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Kivonat: Ebben a cikkben a nemek kdzotti mobilitasi mintak kulonbségeit vizsgalom Budapest esetében. Az
elemzésben feltérképezem a férfiak és nék klldénbdzé utazdsi szokdsait, utazasaik hosszat és az utazas okait.
Véqgul kitérek a kutatds relevanciajara a fenntarthaté varosi mobilitas tervezési (SUMP) folyamataban. El&szor leird
statisztikdkon keresztll vizsgalom a kuldnbségeket, mind az utazasok szama, mind a megtett tavolsag alapjan.
Ezutan, probit regresszids analizis segitségével megvizsgalom, milyen valtozéktdl fugg a személygépjarmuvel
torténd utak valasztasa. Az elemzés eredménye alapjan kovetkeztetéseket fogalmazok meg a nék és a férfiak eltéré
kdzlekedési mddvalasztasi szokasairdl, amelyek tanulsdgait a budapesti SUMP felllvizsgalata soran beépitjuk a
Budapesti Mobilitasi Tervbe.

Kulcsszavak: mobilitastervezés, SUMP, probit model, nék és férfiak utazdsa

Mobility differences between men and women, and it’s relevance for
mobility planning in Budapest

Abstract: In this paper | look at gender differences in mobility patterns for the case of Budapest. In the analysis |
map the different ways men and women travel, the length of their trips and their reasons for travelling. Lastly, | will
discuss the relevance of the research for sustainable urban mobility planning (SUMP) process. First, | examine the
differences through descriptive statistics, based on both number of trips and travelled distance. | also conduct a
probit regression analysis to examine which factors are dominant when choosing a car for the mode of travel. Based
on my findings, | draw conclusions about the different mobility habits of women and men. During the review of
the SUMP of Budapest, we will incorporate these lessons learned, and suggest policy measures according to them.
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Bevezetés

A kozlekedési szokasainkat nagyban befolyasoljak a bennlinket meghatarozé szocio-demografiai attribUtumok
és kialakult szokasok. Jelent&sen kulonbdzik egy ember utazasi lanca az egyes életszakaszaiban, élethelyzetei-
ben, példaul a gyermeke szlletése utdn, idés vagy beteg csalddtagok gondviselése kdvetkeztében, vagy koltdzés
esetleg munkahelyvaltas sordn. Utazasainkra azonban nem csak az alapvetd, az utazas céljat vagy kiindulépontjat
megvaltoztatd tényezék vannak hatassal, hanem a lakhelylnk kérnyezete, a jovedelmunk és a nemunk is. Az utdb-
bi id6ben szamtalan nemzetkozi kutatas mutatott ra a férfiak és a nék kozotti eltérd mobilitasi szokasokra.

Egy nyolc varosban készitett kutatas kimutatta, hogy a varosok kozul, kettd kivételével, Hanoi, Helsinki, Jakarta,
Kuala Lumpur, Lisszabon, Manila esetében is a nék tébbet hasznaljak a kdzdsségi kozlekedést, mint a személygép-
jarmuvet, mig Dublinban és Aucklandben ez nem igy van (Ng — Acker, 2018). A nem szignifikansabb valtozé volt az
0sszes esetben, mint a kor vagy a jovedelem. (Goel et al.,, 2022) 6 kontinensen at, 13 orszagbdl, 19 varost vizsgaltak
az aktiv kozlekedési médok felhasznalasaval kapcsolatosan. Eredményeik alapjan az dsszes varosban tdbbet sétal-
nak és hasznaljak a kdzdsségi kozlekedést a nék, mig ez az 6sszeflgés a kerékparozas alkalmaval minden esetben
megfordul, tobb férfi kerékparozik a varosok utcdin. Magyarorszagi adatokon kevés hasonlé kutatas készult eddig,
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az egyetlen emlitheté a Magyar Kerékparosklub 2020-ban készult Budapestre reprezentativ felmérése, ami alap-
jan elmondhatd, hogy Budapesten tdbb férfi kerékparozik'.

Ebben a tanulmanyban bemutatom, hogy Budapesten milyen eltéré mobilitasi szokasokat latunk a férfiak és
a N6k kozott, illetve ez hogyan hat vissza a tervezési folyamatokra, és a levont kdvetkeztetések hogyan jelennek
majd meg a Budapesti Mobilitasi Tervben. A Il. pontban az adatbazis és a mddszertan kerul ismertetésre, mig
a lll. és a IV. pontokban az eredményeket ismertetem. A Ill. pontban a leird statisztikak kerulnek 6sszegzésre, a
IV. pontban pedig a regressziés modell eredményeit és az autdzasi szokasokat ismertetem. Az V. pont a kutatés
eredményeinek implementalasi javaslata a jelenleg felUlvizsgalat alatt 4ll6 Budapest Mobilitasi tervbe, a VI. pont
pedig 0sszegzi a tanulmanyt, és lehetséges kutatasi és tervezési iranyokat jeldl Ki.

Adatbazis és modszertan

A kutatds a 2021-es Budapesti modal split, vagy masnéven kézlekedési munkamegosztas aranyszam kiszami-
tasahoz felvett adatbazison készult. A kdzlekedési munkamegosztas ardnyszam célja Budapestre reprezentativ
maddon meghatarozni a varosi kdzlekedés médonkénti részaranyat, amihez éves gyakorisaggal készul nagymintas
haztartasfelvétel a BKK megrendelésében. Az adatfelvételre haztartasfelvételen keresztul, kérdezébiztosok altal,
2021. oktéber 13-15. és oktéber 20-22. kdzdtti napokon kerllt sor. Az adatfelvétel soran, mivel mindig a kérdezett
el6z6 napi utazasat vesszuk fel, igy fontos, hogy az adatfelvételre olyan idészakban keruljén sor, amikor az id&jaras
nem tdl hidvos, csapadékos vagy egyéb maédon szignifikdnsan valtoztathatja a kérdezett szokasos kozlekedési
szokasat. Mivel az 8szi idbjaras kevésbé csapadékos és kiszamithatébbnak bizonyult, mint a tavaszi, ezért kerllt az
adat oktéberben felvételre.

1. tablazat Budapesti atlaghémérséklet és csapadékmennyiség

Forras: sajat szerkesztés

Az adatfelvételbe kizardlag hétkoznapok kerlltek be. Felvételre kerllt az utazasi lanc dsszes eleme, valamint a
munkaba jutds és hazatérésen tul, az dsszes tovabbi, aznapi utazas is. Amennyiben egy-egy utazas soran atszal-
lasra, vagy modvaltasra kerUlt sor, ezek is, mint részutak, kerlUlnek be az adatbazisba. A lekérdezés soran 5248
személy utazdsa kerUlt felvételre, ami 0sszesen 12947 utazast jelentett. Az adatbdazisban szerepel a kiinduld és
célpont, az utazas célja és ideje, a kdzlekedési moéd, valamint az utazas sordn megtett tavolsag (kilométerben). Az
adatbazis négy féle kdzlekedési mdodot kuldnbdztet meg: személygépjarmuvel vald kozlekedés, kerékparozas, 15
percnél hosszabb gyaloglas és kdzosségi kdzlekedés. Fontos megemliteni, hogy az autéhasznalat sordn mind a
soféroket, mind az utasokat ugyanugy az 'autés’ kategdridba sorolja az elemzés. Az utazdshoz kothetd adatokon
kivul felvételre kerUltek szocio-demografiai adatok is, mint a valaszadd életkora, neme, végzettsége, gazdasagi
aktivitasa, valamint szubjektiv jovedelmi helyzete. A kutatdsban olyan személyek, akik hivatasszerlen vezetnek
valamilyen jarmuUvet, tehat soférok, taxisok, személy vagy aruszallitdsban részt vevé személyek, nem kerlltek be a
mintaba. A kutatas soran felhasznalt adatbazis tehat egy keresztmetszeti adat 2021-bél, ami a tisztitas utan 12599
megfigyelésbdl allt és Budapestre reprezentativ.

A kutatdsi moédszertan leird statisztikdbol és egy regresszids modellbdl all. A leird statisztikaval az alapvetd 6sz-
szefUggéseket vizsgalom, valamint a férfiak és nék utazasara kuldén modal splitet szamolok, amit utana tovabb
elemzek. Ezutan, a kauzalis kapcsolatok feltarasa érdekében, probit regresszidban elemzem az autds kozlekedési

Thttps://kerekparosklub.hu/hirek/cikk/ugyanannyi-kormanyparti-es-ellenzeki-kerekparozik-sokan-bicikliznek-a-jarvany-miatt--orszagos-kutatas-2020 (utolsé
hozzaférés: 2022.06.13)
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szokasokat. A probit regresszid egy olyan nem linearis elemzés, amelyben egy binaris fuggd valtozd valdszinlségét
szamoljuk ki. A regressziés modell nagyban tamaszkodik az Ng — Acker (2018) tanulmanydban hasznalt egyenlet-
re, azonban a multimodalis logisztikus regresszié helyett egy probit regresszidval kerllnek elemzésre az adatok.
Ennek oka, hogy a fuggd valtozé nem kategorikus, hanem egy binaris valtozd, ami kifejezetten azt figyeli, egy
utazas autdval vagy mas kozlekedési moéddal valdsult-e meg. Aflggetlen valtozdk, a cikkhez hasonldan, szocio-de-
mografiai valtozdkat, valamint az Uthoz kapcsolédd attribUtumokat tartalmaznak. A regresszids modellt az (1) -es
képlet irja le:

()

A fenti képletben az Y a fuggé valtozd, ami, ha autdval tortént az utazas 1-et, ha barmilyen mas kozlekedési
moddal (tehat az adatbazisban kerékparral, gyalog vagy kdzdsségi kozlekedéssel) akkor O-s értéket vesz fel. AG a
nemet mutatd binaris valtozd, a D az utazas tavolsagat mutatja kilométerben és a P pedig az utazas céljat mutatja.
Az eredeti adatfelvételben 10 kategdridban lett az utazas célja meghatdrozva, viszont ezeket az adatelemzés célja-
bdl 4 csoportra egyszerUsitettem, ezek:

+ munkaba jaras,

+ gyermekekhez kapcsolédd utazasok, gyermek iskoldba, dvodaba vagy bolcsdédébe kisérése,

« rokonokhoz, ismerésdkhoz kapcsolhatd utak, rokon vagy ismerés meglatogatdsa, raszoruld vagy csa-
ladtag kisérete,

+ vasarlasi tevékenységek.

A regresszidés modellhez a kategdridk tovabbi egyszerUsitésen estek at, kovetve Ng — Acker (2018) mdédszertanat.
A tanulmanyomban 3 kategdriat kulonitek el, a ,munkdba jaras”, a ,hazatérés” és a ,minden egyéb” utazasokat. A
regresszids modellben a C az egyéb kontroll valtozdokat mutatja, példaul i személy szocio-demografiai jellemzdit, j
utazas esetében. Végul, az € a regresszios hibatagot mutatja.

A nem és a tavolsag kulonallé hatasai mellett kivancsi voltam, hogyan hat a két valtozé egymasra. Ezért az (1)-es
regresszids modellt az aldbbira mdédositottam, amely a nem és a megtett tavolsag interakcidjat is tartalmazza.
Gyanitom, hogy mind a két valtozénak van hatdsa az autdhasznalatra, de ez a két nem esetében eltérd lehet.

(2)

Kontrollvaltozok

A szocio-demografiai kontrollvaltozéok a kdvetkezbket tartalmazzak: kor, végzettség, gazdasagi aktivitas és
szubjektiv jovedelmi helyzet. A kor egy folytonos valtozé, mivel ezt nem kategdridnkként mértik, hanem a pon-
tos érték kerult felvételre. A végzettséget egy kategorikus valtozé mutatja, ami 4 kategériat vehet fel 1 és 4-es
értékek kozott, amelyek a legalacsonyabb értéktél kezdve a nincs végzettségem, az alapfokd, a kozépfoku és a
fels6foku végzettség értékeit jelolték. A gazdasagi aktivitas szintén 4 kategdriat vett fel, 1 és 4-es értékek kozott,
itt a legalacsonyabbtdl a legmagasabb értékek haladva a kovetkezdék: egyéb inaktiv, tanuld, nyugdijas és dolgozé.
A szubjektiv jovedelmi valtozd szintén kategorikus, azonban ahogy a neve is sugallja, nem jovedelmi decilisek
kerUltek felvételre, hanem a véalaszado altal érzékelt anyagi szempontd meghatarozasok. A kérddiv 5 kategadriat
kulénitett el, illetve 'nincs valasz' lehetéség is adott volt. (Mivel minddssze 17-en valaszoltak igy az 5278 vélaszadd
kodzul, igy ez az érték torlésre kerult.) A vizsgalt jovedelmi kategdridk a kovetkezdk: 'nélkulozések kozott élek’, 'ho-
naproél-hénapra anyagi gondjaim vannak’, '‘éppen, hogy kijovok a havi jovedelmembdl’, 'beosztassal jol kijonnek’
és 'gondok nélkul élnek’. A 'nélkulozések kozott élek’ és a 'hdnaprdl-hdnapra anyagi gondjaim vannak’ valaszok
alacsony elemszamai miatt (3 és 122 f6), a két elem &sszevonasra kerult. Fontos tovdbba megjegyezni, hogy a
valaszadok 62%-a 'beosztassal jol kijonnek’ kategdridba sorolta anyagi helyzetét. Az adat minésége miatt tehat,
a tovdbbiakban a szubjektiv jovedelemhelyzet valtozd komolyabb interpretdldsa limitaltnak tekinthetd, inkabb
csupan, mint kontrollvaltozé hasznalhatd az egyenlet soran. A szocio-demografiai adatokon tul a kontrollvaltozék
tartalmaztak az aznapi id6jarasra vonatkozé adatokat (hdmérséklet és csapadékmennyiség), illetve a napi elsd
utazas kiinduldépontjat, ami szintén egy kategorikus valtozd, ez a kovetkezd harom értéket vette fel;

+ nehezen megkdzelithetd: az agglomeracids szektorok és kelet-pest,
+ megkodzelithetd: dél-buda, dél-pest, észak-buda és észak-pest,
+ kdnnyen megkdzelithetd: belvaros.
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Osszefiiggések a nem és a kozlekedési szokasok kozott

Els6ként leird statisztikakkal elemeztem, hogy a nemzetkdzi irodalomban megfigyelhetd trendek, miszerint ,,a
nék tobbet kdzlekednek kdzosségi kdzlekedéssel, és kevesebbet kerékparoznak, illetve hasznaljak személygépjar-
muviket”, vajon a Budapesti adatokbdl is kimutathatdk-e. Nem meglepd moédon a tébbi irodalommal egybecsen-
gdben a Budapesti adatok is hasonld helyzetképet tarnak fel (1. abra).

1. abra Modal split aranyok nemek szerint

Forras: sajat szerkesztés

Az 1. 3bra fels6 részén a férfiak és a nék kozlekedési munkamegosztas aranyai lathatdk, utazdsszam alapon (felsé
kérdiagram), illetve utaskilométer alapon (alsé kérdiagram). Az dbrakbdl jol kirajzolddik, hogy mind utazasszam-
ban, mind kilométer alapon a nék tébbet hasznaljak a kdozdsségi kozlekedést és tobbet gyalogolnak, mig a férfiak
tobbet hasznaljak autdjukat és tobbet kerékparoznak. A legfeltiinébb kuldnbség az autdzasi és kozosségi kdzleke-
dési szokasok kozdtt rajzolddik ki. Utazasszam alapon a n6k 9%-ponttal hasznaljak tobbet a kdzosségi kdzlekedést,
és 13%-ponttal kevesebbet autdéznak. Ugyanez utaskilométer alapon pedig: 16%-pont amivel tobbet hasznaljak a
nék a kdzdsségi kozlekedést, és ugyanigy 16%-ponttal kevesebbet hasznalnak személygépjarmuvet.
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2. abra Utazasi célok nemek szerint

Forras: sajat szerkesztés

Az utazdsok céljat tekintve szintén szamottevd kulonbségeket fedezlnk fel a nék (W) és a férfiak (M) mobilitasa
kozott. A 2. dbra bal oldalan az utazasi szamokat latjuk, kilén nem és utazasi célok szerint lebontva.

Megallapithatd, hogy a nék 57%-kal tobb utat tesznek meg utazasszam alapon gyermekgondozas céljabdl és
majdnem kétszer annyi utat vasarlasi célbdl. Hasonld eredményeket latunk kilométer alapon is, ugyanis a nék
gyermekgondozas céljabodl 40%-kal tobb utat tesznek meg, mig vasarlas céljabdl 41%-kal tobb utat tesznek meg.
Mind a gyermekgondozasi célu utak, mind pedig a vasarlasi céld utak esetén elmondhaté tehat, hogy a nék tobb
ilyen utat tesznek meg (mind darabszam mind volumen tekintetében), viszont a férfiak egy-egy ut alkalmaval
hosszabb tavot tesznek meg. Gyermekgondozashoz kdthetd utak esetén a férfiak atlagosan 4,2 kilométert, mig
a nék 3,8 kilométert tesznek meg. A vasarlashoz kapcsolddd utak esetében ezek az aranyok 6,4 a férfiak, és 4,4
kilométer a nék esetében. A hozzatartozékhoz kapcsolhatd utazasok esetében nem latunk nagy kulonbségeket a
két nem kdzott. A munkaba jaras esetében utazasszamban nagyon hasonld a két nem mobilitasa, viszont utaski-
lométerben a férfiak ismét hosszabb tavokat tesznek meg. A néknél ez altaldban 7 a férfiaknal pedig 9,2 kilométer.
Ez az adat, a kulfoldi irodalom eredményeihez hasonléan, azt sugallja, hogy a nék mobilitdsukat tekintve is korla-
tozottabban férnek hozza a munkapiaci lehetéségekhez, mint a férfiak. Ennek okainak, illetve kdvetkezményeinek
feltarasa tovabbi tarsadalmi kutatasok témaja lehet.

2. tablazat Atlagos utazdsok nemek szerint

Forras: sajat szerkesztés
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Az atlagos utazasi szamokbdl az latszik, hogy egy nap a nék ugyan valamennyivel tébbet utaznak, de nincs
szamottevd kulonbség a két nem kdzdtt. Azonban, még a napi atlagoknal is szembetlind, hogy a férfiak min-
den utazasuk sordn atlagosan masfél kilométerrel tesznek meg toébbet a néknél. Ha visszagondolunk a korabbi
megallapitasra, miszerint a férfiak tobbet hasznaljak személygépjarmuveiket, felmerul a kérdés, hogy vajon azért
alakult-e ki ez a trend, mivel az altaluk megtett hosszabb tavolsdagon a kényelmi szempontok miatt az autdhasz-
nalatot részesitik elényben.

Osszefiiggések a nem és a kozlekedési szokasok kozott

All. szekcidban bemutatott (2)-es regressziés moédszertan alapjan elemeztem az adatokat. A fentileird statisztikai
elemzések, valamint a szakirodalom is arra enged kdvetkeztetni, hogy a kuldénb6zé kézlekedési mdédok hasznalata
kdzdtt mas-mas okok huzdédnak meg. A fenti elemzés soran példaul kiderult, hogy amig a férfiak az autdzast prefe-
raljak, mégis tdbben hasznalnak kerékpart, mint a nék. igy tehat nem teljesen egyértelmd, hogy amig a hosszabb
tavokat megtevd férfi utasok miért hasznaljak tébbet a kerékpart, amivel eseteként jéval révidebb utakat lehet
kényelmesen megtenni, mint a kozosseégi kdzlekedéssel. Annak érdekében, hogy ezeket a kuldnbozé ok-okozati
kapcsolatokat ne keverjlk dssze, az elemzés soran ebben az esetben kizarélag egyetlen kozlekedési mod, az autd-
hasznalat szokasait kivdnom értelmezni.

A személygépjarmdihasznalat megértése tébb szempontbdl is fontos. A varosi kdzlekedési médok kdzdtt az autd
messzemenden a leginkdbb kornyezetterheld kozlekedési eszkdz, igy fontos megérteni, pontosan milyen célokbdl
hasznaljdk azt a varoslakdk. Fontos tovabba Ugyfélszegmentacids szempontok miatt is tudni, milyen hattérrel ren-
delkez6é emberek felé kell szélnia egy kommunikacids, szemléletformald kampanytevékenységnek. A Budapesti
kdzosségi kozlekedés mind objektiv?, mind szubjektiv viszonylatban jo dsszekdttetést és hozzaférést ad a varos-
lakék szamara, igy a tovabbiakban nem kizardlag a fejlesztések jelenthetnek megoldast a személygépjarmuvel
megtett utazdsok szamanak csdkkentésére, hanem a szemléletformalasi eszkdzok is.

Avizsgalat és az elemzés f6 szempontja a tovabbiakban a nem relevancidja. A regressziod segitségével felmértem
a nemek szerepét az autdzasi szokasokban, és igy megallapithatd, hogy a fuggetlen valtozék kozul melyek azok,
amik statisztikailag szignifikdnsak, milyen mértékben azok, tehat szamitanak-e a személygépjarmd hasznalat
soran, egy-egy utazas esetében.

3. tablazat Probit regresszid

Forrds: sajat szerkesztés

2 https://www.itf-oecd.org/urban-access-framework (utolsé hozzaférés: 2023.01.11.)
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A 3.tablazat mutatja a (2)-es egyenlet probit regresszid eredményeit. A kutatas alapjat képezé fuggetlen valtozék
kdzul, a nem és a tavolsag szignifikans, az Uti cél nem az. A nem a tavolsagnal magasabb koefficiens értéke arra
enged kovetkeztetni, hogy mig mind a ketté meghatarozd a személygépjarmuihasznalati szokdsok esetében, a
nem fontosabb valtozé. Annak érdekében, hogy a két valtozé egymasra gyakorolt hatasat is megértsuk, a ket-
té interakcidjat is figyeltem, ami a késébbiekben kerUl majd elemzésre. A hédmérsékleten kivul az 6sszes tobbi
kontrollvaltozd szignifikans, ami azt mutatja, hogy az utazasi szokasok egy valéban nagyon komplex, sok kulén-
b&z6 faktoron muld dontés és koérulmeény eredménye. Ezen kontrollvaltozék kézdtt a csapadékmennyiségnek és
a szubjektiv jovedelmi helyzetnek van a legmagasabb koefficiense. Az adatfelvétel soran mar emlitett problémak
miatt, a szubjektiv jovedelmi helyzet indikator interpretacidja nehézkes, de mindenképpen arrdl arulkodik, hogy
a jovében toébb hasonld, jobb mindségl adat segitségével, érdemes az utazdsi szokasokat jovedelmi decilisek
mentén is alaposan megvizsgalni. Fontos tovabbad megemliteni, hogy a végzettség és a gazdasagi aktivitas koeffi-
ciense magasabb, mint a megtett tavé, ami viszont adddhat az adat sajatossagabdl, vagyis amig az elsd kettd
kategorikus valtozd, a megtett tav folytonos. Az eredmények alapjan ugy tlnik, fontosabb az utazd neme, mint
mondjuk a megtett tav vagy az utazas célja, ami arra enged kdvetkezteti, hogy a személygépjarmui-hasznalat okai
kdzott elsésorban nem a kényelmi faktor szerepel, hanem a nemhez kéthetd tarsadalmi beidegzédések. Annak a
tarsadalmi folyamatnak a megértése, amely oda vezet, hogy a férfiak nagyobb valészinlséggel hasznéljak autdju-
kat, részletesebb kutatast igényel, azonban elmondhatd, hogy az eredmények lehetévé teszik az autdzasi szokasok
minél pontosabb feltarasat.

4. tablazat A nem marginalis hatasai

Forras: sajat szerkesztés

A probit regresszié utan elemzésre kerllnek a nem valtozé marginalis hatdsai is. EQy fuggetlen valtozé margi-
nalis hatasa a predikciés fuggvény derivaltja (azaz a meredeksége). Ez az érték mutatja meg, hogy a fuggetlen
valtozékban tortént valtozas milyen hatdssal van a fuggd valtozdra. Az 4.sz. tablazatban azt Iatjuk, hogy az adott
valtozdé milyen szazalékos ardanyban all a flUggd valtozéval, vagyis ebben az esetben a személygépjarmivel megtett
dttal. A tdblazatban azt l1atjuk, hogy a férfiak nagyobb valészinlséggel tesznek meg egy utat autéval, mint a nék.
A két marginalis hatas kozott a ktlonbség 0,13, azaz, ha minden mas valtozatlan, a férfiak 13%-kal nagyobb eséllyel
valasztanak személygépjarmuvet utazasukhoz, mint a nék.
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3. abra A személygépjarmu hasznalat valészinlsége nem és megtett kilométer szerint

Forras: sajat szerkesztés

A 3. 4dbra a nem és a tavolsag interakcidjat, és az ezek valdszinlségét mutatja vizualisan. Jdl latszik, hogy mig az
autéhasznalat a megtett kilométerrel névekszik, a férfiak minden egyes pontnal nagyobb valdszinlséggel valaszt-
jak az autdt, mint a nék. Ezek alapjan elmondhatd, hogy a nem az egyik legfontosabb tényezé az autdhasznalati
szokasok, és a személygépjarmu valasztasa kozott.

Az eredmények felhasznalasa a Budapesti Mobilitasi Tervben

A fenti eredményeket figyelembe vesszik a Budapesti Mobilitasi Terv (BMT) 2021-2022-es felUlvizsgalata soran.
A BMT a févaros Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) mddszertanon alapuld, hosszutavd mobilitasi terve, ami
kijeloli a kozlekedési stratégiai iranyokat, f6 intézkedéseket és célokat. A 2019-ben elfogadasra kerult, 2030-ig szél6
terv bizonyos részei idénként felulvizsgalatra szorulnak. Az elfogadott BMT jelenleg szinte nem tartalmaz olyan
részeket, ami a férfiak és a nék eltéré mobilitasi szokasai felél fogalmazna meg intézkedéseket, projekteket. A
tanulmanyom eredmeényei feltartak, hogy a nem igenis nagyban meghatarozza kdzlekedési szokasainkat, sokszor
mashogy és mas célbdl kdzlekedik Budapesten egy férfi és egy né, és ezeket a kulonbségeket egy hosszutavu
stratégiai tervnek is szem elétt kell tartania. A nemek eltéré szokasait az Ugynevezett 'gender mainstreaming’
eszkozével vehetjuk figyelembe. A kifejezést az Eurdpa Tandcs 1998-ban a kovetkezéképpen fogalmazta meg:
»A szakpolitikai folyamatok (Ujra)szervezése, javitasa, fejlesztése és értékelése annak érdekében, hogy a nemek
kozotti egyenléség szempontja minden szinten és minden szakaszban beépulljon emlitett szakpolitikdkba. " A
'gender mainstreaming’ elvei mentén tehat, a Budapesti Mobilitasi Terv mindeddig nem tartalmazott kilén 'nemi
alapl’ intézkedéseket, hanem az intézkedések egyesével, és ahol relevans volt, a nék mobilitasdnak kiemelésével
kerultek be a szakpolitikai intézkedések kozé. Ez alapjan szamos olyan intézkedést lehet a Budapesti Mobilitasi
Tervben is taldlni, amely Ujra fogalmazdasaval szUkséges a nemi szempontok figyelembevétele.
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4. abra A Budapesti Mobilitasi Terv célrendszere

Forras: a Budapesti Mobilitasi Terv alapjan a BKK szerkesztése

A 4. dbran a Budapesti Mobilitasi Terv felUlvizsgalt célmatrixa lathatd. A beavatkozasi terlletek és a stratégiai
célok mentén operativ célok, és azokon belul intézkedések kerultek meghatarozasra. Az intézkedések a tervnek
azon passzusai, amelyek szdvegesen, részletesen kifejtik, hogy a célok megoldasahoz milyen eszkodzoket tudunk
hozzarendelni, milyen megoldasi javaslatokat, és ezen belll is, kritikus pontokat latunk. Fontos, hogy a 'gender ma-
instreaming’ értelmében nincs szUkség kulon kizardlag néket érintd intézkedésre, de a néket érinté szempontokat
minél tobb intézkedés sordn meg kell jeleniteni. A kdvetkezd fejezetben azokat az operativ célokat fogom bemu-
tatni, illetve megoldasi javaslatokat adni, ahol fontos a nemi szempontok figyelembevétele, annak érdekében,
hogy fenntarthatébb legyen a kdzlekedés Budapesten. Célom nem az, hogy Uj operativ célokat jelenitsek meg,
hanem a mar meglévé célokban és intézkedésekben kidomboritsam a mobilitds nemi vetuleteinek fontossagat,
és a tervezés sordn ezen szempontokra figyelmet irdnyitsak. A nék mobilitdsa szempontjabdl kiemelt intézkedé-
sek a kovetkezdk:

ELHETO KOZTERULETEK - A gyalogos és kerékparos kozlekedés feltételeinek javitasa, varosszerkezeti je-
lentéségl kapcsolatok kialakitasa: A gyaloglas feltételeinek javitasanal kiemelten kezelendék a mozgasukban
korlatozottak, a kisgyermekkel és babakocsival kozlekeddk, valamint a bérondds turistak, tovabba az idések szem-
pontjai. Foglalkozni kell tovabba a kozbiztonsagi kérdésekkel is (példaul megfelelé kozvilagitas vagy térfigyeld
kamerak kihelyezése). A kutatas ravilagitott, hogy a gyalogosok nagyobb része né, igy kiemelten foglalkozni kell
a kozteruleti szexualis zaklatds és bantalmazas problémakdrével is. Amig természetesen a gyaloglas feltételét és
a kdzbiztonsagot mindenki szamara ndvelni kell, kiléndsen fontos a fent emlitett csoportokra és az &ket érintd
specifikus problémakra is fokuszalni, ktldn figyelemmel lenni.

ELHETO KOZTERULETEK - Elet- és vagyonvédelem, blinmegel6zés eszkdzei és Iétesitményei: Az élhetd varos
egyben biztonsdgos varos is, ezért Budapesten fokozatosan kiépitendék a térfigyeld és biztonsagi rendszerek a
kdzteruleteken, a kozforgalmu jarmdveken és a kozlekedési mdodvaltd helyeken. A blinmegelézés soran fontos
elkuldniteni a kulénbozé tarsadalmi csoportokat érinté erészakos blncselekményeket, azok ellen kulon fellépni.
llyen példaul az id&éseket vagy gyermekeket célzé erészakos cselekedetek, lopasok vagy az altaldban néket érinté
szexualis zaklatas.

INTEGRALT HALOZATFEJLESZTES - Osszefliggé, komfortos kerékpar féhalézat: Ahogy ebben a kutatasban is
[athattuk, joval kevesebb né kerékparozik jelenleg Budapesten, mint férfi. A nemzetkdzi irodalom szerint (Aldred
et al,, 2017), ennek egyik f6 oka a nem megfelelé komfortszintek a kerékparhaldzaton. A kutatasok azt mondjak,
hogy mivel a férfiak altaldban kevésbé rizikdkerulék, igy kevésbé biztonsagos haldzaton is kerékparoznak, amig
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a N6k magasabb szubjektiv biztonsagérzetet kdvetelnek meg. A kerékparos biztonsag és komfortszint noévelése
elengedhetetlen a kerékparozas minél szélesebb kdrben vald elterjedéséhez, példaul nék, gyermekek vagy idések
korében.

A KOZLEKEDESI KULTURA ES SZOKASOK FORMALASA - Szemléletformalas, kommunikacié, tudatos
mobilitasra nevelés: A kozlekedéssel kapcsolatos ismeretek bdvitését és az emberek mobilitdssal kapcsolatos
dontéseinek tdmogatasat a folyamatosan bévuld tajékoztatds, az iranyzott kampanyok és a kutatas-fejlesztési
egylttmukdodések egyarant segitik. A megfelelé Ugyfélszegmentacidval feltarhatdk a klldnbdzé kozlekedési szo-
kasok, példaul kor, nem vagy egyéb tarsadalmi attribdtum szerint, amivel célzott Uzenetek és szemléletformalas
valésithatd meg. A kutatds alapjan érdemes kifejezetten férfiak koérében népszerdsiteni a kdzodsségi kozlekedést
a személygépjarmu-hasznalattal szemben. A kerékpdrozas népszerUsitése céljabdl pedig érdemes kuldn néknek
57616, n6ket bemutatd kampdanyokat kezdeményezni.

A KOZLEKEDESI KULTURA ES SZOKASOK FORMALASA - A varosi kdzlekedés kdztisztasagi, kozegészségligyi
és kozbiztonsagi feladatai: A kdzbiztonsag feltételeinek megteremtése minden kézteruleten elvaras. A statisztikai
adatok, illetve az Ugyfélvisszajelzések alapjan kdzbiztonsagi szempontbdl kockdzatosnak tekinthetd helyszineken
fejleszteni szukséges a biztonsagérzetet noveld infrastrukturat, illetve fel kell szamolni a meglévd, veszélyhelyzetet
jelentd allapotokat (pl. kozvilagitds, kamerarendszer, segélykéré kommunikacids eszkodzok, slUrlbb rendérségi
vagy biztonsagi felugyelet, nem hasznalt ingatlanok Ujra hasznositdsa stb.) Térekedni kell az utasbiztonsag, vagyis
a jarmuUveken és a megalldhelyeken tapasztalt biztonsagérzet javitasara. Az ugyfeleket, utazdsuk soran szamos
atrocitds, verbalis vagy fizikai zaklatas, erészak érheti. Az utas- és kozbiztonsag javitdsat szemléletformald és tajé-
koztatd kampanyokkal, a megfelelé hatdsagi szervek bevondsaval is javitani kell. Az utasbiztonsag novelése esély-
egyenléségi szempontbdl is fontos, hiszen igy biztosithatunk egyenlé hozzaférést a kdzteruletek hasznalatdhoz és
a kozlekedéshez minden tarsadalmi csoportnak, néknek, gyermekeknek vagy idéseknek egyarant.

Osszefoglalas és tovabbi kutatasi iranyok

Osszességében elmondhatdé tehat, hogy a nemzetkdzi kutatasokkal 6sszhangban, Budapesten is kimutathatok
a nemek kozotti eltéré kozlekedési szokasok. A vizsgdlatom alapjan lathatd, hogy a nék tobbet gyalogolnak és
hasznaljak a kdzosségi kdzlekedést, illetve a férfiak tobbet kerékparoznak és hasznalnak személygépjarmuvet
Budapesten. A nék tobb olyan utat tesznek meg, ami munkan kivuli, egyéb, a haztartashoz kdthetd dt, mint pél-
daul a gyermek vagy rokon kisérése, vagy vasarlas célu. Utazasszamot, illetve részutazast tekintve a nék és a férfiak
hasonldképpen kozlekednek, atszallas nélkll 2-2,5 utazast megtéve egy nap. A févarosi kdzlekedési mintazatokbdl
kitnik, hogy a férfiak joval hosszabb utakat tesznek meg, mint a nék, ami jelenthet jobb hozzaférést a gazdasagi
aktivitdsahoz, példaul a munkaerépiachoz, de ennek okait tovabbi részletesebb kutatassal kell feltarni. A regresz-
szids eredmények alapjan elmondhatd, hogy a nem szignifikdnsan hozzajarul ahhoz, hogy egy személy ugy dont,
autdval teszi-e meg az Utjat vagy barmilyen mas koézlekedési mdddal. A jelenlegi eredmények alapjan a férfi nem
ténye 13%-ban noveli az autdval megtett Ut valdszinlségét. Fontos hangsulyozni, hogy a jelenlegi eredmények
keresztmetszeti elemzések egy olyan kutatasi terUleten, ahol a maga nemében ez az elsé vizsgalat, igy kimondha-
16, hogy az eredmények tovabbi validaldsa, és robosztussagi vizsgalatok szikségesek a jovében. A nem mellett a
jovedelem valtozo értékekei is meghatarozék a kozlekedési szokasok tekintetében, viszont az adatminéség miatt
ez a valtozd a jelenlegi kutatasban nem jél vizsgalhato.

Atanulmanyomban bemutatott kutatas az elsé olyan budapesti elemzés, ami a legegyszerlbb 6sszeflggéseken
tdl, ok-okozati kapcsolatokat vizsgal a nem és a kdzlekedési mdédok hasznalata kdzott. Az eredményekre alapozva
a vizsgalat folytatdsanak fé iranya, hogy nem csak keresztmetszeti, 2021-es, hanem id&sorozat elemzés keretében
a korabban felvett modal split adatbazisokon is elemzésre kerul. Az elemzés fontos tapasztalata, hogy a jovében
jobb minéségl jovedelmi adatok felvételére van szUkség, amelyek nem szubjektiv érzelmeken alapulnak, hanem
konkrét jovedelmi tizedeket vesz fel. Ezentul kUlon kutatast érdemelne a csalados, valamint a nem csalddos utazék
mobilitasa, kulon férfiak és nék szempontjabdl, ugyanis empirikus megfigyelések arra engednek kdvetkeztetni,
hogy a gyermekgondozas jelentésen megvaltoztathatja a csaldd mobilitasi lancat. A kiindulépont klaszterelemzé-
se szintén egy lehetséges folytatasa a megkezdett kutatasnak.

A szocio-demogréfiai attribltumok pontos ismerete a kdzlekedéstervezés szempontjabdl is nagyon fontos. A
stratégiai tervezés soran torekedni kell arra, hogy olyan kdzlekedési rendszert teremtsink, amelyben mindenki
komfortosan, mégis a legfenntarthatébb mddon kozlekedjen. A mobilitastervezéshez tehat fontos megérteni azt,
kik azok az emberek, akik jelenleg is inkabb személygépjarmuvel kozlekednek, és milyen okbdl teszik azt, mert ez
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hozzasegiti a tervezéket a nék és a férfiak szamara is élhetd, fenntarthatd és kényelmes mobilitast nyujtd varos
tervezéséhez.

Koészénetnyilvdnitds: A cikk szerzdje kdszénetét fejezi ki a BKK Stratégiai Tervezés igazgatdsdg kollégdinak,
valamint Hajnal Tunde szakmai tandcsaddnak.

Felhasznalt irodalom

Aldred, Rachel et al. (2017): Cycling provision separated from motor traffic: a systematic review exploring whether stated preferences vary by gender and age, Transport Reviews 37(1), 29-55.
https://doi.org/10.1080/01441647.2016.1200156

Budapesti Kézlekedési Kézpont (2019): Budapesti Mobilitasi Terv: 1. Célrendszer és intézkedések. https:/bkk.hu/downloads/5929/ (utolsé hozzaférés: 2023.01.23.)
Goel, Rahul et al. (2022): Gender differences in active travel in major cities across the world. Transportation, 1-17. https:/doi.org/10.1007/s11116-021-10259-4
ITF hozzaférhetSségi matrix: https:./www.itf-oecd.org/urban-access-framework (utolsé hozzaférés: 2022.06.13.)

Magyar Kerékparos Klub kutatdsa (2020): https:/kerekparosklub.hu/hirek/cikk/ugyanannyi-kormanyparti-es-ellenzeki-kerekparozik-sokan-bicikliznek-a-jarvany-miatt--orszagos-kutatas-2020 (utolsé
hozzaférés: 2022.06.13.)

Ng, Wei-Shiuen — Acker, Ashley (2018): Understanding urban travel behaviour by gender for efficient and equitable transport policies, International Transport Forum Discussion Paper, No. 2018-01,
Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD), International Transport Forum, Paris https:/doi.org/10.1787/eaf64f94-en

Nora Radoé (2022): A nék nehezebben férnek hozza a nagyvarosokhoz, mint a férfiak. https:/qubit.hu/2022/02/22/a-nok-nehezebben-fernek-hozza-a-nagyvarosokhoz-mint-a-ferfiak (utolsé hozzaférés:
2023.01.03)

Wang, Chih - Hao - Akar, Gulsah — Guldmann, Jean - Michel (2015): Do your neighbors affect your bicycling choice? A spatial probit model for bicycling to The Ohio State University. Journal of transport
geography, 42, 122-130. https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2014.12.003

Wang, Xiaoquan et al. (2020): Built environment, life events and commuting mode shift: Focus on gender differences. Transportation research part D: transport and environment, 88,102598.
https://doi.org/10.1016/j.trd.2020.102598

Koézlekedés és Mobilitas, 2023, 2:1, 25, https://doi.org/10.55348/KM.25



https://doi.org/10.55348/KM.25

