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Reégi-Uj iranyok a varosfejlesztésben: a sétalhato varosok
nyujtotta gazdasagfejlesztési lehetdségek

Sziics Petra — Lukovics Miklos — Kézy Béla

Manapsag a varosok kulcsfontossaguak az innovdcio szempontjabdl, tehat a varosi fejlodeés
a novekedeés egy fontos tényezdje. Egyre inkabb megfigyelheté azonban, hogy a nagyobb
varosokban egyre erdteljesebben érzékeltetik hatdsukat az un. urbanizdaciés hdtranyok: a zaj,
legszennyezettség, tulzsufoltsag stb. A gépjarmiivek egyre tobb helyet kdvetelnek maguknak a
varosokban, ami rontja az emberek szamara sziikséges élettér mindségét, ami tarsadalmi és
gazdasagi szempontbol egyarant karos. Megolddast jelenthet a fenntarthato varosi mobilitds,
melynek kozismert eleme a kornyezetbarat tomegkozlekedés, kevésbé kozismert eleme a sé-
talhatosag. Utobbi egyre inkabb eldtérbe keriil fenntarthato varosfejlesztési stratégiak készi-
tése soran, azonban elsdsorban az USA nagyvarosaira késziiltek eddig walkability mérések.
Tanulmanyunkban arra a kérdésre keressiik a vailaszt, hogy hogyan értelmezheto a sétalha-
tosag fogalma eurdpai kdzepes méretii varosokra. Kutatasunk soran személyesen végeztiink
primer felméréseket (résztvevé megfigyelés, kérdoiv, szakeértdi mélyinterjii) Szegeden, hogy a
sétalhatosag szintjét, és fejlesztési lehetdségeit kutassuk. Kutatasunk igazolta, hogy a sétdl-
hatésdg koncepcidja kozepes méretii varosokban is hasznos varosfejlesztési eszkoz lehet'.
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1. Bevezetés

Manapsag szamos globalis tendencia van, mely negativan érinti a vilag lakossagat.
Az urbanizacio pozitiv mellékhatasai mellett negativakat is talalunk, melyeket a
lehetd leggyorsabban kezelni kell. Sok szakértd a kornyezetbarat, elektromos to-
megkozlekedés elomozditasaval probalja csokkenteni az urbanizacids hatranyokat.
Ez egy lényeges, evidens és jol ismert megoldas, habar van egy masik alternativ
modszer is, mely megoldast jelenthet az emlitett helyzetben. Az utdébbi modszer
kevésbé ismert és alkalmazott, de olcsobb €s innovativabb: ez a sétalhatosag. Fontos
tisztazni, hogy ebben a helyzetben az elektromos tomegkozlekedés-fejlesztés €s a

! Ez a kutatas a CityWalk (,,Towards energy responsible places: establishing walkable cities in the
Danube Region”) DTP1-1-045-3.1 projekt keretein beliil késziilt. A projektet az Eurdpai Unid és Ma-
gyarorszag tarsfinanszirozta a Duna Transznacionalis Program keretei kozott.
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sétalhatosag nem egymassal szemben, hanem egymas mellett allnak. Habar a sétal-
hatosag jol ismert moédszer Amerikaban és Nyugat-Eurdpa nagy varosaiban, kevés
elérhetd informacié van a modszer alkalmazhatosagat illetéen a kelet-kdzép-eurdpai,
kozepes méretii varosokban. Kovetkezésképpen tanulmanyunkban megprobaltunk
szembenézni azzal a kihivéssal, hogy megvizsgaljuk a modszer alkalmazhatdsagat
Szegedre vonatkozoan.

A tanulmanyban el6szor a sétalhatosag nemzetkozi szakirodalmat tekintjiik
at. Majd megvizsgaljuk a sétalhatésagot gyakorlati oldalrdl is, olyan modszereken
keresztiil, melyek lehetové teszik a szamszeriisitést. Ezutdn az empirikus kutatas
keriil bemutatasra, melyet 6t honapon keresztiil végeztiink résztvevo megfigyelés,
kérddivek és mélyinterjuk altal, hogy informaciot gyijtsiink a sétalhatosag jelen-
legi helyzetérdl és azon valtozasokrol, melyek a kozeli jovoben eléfordulhatnak.
Mindezen eredmények alapjan javaslatokat tesziink a sétalhatosag fejlesztésére, és
végiil, de nem utolsé sorban dsszefoglaljuk kutatdsunk eredményeit és levonjuk a
konkluziot.

2. A sétalhatosag elmélete és a benne rejlé kihivasok

Az emberek és kornyezetiik kétségkiviil sokat valtoztak a multban, példaul a ko-
zépkorban a varosok sziikségszertien sokkal sétalhatobban voltak, de az 1920-as
években a nagy sebességii kozlekedés és a modernizmus véget vetett a sétalhato
varosoknak (Southworth 2005). Tovabba az urbanizaci6 is hozzajarult ezen jelen-
séghez (Torrey 2004).

Az emberek vidéki teriiletekr6l varosi teriiletekre valod koltozése a varosi élet-
stilus elényeivel magyarazhato, mint példaul jo lehetdségek (Torrey 2004), koltség-
megtakaritas (Lengyel-Rechnitzer 2004), hatalmas mennyiségli informacio (Len-
gyel 2010) és hogy a varosok a fejlddés motorjai, az innovacié (Cohen 2006) és
klaszterek (Vas et al. 2015) gyujtopontjai. Enyedi (2012) szerint a varosok egyre
fontosabbak manapsag, mivel a vilag népességének tobbsége mar varosokban él.
Azonban az urbanizaciénak nem csak pozitiv, hanem negativ hatasai is lehetnek a
természetes kornyezetre nézve (Sadorsky 2014), mely szdmottevd e tanulmany
szempontjabol. Ami az urbanizacios hatranyokat illeti, megemlithetjiik a nem meg-
feleld mennyiségli vizet és higiéniat, a szeméttarolok hianyat és az ipari szennyezést
(Torrey 2004). Cohen (2006) szerint a zstfoltsag a nagy varosokban rendkiviil si-
lyos és a 1égszennyezettség is komoly kornyezeti probléma. A z6ld teriiletek cs6k-
kennek (Rechnitzer 2007), mig a kozlekedés novekszik a varosokban (Rechnitzer
2004), ezaltal a varosi kornyezet mindsége fokozatosan csokken. Nem beszélve
arrol, hogy az urbanizacié kényelmes elérése kiiktatja a fizikai aktivitast a minden-
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napjainkbo6l, mivel a kozlekedés az autovezetésre korlatozodik (Enyedi 2012). Mint
ahogy az Abesamis et al. (2013) tanulmany is allitja, az urbanizaci6 példatlan néve-
kedést ért el.

Az elézdekben emlitett problémdk eredményeképpen manapsag a fenntarthatd
varosi kozlekedés elengedhetetlen mddszer a helyzet kezelésére. Az egyéni kozleke-
désbol szarmazo iiveghazhatasu gazok csokkentésének egy modja lehet az elektro-
mos jarmiivek hasznalata alacsony széndioxid-kibocsatassal jar6 elektromos forra-
sokkal parositva (Hawkins et al. 2012), mivel ez kdrnyezetbarat technoldgia (Wang—
Santini 1993), am hatalmas forrasokat igényel. Ki kell hangstlyozni, hogy az elekt-
romos kozlekedésfejlesztés nem helyettesithetd a sétalhatosaggal, de a sétalhatosag
kihagyhatatlan lehetdséget jelenthet a kisebb és szegényebb varosok szamadra.
Rechnitzer (2007) szerint szintén a varosok belsé kozlekedési kapcsolatai fejlesztés-
re szorulnak. A varosi kozlekedéshez kothetd tilzsufoltsagi problémakra sokan nagy
volument tomegkozlekedési rendszereckbe vald kormanyzati beruhazasokkal vala-
szolnak (Cohen 2006), ami egyértelmii reakcio ilyen helyzetben. Bar, van egy masik
egyszeri, koltséghatékony, alternativ megoldas is, melyet sétalhatosagnak hivnak.
Fontos megjegyezni, hogy az elektromos tomegkdzlekedés fejlesztése és a sétalhato-
sag mind elengedhetetlenek.

A sétalhatosaggal kapcsolatban eldszor tisztazni kell, hogy mit jelent maga a
fogalom. Kiilonb6z6 definiciok alapjan, melyek lakokornyezeteket a sétalhatosag
fogalmaval jellemeznek, arra a kovetkeztetésre jutottunk, hogy a sétdlhatosag annak
a mertéke, hogy mennyire konnyi, kényelmes, biztonsdagos és kivanatos sétalni egy
adott helyen, ahol a legfontosabb, naponta hasznalt létesitmények elérhetdek
gvalogosan, azaz nem telik sok idébe, hogy megkozelitsiik Oket. Sétalhatd
kornyékeken az egyének és kozosségek konkrét egészségiigyi, kornyezeti és
gazdasagi elonyoket élvezhetnek (Giles-Corti et al. 2010). A kovetkezOkben
megprobaljuk felsorolni a sétalhatosag szamos elényét, a teljesség igénye nélkiil.
Pozitiv gazdasagi hatasok lehetnek a kovetkezok: sétalhatd helyeken tobb vallalat
talalhat6 (Benfield 2016), magasabbak a jovedelmek (Florida 2010), tobb az
innovacié (Florida 2011), magasabb az egy fére jut6 GDP (Leinberger—Lynch
2014), jelentdsebb a helyi gazdasagi kiadas, stb. Az autdk szdmanak csokkentése
alacsonyabb szintli iiveghazhatasu gazkibocsatast, kozlekedési zsufoltsagot
(Eidmann et al. 2011), 1ég- és zajszennyezettséget eredményezne (MARC 1998). A
sétalas egészségiigyi hatasai eléggé magatol értetédéek, mivel a magasabb fizikai
aktivitas csokkenti az elhizottsagot, a magas vérnyomast, a sziv megbetegedéseket
és a cukorbetegséget, ezaltal egészségesebb tarsadalmat jelent (Benfield 2014).
Sétalhatd kompakt varosok létrehozasa globalis prioritas (Giles-Corti et al. 2014),
mivel az ezen tulajdonsagokkal bird kornyékek eldsegitik az aktiv kozlekedési
modokat, mint példaul a sétalas (TRB 2005).
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3. Hogyan szamszeriisithetd a sétalhatésag helyi gazdasagokban?

A tanulmany e fejezetében gyakorlati oldalrol mutatjuk be a sétalhatosagot, hogy
otleteket gytjtsiink és hogy meghatarozzuk a sajat empirikus kutatasunk kereteit. A
sétalhatosdgot gyakorlati oldalrdl vizsgdlva taldlhatunk néhdny meghatirozo
modszert, melyek fontosak lehetnek a szamszer(sités soran. A Walk Score, Walka-
bility Audit és a Walkability Index mind tartalmaznak moédszertanilag fontos szem-
pontokat, melyek hozzajarultak a kutatasunkhoz. Tehat mind a harom modszert fel-
hasznéltuk a kérddiv és a mélyinterji eldkészitése soran:

1. A Walk Score barmely cim sétalhatosaganak mérésére szolgald modszer,
melyet a Walk Score tanacsado bizottsag fejlesztett ki2. Ahhoz, hogy meg-
kapjuk az adott cim sétalhatosagi pontjat, kdzeli komforttényezokhdz vezetd
gyalogutak szazai keriilnek analizdlasra; a tavolsag a pontozas alapja. A
modszer a népsiiriiséget, az utak metrikajat is vizsgalja, hogy megkapja,
hogy az adott cim mennyire gyalogosbarat. Az adott pontok alapjan 5 kate-
goria hatarozhato meg: gyalogosok paradicsoma (90-100), nagyon sétalhato
(70-89), valamennyire sétalhatd (50-69), autofiiggd (25-49), erésen autod-
fliggd (0-24). A varosok sétalhatosagi szintjének mérése alapjan rangsorok
is elérhetoek a legsétalhatobb varosokrol és kornyékekrol.

2. Walkability Audit: ezt a médszert Eidmann et al. (2011) példajan keresztiil
mutatjuk be, mely sordn a szerz6k North Adams varosanak sétalhatosagi
szintjét mérték. A mddszer szamos kritérium figyelembevételével az utca-
kat értékelte az alapjan, hogy mennyire sétalhatdéak. Az értékelés utan
minden utcaszakasz egy kvantitativ pontot és egy kvalitativ értékelést kap,
melyek alapul szolgalnak a sétalhatésag mindségének javitasara vonatkozo
ajanlasokhoz. Az értékelés kvantitativ része tovabbi szakaszokra van oszt-
va és a sajatos kritériumok minden szakaszon értékelve vannak 1-5-ig,
ahol az 1 a legrosszabb, mig az 5 a legjobb pont. A kdvetkezd tényezdket
veszik figyelembe: jardak, gyalogos atkeldhelyek, jelzések, esztétika, kom-
forttényezok és biztonsag. Az értékelés kvalitativ része a biciklis komfort-
tényezok és tomegkdzlekedési megallok meglétét, az adott szakaszon 1évo
emberek és elérhetd parkolohelyek szamat, az utcak 0sszekotottségét €s a
veszélyes, valamint a kellemetlen kornyékeket veszi figyelembe. Minde-
zek utan, a projektcsoport Foldrajzi Informacios Rendszert hasznalt, hogy
az értékelt szakaszokat egy térképen is elhelyezze az adataikkal egyiitt.

2 https://www.walkscore.com/methodology.shtml
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3. Walkability Index: lakokornyezetek sétalhatosaganak mérésére alkalmas
masik modszer. Giles-Corti et al. (2014) szerint a Walkability Index célja,
hogy felmérje a kozlekedési sétalhatosagot. Ehhez a méréshez harom adat-
halmaz sziikséges: a lakdsiiriiség, utca-osszekotottség és a foldhaszndlati
mix. Az adatok kiszamolasa és harmonizélasa utan a kutatok az adatokat
Foldrajzi Informacios Rendszerbe importaljak.

A sétalhatosag szamszerUsitési lehetdségeit figyelembe véve az a kovetkezte-
tés vonhato le, hogy a bemutatott modszerek sok szempontja alkalmazhatd a sajat
empirikus kutatasunk soran.

4. Sétalhatésagi kutatas Szegeden

Ami a modszertant illeti, tobbszintii kutatast végeztiink a tanulmany céljanak elérése
érdekében. A tobbszintli kutatas elemei voltak: résztvevé megfigyelés, kérdoiv és
mélyinterjuk helyi stakeholderekkel és dontéshozokkal, melyeket mind személyesen
hajtottunk végre. A kdvetkezoket érdemes kiemelni a kutatés szintjeivel kapcsolatban:

1. A primer kutatas els6 szintje a résztvevo megfigyelés volt, mely soran két
honapon keresztiil minden nap atlagosan 50 percet forditottunk a megfi-
gyelésre. Mindez elengedhetetlen volt ahhoz, hogy Szeged sétalhatosagi
helyzetére jobban ralassunk, mielétt megvizsgalnank a lakosok véleményét
¢s megalapoznank a kérddivet és a mélyinterjut. A résztvevo megfigyelés
soran munkanapldt vezettiink, hogy feljegyzéseket készitsiink. Tovabba,
szamos eszkozt hasznaltunk Gehl-Svarre (2013) listajabol: szamolas, tér-
képkészités, felvazolas, fényképezés és teszt sétak.

2. A kérdo6iv el6készitése soran korabban publikalt tanulmanyok, az el6z6ek-
ben bemutatott Walk Score és Walkability Audit modszerek és a résztvevd
megfigyelésiink alapjan allitottuk 6ssze a kérdéssort. Fontosnak tartottuk,
hogy Szegedet nemzetk6zi dimenzidba helyezziik mar 1étez6 tudomanyos
eredményekre tamaszkodva. Felvettiik a kapcsolatot kutatokkal és hozzaja-
rulasukat kértiik. Segitségiiknek koszonhetéen a kérddiv két kérdését ko-
rabbi nemzetkdzi tanulmanyokbol (Southworth Santa Rosai tanulméanyabol
¢és Toronto Public Health 2012 tanulményabol) vettiik at. A kérdéiv tizeny-
nyolc zart kérdést tartalmazott és a legfontosabb sétalhatdsagi szempont-
okra koncentralt. A zart kérdések eldnyei a konnyl statisztikai értékelés és
a lehetséges szamszerisithet6ség, ha sziikséges, de sajnos az emberek az
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ilyen kérdéseknél nem tudjik kifejteni gondolataikat. Osszesen 77 vélasz-
ado toltotte ki a kérddivet, a minta nem volt reprezentativ.

3. A harmadik szint mélyinterjukat tartalmazott, ahol 5 szegedi lakost kérdez-
tiink meg, hogy még inkabb megismerjiik a helyiek gondolatait. Akiket
megkérdeztiink, mind kotédtek a sétalhatosaghoz® valamilyen szempont-
bol, példaul kornyezetvédelmi szervezet tagjai, az egészséges életmdd
irant elkotelezettek és sokat sétalnak, vagy a helyi 6nkormanyzat tagjai és
hatassal lehetnek a varostervezésre. A mélyinterjik felépitése kiilonbozott
annak fliggvényében, hogy kik voltak a megkérdezettek: helyi
stakeholderek vagy helyi dontéshozok. A helyi stakeholderekkel folytatott
interjuk sordn csak nyitott kérdéseket tettiink fel, de hasonldakat azokhoz,
melyek a kérddivben voltak, hogy ezaltal megértsiik, hogy az emberek mi-
ért adtak adott valaszokat a kérdésekre. A helyi dontéshozokkal folytatott
interjuk sordn szintén nyitott kérdéseket tettiink fel, de konkrétabbakat a
jelenlegi sétalhatosaghoz kotédo varosi politikara vonatkozoan. Ezen nyi-
tott kérdések feloldjak a kérdoiv zart kérdéseinek korlatait, mert a valasz-
adok jobban kifejthetik véleményiiket.

4.1. A résztvevo megfigyelés eredmeényei

Gehl-Svarre (2013) eszkozeit a kovetkezOképpen hasznaltuk. Megszamoltuk, hogy
hany ember megy be az adott iizletbe vagy példaul edzbéterembe, hogy eldontsiik,
melyek a legfontosabb létesitmények az emberek mindennapi életében. Térképkészi-
tés soran szimbolumokat rajzoltunk egy térképre, hogy megfigyeljiik, milyen siiriin
hasznaljak példaul a mozgassériiltek az adott utcat. Felvazolas soran azon gyalogo-
sok szamat mértiik fel, akik elkerlilnek bizonyos utcakat példaul a nem megfeleld
vilagitas miatt. Fényképeket is készitettiink, hogy rogzitsiik a jardak és gyalogatke-
16k allapotat. Tovabba, teszt sétakat alkalmaztunk, mely soran turistakat kovettiink,
hogy kideritsiik, merre mennek, és milyen Utvonalakat hasznalnak. Mindent figye-
lembe véve a belvaros jobb allapotu, mint a lakokdrnyezetek, ami érthetd, ha a helyi
onkorményzat szempontjat figyelembe vessziik. Nekik az a cél, hogy a varos minél
vonzobb legyen a turistdk szamara, és a turistdk altalaban a belvarost latogatjak.
Résztvevo megfigyelésiink célja az volt, hogy eldkészitsiik és megalapozzuk a kér-
doéivet és a mélyinterjukat.

% Az interjhalanyok kivalasztasanal szempont volt az elkotelezettség, a kérd6iv esetében mindez nem
volt feltétel. A mélyinterjikkal célunk volt a kérddives felmérés soran kapott informaciok kiterjesztése
és mélyebb Osszefligések feltarasa, amelyre a témat jol ismerd interjualanyokkal volt lehetdségiink.
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4.2. A kerdoiv eredményei

A kérdoiv elso részében az emberek lakokornyezetiikrdl alkotott véleménye érdekelt
benniinket, kiilonbozé szempontokat figyelembe véve. Ot opcid koziil valaszthattak,
az alapjan, hogy az 4llitasokkal teljes mértékben egyetértenek, egyetértenek, semle-
gesek, nem értenek egyet vagy egyaltalan nem értenek egyet. Példaul a kovetkezd
allitasokat tartalmazta az els6é kérdés: a kornyék jo hely a sétalasra; a kdrnyékemen
kozel vagyok helyi boltokhoz, szolgaltatasokhoz; a kornyékemen jol elérhetéek az
iskolak, oktatéasi egységek stb. A valaszadok leginkdbb azzal értettek egyet, hogy a
kornyékiik jo hely a sétalasra, és konnyen elérhetéek a boltok, iskolak és a tdmeg-
kozlekedés. Viszont a legnagyobb egyet nem értésnél a helyiek 45%-a nem értett
egyet azzal, hogy elegendd utcai szemetes lenne. A kérddiv masodik része nagyon
hasonlo volt az elséhoz, csak itt ugyanazok az allitasok a varoskdzpontra vonatkoz-
tak. Ha megnézziik ezen eredményeket, akkor talan a legkiemelkeddbb az, hogy a
valaszadok 99%-a értett egyet azzal, hogy a varoskozpont jo hely a sétalasra. Szin-
tén szembetling, hogy a helyiek 61%-a teljes mértékben egyetértett a varoskozpont-
ban 1év6 kozvilagitas megfeleloségével, mig ez az arany a lakokdrnyezetek esetén
csak 19% volt. A problémas tényezok hasonloak a varoskdzpontban, mint a lako-
kornyezetekben.

A harmadik kérdés a fontos létesitmények gyalogos elérhetdségére vonatko-
zott. A megkérdezésben felsorolt 1étesitmények listaja kétségkiviil nem volt teljes
kort. A valaszadok tobbsége szerint a legfontosabb 1étesitmények mind elérhetdek
gyalogosan, kivéve a koérhazat/egészségiigyi ellatd kozpontot. A negyedik kérdéstol
a kilencedikig egy 6 foku skalan kellett valasztani. A szegedi lakosok véleménye
szerint, ha valaki autoval érkezik a belvarosba, akkor a parkolasi lehetdségek 36%
szerint elég jok, 5% szerint jok. A helyiek 47%-a joként értekelte, Szeged véarosré-
szeinek az Osszekottetését. A valaszadok éppen tobb mint fele, 53%-a szerint, a par-
kol6 autok és ndvényzet miatt a lathatosag elég rossznak mondhatd a gyalogosok
szempontjabol. A vélaszadok 58%-a a kozlekedés tobbi résztvevdje altal tanusitott
tiszteletet a gyalogosok iranyaba elég jonak, jonak vagy nagyon jonak értékelte.
Tovabba, a helyick megitélése alapjan, a legfontosabb latvanyossagok elérhetéek
gyalogosan, mivel szinte senki sem valasztotta a nagyon rossz vagy rossz opciokat,
és 68%-uk a jot vagy nagyon jot valasztotta, mely kiemelked6en magas érték. A
kérddiv ezen részének utolsd kérdése szerint, a helyiek tobbsége értékelné, hogy ha
a sétalhatosag szintjét novelnék, mivel 91%-uk valasztotta az elég hasznos, hasznos
és nagyon hasznos opciokat. A szegedieket a kdvetkezd 1étesitményeket szeretnék
latni a sétalhatd belvarosban: 84%-uk parkot, 85%-uk cukraszdat, 83%-uk éttermet.
A helyiek szerint az emberek tobbet sétalnanak, ha a koriilmények jobbak lennének,
melyet e kérdésre adott 70% igen valasz tamaszt ala. A gyalogos teriiletek mennyi-
ségére vonatkozo kérdés alapjan, a szegediek 55%-a igy gondolja, hogy elég a gya-
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logos teriilet a varosban. A helyiek atlagosan 5,09 napon sétalnak barmilyen okbol
egy héten, valamint 78%-uk egy nap 0-2 dra kozotti idétartamot sétal. A kitoltok
kozott a nemek aranya 65,5% ndé, 34,5% férfi volt. Kiilonb6z6 korosztalyokbodl vol-
tak kitoltok, de a fiatalok részaranya volt a legjelentésebb, hiszen a valaszadok 49%-
a 16-25 év kozotti volt. A valaszadok kiilonbozé varosrészekben élnek. Az egés-
zségiigyi helyzetiiket tekintve mindannyian azt valaszoltak, hogy az megfelel6 a
gyaloglashoz.

Kovetkezésképpen megallapithato, hogy Szeged varosanak éltaldnos sétalhato-
sagi szintjét novelni lehetne, és a lakosok értékelnék ezt. Az eredmények alapjan ugy
tiinik, hogy a varos centralizalt és a jelent6sebb problémak a lakokdrnyezetekben ta-
lalhatoak. Fejlodési teriiletek lehetnének a kozvilagitds javitasa, a fogyatékkal élok
szamara kialakitott infrastruktira kialakitasa, a szemetesek, parkok, parkolohelyek
szamanak novelése, csak hogy egy néhanyat emeljiink ki.

1. dbra Szeged és Santa Rosa sétalhatosagi pontjai

j, 43 42 4 a9 s 37 4y 1 42 44
3
2
1
0
A kérnyékem jo A kornyékem A kdrnyékemen A kdrnyékemen A kornyékemen Joa
hely a sétalasra. biztonsagos.  vonzoak az utcak. kozel vagyok helyi jol tomegkozlekedés

boltokhoz és  megkozelithetGek  elérhetdsége.
szolgaltatasokhoz.  az iskolak és
egyéb oktatisi
egységek.

m Santa Rosa ™ Szeged

Forrds: sajat szerkesztés

A nemzetkdzi dimenzid biztositasa érdekében a kérddiviink elsé kérdésének
eredményeit Osszehasonlitottuk egy nemzetkozi tanulménnyal, melyet Southworth
(2005) készitett Santa Rosa-ban 59 lakost megkérdezve®. E kérdések soran a lako-
soknak lakokdrnyezetiiket kellett értékelni kiillonb6zé szempontok alapjan. Mivel
Southworth a kérdéseket szamszerlsitett forméaban értékelte, igy mi is atalakitot-
tuk az eredményeinket, az alapjan hogy az egyaltalan nem értek egyet 1 pontot

* Michael Southworth-tel e-mailen keresztiil vettiik fel a kapcsolatot, hogy sétalhatosaghoz kapcsolodd
tanulmanyaval kapcsolatban érdeklddjiink. Ezaltal megkaptuk t6le azt a kérd6ivet, melyet Santa Rosa-ban
alkalmazott az élhetéség felmérésére. Mivel a kérddiv hasznosnak tiint kutatdsunk szempontjabol, ezért
elkértiik téle az adatokat tartalmazo tablazatokat, illetve azok értékelését, hogy Osszehasonlithassuk sajat
eredményeinkkel. Sajnos a tanulmanyanak végleges formaja nem érhet6 el elektronikusan, ezért csak egy
nem végleges verziot tudtunk hasznalni az dsszehasonlitas alapjaul.
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kapott, a nem értek egyet 2-t, a semleges 3-at, az egyetértek 4-et, a teljesen egye-
tértek pedig 5-6t. A végsé pontok megszerzéséhez a szamtani atlagot kellett ki-
szamitani. Ez alapjan 6 allitas értékelését tudtuk Osszehasonlitani (1. abra). Az
adatok alapjan Szeged sétalhatobb varos, mint Santa Rosa az adott szempontok
tilkrében. Tovabba egy masik kérdést is nemzetkdzi dimenzidba tudtunk helyezni,
mely arra vonatkozott, hogy a helyiek atlagosan hany napon sétalnak hetente. E
kérdést Frank et al. (2012) tanulmanyabol vettiik at, lehetdové téve ez altal Szeged
és Toronto — 1133 lakosanak — eredményeinek dsszehasonlitasat. Toronto lakosai
atlagosan 4,8 napon sétalnak hetente barmilyen okbol, mely alacsonyabb, mint a
szegediek eredménye, ami 5,09 nap volt.

4.3. A mélyinterjuk eredményei

A primer kutatasunk harmadik szintje mélyinterjiikat jelentett, melyekkel megpro-
baltuk feloldani a kérd6iv korlatait. Erre azért volt sziikség, mert a kérdéivben ska-
lazott valaszokkal rendelkez6 zart kérdések voltak, melyek az objektiv statisztikai
sszehasonlitast lehetdvé teszik, de nem tudunk a valaszok mogé tekinteni. fgy a két
modszer szinergikusan kiegésziti egymast, és az eredmények egyiitt helyesen értel-
mezhetéek. A kovetkezokben be fogjuk mutatni a két fajta mélyinterju eredményeit,
melyeket:

1. helyi stakeholderekkel és
2. helyi dontéshozokkal készitettiink.

A mélyinterjuk soran gyijtott informaciok, melyek arnyaltak és kiegészitették
a kérd6iv eredményeit, mint ahogy erre szamitottunk is:

1. Helyi stakeholderekkel készitett interjuk: négy helyi stakeholderrel folyta-
tott mélyinterju eredményeit fogjuk az alabbiakban bemutatni. Az interjuk
egyesével késziiltek és az atlagos idokeretiik koriilbeliil 25 perc volt. A sé-
talhatosag fogalmaval még egyik megkérdezett sem talalkozott, ami jol
mutatja azt, hogy ez a médszer még nem érte el a teriiletet a helyiek szint-
jén. A legfontosabb intézmények megkozelithetdségét figyelembe véve
mindenki azt véalaszolta, hogy a létesitmények gyalogosan kénnyen meg-
kozelithetdek, kivéve a korhazat/egészségligyi ellatd kozpontot. Problémat
a nyilvanos WC-k, szemetesek és padok hianya jelent, valamint a gyalogo-
sok biciklisektdl valo fizikai elvalasztasa is egy fejlédési teriilet lehet. Al-
talanossagban az emberek a gyalogos atkel6ket biztonsagosnak, és jol jel-
zettnek tartjak, ami a szigoru szabalyozasoknak tulajdonithat6. A lakosok
véleménye alapjan Szeged nem olyan varos, mely kiemelt figyelmet fordi-
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tana a fogyatékkal élok szamdra megfeleld infrastruktira kialakitdséra.
Specidlis fejlesztések koziil a lakosok a zoldtertiletek 1étrehozasara fektet-
ték a hangsulyt, valamint a lakokornyezetek kozvilagitasat is javitanak,
tobb szemetest és padot helyeznének ki. Az utols6 néhany pont statisztikai
kérdéseket tartalmazott: milyen iddsek, milyen az egészségligyi allapotuk,
miért gyalogolnak, milyen siirin gyalogolnak és mennyit gyalogolnak. A
megkérdezettek atlagéletkora 26,75 év volt, mindannyiuknak megfeleld az
egészségiigyi allapota a gyaloglashoz. Altalanossagban vagy azért gyalo-
golnak, mert szeretnek szabad levegdn lenni, vagy azért, hogy eljussanak
bizonyos helyekre. A valaszadok fele naponta, mig masik felitk csak hét-
koznap sétal, atlagosan napi 110 percet.

2. Helyi dontéshozoval készitett interjuk: az alabbiakban a szegedi Onkor-

manyzat egy kollégajaval készitett interji eredményei keriilnek bemutatas-
ra. Az interju célja az volt, hogy jobban megértsiik, mi torténik a varosban,
milyen fejlesztésekre szamithatunk, és milyen intézkedések hianyoznak. Az
interju 13 nyitott kérdésbdl allt, és koriilbeliil 40 perc hosszl volt. Az meg-
kérdezettel folytatott beszélgetés soran szoba keriilt a Fenntarthaté Varosi
Mobilitas Terv, mely Szeged mobilitasi koncepcidjanak a része. Emlitésre
kertilt, hogy a fenntarthat6 mobilitast és a kozlekedési modokat altalaban
egyiitt kezelik, tehat a sétalhatosdg nem igazan kiilonithetd el. Az 6nkor-
manyzat az Eurdpai Uniotol is kap forrasokat. A tervek megvaldsitasa soran
nagy hangsulyt kap a tarsadalmi legitimitas, Szeged varos lakdi is bevonas-
ra kerlilnek a dontéshozasba. A varos jelenleg dolgozik a Fenntarthatdé Va-
rosi Mobilitds Terven, de mar a 2007-es Kozlekedési Koncepcid is elore-
mutatd volt, igy nem lesz paradigmavaltas, csak a tarsadalmasitds jelenti
majd a valtozast, illetve néhany tevékenység periddusokon ativeld lesz. A
megvaldsitas soran altalaban az szokott kihivast jelenteni, hogy a projektért
felelos kollégak projektmenedzserek, igy mindenrdl tudniuk kell, ami a
komplex projekthez kapcsolodik, valamint a jelentkezési hataridok is prob-
lémasak, mivel nem mindig egyértelmiiek a kiirasok és sok valtoztatas van
a kovetelményekben a jelentkezési idészak alatt. Koltségvetési oldalrél el-
mondhatd, hogy a sétalhatosag fejlesztése Osszetett kérdés, €s a koltségeket
nem lehet szigoruan meghatarozni. Viszont megkérdezettiink er6sen ajan-
lotta a sétalhatosag fejlesztését barmely mas varosnak is.

4.4. A harom alkalmazott modszer szinergidja

Osszehasonlitva a megfigyelés, kérdéiv és mélyinterjuk eredményeit, szamos kii-
l6nbséget és azonossagot talalhatunk a valaszadok véleményét figyelembe véve. A
kutatasunk bizonyitotta, hogy a sétalhatosag olyan téma, melynek szamszerisitése



Régi-uj iranyok a varosfejlesztésben: a sétdalhaté varosok... 235

Osszetett és bonyolult, ezért nem lehet csak egy modszerre vizsgéalni: legalabb két
egymast szinergikusan kiegészitd modszerre van sziikség, de ha van ra lehetdség,
akkor tobbre. Javasoljuk a sétalhatosaggal foglalkozo kutatoknak, akik a sétalhato-
sdggal foglalkoznak, hogy tobbféle modszert alkalmazzanak a szamszertsités soran,
mert ezaltal megfeleld képet kaphatnak errdl az dsszetett témardl.

5. Javaslatok a gazdasagi elonyok elérésére varosfejlesztési eszkozokkel

Az altalunk végzett kutatas lehetdséget biztosit arra, hogy személyre szabott akcio-
kat hatarozzunk meg Szegedre vonatkozoan a kutatas eredményeire alapozva a cél-
bol, hogy novelhessiik a sétalhatosag szintjét. Ezek az akciok Szeged varosfejleszté-
si eszkoztaranak lehetnek a részei. Altalanossagban elmondhatjuk, hogy a varoster-
vezés sordn az emberekre kell koncentralni és nem az autds forgalomra; és hogy a
sétalas kis valtozasokkal is tamogathatd. Annak érdekében, hogy ujra életre keltsiik
a jelenleg nem jol sétalhato teriileteket a varosban, a kdz- és maganszféra egyiittmii-
kodése elengedhetetlen. Sok modszer van, melyekkel a lakokornyezetek, a varosok
sétalhatobba tehetdek, és ezek az intézkedések nem feltétleniil dragak. A varosok
altalaban tervet készitenek, ha figyelmiiket a sétalhatosag fejlesztésére szeretnék
forditani; ezeket a terveket sétalhatosagi terveknek nevezik.

Véleményiink szerint a legjobb megoldas Szegednek az lenne, ha azon az 6s-
vényen maradna, melyen jelenleg is van, ami a Fenntarthatd Varosi Mobilitas Tervet
illeti, és multi-modalis k6zlekedési rendszereket hozna létre, nagy hangsutlyt fektet-
ve a sétalhatosagra (2. abra). A multi-modalis kozlekedési rendszerek létrehozasa
keretében egy Sétalhatosdgi Terv létrehozasat ajanlanank. Ez a Sétalhatosagi Terv
specialis célokat tartalmazhatna, melyek elérésével a varos megszabadulhatna a
meglév hianyossagoktol. Empirikus kutatasunk alapjan 1étrehoztunk egy listat Sze-
ged szamara lehetséges akciokkal. Ezen intézkedések legfontosabb jellemzdje, hogy
nagyon egyszeriiek és kdltséghatékonyak, mivel leginkabb csak szervezési kérdése-
ket jelentenek.

Hangsulyozzuk, hogy ezen akciok csak egy lehetséges forgatokonyvet mutat-
nak be és nem az egyetlen j6 megoldast. Masrészrol, a forgatokonyv elsdé négy 1épé-
se értelmezhetd és alkalmazhaté barmely mas varosban is, mely jobb helyet akar
teremteni a lakosok szamara ¢és fejleszteni szeretné a sétalhatdsagi szintjét. A negye-
dik 1épés utan az intézkedések specifikusak Szegedre vonatkozoan. Fontos kiemelni,
hogy intézkedéseket nem lehet véghezvinni megfelelé megalapozottsag nélkiil, mert
barmilyen rossz dontés a sétalhatdésag negativ megitéléséhez vezethetne.
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2. abra Lehetséges forgatokonyv Szeged sétalhatosaganak fejlesztésére

[1. Fenntarthaté Virosi Mobilitss Terv |

1L —l Jobb kézvilagitis biztositasa |
2. Multi-modalis kizlekedési rendszer | R— R
1T —51 Egészségiigyi kozpontok elérhetébbé tetele|

[3. Sétalhatésagi terv |

—{ Tematikus gyalogos litvonalak Iétrehozasa |

M. Intézkedések Szegeden | > Jérdara valo parkolds betiltésa |

> Fogyatékkal éloknek kialakitott
infrastruktira javitisa

Tobb belvaroshoz kozeli parkolohely
létrehozasa

—>| A jardak mindségének javitasa

y

A gyalogos forgalom biciklis forgalomtol
valo fizikai elvalasztisa
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6. Osszefoglalas

Tanulméanyunkban arra a kérdésre kerestiik a valaszt, hogy a sétalhatésag fogalma
mennyire értelmezhetd egy kozepes méretli eurdpai varosban. Ahhoz, hogy elérjiik
ezt a célt, négy o 1épést tettiink, melyeket a tanulmany f6 fejezeteiben mutattunk be.
El6szor is megismerkedtiink az alapvetd problémaval, melyet a tanulmany ke-
zelni kivan: az urbanizacié kozlekedéshez kapcsolodd negativ mellékhatasaival. Alta-
laban erre a kihivasra a szakértk az elektromos kozlekedési rendszerekkel valaszol-
nak, de a sétalhatosag egy hasonld pozitiv hatasokkal bir6 alternativ megoldas, mely
kevésbé ismert, de sokkal innovativabb. Bemutattuk a sétalasban rejlo kihivasokat, az
azokra adott egyértelmii valaszokat, a sétalhatdsag fogalmat és elonyeit, pozitiv hata-
sait a gazdasagra, egészségre és kornyezetre. Masodsorban, harom modszert mutat-
tunk be, melyekkel a helyi gazdasagok sétalhatosaga szamszerisitheté: Walk Score,
Walkability Audit és Walkability Index. Ezutan a sajat empirikus kutatasunk kerilt
bemutatasra, melyet személyesen végeztiink Szegeden. A mddszertan felépitése ha-
rom szintet foglalt magaba: résztvevd megfigyelést, kérdodivet, és mélyinterjukat he-
lyi stakeholderekkel és helyi dontéshozokkal. Ezen modszerek mind elengedhetetle-
nek voltak a téma Osszetettsége miatt, hiszen a harom modszer kiegésziti egymast
szinergikusan ¢€s az eredmények egyiitt értelmezhetdek. Szegedet nemzetkodzi dimen-
zioba is helyeztiik a kérdoiv két kérdése altal, az értelmezhet6ség javitasa érdekében.
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Végiil, de nem utolsé sorban javaslatokat tettiink Szeged varosa sétalhatosagi
szintjének novelésére figyelembe véve altaldnos megoldasokat, melyek barmely
varosra alkalmazhatoéak, és specialis javaslatokat is adtunk. Arra a kovetkeztetésre
jutottunk, hogy Szegednek fenntarthatd varosi mobilitast kellene biztositania, multi-
modalis kozlekedési rendszerek 1étrehozasaval, nagy hangsulyt fektetve a gyaloglas-
ra. Azonban ez az akcidterv barmely mas varos esetében is alkalmazhat6, melyek
fejleszteni szeretnék helyi gazdasagukat és kozlekedési rendszeriiket egy innovativ
varosfejlesztési eszkoztarral.
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