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Összefoglaló

Háttér és célkitűzések: Jelen tanulmány célja a Gyalogos viselkedés skála hazai adaptációjá-
nak, valamint a gyalogos közlekedés legfontosabb magyarországi jellemzőinek bemutatása. 
Módszer: A teljes vizsgálatban 526 fő vett részt. A 324 fővel végzett feltáró faktorelem-
zés, majd a 238 fővel végzett megerősítő faktorelemzés alapján a skála eredeti négy fakto-
ra (vétségek, mulasztás, agresszív, illetve pozitív viselkedés) használható a magyar nyelvű 
rövid verzióban is. 
Eredmények: A magyar nyelvű, rövid változat 18 itemet és 3 ún. filteritemet tartalmaz. Az egyes 
faktorok belső megbízhatósága, illetve a válaszkonzisztenciája megfelelőnek bizonyult.
Következtetések: A skála használatával lehetőség nyílik a hazai közlekedéspszichológiai vizs   -
gálatokban is egy széles körben használható mérési eljárás alkalmazására, amely segíti a gya  -
logosan közlekedők nagyobb kockázatnak kitett csoportjainak azonosítását, vizsgálatát.
Kulcsszavak: gyalogos közlekedés, adaptáció, faktoranalízis

Bevezetés 

A közlekedés komplex rendszerének mind-
annyian részei, tagjai vagyunk. Napi szin-
ten tapasztalhatjuk a magas fokú mobilitás 
előnyeit és – sajnálatos módon – a hátrá-
nyait is. Az Egészségügyi Világszerve-
zet (WHO) rendszeresen követi a közúti 
balesetek alakulását. Kiadott jelentésük 
alapján évente mintegy 1,25 millió ember 
szenved halálos közúti balesetet, és 20–50 
millió közé tehető a nem halálos kimene-
telű közúti sérülések száma. A halálesetek 
közel fele kerékpárosokat, motorkerékpá-

rosokat és gyalogosokat érint. Az úthasz-
nálók között a gyalogosok a legvédteleneb-
bek és a legsérülékenyebbek. Világszinten 
a közúti halálesetek 22%-át, Európában 
26%-át gyalogosok szenvedik el (WHO, 
2013, 2015). Magyarországon ez az arány 
24,5%; évente mintegy 2500 gyalogoselü-
tés történik, ebből kb. 600 halálos kimene-
telű (KSH, 2015). 

A gyalogosbalesetek csökkentésének 
alap   ja lehet, hogy megfelelő ismerettel ren-
delkezzünk a viselkedésükről, attitűd jeik-
ről. A gyalogos közlekedést jóval keve-
sebb előírás szabályozza, szemben például 



60 Hőgye-Nagy Ágnes

a gépjárművezetéssel, mégis számotte-
vő a szabálytalankodó gyalogosok aránya 
(King és mtsai, 2009). Ezek a szabályszegő 
viselkedések elsődlegesen az úttesten való 
átkeléshez köthetőek, amelyek bár kis részét 
teszik ki a gyalogos tevékenységnek, mégis 
ez a legveszélyesebb része, hiszen a motori-
zált gépjárműforgalmat keresztezi (Yannis és 
mtsai, 2007). Ezen viselkedések vizsgálata 
történhet megfigyeléssel (pl. Holló és mtsai, 
1996; Zeedyk és Kelly, 2003), de Granié és 
munkatársai (2013) kidolgoztak egy skálát, 
amely átfogó módon méri a gyalogos közle-
kedési magatartást. Jelen tanulmány célja, 
hogy ennek a mérőeszköznek a magyar nyel-
vű adaptációját részletesen bemutassa. Ily 
módon lehetőség nyílik a hazai közlekedés-
pszichológiai vizsgálatokban is egy széles 
körben, nagy mintán használható mérési 
eljárás alkalmazására. 

A gyalogos közlekedési viselkedés 
jellemzői 

A gyalogosok viselkedését számos tényező 
befolyásolja. Harrel (1991) ezek között emlí-
ti a nemet, az időjárást, a közlekedési jellem-
zőket és a gyalogos forgalom jellemzőit is. 
Diaz (2002) eredményei szerint a férfi gyalo-
gosok nagyobb valószínűséggel szenved-
nek balesetet, mivel gyakrabban szegik meg 
a közlekedési szabályokat, és megengedőbb 
attitűdöt mutatnak a biztonságos közleke-
dés iránt. A férfiak gyakoribb szabálytalan 
viselkedését több más vizsgálat is megerő-
sítette (például: Harrel, 1991; Rosenbloom, 
2009; Tom és Granié, 2011; Yagil, 2000) 

Az életkor hatását tekintve, az idősek 
jellemzőbben használják a gyalogosok 
számára kialakított átkelőket, utakat, szem-
ben a fiatalokkal (Bernhof és Carstensen, 
2008). Továbbá az idősek jobban törekednek 

a közlekedési szabályok betartására, vala-
mint jobban zavarja őket a szabálytalanko-
dás. Megfigyeléses vizsgálatok is megerősí-
tik ezeket az eredményeket. Főként a fiatal 
férfiakra jellemző a szabálytalan átkelés 
(Rosenbloom és mtsai, 2004). Az időseb-
bek viszont gyakran nem hagynak maguk-
nak elég időt az átkeléshez, és nagyon rövid 
idő alatt próbálnak átjutni a kereszteződés 
túloldalára (Koh és Wong, 2014). Ez lehet 
az oka annak, hogy az idősek is viszonylag 
gyakran szenvednek gyalogosként balesetet 
(Dommes és mtsai, 2015). 

Holland és Hill (2010) szerint a gépjár-
mű-vezetési tapasztalatnak is szerepe lehet 
a gyalogos közlekedés biztonságosságában. 
Elősegítheti a kevésbé kockázatos döntése-
ket, amit elsődlegesen a gépjárművezetés 
hatására elsajátított jobb vizuális keresé-
si, illetve áttekintő képességnek, valamint 
a közlekedési helyzetekben szerzett széle-
sebb körű jártasságnak, tapasztalatnak 
tulajdonítanak. Ez a hatás főként nők esetén 
jelentkezik, férfiaknál épp az ellenkezője 
volt megfigyelhető.

A gépjárművezetők mellett érdemes 
kitérni a kerékpáros közlekedésre is. Jóllehet 
költséghatékony, környezetkímélő és egész-
séges közlekedési mód, az európai lakosság-
nak mintegy fele nem használja (European 
Commission, 2013). Az okok között szere-
pel a nem megfelelő infrastruktúra, a kerék-
párutak helyzete és hiánya is. A kerékpá-
rosoknak nagyfokú kockázatot jelent, ha 
motorizált gépjárművel megosztott utakon 
kell közlekedniük. Ugyanilyen fontos ténye-
ző a gyalogok és kerékpárosok közös útvo-
nalhasználata. A városi közlekedésben 
a gépjárművezetők (illetve motorizált jármű-
vek vezetői), kerékpárosok és gyalogosok 
közötti interakciók fontos elemei a közleke-
désbiztonságnak. A köztük fellépő konflik-
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tusokat kutatva Paschalidis és munkatársai 
(2016) megállapították, hogy a kerékpáro-
sok a kialakult konfliktusokért hajlamosab-
bak a gyalogosokat hibáztatni, illetve szigo-
rúbban ítélik meg a gyalogosok felelősségét 
a közlekedési helyzetekben, amennyiben 
gépjárművel is közlekednek. Ezt annak 
tulajdonították, hogy a kerékpárosok autó-
ban ülve is szembesülnek konfliktusra okot 
adó gyalogos viselkedéssel, vagyis széle-
sebb körű tapasztalattal rendelkeznek más 
úthasználók viselkedését illetően (beleértve 
a hibákat és szabálytalankodást is). 

A nagyobb gyaloglási – esetlegesen nega-
tív – tapasztalat is hatással lehet a gyalogos 
viselkedésre (Diaz, 2002). A korábbi (5 éven 
belüli) közlekedési balesetek a gyalogosok 
figyelmére fejtenek ki hatást: sokkal jobban 
tudnak a közlekedési helyzetre koncentrálni, 
szemben azokkal, akiknek nem volt közle-
kedési balesete a közelmúltban (Granié és 
mtsai, 2013).

Ezek mellett a gyaloglás gyakoriságá-
nak, időtartamának is van befolyásoló ha   -
tása. Aki többet, gyakrabban közlekedik 
gyalogosan, több hibát, szabályszegést kö   -
vet el. A leggyakoribb szabálysértések 
a nem kijelölt helyen, illetve a piros jelző-
lámpa ellenére történő átkelés (King és 
mtsai, 2009). A gyalogosbalesetek nagyobb 
számban fordulhatnak elő parkoló autók 
esetén. Tom és Granié (2010) vizsgálatá-
ban felnőtt gyalogosok figyelmesebben, 
óvatosabban közlekedtek, ha nem voltak 
parkoló autók a közelben. Magyarországon 
Holló és munkatársai (1995) idős szemé-
lyek úttesten való átkelési szokásait vizsgál-
ta. 376 személyt figyeltek meg, s eredmé-
nyeik szerint a megfigyelt személyek 35%-a 
egyáltalán nem nézett szét, mielőtt átkelt az 
úttesten. Férfiaknál ez az arány 44%, nők 
esetén pedig 29% százalék volt. A legtöbb 

gyalogos pedig nem jut át az úttest túlolda-
lára a szabad jelzés ideje alatt. 

A gyalogosbiztonság iránti attitűd is 
szerepet játszik a közlekedési viselkedés-
ben, csökkenti a kockázatos viselkedések 
előfordulását (Nordfjærn és Şimşekoğlu, 
2013). Granié és mtsai (2013) igazolták, 
hogy aki szeret gyalogolni, az kevesebb 
hibát és figyelmetlenséget, mulasztást követ 
el gyaloglás közben, ugyanakkor több pozi-
tív viselkedést mutat, mint aki azért gyalo-
gol, mert nincs más választása. 

A Gyalogos viselkedés skálájának 
bemutatása 

A Gyalogos viselkedés skála egy önbeval-
lós mérőeszköz, amelyet Granié és mtsai 
(2013) azzal a céllal dolgoztak ki, hogy vizs-
gálni lehessen a közlekedési szabályszegé-
seket, hibákat, mulasztásokat, valamint az 
agresszív és a pozitív viselkedési módokat 
a gyalogos közlekedés területén. Munkájuk 
a Reason és munkatársai által (1990) kidol-
gozott, gépjárművezetés vizsgálatában igen 
elterjedt „Vezetői viselkedés kérdőív”-et vette 
alapul, amely három faktort mért: szabály-
sértések, hibák és mulasztások. A szabály-
sértés (violation) úgy határozható meg, mint 
a biztonságosnak tartott vezetési gyakorlat-
tól történő szándékos eltérés (pl. sebesség-
korlátozás figyelmen kívül hagyása). A hibák 
(error) az észlelés hibájából származnak, és 
potenciálisan másokat veszélyeztetnek (pl. 
nem néz a visszapillantóba sávváltáskor). 
Hiba lehet egy rosszul kivitelezett tervezett 
viselkedés is (pl. valaki túl hirtelen fékez 
a jeges úton). A mulasztások (lapse) szórako-
zott viselkedés következményei, és általában 
nem jelentenek másokra veszélyt (pl. hármas 
sebességben próbál elindulni).

Granié és munkatársai (2013) elsőként 
egy 40 itemes, majd ez alapján egy 20 itemes 
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kérdőívváltozatot dolgoztak ki, amely-
nek 4 faktora van. Ez a négy faktor a vétsé-
gek, a mulasztások, az agresszív viselke dés 
és a pozitív viselkedés. A vétségek fak   -
tort a szabályszegések és a hibák itemei al  -
kotják. Mindkettő veszélyes viselkedési 
mód, akár szándékosan idézik elő, akaratla-
gosan megsértve a közlekedés szabálya-
it (szabályszegések), például „akkor is 
át   kelek az úttesten, ha a gyalogos közleke-
dési lámpa pirosat mutat”; akár téves vagy 
gondatlan döntés eredményeképpen jönnek 
létre (hibák), például „átkelek a közlekedési 
dugóban álló járművek között”. A mulasztá-
sok faktor itemei figyelmetlenségre utalnak, 
amelyek nem szándékos veszélyes viselke-
désnek tekinthetők, vagy a figyelem máshová 
irányított fókusza is előidézheti őket, példá-
ul „körültekintés nélkül átkelek az úttesten, 
követve a többi átkelő személyt”. Az agresz-
szív viselkedés faktorban a negatív érzel-
mek kifejezésére irányuló itemek jelennek 
meg, amelyek más úthasználókra irányulnak, 
például „dühös leszek egy másik közlekedő-
re és sértegetem”. Míg a pozitív viselkedés 
faktor itemei előzékenységre, más úthaszná-
lókra irányuló facilitáló jellegű viselkedése-
ket fogalmaznak meg, például „megállok, 
hogy elengedjek egy másik gyalogost”.  

Emellett 7 filteritem is szerepel a 40 ite -
mes skálában, a 20 itemes változatban pe     dig 
3. Ezek az itemek egyrészt arra irá   nyulnak, 
hogy a válaszadó döntően kényszerből sétál 
vagy azért, mert szeret; egyedül vagy társa-
ságban sétál inkább; fedett helyen (példá-
ul bevásárlóközpontok) vagy szabadban; 
illetve hogy utazik-e tömegközlekedéssel. 
A rövid változatban csak a mu    szájból sétá-
lás, a sétálás szeretete és a tömegközlekedés-
re vonatkozó 3 item ma    radt bent. 

A skála megbízhatósági mutatói is meg  -
felelőnek bizonyultak (Nagybányai, 2006). 

A vétségek esetén 0,89, a mulasztások 
esetén 0,83, az agresszív viselkedés esetén 
0,7, míg a pozitív viselkedés esetén 0,53 
volt az eredeti skála Cronbach-alfa mutató-
ja (Granié és mtsai, 2013).

Vizsgálat 

A vizsgálat elsődleges célja, hogy a Gyalo-
gos viselkedés skála magyar nyelvű adaptáci-
óját és pszichometriai jellemzőit bemutassa. 
Továbbá az eredeti skála 47 itemes verzióját 
alapul véve, egy rövidebb verzió kialakítá-
sa, ahogyan azt a skála eredeti változatában 
is elkészítették a szerzők. A rövidebb skála 
elkészítése széles körű alkalmazhatóságot 
tenne lehetővé a hazai közlekedéspszicho-
lógiai kutatások területén. Ezen felül a skála 
adatait felhasználva áttekintést kaphatunk 
a magyarországi gyalogos közlekedés jel  -
lem   zőiről, alapvető demográfiai és egyéb 
közlekedési szokások, jellemzők mentén. 

Mindezen vizsgálatok két, egymás-
ra épülő lépésben történtek. Elsőként egy 
hosszabb kérdőív segítségével részletesebb 
adatgyűjtés történt, hogy a skála alapvető 
pszichometriai jellemzőit fel lehessen tárni 
hazai viszonylatban. Ugyanakkor egy rövi-
debb skála kialakítása is fontos célkitűzés 
volt, amely külön, az eredeti kérdőív rövidí-
tett változatának segítségével történt, hogy 
a részletesebb megkérdezésből származó 
eredmények ellenőrzése lehetővé váljon.

Minta és eljárás 

A vizsgálat fő célja tehát a Gyalogos visel-
kedés skála magyar nyelvű fordításának és 
alkalmazhatóságának vizsgálata. A vizsgá-
lat az Egyesített Pszichológiai Kutatásetikai 
Bizottság engedélyével történt. 
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A megkérdezés online felületen, a Google  
Form kérdőívszerkesztő segítségével zaj  lott. 
A meg    kérdezésben 18 éve feletti személyek 
vettek részt. A kitöltők tájékoztatást kap   tak 
arról, hogy a kérdőív a magyarországi gya   -
logos közlekedési szokásokat és viselkedést, 
illetve a gyalogos és egyéb közlekedési módok 
közötti összefüggéseket vizsgálja. A kérdő-
ív kitöltése kb. 15 percet vett igénybe. A vizs-
gálatban történő részvétel önkéntes volt, az 
adatokat névtelenül rögzítettük, azok személyi 
beazonosításra teljesen alkalmatlanok, amiről 
szintén tájékoztatást kaptak a válaszadók.

A mintavétel két lépésben történt. Az el   -
ső, részletesebb megkérdezésben a skála ite  -
mei mellett demográfiai adatokat (nem, élet-
kor, iskolai végzettség, foglalkozás, lakhely, 
in    gázás) is rögzítettünk, illetve a közlekedé-
si szokásokra, esetleges korábbi balesetek-
re is rákérdezett a kérdőív. A második, rövi-
debb megkérdezésben viszont a skála itemei 
mellett csupán a demográfiai adatok szere-
peltek.

A teljes megkérdezésben összesen 526 
fő vett részt. A teljes kérdőívet 324, a rövi-
dítettet 238 fő töltötte ki. A teljes kérdőí-
vet 201 nő és 123 férfi töltötte ki, átlagélet-
koruk 35,58 év (SD = 13,48). A minta főbb 
jellemzőit a következő felsorolás mutatja:
• 154 fő felsőfokú végzettséggel, 93 fő 

érettségivel rendelkezik, 44 fő szakközép-
iskolát/szakgimnáziumot végzett. 22 fő 
szakiskolai, 5 fő általános iskolai végzett-
séggel rendelkezik, technikum, illetve 
PhD végzettsége pedig 3–3 főnek van. 

• Foglalkozásukat tekintve 136 fő beosztott-
ként dolgozik, 93 fő még tanul, 27 fő veze-
tő beosztásban, 19 pedig vállalkozóként 
dolgozik; 17 fő nyugdíjas; 15 fő GYES/
GYED miatt nem dolgozik, 8 fő nem 
dolgozott a megkérdezés időpontjában; 9 
fő pedig egyéb kategóriát jelölt meg. 

• 148 fő városban, 98 megyeszékhelyen, 
31 fő fővárosban, 28 fő községben, 19 
pedig faluban lakik. 

• Összesen 166 fő ingázik más telepü-
lésre.

A rövidített kérdőívet 170 nő és 68 férfi 
töltötte ki. Átlagéletkoruk 25,82 év (SD = 
9,5). A minta további fontosabb jellemzőit 
a következő felsorolás mutatja:
• Közülük 103 fő érettségivel, 99 fő felső-

fokú végzettséggel rendelkezik, 19 fő 
szakközépiskolát/szakgimnáziumot, 7 fő 
szakiskolát, 9 fő pedig általános iskolát 
végzett. 

• 148 fő még tanul; 65 fő beosztottként, 9 
fő vállalkozóként, 4 fő pedig vezetőként 
dolgozik; 4 fő GYES/GYED miatt, 4 fő 
pedig egyéb okokból nem dolgozik; 1 fő 
nyugdíjas. 

• 135 fő városban, 57 megyeszékhelyen, 
35 fő fővárosban, 3 fő községben, 7 pe    -
dig faluban lakik. 

• Összesen 136 fő ingázik más településre. 

Módszer 

A megkérdezésben a Közlekedési viselke-
dés skála itemei mellett demográfiai kérdé-
sek, illetve egyéb, közlekedési viselkedésre 
vonatkozó kérdések szerepeltek. A demo-
gráfiai kérdések a minta bemutatása során 
megjelentek. Az egyéb, közlekedési visel-
kedések, szokások feltárására vonatkozó 
kérdések csak a teljes kérdőívben szere-
peltek. Itt olyan témák jelentek meg mint 
a gyaloglásra vonatkozó szokások; gépjár-
művel, kerékpárral, illetve tömegközleke-
déssel történő közlekedés; illetve korábbi, 
esetleges balesetek az elmúlt 5 év során. 

A Közlekedési viselkedés skála itemei-
nek magyar nyelvre történő fordítása a ská   la  



64 Hőgye-Nagy Ágnes

angol nyelvű publikációja alapján történt 
(Granié és mtsai, 2013). Az itemeket egy 
másik személy fordította vissza angolra, 
amelyet egy angol anyanyelvű, de magya-
rul is kiválóan beszelő személy vetett össze. 
Az eltérések egyeztetése, megbeszélése 
után elkészült az itemek végleges magyar 
nyelvű fordítása. A skála részletes leírásá-
ról korábban volt szó, a teljes itemsor meg  -
tekinthető a mellékletben.

Eredmények 

A megkérdezés során kapott válaszok 
elem    zése az RStudio program segítségé-
vel történt. A 17-es („Akkor is átkelek az 
úttesten, ha a gyalogos közlekedési lámpa 

pirosat mutat.”) és a 25-ös item („Akkor is 
átkelek az úttesten, ha a gépjárműveknek 
még zöldet mutat a lámpa.”) összevetésé-
vel ellenőriztük a válaszok konzisztenciá-
ját. A két item korrelációs együtthatója rho 
= 0,507 (p < 0,001), amely alapján megfele-
lő a konzisztencia.

A Gyalogos viselkedés skála magyar 
változatának kialakítása 

Az elsődleges cél a Közlekedési viselkedés 
skála itemeinek adaptálása, egy rövidebb 
verzió kialakítása volt. Így első lépésben 
egy feltáró jellegű faktorelemzés történt. 
Az elemzésben a teljes skálával történő 
adatfelvétellel kapott válaszok szerepeltek, 
a filteritemek viszont nem kerültek bele. 

1. táblázat. Feltáró faktorelemzés által kapott faktorszerkezet (a 0,3-nál alacsonyabb súlyú itemek 
nem szerepelnek a táblázatban)

item 1. 
faktor

2. 
faktor

3. 
faktor

4. 
faktor

9. Elkezdek átkelni egy zebrán, de végül átlósan  
lerövidítem az utat, hogy hamarabb átérjek. 0,822

37. Átlósan kelek át az úttesten, hogy hamarabb átérjek. 0,786
35. Átkelek a parkoló autók között. 0,772
17. Akkor is átkelek az úttesten, ha a gyalogos közleke-
dési lámpa pirosat mutat. 0,73

16. Az úttesten sétálok, hogy a barátaim mellett lehes-
sek, vagy azért, hogy megelőzzek valakit, aki nálam 
lassabban halad. 

0,528

6. Átkelek a közlekedési dugóban álló járművek között. 0,521
40. Nem a kijelölt gyalogos-átkelőhelyen megyek át az 
úttesten, még akkor sem, ha 50 méteren belül van egy. 0,509

3. Akkor is átkelek, ha parkoló autó, épület, fa, hul   la   dék  -
tároló vagy bármi más akadályozza a láthatóságomat. 0,496

18. Figyelem a gépjárművek közúti közlekedési lámpá-
ját, és átkelek, amint pirosra vált. 0,486

13. Telefonálok, vagy fülhallgatóval zenét hallgatok, 
miközben átkelek az úttesten. 0,459

43. Ott közlekedem, ahol gyalogosoknak tilos lenne, 
hogy gyorsabban haladjak. 0,419
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item 1. 
faktor

2. 
faktor

3. 
faktor

4. 
faktor

25. Akkor is átkelek az úttesten, ha a gépjárműveknek 
még zöldet mutat a lámpa. 0,399

12. A járdaszegélyen sétálok. 0,359
1. Akkor is átkelek, ha valamilyen jármű közeledik, 
mert szerintem megállnak majd. 0,357

42. Nem használom a gyalogosok számára készült hidat 
vagy aluljárót még akkor sem, ha van egy a közelben. 0,303

36. Elfelejtek körültekinteni, mielőtt átkelek, mert vala-
mi más jár a fejemben. 0,844

39. Elfelejtek körültekinteni, mielőtt átkelek, mert 
szeretnék utolérni valakit, aki a túloldali járdán halad. 0,752

38. Körültekintés nélkül átkelek az úttesten, követve 
a többi átkelő személyt. 0,72

22. Rájövök, hogy több úttesten és kereszteződésen 
átkeltem anélkül, hogy a figyeltem volna a forgalmat. 0,655

4. Körültekintés nélkül átkelek az úttesten, mert beszél-
getek valakivel. 0,649

10. Átfutok az úttesten anélkül, hogy körültekintenék, 
mert sietek. 0,451

31. Beleütközök egy gyalogosba, vagy valamilyen 
akadályba, mert nem figyelek. 0,437

41. Rossz irányba megyek, mert annyira elgondolkodom 
valamin. 0,425

28. Dühös leszek egy másik közlekedőre (gyalogos, 
vezető, kerékpáros), és bemutatok neki. 0,758

23. Dühös leszek egy másik közlekedőre, és sértegetem. 0,752
11. Dühös leszek egy másik közlekedőre (gyalogos, 
vezető, kerékpáros), és kiabálok rá. 0,645

26. Úgy sétálok, hogy a többi gyalogos kénytelen 
legyen elengedni. 0,346

5. A járda jobb oldalán közlekedem, hogy ne zavarjam 
a többi gyalogost. 0,645

21. Megállok, hogy elengedjek egy másik gyalogost.       0,593
46. Ha más gyalogosokkal együtt megyek, akkor 
keskenyebb járdán a másik mögött haladok, hogy ne 
zavarjam a többi gyalogost. 

0,524

34. Hiába van elsőbbségem, elengedek egy autót, ha 
nincs másik jármű mögötte. 0,458

29. Megköszönöm a gépjárművezetőnek, hogy átenge-
dett az úttesten. 0.391
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Elsőként a változók eloszlásának a vizsgá-
lata történt, a 15-ös („Dühös leszek a sofőr-
re és megütöm a járművét.”) és a 20-as ite-
mek („A buszsávban sétálok, amikor van 
járda is.”) kikerültek a vizsgálatból, mivel 
a válaszok nem mutattak megfelelő varia-
bilitást. A faktorelemzés a lavaan tesztcso-
mag segítségével történt (promax forgatás, 
minres eljárás). Az eredmények képet ad    nak 
a magyar verziójú skála belső szerkezetéről. 

A feltáró faktorelemzés során egy négy-
faktoros modell bizonyult a leginkább elfo-
gadhatónak. A négyfaktoros modell KMO 
értéke 0,839, amely megfelelőnek tekinthető 
(Yong és Pearce, 2013). Mivel ebben a lépés-
ben az egyes faktorok, illetve az azokban 
szereplő legerősebb súlyú itemek azonosí-
tása a legfontosabb, így az 1. táblázatban 
az áttekinthetőség és a könnyebb érthető-
ség kedvéért, az alacsony súlyú itemek nem 
szerepelnek. Az első faktor a szándékos 
köz     lekedési szabályszegéseket és a hibákat 
tartalmazza, a 2. faktor a feledékenység/
szórakozottság itemeit, a 3. faktorban az 
agresszív viselkedés jegyei, míg a 4. faktor-
ban a pozitív viselkedés jegyei szerepel-
nek. A kapott szerkezet megegyezik a szer-
zők által leírt faktorstruktúrával (Granié és 
mtsai, 2013).   

Egy rövidebb változathoz az egyes fak-
torok legerősebb, legnagyobb súlyú itemeit 
érdemes kiválasztani. Mivel az első faktor 
két dimenziót is magában foglal, így ott 
(ahogyan az eredeti változatban is történt) 
mindkét dimenziónak megfelelően kell 
az itemeket kiválasztani. Az eredeti skála 
kialakításának megfelelően itt is össze-
sen 20 item szerepel kiindulásként. Az ily 
módon kiválasztott itemek a 2. táblázatban 
látható módon alakultak.

A kevesebb kérdést tartalmazó, kisebb 
mintás megkérdezés adatai alapján történt 

a skála faktorainak további elemzése. 
Megerősítő faktorelemzés segítségével 
teszteltük az előzőekben kialakított 20 item 
illeszkedését. A modell illesztése szintén az 
RStudio lavaan (Rosseel, 2012) tesztcso-
magja segítségével történt. 

A 20 itemes faktorszerkezet illeszkedé-
si mutatói nem bizonyultak megfelelő-
nek (Münnich és Hidegkuti, 2012 alapján). 
Ezért a feltáró faktorelemzés faktorsúlya-
it figyelembe véve, az alacsony faktorsú-
lyú itemek eltávolítása következett, lépés-
ről lépésre. Elsőként a 26-os item került ki 
a modellből. Ekkor jelentős javulást mutat-
tak az illeszkedésmutatók. Majd a 34-es 
item eltávolításával a 18 itemes modell 
már megfelelőnek bizonyult. A megerősí-
tő faktorelemzés egyes lépéseiben kapott 
illeszkedésmutatókat a 3. táblázat mutatja. 
A CFI- (Bentler, 1990) és TLI-értékek 0,9 
felett mutatnak jó illeszkedést (Marsh és 
mtsai, 2004). A TLI-mutató valamivel 0,9  
alatt van a 3. modell esetében is, de a többi 
mutató megfelelősége miatt elfogadtuk 
a 0,896-os értéket. Az RMSEA-érték 0,06 
alatt már elfogadható, az SRMR pedig 
0,08 alatt megfelelő (Hu és Bentler, 1999). 

A végleges itemek tehát a következőkép-
pen alakulnak: a szabályszegés változói a 17, 
18, 37 és 40-es itemek; a hibák változói a 6, 
9, 16 és 35-ös itemek (ez a nyolc item alkot-
ja az ún. vétség faktort); a szórakozottság/
feledékenység faktor változói a 22, 36, 38, 
39-es itemek; az agresszív viselkedés válto-
zói a 11, 23, 28-as itemek; a pozitív viselke-
déshez pedig az 5, 21 és 46-os itemek tartoz-
nak. A 2. táblázatban dőlttel szerepelnek 
ezek az itemek.

Cronbach-alfa mutatóval vizsgálva az 
egyes faktorok belső megbízhatóságát, az ér  -
tékek megfelelőnek mutatkoznak. A vétség 
faktor itemei esetén 0,807, az agresszió 
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2. táblázat. A Közlekedési viselkedés skála rövid változatához kiválasztott itemek faktoronként, 
illetve dimenziónként. A számok az eredeti, 40 itemes skálabeli sorszámot mutatják.  

A dőlttel jelölt itemek kerültek bele a végső verzióba.

szabályszegés (1. faktor)
37. Átlósan kelek át az úttesten, hogy hamarabb átérjek. 
17. Akkor is átkelek az úttesten, ha a gyalogos közlekedési lámpa pirosat mutat.
40. Nem a kijelölt gyalogos-átkelőhelyen megyek át az úttesten, még akkor sem, ha 50 méteren 
belül van egy. 
18. Figyelem a gépjárművek közúti közlekedési lámpáját, és átkelek, amint pirosra vált.

hibák (1. faktor)   
9. Elkezdek átkelni egy zebrán, de végül átlósan lerövidítem az utat, hogy hamarabb átérjek.
35. Átkelek a parkoló autók között.  
16. Az úttesten sétálok, hogy a barátaim mellett lehessek, vagy azért, hogy megelőzzek valakit, 
aki nálam lassabban halad.  
6. Átkelek a közlekedési dugóban álló járművek között.

mulasztás (2. faktor)
36. Elfelejtek körültekinteni, mielőtt átkelek, mert valami más jár a fejemben.     
39. Elfelejtek körültekinteni, mielőtt átkelek, mert szeretnék utolérni valakit, aki a túloldali járdán 
halad. 
38. Körültekintés nélkül átkelek az úttesten, követve a többi átkelő személyt.     
22. Rájövök, hogy több úttesten és kereszteződésen átkeltem anélkül, hogy a figyeltem volna 
a forgalmat.

agresszív viselkedés (3 faktor)
28. Dühös leszek egy másik közlekedőre (gyalogos, vezető, kerékpáros), és bemutatok neki.    
23. Dühös leszek egy másik közlekedőre, és sértegetem.        
11. Dühös leszek egy másik közlekedőre (gyalogos, vezető, kerékpáros), és kiabálok rá.
26. Úgy sétálok, hogy a többi gyalogos kénytelen legyen elengedni.      

pozitív viselkedés (4. faktor) 
5. A járda jobb oldalán közlekedem, hogy ne zavarjam a többi gyalogost.
21. Megállok, hogy elengedjek egy másik gyalogost.      
46. Ha más gyalogosokkal együtt megyek, akkor keskenyebb járdán a másik mögött haladok, 
hogy ne zavarjam a többi gyalogost.        
34. Hiába van elsőbbségem, elengedek egy autót, ha nincs másik jármű mögötte.       

filteritemek
7. Azért sétálok, mert szeretek sétálni.
19. Azért sétálok, mert nincs más választásom.
32. Tömegközlekedéssel utazom (pl. busz, metró, villamos).

3. táblázat. A megerősítő faktorelemzés főbb mutatói a három vizsgált modell esetén

χ2 df χ2/df CFI TLI RMSEA SRMR
1. modell (20 item)       354,18 164 2,159 0,857 0,834 0,07 0,095
2. modell (19 item) 266,655 146 1,82 0,903 0,887 0,059 0,075
3. modell (18 item) 235,955 129 1,829 0,912 0,896 0,059 0,064
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itemeinél 0,636, a pozitív viselkedés fakto-
rának itemei esetén 0,635, míg a feledékeny-
ség faktor itemeinél 0,771 az alfa értéke. 
Az agresszió és a pozitív viselkedés fakto-
rának alfája alacsonyabb, mint az általános-
ságban elfogadott 0,7-es érték (Nagybányai, 
2006). Ugyanakkor ezen két faktor 3–3 item-
ből áll, vagyis kevesebb mint a többi faktor, 
így elfogadhatónak tekinthető. 

Ily módon elkészült egy skála, amely 
lehetővé teszi a gyalogos közlekedés visel-
kedéses szintű mérését magyar nyelven 
is. A vizsgálat során kialakított faktorok-
nak megfelelő módon számított összegzett 
változók segítségével, jelen tanulmányban 
is áttekintést kaphatunk a hazai gyalogos 
közlekedés alapvető összefüggéseiről.

A gyalogos viselkedés kapcsolata 
demográfiai és közlekedési jellemzőkkel 

Az összegzett változók normalitásvizsgála-
ta alapján nemparaméteres eljárások hasz-
nálata mutatkozott megfelelőnek. A férfiak 
és nők közötti különbséget Mann–Whit-
ney-eljárással vizsgálva megállapítha-

tó, hogy a férfiakra jellemzőbb a gyalo-
gos közlekedésben a vétség (W = 9047, p 
< 0,001). Mind hibázások számában (W = 
8260,5, p < 0,001), mind szabályszegések 
számában (W = 10615,5, p = 0,042) maga-
sabb értékeket mutattak a nőkkel szemben. 
Továbbá az agresszív viselkedés is inkább 
a férfiakra jellemző a középértékek alapján 
(4. táblázat). 

Életkor szerint vizsgálva megállapítha-
tó, hogy a szabályszegések és a hibák az 
életkorral csökkenő tendenciát mutatnak 
a Kruskal–Wallis-teszt alapján (χ2 = 14,7693, 
df = 4, p = 0,005 és (χ2 = 41,5454, df = 4, p 
< 0,001). Jóllehet a post-hoc teszt a szabály-
szegések tekintetében az 56 év felettiek és 
a 36–45, illetve 46–55 év közöttiek esetén 
mutatott tényleges különbséget (5. táblázat), 
vagyis a Nemenyi-féle eljárás alapján csak 
ezen csoportok összevetésénél adott szig-
nifikáns értéket (p < 0,05). Hibák esetén 
pedig tényleges különbség mutatkozott az 
56 év felettiek, a 25 év alattiak és a 26–35 
év közöttiek között; továbbá a 25 év alatti-
ak, a 36–45, illetve 46–55 év közöttieknél. 

4. táblázat. A szabályszegés, hiba és agresszió középértékei, nők és férfiak esetén

szabályszegés hiba agresszió
medián átlag medián átlag medián átlag

nők 7 7,78 8 8,8 3 4,02
férfiak 8 8,78 10 10,89 4 4,45

5. táblázat. A szabályszegés és a hiba dimenziók középértékei, különböző életkor-kategóriák esetén

szabályszegés hiba
medián átlag medián átlag

25 év alattiak     8 8,87 11 11,23
26–35 év 8 8,51 10 9,71
36–45 év 7 7,74 8 8,68
46–55 év 7 7,68 8 8,16
56 év felettiek 6 6,6 7 7,62
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Akik saját bevallásuk szerint szeretnek 
gyalogolni, több pozitív viselkedésről szá      -
moltak be (W = 10469, p = 0,024), míg akik 
csupán jellemzően kényszerből gyalogol-
nak, több hibát (W = 7852,5, p = 0,002) és 
szabályszegést követnek el a gyalogos közle-
kedésben (W = 7509, p < 0,001), vagyis 
összességében több vétséget (W = 7440,5, 
p < 0,001) (6–7. táblázat). 

A vezetői engedély csökkenteni lát     szik 
a gyalogosként elkövetett hibákat és sza    -
bályszegéseket, ugyanis a jogosítvány meg   -
szerzése óta eltelt idő negatívan korre-
lál a hibafaktorral (S = 2372304, p < 0,001, 

rho = -0,319), és bár csekély mértékben, de 
a szabályszegés faktorral is (S = 2114659, p 
= 0,031, rho = -0,144). Ellenben aki hosszabb 
távokat vezet, hajlamosabb az agresszív vi   -
selkedésekre gyalogosként (S = 200437, p = 
0,002, rho = 0,192). Az agresszív viselkedés 
összefüggést mutat a korábbi gépjárműbal-
esetekkel (W = 2863,5, p = 0,023) (8. táblá-
zat). 

A kerékpárhasználat a gépjárműveze-
téshez hasonló tendenciát mutat. Ugyanis 
aki kerékpározik, kevesebb szabályszegés-
ről (W = 11196, p = 0,013) és hibáról (W = 
11412, p = 0,002) számolt be (9. táblázat).

6. táblázat. A pozitív viselkedés középértékei, a gyaloglás iránti attitűd függvényében

pozitív viselkedés
medián átlag

szeret sétálni  13 12,59
kevésbé szeret sétálni 12 11,83

7. táblázat. A szabályszegés és a hiba középértékei, a gyaloglás iránti attitűd függvényében

szabályszegés hiba
medián átlag medián átlag

azért sétál, mert nincs más választása  11  10,78 9 9,37
nem azért sétál, mert nincs más választása 9 9,14 7 7,71

8. táblázat. Az agresszió dimenziójának középértékei, a korábbi balesetek függvényében

agresszió
medián átlag

nem volt balesete  3 4,13
volt balesete 4 4,81

9. táblázat. A szabályszegés és a hiba dimenziójának középértékei, a kerékpározás függvényében

szabályszegés hiba
medián átlag medián átlag

nem kerékpározik 8  8,67 10 10,3
kerékpározik 7 7,57 8 8,9
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Akik gyakrabban utaznak tömegközle-
kedési eszközön, több szabályszegésről (W 
= 15523, p < 0,001 és hibáról (W = 15892, p 
< 0,001) számoltak be. Az agresszív visel-
kedések gyakorisága viszont alacsonyabb 
volt (W = 10996, p = 0,039) (10. táblázat). 

Megbeszélés

Jelen tanulmány célja a Granié és mtsai 
(2013) által kidolgozott gyalogos közleke-
dési skála magyar nyelvű adaptációjának, 
illetve erre alapozva a hazai közlekedé-
si viselkedés alapvető jellemzőinek, össze-
függéseinek a bemutatása.

A skála itemeinek fordítása a szokásos 
módon történt. A magyar változatot egy 
független személy fordította vissza angolra, 
majd egy angol anyanyelvű, de magyarul is 
jól beszélő személy összevetette az erede-
ti és a visszafordított változatot. Az eltéré-
seket pedig megbeszéltük, módosítottuk. 
Ezt követően első lépésben feltáró fakto-
relemzés történt, amely alapján egy négy-
faktoros modell bizonyult a leginkább elfo-
gadhatónak. Ez az eredeti szerzők által leírt 
faktorszerkezettel megegyezett: a szándé-
kos közlekedési szabályszegések és hibák 
/vétségek, feledékenység/szórakozottság, 
agresszív és pozitív viselkedés. Az egyes 
faktorok belső megbízhatósága, illetve 
a válaszok konzisztenciája megfelelőnek 
bizonyult. 

A rövid változat kialakítását a könnyebb 
használhatóság motiválta. A skála rövid vál -
tozatát a magasabb faktorsúlyú itemek alap-
ján, megerősítő faktorelemzés használatával 
alakítottuk ki. Egy 18 itemes változat il    lesz   -
kedése bizonyult a legmegfelelőbbnek, ame  -
lyek mellé három filteritem is kapcsolódik. 

A skála rövid változatát megvizsgál-
tuk demográfiai, illetve közlekedési jellem-
zők mentén. A férfiak több szabályszegés-
ről, hibákról és agresszióról számoltak be, 
megerősítve a korábbi szakirodalmi adato-
kat (például: Diaz, 2002; Harrel, 1991; 
Rosenbloom, 2009; Tom és Granié, 2011; 
Yagil, 2000). Az életkort tekintve a fiata-
labbak nagyobb szabályszegési és hibázá-
si tendenciáját igazolták az adatok (például: 
Rosenbloom és mtsai, 2004). 

A gyaloglás iránti attitűd vizsgálatá-
ban a pozitív attitűd több pozitív viselke-
dést, míg a „kényszerből” történő gyaloglás 
több szabályszegést és hibát eredményezett. 
Szintén megerősítést nyert a gépjármű-veze-
tési tapasztalat hatása, ahogyan az Holland 
és Hill (2010) eredményeiben is szerepelt: 
aki vezet, az kevesebb szabályszegést és hi   -
bát követ el gyalogosan. Ugyanez vonatko-
zik a kerékpározásra is: csökkenti a hibák 
és sza    bályszegések előfordulását. Ellenben 
a tömegközlekedés használata növelte a vét  -
ségek, ugyanakkor csökkentette az ag    resszív 
viselkedések előfordulását. 

Ez megfelel azoknak az elképzelésnek, 
eredményeknek, amelyeket Holland és 

10. táblázat. A szabályszegés, a hiba és az agresszió dimenziójának középértékei,  
a tömegközlekedés használata függvényében

szabályszegés hiba agresszió
medián átlag medián átlag medián átlag

ritkán használja a tömegközlekedést 7 7,58 8 8,91 3 4,32
gyakran használja a tömegközlekedést 9 9,02 11 10,6 3 3,98
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Hill (2010), illetve Paschalidis és munka-
társai (2016) is leírtak. Vagyis a közle-
kedési helyzetekben történő szélesebb 
körű jártasság, nagyobb fokú tudatosság 
(amit a gépjárművezetés és kerékpározás 
is igényel) növeli a biztonságos gyalogos 
viselkedés szintjét. A tömegközlekedés-
ben azonban nem történik meg aktívan 
a közlekedési szituációk elemzése, így az 
nincs pozitív hatással a biztonságos közle-
kedési viselkedésre. 

Fontos hozzátenni, hogy a gyalogos és 
kerékpáros közlekedés szabályainak el     sa   -
játítása nem szervezett képzés során tör    té-
nik, szemben a gépjárművezetéssel. A gya   -
logo  sok és kerékpárosok biztonság-, il    letve 
kockázatészlelése is teljesen eltérhet a ve zetői 
engedéllyel rendelkezőktől. Ezt alá    támasztja 
az a tény, hogy a kevés ta    pasztalattal rendel-
kező gépjárművezetők alá   becsülik a közle-
kedési helyzetekben jelentkező kockázatokat 
(Machin és Sankey, 2008).

A nagyobb távokon történő gépjármű-
vezetés már agresszív megnyilvánulások-
kal jár együtt, ugyanígy a korábbi balesetek 
esetén is magasabb szintű agresszív visel-
kedési pontszám mutatkozott. A vezetési 
tapasztalat feltehetően nagyobb fokú önbi-
zalmat ad gyalogosként, ezzel magyarázha-

tó az agresszív viselkedés magasabb szintje. 
Az agresszió balesetekkel történő kapcsola-
tát számos a vezetésre vonatkozó kutatások 
igazolta (például: Matthews és mtsai, 1997; 
Oltedal és Rundmo, 2006). 

A vizsgálat egyik korlátja, hogy a mintá-
ban eltolódás figyelhető meg a nők, illetve 
a magasabb végzettségűek és a nagyobb 
településen (főváros, város, megyeszék-
hely) lakók irányába. Továbbá a jelenle-
gi magyar változat kidolgozása kizárólag 
18 év feletti mintán készült. A fiatalabb 
korosztályon történő használhatóság újabb 
kutatást igényel.

A skála érvényessége nem ellenőrizhető 
hazai, adaptált skálával történő összevetés-
sel. Azonban a kapott eredmények koráb-
bi, más országokban folytatott vizsgálatok 
ered    ményeivel történő egyezése megfelelő 
érvényességet valószínűsít.

Összességében, az empirikus adatok alap   -
ján a bemutatott skála megfelelő önbeval-
láson alapuló mérési eljárásnak, amellyel 
a gyalogos közlekedési viselkedés jel    lemzői 
vizsgálhatók. Az ezt követő vizsgálatok pe   -
dig elősegíthetik ezen viselkedések ala    po -
sabb megértését, s erre alapozva akár a meg  -
előző, tudatosító közlekedési programok 
ki    dolgozását is.

Summary

Hungarian adaptation of Pedestrian Behavior Scale

Background and aims: The main object of this study is to describe the Hungarian adaptation 
of Pedestrian Behavior Scale, and the most important characteristics of pedestrian behavior 
in Hungary. 
Methods: 526 participants took part in the whole study. An exploratory factor analysis with 
324 participants and a confirmatory factor analysis with 238 participants showed that the 4 
factors (transgression, lapses, aggression, positive behaviors) used in the original scale are 
acceptable in the Hungarian version, as well.
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Results: The final version contains 18 items and 3 filter items. The internal reliability of the 
factors and the consistency of the answers were acceptable.
Discussion: The application of the questionnaire enables a wide-range of possibilities in the 
fields of traffic psychology, in order to identify and study the high-risk groups of pedestrians.
Keywords: pedestrian behavior, adaptation, factor analysis
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Melléklet

1. melléklet. A Gyalogos viselkedés skála vizsgálatban használt, teljes itemsora

Gyalogosként milyen gyakran fordulnak elő az 
alább esetek önnel? soha nagyon  

gyakran
Akkor is átkelek, ha valamilyen jármű közeledik, 
mert szerintem megállnak majd. 1 2 3 4 5 6

Másokkal együtt sétálok. 1 2 3 4 5 6
Akkor is átkelek, ha parkoló autó, épület, fa, hulladék-
tároló vagy bármi más akadályozza a láthatóságomat. 1 2 3 4 5 6

Körültekintés nélkül átkelek az úttesten, mert beszél-
getek valakivel. 1 2 3 4 5 6

A járda jobb oldalán közlekedem, hogy ne zavarjam 
a többi gyalogost. 1 2 3 4 5 6

Átkelek a közlekedési dugóban álló járművek között. 1 2 3 4 5 6
Azért sétálok, mert szeretek sétálni. 1 2 3 4 5 6
Rájövök, hogy nem emlékszem, milyen úton jöttem. 1 2 3 4 5 6
Elkezdek átkelni egy zebrán, de végül átlósan lerövi-
dítem az utat, hogy hamarabb átérjek. 1 2 3 4 5 6

Átfutok az úttesten anélkül, hogy körültekintenék, 
mert sietek. 1 2 3 4 5 6

Dühös leszek egy másik közlekedőre (gyalogos, veze-
tő, kerékpáros) és kiabálok rá. 1 2 3 4 5 6

A járdaszegélyen sétálok. 1 2 3 4 5 6
Telefonálok vagy fülhallgatóval zenét hallgatok, 
miközben átkelek az úttesten. 1 2 3 4 5 6

Nagyon lassan kelek át az útesten, hogy bosszantsam 
a gépjárművezetőt. 1 2 3 4 5 6

Dühös leszek a sofőrre és megütöm a járművét. 1 2 3 4 5 6
Az úttesten sétálok, hogy a barátaim mellett lehes-
sek, vagy azért, hogy megelőzzek valakit, aki nálam 
lassabban halad.

1 2 3 4 5 6

Akkor is átkelek az úttesten, ha a gyalogos közlekedé-
si lámpa pirosat mutat. 1 2 3 4 5 6
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Gyalogosként milyen gyakran fordulnak elő az 
alább esetek önnel? soha nagyon  

gyakran
Figyelem a gépjárművek közúti közlekedési lámpáját 
és átkelek, amint pirosra vált. 1 2 3 4 5 6

Azért sétálok, mert nincs más választásom. 1 2 3 4 5 6
A buszsávban sétálok, amikor van járda is. 1 2 3 4 5 6
Megállok, hogy elengedjek egy másik gyalogost. 1 2 3 4 5 6
Rájövök, hogy több úttesten és kereszteződésen át   -
keltem anélkül, hogy a figyeltem volna a forgalmat. 1 2 3 4 5 6

Dühös leszek egy másik közlekedőre és sértegetem. 1 2 3 4 5 6
Szándékosan az úttesten sétálok, amikor mehetnék 
a járdán vagy a padkán is. 1 2 3 4 5 6

Akkor is átkelek az úttesten, ha a gépjárműveknek 
még zöldet mutat a lámpa. 1 2 3 4 5 6

Úgy sétálok, hogy a többi gyalogos kénytelen legyen 
elengedni. 1 2 3 4 5 6

Fedett területeken sétálok (például bevásárlóközpont). 1 2 3 4 5 6
Dühös leszek egy másik közlekedőre (gyalogos, veze-
tő, kerékpáros) és bemutatok neki. 1 2 3 4 5 6

Megköszönöm a gépjárművezetőnek, hogy átengedett 
az úttesten. 1 2 3 4 5 6

A kerékpárúton sétálok, amikor van járda is. 1 2 3 4 5 6
Beleütközök egy gyalogosba vagy valamilyen 
akadályba, mert nem figyelek. 1 2 3 4 5 6

Tömegközlekedéssel utazom (pl. busz, metró, villamos). 1 2 3 4 5 6
Elkezdek átkelni egy zebrán, de végül futnom kell, 
hogy elkerüljem az érkező járműveket. 1 2 3 4 5 6

Hiába van elsőbbségem, elengedek egy autót, ha nincs 
másik jármű mögötte. 1 2 3 4 5 6

Átkelek a parkoló autók között. 1 2 3 4 5 6
Elfelejtek körültekinteni, mielőtt átkelek, mert valami 
más jár a fejemben. 1 2 3 4 5 6

Átlósan kelek át az úttesten, hogy hamarabb átérjek. 1 2 3 4 5 6
Körültekintés nélkül átkelek az úttesten, követve 
a többi átkelő személyt. 1 2 3 4 5 6

Elfelejtek körültekinteni, mielőtt átkelek, mert szeret-
nék utolérni valakit, aki a túloldali járdán halad. 1 2 3 4 5 6

Nem a kijelölt gyalogos átkelőhelyen megyek át az 
úttesten, még akkor sem, ha 50 méteren belül van 
egy.

1 2 3 4 5 6

Rossz irányba megyek, mert annyira elgondolkodom 
valamin. 1 2 3 4 5 6
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Gyalogosként milyen gyakran fordulnak elő az 
alább esetek önnel? soha nagyon  

gyakran
Nem használom a gyalogosok számára készült hidat 
vagy aluljárót még akkor sem, ha van egy a közelben. 1 2 3 4 5 6

Ott közlekedem, ahol gyalogosoknak tilos lenne, 
hogy gyorsabban haladjak. 1 2 3 4 5 6

Szabad levegőn (nem épületben) sétálok. 1 2 3 4 5 6
Kétsávos úttestnél előbb átkelek az első sávon, majd 
középen várok, amíg átkelhetek a másik sávon is. 1 2 3 4 5 6

Ha más gyalogosokkal együtt megyek, akkor 
keskenyebb járdán a másik mögött haladok, hogy ne 
zavarjam a többi gyalogost.

1 2 3 4 5 6

Egyedül sétálok. 1 2 3 4 5 6

soha nagyon  
gyakran


