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Kivonat: A Fenntarthaté Varosi Mobilitasi Tervek (SUMP-0k) kulcsfontossagl szakpolitikai eszk6zokké
valtak a varosi teriiletek megkozelithetéségének javitdsaban, valamint az aktiv és fenntarthato
kozlekedési modok felé torténd elmozdulads Osztonzésében. A hatalyos eldirasok a gyalogos
1étesitmények fizikai kialakitdsanak minimumkovetelményeire (szélesség és az akadalymentes
kialakitas) terjednek ki. Nem vehetdk figyelembe altaluk olyan tovabbi szempontok, mint példaul az
attraktiv kornyezet, a ndvényzet vagy éppen a jarokeldk biztonsagérzete. Eddig egy szisztematikus
modszertan hianyaban a stratégiai dokumentumok ¢€s a fizikai beavatkozasok hatdsai csak
korlatozottan voltak értékelhetok. A KTI kutatasi projektje soran kidolgozta a gyalogos kozlekedés
szamara kialakitott 1étesitmények mindségi szemponti felmérésére szolgald Gj moddszert, amely
lehet6vé teszi a kozteriiletek gyalogolhatdsaganak széles spektrumi értékelését. A kutatdsmodszertan
és a gyalogolhatosagi index kialakitasa varostervezok, érdekképviseleti szervezetek szakértdi, oktatok
¢és egy¢éb relevans szakemberek bevonasaval tortént, hangsulyt fektetve arra, hogy az értékel6 rendszer
a kiillonboz6 felhasznaloi csoportok €s korosztalyok sokoldaltn igényeit is figyelembe vegye.
Bemutatasra kertilnek a kisérleti mérések alkalmaval gytijtott tapasztalataink is, amelyet Budapest
egy funkcionalisan valtozatos teriiletén végeztiink el az értékelé modszer finomhangolasa érdekében.
A gyalogolhatosagi index értékei alapjan késziilt térképekkel szemléltjiik a kisérleti vizsgalati teriilet
gyalogolhatdsagat és fogalmazunk meg kovetkeztetéseket, valamint a fejlesztési lehetdségek iranyat.

Kulcsszavak: gyvalogolhatosag, gyalogos infrastruktura, gyalogos kdzlekedés, fenntarthato varosok, varosi
mobilitds

Bevezetés

A varosok kialakulasakor a személygépkocsi, mint kozlekedési eszkdz még nem 1étezett, ezért a varosok
szerkezete, illetve a koztertiletek és utcak kiterjedése, felosztasa is ugy alakult ki, hogy abban az id6ben
legalapvetébb kozlekedési modnak szamitod gyaloglas kapta a fészerepet. A XX. szazad soran Eszak-
Amerikabol kiindulva Nyugat-Eurdpaba, majd Magyarorszagra is megérkezett a sorozatgyartasban
késziild személygépkocsi, és késobb a gyorsan népszeriivé vald kozlekedési modot a kézéppontba
helyez6 varos-, kozteriilet- és kozlekedéstervezés. A teriilethasznalati politika pedig a bejarhato,
emberléptéki, élményekben gazdag varos helyett a személygépkocsikat kiszolgald — kozlekedést és
parkolast biztositd — struktarat helyezte a fokuszba. A telepiilések kialakitasa, valamint a kozlekedéshez
val6 altalanos hozzaallas a mai napig magan viseli ennek a tobb évtizedes folyamatnak és a kapcsolodo
gépjarmitk6zpontu filozofianak a jegyeit. A nagyvarosok belsé teriiletein athalado széles, és elsésorban
gépjarmiiforgalomra tervezett kozutak, a kozteriiletek képét alapjaiban meghatarozé parkolohelyek, a
gyalogosforgalom sziik savokra, valamint aluljarokba és feliiljarokra terelése, a kozforgalmu kozlekedés
hattérbe szoritasa, a kotottpalyas kozlekedés felszamolasa mind azt az iizenetet hordoztak-hordozzak,
hogy a prioritas a személygépjarmiiveké és az azzal kozlekedé emberé — ez az lizenet pedig az évtizedek
alatt az fokuszon kiviil esé kozlekedési modok (pl. kozforgalmu kozlekedés, gyaloglas, kerékparozas)
tarsadalmi elfogadottsagat is rontotta.

A XXI. szazad els6 évtizedeiben a nemzetkozi paradigmavaltashoz illeszked6en hazai kdrnyezetben is
teret nyert az a varostervezési elv, miszerint az élhet6 telepiilés alapfeltétele, hogy az jol, kényelmesen
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és biztonsagosan sétalhato legyen. A gyalogosbarat telepiilési kornyezet iranti igény egyre nagyobb, a
téma koré szervez6dé szakmai és civil mozgalmak egyre erésodnek. A cél kozos: gyalogosbarat, élheto
varosi terek kialakitasa, amelyek egészséges, biztonsagos €s vonzo varosi koz- €s €letteret biztositanak,
enyhitve az egészségligyi, komyezeti és kozlekedési problémakat. A fenntarthatd varosi mobilitas
igényének térnyerésével egyiitt kozlekedéspolitikai célkitlizéssé valt az aktiv kozlekedési modokat —
gyaloglas ¢és kerékparozas — valasztok aranyanak ndvelése. Magyarorszagon napjainkig nem voltak
jellemzoek az aktiv mobilitast vizsgald kutatasok, ahol mégis, ott alapvetden a varosi mobilitasi tervek
készitése, illetve az Onkorményzati célkitiizések eredményeképpen keriilt szamszerisitésre a gyaloglas
kozlekedési modokon beliili részaranya. Az aktiv kozlekedési modok kozlekedési munkamegosztasbol
kitett aranyanak (modal share) meghatarozasa jellemzdéen az utobbi évek hozadéka, korabban az egyéni
¢és kozforgalmu kozlekedésre sziikitett vizsgalatok kiterjesztése az évtizedek soran jelentdsen atalakult
mobilitasi eszk6zok kinalata alapjan [1]. Az 17. abra térképe szemlélteti néhany magyar varos gyalogos
kozlekedés részaranyat (modal share) a hozzaférhetdé mérések és stratégiai dokumentumok alapjan — e
mérések modszertana és a viszonyitas alapja sem, vagy csak korlatozottan reprodukalhat6, ezért az
adatok Osszevetésére is csak e korlatok ismeretében van lehetdség.
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17. dbra: Magyar varosok szazalékos gyaloglasi aranyai (sajat szerkesztés [2—1] alapjin)

Cikkiink célja a kozteriiletek gyalogolhatosdgat méré index kidolgozasi munkafolyamatanak és az
alkalmazasaval képezhetd eredmények bemutatasa. Az index els6sorban dontéstdmogatd eszkdz, amely
lehetdvé teszi a kiilonbozo kozteriiletek adottsagainak és allapotanak kvalitativ szempontok mentén
torténd Osszehasonlitasat, valamint beavatkozasok eldtt és utdn alkalmazva lehetdséget biztosit a
fejlesztések hatasainak szamszerusitésére. Megemlitendd, hogy a fizikai adottsagokon tul a kdzpolitikai,
jogszabalyi, szervezeti és anyagi koriilmények is befolyasoljak a kozteriiletek gyalogolhatosagat.
A moddszertannal szemben tamasztott legfébb kdvetelmény az, hogy olyan dontéstdmogatd és
monitoring eszkoz legyen, amely alkalmas:

e a kozterliletek gyalogolhatosaganak objektiv modon torténd mérésére, valamint az egyéni és
szubjektiv szempontok, illetve a helyi preferencidak figyelembe vételére is;

e mikro- (utca szintli megkozelités) és makroszintii (teriileti megkdozelités, ahol a rendszeresen
igénybe vett telepiilési funkciok és szolgaltatasok elérhetdsége a kérdés) jellemzok figyelembe
vetelére;

o Kkisebb (a fejlesztési vagy felmérési teriilet par utcanyi tertiletet fed le) és nagyobb (jellemzben
varosrész, keriilet, illetve kisvaros) méreti teriiletek felmérésére;

e specialis eloképzettség és tudas nélkiil értelmezhetd, illetve biztositott az eredmények késobbi
reprodukalhatosaga.

Cikkiink bemutatja a vonatkoz6 szakirodalom relevans eredményeit és az utobbi években megvalosult
kutatasok modszereit és kovetkeztetéseit. Ezutan leirasra keriil az alkalmazott modszertan felépitése és
a vizsgalat szerkezete, emellett kifejtjlik a mddszer tesztelésének tapasztalatait és a megvalositott
auditok eredményeit. Az eredmények bemutatasat koveten az osszefoglalasban kitériink a gyakorlati
alkalmazhatosag vonatkozésaira €s a jovobeli fejlesztési iranyokra.

1. Szakirodalmi o6sszefoglalé

Szamos varos célkitlizései kozott szerepel a rendszeres gyaloglas térnyerésének tdmogatasa az altalanos
gyaloglasi feltételek javitasa — pl. kdzlekedésbiztonsagi és infrastrukturalis fejlesztések megvaldsitasa
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—révén. A gyaloglasi feltételek javitasa mellett, illetve azzal parhuzamosan az élhetd varos koncepcioja
is egyre hangsulyosabban jelenik meg a dontéshozatali folyamatokban. Tovabba egyre inkabb el6térbe
keriil az a varosfejlesztési alapelv, miszerint az ember és a varos élettér-funkcidjanak kell a tervezés
koézéppontjaban allnia, a t6bbi funkcidé (mint amilyen a kézlekedés is) pedig ne, vagy csak a lehetd
legkisebb mértékben zavarjak a varosi életet [8]. A varosi élettér és kdrnyezet romld mindségére
(példaul zaj, zsufoltsag, szennyezett levegd) kézenfekvé megoldéas a nem motorizalt kozlekedési mddok
népszertsitése, melynek egyik jelentés beavatkozasi pontja a sétalhato vagy gyalogolhatd varosrészek
és koztertiletek kialakitasa [9]. A gyalogos kozlekedés vonzo és magatol értet6dé alternativava torténd
elorelép(tet)éséhez sziikség van egyrészt a kozteriileteket gyalogosbaratta alakitd infrastrukturalis
fejlesztésekre, masrészt a gyalogosbarat teriiletfejlesztési politika révén sziikség van olyan varosok és
varosrészek kialakitasara, ahol a telepiilési funkciok még gyaloglasi tavolsagon beliil elérhetéek [8, 10].
A nem motorizalt kozlekedés elényben részesitését felvallalo projektek megvaldsitasa sokszor igen
iddigényes folyamat, hiszen a személygépkocsi-forgalom csokkentésére iranyuld intézkedések még
napjainkban is gyakran iitkoznek dontéshozoi és/vagy — mas kozteriileti atalakitast (pl. parkolohelyek
vagy azok ingyenességének megsziintetését célzd intézkedések) és ujrafelosztast célzo projektekhez
hasonléan [11] — lakossagi ellenallasba.

Bizonyitott, hogy bizonyos varosi jellemzok 6sztonzik, mig mas jellemzok akadalyt képeznek a napi
szintli kerékparozas és a rendszeres gyaloglas eldtt. Példaul a stirti tithalozat, a gyaloglasi tavolsagon
beliil elérhetd varosi célpontok (iizletek, munkahelyek, oktatasi intézmények, rekreacids célpontok stb.)
csokkenthetik a gépjarmithasznalatot és vonzobba tehetik a gyaloglast [12, 13].

Gyakorlatilag minden helyvaltoztatas gyaloglassal kezdédik és végzodik [14], telepiilési kornyezetben
pedig alapvetéen harom gyaloglasi format kiilonboztethetiink meg: (1) egyéb kozlekedési modhoz
kapcsolodo el- és ragyaloglas; (2) kdzlekedési célu gyaloglas (vagyis a teljes helyvaltoztatas gyalogosan
zajlik); (3) rekreacios célu gyaloglas (séta), azaz nem kozlekedési célu gyaloglas — utobbi esetben inkabb
a testmozgas a cél, tarsasagi eseményekkel, kutyasétaltatassal stb. kombinalva. A két kozlekedési és a
rekredcios céli gyaloglas-kategoria varosi kornyezetben nem valik el élesen egymastol: jo halozati
adottsagh rekreacios utvonalon kozlekedési céllal is jo gyalogolni. Fontos kiemelni tovabba, hogy a
kiilonb6z6 motivacioja gyaloglasi folyamatokhoz kiilonboz6 adottsagu és kiépitettséggel biro teriiletek
mindsiilnek gyalogosbaratnak [15]. A kimondottan uticéllal gyaloglok (kozlekedési cél) esetén az
eljutasi id6 csokkentése elsddleges szempont az egyéb mindségi jellemzokkel szemben, rekreacios céllal
(vagyis nem kozlekedési céllal) sétalok esetén a bejart utvonal mindsége, a vonzo és sétalast, id6toltést
tamogato kornyezet az els6édleges szempont [16]. A gyaloglasi formak szoros kapcsolatat jol példazza,
hogy donthet valaki ugy, hogy az uticéllal gyaloglast (pl. napi munkaba jarast) a szokottnal hosszabb
utvonalon teszi meg rekreacios célbol, de emellett az is igaz, hogy a kiilonb6z6 céllal gyaloglok gyakran
ugyanazon a kozteriileten osztoznak — a vizparti kozlekedési uitvonalak szamos esetben toltenek be
kifejezetten kozlekedési és egyben turisztikai, rekreacids funkciot is (példaul a budai felsé rakpart).

A varosvezetés altal birt 6sztonzési lehetdségek koziil kiemelkedik a varosi kozteriiletek kialakitasanak
és elrendezésének fejlesztése, hiszen ezen intézkedés jelent0s hatassal van a lakossag kozteriilet-
hasznalati szokasaira, igy a kerékparozasra, gyaloglasra és sétalasra is [17]. A kozlekedés szempontjabol
a gyaloglas a fenntarthato varosi kozlekedési rendszerek legalapvetobb és legfontosabb alkotoeleme,
emellett pedig szamos egészségiigyi, kdrnyezeti, tarsadalmi, kdzlekedésbiztonsagi és gazdasagi elényt
biztosit egy gyalogolhat6 varos:

o A gyaloglas a tobbi kozlekedési modtol gyakorlatilag fiiggetlen, megbizhaté, vagyis nem
zavarérzékeny kozlekedési mod, ennek kovetkeztében a gyalogolhatdsag fejlesztése lehetdséget
ad a varos élhetdségének és a kozlekedési rendszer hatékonysdgdnak javitasara. A gyaloglas
csokkenti a kiilonb6z6 kozlekedési 1étesitményektdl, rendszerektol vald fiiggdséget, ezaltal a
varos kevésbé lesz kiszolgaltatott a kozlekedési rendszerek esetleges meghibasodasanak [14].

e A vonzo kdrnyezet megteremtése révén a jol gyalogolhato kozteriiletek fontos szerepet jatszanak
kozotti informalis interakcidok gyakorisagat, amely alapvetd eszkdéz a tarsadalmi haldzat és a
lakosok kozotti kapcesolati halo kiépiiléséhez [18]. A vonzd kozteriileti kialakitas eldsegiti a
véletlenszerli talalkozasokat, amelyek akar 0j oOtletek, egylttmiikodési lehetdségek, kozos
projektek és nem utolsosorban egy €16 varos, valamint egy erdsebb, segitdkészebb és ellenalobb
helyi kozosség kialakulasahoz is vezethetnek [19].
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o A gyalogosbarat kozteriiletek idealis esetben t0bb novényzettel és nagyobb aranyu zoldfeliilettel
rendelkeznek, igy javitjak a levegé mindségét (csokkend forgalom, novekvdé CO, megkotés), és
zajcsOkkentd hatasukkal hozzajarulhatnak a gyalogosok altalanos hangulatanak javitdsdhoz.
Kiilonosen igaz ez a zsufolt és nagyforgalmu belvarosi teriileteken, ahol a zoldtertilet aranyanak
novelése kiemelt cél. [20]

e A kornyezeti hatasokkal szoros Osszefliggésbe hozhatok a jotékony egészségiigyi hatasok is: a
gyaloglas részardnydnak novekedése révén csokkend — a motorizalt kozlekedési eszkdzokbol
szarmazo — karosanyag-kibocsatas miatt csokken a helyi légszennyezés mértéke, ezzel pedig egyes
kronikus betegségek kialakulasanak kockazata (pl. rak, sziv- €s érrendszeri betegségek). Mar
onmagaban a napi szintQi gyaloglas IS noveli a sziv- és érrendszeri erdnlétet, csokkenti a
sulyfelesleget, fokozza az dlloképességet, csokkenti egyes — napjainkban mar népbetegségnek
szamité — betegségek kialakulasanak kockazatat (szivbetegségek, agyvérzés, cukorbetegség),
emellett pedig a mentalis egészségre is pozitiv hatast gyakorol [21].

o A bejarhato terek katalizatorként mtikodhetnek a helyi gazdasdgi vitalitds és az idegenforgalom
szempontjabdl [19]. Ezen hatasok eredményeként a lakosok t6bb id6t toltenek a kozteriileteken
[22, 23], és ezzel egyiitt tobb pénzt is koltenek az lizletekben és a varoskdzpontokban [24]. Egy
Budapesten elvégzett vizsgalat bemutatta, hogy a kozteriiletek tjrafelosztasanak hatasara
jelentésen atalakul a kozteriiletek hasznalatdnak modja, illetve szamottevoen nodvekszik a
kozteriiletre kitelepiilé vendéglatoegységek szama [25]. Mas kutatdsok pozitiv Osszefliggéseket
mutattak ki a jobb gyalogolhatosag, a megnovekedett helyi kiskereskedelmi kiadasok, a helyi
szolgaltatasok és az aruk értékének novekedése, emellett pedig a tobb munkalehetdség
megteremtése kozott [26].

e A varosi teriileten beliil tortént halalos kimenetelii kdzlekedési balesetek aldozatainak csaknem
39%-a gyalogos, 12%-a kerékparos és 18%-a mopedes/motorkerékparos [27]. Az infrastruktira
gyalogosbarat kialakitasanak javitasa lassithatja a kozati forgalom sebességét anélkiil, hogy
sziikségszertien a forgalom aramlasdnak hatékonysagat csokkentené, bizonyos infrastrukturalis
elemek segitségével pedig csokkenthetd lenne a kozuti balesetek kockazatdnak mértéke a
gyalogosok tekintetében [28].

A varosi kozteriiletek gyalogolhat6saganak (walkability) vizsgélata szorosan kapcsoldodik a telepiilések
¢élhetdségének (liveability, quality of life) vizsgalatdhoz, mivel atfed6 szempontok befolyasoljak a
gyalogolhatosagot és a varosi életmindséget. A gyalogolhatosag felmérésekor és vizsgalatakor egyarant
figyelembe vehet6k kvantitativ (pl. infrastruktira kialakitasa, teriilethasznalat) és kvalitativ szempontok
(pl. biztonsagérzet, esztétika), amely okan a felallitott gyalogolhatosagi indexek és eredményeik
jellemzéen nem Osszehasonlithatok egymassal. Az indexben kifejezett értékek raadasul nem minden
esetben szolgalnak kell6 mennyiségli informacioval: az egyes szempontokra vonatkozé eredmények
altalaban nem vezethet6k vissza az index értékébdl €s/vagy nem all rendelkezésre kelld részletességgel
a szamitasi sulyok meghatarozasanak modszere, illetve a szamitasok részletesen lebontott eredményei.
A gyakorlatban is alkalmazott felméréstipusok esetén a leggyakrabban a kovetkezé modszereket
hasznaljak [15, 29]:

e adott szempontrendszer (és a hozza tartozo ellendrzélista) alapjan a kijeldlt Gtvonal végigjarasa
¢s értékelése (szakértdi audit);

e azutvonalak és kozteriiletek felhasznalok altali értékelése (felhasznaldi audit);

e térinformatikai adatok elemzése (egyes esetekben idébeli adatokkal kiegészitve), pl. lakossagra
vonatkozé adatok, varosi és (koz)teriileti funkciok, teriilethasznalat, ithalozat adatai, forgalmi
adatok, infrastruktarat jellemzé adatok (pl. jardaszélesség), varosi zold mutato;

e kinyilvanitott preferencia vizsgalatokbol gyiijtétt adatok vizsgalata (pl. a gyalogosok mennyire
tartjak fontosnak a kiilonb6zé szempontokat);

o telepitett szenzorok adatai alapjan (pl. kamerafelvételek alapjan a gyalogosok viselkedésének
elemzése);

e mobilszenzorok: zaj, gyorsulas és pozicio mérése, akar fényerd (megvilagitottsag), hdmérséklet
vagy levegdmindség mérése;

e Dbioszenzorok alkalmazasa az egyének érzelmeinek és benyomasainak vizsgalatara;

e mobil és online alkalmazasok, amelyeken keresztiil a bejart Gitvonalakat lehet értékelni, illetve
akar egy kérdodivet digitalis forméban terjeszteni;
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e varosi sétak a helyi k6zosség, illetve kiilonbozo célesoportok tagjaival (pl. mozgaskorlatozottak,
vakok ¢és gyengénlatok, idosek, babakocsis csaladok, iskolas diakok);

o szakért6i panel bevonasa, egyiittmiikodés a témaban érintett civil és szakmai szervezetekkel, akik
szempontokat javasolnak a felmérésekhez;

e tematikus lakossagi forumok, vitaestek, amelyeknek téméaja lehet egy-egy konkrét tertilet
problémainak és adottsagainak megvitatasa.

2. Modszertan

Mivel szinte mindenki, aki helyvaltoztatasra képes szokott gyalogolni kdzlekedési és/vagy rekreaciods
céllal — ide értenddk a kerekesszéket és egyéb kozlekedést segitd eszkozt hasznalok is —, ezért sokféle
igény jelenik meg a gyalogos infrastrukturaval és a kdrnyezettel szemben. Ez az igény fiigg a kortol
(kiilonboz6 korcsoportokra jellemzd specifikus igények), nemtdl (pl. eltérd életvitel és kozlekedési
célok), élethelyzettdl (gyereknevelés sth.), egészségi allapottol (nehezebb, lassabb mozgas, érzékszervi
korlatok) és sok egyéb tényez6tdl (pl. nehéz csomagokkal utazas). Célunk egy olyan index és mérési-
modszertani tmutato kidolgozasa, amely figyelembe veszi a kiilonb6z6 igényeket és megmutatja, hogy
egy teriileten mennyire konnyt, kényelmes, biztonsdgos, magatol értetddd és vonzd gyalogosan
kozlekedni. A kutatas négy {6 1épésbdl allt ossze:

1. Irodalomkutatas: a vonatkozo hazai és nemzetkdzi szakirodalom attekintése, szakértoi és
felhasznaldi interjuk készitése, nemzetkdzi j6 gyakorlatok vizsgélata;

2. Mérési modszer kidolgozasa: az el6z6 1épés eredményei alapjan a gyalogolhatdsagi felmérés
kereteinek és a mérészam szamitasanak a kidolgozasa;

3. Tesztelés: a mérési modszer tesztelése egy mintateriileten, az eredmények visszacsatolasa és a
mérési modszertan sziikség szerinti finomitasa;

4. Az eredmények atiiltetése a gyakorlatba.

Atiiltetés a

\ I 4 gyakorlatba

18. dbra: A kutatas f6 lépései

Az irodalomkutatas és szakért6i interjuk soran a f6 kérdés az volt, hogy figyelembe véve a kiillonb6zo
célcsoportok igényeit és a varoson beliil akar terliletenként is jelentésen eltéré telepiilési szerkezetet
milyen tényezok befolyasoljak a vizsgalt kozteriilet gyalogolhatosagat. A szempontok focsoportjaihoz
kovetelményrendszert és sulyokat is rendeltiink, ami a szakértdi vélemények alapjan a legjobban tiikr6zi
a hasznalok szempontjait és preferenciait. A szempontok 6t indikator kategoriaba sorolhatok:
o infrastruktura: adottak a gyaloglashoz elengedhetetlen minimalis feltételek; a gyalogos feliiletek
mindségi vizsgalata (suly: 0,567, 7 db szempont);
o biztonsag: a gyalogosbarat kornyezet biztonsagos, ha mindenki biztonsagosan tud kozlekedni és
biztonsagban is érzi magat (suly: 0,550, 10 db szempont);
o akadalymentesités: a vizsgalt kornyezetben a gyaloglas kortdl, nemtdl, egészségi allapottol,
akadalyozo6 tényezoktol stb. fiiggetleniil mindenki szamara elérhetd kozlekedési mod (suly: 0,517,
8 db szempont);
e vonzerd: a koriilmények attraktiv kornyezetet teremtenek a gyalogos kozlekedés szamara (sily:
0,450, 9 db szempont);
o kozlekedési hdlozatba illeszkedés: a gyalogosbarat komyezetben a leggyakoribb kozlekedési
uticélok (megalldk, bikesharing gyUjtépont stb.) gyaloglasi tavolsagon beliil elérhetéek, ennél
fogva a gyaloglas kézenfekvo kozlekedési mod (suly: 0,417, 5 db szempont).

A masodik 1épés folyamén véglegesitettilk a mérészamok listdjat és a hozzajuk rendelendd sulyokat.
Ehhez a szakértok és megkérdezett szervezetek képviseldi kategorianként rangsoroltdk a szempontokat,
mindegyik kategoriaban 5-10 darabot. Az egyes rangsorok alapjan keriilt kialakitasra az indikatorok
stlyozasa, ahol a legfontosabb szempont 2,0-es szorzot, az utols6 helyre sorolt szempont pedig 1,1-€s
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szorzot kapott, ezzel kikiiszobolve azt, hogy az egyes kategoridkon belill nem ugyanannyi szempont
keriil értékelésre. A kategoriak fontossagat a paros 0sszehasonlitas modszerével vizsgaltuk: Ross-féle
optimalis elosztast kovetve kellett az egyes kategoriak relativ fontossagat a szakértéknek meghatarozni.
A valaszadok rangsorai Oonmagukban kovetkezetesek voltak, a szakért6k koziil egy fo esetén
allapitottunk meg alacsonyabb konzisztencia értéket (K = 0,8), a tobbiek esetén az inkonzisztens
korharmasok szama nulla volt (vagyis K = 1). A kovetkezetes rangsorolas ellenére a konkordancia-
mutatd (Kendall-féle tau) azonban alacsony értéket vett fel. Ez az eredmény nem meglepd, hiszen a
gyaloglds a legalapvet6bb, legéltaldnosabb, mindenki szdmara elérhetdé kozlekedési mod, ezért a
gyaloglédssal kapcsolatban sokféle igény meriil fel. A sorrend azonban mégis egyértelmiien arrol
arulkodik, hogy a szakértok inkabb a fizikai attributumokat helyezték el6térbe — ennek megfelelden az
utvonalak mindségi szempontjai (vonzerd és a kozlekedési halozatba valo illeszkedés) az értékelési
rangsor végén helyezkedtek el. Az 22. tablazat szemlélteti az alkalmazott szempontrendszert az
infrastruktira és a biztonsag kategoriajan beliil a kijeldlt hét, illetve tiz szempont, valamint a szempontok
értelmezésén keresztiil.

22. tablazat. A gyalogolhatosdgi indexet meghatdarozo szempontrendszer (szemelvény)

Kat. | Ssz. Szempont Magyarizat (pontszam)
1. Gyalogos feliilet szélessége | Nincs jarda (1) P két babakocsi elfér egymas mellet (5)
2. Hasznos feliilet szélessége Nincs jarda (1) P> két babakocsi elfér egymas mellet (5)
Gyalogos feliiletek L . .

g 3. Karbantartdsa Nincs jarda (1) P> javitott, rendezett, apolt burkolat (5)
£ Gyalogos feliilet minésége, . . . .
2
E 4, burkolat tipusa Nincs burkolt gyalogos feliilet (1) P> javitott, rendezett, apolt burkolat (5)
8 Megszakitas nélkili o p ,
E 5. ayalogos halézat Nincs jarda (1) P> javitott, rendezett, apolt burkolat (5)

Szintbeli atkelési lehetdség nincs, de igény lenne ra (1)

» van szintbeli 4tkelési lehetdség (5)

Nincsenek informacios tablak (1) P valos ideji, konnyen értelmezhetd,
sziikség esetén tobbnyelvil informacio (5)

Nincs lehetdség konfliktusmentes gyaloglasra (1)

» nyugodt, zavartatds- és konfliktusmentes gyaloglas (5)

Nem talalhat6 gyalogatkelShely, de indokolt lenne (1)

6. Szintbeli atkelok

Tajékozodast segitd
informéciok

1. Konfliktusok

2. | Gyalogdtkelhelyek » siiriin, viszonylag kis tavolsagra helyezkednek el egymastol kijelolt
stirisége 1 1x
gyalogatkel6helyek (5)
3 GyalogatkelShelyek Nincs kijelolt gyalogatkelShely (1) P> az utkeresztezési igények kozvetlen
' elhelyezkedése kozelében van kijeldlve gyalogatkelShely (5)
(1 an Nincs kijeldlt atkelési lehetéség (1) » az utca két oldala kozott kényelmes,
Gyalogatkel6helyek - g 7 . 1z .
4. A konfliktus-mentes atkelési lehet6ség van; a gyalogatkelShely jol
kialakitasa . PR ,, .
o0 észrevehetd a jarmiivezetdk szamara (5)
S Jelz6lampas Nincs kijeldlt vagy jelzdlampas gyalogatkelShely (1)
§ 5. gyalogatkel6helyek » minden gyalogos — a korlatozott mozgasképességii személy is — hormal
'E} z6ldidejének hosszisiga sebességgel haladva atér a z61did6 alatt (5)
= Gépjarmiforgalom és A forgalom sebessége és/vagy nagysaga veszélyérzetet kelthet a
6. gyalogos feliilet kozotti gyalogosban (1) P a forgalom sebességéhez és/vagy nagysagahoz képest
tavolsag, fizikai elvalasztds | biztonsagérzetet add elvalasztas van (5)
Nincs kozvilagitas (1)
7. Kozvilagitas megléte » a gyalogos feliiletnél folyamatosan, mindkét oldalon, illetve minden
gyalogatkel6helynél, megalloban van kozvilagitas (5)
e Nincs kozvilagitas (1) > a gyalogos teljes magassagaban jol lathato, a
8 Kozvildgits mindsége megvilagitas kedvezotlen idéjarasi koriilmények kozott is hatasos (5)
P A gyalogos feliilet, tér nem belathato (1)
% Beldthatésig » a gyalogos feliilet, tér teljesen belathato (5)
10. | Biztonsagérzet Nem megfeleld (1) P kivalo (5)

Harmadik lépésként a gyalogolhatésagi index gyakorlati alkalmazhatosaganak tesztelésére egy
kivalasztott probateriileten helyszini felmérést végeztiink. Az auditorok az 22. tablazat szempontjai
szerint értékelték a kozteriilet rajuk es6 részét. (A mérblap kivonatat a 23. tablazat mutatja be.) Ezen
kivill az auditoroknak a bejaras soran volt lehet6ségiik a lapon megjegyzéseket rogziteni, ahol ezt
szlikségesnek tartottak. (A helyszini adatfelvétel fontos eredménye példaul a kitaposott dsvényeknek a
feljegyzése, amelyeket a gyalogosok kiépitett és burkolt gyalogos feliilet hianyaban, illetve annak
megléte mellett is hasznalnak; ezek a jelek mutathatjak a nehezen megfoghat6 fejlesztési igényeket, a
felvetett példa esetén a nyomvonalak feliilvizsgalatanak sziikségességét.)
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A Kkozteriiletek gyalogolhatdosagat mérd index kozteriiletekre vonatkoztatott értékeit a (helyszini)
felmérésbol kapott pontszamoknak, a stlyrendszer értékeinek és a szakértdi paros dsszehasonlitasbol
kapott kategoriasulyok szorzata adja.

23. tablazat: A felmeréseknél alkalmazott mérélap kivonata

Klo |z |t |e]|r|a]|l|e]|t
s|of|r|s|z|a|m]|a

x
=

Ssz. Szempont

Gyalogos feliilet szélessége

Hasznos feliilet szélessége

Gyalogos feliiletek karbantartasa

Gyalogos feliilet mindsége, burkolat tipusa
Megszakitas nélkiili gyalogos haldzat
Szintbeli atkeldk

T4jékozodast segitd informacidk
Konfliktusok

Gyalogatkeldhelyek siirtisége
Gyalogatkel6helyek elhelyezkedése
Gyalogatkel6helyek kialakitasa

Jelz6lampas gyalogatkelShelyek zoldidejének
hosszusaga

Gépjarmiforgalom és gyalogos feliilet kozotti
tavolsag, fizikai elvalasztas

Kozvilagitas megléte

Kozvilagitas mindsége

9. Belathatosag

10. Biztonsagérzet

I. Infrastruktara

g R INP NI O W N =

II. Biztonsag

® N @

A negyedik és egyben utolso 1épés soran elvégeztiik egy nagyobb teriilet, a Budapest XI. keriiletében
talalhato Andor utca — Bartok Béla ut — Tétényi ut — Borszéki utca — Vasut utca altal kozrefogott rész
felmérését, amely teriilet magaba foglalja tobbek kdzott Kelenfold vasutallomas keleti oldalat, a Bikas
parkot és az akkor még épités alatt allo Etele plazat is. A teriilet mind funkcidiban, mind szerkezetében,
mind telepiilésképében valtozatos helyszin, gyalogolhatdsagi szempontbol pedig nem szélsdséges
teriilet, mint egy jelentds elvagd hatassal bird kozuti csomépont vagy a motorizalt forgalomtol elzart
kozpark. A gyalogolhatosagi audit 2021. marcius 17-19. kozott — szerdan, csiitortokon és pénteken,
télies id6jarasi viszonyok mellett — zajlott le, nyolc auditor kdzremitkddésével. A terepi bejarasok
délelott 9 orai kezdettel indultak és a kiosztott utvonaltdl fiiggéen a délutani ordkban értek véget.
Az egyes Utvonalak felmérésének idétartamat befolyasoltak az id6jarasi viszonyok, az egyes utvonalak
pontos hosszusaga, azonban a 25-28 szakaszbol 4ll6 tvonalak felmérése minden esetben 4—6 6ra kozotti
id6tartam alatt elvégezhetd volt.

Egy-egy értékelési szakasz két kozuti keresztezddés kdzott tartott, kivéve azon eseteket, amelyekben az
auditor itélete szerint egy szakaszon beliil jelentés eltérés volt a mindsité szempontok értékei kozott.
Ezen koriilmények kozott a tovabb bontott szakaszok a késébbi szamitas és abrazolas soran kiilon
szakaszként keriiltek kezelésre. A felmérés tapasztalata tovabba, hogy sziikség van az egyes kozteriiletek
két oldalanak kiilon szakaszként kezelésére és értékelésére.

Megjegyzendd, hogy az adatfelvétel idejében a koronavirus-jarvannyal Osszefliggésben bevezetett,
2021. marcius 8-t6l életbe 1ép6 szigoritasoknak megfeleléen az iskolak, 6vodak, a boltok és szolgaltatast
biztosito iizletek is — az élelmiszerboltok, patikak, drogériak és benzinkutak kivételével — zarva tartottak.
A korlatozasok kovetkeztében a felmérés idopontjaban a kozteriileteken megjelend gyalogosforgalom
aranya csokkent, bar ez a mérés eredményeit és az abbol levonhato kovetkeztetéseket csak érintdlegesen
— példaul a kozteriileti zsufoltsag megallapitasa esetén — befolyasolta.

3. Eredmények

A modszertant kialakito 1épések egymasra épiild struktiraja miatt az egyes 1épések bemutatdsakor mar
szamos részeredmény helyben ismertetésre kertilt, ezek megismétlésétol e fejezetben mar tartézkodunk.
A felmért mintateriilet adataira meghatarozott gyalogolhatosagi index eredményeit térképen abrazoltuk,
ezt mutatja a 19. abra, a szempont-kategorianként abrazolt részeredményeket pedig a 20. dbra-24. abra
szemlélteti. A képi megjelenités alkalmazasaval egyszerlien megjelennek az 0sszességében, illetve egy-
egy szempont szerint rosszul teljesité teriiletek, feltind hianyossagok, fejlesztésre vard szakaszok —
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kiilondsen szembetiing a hianyossag akkor, ha az utca két oldala eltér6 értékelést kapott. Az eredmények
alapjan konnyedén megallapithatd, hogy mely kozteriileteken és milyen szempontbdl van igény a
fejlesztésekre, beruhazasok eszkozlésére.

19. dbra: Gyalogolhatosagi index 20. dbra: Infrastruktura kiertékelése
osszesitett eredményei

21. abra: Kozlekedésbiztonsagi vizsgalat 22. abra: Kozlekedési halozatba illeszkedés
eredményei vizsgadlatanak eredményei
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23. dbra: Akaddlymentességi vizsgalat 24. dabra: Vonzerd szerinti vizsgalat eredményei
eredményei

A vizsgalt teriilet felmérése és a gyalogolhatdsagi index kiszamitasa alapjan szamos megfigyelés és
kovetkeztetés megadhatd a kérdéses teriiletrdl. Az infrastruktura értékelése alapjan (20. abra)
kirajzolodik a gyalogoshaldzat némileg hidnyos volta (vords szinnel), de a teriilet északkeleti részén
feltart jelentésen leromlott burkolati allapotok is szemmel lathatoak. A kozlekedésbiztonsagi
szempontokat tekintve (lasd 21. abra) elsdsorban a hidnyos gyalogos infrastruktira miatt csokkend
kozlekedésbiztonsag és a kozvilagitas nem megfeleld volta jelent problémat. A 22. dbra térképe alapjan
jol kirajzolddnak a kdzforgalmt kozlekedéstdl tavolabb eso, illetve egyéb modokkal (pl. megosztott
eszkozokkel) ki nem szolgalt tertiletek vordssége [30, 31]. A vizsgalat alapjan elmondhato, hogy komoly
hianyossagok tapasztalhatok a teriilet akadalymentességét illetden (lasd 23. abra): a vizsgalt teriilet
utjainak nagy része nem felel meg az akadalymentességi kovetelményeknek, a kozteriiletek nagy része
nem érte el a 65%-0t — a foutak kivételével pedig szinte kivétel nélkiil alkalmatlanok az akadalymentes
kozlekedés biztositasara. A 24. abra mutatja be a teriilet kozteriileteinek vonzerejét (levegdmindség, zaj,
zsufoltsag): a jellemzden ipari teriiletek és a vasut kozlében fekvo kozteriiletek értékelése alacsonyabb,
mig a csondes, kisebb forgalmu utcak értékelése a magasabb tartomanyba esik.

Bar értékelésiinknél a jellemzbéen alacsonyabb értékelést elérd kozteriileteket emeltiik ki, de jo példa az
atalakitott és felujitott (a térképek kozepén kb. kelet-nyugati iranyban futd) Etele 0t, amely szinte
minden szempont szerint — és igy Osszességében is — kivald eredményt ért el. Ezen atalakitas értékelése
is jol példazza a gyalogolhatosagi index alkalmazasaban rejlé lehetdséget a beavatkozasok hatasainak
nyomon kovetesét és szamszerlsitését tekintve.

Konkluzié

A gyalogolhatosagi index, mint helyzetfeltaro és dontéstamogatd eszkdz hazai koriilmények kozott uj
eredménynek mondhat6. Az index kialakitasa folyaman attekintettiik a nemzetk6zi szakirodalmat és
beépitettiik a j6 gyakorlatokat, kiegészitve ezt a hazai szakértok, valamint a megkiilonbdztetett figyelmet
érdemld, gyalogosként a kozlekedésben résztvevd csoportok érdekvédelmi képviseldinek meglatasaival
is. Az index alkalmazasaban rejlo lehetOségek bemutatdsa miatt felmérést végeztink Budapest XI.
kertiletének egy megfeleld valtozatossagot mutatd részén, a felmérés eredményeit térképen abrazoltuk.
A gyalogolhatosag lehetségeinek és koriilményeinek felmérésére felépitett modszertant ugy alakitottuk
ki, hogy egyszeriien lehessen alkalmazni, ne rettentse el a potencialis felhasznalokat (6nkorményzatok,
tervezOk stb.); hazai varosi kdrnyezetben univerzalisan, a vizsgalt teriilet nagysagatol fiiggetleniil
alkalmazhato legyen, lehetdség szerint er6forras (munkaerd €s idd) kimélé modon.

A bemutatott modszertan alkalmas kiilonb6zo jellegii kozteriiletek gyalogolhatdsagi szinvonalanak
leképezésére. Az univerzalis alkalmazhatosag lehetové teszi azt, hogy a jovoben példaul dnkormanyzati
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szinten az index (vagy egyes szempontcsoportjai) alapjan minimumkovetelmények és szakmai alapokra
épitett elvarasok keriiljenek bevezetésre a gyalogosok altal is hasznalt infrastruktura szinvonalaval
kapcsolatosan. A hasznosithatosdg masik iranya, hogy az index alkalmazisdval megvalosithato
kozteriilet-felujitasi projektek beruhazas eldtti és utani allapotanak a felmérése is. Amennyiben ez a
gépjarmiiforgalom nagysaganak vizsgélatdval egylitt, kombinaltan jelenik meg, ugy az adatokbodl
épithetd adatbazis helyi (pl. keriileti) és varosi szintli fejlesztési terveknek is képezheti az alapjat, ezzel
is tamogatva az adatalapt dontéshozatalt.

A gyalogolhatosagi index megalkotdsa és tesztelése nagyvarosi kornyezetben tortént meg, ezért a
jovoben célszerii mas jellegli telepiiléstipusokra torténd igazitdsa, alkalmazhatésaganak vizsgélata.
Erdemes lehet tovabba a gyalogolhatosagi index és mas mutatok Gsszevetése egy-egy telepiilés vagy
telepiilésrész esetén, mint példaul a gyalogolhatosagi index és kdzlekedésbiztonsagi mutatok, illetve az
ingatlanarak komparativ vizsgélata.
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