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Napjainkban egyre inkdbb fékuszba keriilnek a vdrosokban az tigynevezett
urbanizaciés hatranyok: a zaj, légszennyezettség, talzsufoltsag stb. A gépjarmtivek
egyre tobb helyet kovetelnek maguknak, s ez rontja az emberek szamara sziikséges
élettér minbségét, ami tarsadalmi és gazdasagi szempontbdl egyarant karos.
Megoldast jelenthet a fenntarthaté vérosi mobilitds, melynek kozismert eleme a
kornyezetbarat tomegkozlekedés, kevésbé kozismert eleme a sétalhatdsag. Utobbi
egyre inkabb el6térbe keriil fenntarthatd varosfejlesztési stratégiak készitése soran,
azonban elsésorban az USA és Nyugat-Eurdpa nagyvarosaira késziiltek eddig
sétalhatosagi mérések. Tanulmanyunkban arra akérdésre keressiik a valaszt, hogyan
értelmezhet6 a sétalhatosag fogalma eurdpai kozepes méretd varosokra, és mindez
milyen varosfejlesztési potencialt hordoz. Kutatasunk sordn primer felméréseket
végeztiink Szegeden és Valencidaban, hogy a sétalhatosagot és fejlesztési lehetGségeit
vizsgaljuk. Kutatasunk igazolta, hogy a sétalhatdsag koncepcidja kozepes mérett
varosokban is hasznos varosfejlesztési eszkoz lehet.
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1. Bevezetés

Evezredekkel ezelétt a varosokat a gyalogldsnak kedvezd szerkezetben kezdték el
kiépiteni: a f6 varosrendezési elv a gazdasagi, tirsadalmi és biztonsagi koncentracié
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volt, mely egységes, jol koriilhatarolhat6 varoskdzpontokat hozott 1étre. Ebben az
elrendezésben az emberek aktiv kozlekedési modozatokat hasznaltak (jellemzdéen
gyalogoltak), mignem a motorizaci6 el6szor megkonnyitette a varoslakok életét,
az altala generalt gazdasagi fellendiilés pedig a varosok életét valtoztatta meg
pozitivan.

A motorizaci6 egyértelmi kedvezd hatdsa addig a fordulépontig tartott, amig
a nagyobb vdrosokban meg nem jelentek az ugynevezett urbanizaciés hatranyok:
a zaj, a légszennyezettség, a tulzsufoltsag és hasonlok. Az elmult évtizedekben a
gépjarmuvek egyre tobb helyet koveteltek maguknak a telepiiléseken (kiilondsen a
varoskozpontokban), ami rontja az emberek szamara sziikséges élettér mindségét,
s ez tarsadalmi és gazdasagi szempontbdl egyarant karos. Kiilonosen kézzel
foghato, az egyének szintjén is megjelend probléma az elhizas és a tulsuly, melyre
az Egészségiigyi Vilagszervezet (WHO) egyre erételjesebben figyelmeztet, és
amelynek els6 szamu letéteményesei a varosok. 1980 és 2014 kozott az elhizottsag
aranya a vilagban tobb mint dupldjara nétt, 2014-ben mar vilagszerte 1,9 milliard
(39%) felnott volt tulsulyos, és ebbdl 600 milli6 (13%) elhizott (WHO 2016).

Sok szakértd a kérnyezetbarat, elektromos tomegkozlekedés elémozditasaban
latja az urbanizaciés hatranyok csokkentésének lehetdségét, melynek kiépitése
ugyanakkor draga, és méretgazdasagossagi kiiszobhoz kotott, azaz kisebb
varosokban kevésbé alkalmazhaté modszer.

Az Egyesiilt Allamokban és Eurépa nagyvédrosaiban ugyanakkor egyre
inkabb terjed a ,walkability”, magyarul sétalhatésag mint varosfejlesztési eszkoz,
melynek lényege, hogy a varoskozpontokat eredeti funkciéjuknak megfeleléen
kell hasznalni, vagyis ,vissza kell adni” azokat az embereknek, szemben a
gépjarmuvekkel. Amennyiben ugyanis varosfejlesztési eszkozokkel noveljitk a
varosok sétalhatdsagat, igy az emberek a tapasztalatok szerint tobbet gyalogolnak,
és eldmozditjak urbanizacids elényok realizaldsat. Ezen tapasztalatok elsédlegesen
az Egyesiilt Allamokbél és Nyugat-Eurdpa nagyvarosaibol szérmaznak, mikdzben
kevés az elérhetd informacio a sétalhatdsagrol kozepes méretli eurdpai varosok
vonatkozasdban.

Mindezek alapjan kutatdsunkban arra a kérdésre keressiik a valaszt, miként
értelmezhetd a sétalhatdsag fogalma eurdpai kozepes méretii varosokra, és mindez
milyen varosfejlesztési potencialt hordoz koézépvarosi kornyezetben. A valaszt
Szeged és Valencia sétalhatosdganak empirikus felmérésével kivantuk megadni,
mely vizsgalatot mindkét varosban személyesen végeztiink el.

A kutatasi kérdés megvalaszolasahoz tanulmanyunkban el6szor a sétdlhatdsag
nemzetkoziszakirodalmat tekintjitk at. Eztkovetéen megvizsgaljukasétalhatdsagot
gyakorlati oldalrol is, olyan modszereken keresztiil, melyek lehet6vé teszik
annak mérését. Ezutan bemutatjuk az empirikus kutatast, melyet 5-5 hénapon
keresztiil végeztiink Szegeden és Valencidban résztvevé megfigyelés, kérddivek
és mélyinterjuk segitségével annak érdekében, hogy informaciét gytjtsiink a
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sétalhatdsag jelenlegi helyzetérdl és azon valtozasokrol, melyek a kozeli jovoben
el6fordulhatnak a két vizsgalt varosban. Mindezen eredmények alapjan javaslatot
fogalmazunk meg arra vonatkozdan, hogy a sétalhatosag feltételeinek javitasa
miként valhat kulcsfontossagu varosfejlesztési eszkozzé.

2. A sétalhatosag elmélete és a benne rejlo kihivasok

Amiéta varosok léteznek, a varoson belilli helyvaltoztatas alapvetd moddja
a gyaloglas volt - igy a varosok eredendden sétalhatd helyek voltak, ahol a
legfontosabb funkcidkat gyalogosan el lehetett érni. Ez az elvaras meghatdrozta
a véarosok szerkezetének alakuldsat is. Ugyanakkor a véarosok XIX. szdzadtol
megfigyelhetd gyors teriileti novekedése jelentdsen hozzdjarult a korabban
altalanos sétalhatésag fokozatos visszaeséséhez. A noévekedés altal okozott
nehézségeket hosszu ideig a kozosségi kozlekedés segitségével igyekeztek
kezelni. A személyautok tomeggyartasaval a tengerentilon a mult szazad 20-
as éveiben, Europaban pedig a II. vildghdbort utan elterjedé nagy sebességi
egyéni kozlekedés — mikozben jelentdsen hozzajarult a varosok tovabbi teriileti
novekedéséhez — a modernizmussal karoltve gyakorlatilag véget vetett a sétalhato
varosoknak (Southworth 2005). Ezeket a negativ folyamatokat tovabb erdsitette az
urbanizacié felgyorsuldsa is (Torrey 2004).

Az emberek vidéki teriiletekrdl varosi teriiletekre valé koltozése a varosi
életstilus elényeivel magyarazhato: a jobb oktatas, egészségligy, szdérakozas
és egyéb szolgaltatasok lehetdségeivel (Torrey 2004), koltségmegtakaritdssal
(Lengyel-Rechnitzer 2004), informaciobdséggel (Lengyel 2010), valamint a
funkciok és szolgaltatasok koncentralt rendelkezésre allasaval, széles valasztékaval.
Az urbanizaci6 felgyorsuldsa pedig azt eredményezte, hogy a varosok valtak
a fejlédés motorjaiva, az innovacio (Cohen 2006) és klaszterek (Vas et al. 2015)
gyujtépontjaiva — ami aztan tovabb erdsitette az urbanizacids folyamatokat. Mara
a vilag lakossdganak nagyobb része él varosokban, és az elkovetkezo évtizedekben
a varosi lakossag tovabbi dinamikus béviilésére lehet szamitani.

Az emberek teriileti koncentraciojanak szamos pozitiv hatasa van, de a
felgyorsuld urbanizacié negativ kovetkezményekkel is jar. Ezek jelent8s része a
varosi kozlekedéssel van dsszefiiggésben. A varosi népesség folyamatos béviilése
egytttjartakozlekedésikereslet er6sodésével, amia személyautok megallithatatlan
elterjedését hozta magaval. A varosi autds kozlekedés dramai novekedése
jelentésen erdsiti azokat a negativ hatasokat, amelyeket az urbanizacids folyamatok
a természetes kornyezetre gyakorolnak (Sadorsky 2014). Az autdék meghatarozo
kibocsatoi azoknak a karos anyagoknak, amelyek a megallithatatlanul névekvo
varosi légszennyezettséghez vezetnek, ami egyre komolyabb problémadkat okoz.
Cohen (2006) szerint a nagy varosokban a légszennyezettség mellett az egyre
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novekvé zsufoltsag is komoly kornyezeti probléma. A zsufoltsagért szintén
komolyan okolhatdk az autok, amelyek egyre tobb helyet kovetelnek maguknak a
varosi terekbdl, az emberek életterét zsugoritva ezaltal. A kozlekedés béviilésével a
varosi z0ld tertiletek is folyamatosan csokkennek (Rechnitzer 2007), ami a negativ
kornyezeti hatasok mellett fokozatosan rontja a varosi kdrnyezet mindségét.

A negativ kornyezeti hatdsok nyomdn éttételesen jelentkezd egészségiigyi
problémak mellett az autdorientalt varosi kozlekedés kozvetleniil is rendkiviil
kedvezétleniil hat a varosban él6k egészségi allapotara. Az autds kozlekedés
gyakorlatilag teljesen kiiktatja az egyébként természetes fizikai aktivitast a
mindennapjainkbol, mivel a kozlekedés az autévezetésre korlatozodik (Enyedi
2012). A mozgasszegény életmod a varosban él6k elhizasahoz vezet, ami pedig
bizonyitottan kozvetleniil jarul hozzd szamos olyan betegség kialakulasdhoz,
amelyek a vezeté haldlokok kozé tartoznak — példaul sziv- és érrendszeri meg-
betegedések, diabétesz (Péter 2008).

Az el6z6ekben emlitett problémak nyoman a varosok vilagszerte keresik a
jelenleginél nagysagrendekkel hatékonyabb és fenntarthaté varosi kozlekedést
biztosité megoldasokat. A korvonalazodé valaszok sokszintiek: az egyéni kozle-
kedésbdl szarmazo tiveghazhatdsu gazok csokkentésének példaul egyik mddja
lehet az elektromos jarmivek hasznalata, parositva alacsony szén-dioxid-
kibocsatassal jaro — kiilondsen pedig megujuld forrasbol szarmazoé — elektromos
energiaval (Hawkins et al. 2012), mivel ez egy kornyezetbarat technoldgia (Wang-
Santini 1993). Az elektromos jarmiivek tomeges elterjedése azonban hatalmas
forrasokat igényel, idSigényes, rdadasul nem is megoldas a zsufoltsigra. A
varosi kozlekedéshez kotheté talzsufoltsagi problémékra sokan nagy volument
tomegkozlekedési rendszerekbe valé kormanyzati beruhazasokkal vélaszolnak
(Cohen 2006), mely egy egyértelmi reakcio ilyen helyzetben - ugyanakkor ez a
megoldas nem jelent valaszt a mar bemutatott egészségiigyi problémakra, raadasul
szintén Oridsi a forrasigénye.

Egyedi, nagy volument beruhazasok helyett sokkal inkabb integralt varosi
kozlekedési rendszerekre van sziikség. Ezek arra az 4j paradigmara épiilnek, hogy
a varosi kozlekedés alapfunkcidja az emberek és nem az autok leghatékonyabb
mozgasanak a biztositasa. Egy-egy kozlekedési moéd dominancidja helyett
kiilonbo6z6 kozlekedési modok hatékony mixével kivanjak biztositani az emberek
mozgatasat varoson beliil; mar kozéptavon is az egyéni autos kozlekedés drasztikus
csokkentését célozzak; végiil pedig kiemelt szerepet adnak az aktiv médoknak: a
gyalogos és kerékparos kozlekedésnek.

A gyalogos kozlekedés feltételeinek javitdsa nagy- és kisvarosok szamara
egyarant fontos Osszetevéje lehet a kozlekedési problémak kezelésének. Fontos
azonban megjegyezni, hogy a sétalhatdsag problémakore/hianya donté mértékben
a telepiilések varoskozpontjaiban és a lakoételepeken jelentkezett akut moédon,
ennek megfeleléen a sétdlhatosag feltételeinek javitasat célzo beavatkozasok is
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ezekre a helyekre koncentraltak. A kertvarosi teriileteken viszont még ma is sokkal
kisebb figyelmet forditanak erre a teriiletre — pedig ezekben a varosrészekben is
fontoslenne a sétalhatosag alapvet6 feltételeinek biztositasa. A pozitivegészségiigyi
hatasok mellett a sétalhatdsag fejlesztése sokkal kisebb beruhdzasokat igényel,
mint akar a kozosségi kozlekedési rendszerek fejlesztése, akar pedig az elektromos
meghajtdst jarmlvek haszndlatanak elterjedése, masrészt kedvezé hatdsai is
sokkal rovidebb tavon érvényesiilnek.

A sétalhatdsaggal kapcsolatban mindenképpen fontos tisztazni, mit jelent maga
a fogalom. Kiilonb6z6 definiciok alapjan, melyek lakokornyezeteket a sétalhatosag
fogalmaval jellemeznek, arra a kovetkeztetésre jutottunk: a sétdlhatésdg annak a
mértéke, hogy mennyire konnytl, kényelmes, biztonsdgos és kivdanatos sétdlni egy adott
helyen, ahol a legfontosabb, naponta haszndlt létesitmények elérhetéek gyalogosan,
azaz nem telik sok idébe, hogy megkozelitsiik Oket. Sétalhatd kornyékeken az
egyének és kozosségek konkrét egészségiigyi, kornyezeti és gazdasagi elényoket
élvezhetnek (Giles-Corti et al. 2010).

A sétalhato varosrészekben né a gyalogos kozlekedés aranya, aminek szamos
kedvezé kovetkezménye van. Kutatdsok sora bizonyitja, hogy a sétalhatdsag
pozitiv hatast gyakorol a helyi gazdasagra: a sétalhato varosokban tobb
vallalkozds talalhato (Benfield 2016), magasabbak a jovedelmek (Florida 2010),
magasabb az egy fére jut6o GDP (Leinberger-Lynch 2014). A kreativ, tehetséges
fiatal szakemberek a sétalhato varosokba telepiilnek szivesen, ami vonzza az
ilyen munkaerdre épité vallalkozasokat — ezaltal a sétalhatdsag kedvezden hat az
innovaciora is (Florida 2011). A sétalhaté varosokban lényegesen alacsonyabbak
az ott élok kozlekedési kiadasai, az ebbdl fakado megtakaritasok egy jelentds
részét pedig helyi szolgaltatasokra koltik, ami a helyi gazdasag er6sodéséhez vezet.

Az autok szamanak csokkenése kedvezd kornyezeti hatasokkal is jar: ala-
csonyabb szinti az {iveghazhatasu gazok kibocsatasa, a zajszennyezettség
(MARC 1998), kisebb a kozlekedési zstufoltsag (Eidmann et al. 2011). Nem elha-
nyagolhatéak a gyaloglas egészségiigyi hatdsai sem: a rendszeres magasabb
szintd fizikai aktivitas csokkenti az elhizottsagot, a magas vérnyomast, a sziv-
és érrendszeri megbetegedéseket és a cukorbetegséget, ezaltal egészségesebb
tarsadalomhoz vezet (Benfield 2014).

Nem véletlen, hogy egyre tobb szakértd véli ugy: a sétalhaté kompakt varosok
létrehozasa globalis prioritas (Giles-Corti et al. 2014).

3. Hogyan mérhet6 a sétalhatosag?
A tanulmany e fejezetében gyakorlati oldalrdl szeretnénk bemutatni a sétalhatosag
témakorét, hogy otleteket gytjtsiink, és hogy meghatarozzuk a sajat empirikus

kutatasunk kereteit. A sétalhatdsagot gyakorlati oldalrdl vizsgalva, taldlhatunk
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néhany meghatarozo, széles korben elfogadott és a gyakorlatban is alkalmazott
mddszert, melyek fontosak lehetnek a szamszertsitéskor. Kutatdsunk soran a
Walk Score, a Walkability Audit és a Walkability Index modszereket vettiik alapul,
mivel mind tartalmaznak mddszertanilag fontos szempontokat. Tehat mindharom
modszert felhasznaltuk a kérd6iv és a mélyinterjuk el6készitése soran:
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1. A Walk Score az Egyesiilt Allamok, Kanada és Ausztralia vérosaiban

alkalmazott, barmely konkrét lakcimkornyezet sétalhatésaganak mérésére
szolgalé modszer, melyet a Walk Score tanacsadd bizottsag fejlesztett
ki'. Ahhoz, hogy megkapjuk az adott cim sétalhatosagi pontjat, kozeli
komforttényez6khoz vezeté gyalogutak szazait analizaljak; a tavolsag a
pontozas alapja. A modszer a népstirtiséget, az utak metrikajat is vizsgélja,
hogy megkapja, az adott cim mennyire gyalogos-barat. Az adott pontok
alapjan 5 kategdria hatarozhaté meg: Gyalogosok paradicsoma (90-100),
Nagyon sétalhato (70-89), Valamennyire sétalhaté (50-69), Auto-fiiggd
(25-49), Auto-fiiggd (0-24). A varosok sétalhatdsagi szintjének mérése
alapjan rangsorok is elérhet6ek a legsétalhatobb varosokrdl és kornyékekrol.
Tovabba az ingatlanok értékét is befolydsolja a varosrészek Walk Score
értékelése.

. A Walkability Audit az utcak sétalhatdsagi mértékét meghatarozé modszer,

mely kvantitativ és kvalitativ részekre oszthatd. Ezt a médszert Eidmann
és szerzotarsai (2011) példaja altal mutatjuk be, mely sordn a szerzék
North Adams varosanak sétalhatdsagi szintjét mérték. A modszer szamos
kritérium figyelembevételével az utcakat értékelte az alapjan, hogy mennyire
sétalhatéak. Az értékelés utan minden utcaszakasz egy kvantitativ pontot
és egy kvalitativ értékelést kap, melyek alapul szolgilnak a sétdlhatdsag
mindségének javitdsara vonatkozd ajanlasokhoz. A kvantitativ részét
az értékelésnek tovabbi szakaszokra osztjdk, és a sajatos kritériumokat
minden szakaszon értékelik 1-t6l 5-ig, ahol az 1 a legrosszabb, mig az 5 a
legjobb pont. A kovetkezd tényezdket veszik figyelembe: jardak, gyalogos
atkelhelyek, jelzések, esztétika, komforttényezok és biztonsag. A kvalitativ
része az értékelésnek a biciklis komforttényezok és tomegkozlekedési
megallok meglétét, az adott szakaszon 1évé emberek és elérhetd parko-
l6helyek szamat, az utcak osszekotottségét és a veszélyes, valamint a kelle-
metlen kornyékeket veszi figyelembe. Mindezek utan, a projektcsoport
Foldrajzi Informaciés Rendszert haszndl, hogy az értékelt szakaszokat egy
térképen is elhelyezze az adataikkal egyiitt.

. Walkability Index lakékornyezetek sétalhatésaganak mérésére alkalmas

modszer, mely alapjan fejlesztési teriileteket lehet meghatarozni. E modszert
Giles-Corti és szerz6tarsai (2014) példajan keresztiil szemléltetjiik. Szerintiik

! https://www.walkscore.com/methodology.shtml
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a Walkability Index célja, hogy felmérje a kozlekedési sétalhatosagot.
Ehhez a méréshez harom adathalmaz sziikséges, ezek pedig a lakostirtiiség,
az utca 0sszekotottség és a fold hasznalati mix. Az adatok kiszamolasa és
harmonizaldsa utan a kutatok az adatokat Foldrajzi Informaciés Rendszerbe
importaljak.
A sétalhatosag szamszerUsitési lehetdségeit figyelembe véve, az a kovetkeztetés
vonhat6 le, hogy a bemutatott mddszerek sok szempontja alkalmazhat6 a sajat
empirikus kutatasunk soran.

4, Sétalhatosagi kutatas Szegeden és Valenciaban

Kutatasunk keretében két kozepes méretli eurdpai varosban, Szegeden és Va-
lenciaban végeztiink a sétalhatosag szamszerusitését célzé kiindulé vizsgalatokat.
A kutatasi mddszertan részleteinek bemutatasat megel6zéen fontos meg-
jegyezni, hogy a két varos mérete (lakossagszamat tekintve Valencia kozel 6tszor
akkora, mint Szeged) és fejlettségi szintje kiillonbozik, és a kozlekedési rendszereik
is eltérdek (a leglényegesebb kiilonbség ebbdl a szempontbol az, hogy Valencidban
miikodik t6bb vonallal rendelkezé foldalatti halozat, mig Szegeden csak felszini
kozosségi kozlekedési halozatok talalhatok). Ezek olyan kiilonbségek, amelyeket
nem lehet figyelmen kiviil hagyni egy 6sszehasonlitd vizsgalat esetén — és éppen
ezért, kutatdsunk soran olyan tényezékre koncentrdltunk, amelyeket ezek az
eltérések nem, vagy csak elhanyagolhaté mértékben befolyasolhatnak.
Ugyanakkor fontos azt is hangsulyozni, hogy a vizsgalatunk szempontjabol
lényeges teriileteken a két varos hasonlé adottsagokkal rendelkezik:
e mindkettének a belvarosa jol koriilhatarolt, koncentralt, ami azért jelentds,
mert a varoskozpont sétalhatésaga minden varos esetében meghatarozo;
o egyikben sem jellemzdek a jelentés domborzati kiilonbségek, amelyek
nehezithetnék a gyalogos kozlekedést;
e mindkét varosban kedvezdek a klimatikus feltételek, magas a napsiitéses
o6rak szama, ami szintén kedvez a gyalogos kozlekedésnek;
e noha vannak eltérések, ahogyan arra fentebb ramutattunk, mindkét
varosban fejlett a kozosségi kozlekedés, alkalmas arra, hogy nagyobb varosi
tavolsagok esetén kivéltsa az autohasznalatot.

Ami a mddszertant illeti, a tanulmany céljanak elérése érdekében tobbszinti
kutatast végeztiink. Ennek elemei voltak: (1) résztvevé megfigyelés, (2) kérdéiv
és (3) mélyinterjuk helyi stakeholderekkel és dontéshozokkal, melyeket mind
személyesen hajtottunk végre mindkét varosban. A kovetkezOket érdemes
kiemelni a kutatds szintjeivel kapcsolatban:
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1. Az primer kutatds elsé szintje a résztvevé megfigyelés volt, mely soran
2 hoénapon keresztiil minden nap atlagosan 50 percet forditottunk a
megfigyelésre egy-egy varosban. Mindez elengedhetetlen volt ahhoz,
hogy Szeged és Valencia sétalhatosagi helyzetére jobban ralassunk, miel6tt
megvizsgalnank a lakosok véleményét és megalapoznank a kérddivet és a
mélyinterjit. A résztvevé megfigyelés soran munkanaplot vezettiink, hogy
feljegyzéseket készitsiink. Tovabbad, szamos eszkozt hasznaltunk Gehl és
Svarre (2013) listajabol: szamolas, térképkészités, felvazolas, fényképezés és
teszt sétak.

2. A kérdéiv elokészitése soran korabban publikdlt tanulméanyok, az
el6z6ekben bemutatott Walk Score és Walkability Audit mdédszerek és a
résztvevé megfigyelésiink alapjan allitottuk 6ssze a kérdéssort, ami lehetévé
tette, hogy Szegedet és Valenciat nemzetkdzi dimenzidba helyezziik, mar
létez6 tudomdanyos eredményekre tdmaszkodva. A kérdéiv 18 zart kérdést
tartalmazott és a legfontosabb sétalhatosagi szempontokra koncentralt.
A zart kérdések elényei a konnyl statisztikai értékelés és a lehetséges
szamszerusithetéség; hatranyuk, hogy az emberek az ilyen kérdéseknél
nem tudjik kifejteni gondolataikat, esetleges javaslataikat. Osszesen
129 vélaszado toltotte ki a kérdoivet, és a minta nagysaga a két varosban
megkozelit6leg egyenld volt. A minta nem volt reprezentativ.

3. A harmadik szint mélyinterjukat tartalmazott, ahol 5-5 szegedi és valenciai
stakeholdert kérdeztiink meg, hogy még inkabb megismerjiik a helyiek
gondolatait. Akiket megkérdeztiink, mind kotédtek a sétalhatdsaghoz
valamilyen szempontbol, példaul kornyezetvédelmi szervezet tagjai,
az egészséges életmod irdnt elkotelezettek és sokat sétalnak, vagy a
helyi onkormanyzat tagjai és hatdssal lehetnek a varostervezésre. A
mélyinterjuk felépitése kiilonbozott annak fiiggvényében, hogy kik
voltak a megkérdezettek: helyi stakeholderek vagy helyi dontéshozok.
Az el6bbiekkel folytatott interjuk soran csak nyitott kérdéseket tettiink
fel, de hasonldakat azokhoz, melyek a kérdéivben voltak, hogy ezaltal
megértsiik, az emberek miért adtak adott valaszokat a kérdésekre. A helyi
dontéshozokkal folytatott interjukon szintén nyitott kérdéseket tettiink
fel, de konkrétabbakat a jelenlegi sétalhatésaghoz kotddo varosi politikara
vonatkozoan. Ezen nyitott kérdések feloldjak a kérddiv zart kérdéseinek
korlatait, mert az emberek jobban kifejthetik véleménytiket.

4.1. A résztvevo megfigyelés eredményei
A résztvevé megfigyelés soran elsédlegesen Gehl és Svarre (2013) modszereire
tamaszkodtunk. Megszamoltuk, hany ember megy be az adott iizletbe vagy

példaul edzéterembe, hogy eldontsiik, melyek a legfontosabb létesitmények az

30



UJ IRANYOK A VAROSFEJLESZTESBEN: A SETALHATO VAROSOK NYUJTOTTA LEHETOSEGEK

emberek mindennapi életében. Térképkészités soran szimbolumokat rajzol-
tunk egy térképre, hogy megfigyeljilk, milyen strin hasznaljak példaul a
mozgassériiltek az adott utcat. A felvazolas soran azon gyalogosok szamat mértiik
fel, akik elkeriilnek bizonyos utcdkat, példaul a nem megfelel6 vilagitas miatt.
Fényképeket is készitettiink, hogy rogzitsiik a jardak és gyalogos atkeldk allapotat.
Tovabba, teszt sétdkat alkalmaztunk, melyek soran turistdkat kovettiink, hogy
kideritsitk, merre mennek, és milyen ttvonalakat hasznalnak. A megfigyelések
mindkét telepiilésen a varoskozpontban, a turisztikai latvanyossagok kornyékén,
valamint Szeged varosrészei koziil kiemeltem Rokuson és Fels6varoson, Valencia
varosrészei koziill pedig Benimaclet-ben és Algirds-ban zajlottak. Mindent
figyelembe véve, a két varos sétalhatdsagi szintje néhany szempontbol kiilénbo6zd,
de vannak k6zos jellemvonasaik is. Példaul mindkett6nél a belvaros jobb allapotu,
mint a lakékornyezetek, ami érthet6, hiszen a korlatozottan rendelkezésre allo
er6forrasokat a varosvezetés nyilvan azon varosrészek fejlesztésére priorizalja,
amelyeket a legtobben hasznalnak, turisztikai szempontokat is figyelembe véve.
Résztvevé megfigyelésiink eredményeit a kérddiv és a mélyinterjuk elokészitésére
és megalapozasara hasznaltuk.

4.2. A kérdéiv eredményei

A kitoltok kozott a nemek aranya Szegeden 65,5% nd, 34,5% férfi volt, Valenciaban
69% n6 és 31% férfi. Kiilonboz korosztalyokbdl keriiltek ki a kitoltdk, de a fiatalok
részaranya volt a legjelent6sebb: a szegedi valaszadok 49%-a, a valenciaiaknak
pedig 53%-a volt 16 és 25 év kozotti. A valaszadok kiilonbozd varosrészekben
élnek. Az egészségiigyi helyzetiiket tekintve mindannyian azt valaszoltak, hogy az
megfeleld a gyaloglashoz.

A kérdoiv els6 részében az emberek lakokornyezetiikrél alkotott véleménye
érdekelt benniinket, kiilonb6z8 szempontokat figyelembe véve. Ot opcié koziil
valaszthattak, az alapjan, hogy az éllitasokkal teljes mértékben egyetértenek,
egyetértenek, semlegesek, nem értenek egyet vagy egyaltalan nem értenek egyet. Az
els6 kérdés példaul akovetkezd allitasokat tartalmazta: a kornyék jo hely a sétalasra;
a kornyékemen kozel vagyok helyi boltokhoz, szolgaltatasokhoz; a kornyékemen
jol elérhetbek az iskoldk, oktatasi egységek. Az egyik legkiemelkeddébb kiilonbség
a két varos kozott, hogy Szegeden csupan 33% értett egyet azzal, hogy a kihelyezett
szemetesek szdma elegendd lenne, mig ez Valencidban 62%-ra igaz. Az egyet
nem értések kiilonbsége a gyalogos atkel6helyek helyzeténél figyelheté meg, ahol
a szegediek 19%-a szerint a zebrak kialakitasa nem jo és nem is biztonsagosak,
mig Valencidban a lakossag 31%-a vélekedik igy. A kérd6iv masodik része na-
gyon hasonld volt az els6hoz, csak itt ugyanazok az allitasok a varoskézpontra
vonatkoztak. Ha megnézziik ezen eredményeket, akkor taldn a legkiemelkedébb
az, hogy a szegedi valaszadok 99%-a értett egyet azzal: a varoskozpont jo hely a
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sétaldsra. Valenciaban is igy gondolta a t6bbség, am az aranyuk nem volt ennyire
kiemelked6en magas. Szintén szembetlind, hogy a Szegeden a helyiek 61%-
a teljes mértékben megfelelének tartja a varoskozpontban 1évé kozvilagitast,
mig ez az arany Valenciaban csak 35% volt. A problémas tényezdk hasonléak a
varoskozpontban, mint a lakokornyezetekben.

A harmadik kérdés a fontos létesitmények gyalogos elérhetdségére vonatkozott.
A megkérdezésben felsorolt létesitmények listdja kétségkiviil nem volt teljes.
A szegediek tobbsége szerint, a legfontosabb létesitmények mind elérhetéek
gyalogosan, kivéve a korhazat/egészségligyi ellatdé kozpontot. Valencidban a
valaszadok szerint minden fontos létesitmény elérhet gyalogosan. A negyedik
kérdéstdl a kilencedikig egy 6 foku skalan kellett valasztaniuk a kit6lt6knek. Ha
valaki autdval érkezik a belvarosba, akkor a parkoldsi lehet6ségek a szegedilakosok
36%-anak véleménye szerint elég jok, a valenciaiaknal 41% szerint rossz a helyzet.
A varosrészek Osszekottetését illetden nem vehetd észre jelentds kiilonbség a két
varos lakosainak megitélésében. Szegeden 53% szerint a lathatésag — a parkolo
autok és novényzet miatt — elég rossznak mondhatd a gyalogosok szempontjabol,
ugyanazon szempont alapjan a valenciaiak 67%-a ellenkezéképpen gondolkodik.
A kozlekedés tobbi résztvevije altal a gyalogosok irdnyaba tanusitott tiszteletet a
valaszadok nagyobb része elég jonak, jonak vagy nagyon jonak értékelte mindkét
varosban. Tovabba, a helyiek megitélése alapjan, a legfontosabb latvanyossagok
elérhetéek gyalogosan, mivel szinte senki sem valasztotta a nagyon rossz vagy
rossz opciokat: a szegediek 68%-a és a valenciaiak 64%-a a jot vagy nagyon jot
jelolte meg, ami kiemelkedéen magas érték. A kérddiv e részének utolséd kérdése
szerint, a helyiek tobbsége értékelné, ha a sétalhatdsag szintjét novelnék, mivel
Szegeden 91%-uk, Valencidban pedig 76%-uk valasztotta az elég hasznos, hasznos
és nagyon hasznos opciokat. A szegediek és valenciaiak a parkokat és éttermeket
szeretnék latni a sétalhatd belvarosban elsésorban. A helyiek szerint az emberek
tobbet sétalnanak, ha a koriilmények jobbak lennének, amit az e kérdésre adott
70% igen tamaszt ald Szegeden, és 67% Valencidban. A gyalogos teriiletek
mennyiségére vonatkozd kérdés alapjan, 55%-a a szegedieknek ugy gondolja,
hogy elég a gyalogos teriilet a varosban, mig Valencidban ez az arany csak 45%.
A kérdoivbol az is kideriilt, hogy a szegedi lakosok tobbet sétalnak, mivel 6k
atlagosan 5,09 napot sétalnak barmilyen okbol egy héten, a valenciaiak pedig 4,31
napot. Valamint a szegediek 78%-a 0-2 6éranyi idétartamot sétal egy nap, ugyanez
az arany Valencidra vonatkozéan 72%.

A kérdéives felmérés alapjan a kovetkezo altalanos kovetkeztetések vonhatoak
le:

o avalaszadok kifejezetten kedvezden itélték meg a sétalhatosag alapfeltételei

szempontjabdl mindkét varost;
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e a vélemények egyértelmtien azt tiikrozik, hogy az emberek fontosnak
tekintik a gyalogos kozlekedést, és szivesen latndnak tovébbi, a sétdlhatosag
javitasat célzo fejlesztéseket;

e van véleményiik és javaslatuk az embereknek, és szivesen meg is osztjak azt,
ha megfelelen konkrét kérdéseket tesznek fel nekik;

e Szeged és Valencia varosanak altaldnos sétalhatosagi szintjét novelni
lehetne, és a lakosok értékelnék ezt.

Az eredmények alapjan ugy tlinik, a két varosban néhany probléma kozos, mig
vannak egyediek is. Példaul, Szeged varosa centralizalt és a jelent6sebb problémak
a lakokornyezetekben talalhatéak, mig ilyen nagy kontraszt Valencidban nem
figyelhet6 meg.

4.2.1. Szeged és Valencia sétalhatésdaga nemzetkozi Osszehasonlitasban

Kutatasunk soran fontos szempont volt, hogy a két varos sétalhatdsagat ne csak
egymashoz tudjuk viszonyitani, hanem legyen valamilyen 6sszehasonlitasi alapunk
arra vonatkozodan is, hogy a kapott eredmények nemzetkozi dsszehasonlitasban
miként értékelhetéek. Mindez moédszertani szempontbol azt jelentette, hogy
hozza kellett férjiink a nemzetkozi felmérések nem publikalt hattér adatbazisaihoz,
melyeket a kutatokkal valé személyes kapcsolatfelvétel soran tettiink meg. Mivel
csupan néhany kérdésiink nemzetkozi adatbazisahoz tudtunk hozzaférni, ezért
eredményeink mély kovetkeztetések levondsira nem alkalmasak, de arra igen,
hogy egyfajta elnagyolt becslést adjunk Szeged és Valencia sétdlhatésdgi szintjére
nemzetkozi dimenzioban.

A nemzetkozi dimenzid biztositasa érdekében a kérddiviink elsé kérdésének
eredményeit Osszehasonlitottuk egy nemzetkozi tanulmannyal, mely Santa
Rosaban késziilt, Southworth altal 59 lakost megkérdezve. E kérdés soran a
lakosoknak lakokornyezetiiket kellett értékelni kiillonb6z6 szempontok alapjan.
Mivel Southworth a kérdéseket szamszerisitett formaban értékelte, igy mi is
atalakitottuk az eredményeinket annak alapjan, hogy az egyaltalan nem értek
egyet 1-et ért, a nem értek egyet 2-t, a semleges 3-at, az egyetértek 4-et, a teljesen
egyetértek pedig 5-6t. A végs6 pontok megszerzéséhez a szamtani atlagot kellett
kiszamitani. Ez alapjan 6 éllitas értékelését tudtuk osszehasonlitani (1. dbra).

Az adatok fényében a hdrom véros rangsora a kovetkezd: Szeged, Valencia,
Santa Rosa. Tovabba, egy masik kérdést is nemzetkozi dimenzidba tudtunk
helyezni, mely arra vonatkozott, hogy a helyiek atlagosan hany napon sétalnak
hetente. E kérdést Frank és szerz6tarsai (2012) tanulmanyabdl vettiik at, lehetévé
téve ez altal az eredmények Osszehasonlitasat Szeged és Valencia lakosaira, illetve
Toronto 1133 lakosara vonatkozoéan. A torontoéiak atlagosan 4,8 napon sétdlnak
hetente barmilyen okbdl, mely alacsonyabb, mint a szegediek eredménye, ami
5,09 nap volt, de magasabb a valenciaiak 4,31 napjanal.
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Mindezek alapjan az mondhato el, hogy a vizsgalt kritériumok szerint Szeged és
Valencia relativ sétdalhatésdagi szintje nemzetkozi dsszehasonlitdsban egyértelmiien
jonak mondhato (a jelen alfejezet elején emlitett korlatok figyelembe vételével).

1. dbra: Szeged, Valencia és Santa Rosa sétalhatosagi pontjai
(Walkability scores of Szeged, Valencia and Santa Rosa)

5 43 42 4.1 4,4 42 4.4
> > 5 4 39 4 4 <4

) 34 373737 3.8 35 3.8
3
2
1
0

A kornyékem jo A kornyékem A kornyékemen A kornyékemen A kdrnyékemen Joa

hely a sétalasra. biztonsagos.  vonzoak az utcak.  kozel vagyok jol tomegkozlekedés

helyi boltokhoz és megkdozelithetéek  elérhetésége.
szolgaltatasokhoz.  az iskolak és
egy¢b oktatasi
egységek.

B Santa Rosa M Szeged ® Valencia
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4.3. A mélyinterjitk eredményei

A primer kutatasunk harmadik szintje mélyinterjukbdl allt, melyekkel
megprobaltuk feloldani a kérd6iv korlatait. Erre azért volt sziikség, mert a
kérdéivben skédlazott valaszokkal rendelkezé zart kérdések voltak, melyek az
objektiv statisztikai Osszehasonlitast lehetévé teszik, de nem tudunk a vélaszok
mogé tekinteni. Igy a két médszer szinergikusan kiegésziti egymast, és egyiitt
helyesen értelmezhet6ek az eredmények. A kovetkez6kben bemutatjuk a kétfajta
mélyinterji eredményeit, melyeket:

1. helyi stakeholderekkel, illetve

2. helyi dontéshozokkal készitettiink.

A mélyinterjuk soran nagyon hasznos informacidkat gyijtottiink, melyek
arnyaltdk és kiegészitették a kérd6iv eredményeit, mint ahogy erre szamitottunk
is:

1. Helyi stakeholderekkel készitett interjuk: a 4-4 helyi stakeholderrel foly-

tatott mélyinterju eredményeit ismertetjiik az aldbbiakban. Az inter-
juk egyesével késziiltek, atlagos id6keretiik koriilbeliil 25 perc volt. A
sétalhatosag fogalmaval - egy kivétellel — korabban nem talalkoztak a
megkérdezettek, ami jol mutatja, hogy ez a mddszer a helyiek szintjén még
nem érte el a teriiletet. A legfontosabb intézmények megkozelithetdségét
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illetéen mindenki azt valaszolta, hogy a létesitmények gyalogosan konnyen
megkozelithetdek, kivéve a korhazat/egészségiigyi ellaté kozpontot Szege-
den, mely a kérdéivezés soran is kideriilt. Mindkét varosban problémat
okoz a nyilvanos WC-k hianya, mig a szemetesek és padok mennyisége csak
Szegeden elégtelen. Itt a gyalogosok biciklisektdl valé fizikai elvalasztasa
is egy fejlédési teriilet lehet. Valencidban tobben kiemelték a Rio Turia
park meglétének pozitivumait. A szegedi emberek a gyalogos atkelSket
altalanossagban biztonsagosnak és jol jelzettnek tartjak, ami a szigoru
szabalyozasoknak tulajdonithat6. Ugyanez nem mondhaté el Valencidban,
ahol a helyiek nincsenek megelégedve a gyalogos atkel6helyek kialakitasaval,
mivel véleményiik szerint sok helyen nem lenne rajuk sziikség, illetve
nagyon hosszu a varakozasi idejiik. A lakosok véleménye alapjan Szeged
nem egy olyan véros, mely kiemelt figyelmet forditana a fogyatékkal él6k
szamara megfeleld infrastruktura kialakitasara. Valencidban e koriilmények
jobbak, és a megkérdezettek szerint az egy baratsagos varos a specialis
igényt személyek szamara is. A specialis fejlesztések koziil a szegediek a zold
teriiletek létrehozasara fektették a hangsulyt, valamint a lakékornyezetek
kozvilagitasat is javitandk, tobb szemetest és padot helyeznének ki. Az utolso6
néhany kérdés statisztikai kérdéseket tartalmazott: milyen iddsek, milyen
az egészségiigyi allapotuk, miért gyalogolnak, milyen siirtin és mennyit. A
megkérdezettek atlagéletkora Szegeden 26,75 év volt, Valencidban pedig
29,25, mindnyajuknak megfelel$ az egészségiigyi allapota a gyaloglashoz.
Altalénossagban vagy azért gyalogolnak, mert szeretnek szabad levegén
lenni, vagy azért, hogy eljussanak bizonyos helyekre. A szegedi valaszaddok
fele naponta, mig masik felitk csak hétkoznap sétal, atlagosan napi 110
percet. A valenciai valaszadok minden nap sétalnak, atlagosan napi 70
percet.

2. Helyi dontéshozokkal készitett interjuk: az aldbbiakban a szegedi és
valenciai 6nkormdnyzat egy kollégdjaval készitett interji eredményeit
mutatjuk be. Az interjuk célja az volt, hogy jobban megértsiik, mi torténik
a varosban, milyen fejlesztésekre szamithatunk, és milyen intézkedések
hianyoznak. Az interjuk 13 nyitott kérdésbdl alltak, és kortilbelil 40
perc hossztiak voltak. A beszélgetés soran szoba keriilt a fenntarthato
varosi mobilitds terv, mely Szeged és Valencia mobilitdsi koncepcidjanak
is a része. Szakért6k megemlitették, hogy altalaban egyiitt kezelik a
fenntarthaté mobilitast és a kozlekedési mddokat, tehat a sétalhatosag nem
igazan kiilonithetd el. Az dnkormanyzatok az Eurdpai Uniotol is kapnak
forrasokat. A tervek megvalositasa soran nagy hangsulyt kap a tarsadalmi
legitimitas, Szeged és Valencia lakoit is bevonjak a dontéshozasba. A két
varos kozotti kiilonbség abban jelenik meg, hogy mig Szeged jelenleg
dolgozza ki a fenntarthat6 varosi mobilitas tervet, addig Valencidban mar
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a megvalositds zajlik. Igaz, Szegeden mdr a 2007-es Kozlekedési Koncepcio
is eléremutatd volt, igy nem lesz paradigmavaltds, csak a tarsadalmasitas
jelenti majd a valtozast, illetve néhany tevékenység periddusokon ativeld
lesz. A megvaldsitas soran kiilonféle gondok meriilhetnek fel. Szegeden
altalaban az szokott problémat okozni, hogy a projektért felelds kollégak
projektmenedzserek, igy mindenrdl tudniuk kell, ami a komplex projekthez
kapcsolodik, valamint a jelentkezési hataridok is problémasak, mivel nem
mindig egyértelmiiek a kiirasok, és sok véltoztatas van a kovetelményekben
a jelentkezési id6szak alatt. Valenciaban pedig a Kézponti Piac kornyékérdl
val6 forgalombkitiltas jelentette a nehézséget, melyet a helyiek nem fogadtak
fenntartasok nélkiil. Koltségvetési oldalrdl elmondhaté, hogy a sétalhatdsag
fejlesztése egy Osszetett kérdés, és a koltségeket nem lehet szigortian
meghatdrozni. Viszont megkérdezetteink erésen ajanlottak a sétalhatdsag
fejlesztését barmely mas varosnak is.

4.4. A hdrom alkalmazott médszer szinergidja

Osszehasonlitva a megfigyelés, a kérd6iv és a mélyinterjik eredményeit, a
valaszadok véleményét figyelembe véve szamos kiilonbséget és azonossagot
taldlhatunk a két varosban. A kutatasunk bizonyitotta, hogy a sétalhatdsag egy
olyan téma, melynek szamszerusitése Osszetett és bonyolult, ezért nem lehet csak
egy modszerrel vizsgalni: legalabb két egymast szinergikusan kiegészité modszerre
van sziikség, de ha van ra lehetdség, akkor tobbre. Javasoljuk a kutatoknak,
akik a sétalhatosaggal foglalkoznak, hogy tobbféle modszert alkalmazzanak a
szamszerisités soran, mert ez altal megfelel6 képet kaphatnak errdl az dsszetett
témarol.

A legmeghatarozobb példakat kiemelve elmondhato, hogy a résztvevd
megfigyelés megfeleloképpen megalapozta a kutatds tovabbi részeit, hiszen meg
tudtuk hatarozni a kulcstényezoket, melyeket mindenképpen figyelembe kellett
venni a késébbiek sordn. A mélyinterjukbol fény deriilt arra, hogy mindkét
onkormanyzat dolgozik a varosok sétalhatobba tételén, melyet a kérd6iv valaszadoi
is alatamasztottak azzal, hogy varosukat jol sétalhatonak tartjak. Természetesen
mindkét telepiilésen vannak fejlesztendd teriiletek, példaul Szegeden a
lakokornyezetek hianyos vilagitasa, vagy a szemetesek és padok mennyisége, mig
Valencidban a tisztasag és a gyalogos atkelShelyek rendszere.

Leginkabb a kérdéives megkérdezés és a mélyinterjuk eredményeit lehet
6sszehasonlitani, hiszen itt szinte azonos kérdéseket alkalmaztunk. Ahogy az 1.
tabldazatban lathato, karakteresebben megjelennek a két varos kozotti killonbségek
a mélyinterjuk eredményeiben, hiszen a valaszadok a nyitott kérdéseknek
koszonhetéen jobban kifejthették véleményiiket. Figyelembe véve a kiemelt
szempontokat, Valencia bizonyult sétalhatobbnak, mert a megkérdezettek jobbra
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értékelték a helyzetet a kovetkezékre vonatkozodan: biztonsag, a fogyatékkal
élok szamara kialakitott infrastruktira és a korhaz/egészségiigyi ellatd kozpont
megkozelithetdsége gyalogosan.

Ugyanakkor, érdekes mddon, a nemzetkozi dimenzidba helyezés soran
figyelembe vett szempontok esetén Szeged keriilt ki gydztesként. Mindezek
alapjan ugy gondoljuk, mindkét véros sétdlhatdsaga jonak tekinthetd, és egyes
szempontok alapjan kovetend6 példaként szolgalhatnak mas fejlédni vagyo
varosok szamara.

Habar Szeged és Valencia is egy-egy relative jol sétalhat6 varos még nemzetkozi
viszonylatban is, vannak olyan azonosithat6 szempontok a primer kutatas alapjan,
melyek tudatos varosfejlesztési eszkoztarba illeszthetd javitasaval a sétalhatdsag
szintje tovabb novelhetd.

1. tablazat: Szeged és Valencia sétalhatésaganak osszehasonlitasa
a megfigyelés alapjan

Valtozo Kérdoiv eredményei

Mélyinterjuk eredményei

Boltok és szolgaltatasok

Nincs jelentds kiilonbség

Nincs jelentds kiilonbség

elérhetésége a két varos kozott a két varos kozott
Tomegkozlekedés Nincs jelentds kiilonbség
o Szeged e o
elérhetdsége a két varos kozott
Koérhaz/egészségligyi ellatd
) feg Sisegusy Valencia Valencia
kézpont elérhetdsége
ey . Nincs jelentds kiilonbsé
Keresztez6dések, zebrak ) - & Szeged
a két varos kozott
Fogyatékkal é16k szamara Nincs jelentds kiilonbség .
e . v . Valencia
kialakitott infrastruktura a két varos kozott
Nincs jelentds kiilonbség
Biztonsa, o - Valencia
& a két varos kozott
Az utcak vonzereje Szeged Valencia

Tisztasag

Nincs jelentds kiilonbség
a két varos kozott

Nincs jelentds kiilonbség
a két varos kozott

Forras: sajat szerkesztés

5. Javaslatok a gazdasagi elonyok elérésére varosfejlesztési eszkozokkel
Az altalunk végzett kutatas lehetséget biztosit arra, hogy annak eredményeire
alapozva személyre szabott akciokat hatarozzunk meg Szegedre és Valenciara

vonatkozoan a célbol, hogy novelhessiik a sétalhatosag szintjét. Ezek az akciok
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Szeged és Valencia varosfejlesztési eszkoztaranak lehetnek a részei, az alabbi,
kutatasunkbol kovetkezé szempontok alapjan:

1. Azaktivkozlekedés és a gyalogos kozlekedés novekvo fontossagu dsszetevoi
a varosi mobilitasnak minden varosban, igy Valencidban és Szegeden is.

2. A két véros alapadottsagai a gyaloglas, sétalhatosag szempontjabol relative
jok, melyek megfeleld kiindulasi alapul szolgalhatnak tudatos sétalhatosagi
beavatkozasokhoz.

3. Mindkét vérosban jo a sétalhatdsag elfogadottsaga: a vizsgalatok arra is
ramutattak, hogy ezt a varoslakok is fontosnak tartjak, valamint azt is, hogy
kedvezd feltételek legyenek a gyalogos kozlekedés szamara.

4. A sétalhatésdg javitdsa részben megkovetel koltséges - a gyalogos
kozlekedés infrastrukturajanak fejlesztését célzo - beruhazasokat, de
nagyon sok alacsony kéltségti beavatkozassal (példaul egyértelmd jelolések,
forgalomszervezési intézkedések, tudatositds stb.) szintén érzékelhetd
javulast lehet elérni.

5. A fejlesztéseket stratégiai szemléletben, atgondoltan és tervezetten kell
végrehajtani.

6. Mind a problémak feltarasa, mind a beavatkozasok tervezése, mind pedig
a megvalositasa soran részvételen alapuld, a lakossagot bevono, aktivizalo
modszereket kell alkalmazni.

A konkrét 1épéseket illeten a kiindulé pontnak a fenntarthat6 varosi mobilitasi
tervnek kell lennie, amely a fenntarthaté varosi mobilitds kereteit, f6 céljait jeloli ki
(2. dbra). EhhezilleszkedGen kell elkésziteni a varosi szintl sétalhatdsagi stratégiat,
mely meghatdrozza a gyalogos kozlekedés szempontjabol a jovoképet, a célokat, a
f6 beavatkozasi teriileteket, a varosrészeket, ahova koncentralni kell, a monitoring
folyamatot stb. Ezt kovet6en keriilhet sor a varosrészi szintli sétalhatosagi
tervek kidolgozdsara, melyek utca szinten mérik fel a konkrét problémadkat,
hianyossagokat, majd konkrét — szintén utcaszintl — beavatkozasokat hatdroznak
meg. Ez azért fontos, mert a konkrét megoldasok nagyobb varosok esetében akar
varosrészenként is eltérhetnek.

A fenti tervezési munka soran multi-modalis kozlekedési rendszerekben
célszeri gondolkodni, nagy hangsulyt fektetve a sétalhatésagra. Empirikus
kutatasunk alapjan létrehoztunk egylistat Szeged és Valencia szamara is alehetséges
akcidkkal. Ezen intézkedések legfontosabb jellemzdje, hogy nagyon egyszertiek és
koltséghatékonyak, mivel leginkabb csak szervezési kérdéseket jelentenek.

Hangsulyozni szeretnénk, hogy ezen akciok csak egy lehetséges forgatokonyvet
mutatnak be, és nem az egyetlen j6 megoldast. Masrészrél, a forgatokonyv elsé
négy lépése értelmezhetd és alkalmazhaté barmely mas varosban is, amelyik jobb
helyet akar teremteni a lakosok szamara és fejleszteni szeretné a sétdlhatosagi
szintjét. A negyedik 1épés utdn az intézkedések specifikusak Szegedre és Valenciara
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vonatkozoan. Fontos kiemelni, hogy intézkedéseket nem lehet véghezvinni meg-
felelé megalapozottsdag nélkiil, mert barmilyen rossz dontés a sétalhatosag negativ
megitéléséhez vezethetne.

2. abra: Lehetséges forgatokonyv Szeged és Valencia
sétalhatosaganak fejlesztésére

| 1. Fenntarthaté varosi mobilitasi terv |

!

[ 2. Multi- modalis kizlekedési rendszer |

4/a. Intézkedések

<—— |__3.Sétilhatésdgi terv | —— [4/a. Intézkedések
Szegeden

Valenciaban

»| Tematikus gyalogos litvonalak kialakitasa |e

[ le

> A jardara valo parkolas betiltasa [«

N A fogyatékkal €16k szamara kialakitott P
infrastruktura fejlesztése

Tobb varoskozponthoz kozeli parkolohely
létrehozéasa

A 4

—>| Jardak allapotanak javitasa | Gyalogos atkel6helyek rendszerének
ujragondolasa

A

A gyalogos és biciklis forgalom fizikai
i elvalasztasa [ Gyalogos teriiletek siir(ibb takaritisa [¢——

—>| Jobb kozvilagitas biztositasa | A belvarosi autos forgalom limitalasa
vagy kitiltasa

A

A

Egészségligyi kozpontok elérhetébbé
tétele

Forras: sajat szerkesztés

6. A sétalhatésagban rejlo gazdasagfejlesztési lehetoségek

Osszességében elmondhato, hogy a vérosok sétalhatovd tétele kedvezd hatéssal
lehet a gazdasagra Szeged és Valencia esetében egyarant. Egyrészt a sétalhatosagi
feltételek javitasa eredményeként azok, akik rendszeresen a gyaloglast valasztjak
autds kozlekedés helyett, megtakarithatjak az autok fenntartasara, az tizemanyagra,
a biztositasra forditott kiadasaik jelent6s hanyadat. Az igy megtakaritott 6sszegek
egy részét jo eséllyel helyi szolgaltatasokra koltenék, ami novelné a helyi gazdasag
bevételeit. Raadasul a gyalogosan kozleked6k hajlamosabbak az impulzus
vasarlasokra, igy szamuk novekedése kedvezden hat a sétalhatd varosrészekben
talalhato tizletek, szolgaltatok forgalmara.
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Az aktivabb életmod egyuttal kedvezden hatna egészségi allapotukra is, mely
az egészségiigyi kiadasokat csokkentené, és egyben ahhoz is hozzdjarulna, hogy
kevesebb legyen a betegség miatt kies6 id6 a munkahelyeken.

Tovabbd, a helyi gazdasdg szempontjabdl kiemelendd, hogy ha a varosok
sétalhatobba valnak, az fellenditi a gazdasagi novekedést, mely az egy fére jutd
GDP 06sszegére is kedvezéen hatna (Leinberger-Linch 2014). A tapasztalatok azt is
egyértelmien mutatjdk, hogy a sétdlhaté — gyalogosbarat — varosrészek vonzzak
a magasabb képzettségli fiatal szakembereket, az uigynevezett kreativ osztalyt, és
ma mar a vallalkozasok (kiilonoésen az informatikai szektorban tevékenykedé és
technoldgiai cégek) oda telepiilnek, ahol a tehetség koncentraltan van jelen. A
kreativ osztaly és a technologiai cégek jelenléte pedig kedvezo feltételeket teremt
az innovaci6 szamara — ami a gazdasag tovabbi er8sodését eredményezi (Florida
2002).

Szeged és Valencia esetén is megfigyelhetd néhany egyedi példa. A szegedi
felmérés soran észrevettiik, hogy az Arkdd bevasarlokozpont megjelenése elszivja a
vasarlderdt a varoskozpontban 1év6 tizletektol, és negativan hat a helyi kereskedések
relativ pozicidjara. Szeged sétalhatosdgi szintjének novelése hozzajarulhatna
ennek a problémanak a kezeléséhez, hiszen ha az emberek tobbet sétalnanak a
varoskozpontban, ez az ott végbemend vasarlasok mennyiségét is novelné.

7. Osszefoglalas

Tanulméanyunkban arra a kérdésre kerestiik a vélaszt, hogy a sétalhatdsag fogalma
mennyire értelmezhet6 kozepes méretti eurdpai varosokra vonatkozdan, valamint
hogy milyen varosfejlesztési lehetdségeket hordoz magaban. Ahhoz, hogy elérjiik
ezt a célt, négy {6 lépést tettiink, melyeket a tanulmany {6 fejezeteiben mutattunk
be.

El6szor is megismerkedtiink az alapveté problémaval, melyet a tanulmany
kezelni szeretne: az urbanizacié kozlekedéshez kapcsolédé negativ mellékha-
tésaival. Altalaban erre a kihivésra a szakértSk az elektromos kozlekedési rendsze-
rekkel valaszolnak, de a sétalhatdsag egy hasonld pozitiv hatasokkal bird alternativ
megoldas, mely kevésbé ismert, de sokkal innovativabb. Bemutattuk a sétalasban
rejld kihivasokat, az azokra adott egyértelmt valaszokat, a sétalhatdsag fogalmat és
elényeit, pozitiv hatasait a gazdasagra, egészségre és kornyezetre.

Maisodsorban, harom mddszert mutattunk be, melyekkel a helyi gazdasagok
sétalhatosaga szamszertsithetd: Walk Score, Walkability Audit és Walkability
Index.

Ezutan a sajat empirikus kutatasunkat ismertettitk, melyet személyesen
végeztiink Szegeden és Valencidban. A mddszertan felépitése harom szintet foglalt
magaba: résztvevl megfigyelést, kérdéivet és mélyinterjukat helyi stakeholderekkel

40



UJ IRANYOK A VAROSFEJLESZTESBEN: A SETALHATO VAROSOK NYUJTOTTA LEHETOSEGEK

és helyi dontéshozokkal. Ezen médszerek mind elengedhetetlenek voltak a téma
Osszetettsége miatt, hiszen a harom modszer kiegésziti egymast szinergikusan, és az
eredmények egyiitt értelmezhetdek. Szegedet és Valenciat nemzetkoézi dimenzioba
is helyeztiik a kérddiv két kérdése dltal, az értelmezhetdség javitasa érdekében.

Végiil, de nem utolsésorban, javaslatokat tettiink Szeged és Valencia sétal-
hatdsagi szintjének novelésére, figyelembe véve altalainos megoldasokat, melyek
barmely varosra alkalmazhatdéak, és adtunk specidlis javaslatokat is. Tobbek
kozott példaul mindkét varos esetében tematikus gyalogos utvonalak kialakitasat,
Szegeden a jardak allapotanak javitasat, Valenciaban pedig a gyalogos teriiletek
stirtibb takaritasat javasoltuk. Arra a kovetkeztetésre jutottunk, hogy Szegednek és
Valencidnak is fenntarthatd virosi mobilitdst kellene biztositania, multi-moddlis
kozlekedési rendszerek létrehozasaval, nagy hangsulyt fektetve a gyaloglasra.
Ez az akci6terv azonban barmely olyan varos esetében is alkalmazhatd, amelyik
fejleszteni szeretné helyi gazdasagat és kozlekedési rendszerét egy innovativ
varosfejlesztési eszkoztarral.
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