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A kozteriiletek hasznalhatésaganak, hasznossaganak és vonzerejének javitasa a varosok élhetoséget
célzo fejlesztésének egyik kritikus pontja. A motorizalt kdzlekedés szamara korabban atengedett vagy
nem hatékonyan hasznalt feliiletek gyalogolhatdsagot biztositd atalakitasa a klimavaltozas és a stirtin
lakott teriiletek népességesokkenése altal okozott kihivasok és problémak megoldasara is tAmogatolag
hathat. Tgy példaul a zoldfeliiletek bdvitése és a vonzéd kozteriileti kialakitds révén rendezhetd az
utcakép, a talhasznalat alol felszabadulo kozteriilet pedig segitheti a kornyék lakas célu
hasznositasanak (vissza)épiilését és a szolgaltatasokra vald igény béviilését — utobbi hatasok a
szinvonalas helyi vallalkozasok és szolgaltatasok ¢életképességének ndvekedését is magukkal
hozhatjak. A kozteriiletek jellemzésére ¢és a kozteriileti atalakitasok értékelésére korabban egy tobb
nézopontot (infrastrukturalis kialakitas, szolgaltatasok és helyi vallalkozasok, ingatlanarak alakulasa)
figyelembe vevd értékelési modszertant dolgoztunk ki, melyet egy gyalogolhatdosdgot mérd és
értékeldé modszertannal egészitettiink ki. Cikkiink e gyalogolhatdsdgi értékelési modszertan
fejlesztésének és bovitésének folyamatat mutatja be. Eredményeink alapjan elmondhato, hogy az
infrastrukturara fokuszalé megkdzelités mellett a kozteriilet értékelése soran kritikus szerepet
jatszanak a kozteriilet vonzerejét jellemzd szempontok, ami aldtdmasztja az igényt a kozteriilet-
atalakitasok interdiszciplinaris megkozelitésére.

The optimisation of public spaces in terms of usability, utility and attractiveness is a critical
component in fostering the liveability of urban environments. The reallocation of underutilised or
underused surfaces, primarily due to motorised traffic, towards alternative uses can contribute to the
mitigation of challenges and problems associated with climate change and the depopulation of
formerly densely populated areas. For instance, an increase in green space, a well-designed public
space, a well-maintained streetscape, and a freed-up public space can assist in the (re)development of
a neighbourhood for residential use. This, in turn, can increase the viability of quality local businesses
and services. To characterise public spaces and evaluate public space transformations, we have
developed an evaluation methodology that considers multiple perspectives (e.g., infrastructure design,
services and local businesses, property price developments) by extending the previously developed
pedestrian walkability evaluation methodology. Our article presents the method, the way of
improvement and the results of integrating the updated and extended pedestrian walkability evaluation
criteria in the evaluation methodology. The findings of our study indicate that, in addition to an
infrastructure-focused approach, aspects of public space attractiveness play a critical role in public
space cvaluation. This supports the need for an interdisciplinary approach to public space
transformation.
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szamos terlileten kihivasokkal néznek szembe, a mukodésiik és fenntarthatosaguk

szempontjabol pedig kritikusnak tiné szempont e telepiilések ¢lhetdségének és vonzerejének a javitasa,
illetve ez ezt célzo fejlesztések tdmogatasa. A varosi kdrnyezet {6 elénye annak kompaktsaga — vo. 15

581



Kozteriiletek értékelése gyalogolhatdsagi szempontok alapjan

perces varos (,,15-minutes city”) és a hasonld6 megkdzelitések (pl. ,,proximity city””) gondolatkdre —,
hiszen a nagy lakslriiség a méretgazdasagossag miatt szamos elénnyel kecsegtet (pl. hatékony
kozforgalmii kozlekedés, tavfltés, boltok és szolgalatdsok biztositasa, oktatdsi és egészségiigyi
intézmények lefedettsége). A Magyarorszagon az utobbi évtizedekben jelentdssé vald szuburbanizacios
folyamat, illetve az el6varosok feltoltddése és telitddése — kiilondsen a varosok belsé teriiletein ¢16
lakossag szdmanak csokkenésével parhuzamosan (lasd /. dbra) — szamos kornyezeti, kozlekedési és
infrastrukturalis (pl. kozlekedési és kozmiihalozati) problémat vetit elére, melyre megfelelé6 megoldast
kell talalni a kovetkezd években.
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1. abra: Teriilet- és keriiletcsoportok lakossagszamanak valtozasa a 2001-es bazisévhez képest

Az agglomeraciok lakossagszamanak novekedését és a munkaba torténd ingazas teriilettol fliggetlen
novekedését mutatjak a legfrissebb, 2022. évi népszamlalasi adatok. A naponta munka célbdl ingazok
korében jelentds novekedés mutatkozik, mely a megyei jog varosokban masfél-kétszeresére nott a
20012022 kozotti idoszakban, sét, a novekedés mértéke példaul Debrecen esetén megkozeliti,
Kecskemét esetén pedig meg is haladja a hdromszoros értéket. Budapest esetén 2,3-szoros a ndvekedés,
ez pedig mintegy 225 ezer fének megfeleld ingazotobbletet jelent. Rdadasul mig az 0 évezred elején a
tobb mint 100 kilométeres tavolsagrol a févarosba torténd ingazas volumene jellemzden a par szazas
nagysagrendbe esett a megyei jogu varosok iranyabol, addig ennek értéke vélhetéen a kozlekedési
lehetdségek boviilésének kdszonhetéen tobbszordsére — dsszességében harom-, de helyenként akar a 10-
30-szorosara — ndvekedett, vagyis napjainkban kizarolag a megyei jogt varosok és a fovaros kdzott tobb
mint 50 ezer ember ingazik. [1]

E rendkiviili novekedési tendenciak is jol példazzak az ingazas elévarosi életmoddal Osszefliggd
novekedését, melynek tarsadalmi-gazdasagi vetiiletére jelen keretek kozott nem tériink ki, vizsgalatunk
a rendszeres és tomeges utazasi igény kozlekedési, fenntarthatésagi és varostervezési vetiileteire
Osszpontosit. Tanulmanyunk a gyaloglas — amely belvarosi teriileteken sok esetben az egyik
leggyakoribb kozlekedési mod [2] — lehetdségeinek vizsgalatara és egyben a kozteriiletek élhetdségét
tamogat6 intézkedések hatasainak mérésére alkalmas modszertant mutat be, egészit ki és integral egy
rendszerbe. Vizsgalatunk a kozteriiletek gyalogolhatdésagat méré Gyalogolhatosagi Index [3, 4]
modszertanat adaptalja stirlin beépitett varosi kornyezetre, és e modositasok validalasat, valamint a teljes
szempontrendszer sulyozasi rendszerének frissitését €s pontositasat végzi el célzott szakértdi
mélyinterjuk lebonyolitasa révén.

Cikkiink 1. fejezete a gyalogolhatésag mérésre és értékelésére alkalmas moddszertanokat mutatja be.
A 2. fejezet Osszefoglalja az alkalmazott Gyalogolhatosag Index modszertanat és szamitasanak modjat.
A 3. fejezet a modszertan atalakitasanak sziikségességét és modszerét, illetve a feliilvizsgalt modszertant
validalo szakértoi interjuk lebonyolitasdnak jellemzoit mutatja be. A 4. fejezet 6sszefoglalja az interjuk
altal gy(jtott informaciok {6 tanulsagait, végiil ezen eredmények alapjan levonjuk a kovetkeztetéseket.

1. Kozteriilet- és gyalogolhatosag-értékelési modszertanok

A telepiilések koztertileteinek ujrafelosztasa és a gyalogolhatosagot javito fejlesztések alapvetd szerepet
jatszanak a varostervezésben, hiszen az egészséges és gyalogosbarat kornyezet kialakitasat segitik elo.
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Ezen intézkedéseknek a jellemzdé f6 céljuk, hogy baratsdgos kornyezetet alakitsanak ki, ezuton
tamogatva a fizikai aktivitast és a testmozgast, a tarsadalmi interakcidkat és a fenntarthatosagot. A varosi
aktiv mobilitas egyik kulcstényezdjét, a gyalogolhatosagot — amit a gyaloglas komfortszintjével, a
gyaloglasi feltételek mindségével azonositunk [3, 4] — kiilonb6z6é multidiszciplinaris megkdzelitések
segitségével értékelik. A legujabb tanulmanyok is szamos kiilonb6z6 modszertant mutatnak be,
hangsulyozva az épitett kdrnyezeti jellemzdk, a varospolitika és az egészségiigyi vonatkozasok szerepét.

Appleyard kutatasa jelent6sen eldrelenditette a fenntarthatd varostervezést azaltal, hogy a kozosségi €s
kozterek tarsadalmi és élhet6ségi szempontokbol is kritikus aspektusait hangstulyozta. San Franciscdban
végzett kutatasai a kiilonbozo forgalmat bonyolitdé utak kornyezetének vizsgalataval bebizonyitottak,
hogy a forgalom novekedésével parhuzamosan a helyi lakosok egyre kevésbé érzik maguknak a teret,
és a szocialis kapcsolataik szama is jelentdsen kisebb a forgalmas utak kozelében lakoknak. Appleyard
megallapitasa, hogy a varosfejlesztésnek eldtérbe kell helyeznie a biztonsagot €s a kornyezet mindségét
az er0s kozosségek tamogatasa érdekében [5, 6]. Hasonloképpen Gehl megfigyelési modszere [7] és
Whyte kutatasa [8] is ravilagit a telepiilési tértervezés emberi interakciok alakitasaban jatszott szerepére.
Az empirikus modszerek, beleértve a kiilonbozé felméréseket és a strukturalt interjikat, mindségi
betekintést nyjtanak a felhaszndloi élményekbe, olyan tényezdket is vizsgalhatova téve, mint a
biztonsag, a hozzaférhetdség és az esztétika [9-11].

A technoldgiai fejlodés adatorientalt modszereket hozott magaval, melyek példaul a geoinformécios
rendszerek (GIS) hasznalataval és a térbeli gazdasagi-statisztikai elemzések révén hatékonyabba tették
az adatok térbeli eloszlasanak vizsgalatat és az abbol add6do kovetkezmények értékelését. Az uj
modszerek, technikak (gépi tanulas, big data, kozosségi média elemzése stb.) kiegészitik a hagyomanyos
modszereket [12, 13], dinamikusabb és reagalobb varostervezési stratégiakat tesznek lehetdvé, amelyek
jobban képesek kovetni a lakossag valtozo igényeit.

A kozteriiletek Ujrafelosztasa gyakran gyalogosbarat fejlesztéseket, a kerékparos infrastruktura
bovitését, valamint kozuti forgalmi savok zold vagy rekreaciods célii hasznositasat jelent. A kutatasok
szerint ezek az intézkedések jelentdsen javitjak a gyalogolhatosagot azaltal, hogy csokkentik a
gépjarmiiforgalom dominanciajat, novelik a gyaloglas biztonsagat és segitik a létesitmények
elérhetdségét [14]. Hatékonysaguk azonban a helyi varosszerkezettol, tarsadalmi-gazdasagi
kontextustol és a lakossag tervezésbe valo bevonasatol is erdsen fiigg [15, 16].

Az elmult évtizedekben szamos értékelési modszer jelent meg, amelyek harom f6 csoportba sorolhatok:
térbeliségre épilild és infrastruktura-fokuszi modszerek, szubjektiv érzékelésekre épitd értékelések,
valamint az értékelési tipusok kombinaciojat, és egyéb szempontokat alkalmazé integralt értékeld
rendszerek.

Az objektiv, adatvezérelt megkozelitések az infrastruktara, a varosszerkezet és az elérhet6ségi jellemzok
vizsgalatat hangsulyozzak. Hall és Ram [17] munkdja, melyben a szerzok elemzik a széles korben
hasznalt Walk Score indexet, rdmutat annak korlataira és a kiegészitd méroszamok sziikségességére.
Lefebvre-Ropars és Morency [ 18] kiilonféle térbeli mutatokat — példaul a PIE-t (Pedestrian Index of the
Environment, Gyalogos Kornyezeti Index) és a WI-t (Walkability Index, Gyalogolhatosagi Index) —
hasonlitottak 0ssze és megallapitottak, hogy a heterogén telepiilési jellemzok figyelembevétele javitja a
mérési modszertanok pontossagat. Jeong és mtsai.[19] a varosi haldzatelemzés egy 11j formajat mutattak
be, amely magaba integralja a kozforgalmu kozlekedés hozzaférhetdségét — ennek hatasat egy szouli
esettanulmanyon keresztiil szemléltették. Telega és mtsai. [20] hozzaférhetd és nyilt forraskodu
adatokkal dolgozd GIS-alapt térképezési modszert alkalmaztak a kulcsfontossagu szolgaltatasok
gyalogos megkdzelithet6ségének mérésére.

Az infrastrukturan tal sok kutatd hangsulyozza a szubjektiv észlelések fontossagat. Rodrigue és mtsai.
[21] a montreali gyaloglasi élményeket vizsgaltak, megallapitva, hogy a Walk Score és az érzékelt
gyalogolhatosag kozott kiillondsen a szabadidés célu gyaloglas esetében gyenge az 0sszefiiggés. De Vos
¢és mtsai. [22] olyan modellt dolgoztak ki, amely a pszichologiai €s tarsadalmi tényezoket is beemeli a
vizsgalati szempontok kozé. Shields és mtsai. [23] cikkiikben megallapitottak, hogy a gyalogolhatdsagi
mérések gyakran figyelmen kiviil hagyjadk a nemi, életkori és mozgasképességben tapasztalhatd
kiilonbségeket.

Tovabbi szempontok integralt figyelembevétele, példaul a gyalogolhatdsag és a teriilethasznalok
egészségi allapotanak kapcsolata is egyre hangsulyosabban szerepel a vizsgalatokban. Makhlouf és
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mtsai. [24] kimutattak, hogy az Amerikai Egyesiilt Allamokban a jobban gyalogolhaté kornyékeken
alacsonyabb a sziv- és érrendszeri megbetegedések aranya. Gore és mtsai. [25] egy olyan modellt
dolgoztak ki, amely képes lehet eldre jelezni, hogyan javulnak az egészségligyi mutatok a gyalog- €s
kerékparutak fejlesztésével.

Osszefoglalva, a gyalogolhatdsag mérése igen széles modszertani spektrumot dlel fel, az objektiv térbeli
elemzésektol a szubjektiv észleléseken alapuld értékeléseken at az integralt, egészségiigyi és kornyezeti
hatasokat is figyelembe vevd megkozelitésekig. Mig a térinformatikai alapti eszk6zok szamszeri
adatokkal szolgalnak, a szubjektiv vizsgalatok hangsulyozzak a tarsadalmi, pszichologiai és esztétikai
tényezok fontossagat, megerdsitve a gyalogolhatéosag vizsgalatanak szerepét az altalanos
varostervezésben.

A gyalogolhatdsag mérése tehat multidimenzionalis megkozelités alkalmazasa révén érdemes, amely
egyszerre képes figyelembe venni az objektiv és szubjektiv tényezoket, valamint a térbeli, viselkedési
és kornyezeti szempontokat.

2. Gyalogolhatosagi Index

A Gyalogolhatésagi Index mérésének mddszertana a KTI Magyar Kozlekedéstudomanyi €és Logisztikai
Intézetben keriilt kidolgozasra 2020-21 soran [3]. A moddszertan komplex szempontrendszer alapjan
vizsgalja és értékeli a gyalogolhatosagot, melyeket Osszesen Ot, a szempontokat §sszefogd csoportba
sorol — gyalogos infrastruktura, kozlekedés- és személyes biztonsag, kozlekedési halozatba illeszkedeés,
akadalymentessegi szempontok és vonzerd —, és amely alkalmazhat6é mikro- és makroszintii elemzések
elvégzésére, Utszakaszok és nagyobb gyalogoshaldzatok felmérésére, illetve mar meglévd, és még csak
épiil6 vagy tervezési szakaszban allo szakaszok, halozatok értékelésére is [3, 4].

A modszertanhoz kapcsolodo értékelési szempontok és a hozza tartozo leiro jellegii értékelések alapjan
felmérésre keriil a célteriilet. Az 5 szempontcsoportba sorolt mintegy 40 szempont 6tfokt skalan keriil
értékelésre, majd az eredmények (x;) sulyozasra keriilnek. Minden szemponthoz egyedi sulyszdmok
(1 < Wy < 2) kertiltek megallapitdsra, amelyek az adott szempont relativ fontossdgat mutatjak:

Sulyozott szempontérték; = x; * Wiyiri » (H

Relativ silyozott szempontérték; = x; /X0y * Wirit,i » (2)

ahol x4, az i szemponthoz tartozé maximalis elérhetd pontérték (a gyalogolhatdsagi modszertanban
minden szempont esetén X,,,, = 5). A relativ stulyozott szempontértékek szempontcsoporton beliili
Osszege adja meg a gyalogolhatosagi részindexeket, 1asd (3), amelyek a vizsgalt kozteriiletszakasz egy-
egy szempontcsoport szerinti teljesitményét irjak le. A részindexek meghatarozasa utan masodik kérben
a szempontcsoportok jelentdségét figyelembe vevd sulyok (W) segitségevel keriilnek értékelésre a
részindexek, igy adodik a Gyalogolhatosagi Index:

N
Gyalogolhatdsagi részindex; = 2 Xi/Xmax,i * Wirit,i » 3)
i=1
5 ,N
Gyalogolhatésagi index = z ( X/ Xmax,i® Wkn-t’l) Wesop,j » 4)
j=1 =1 ]

ahol az N jeloli a szempontcsoporton belilli szempontok szdmat, j pedig az 6t szempontcsoportot.
(Minden suly értéke a [4]-ben bemutatott mddon keriilt meghatarozasra.)

Ez a fajta értékelési és szamitasi modszertan dsszesen haromféle értékelési modot tesz lehetove:

e a Gyalogolhatosagi Indexet alapul véve egy komplex, szadmos szempontot és témat feloleld
értékelést lehet adni a kozteriilet vagy a kozteriiletek egy csoportjanak hasznalhatosagarol és
vonzerejérol gyalogos szempontbol;

e a részindexeket kiilon-kiilon értékelve lehetoség adodik az egyes kozteriiletek, kozteriileti
csoportok ,,gyenge labainak™ kijelolésére, és lehetdség van a rendszerszintii hibak feltarasara
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(pl. az akadalymentesités és egy nagyobb datalakitds megvaldsitasa utan sincsen megfeleld
kapcsolata a kdzlekedési halozattal az utszakasznak);

e az egyéb megfontoldsok alapjan kivalasztott vagy priorizalt szempontok szerinti értékelés is
megvalosithato, &m ez mar nem feltétleniil biztositja a szempontok soksziniisége révén létrejovo
széles vizsgalati spektrumot.

3. Modszertani fejlesztés, alkalmazott modszerek

A Gyalogolhatosagi Index modszertana egy széleskorii, szamos aspektust vizsgald elemzést tesz
lehetévé valtozatos kozteriileti kialakités és helyszinek esetén is. Am a modszer a szamos vizsgélati
teriiletre kiterjedd altalanossaga miatt az aranylag homogén, karakterisztikajaban hasonlé kozteriiletek
vizsgalata esetén nem képes a kozteriileteket és a helyi sajatossagokat kelld mértékben lekdvetni. Ezek
a szempontok a helyi gyalogolhatosagi infrastruktira biztositotta lehetdségeket és a kozteriilet
vonzerejét nagymértékben képesek befolyasolni. E hianyossagbol kiindulva kezdtiik feliilvizsgalni a
modszertan altal alkalmazott szempontokat, és adunk javaslatot a szempontlista kiegészitésére és
modositasara.

3.1 A gyalogolhatésagi szempontok feliilvizsgalata

A kozteriileti kialakitds szempontjabol homogén karakterisztikaji (pl. stirtin beépitett belvarosi vagy
kiilvarosi csaladi hazas) teriiletek értékelése esetén felmertiilé probléma, hogy az értékelések az altalanos
szempontok miatt nagyon hasonloak, am az egyes utcak kozott fellelhet6, a kozteriilet gyalogolhatosagat
érdemben alakitani képes kiilonbségek (pl. zoldfeliilet jellemzo6i, az utcafronti helyiségek funkcidja,
allapota) nem keriilnek bele az eredeti értékelésbe. Ennek érdekében 0 szempontok keriiltek integralasra
a modszertanba, mellyel parhuzamosan a nem relevans, a homogén karakterisztikaji, érdemi atmend
gépjarmuforgalmat nem bonyolito, jellemzden lako és kozdsségi funkciot betdlto teriileteken érdemi
szerepet nem jatszo aspektusokat vizsgald szempontok kikeriiltek a vizsgalatbol. Vizsgalatunkban a
stirin beépitett teriiletek esetére fokuszaltunk, igy az eredmények is elsésorban ilyen jellegii tertiletek
értékelése esetén hasznalhatok korlatozasok nélkiil.

E célteriileti lehatarolasnak megfeleloen a tobbségében gyalogos- és mikromobilitdsi forgalmat
lebonyolito, atmend fogalomtol mentes, foként lako funkcidt szolgald negyedekben sziikségtelen volt a
gyalogatkeldhelyekhez és lampas csomopontokhoz kapcsolodo, valamint a kdzforgalmi kézlekedéshez
kapcsol6dd bizonyos szempontok alkalmazasa — az elhagyott és a beemelt 1j szempontokat az /.
tablazat foglalja Ossze.

1. tablazat: Az ujonnan beemelt és az elhagyott szempontok szempontcsoportonkénti bontasban

Szempont- A médszertanbol A moédszertanba
csoport elhagyott szempontok beemelt ij szempontok
- gyalogatkel6helyek siirlisége + gépjarmiivekkel valo

Kozlekedés- - gyalogatkeldhelyek elhelyezkedése konfliktushelyzetek

¢és személyes - gyalogatkeldhelyek kialakitasa + mikromobilitasi eszkdzokkel

biztonsag - gyalogatkeléhelyek jelz6lampainak val6 konfliktushelyzetek
megfeleld hossziisagu zoldideje

Illeszkedésa - utastajékoztatas a megallokban

kozlekedési - megallok mindsége, kialakitasa

halézatba

Akadaly- — jelz6lampas gyalogatkelohelyek megléte

mentesség — érzékelhetd lampavaltasok

+ vonzo szolgéaltatast nyujto
uzletek, kedvezo foldszinti
A koztertilet utcafronti kép
vonzereje + gyaloglas szempontjabol
kedvezd teriiletfelosztas
+ zoldfeliilet 6sszképe

A strli beépitettség, valamint a sziikos kozteriiletek optimalis hasznositasi lehetdségei miatt Uj
szempontok szamitasba vételére is sziikség volt. Fontos, hogy a motorizalt forgalom forgalmas utakhoz
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képest minimalis volta nem jelenti a gyalogosokkal kialakul6é konfliktusok hidnyat. Emellett a kisebb
kozati forgalom miatt megjelend nagyobb aranyi mikromobilitasi eszkdzokkel is szdmolni kell, amely
eszk6zok forgalma szamottevd zavaro hatast fejthet ki a gyalogos kozlekedésére.

A vonzerd szempontjabol a siiriin beépitett teriileteken a zoldfeliiletek aranya és mindsége, a gyalogos
szempontbdl kedvezd kozteriiletfelosztas, valamint a kedvezo utcakép és szolgaltatasok is erdteljesen
tudjak alakitani a kozteriilet 6sszképét, ennek megfeleléen e szempontok is integralasra keriiltek a
modszertanba, lasd az 1. tdblazat 6sszefoglalasat. Az eredeti modszertanban foglaltakkal azonos
formaban, minden szempont 6tfokt skala alkalmazasaval egyiitt keriilt kidolgozasra.

3.2 Szakértéi interjuk

Az eredeti modszertanban a szempontok egymashoz vald viszonyanak meghatarozasara tobb szakérto,
illetve tobbféle fogyatékossaggal éloket tamogatd és képviseld civil szervezet képviseldi és vezetoi
megkérdezése altal kialakitott szempontsorrend alapjan kertilt sor [3]. A szakértok szempontcsoporton
beliil egymashoz hasonlitottak a szempontokat, igy alakult ki a szempontok sorrendje, majd ebbdl a
sulyozas, mely soran egyszertiien, a szempontok kialakitott sorrendje alapjan keriilt hozzajuk rendelésre
a szempont jelentdéségét mutatd saly (Wit ).

Tekintve, hogy tobb szempontcsoportban is jelentésen modosult a szempontok Osszetétele, valamint az
uj szempontok sulyrendszerbe illesztésére is sziikség volt, az 0j sulyozasi és sorrendeket megteremtd
vizsgalatok lefolytatasa valt sziikségessé, melyeket szakértdi interjuk keretein beliil valositottunk meg.
Az interjuk révén két cél egylittesen is megvaldsithatdva valt: egyrészt sziikséges volt az 1j szempontok
szempontrendszerbe torténd beillesztésére és a sulyok meghatarozasara, de emellett a szakértok
megkérdezése révén lehetdség nyilt az eredeti sulyrendszer teljeskort feliilvizsgalatara is. Utobbi
szintén fontos eredmény, tekintve, hogy a mddszertan 2020-ben kertilt kialakitasra, az azéta eltelt ido
alatt lezajlott vilagjarvany és a kapcsolddo kozteriiletek hasznalatat jelentdsen befolyasolo intézkedések
hatasara is valtozhatott a kdzteriilethasznalat szakértéi megitélése; de szintén fejlesztés, ha a stlyok az
értékelés keretében adott pontokkal aranyosak, nem csak a sorrend alapjan kertilnek kiosztasra.

A pontozas ardnyossaga érdekében a szakértéi interjuk soran az interjlialanyoknak minden
szempontcsoporton beliil 100 pontot kellett szétosztaniuk a szempontok kdzott, tigy, hogy az egy-egy
kozteriilet-tervezési vagy -kialakitasi szempontra jutd pontszdm aranyos legyen a szempontnak a
»gyalogosan kozlekedok Osszességének™ nézOpontjabol vett jelentéségével, fontossadgaval. A fix
pontszam szétosztasanak jelentdsége abban allt, hogy az interjlialanynak ne legyen korlatlan lehetésége
hasonléan magas pontokat adni a szempontoknak (,,minden szempont fontos”), igy ellehetetlenitve a
szempontok rangsorolasat és sulyozasat.

A szakért6i interjuk révén nyert pontozasok feldolgozasara egyszert statisztikai eszkozoket hasznaltunk
(atlag, median, szoras, terjedelem). Az egyes szempontok relativ fontossaga (sorrendje) a pontszamok
atlaga alapjan keriilt meghatdrozasra szempontcsoporton beliil. A sulyozasi rendszer feliilvizsgalata és
a sulyozasnak a pontozassal aranyos kialakitasa érdekében linearis transzformacié keriilt alkalmazasra:
Pi — Pmin
Wiriti = =————— 1 1, (%)

max — Pmin
ahol p; jeldli az i szemponthoz tartozod pontszamok atlagat, Py, €S Pmax pedig a legalacsonyabb €s
legmagasabb atlagpontszamot az adott szempontcsoporton beliil. A szempontcsoportok értékelése és

sulyozasa a szempontokéval analog moédon zajlott, a szakértok altal adott pontok atlagaval reprezentalt
fontossagértékek keriiltek linearis transzformacioval a sulyhatarok kdz¢ transzformalasra.

4. A szakértoi interjuk eredményei

A szakért6 interjuk lefolytatasara 2025 januarjaban keriilt sor, melynek soran 30, a gyalogos kozlekedés
szervezésével, gyalogos infrastruktira tervezésével és a gyaloglashoz kapcsolodd kutatasokban,
vizsgalatokban jartas szakértd kapott felkérést a valaszadasra. A szakértok a vizsgalt szempontok ¢€s
szempontcsoportok pontozasat egy online kérd6iven végezték el, melyben 100 pontot tudtak szétosztani
egy-egy szempontcsoporton beliil az egyes szempontok kdzott azok fontossaga alapjan. A szakértok
szempontokhoz rendelt pontjainak feldolgozasdhoz egyszerli statisztikai modszereket hasznaltunk,
melynek eredményeit a 2. dbra diagramja mutatja be az infrastruktura szempontcsoporton beliili
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szempontok esetére. A szempontcsoportok egymashoz viszonyitott jelentdsége is hasonld mdodon keriilt
értékelésre, a szakértok pontozasanak eredményeit a szempontcsoportok Osszességére a 3. dbra
diagramja szemlélteti.

A 2. dbra diagramja jol demonstralja, hogy e szempontcsoportban az egyes szempontokra adott
szakértoi értékelések igen tag hatarok kozott mozogtak (0-35 pont), am az egy-egy szempont esetén
szamitott atlagos pontérték valtozasa az 5—13 ponttartomanyba szorult, ezzel nagyjabol szimmetrikusan
mozogva az egy szempontra ,.jutd” atlagos 8,5 pont koriil. A szempontcsoportok esetén (3. dbra) az
értékelések jellemzden a 10-30 pontos savban mozognak, am a gyalogos infrastruktiurahoz kapcsolodo
vizsgalati szempontok esetén sokkal sziikebb, a 20-30 pontos tartomanyon beliili értékelések keriiltek
kiosztasa, ezzel is jelolve, hogy a szakértok e szempontcsoportok tartjak a legfontosabbnak a vizsgaltak
koziil. A pontozasok eredményei alapjan elmondhato, hogy a gyalogos infrastruktirahoz kapcsolodo
szempontok 24,6%, a kozlekedés- és személyes biztonsag 21,9%, a kozteriilet vonzereje 21,4%, a
kozlekedési halozatba torténd illeszkedés 17,6%, az akadalymentesség pedig 14,4%-ot tesz ki az Gsszes
szétosztott pontbol a szakért6i értékelések alapjan.
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2. abra: A szakertd interjuk kozteriileti vonzerd szempontcsoporton beliili szempontok értékelésére
vonatkozo eredményei
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3. abra: A szakértd interjuk szempontcsoportok értékelésére vonatkozo eredményei
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A szempontok értékelésekbdl kalkulalt sorrendjét az 6sszes szempontcsoport esetén Osszevetettiik az
eredeti sorrenddel — erre mutat egy példat a 2. tablazat, mely a kozlekedés- és személyes biztonsag
szempontcsoporton beliili szempontok eredeti és 01j sorrendjét, a valtozasok mértékét, illetve az uj
értékelés alapjan kalkulalt sulyszdmokat mutatja be. A tablazat ,,Valtozas” oszlopabol lathato, hogy e
szempontcsoport esetén a sorrend jelentdsen eltér az eredeti €s az Uj vizsgalat eredményei esetében, am
ez nem meglepd, hiszen az e szempontcsoportban mérhetd atlagos helyezésvaltozas (3,1) tobb mint
80%-kal haladja meg az 0sszes, mintegy 35 szempont helyezésének valtozasa esetén szamitott 1,7-es
értéket.

Az egyes szempontcsoportok esetén megfigyelheto kiillonb6z6 mértékii sorrendbeli eltérések pontosabb
és egzaktabb statisztikai vizsgalata érdekében a szempontok sorrendjére y ?-probat alkalmaztunk, mely
az eredeti és az Uj sorrendek kozotti kiilonbségeket vizsgalta szempontcsoportonkénti bontasban.
Az egyes szempontcsoportokra érvényes, illetve maguknak a szempontcsoportoknak a sorrendjéhez
tartozo statisztikai jellemzdéket (a sorrendekbdl szamitott és a kritikus y? értékeket, valamint a
szabadsagfokok szamat) a 3. tablazat foglalja Ossze.

2. tablazat: A kozlekedés- és személyes biztonsag szempontcsoporton beliili korabbi és uj sorrend,
illetve a megallapitott sulyszamok

Eredeti Uj
sorrend  sorrend

Ssz. Szempontok Valtozas Sulyszam

1. Nyugodt, zavarasmentes gyaloglas 2 5 -3 1,15

2. Gépjarmuvekkel valo konfliktus 5 1 +4 2,00

3. Mikromobilitasi eszk6zokkel vald konfliktus 6 2 +4 1,53
Gépjarmiiforgalom ¢és gyalogos feliilet kozotti

4. . o . 1 3 -2 1,24
tavolsag, fizikai elvalasztas

5. Kozvilagitas megléte 5 7 -2 1,08

6. Kozvilagitas mindsége 7 6 +1 1,12

7 Belathgtosag (eldugott zugok, sikatorok, 3 ] 5 1,00
kapualjak)

8. Kozbiztonsagi mutatok 8 4 +4 1,17

3. tabldazat: A szempontok és szempontcsoportok sorrendjének médosuldsat vizsgdlé x*-proba
paraméterei és eredményei

Vizsgalat kire x? xi. df

Gyalogos infrastruktara 2,01 12,59 6
Kozlekedés- és személyes biztonsag 10,96 14,07 7
Kozlekedési haldzatba torténd illeszkedés 0,00 5,99 2
Akadalymentesség 0,47 11,07 5
A kozteriilet vonzereje 7,45 19,68 11
Szempontcsoportok 0,75 9,49 4

Khi-négyzet teszt: szignifikans P < 0,05 esetén, ha y? > x2,.(df)

A 3. tablazatbol lathato, hogy az egyes csoportok jelenetdsen eltéré szabadsagfokokkal rendelkeznek a
vizsgalt szempontok kiiliinb6z6 szama miatt (df = N — 1). Az eredményekbdl kitlinik a mar emlitett
kozlekedés- és személyes biztonsdg szempontcsoportnal a kritikus értéket jobban megkozelité y2-érték.
Kiemelkedd volta jol lathato, ha a hasonlé szabadsagfokkal (és igy kritikus y? értékkel) rendelkezé
infrastruktiira szempontcsoporttal vetjiik dssze, amely a szamitott y2-értékben csak a biztonsag csoport
értékének 6t0dét teszi ki. Az infrastruktura csoport esetén az atlagos eltérés a szempontok sorrendjében
1,1 (vO. a biztonsag szempontcsoport 3,1-es értékével), vagyis ezesetben sokkal inkabb egyezik az
eredeti és az 0j szempont-sorrend.

A tSbbi szempontcsoportndl is igen alacsony y2-értékeket, vagyis hasonld szempontsorrendet talalunk.
A szempontcsoportok sorrendjére kiszamitott y2-érték is viszonylag alacsony, nem kozeliti a kritikus
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értéket. A biztonsdaghoz és vonzerohoz kapcsolddod szempontsorrendek kozotti kiillonbségek hiadba
emlitésre méltoak, még e y2-értékek sem érik el a hozzajuk tartozo kritikus értéket, ezért kimondhaté
95%-0s biztonsaggal, hogy a szempontok eredeti és Uj sorrendje szignifikdns moédon nem tér el
egymastol. Ez a szakérté vélemények szintjére leforditva azt jelenti, hogy a két vizsgalat kozott eltelt
mintegy 5 év alatt nem valtozott érdemben a szakértok kozteriilet-értékelésre vonatkozo megitélése.

A 4. tabldzat bemutatja a szempontcsoportok eredeti és 1j sorrendjét. Lathato, hogy a sor els6 két helyén
valtozatlanul a gyalogos infrastruktura, illetve a kozlekedés- és a személyes biztonsag szempontjai
szerepelnek. A halozatba illeszkedés és a kozteriileti vonzerd egy-egy helyet javitott a rangsorban, mig
az akadalymentesség szempontcsoportja két helyezést csuszott hatra. Udtbbi valtozasnak oka lehet,
hogy napjaink kozlekedési beruhazasainal mar alapelvaras az atalakitott (feldjitott) teriilet teljeskori
akadalymentesitése, mely e szempontcsoport kritikus voltat csokkenti a mindennapi kozlekedés
szempontjabol. Emellett az is szerepet jatszhat a szempontcsoport helyezésének visszaesésében, hogy a
vizsgalt, stirlin beépitett mintateriileten a f6 akadalymentességi problémakat okozo alul- és feliiljarok,
kozforgalmi kozlekedési megallok és jarmiivek egyike sem dominans szempont, hiszen elébbiek
egyaltalan nem jellemzoek, de utébbiak is alig fordulnak el a vizsgalathoz hasonlo, stirtin beépitet
lakéteriileteken.

4. tablazat: A szempontcsoportok sorrendje az eredeti és az uj vizsgalat eredményei alapjan

Szempontcsoportok sEorrer(ifltcll Uj sorrend
Gyalogos infrastruktira 1 1
Kozlekedés- és személyes biztonsag 2 2
Kozlekedési halozatba torténd illeszkedés 5 4
Akadalymentesség 3 5
A kozteriilet vonzereje 4 3

A szakért6i interjuk eredményeinek értékelése utan fontos megjegyezni, hogy az ilyen modon
megvalosult értékelés, illetve az abbdl kdvetkezo sorrend- €és sulyszamitas is a hazai, azon beliil pedig a
varosi, slirlibb beépitettséggel és nagyobb népességgel biro teriileteket jellemzi.

Konkluzio

Kutatasunkban a kozteriiletek értékelése szempontjabdl kritikus szerepet jatszo, a gyalogos kozlekedés
lehetoségeit vizsgald €s szamszerlsitd vizsgalati modszertan kiegészitését, fejlesztését és egy stirlin
lakott és stirlin beépitett teriilethez igazitasat, kalibralasat végeztiik el. A gyalogolhatdsagi modszertan
fejlesztéséhez és a szempontok rendszerének és sulyozasanak atalakitasahoz szakértdi interjukbol
szarmazé eredményeket hasznaltunk fel.

A kutatasi eredmények a szakirodalomban megfogalmazott allitasokhoz hasonld eredményeket hoztak,
¢és ezen feliil tovabb pontositottak, fejlesztették a gyalogolhatésagi vizsgalatok modszertanat a stiriin
beépitett teriiletek vonatkozasaban. Eredményeink igazoltak, hogy a kdzlekedési infrastruktiira és annak
16 jellemz0di meghatarozo jelentdséggel birnak a gyalogos hasznalat tekintetében, emellett a kozlekedés-
és személyes biztonsdag szempontjai is kritikus szerepet jatszanak a gyalogos kozteriilethasznalat esetén,
v0. Knapskog ¢és mtsai. [26], illetve Hall és Ram eredményeivel [17]. Fontos hasonldsagokat mutatnak
az eredmények Jeong és mtsai. megallapitasaival [19] is, akik a gyalogolhatdsagi mutatok javitasi
lehetdségeit vizsgalva a jardak mindségének jelentoségére, valamint a kozlekedési és kozforgalmu
kozlekedési halozati kapcsolatok fontossagara hivtak fel a figyelmet.

Vizsgalatunk fontos eredménye annak kimutatasa, hogy az infrastruktura és a biztonsag szempontjai
mellett kozel sem elhanyagolhato jelentésége van a kdrnyezeti, vonzdsdgot befolydsolo szempontoknak
is. Zhu és mtsai. [27] megallapitasaival és kdvetkeztetéseivel egybevagd modon eredményeink szerint
sem szabad elhanyagolni a kornyezet és a kozteriilet 6sszképének hatasat a gyalogosan kozlekeddk
utvonalvalasztasra ¢és a kozteriilethasznalati szokasok alakulasara. Kutatasunk és vizsgaltunk alapjan
arra a kdvetkeztetésre jutottunk, hogy leghatékonyabban egy integralt, objektiv és szubjektiv tényezdket
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egyarant figyelembe vevo modszertan képes kellé6 mélységben leképezni egy kozteriilet vagy haldzat
gyalogolhatosag fokuszu értékelését.

Tanulmanyunkban arra a kovetkeztetésre jutottunk a teriilet szakértéinek megkérdezése révén, hogy a
gyalogosbarat infrastruktura, valamint a személy- és kozlekedésbiztonsag aktivan hozzajarul a
kozteriiletek gyalogolhatésaganak javulasdhoz, és Osztondzheti a kozteriiletek gyakoribb hasznalatat.
Fontos megallapitasunk volt, hogy a kozteriilet vonzereje €s a kornyezeti szubjektiv szempontok a
gyalogolhatosag szamitasanal szintén meghatarozo tényezdként jelennek meg, a szempontcsoportok
koziil is e csoport mutatta a legnagyobb emelkedést a szakértdi interjuk eredményei alapjan.
Az eredmények érdemi hatassal lehetnek a varostervezésre, hiszen igazoljak, hogy a gyalogolhatosag
koriilményeinek javitasahoz integralt stratégiakra van sziikség, beleértve a gyalogosbarat infrastruktarat,
a kozlekedésbiztonsagi fejlesztéseket, valamint a zoldfeliiletek és az esztétikus kozteriiletek fejlesztését
is.

A jovobeli kutatasoknak érdemes folytatniuk e hibrid vizsgalati modszerek fejlesztését a kozteriiletek
és a gyalogolhatosag értékelésének finomitasara, melyek soran tovabbra is valamilyen modon
integraltan kell kezelnilik az objektiv és szubjektiv szempontokat. A vizsgalatokat érdemes a telepiilések
sz¢élesebb korére kiterjeszteni, beleértve a kisebb varosokat €s a varos széli, kiilvarosi teriileteket is,
vizsgalva a szempontok jelentdségének és fontossaganak alakulasat. Ezen feliil a megfigyelések révén
nyert adatok felhasznalasa kiegészitheté kvalitativ modszerekkel (pl. interjukkal) is, hogy mélyebb
betekintést lehessen nyerni a kozteriilet hasznaldinak szubjektiv értékelései €s meglatasai, illetve a
gyalogolhatosagi eredmények kozotti dsszefiiggésekbe.

Készonetnyilvanitas: Foéldes David koszonetét fejezi ki a Magyar Tudomanyos Akadémidanak a Bolyai
Janos Kutatasi Osztondij (BO/00393/22 sz. tamogatas) odaitéléséért. Ez az osztondij alapveto pénziigyi
tamogatast nyujtott, amely lehetové tette a kutatds befejezését.
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