyezni, hogy a C csoportba so-
rolt befolyásoló tényezők mindegyike a rangsor 
hátsó felében szerepel, azaz a többi tényezőhöz 
viszonyítva a szakértők a kijelölt gyalogos-át-
kelőhely és környezetének forgalomtechnikai 
kialakításával kapcsolatos hatásokat ítélték 
a legkevésbé kritikusnak. Ez egyébként a ki-
osztott átlagos pontszámok alapján is meg-
mutatkozott, a képzett négy kategória átlagos 
pontszámai az alábbiak szerint alakultak:

Rangsor
Befolyásoló 

tényező 
jelölése

A csúcsból 
induló élek 

száma

A csúcsba 
érkező élek 

száma

1. A6 13 0

2. A2 9 2

2. B2 9 2

3. D1 6 1

4. D5 4 1

5. B1 4 2

6. A4 4 3

7. A1 4 5

8. D2 3 4

8. D3 3 4

9. C1 3 7

10. C3 2 9

11. A3 1 3

12. D6 1 4

13. C4 0 3

14. D4 0 4

15. A5 0 5

16. C2 0 7

2. táblázat: A vizsgált befolyásoló,  
potenciális kockázati tényezők rangsora
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•	 A, a kijelölt gyalogos-átkelőhely mű-
szaki kialakításával, szabályozásával 
kapcsolatos tényezők átlagos pontszá-
ma: 3,11 pont,

•	 B, a kijelölt gyalogos-átkelőhely és kör-
nyezetének építési kialakításával kap-
csolatos tényezők átlagos pontszáma: 
3,53 pont,

•	 C, a kijelölt gyalogos-átkelőhely és kör-
nyezetének forgalomtechnikai kiala-
kításával kapcsolatos tényezők átlagos 
pontszáma: 2,64 pont,

•	 D, figyelmet megosztó forgalmi jellem-
zők, szituációk és objektumok átlagos 
pontszáma: 3,34 pont.

Azaz, csupán az átlagosan adott pontok átlagai 
alapján a gyalogos-átkelőhely és környezeté-
nek építési kialakításával kapcsolatos tényező-
ket értékelték a legkritikusabbnak.

A KIPA-elemzés alapján négy olyan tényező 
adódott (a rangsor utolsó elemei), amelyek az 
adott küszöbértékek mellett egyik tényezővel 
szemben sem ”preferáltak”, azaz az értékelés 
alapján a legkevésbé kritikusnak tekinthetők: 
a gyalogos-átkelőhely előtti előzési tilalom zá-
róvonallal jelzett elrendelése; a nagy forgalom 
és tehergépjármű forgalom; a nem megfelelően 
széles vagy nem úttengelyre merőleges átkelő-
helyek; illetve a hiányzó előjelzés.

3.	 A KOCKÁZATI TÉNYEZŐK  
CSOPORTOSÍTÁSA

A rangsorolást követően a befolyásoló té-
nyezőket csoportképzés módszertanával is 
vizsgálat alá vontuk. A szakértők által adott 
átlagos értékelés alapján az SPSS statisztikai 
programmal a tényezőket klaszterekbe sorol-
tuk, majd vizsgáltuk az egyes csoportok jel-
lemzőit. 

A klaszterképzést a hierarchikus eljárások 
közé sorolt Ward-módszerrel végeztük. Ezen 
eljárás a gazdasági alkalmazásokban igen el-
terjedt, gyakorlati szempontból is jól értel-
mezhető és nagyjából egyforma nagyságú 
csoportokat eredményez [11]. A módszer ös�-
szevonáson alapul, azaz a kezdő lépés során 

minden egyes elemet külön klaszterként tekint 
és kapcsol össze, egyre nagyobb csoportokat 
képezve. A Ward-féle eljárás esetében a klasz-
teren belüli pontokra kiszámítjuk az átlagot, 
illetve a pontok átlagtól való négyzetes eltéré-
seinek összegét, és azt a pontot vagy klasztert 
vonjuk be a nagyobb klaszterképzéshez, amely 
bevonásával az eltérés négyzetösszeg növek-
ménye a legkisebb.

A klaszterezés során a vizsgált 18 db tényezőt 
rendre 3-8 különböző klaszterbe soroltuk. Az 
eredmények vizsgálata alapján a jellemzésre 
legalkalmasabbnak az öt klaszteres megoldást 
találtuk, amelynek eredményét a 3. táblázat-
ban ismertetjük. A táblázatban feltüntettük 
az összes (18 db) tényezőre vonatkozó átlagos 
értékeket, amihez képest a klaszterek jellem-
zőit viszonyítani lehet. Az átlagostól jelentős 
lefele történő eltérést zöld háttérszínekkel  
(10%-ot meghaladó eltérés esetén halvány, 
15%-ot meghaladó eltérés esetén sötét 
zöld), a jelentős pozitív irányú eltérést pe-
dig narancssárga háttérszínekkel emeltük ki  
(10%-ot meghaladó eltérés esetén halvány, 
15%-ot meghaladó eltérés esetén sötét na-
rancssárga). Az utolsó oszlopban jelöltük, 
hogy az egyes klaszterekbe mely tényezők 
kerültek.

A 2. klaszterbe soroltuk a leginkább kritikus 
elemeket, ezek pontszámai az átlagtól minden 
szempont szerint felfelé jelentősen eltérnek, 
azaz a kedvezőtlen irányba. Nagyobb baleseti 
kockázatot és nagyobb figyelmet gátló hatást 
társítottak melléjük a szakértők, és emellett 
gyakorinak, illetve az elsőbbségadást is jobban 
befolyásolónak tartották azokat. Érdekes ered-
mény, hogy a rangsorolás és a klaszterképzés 
szerint is ugyanazon hat tényező bizonyult a 
leginkább kockázatosnak az adott szempontok 
szerint.

A további klaszterek vizsgálata alapján a kö-
vetkező megállapítások tehetők. Az 1. klasz-
terbe került három olyan elem, amit a szak-
értők legtöbb szempont szerint átlagosnak 
értékeltek, azonban a gyalogosok hibájából 
adódó balesetek kockázatát a meglátások sze-
rint az átlagosnál jobban növelik. A szakértők 
meglátása szerint ezek olyan szituációk, ahol a 
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gyalogos az átlagosnál könnyebben hibázhat, 
kelhet át figyelmetlenül, míg a többi szempont 
szerint átlagos a kockázat.

A 3. klaszter ehhez hasonló elemeket tartal-
maz, itt is a gyalogosok hibájából eredő bal-
esetek kockázata tér el felfele az átlagtól, azon-
ban e tényezőket a többi szempont szerint az 
átlagnál alacsonyabb kockázatokkal jellemez-
ték. A szakértők meglátása szerint ezek olyan 
szituációk tehát, ahol a gyalogos az átlagosnál 
könnyebben hibázhat, kelhet át figyelmetle-
nül, míg a többi szempont szerint alacsony a 
kockázat, különösen alacsony az előfordulási 
gyakoriság, illetve a fokozott figyelem elérésé-
nek gátlása.

A 4. klaszter az 1. klaszterrel ”ellentétes”, olyan 
elemeket tartalmaz, ahol a gyalogosok hibájá-
ból adódó balesetek kockázatát az átlagnál ala-
csonyabbnak tartották, míg a többi szempont 
szerint átlagos a kockázat. Ezek a szituációk 
tehát abban tértek el az átlagtól, hogy a szakér-
tők szerint kevésbé befolyásolják a gyalogosok 
hibázási gyakoriságát, ami érthető is, hiszen 
az ide sorolt tényezők gyakorlatilag a járműve-
zetők észlelését nehezítő körülmények, figye-
lemelterelő hatások.

Egyetlen tényező önálló csoportot képez az 
eljárás alapján: „A kijelölt gyalogos-átkelőhely 
előtt hiányzik/hiányos a záróvonallal is jelzett 
előzési tilalom elrendelése”. Ezen tényező a 
szakértői megállapítások szerint közlekedés-
biztonsági, figyelmi és az elsőbbségadás befo-
lyásolás szempontjából nem annyira jelentős 
(átlag alatti pontszámok), azonban a felsorol-
tak közül a leggyakrabban előforduló tényező-
nek minősítették.

4.	 KONKLÚZIÓ

A gyalogos baleseteken belül jelentős a kije-
lölt gyalogos-átkelőhelyeken történt esetek 
aránya, amit az átkelőhelyeken és környeze-
tükben felmerülő kockázatok értékelését in-
dokolta. Kutatásunk során olyan potenciális 
kockázati tényezőket azonosítottunk és fog-
laltunk össze rendszerszemléletben, amelyek 
a lakott területen belül kijelölt gyalogos-átke-
lőhelyek közlekedésbiztonsági szintjét negatív 
irányban befolyásolhatják.

A tényezők értékelése szakértői vélemények 
alapján történt, az adatok több szempontú 
rangsorolását lehetővé tévő KIPA módszerrel, 
továbbá klaszteranalízis segítségével. Célunk a 

Vizsgált 
csoport Elem-szám

Átlagos 
pontszám 
és (szórás) 
Járművez. 
hibájából 

adódó 
balesetek 
kockázata

Átlagos 
pontszám 
és (szórás) 
Gyalogos 
hibájából 

adódó 
balesetek 
kockázata

Átlagos 
pontszám 
és (szórás) 
Elsőbbség-
adási arány

Átlagos 
pontszám 
és (szórás) 

Gyakoriság

Átlagos 
pontszám 
és (szórás) 
Fokozott 
figyelmi 

beállítódás 
elérésének 

gátlása

Klaszter 
elemei

Összes 
tényező 18 3,65 (0,68) 2,55 (0,77) 3,27 (0,66) 2,96 (0,56) 3,21 (0,76)

1. klaszter 3 3,52 (0,58) 3,05 (0,08) 3,10 (0,30) 2,76 (0,46) 3,43 (0,14) A1; A4; D4

2. klaszter 6 4,33 (0,28) 2,86 (0,54) 3,93 (0,31) 3,26 (0,46) 3,79 (0,43) A2; A6; B1; 
B2; D1; D5

3. klaszter 3 2,81 (0,58) 3,24 (0,33) 2,67 (0,54) 2,48 (0,36) 1,95 (0,22) A3; A5; D6

4. klaszter 5 3,57 (0,32) 1,74 (0,33) 3,23 (0,33) 2,83 (0,57) 3,34 (0,39) C1; C2; C3; 
D2; D3

5. klaszter 1 2,86 (-) 1,14 (-) 1,86 (-) 3,86 (-) 2,14 (-) C4

3. táblázat: A vizsgált befolyásoló tényezők alapján képzett klaszterek jellemzői
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leginkább kockázatos paraméterek azonosítá-
sa volt, amelyek felszámolásával a legnagyobb 
közlekedésbiztonsági előnyök érhetők el.

A rangsorolás és a klaszterezés eredményei 
azonos irányba mutattak, egyértelműen kije-
lölve a szakértők által leginkább kritikusnak 
ítélt tényezőket:

•	 az azonos irányú párhuzamos sávokat 
keresztező átkelőhelyek (A2),

•	 a közvilágítás hiánya, nem megfelelősé-
ge (A6),

•	 a kijelölt gyalogos-átkelőhely megfelelő 
távolságból történő nehéz felismerhető-
sége (B1),

•	 a gyalogosok és járművezetők ész-
lelésének takaró elemek miatti 
akadályoztatottsága (B2),

•	 a gyalogos-átkelőhely előtti figyelem-
megosztó szituációk (D1),

•	 a gyalogos-átkelőhely környezetében 
jellemző túl nagy sebesség (D5).

Ezen tényezők tehát azok, amelyekhez a szak-
értők a többi paraméternél nagyobb baleseti 
kockázatot és nagyobb figyelemgátló hatást tár-
sítottak, és emellett relatíve gyakorinak, illetve 
az elsőbbségadást is jobban befolyásolónak tar-
tották azokat. Új gyalogos-átkelőhelyek kiala-
kítása és a meglévők felülvizsgálata során a fen-
ti jellemzők negatív hatásának megszüntetése, 
illetve mérséklése fontos a közlekedésbizton-
ság és a szolgáltatási szint növelése érdekében.
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