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Kivonat

A ,rdgyaloglds” a kizosségi kozlekedéshez vezetd, gyakran alulértékelt szakasz: a kiinduldponttil az
optimilis megdlldig tarté gyalogiit. A tanulmdny Kolozsvdr mintdzatait mutatja be nagyléptékd,
OSM-alapii hilozati lekérdezésekkel. Szinoptikus tdbldk kozlik a rdgyalogldsi tavolsdgok és az ezek-
bél szdmitott idék nagysdgrendjeit, kizépértékeir és teriileti bontdsait. A kizlés elsédleges adatpubli-
kdcid — gyorsjelentés, miihelytanulmdny: nyers, dsszevetheté mutatokat ad vdrosrészi bontdsban.
A téma 2017-2018 dta egyetemi mithelymunka része volt; e dolgozat ennek egyik kidolgozott ered-
ménye.
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Abstract: First-Mile Access to Public Transportation in Kolozsvar

The first mile is the often underrated link from origin to the optimal public-transport stop. This study
documents Kolozsvdrs patterns using large-scale, OSM-based network queries. Synoptic tables report
magnitudes and spatial breakdowns of access-walking distances and derived times. The paper is a
primary data release: concise, comparable indicators at neighborhood scale. The topic has been part
of university workshop work since 2017-2018; this article develops one strand of that work and
provides a baseline for further analysis and planning.
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1. BEVEZETO

Kolozsvér vérosszovete a huszadik szdzad mdsodik felében létrejott nagy paneles lakételepekre,
a torténeti belvdrosra és e szdzad elején megindult szérvanyos kertvdrosi terjeszkedésre épiil.

1 Szocioldgus, egyetemi oktatd a Babes—Bolyai Tudomdnyegyetemen, a Szocioldgia és Szocidlis Munka
Karon. Email: magyari.tivadar@gmail.com
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A nyugati, délnyugati, északnyugati és részben a délkeleti peremeken a vdros tombhdznegyeddel
ér véget, és a kozosségi kozlekedés végillomdsai jellemzden a blokkos beépités széléig nytlnak
ki. Az elmult masfél-két évtizedben e telepiilésperemi zonak mogote, kordbban z6ldmezds he-
lyeken elszértan kertvdrosi ovek jelentek meg, kertes hézak sora, egyes szakaszokon modernebb
tombhdzakkal is: részben tdvolabb a kordbbi lakételepektdl, részben keskeny szalagokban a ki-
vezetd féutak mentén. Az északi és északkeleti irdinyban meginduld kertvdrosok kiilonosen
gyengén kapcsolédnak a kozosségi kozlekedés gerincéhez: a mdr amagy is hézagos bekotés
mogote épiiltek ki, igy a gyalogos elérhetdség és az dtszdlldsi ldnc késén, utdlagos tolddsokkal
alakult.

A nyugati, délnyugati, északnyugati peremeken a lakételepi peremzéna ,kemény” virosszé-
li hatdrt képez. A nagy tdmbék stir(i lakdsszdmot adnak, a megall6k stirtisége és a végillomdsok
elhelyezése pedig a paneles kor tervezési logikdjde tiikrdzi: a busz, villamos vagy trolibusz a te-
lepiilésszélre kivezetve zdr, ,fordul”. E mogott, a kozigazgatasi hatdr felé, az elmdlt évtizedekben
Ujabb lakéutcdk jelentek meg.

Két jelleg dominal:

Szalagszerii beépités a kivezetd f6utak mentén: linedris fiiggés az adott £8 kozlekedési korri-
dortdl, kevés keresztirdnyt gyalogos kapcsolat, viszonylag hossza dtkelések.

Tévolabbi, foltszert 4j negyedek a domboldalakon és a régi mezégazdasgi vagy parlagon
hagyott, s6t egykor erdds teriiletek helyén: kanyargés, sokszor vizfolydsok miatt zsdkutcds utca-
szovet, viszonylag széttoredezett gyalogos hdlézat, és — bdr vannak kivételek — gyenge ,hdtsé”
kapcsolatok a régi varosi hdlézathoz.

A kertvérosi fejlédés titeme a kozosségi kozlekedésnél gyorsabb volt. A szélsd teriileteken
lakdk esetén a tdmegkozlekedési eszkdz megdlléjdig gyalog megtett Gt (,rdgyalogldsi szakasz”)
ezért ardnylag hossz lett: az itt megtelepeddk autéfiiggd mintdkat alakitottak ki, mikézben a
jardahalézat nem csokkentette a gyalogtdvolsdg-érzetet. A peremi utcidk mentén létrejové funk-
ciészegény lakokornyezet (kezdetben kevés iizlet, intézmény), de ennél sokkal inkdbb az, hogy
a munkahelyek a viros més részeiben vannak, tovabb noveli ezt a gyalogos tdvolsigot.

A végillomis a lakételep peremén forgalomszervezési ,fixpont™ j6 hely a forduldsra, a pihe-
ndre, a miiszaki kiszolgdldsra. Vdrosszerkezetileg viszont ,kemény peremet” képez: a szolgaltatds
itt véget ér. Az Gj beépitések utcdit a vdrosvezetés gyéren lakottként kategorizdlta, tekintettel
arra, hogy az 4j utcdk népstirtisége valéban alacsony, ezért a bels§ védrosrészekhez csak ritkdn
indulé jératokkal prébélja ket bekotni. Ezen a helyzeten javit valamennyit az, hogy a ki- és
bevezetd utakon, amelyek szomszédos telepiilésekre tartanak, az elévarosi buszforgalom, bér
ritka jdratstirtiséggel, de a kozlekedésbe befiizi ezeket a helyeket — ez az M jelzésti buszok kére.
(Csakhogy ezek a buszok a csticsérakban maguk is beszorulnak a forgalmi dugéba.)

2. A RAGYALOGLAS MINT MUNKAFOGALOM A TANULMANY KONTEXTUSABAN

A régyaloglds — az angol sz6haszndlatban 4ltaldban ,first mile” — a kozosségi kozlekedéshez ve-
zetd elsd, dontd szakasz: azt a gyalogosan megtett utat jelenti, amin a kozlekedd személy a ki-
induléponttdl (példdul a lakdsatdl) eljut az uti célja felé szallité tomegkozlekedési eszkdznek a
szdmdra optimalis kozelségli megill6jdig.
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A fogalom a kiindulépont és az elsé csatlakozds kozti eljutdst jelenti, idében, tdvolsdgban és
nehézségi fokban, pdrja az elgyaloglds, a ,last mile”, amely a megdlléedl a végeélig tart. Ez a kée
rovid rész egyik mutat6ja annak, hogy mennyire miikédik a hilézat a mindennapokban, és
hogy a felhaszndl$ képes-e bizalommal és rutinszer(ien kapcsolédni hozzd. A déntés sokszor itt
ddl el: ha a belépés konnyt, a fenntarthaté médok természetes vilasztdssd valnak, ha viszont az
elsé 1épések bonyolultak, a személygépkocsi felé billen a mérleg.

A first mile (a tovdbbiakban: rdgyaloglds) ma nem azonos pusztdn a gyalogldssal, mert a
vérosi mobilitds tobb eszkozt fliz Gssze. Az elsd szakasz lehet rovid kerékpdrozas vagy kozroller-
haszndlat, amikor az egyéni és a kozosségi modok célszertien taldlkoznak.

A gyaloglds minden véros egyik kozlekedési médja: hélézatfiggetlen, olcsd, egészségesnek
tekintett, és szinte minden utazds tartalmaz gyalogos szakaszt (megkozelités, dtszdllds, célba
érkezés). Nagy- és kozépvarosokban mégis gyakran hdttérbe szorul az auté- és tomegkozlekedés
tervezési logikdjdval szemben.

A gyalogosbardt vérosszovet sirli, vegyes funkciéju (lakds, munka, szolgdltatds kozel egy-
miéshoz), révid haztombokkel és j6 utcakapcsolatokkal. A hossz telektdmbak, zsdkutcdk, ritka
keresztez8dések és nagy 1éptékii utak megnyujtjak a gyalogos tévolsdgokat.

A ragyaloglds, illetve az elgyaloglds gerince: a megallok megkdzelithetdsége, az dtszdlldsi té-
volsdg, a menetrendi szinkron, illetve a turistdk, beutazék szdmadra a tdjékoztatds (irdnyjelzok,
térképek) dontik el, mennyire vonzé a kozosségi kozlekedés.

3. KOLOZSVART TOMEGKOZLEKEDES ES A RAGYALOGLAS

A huszadik szdzad folyamdn Kolozsvar tomegkozlekedési hdlézata fokozatosan, a védrosszerke-
zethez és az Gthdl6zathoz igazodva alakult ki. A kezdeti id8szakot a sugdrirdnyd tdmegkozleke-
dési kapcsolatok uraltdk: a buszjdratok — késdbb a trolibuszok, majd hdrom villamosvonal —
elsésorban a f6 kivezetd utak mentén kozlekedtek, és a forgalmat a belvdrosbdl a varosszélek felé
széllitottdk, jellemzéen a peremdvezeteknél megfordulva. E modell logikdja a belvdros-centri-
kussdg volt: a kiilvarosi térségek elsddleges bekotési pontja a torténelmi kdzpont maradt, a vé-
rosrészek kozotti utazdsok tobbsége a kdzpont érintésével valésult meg. Mivel a jarmivek don-
téen a gépkocsiforgalom szdmdra is kedvezd szélesebb, a korszerGsitési folyamat sordn a
legkordbban kovezett vagy leaszfaltozott utakat haszndltdk, a mellékutcdkban él6k megszokott
moédon gyalogoltak a legkdzelebbi f8uti megallokig. Ezzel pdrhuzamosan kialakultak olyan
strli, parhuzamos és merdleges kisutcidkbdl allé Gvezetek, amelyek relative tédvol estek a f6bb
vonalaktdl és megillokedl; ezekben a zéndkban a hozziférési tivolsdg rendszeresen a hélézat
gyenge pontjavd vélt. (Ilyen dvezet volt a TisztviselStelepnek nevezett rész, annak ellenére, hogy
viszonylag kozel van a belvdroshoz. Helyzetén tobb évtized utdn enyhitett valamennyit a 21-es
autdbusz, amely dtvdg ezen az dvezeten, mert egy Uj kiépiilt keriiletet szolgdl ki, ami mogotte,
déli irdnyban, a vdros kordbbi szélén népesiilt be alig masfél évtized alatt.)

A halézat igy egy klasszikus sugaras rendszer jegyeit viselte: erds belvérosi gravitdcid, a pere-
mek felé elnyulé vonalak, korldtozott szimu, tangencidlis (keresztirdnyt) kapcsolat nélkiil.
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Az elmdlt mintegy huszonét évben, a vdros mdsodik, robbandsszer(i novekedési hullima
nyomdn (az elsd a hatvanas-hetvenes években tortént) a kordbbi hélézati logika két, egymdst
erdsité problémdvid stirtisodott.

Egyrészt nétt a hozziférési tavolsdg a mellékutcdkbdl induldk szdmdra: a kozszillitds saly-
pontja tovdbbra is a f6 Gtvonalakon maradt, mikdzben a lakossdg és a funkcidk (laké-, szolgal-
taté-, de f8leg a munkahelyi terek) egyre inkabb szétteriiltek a kiilvdrosi részeken is.

Masrészt a peremrdl peremre irdnyuld, ,dtlés” utazdsi igényeket a hdlézat csak a belvdrosi
keriilével tudta kiszolgdlni, sokszor akkor is, ha a kiindulé hely és cél egymdssal szomszédos
negyedekben, de ardnylag tdvol volt egymdstdl (példdul a Hajnal negyed és a Gyorgyfalvi ne-
gyed kozotr). Kivétel volt a Gydrgyfalvi negyed és a Hostdtnak nevezett negyed kozotti kozle-
kedés, de nyilvinvaléan azért, mert a Gyorgyfalvi negyedbdl a jédratok a hagyomdnyos gydrtele-
pek irdnydba (a vdros északi része felé) a Hostdton dt vezettek.

A munkahelyek elérhetdsége id6vel megvéltozott: 6tven évvel ezel6tt az emberek reggelente
a gydrnegyedekbe mentek tizezres tomegekben dolgozni (zstfolt jiratokon), illetve egy részitk
belvarosi helyekre kozlekedett, ahol a szolgdltaté intézmények miikodtek. Az ezredfordulé utdn
szdmos cég telep- és munkavégzési helye mdr a vdros barmelyik teriiletén kialakulhatott, tom-
pult az a szokds, hogy a cégek a viroskdzpontban miikddjenek, f8leg a kiilvdrosi olcsébb épit-
kezési vagy bérlési lehetSségek miatt, és ezért egyre gyakoribbd vélt az, hogy valaki a munkahe-
lyére egyik varosszéli negyedbdl egy mdsik vdrosszéli negyedbe menjen. Olykor ilyen személy
szdmdra a kdzponton val6 dtutazds jelentds keriil6t jelenthetett, féleg, ha a belvdrosban at is
kellett szallnia, hogy a sajit negyedébdl jovet egy mésik vdrosnegyedbe érjen el. Hiszen a , klasz-
szikus” megoldds az volt, hogy az utas elébb a kdzpontig utazott, ott dtszallt, majd egy mdsik
vonalon jutott el a célhoz; ritkdbb esetben ugyanazon jdrat irt le kozponti érintésti, hosszabb
ttvonalat (példdul a 25-8s trolibusz a Gyérgyfalvi negyed és a Monostor kozott). A kévetkez-
mény a tényleges utazdsi id6 és a gyalogldsi komponens névekedése, a kiszamithatdsdg csokke-
nése, valamint a kozponti csomépontok tdlterhelédése lett. Mindehhez hozzdadddott, hogy a
hdrom villamosvonal, illetve a trolibusz- vagy buszjdratok tovdbbra is a f6utakhoz kotddtek, igy
a hdlézat rugalmatlanul reagilt a szétrartd, kiilvarosok kozotti mozgdsok erdsodésére. A szii-
kebb mellékutcdkban, a parkoldkban és a jarddk mentén feltorl6dé autdk, a ritkdbbd valt gya-
logdtkelShelyek, valamint a kordbbi tombhdzak kozott lezdrt roviditések egylittesen megnehe-
zitik a gyalogos kozlekedést.

Az adataink dltal vezérelt elemzések és kovetkeztetések elsésorban a tavolsig-id6 dimenzié-
ban mozognak. Tehdt ebben a tanulmdnyban ezekre a fizikai tényez8kre szoritkozunk. A ren-
delkezésre 4ll6 API-adatok is erre vonatkoznak. Ugyanakkor a tobb mérvadé tanulmdny részle-
tesen, egyéb mérésekkel is bemutatja (pl. Rodrigue, 2024: 263-264), hogy a nem motorizalt
kozlekedés (gyaloglds, kerékpdrozds) utvonalain jelentkez$ akadilyok hosszabb eljutisi idét,
tobb keriilét és sziikebb ttvonalkindlatot eredményeznek (emelkeddk, lejtdk jellemzéi, a kor-
ny¢k biztonsdga, iddjarasi tényez8k, jirda mindsége, a vdrosrészek esetleg létezd korszerkezete,
ebbdl kdvetkezden pedig példdul a kisgyerekes csalddok ardnya, idések ardnya, mozgdskorldto-
zottak ardnya stb.). Ilyen problémadkra kiilondsen kitérnek a fenntarthaté fejlédés kozpolitikai
gondolatai dltal fogant kutatdsi projektek, ezek esetén £6 téma a gépkocsis kozlekedés visszaszo-
ritdsa a kozosségi megolddsok révén (Lu et al., 2024; Venter, 2021; Curtis et al., 2017).
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A kolozsviri fejlédési palya nemcsak a torténeti kialakuldst, hanem azokat a problémakat is
megvildgitja, amelyek a mindennapi utazisi dontésekben visszakdszonnek: hosszabb gyaloglds
a megdlloig, belvdrosi keriilék és dtszdlldsi kényszerek, illetve a kiilvarosok kozotti kdzvetlen
kapcsolatok hidnya.

A gyalogos—tomegkozlekedéses opcidkra jotékonyan hatottak azok az dtalakitdsok, amelyek
koriilbeliil két évtizede kezd8dtek, és f8leg a belvdros forgalmdt szabdlyoztdk, igazitva a megval-
tozott kozlekedési igényekhez; példdul meg lehet dllapitani a kiemelt szerepét annak, hogy a
gyalogos és gépkocsis forgalmat markdnsabban elkiilonitették egymadstdl a belvdros egyes része-
in (Pasztor et al., 2006: 52).

4. AZ ELSODLEGES ADATOK KOZLESE MINT E TANULMANY FO CELJA

A dolgozat gerincét — és szindékosan terjedelmének nagyobb részét — adatvizualizicids tibldk
csoportjai alkotjdk. A tabldk tobbségiikben adatvizualizdcids kdrtyakat tartalmaznak (kisebbsé-
giikben leird széveget vagy diagramot), ezek segitségével fékuszdlnak az dradott informdciora,
egy-egy adatra. Nagyobb tdbldzatok helyett ezeket a kdrtydkat valasztottuk eztttal. Ezek a kar-
tydk szelektiven mutatjék be egy nagy adathalmazbél levalogatott, elézetesen letisztitott elséd-
leges adatokat: a kolozsvéri rigyalogldsi tévolsigok és az ezekbdl képzett id8k nagysigrendjeit,
eloszldsait és bizonyos teriileti bontdsait. A kozlés célja mithelybetekintés, nyersebb bemutatis:*
milyen tdvolsdgok és hdny perces rdgyalogldsok jellemzik a kolozsvari megdllk elérésée kiilon-
b6z8 vérosszovetekben.

Ez a tanulmdny didakrikai céld egyetemi tevékenységekre, foglalkozdsokra épiil. A kolozsvé-
ri tomegkozlekedés témdja a tanuldsi folyamatban alkalmazott alappélda, példaanyag volt
2017-2018-tdl t6bb tantdrgyban — kiilonosen a statisztika, illetve adattudomdnyi ismereteket
kozvetitd szemindriumok sordn a szocioldgia és emberi eréforrds szakon (Babes—Bolyai Tudo-
mdnyegyetem, magyar tagozat). A gyakorlé elemzések egy része a reggeli munkdba jérds iddsza-
kéra, az elévdrosi kapcsolatokra és a kiilvdrosi térségek tomegkozlekedésbe valé bekotésére foku-
szdlt.? Jelen tanulmdny ezek egyik feldolgozdsa. A 2022-2023-as tanévben kérddives vizsgilatot
is végeztiink (N = 501 f8s minta), amely a reggeli munkdba jirds sordn hasznalt kozlekedési
eszkozoket vizsgdlta; ennek egyes mérdszamait kiilon mutatjuk be a tanulmdny végén.

A tanulmdnyban Kolozsvir szimos vérosrészének nevét és utcanevét haszndljuk, ezeknek
magyar lakossdg korében kialakult valtozatait — lévén a magyar nyelv kontextusa. Azok szdmid-
ra, akik nem ismerik a vdrost, illetve a viros bizonyos részeinek mds neveit hasznaljdk, vagy akdr
a romdn lakossdg 4ltal haszndlt elnevezéseket veszik dt, terjedelmi okokbdl nem 1l médunkban
megfeleld magyardzatot biztositani (azon kiviil, hogy az dbrdink kozott egy térképet adunk, a
2.1. tdbldn). A haszndlt helynevek egy szokdsos Kolozsvér-térkép mellett azonosithaték. (A koz-
lekedési hédlézat térképei, amelyeket a miikodeetd véllalat készitett, részletesek, zsufoltak, e

2 A vizualizdcidk Power Bl-ben késziiltek.
3 Koszonet és dicséret a 2017 és 2024 kozodtti éviolyamoknak, a statisztika tantdrgyak, illetve az adat-
bézisokrdl sz616 tantdrgyak hallgatéinak.
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nyomtatott tanulmdny akdr egész oldaldn kovethetetleniil stirti és apré elemekkel jelennének
meg, minddssze fehér-feketén, ezért azok interneten elérhetd véltozatait ajénljuk, példiul CTP,
n. d.).

Megjegyzés: Kolozsvaron nincsenek hivatalos varosrészhatdrok; a vdroslakék mentlis térké-
pén is ezek a hatdrok hozzdvetdlegesek.

Kolozsvér kozlekedési megdlléinak gyalogos elérhet8ségéhez a térbeli adatok elsédleges for-
rdsa az OpenStreetMap (OSM)* volt.

Az OpenStreetMap térképadatbdzisdbdl letsltottitk Kolozsvar utcdinak adatait. Ezek ebben
az esetben foldrajzi koordindtdk: szélességi és hosszasigi fokok.

A viros uthédlézatin 400 méterenként véletlen pontokat vélasztott ki a hasznéle platform,
hogy a viros kiilonb6z8 zéndiban a foldrajzi pontok egy véletlen mintdjdt kapjuk. Ez mintegy
178 000 pontot jelent: ez a projektben haszndlt minta elemszdma. Ezek a pontok a kolozsvéri
tomegkozlekedést haszndlok induldsi helyeit képviselik (lakds, munkahely, iskola stb.). Ezzel
mintdt vettiink a véros foldrajzi pontjaibdl — voltaképpen az utazé személyek lehetséges kiindu-
ldsi helyeibdl.

A 400-as léptéket nem matematikai alapt, hanem gyakorlatiassigi szempontok adtdk.
A téradatokat ugyanis Application Programming Interface (API) hivdsokkal kérdezhettiik le, ez
az eljérds a sajdt kapacitdsunk szerint korldtozott szdmd, de igy is kell§ mennyiségii adatlekér-
dezést tesz lehetdvé, és a kapacitdshatdrt ezzel a 400-as léptékkel értitk el. A nagy elemszdm
folytin a véletlen mintavételi hiba elhanyagolhaté.

A kolozsvéri mintegy 450 tomegkozlekedési megallobol az dsszest bevettiik az adatsorba;
ezek szintén f6ldrajzi koordindtdk.

A vérosrészek (negyedek) sikjait szintén OSM-bdl kérdeztiik le. Térbeli dsszekapcsoldssal
minden pontra rdirattuk a megfelel8 vdrosrész nevet (bdr a vrosrészeknek nincs egységes, hiva-
talos elhatdroldsuk), és végiil szemantikus modellben hasznilhaté CSV-dllomdnyokat kapunk
nyersanyagként.

A letoltést és eléfeldolgozist az OSMnx Python-kdnyvtarral lehet elvégezni; maga az
OSMnx — amint a szakmdban kézismert — eredetileg a University of Southern California meg-
val6sitdsa, nyilt forrdsk6da fejleszeés.

A tényleges, hdlézaton mért gyalogtdvolsdgokat az OpenRouteService (ORS) segitségével
szdmoltuk, amelyet a heidelbergi HeiGIT — Heidelberg Institute for Geoinformation
Technology (a Heidelbergi Tudomdnyegyetemhez kapcsol6dé intézet) mikodtet.” Adatkritikai
(és egyben mddszerkritikai) adalékként megjegyzendd, hogy Kolozsvar esetében kozepesen jo

4 Az OSM egy nyilt forrdskddu térképadatbdzis; nyilt adatokon alapul (open data). Az OpenStreetMap
Foundation (brit székhely(i, nonprofit szervezet) gondozza. (Az elnevezéseket a hivatalos viltozatban
egybeirjék.) Haszndljék appok, weboldalak, navigiciés rendszerek (példdul OsmAnd, Komoot). F8
szerepe az, hogy téradatbdzist szolgaltat lekérdezési rendszereken keresztiil, és az egyik leggyakrabban
haszndlt platform, névekvd szakirodalommal (vo. Boeing, 2017). Azokban az esetekben is alkalmas
megolddst ad, amikor nem ,big data” tipust adathalmaz 4ll rendelkezésre, tehdt nincs valds ideji
statisztikai elemzés, hanem kotegelt (,batch” tipusd; szakaszos, ,,id6rél iddre”) feldolgozds lehetséges.

5 A feldolgozisi kornyezetet a Python 3.13 és a Visual Studio Code adta, mig a vizudlis elemzést, a
reldcidk és a szemantikus modell kezelését a Microsoft Power BI Desktop biztositotta.
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lefedettséget mutat az OSM, hiszen tudnivald, hogy ez a mindség vilagszerte valtozé (pl. ezért
Temesvdr és Brassé kivételével nem tudrtuk, legaldbbis a projekriink lezdrdsdig, beemelni 6ssze-
hasonlitdsképpen mds romdniai nagyvdrosok adatait). Ez mdshol is probléma, a délkelet-dzsiai
varosok esetén példdul, pedig ott rengeteg ilyen témdji kutatds van, egész intézetek épiilnek
erre, mégis folyamatosak az adatelérhet8ségi problémak (Boeing, 2025: 3—4).

Az adatkezelésnek ebben a szakaszdban a kozlekedési megéllok és a mintdban szerepld utca-
pontok kozotti tdvolsdgok szdmszer(sitése volt a cél. Ehhez el8sz6r minden elemzett objektum-
hoz foldrajzi koordindtdkat rendeltiink az OpenStreetMap segitségével. A megillok esetében a
lekérdezések sordn azonositdszdm, megillénév és a hozzdjuk tartozd szélességi és hosszusdgi
fokok (WGS84 koordindtarendszerben) dlltak rendelkezésre. Adattisztitds sordn kizdrtuk az
adattdbldkbol azokat a pontokat, amelyek a véletlen kivélasztds folytdn a vdros belsé teriiletérdl,
de lakatlan részeibdl keriiltek be az adatsorba. A statisztikai mutatoknal robusztus eljdrdsokat
alkalmaztunk (pl. Winsor-féle nyesett dtlagot), ezért a kiugré tdvolsigok — amelyek peremré-
szekbdl vagy nagy, kozlekedésre alkalmatlan teriiletekrdl (parkok, ipari létesitmények, temetSk)
szdrmaznak — nem torzitjak a méterben kifejezett dtlagos tdvolsigok értékét.

A tényleges tdvolsdgméréshez a foldrajzi koordindtdk onmagukban nem elegenddk, mivel a
légvonalbeli (voltaképpen euklideszi) tévolsdg nem tiikrdzi a gyalogos titvonalak valds szerkeze-
tét. Ezért a szdmitdsokat az OpenRouteService (ORS) tdtvonaltervezd segitségével végeztiik,
amely az OpenStreetMap tthdlézati adataira épitve képes a gyalogos kozlekedésre vonatkozd
tényleges titvonalhosszakat meghatdrozni, de meg kell jegyezni, hogy ezek nagy dltalinossdgban
érvényes dtlagok, tehdt tobbé-kevésbé robusztus becslések. A médszer lényege, hogy a kivélasz-
tott megll6 és utcapont koordindtapdrjit az ORS-hez kiildtik bemenetként, amely visszaadta
a koztiik hizédé legrovidebb gyalogos titvonal hosszét.®

Bér az adatokat méterben mért tdvolsigok formdjéban nyerhettiik a haszndlt forrdsokbdl, és
ekképpen elemeztiik, a kozlés sordn tobbszor is megadjuk a tdvolsignak megfelelé gyaloglisi
idét percben. Ez a mindennapi szemlélet szimdra érzékletesebb, hiszen a megtett utat — féleg,
ha ez gyalogosan torténik — az emberek ritkdbban mérik hosszmértékkel, mint a megtett idével.
(A kozlekedésre vonatkozd kérddives vizsgélatok is a megtett tithoz sziikséges idére szoktak rd-
kérdezni.) A gyalogldsi idSt a szokdsos 13 perc/km sebességnek megfelelden szdmitottuk.

4.1. A vérosszintii adatok

Az 1. tiblacsoportban vdrosszint(i, dltaldnos érvény(i mutatékat kozliink. Ezek az adatok
osszképet adnak arrél, hogy Kolozsvéron dtlagosan mekkordk a tomegkozlekedési megdllokhoz
torténd rigyalogldsi tévolsdgok és az ezeknek megfeleld idStartamok. Ugyanakkor jelezziik az
adatkritika sziikségességét: a koznapi megfigyelés is mutatja, hogy az egész vdrosra vonatkozé
mutatok informativ értéke korldtozott, a kdzepes értékek meglehetdsen nyersek. Bevezetdként

6 Néhdny helyen szdndékosan olyan megolddst vélasztottunk, amelynek lett volna alternativdja. Mivel
a munka didaktikai céla is (adattudomdnyi oktatds) a Babes—Bolyai Tudomdnyegyetem hallgatéi
szdmdra, a konkrét témdn és feladaton keresztiil tobb eljdrdst is alkalmaztunk és bemutattunk — vi-
szont torekedtiink arra, hogy a kutatdsi programbdl ne legyen , dllatorvosi 167, és a didkok keressék az
optimdlis eljirdsokat.
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megfelelSek, és elsésorban arra alkalmasak, hogy a kolozsvari viszonyokat mds vdrosokéval ké-
s8bb ssze lehessen vetni. A nyersesség oka, hogy az dltaldnos képet ad¢ statisztikakon tal a
véroson beliili kiilonbségek kifejezetten nagyok, az ,dtlagos” helyzet sok teriileten nem jellemzd
(ezért is kezeljiik kiilon-kiilén az adatokat, illetve jelenitjiik meg Sket kiilon kdrtyakon, nem
erbltetve az osszehasonlitdst teljesen eltérd vdrosrészek kozott). Eppen ebben 4ll a vizsgilatunk-
nak a kdzponti eredménye: az egész vdrosra vonatkozé mutaték — ahogy az adatok (kozépéré-
kek) kifejezik — alapjdn Kolozsvdron dsszességében nem jellemzdek a kiugréan hossza gyalogla-
si id6k, sem a megdllé megkozelitéséhez, sem a megillotél a célpontig. Ezek tehdt nem
nehezitik a nem motorizélt kdzlekedést, nem soroljék azt hdtrébb, és nem hoznak indokolatlan
elényt a gépkocsihasznalatnak. Lehetévé teszik a mindenkori vdrosvezetés mindenkori siker-
propaganddjdt.

Tehdt az egész vdros vetiiletében sok esetben valéban kozel vannak a megallék az induldsi
pontokhoz (az esetek nagyjabdl negyedében 500 méteren beliil), bizonyos peremteriileteken a
megdllok tdvol esnek a mellékutcdkedl, és a jaratok csak félordnként vagy akdr dranként kozle-
kednek. Igy indokoltnak tartottuk a kiilvirosi térségek ,régi” és ,ij” periféridkra bontdsat.
A két kategoria kozott nemesak idébeli, hanem foldrajzi és morfoldgiai kiilonbség is van. A régi
periféridk tobbnyire az 1960-1980-as években kiépiilt, nagy, tdmbhazas lakételepi negyedek,
osszefliggd beépitéssel. Az Gj periféridk ezzel szemben tobbnyire a 90-es évek kozepe utdn ala-
kultak ki, javarészt eredetileg zoldmezds teriileteken, a varos beépithetd hatdrainak kiterjeszté-
sével; beépitésiik vegyes (csalddi hdzas, esetleg kisebb tdrsashdzas), gyakran kertvdrosi képet
mutatnak. Ezekben a térségekben a sziikséges kozmi- és kozlekedési infrastrukeira — beleértve
a kozosségi kozlekedést — sok esetben lassabban, fokozatosan épiilt ki. (A 2.1. tébldn szemlélhe-
6 térképen az Gj periféridkat a régiektdl szaggatott vonal hatdrolja; valamely 4j periféria érte-
lemszer(ien ezen szaggatott vonaltdl a véros kiilsé hatdra felé teriil el.)

Az j és a régi periféridk olykor eltdvolodnak egymidst6l (Borhdncs, Biikk): sok j beépités a
kivezetd féutak mentén, illetve a kb. 30 évvel ezeldtti vdroshatdron tdl, a f8utakrdl ledgazé Gj
utcakban jote 1étre, és ebbdl az okbdl a kiilonbozd kozosségi kozlekedési eszkozok megillbiig
mért rdgyalogldsi tdvolsdgok erdsen szértak. Ezért — még a vdrosszintd, dsszefoglalé mutaték
esetében is — indokoltnak tartottuk a kiilon kategéridkra bontést.

A kozzétett mutatdk jellemzden szdmtani dtlagok, de a méterben mért tévolsigok kozote
kiugré értékek fordulnak el, ezek torzitjdk a szimtani kozepet. A véletlenszertien kivalasztott
utcapontok kozill némelyik rendkiviil kozel esik egy megdlléhoz (alig néhdny méterre), mig
mids — jellemzden vdrosszéli — pontok szokatlanul tévol taldlhaték. Emiatt a Winsor-féle dtlag
haszndlata mellett dontottiink, ezzel biztositva a statisztikai robusztussdgot.

Hasznos informdciét hordoznak a minimdlis és maximadlis rdgyalogldsi tivolsdgokra (és a
hozzéjuk tartozé gyalog megtett idékre) vonatkozé statisztikdk is, de itt is szimolnunk kellett
a széls6értékek torzité hatdsival. Nem a nyers minimumot és maximumot kézoljiik, hanem a
tipikus szélséket, ezért alsé és felsé kvantilisekkel dolgoztunk. Ezzel elkeriiltiik, hogy egy-egy
rendkiviil kozeli vagy rendkiviil tévoli pont ardnytalanul befolydsolja az 6sszképet. A ,tipikus
minimumot” és ,maximumot” kozoljitk: a nyers minimum és maximum helyett az alsé (0,07)
és fels6 (0,88) kvantilisek értékeit vettiik: ezek adjik a tipikus minimilis, illetve maximalis
gyalogos (a tébldkban ,gyal.” réviditéssel) tdvolsdgokat.
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Az OSM-bél lekérdezett adatok bizonyos vdrosrészben a mintdba keriilt utcai mintapontok,
és a tdmegkozlekedési megallok foldrajzi koordindtdit adjdk meg. A pont—megdllé parok egy-
midshoz képest mért tdvolsdgait haszndljuk. A vdrosrészekhez rendelt pontokbdl és megdllokbdl
létrejove pont—megillé parok szdéma nagy, mivel egy megalléhoz tobb mintapont (a kézlekeddk
lehetséges induldsi helyei) tartozik. Ezért a mintegy 176 000 mintapont nagy szima okdn tbb
mint 354 664 tdvolsdgot mérhetett a szdmitdstechnika. A nagy elemszdm miatt a mérési hiba
elhanyagolhaté; példdul az dtlagos dtvonalhossz becsiilt mérési hibdja konzervativ becsléssel is
4 méternél kisebb.

Az 1.1.-1.4. tdbldk ily médon az 4ltaldnos képet kindljdk.

1. 1. tabla
A ragyaloglas tdvolsaga, az 4 perifériak adatai nélkiil.

Atlagos gyalogos tipikus minimalis gyal. | | tipikus maximalis gyal.
tavolsag tavolsag tavolsag
659 232 965
Winsor-atlag; méter 0,07 also6 kvantilis; méter | | 0,88 felsd kvantilis; méter

Varosszintii statisztikak. Viszonylag nyers adatok; statisztikai informativ
erejiik inkabb mas varosokkal valo Gsszehasonlitasban lehet. (Az atlagbecslés
hib4ja: < 4 m).

Table 1.1. First-mile walking distance, excluding data from new peripheral areas

_O] 12 tébla
r%@ A ragyaloglassal megtett id3, az Gj periféridk adatai nélkiil.
atlagos gyaloglasi id6 tipikus minimalis gyal. | | tipikus maximalis gyal.
id6 idé
8.8
3 b 1 12 ’9

Winsor-atlag; , . . .
tnsor-atiag, pere 0,07 also kvantilis; perc 0,88 felsd kvantilis; perc

Az utazok ~90%-a 15 percen beliil gyalog eléri a valasztott eszkoz optimalis
kozelségii megalldjat; az atlagbecslés hib4ja a nagy elemszam miatt
elhanyagolhat6 (masodpercek). Ez a megjegyzés mas jelzés hijan a tébbi
tabléra is érvényes.

Table 1.2. Time Spent Walking to Access Public Transport, Excluding Data
from the New Peripheries
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1. 3. tabla
A ragyaloglas tdvolsdaga, az Gj periféridk adatait is beleszamitva.

atlagos gyalogos tipikus minimalis gyal. | | tipikus maximalis gyal.
tavolsag tavolsag tavolsag
1008 331 1565
Winsor-atlag; méter 0,07 als6 kvantilis; méter | |0,88 fels6 kvantilis; méter

Varosszintii statisztikak. Az elemzésiink legnyersebb adatai.
(Az atlagbecslés hibjja: < 2).

Table 1.3. Access-walking distance, including data from the new peripheral areas

=® 1. 4. tAbla
ﬁghﬁjl A ragyaloglassal megtett id§, az Gj perifériak adatait is szamitva.

o—0

atlagos gyaloglési id§ tipikus minimaélis gyal. | [ tipikus maximalis gyal.
id6 id6
1
3 4 20,9

Winsor-atlag; perc , - ..
&P 0,07 als6 kvantilis; perc 0,88 fels6 kvantilis; pere

A tekintett tipikus minimalis érték viszonylag kicsi: csak 0,9 perccel tébb,
mint az \j periféridk adatai nélkiili elemzés esetén (ahol 3,1 perc). Tehat sok
esetben varosszélen is viszonylag kozel a megall6 az utas indulasi pontjahoz.

Table 1.4. Walking time (including data from new peripheral areas)

Osszehasonlitdsi alapként — a Kolozsvérra vonatkozé eredmények kontextusba helyezéséhez
— lekértiik néhdny foldrajzilag kozeli, kelet-eurdpai (pontosabban magyarorszdgi és romdniai)
nagyviros tomegkozlekedési adatait, kiilonos tekintettel a rdgyaloglasi és elgyalogldsi tdvolsd-
gokra. A kutatds kapacitdskorldtai miatt ezekben a vdrosokban nem tudtunk Kolozsviréval
osszemérhetdé mennyiségli adatot gytjteni, és még inkdbb hidnyzott az, amit Kolozsvaron elvé-
gezhettiink: az egyes adatpontok kézenfekvd ellendrzése tobbszori terepbejdrassal. Tovabbi kor-
ldtot jelentett, hogy az OSM-platform nem minden megcélzott vdros esetében tette lehetvé a
kivant adatlekérést.
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Mindezek ellenére — adattisztitdst kovetSen — a kovetkezd vdrosokrol nyertiink dsszevethetd,
kelléen megbizhaté informdciét: Temesvdr, Debrecen, Budapest, Bukarest és Brassé. Az 1.5—
1.6. tébldk ezeket az sszehasonlité adatokat szemléltetik; igy a kolozsvdri mutatdk regiondlis
kontextusban is értelmezhetdk.

1. 5. tbla

Egyes més varosok bizonyos adatai: Debrecen, Brasso, Temesuvar.

Debrecen

459,40
Winsor-atlag; méter
170

tipikus min.; méter
6,10

atlagperc

Brass6

619,10
Winsor-atlag; méter
156

tipikus min.; méter

8,30
atlagperc

Temesvar

669,90
Winsor-atlag; méter
191

tipikus min.; méter

8,90
atlagperc

Ragyaloglasi tavolsigok és sziikséges id6k. A nyesett atlag és a tipikus
minimum ezttal a szokasos a 0,1 és 0,9 kvantilisek kézotti adatokra épiil.

Table 1.5. Selected Indicators from Other Cities: Debrecen, Brasov, Timisoara

1. 6. tibla
Egyes mas varosok bizonyos adatai: Budapest, Bukarest.

8

Budapest
411,10

102

5,40
atlagperc

Winsor-atlag; méter

tipikus min.; méter

Bukarest

566,20
Winsor-atlag; méter
230

tipikus min.; méter

7,50
atlagperc

Ragyaloglasi tavolsagok és sziikséges idGk. A nyesett atlag és a tipikus
minimum ezuittal a szokisos a 0,1 és 0,9 kvantilisek kézétti adatokra épiil.

Table 1.6. Selected Indicators for Other Cities: Budapest, Bucharest
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A nagyvirosi kozosségi kozlekedés haszndl6i szempontjdbdl mi szdmit ,,optimélis” megdlls-
tdvolsdgnak? A gyakorlati vdlasz hely- és korspecifikus, valamint nyilvin megannyi szociol4gia-
ilag értelmezett identitdsvéltozékon mulik: azt tekintik kedvezének, amit az adott vdrosban,
adott id8szakban az emberek elfogadhaténak éreznek. A nemzetkézi szakirodalomban jelentds
szérds van abban, hogy mely értékkel szimolnak, amikor komfortos gyalogos tdvolsdgot tekin-
tenek; gyakori hivatkozdsi pont a mintegy fél kilométer, de az optimdlis hozzaférés kiiszobje
jellemzéen 500-800 méter kozé esik; sok mérés ebben a tartomdnyban szdémol (pl. Knapskog
et al., 2022; Pakvisal, et al., 2024). E valtozatossdg miatt egy vildgos, ugyanakkor rugalmas ex
post operacionalizalds mellett dontottiink, és két felosztdst is alkalmaztunk:

1. Az egyik a konvenciondlis (kdzel-tdvol) skdla, mds néven szempontvezérelt felosztds.
A kozeli” megdll kiiszobértékét 650 méternél jelsltiik ki. Ennek megfeleléen a 650 m-en
beliili megallékat kozelinek, a 650 méter felettieket tévolinak tekintjiik. Ez a felosztds a szub-
jektiv, ,megélt” tévolsdg egy kozéptartomdnyi reprezenticidja, elényeivel és korldtaival egyiitt.
A rendszert a ,konvenciondlis elvdrdsok szerinti kézel-tdvol skdldnak” nevezziik (ldsd az 1.7.

tabldt).

1. 7. tabla
@ A konvenciondlis elvardasok szerinti kozel-tavol skila kolozsvari

adataink szerint (szempont vezérelt szazalékok).

20,41% —

~— 70,59%

@>650m ®< 650 m

Altalanos elvéras szerint az optimalis ragyaloglas 4tlagos 650 m;
Kolozsvaron a tavolsagok kb. 71%-a ennél nagyobb.

Table 1.7. Conventional Near—Far Scale Based on Cluj-Napoca Data
(Criterion-Driven Percentages)

2. Adatvezérelt skédla (kozel-kozepes—tavol). A teljesen adatvezérelt kategorizaldst azért ve-
zettiik be, hogy az 6nkény és a spekulativ adatkezelés szerepe minimadlis legyen. A méterben
mért, folytonos rd- és elgyalogldsi tdvolsdgadatokat a Jenks-féle természetes hatdrok médszeré-
vel soroltuk diszkrét, ordindlis osztdlyokba (k = 3). A mddszer olyan hatdrértékeket keres, ame-
lyek minimalizdljak a csoporton beliili szérdst és maximalizaljak a csoportok kozotti kiilonbsé-
get; az osztilykozok nem egyenldk, hanem az adatok belsd szerkezetéhez igazodnak. Adatainkon
a kovetkezd toréspontok adddrak:
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* kozeli: < 652 m

* kizepes: > 652 m és < 1216 m

* tévoli: > 1216 m

Ezt a rendszert ,a konkrét adatok csoportositdsdval szdmitott kozel-tdvol skdldnak” nevez-
ziik, mert az adatok természetes toréseire épiil (lisd az 1.8. tdbldt). A konvencionilis és az
adatvezérelt skéla egyiitt biztositja, hogy az eredmények egyszerre legyenek osszevethetSk a
nemzetkozi gyakorlatokkal, és érzékenyek maradjanak a kolozsvéri eloszlds tényleges mintdza-
taira.

1. 8. tabla
A konkrét adatok csoportositdsdval szamitott kzel-tavol skala
aranyai (adatvezérelt szdzalékos aranyok).

— 26,49%

35,1% —

—38,41%
@ kozepes tav (652—1216 m) @®Kkozel (651 m alatt) ® tavol (1216+ m)

Adatok haromkategoérias Jenks-csoportositisa: a legnagyobb klaszter a
kozepes ragyaloglasi tavolsag (650 m—=1,2 km), ~40%.

Table 1.8. Data-Driven Near—Far Scale Based on Grouping of Empirical Data
(Data-Driven Percentage Shares)

4.2. A virosrészek szerinti adatok

A 2. téblacsoport vizualizdciéi minden vdrosrészben hdrom ovezet (belsé dvezet, régi perifé-
ria, Gj periféria) szerint mutatjdk be a megillék gyalogos elérési tdvolsdgait és idStartamait.
A régi és az Uj periféria megkiilonboztetésének kritériumait kordbban rogzitettiik; itt csak pon-
tositjuk, hogy a kiilonbség nem csupdn térbeli (az Gj periféria a véros szélein helyezkedik el),
hanem kozlekedés- és infrastruktira-politikai jellegii is: az 1990-es évek mdsodik felétdl eltérd
beavatkozdsokban részesiiltek.

Az 6nkényes kategorizdlds elkeriilésére az ex post operacionalizdldsndl ugyanazt a Jenks-féle,
természetes toréspontokra épiils felosztist alkalmazzuk, mint az 1.8. tdbldzatban. Ennek alap-
jdn belsé 6vezetnek tekintiink minden olyan pontot (lehetséges indulépontot), amely az adat-
vezérelt felosztds szerint 652 m-en beliil esik egy kozosségi kozlekedési megdlloedl.

A belsd 6vezet bevezetése azért indokolt, mert a meghatdrozé kozosségi kozlekedési tenge-
lyek gyakran a (bel)vdrosbdl kifelé vezetd féttvonalak mentén futnak; e tengelyek =650 m
gyalogos sdvjdt tekintjiik ,belsének”. Egy vdrosrésznek tobb belsd dvezete is lehet. Ezt Monostor
példazza: a legstirtibben lakott negyed tomegkdzlekedése (autébusz, trolibusz, villamos) hdrom
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tengelyre szervezédik: a Fenesi Gt mentén (a nyugati kapu felé), a Kaldnyos/Tavasz utca mentén,
valamint egy hurokvonalon a Mez8 utca elsd szakaszdtdl nyugatra fekvd utcahdlézatban.
(A Mez§ utcitdl délre esd teriiletet kiilon részként kezeljiik, és az ,4j periféridhoz” soroljuk.)

Belsd 6vezet: az indulépont a jdrat vonaldhoz kozel, a célzott megdll6tdl < 650 m.

Régi periféria: nem bels6 Gvezet; jellemz8en a kordbban beépiilt, tombhdzas kiilsé zéna (a
tévolsdg 650 méteren tuli).

Uj periféria: a kozelmultban beépitett és benépesitett, kiterjesztett vérosszéli teriilet.

- \'
Irisztglep Bulgaria negyed
Jlesfﬁlq
&
. - . .z Tokoz
‘. Héstat g
3 . -
Donat negyed " Kozpont ol e

2. 1. tabla. Varosrészek.
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Ae— L

- . "V“.t isztv. -

x Nyarfasor | gyfa
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onostor ¥jnal negyeti
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\ Biikl
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Table 2.1. City Districts of Kolozsvdr (Cluj)

(E@ 2. 2. tabla
"gﬂg__-g Ragyaloglasi adatok Monostor esetén, Gvezetek szerint.
belsé Gvezet régi periféria 4j periféria

419 936 1474

atlagos tav (m) atlagos tav (m) atlagos tav (m)
157 692 . 1247

tipikus min. (m) tipikus min. (m) tipikus min. (m)
610 1159 1685

tipikus max. (m) tipikus max. (m) tipikus max. (m)
5,58 {-2:4'8 . 19,66

L atlagidd (perc) L atlagido (perc) _Atlagidé (perc)
Megjegyzés: az \j periféria keskeny, délnyugati peremteriilet.

Table 2.2. Walking Access Data for Monostor (Mdndstur), by Zones
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[r; 2. 3. tabla
ﬁgnlg:__.éf Ragyaloglasi adatok Gydrgyfalvi negyed esetén, Gvezetek szerint.

belsé ovezet régi periféria

406 925
atlagos tav (m) atlagos tav (m)
151 693

tipikus min. (m) tipikus min. (m)

604 1141
tipikus max. (m) tipikus max. (m)

541 12,33
atlagidé (perc) atlagidd (perc)

Megjegyzés: az 1j periféria targytalan ebben az esetben (jaratokkal bekétve).

Table 2.3. Walking Accessibility Data for the Gyorgyfalvi (Gheorgheni) District, by Zones

2. 4. tébla
Réagyaloglési adatok Dondt negyed esetén, ovezetek szerint.

o6

belsé Gvezet régi periféria 4j periféria
382 928 1459
atlagos tav (m) atlagos tav (m) atlagos tav (m)
137 689 1249
tipikus min. (m) tipikus min. (m) tipikus min. (m)
586 1153 1666
tipikus max. (m) tipikus max. (m) tipikus max. (m)
5,09 12,38 19,45
atlagido (perc) L atlagidé (perc) atlagidd (perc)

Megjegyzés: az 4j periféria az északkeleti, illetve az északi magaslat.

Table 2.4. Walking Accessibility Data in Dondt (Grigorescu) District, by Zones

131



Erdélyi Tirsadalom — 23. évfolyam, 2. szdm * Miihely

132

® 2. 5. tabla

ae

Ragyaloglasi adatok Hajnal negyed esetén, 6vezetek szerint.

belsé 6vezet

379

atlagos tav (m)
132

tipikus min. (m)

5901

tipikus max. (m)

5,00
atlagidé (perc)

régi periféria
836
atlagos tav (m)
604
tipikus min. (m)
1050

tipikus max. (m)

11,14
atlagido (perc)

4j periféria
1489

atlagos tav (m)

1254

tipikus min. (m)
1707
tipikus max. (m)

19,86
atlagidé (perc)

Az Gj periféria a déli, délnyugati iranyba kiépiilt részeket jelenti.

Table 2.5. Walking Access Data for the Hajnal (Zorilor) District, by Zones

Ol 5.6.tabla

nQn‘l:I::ol Ragyaloglasi adatok Hostdt esetén, ovezetek szerint.

405
146
598

5,40

belsé dvezet
atlagos tav (m)
tipikus min. (m)
tipikus max. (m)

atlagidé (perc)
AN

régi periféria
823

atlagos tav (m)

598

tipikus min. (m)
1040

tipikus max. (m)
10,08

atlagidé (perc)

Az 1j periféria targytalan ez esetben (a negyed nem a varos szélén van).

Table 2.6. Walking Access Data for the Hostdr (Mirdsti) District, by Zones
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2. 7. tabla
Régyaloglasi adatok T6koz esetén, 6vezetek szerint.

belsé ovezet
154
atlagos tav (m) tipikus min. (m)
603 5,29
tipikus max. (m) atlagidé (perc)

A periféria fogalma itt targytalan (mas varosrészekbe ékel6dé 6vezetrdl van

520.)

Table 2.7. Walking Access Data for Tokiz (Intre Lacuri), by Zones

(E@ 2. 8. tAbla

| IL:EI Ragyaloglasi adatok a Kerekdomb esetén, ovezetek szerint.

bels§ Gvezet régi periféria 10j periféria
393 882 1483
atlagos tav (m) atlagos tav (m) atlagos tav (m)
161 683 1286
tipikus min. (m) tipikus min. (m) tipikus min. (m)
595 1057 1678
tipikus max. (m) tipikus max. (m) tipikus max. (m)
5,24 11,75 19,77
atlagidé (perce) atlagidé (perc)  étlagidé (perc)

Az 1yj periféria itt hosszan kiterjedt, az észak felé kiépiilt részeket jelenti.

Table 2.8. Walking Access Data for Kerekdomb (Dimbul Rotund), by Zones
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Ol 5 9.tibla

(1]

= Ragyaloglasi adatok a Irisztelep esetén, ovezetek szerint.

belsé ovezet régi periféria 1j periféria

414 876 1500

atlagos tav (m) atlagos tav (m) atlagos tav (m)

154 685 1283

tipikus min. (m) tipikus min. (m) tipikus min. (m)

602 1062 1686

tipikus max. (m) tipikus max. (m) tipikus max. (m)

5,51 11,68 20,00

atlagido (perc) | atlagido (perc) | Atlagidé (perc)

Az 14j periféria itt a kiterjedt, az észak felé kiépiilt részeket jelenti.

Table 2.9. Walking Access Data for Irisztelep (Iris), by Zones

FQ{E—DG 2. 10. tabla
|1

g:J Réagyaloglasi adatok a Bulgdria negyed esetén, 6vezetek szerint.

belsd 6vezet

399

atlagos tav (m)

133

tipikus min. (m)

592

tipikus max. (m)

5,33
atlagidd (perc)

régi periféria
881
atlagos tav (m)
682
tipikus min. (m)
1056

tipikus max. (m)

11,74
atlagidé (perc)

4j periféria
1467
atlagos tav (m)
1285
tipikus min. (m)
1666

tipikus max. (m)

19,57
atlagidé (perc)

Az 1 periféria itt kiterjedt, az észak felé kiépiilt részeket jelenti.

Table 2.10. Walking Access Data for the Bulgdria (Bulgaria) Neighborhood, by Zones
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&)

e

2. 11. tabla

Ragyaloglasi adatok a Szentgyorgyhegyalja esetén, Gvezetek

szerint.

bels§ ovezet

324

atlagos tav (m)

114

tipikus min. (m)

470

tipikus max. (m)

4,32
atlagidd (perc)

1j periféria
1515
atlagos tav (m)
1358
tipikus min. (m)
1678
tipikus max. (m)

20,20
atlagidé (perc)

A régi periféria kategoriaja targytalan, mert egyuteas ovezet.

Table 2.11. Walking Access Data for the Bulgdria (Bulgaria) Neighborhood, by Zones

2.12. tibla

belsé 6vezet

409 879
atlagos tav (m)

149 684
tipikus min. (m)

600 1061
tipikus max. (m)

5,45 11,72
atlagidé (perc)

régi periféria
atlagos tav (m)
tipikus min. (m)

tipikus max. (m)

atlagidd (perc)

ﬁgn(lg::_%r Ragyaloglasi adatok a a vdros teljes északi sduvja esetén.

1j periféria
1527
atlagos tav (m)
1376
tipikus min. (m)
1682
tipikus max. (m)

20,36
atlagidé (perc)

Az 1j periféria Szentgyorgyhegyalja esetében targytalan (nincs régi).

Table 2.12. Walking Access Data for Szentgyorgyhegyalia (Dealul Sfantu Gheorghe), by Zones
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(.-é@ 2. 13. tibla

T le=2 Ragyaloglési adatok a vdros teljes déli sGuja esetén.

4j periféria
1208 815
atlagos tav (m) tipikus min. (m)
1582 16,10
tipikus max. (m) atlagidé (perc)

Ez Gj perifériat jelent; egyiittesen Mez6 u. kornyéke, Biikk, Békas, Borhancs.

Table 2.13. Walking Access Data for the Citys Entire Southern Belt

4.3. A negyedek kozotti kozlekedés

A huszadik szdzad mdsodik felében Kolozsvdr vérosrészei kozotti kozlekedést — amint mér
utaltunk rd — néhdny j6l koriilirhat6 céleeriilet szervezte. A napi csticsok (reggel-délben—este)
akkor is markdnsak voltak, az utazdsok dontd része az északi—északkeleti ipari dvezet (,gydrne-
gyed”) felé irdnyult, kisebb ardnyban pedig a belvdrosba, ahol a szolgdltatdsok és szakiizletek
koncentrélédtak. A kiilsé vdrosrészek nyelvhaszndlatdban ezt titkrozte a ,lemegyek a vdrosba”
fordulat: a kdzpont felé tarté mozgdst jelentett.

Az ezredfordulét kovetden ez a minta fokozatosan dtalakult. A nagyipar dsszezsugoroddsaval
és funkciéviltdsival a gydrnegyed mint f6 célpont hdttérbe szorult, gyakorlatilag megsziint.
Ko6zben a munkahelyek, intézmények és szolgdltatdsok részben kikeriiltek a belvdrosbdl: kiilon-
boz8 varosnegyedekben jelentek meg irodak, egészségiigyi és egyéb szolgaltatdk, sport- és rekre-
dcids létesitmények. Rdaddsul a kiilsé vdrosrészekben megjelentek a nagy bevasdrlékézpontok.
A filharménia koncertterme a véros szélétdl 6 kilométerre volt, és 100 méterre a Fétértdl; az 4j
éptilete 100 méterre van a vdros nyugati hatdrdtdl, és mintegy 5 kilométerre a belvdrostdl.

Egy mésik példa: a kozlekedésrendészet elhelyezkedése. Kezdetben a belvdros szélén miiks-
dote, kb. 7 percnyi gyalogldsra egy kozlekedési csoméponttdl, a rendérség épiiletében, ahol a
forgalmi engedélyt és a rendszdmtébldt bocsdtottak ki, illetve az autdkat helyezték forgalomba.
Kés6bb a Gyorgyfalvi negyedbe koltozott, majd évek mulva a vdros legtdvolabbi keleti pontjéra,
ami a reptil6térnél is tdvolabb van, t6bb mint 1000 méter legyalogldsi tdvolsdgra az utolsé busz-
megalltdl.

Ennek eredménye, hogy a vdrosrészek kozotti utazdsok ma mdr kevésbé ,kozpontba futé-
ak”, és jéval gyakoribbd véltak a kiilviros—kiilvdros reliciok. A napi id8beli mintdzat tovdbbra
is cstcsos, de a teriileti célpontok szértabbak: a ,,t6bbkozpontd” szerkezetben az tigyintézés, a
munkavégzés, a tanulds és a szabadidd egyre gyakrabban mds-mds negyedekhez kotédik. A vé-
roson beliili dramldsok igy kevésbé egyirinytak, inkdbb hélézatszertiek.

A fenti dtalakuldsok miatt kiilén vizsgdljuk a kiilvarosi negyedek kozotti tomegkodzlekedési
lehetdségeket. Hagyomdnyosan, ha valaki egyik kiilvdrosi negyedbdl a mdsikba akart eljutni,
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azt tobbnyire a belvdros érintésével tehette meg: vagy azért, mert a jératok (autébusz, troli) dt-
haladtak a kézponton, vagy mert a tovibbutazdshoz belvdrosi dtszdlldsra volt sziitkség. Perem—
perem kapcsolatok ritkdn léteztek; még ott sem volt kdzvetlen 6sszekottetés, ahol a szomszédos
kiilvérosi negyedek a vdrosszéleken megkézelithetdk lettek volna, egyikb8l a mdsikba jutva —
ilyenkor is a belvdrost kellett érinteni.

Mivel ma mdr gyakorivé valtak a belviros megkeriilésével zajl6, negyedbdl negyedbe irdnyu-
16 utazdsok (munkdba jirds és egyéb célok), megvizsgiltuk az eljutdsi idéket azokban az esetek-
ben, amikor kézvetleniil kiilvdrosi negyedek kozott kell utazni, a kézpont érintése nélkiil. Ter-
mészetesen azokban az esetekben, amikor a két kiilvdrosi negyed kozotti optimdlis Gtvonal a
belvdroson keresztiil vezet, hiszen nem szomszédosak, és a belvdros koztiik helyezkedik el, az
utazdsi id6ket a belvdroson 4thaladé vonalakon mértitk. Az eredményeket a 3. tdblacsoport
szemlélteti. Az OSM-lekérdezésekbdl és a sajat adatkezelésiinkbdl negyedenként kiszdmitottuk
a rdgyalogldsi tavolsigokat, igy a gyalogldsi idék (percben) is meghatdrozhatdk voltak (ahogy a
korabbi tdblikon bemutattuk). A virosrészre jellemzd dtlagos ragyaloglisi id6hoz hozzdadtuk
a tomegkozlekedési eszkozre valé varakozds idejét, valamint az eszkdzon toltdte utazdsi idét a
célvirosrész felé, legalibb hdrommegallényi szakaszon. Azért szimoltunk hdrom megélléval,
mert a jdratok dtlagosan ennyit tesznek meg egy negyeden beliil, amig elérik annak hatdrdg;
ezért az igy kapott utazdsi id6k hozzdvetSleges becslések, elsésorban szemléltetésre szolgalnak,
és statisztikai informdcidétartalmuk kisebb lehet, mint a kordbbi tdbl4ké.

A modellbe beszdmitottuk az dtszdlldsi idé6t is, beleértve az dtgyalogldst ott, ahol az 4tszdll4-
si megdllék tdvolabb vannak egymdstdl, valamint az elgyalogldsi idét (a leszalldstdl a célpont
bejdratdig). A gyalogldsi szakaszokra (rd- és elgyaloglds) sajdt mérésiink volt; a vdrakozisi és a
jarmiben t6ltote idSket a kolozsvéri kozosségi kozlekedési véllalat nyilvinos menetrendjei és
térképei alapjin szdmoltuk ki, és néhdny terepszemlével ellendriztiik.

A 3. tdblacsoport a kijellt vdrosrészek kozotti kapesolatokat mutatja; a celldkban a teljes
eljutdsi id6 (rdgyaloglds + vdrakozds + jarmiiben toltdte id6 + deszalldsi vagy elgyalogldsi szakasz)
percben, a 95. percentilis értékeként szerepel — mivel a maximalis koriili értékek érdekeltek, és
a kérdés életszerlien ez volt: ,melyik a leghosszabb id6, ami alatt el lehet jutni...?” A szdmitdst
ezért minden pdrndl a lehetd leghosszabb redlis ttvonalra alakitottuk, végdllomdstdl végallomd-
sig (a két vdrosrész kiilsd peremérdl). Ezért az érték konzervativ felsé korldt: birmely mds indu-
ldsi—érkezési pontpdr ennél révidebb idét igényel, ,ezen belil lehet”.
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o

Monostor és
Gyorgyfalvi negyed

53,33
tipikus felsGérték (perc)

3. 1. tabla
Az utazas Osszideje Monostor és egyes mis varosrészek
legtavolabbi pontjai kozott (1)

Monostor és Hajnal
negyed

56,17
tipikus felsGérték (perc)

Monostor és Donat
negyed

39,50
tipikus felsGérték (perc)

P

A negyedre jellemzd atlagos 13,47 perc ragyaloglas + varakozas, utazas,
legyaloglas, valamint atszallas, ahol sziikséges.

Table 3.1. Total Travel Time Between Monostor (Mindstur)
and the Most Distant Points of Selected Other City Districts (1)

® 3. 2. tabla
Az utazis 6sszideje Monostor és egyes mas varosrészek

e

legtavolabbi pontjai kozott (2)

r pd 2 7
Monostor és Hostat

37,66
tipikus felsGérték (perc)

Monostor és
Szentgyodrgyhegyalja

54,00
tipikus felsGérték (perc)

Monostor és
Szamosfalva

56,75
tipikus fels6érték (perc)

A negyedre jellemz§ atlagos 13,47 perc ragyaloglas + varakozas, utazis,
legyaloglas, valamint 4tszallas, ahol sziikséges.

Table 3.2. Total Travel Time Between Monostor
and the Farthest Points of Selected Other City Districts (2)
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©) 3. 3. tdbla
r%ﬂl):_:lg Az utazas osszideje a Gyorgyfalvi negyed és egyes mas
il varosrészek legtavolabbi pontjai kozott

Gyorgyfalvi n. és Gyorgyfalvi n. és Gydrgyfalvi n. és
Hajnal n. Héstat Donat n.
39,50 27,50 48,75
tipikus felsGérték (perc) tipikus felséérték (perc)| |tipikus felséérték (perc)

A

A negyedre jellemz§ atlagos 12,75 perc ragyaloglas + varakozas, utazés,
legyaloglas, valamint Atszallas, ahol sziikséges.

Table 3.3. Total Travel Time Between the Gyorgyfalvi (Gheorgheni) District
and the Most Distant Points of Selected Other Neighbourhoods

Adatkritikai megjegyzésként rogzitjiik, hogy Kolozsvdron a jdratkésések olyan tényezdk,
amelyeket a szdmitdsokba és a forgatokonyvekbe nehéz pontosan beépiteni; jellegiiket terepi
bejdrasokkal vizsgaltuk. A jdratok menetrendje nyilvinos, de a vdrakozdsi id6é becsléséhez az
egyes iddszakokra jellemzd késésekkel is szamolnunk kellett.

A késések csticsidében dltaldnosak; Kolozsvdron azonban a csics elnydjtott és hullimzé.
A viros tevékenységszerkezete rendkiviil valtozatos, sok a szolgdltatdsban dolgozé személy, olya-
nok is, akik munkavégzés sordn sokat kozlekednek a vdrosban, elterjedt a kétetlen munkaidd,
emellett jelentds a nyugdijas- és hallgatlétszim. Emiatt a cstcsforgalom nem néhdny sziik
reggeli és kora délutdni 6réra, esetleg kora esti iddszakra koncentrdlédik, hanem hossza 6rdkon
dt magas terhelés figyelhetd meg.

A kozdsségi kozlekedési eszkozok késéseinek f6 oka a gépkocsiforgalom torléddsa. Buszsav
viszonylag kevés szakaszon épiilt ki, és sok helyen fizikailag sem megvaldsithatd, ezért a tomeg-
kozlekedési jarmivek a vegyes forgalom ingadozasait ,,6roklik”. Kévetkezésképpen a modellben
szerepld eljutdsi id6k konzervativ felsé becslések: a késések idébeli mintdzata miatt a tényleges
értékek iddszaktdl és Gtvonaltdl fiiggéen érdemben eltérhetnek.

4.4. Reggeli munkdba jdrds id6tartama tomegkozlekedéssel

E tanulmdny végén a 4. tdblacsoport egy mdsik projektbdl szdrmaz6, 2023-as kérddives
adatokra épiil. Ebben a kutatdsban a reggeli munkdba (illetve iskoldba) jérds idétartamdt mér-
tik; kizdrélag olyan személyek adatairdl van szé, akik reggel rendszeresen ttnak indulnak.
A vélaszaddk az Gtjuk egyes szakaszaira forditott id6t adtdk meg percben, mivel a tdvokat a
legtobben idében mérve konnyebben idézik fel, az adatok idSalaptak. Az ellendrzés és tisztitds
sordn tipikus kerekitési 1épcséket figyeltiink meg (5, 10, 15 perc stb.), a vélaszoldk kerekitett
éreékeket idéznek fel. Ezeket az adatokat a geoinformatikai alapti eredmények mellé, kiegészitd

139



Erdélyi Tirsadalom — 23. évfolyam, 2. szdm * Miihely

illusztrécidként tessziik. Tudatosan elkertiiljiik viszont, hogy a két, médszertandban és adatfor-
raséban eltérd projekt szdmait egymds , kontrolljaként” vagy kdzvetlen validdcidjaként hasznal-

juk.

4. 1. tabla
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Reggeli munkaba jaras id6k. Kérdiv-statisztikak Monostor,
Gyorgyfalvi negyed és Dondt negyed esetén.

Monostor Gyorgyfalvi negyed Donat negyed
12 15 7
ragyaloglas ragyaloglas ragyaloglas
18 8 18
varakozas és utazas varakozas és utazas varakozas és utazas
10 7 5
legyaloglas legyaloglas legyaloglas
40 30 30
0Osszid6 Osszid6 0sszid6

Atlagpercek, kerekitve. N = 501; 95%-0s, konzervativ hibahatar: +3,8 pere.

Table 4.1. Morning Commute Times. Survey Statistics for Monostor (Mindstur),
the Gyorgyfalvi (Gheorgheni) Neighborhood, and the Dondt (Grigorescu) Neighborhood

4. 2. tabla
Reggeli munkaba jaras id6k. Kérdéiv-statisztikak Hajnal negyed,
Hostdt és a belvaros esetén.

Hajnalnegyed Hostat Koézpont (belvéros)

11 6

ragyaloglas ragyaloglas ragyaloglas

20 11 17

varakozas és utazas varakozas és utazas varakozas és utazas

6 6 5

legyaloglas legyaloglas legyaloglas

33 28 28

0sszid6 osszid6 0Osszido

Atlagpercek, kerekitve. N = 501; 95%-0s, konzervativ hibahatar: +3,8 pere.

Table 4.2. Morning Commute Times. Survey Statistics for the Hajnal (Zorilor) District,
Hstdt (Mavriasti), and the City Center



Rdgyaloglds Kolozsvdron — miihelytanulmdny a tomegkozlekedési megdllok gyalogos elérhetdségérdl

4. 3. tabla
Reggeli munkaba jaras id6k. Kérd6iv-statisztikak az északi
kiilvarosi részek és Szamosfalva esetén.

Eszaki kiilvarosi részek Szamosfalva

11 7

ragyaloglas ragyaloglas

20 23

varakozas és utazas varakozés és utazés

8 6

legyaloglas legyaloglas

39 36

0sszidd 0sszid6

Atlagpercek, kerekitve. N = 501; 95%-0s, konzervativ hibahatar: +3,8 pere.

Table 4.3. Morning Commute Times: Survey Statistics for the Northern Suburban Areas
and Szamosfalva (Someseni)

A fizikai” (gyaloglasi tdvolsdg és id6) adatokat nézve, vdrosi léptékben a megillok tobbsége
viszonylag jél megkozelithetd az induldsi pontokhoz képest: elsd ldtdsra Kolozsvdron nem na-
gyok a rd- és legyalogldsi idék. Am a peremteriileteken jelentds eltérések figyelheték meg. Az
Gjonnan, az utébbi évtizedekben fokozatosan kiépiilt, és tobbnyire csak egy-egy utcéval a f6hd-
l6zathoz kapcsolddé varosrészek esetében a megdllok gyakran tdvolabb helyezkednek el a mel-
lékutcakedl, rdaddsul a jdratok ritka, félérds vagy akdr 6rds kovetési ideje tovabb korldtozza a
kozosségi kozlekedés elérhetdségée. Ez éles kiilonbséget eredményez a megdllok elérhetdsége
terén a kordbban kialakult kiilsé vdrosrészek és az utébbi évtizedekben, tavolabbi teriileteken
épild Gj lakéovezetek kozote. Az Gj varosrészek bekotése a vdrosi kozlekedési haldzat forgalmd-
ba mindemellett gyakran esetleges; a jaratok ritkasdga és a megdllok korldtozott megkozelithe-
t6sége olykor még az elévarosi kozlekedés szinvonaldtdl is elmarad.

Ha valaki Kolozsvéron egyik kiilvdrosi részb8l a mdsik kiilvarosi részbe akar kozlekedni, és
ezt nem a belvdroson keresztiil szeretné megtenni, komoly nehézségekbe — vagy legaldbbis idé-
veszteségbe — litkdzik a kozpont elkeriilésével.

A kiilvdrosi teriiletek kozotti kozvetlen kapcsolat gyenge, igy az utazdsok gyakran jelentds
keriil8vel, hosszabb rd- és legyalogldsi id6vel jarnak, mig a belvdroson keresztiil vezetd ttvona-
lak tdlterheltek és idSigényesek.
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