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Sétalhatosagi tervezes a varosfejlesztésben

Kézy Béla* — Sziics Petra® — Lukovics Miklés®

Napjainkban a varosi fejlodés egyiitt jar az urbanizacios hatranyok, zaj és légszennyezettség,
tulzsufoltsag stb., mint negativ externdliak megjelenésével. Ez visszavezetheto a nagyobb
varosokban az autos kozlekedés drasztikus megnévekedésére, amely bizonyos elonyei mellett
egyre inkabb az ott lakok életmindségének romlasat is maga utan vonja, aminek egyardnt
vannak karos kévetkezményei a gazdasagra és a tarsadalomra. Erre a problémakérre meg-
oldast jelenthet a fenntarthato varosi mobilitds, melynek a kdrnyezetbarat és vonzo kézosségi
kozlekedésen kiviil az aktiv kozlekedési modok is részét képezik. Annak, hogy a lakossdg
elonyben részesitse a gyaloglast, mint aktiv kozlekedési modot, sziikséges, de nem elégséges
feltétele, hogy a varos sétalhato legyen. A varosok sétalhatosdaga pedig tudatos tervezéssel,
stratégiai szemléletet alkalmazva sikeresen fejlesztheto.

Tanulmanyunkban arra a kérdésre keressiik a valaszt, hogy egy varosban melyek a
legfontosabb feltételei a sétalhatosagi tervek elkészitésének, amelyek hozzajarulhatnak egy
gyalogosbarat, fenntarthato varosi kozlekedési rendszer kialakitasahoz. Eredményeink segit-
séget nyujthatnak azon varosoknak, melyek el kivainnak mozdulni a fenntarthaté varosi mobi-
litds irdnydba’.

Kulcsszavak: varosfejlesztés, fenntarthato varosi mobilitas, aktiv kézlekedési modok,
sétalhatosag

1. Bevezetés

A mobilitas alapvetd Osszetevdje egy varos életének (Sziics et al. 2017a). A jo varosi
kozlekedési rendszerek biztositjdk az emberek (munkaerd és fogyasztok) és aruk
aramlasat a varoson beliili kiillonb6z6 helyszinek kozott. A varosi gazdasag, terme-
lékenység, tarsadalmi élet — gyakorlatilag a varosok teljes élete — attol fiigg, hogy
mennyire hatékonyan tolti be szerepét a varosi kozlekedési rendszer.

A vérosi kozlekedési rendszerek azonban forduloponthoz értek: egyre nehezeb-
ben tudjak kielégiteni mar a jelenleg mobilitasi igényeket is (foleg a nagyobb varo-
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sokban, de egyre inkabb a kis és kdzepes méretii varosokban is), mikzben — figye-
lembe véve a varosi népesség varhaté novekedését — a , kozlekedési kereslet” tovabbi
drasztikus boviilésére szamithatunk (Sziics et al. 2017b). Mindez egyuttal az urbaniza-
cios hatranyok novekedéséhez is vezet (Lengyel-Rechnitzer 2004, Lengyel 2010).

Alapvet6 probléma a varosi kozlekedés erdteljes auto-orientaltsaga. A legtobb
varosban a kozlekedési rendszerek még ma is elsddlegesen az autéhaszndlatra ta-
maszkodnak. A 20. szazadban a varosokat ugy épitették (01jja), hogy idealis kortil-
ményeket biztositsanak az autoknak, melynek eredményeként mara az autok uraljak
a varosi koztereket. Ez szamos problémahoz vezetett — hosszll tavli negativ hatasa
van a varosban €16k egészségi allapotara, a varosi kornyezet mindségére, a helyi
gazdasagra és még a tarsadalmi kohéziora is (Vernez Moudon et al. 2006).

Jelenlegi formajukban a legtobb varosban a kozlekedési rendszerek nem fenn-
tarthatok (Lerner-Lam et al. 1992). A fenntarthatd kozlekedési rendszerek felé vald
elmozdulashoz barmely varosban elsddlegesen nagyfoku gondolati valtasra van
sziikség: a kozlekedés tervezésének és szervezésének arra kellene koncentralnia,
hogy az emberek, nem pedig az autok varoson beliili gyors és hatékony mozgasat
biztositsa. Ez megkdveteli a kdzlekedési modok kdzti megoszlas drasztikus atalaki-
tasat: az aktiv kozlekedési modok (gyalogos kozlekedés és kerékparozas) és a ko-
z0sségi kozlekedés aranyat jelentdsen novelni kellene, mig az egyéni autos utak
aranyat dramai mértékben csokkenteni (Southworth 2005, Szlics et al. 2018). A koz-
lekedés tervezési gyakorlatban 3 f6 modja van a kdzlekedési zsufoltsag kezelésének:
a k0z0sségi kozlekedés fejlesztése, a kerékparos és gyalogos kozlekedés feltételei-
nek javitasa (Morar—Bertolini 2013). Ezeket az intézkedéseket ki lehet egésziteni pl.
utdij rendszerek bevezetésével, auto-megosztasi programokkal, tranzit-orientalt fej-
lesztésekkel, kerékpar-kolesonzési lehetoségekkel és kompakt beépitésti lakodvezeti
fejlesztésekkel (Lerner-Lam et al. 1992).

A gyalogos kozlekedés aranyanak novelése csak akkor lehetséges, ha optima-
lis feltételeket tudunk kinalni a gyalogosoknak. A varosok sétalhatobba tétele — és
ami még fontosabb, annak elérése, hogy az emberek tobbet gyalogoljanak —, azon-
ban egy Osszetett kihivas, amely egyarant megkoveteli az infrastruktura fejlesztését,
a helyi szabalyozasok modositasat, a tudatositast, a képzést és szamos egyéb beavat-
kozast is. A gyalogos kozlekedés feltételeinek javitasa tehat nem csupan a gyalogos
infrastruktira fejlesztését jelenti egy varosban. Figyelembe véve a kihivas Osszetett-
ségét, a sétalhatosag fejlesztésének folyamatat alaposan at kell gondolni és gondosan
meg kell tervezni.

2. A sétalhatésagi tervek sziikségessége
A sétalhatosagi tervek olyan eszkozok, melyek segitik a fenntarthatd varosi mobili-

tas felé valé elmozdulast. A tervek azonositjak az akadalyokat, melyek a sétalhato-
sag utjaban allnak és ezek kezelésére integralt beavatkozasokat javasolnak. A jobb
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sétalhatosagot megalapozva ezek a tervek hozzajarulnak a zstfoltsag és a kozleke-
déshez kotheté CO, kibocsatas csokkentéséhez, a fenntarthatdo kozlekedési modok
jobban integralt haszndlatdhoz és fejlettebb kozlekedési biztonsag kialakuldsahoz
(Sadorsky 2014). S6t segitenek az emberek fizikai aktivitasat is novelni (Yunfeng-Laike
2010). Egyre tobb a bizonyiték, hogy a fenntarthato fejlédés érdekében fontos az utcak
vonzobbd, interaktivabbd és gyalogos-baratabba tétele, és olyan tovabbi politikdk
megvalositasa, melyek a nem-motorizalt kozlekedést tamogatjak (Burden 1999).

A varosok sokféle tervet alkalmaznak a kozlekedés fejlesztésének magalapo-
zasa érdekében, amelyek mindegyike hatassal van valamilyen formaban a sétalhato-
sdg feltételeire. Mivel a mobilitas kritikus része egy varos életének, igy minden
esetben részét képezi az integralt varosi fejlesztési stratégiaknak, de szamos mas —
kizarolag a varosi kozlekedés fejlesztését célzo — tervtipus is létezik. A helyi kozle-
kedési tervek példaul lefedik a varosi kozlekedési rendszer javitasara iranyulo fej-
lesztéseket. Sajnos a hagyomanyos tervezési filozofia hajlamos azt feltételezni, hogy
a kozlekedés fejlédése linearis, mely egyre jabb, gyorsabb kozlekedést biztositd
megoldasokat eredményez, s ezek foloslegessé teszik a régebbi, lassabb kozlekedési
modokat (Litman 2006). A szerzo szerint a fenntarthatd kozlekedés tervezésének
alapja egy olyan modell, amelyben mindegyik kozlekedési modnak lehet szerepe és
egylitt egy kiegyensulyozott kozlekedési rendszert alkotnak a hatékony és fenntart-
hat6 mobilitas biztositdsa érdekében.

Szamos kozlekedési tervet kizarolag kozlekedési mérnokok allitanak Gssze
még manapsag is, és ezeknek a terveknek a jelentds része még mindig tilsagosan
arra fokuszal, hogy a legjobb feltételeket biztositsak az autok akadalymentes mozga-
sdhoz (vagy éppen parkolasahoz), mig a gyalogosok sziikségleteit figyelmen kiviil
hagyjak, de legalabbis alarendelik az autok / autésok igényeinek (Leyden 2003). Es
noha novekvé mértékben vannak olyan helyi kozlekedési tervek, melyek figyelembe
veszik a gyalogosok (és kerékparosok) igényeit is, ezek a tervek szinte kizarolag az
infrastruktura fejlesztésre koncentralnak.

A belvarosi teriilethasznalatot és funkcidokat meghatarozo rendezési terveket
nem lehet kiilon kezelni a gyalogos rendszer tervezésétdl. A gyalogos haldzatot,
mint a belvaros egy kijeldlt rendszerét és kozponti szerkezeti elemét az egyéb kozle-
kedési fejlesztésekkel 6sszhangban kell megtervezni (Zacharias 1994).

Szerencsére a hagyomanyos helyi kozlekedési terveket egyre tobb varosban
felvaltjak, vagy kiegészitik a fenntarthaté varosi mobilitasi tervek (SUMP:
Sustainable Urban Mobility Plan). Ahogy a neviik is sugallja, ezek a tervek stratégi-
ai keretet biztositanak a fenntarthat6 varosi kozlekedési rendszerek kialakitasahoz és
hangsulyt fektetnek az aktiv kozlekedési formakra és a tomegkozlekedésre is.
Ugyanakkor ezek a tervek altalaban nem elég részletezettek ahhoz, hogy meghata-
rozzéak azokat a specifikus és gyakorlati beavatkozasokat, melyekre sziikség van egy
varos sétalhatobba tételéhez.
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3. A sétalhatésagi tervezés f6 jellemzoi

A sétalhatosagi tervezési folyamatnak szamos fontos jellemzdje van; az egyik, hogy
a tervezési folyamatnak ténylegesen részvételen alapulonak kell lennie. Litman és
Burwell (2006) szerint a fenntarthatosagi tervezéshez elengedhetetlen a megfeleld
érdekcsoportok bevonasa annak érdekében, hogy az eltéré nézopontok és preferen-
cidk megjelenhessenek, mivel a sétilhatdsag kozvetleniil hatdssal van a varosban
¢élok életére. A gyalogosokat érint6 feltételek javitdsa sokszor kellemetlenséget okoz
az autovezetoknek (,,ut-diéta” projektek, sebességkorlatozasok bevezetése, a belva-
rosi teriileteken a parkolohelyek szamanak csokkentése stb.) Egy jo sétalhatosagi
terv ugyan lényegesen jobb feltételeket eredményez a gyalogosok szamara, de min-
denképpen kissé kevésbé kényelmes kornyezetet az autohasznalok szaméara. Ez
gyakran konfliktust general, melyet a megvalositas soran mindenképpen kezelni
kell; minél korabban (lehet6leg mar a tervezési fazisban is) bevonjak az autéhaszna-
lokat, annal fajdalommentesebb lesz a negativ kovetkezmények enyhitése. Kritikus
pont tehat, hogy az érdekcsoportok minél hamarabb bevonasra keriiljenek.

A sétalhatosagi tervnek alapos elemzésen kell nyugodnia — egy részletes sé-
talhatosagi analizisen. Az ilyen elemzés tobb forrasbol szdrmazo informaciok alap-
jan készil:

- Hivatalos statisztikai adatok;

- Nemzeti vagy helyi szinten elérhetd, specialisan mobilitashoz kapcsolodd —

adatok.

A sétalhatosagi tervezés megalapozasahoz sziikség van részletes felmérésekre is,
melyek informacidt biztositanak a kozlekedési szokasokrél, a gyalogos kozlekedés
akadalyairol, a gyaloglashoz kapcsolodo percepciokrol és érzésekrol.

A sétalhatosagi tervezésnek integralt megkozelitést kell alkalmaznia: elsédle-
ges fontossagu, am 6nmagaban nem elegendé a terv Osszehangolasa a helyi kozle-
kedési politikakkal és mas helyi kozlekedési modokra vonatkozoé tervekkel. A kuta-
tasok egyértelmiien ramutatnak, hogy a sétalhatdsagi terveknek szaimos egyéb szak-
politikat is figyelembe kell venniiik. Ha azt szeretnénk elérni, hogy minél tdbben €s
minél tobbet kozlekedjenek gyalogosan, akkor egy olyan atfogd stratégiara van
szlikség, mely hatassal van az egyénekre, mikdzben a gyalogos kozlekedést tamoga-
to tarsadalmi és fizikai kornyezetet is 1étrehoz (Giles-Corti-Donovan 2003). A szer-
zOpéros szerint az ilyen stratégidhoz tobb szintii megkozelités sziikséges, mely az
egészségligyi szektort, a kozlekedési, tervezési €s helyi onkorményzati szerepldket
is bevonja a tervezésbe.

Fontos kiemelni, hogy a jobb sétalhatosag nemcsak fejlettebb gyalogos inf-
rastrukturat jelent, elvégre a gyalogos kozlekedés mértekének noveléséhez az embe-
rek kozlekedési szokasain kell valtoztatni, amit nem lehetséges egyszerlien infrast-
ruktira fejlesztéssel megoldani. Valdjaban Hocevar és Zorman (2012) kutatasa sze-
rint az embereknek azt a dontését, hogy inkabb a gyaloglast valasszak, erbteljeseb-
ben befolyasolja a kdrnyezeti feleldsségiikkel kapcsolatos szubjektiv érzetiik, mint a
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helyi tizletek és szolgaltatasok elérhetosége, vagy éppen a kozlekedési zsufoltsag.
Ennek megfelelden a sétalhatosagi terveknek a gyalogos infrastruktura fejlesztésére
iranyuld befektetések mellett olyan ,,szoft” beavatkozédsokat is kell tartalmazniuk,
mint példaul a kiilonb6z6 kozlekedési modok jobb harmonizacidjat eldsegito akciok,
vagy a gyalogos kozlekedés fontossagat tudatositdo kezdeményezések, illetve a helyi
szabalyozésok (példaul parkolasi szabalyozésok, épitési szabalyozasok) megvaltoz-
tatasat célz6 javaslatok.

A konkrét fejlesztések és szakpolitikai javaslatok mellett a sétalhatosagi tervek-
nek olyan — a gyalogos kozlekedést segitd, 6sztonzo - alapelveket és gyakorlatokat is
kell tartalmazniuk, melyeket barmely varosfejlesztési projektben kotelezd alkalmazni
(példaul egy j ut épitésekor, vagy egy kozosségi tér rehabilitaciojakor stb.).

4. A sétalhatosagi tervek fokusza

Az el6zdleg bemutatottak alapjan a sétalhatdsagi terveknek vdrosi szintii teriilet-
hasznalati valtoztatasokat is kell javasolnia annak érdekében, hogy csokkentsék az
Utazasi tavolsagokat, példaul azaltal, hogy a szolgaltatasok és munkahelyek koze-
lebb kertilnek a lakoovezetekhez (Newman—Kenworthy 1998). A terveknek szintén
javaslatot kell tennie a kozteriiletek mindségének fejlesztésére (Appleyard 1981), de
a mas — nem-motorizalt — kozlekedési modokat tamogatd szakpolitikak szintén fon-
tosak (Burden 1999).

A sétalhatosagi tervezés a gyalogos kozlekedés feltételeinek javitasat célozza,
de ahhoz is hozza kell jarulnia, hogy az emberek ténylegesen tobbet gyalogoljanak.
Ehhez a lakosok kozlekedési magatartasanak jelents valtozasara van sziikség, ép-
pen ezért a sétalhatdsagi tervek altal javasolt beavatkozasok hatassal vannak a koz-
lekedési modok kozotti valasztasra is. Sok tervezéssel foglalkozd szakember ugy
gondolja, hogy a kozlekedési modok kozotti valasztast alapvetden két f6 szempont
befolyasolja: egyrészt a j6 mindségli, nagy kapacitasti utak rendelkezésre allasa,
masrészt az autohasznalat koltsége (ha konnytli, gyors, kényelmes és olcsod autdval
kozlekedni, akkor az emberek hasznalni fogjak az autoikat). A leglijabb kutatasok
eredményei azonban arra utalnak, hogy a kozlekedési alternativak mindsége, az
ezekrol rendelkezésre allo informaciok és az emberek ilyen iranyu percepcioi egyre
fontosabba valnak a kozlekedési modok kozotti valasztasban (Goodwin et al. 2004).

Ez kiemeli a mar emlitett ,,szoft beavatkozasok” fontossagat, amelyek célja az
alternativ kozlekedési modok mindségének javitasa az emberek ezekkel kapcsolatos
informacioinak bévitése, percepcidinak befolyasolasa, vagy éppen 0j — jelenleg nem
elérheté — alternativak megteremtése (Goodwin et al. 2004). llyen szakpolitikai in-
tézkedések lehetnek példaul a munkahelyi vagy iskolai kozlekedési tervek készitése, a
személyre szabott kozlekedés tervezés tamogatasa, felhasznalo-barat kozosségi kozle-
kedési informaciok biztositasa, a nem-motorizalt kozlekedési formak és elényeik pro-
mocidja, autd-megosztasi megoldasok, tavmunka programok bevezetése stb.
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A kozlekedéstervezok (és helyi dontéshozok) kozt széles korben elterjedt el-
képzeléssel ellentétben a dontéshozok és a kozlekedési agazat sokkal erdteljesebben
képesek befolyasolni a kozlekedési modok kozotti valasztast, mint korabban gondol-
tuk, de csak akkor, ha a kozlekedési beavatkozasok dsszhangban vannak egymassal,
hosszabb idGszak soran érvényesitik hatasaikat, és ma még kevésbé elterjedt elem-
z¢si modszerek és modellek eredményeire tamaszkodnak (Goodwin et al. 2004).

A sétalhatosagi tervezés folyamatanak két f6 szintje van: az egyik a vérosi
szintl helyi sétalhatosagi stratégiai terv elkészitése, mely az egész varost lefedi, és
arra iranyul, hogy az aktiv kdzlekedési modok — elsédlegesen a gyalogos kozlekedés
— aranya novekedjen az autos kozlekedés karara (1. abra). A helyi sétalhatosagi stra-
tégiai terv stratégiai keretet biztosit a gyalogosbarat fejlesztésekhez és kijeldli azokat
a varosrészeket, ahol ezeket a fejlesztéseket meg kell valdsitani.

1. abra A tervek hierarchija egy nagyobb varosban

Varosi szintii helyi
Sétalhatosagi

Stratégiai Terv

Forras: sajat szerkesztés

A masik a varosrészi szintl sétalhatosagi auditok és tervek elkészitése: ezek
a dokumentumok meghatarozzak azokat a konkrét fejlesztéseket, melyek sziiksé-
gesek egy adott varosrészben — ezek a tervek specifikusak és cselekvés-orientaltak.
Egy kisebb varosban a kétfajta terv akar kombinalhat6 is, azonban a nagyobb va-
rosokban a varosi szintli stratégiara épitve ki kell dolgozni tobb varosrészi szintii
sétalhatosagi tervet.

5. A tervezést végzo szakmai team
Egy sétalhatosagi terv elkészitése csapatmunka: az elsd 1épés tehat egy felkésziilt

team Osszeallitasa. A tervezési folyamatba kozvetleniil bevont szakembereket harom
csoportba sorolhatjuk (2. abra).
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2. abra A tervezési folyamatba kozvetleniil bevont emberek

Bels6 team

Szakért6k

Tamogato
csoport

Forras: sajat szerkesztés

A bels6 team all kapcsolatban a tervezésért felelds dnkormanyzati vezetovel,
ez a team kevés emberbdl all:
- aprojekt vezetdje/menedzsere;
- egy olyan szakember, aki atfogd tudassal és gyakorlati tapasztalatokkal
rendelkezik a helyi kozlekedési kérdéseket illetden;
- ha bevonasra keriilnek kiilsé szakértok, akkor egy képviseldjiik;
- egy projekt asszisztens.

A szakeértoi team képviseli a kovetkezo szintet. A szakértdi teamben dolgoznak az
olyan szakemberek (elsddlegesen az 6nkormanyzattol), akik kdzvetleniil bevonasra
keriilnek a terv kidolgozasaba. Ilyenek lehetnek a kozlekedési osztaly munkatarsai, a
bevont kiilsd szakért6k, mas onkormanyzati osztalyok képvisel6i (példaul ha a
kommunikaciéért felelds osztaly segiti a tervezést tamogato tarsadalmi egyeztetési
folyamatot, akkor a megfelel6 munkatars is helyet kap a szakért6i team-ben; hason-
loképpen, a varostervezési osztaly képviseldjét is be kell vonni).

A tamogato csoport egy szélesebb csoport, amely a helyi kozosségbol a kii-
16nféle érdekcsoportok és intézmények képviseldit fogja dssze (Litman — Burwell
2006). Pontos Gsszetétele természetesen fiigg a helyi adottsagoktol és varosrol va-
rosra valtozhat, de jellemzden a kovetkezo szereploket foglalja magaba:

- akozuti biztonsagért és utkezelésért felelos helyi szervezet;

- helyi rend6rség;

- gyalogos és kerékparos érdekképviseleti csoportok;

- akozosségi kozlekedést mitkddtetd szervezet;

- vallalkozasok — elsdsorban kiskereskedelmi tizletek - képviseldi,

— akozterek fenntartasaért és kezeléséért felelGs szervezet;

- iskolék.
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A belsd team és a szakért6i team Osszeallitasakor fontos szempont a szakértelem.
Ahhoz, hogy egy jol miikodo tervezd team j6jjon 1étre, a kdvetkez6 szakismeretek-
nek mindenképpen jelen kell lennie:

- teriiletrendezés és varostervezés;

- kozlekedéstervezés;

- kozutbiztonsag;

- tervezés modszertan;

- bevonas, tarsadalmi egyeztetés, facilitalas.

A team 0Osszeallitasakor fontos dontés, hogy kiilsé szakértok bevonasra keriilnek-e. E
dontés meghozataldhoz a kovetkezd szempontokat kell figyelembe venni:

- Valamennyi sziikséges szakismerettel rendelkeziink-e hazon beliil?

- Rendelkezésre all-e a tervezési folyamat idoben vald elvégzéséhez sziiksé-
ges idd/kapacitas hazon beliil?

- Rendelkeziink-e a sziikséges forrasokkal/eszkozokkel (példaul specialis
adatokkal, szoftverrel) hazon beliil?

Altalaban a legjobb megoldas a bels6 és kiilsé szakértdk kombinacioja. Nem java-
solhato a tervezési folyamat egészének kiszervezése, a kovetkezd okok miatt:

- a tervezés az Oonkormanyzat feleldssége — tehat az dnkormanyzatnak kell
kézben tartania a team iranyitasat;

- még akkor is, ha a legtobb feladat ki van szervezve, vannak olyanok, ame-
lyeket az dnkormanyzatnak kell elvégeznie (példaul azoknak az adatoknak
az 0sszegyljtését, amelyek csak az 6nkormanyzatnal elérhetdk);

- fontos, hogy a tervezési folyamat és annak eredményei az dnkormanyzat-
hoz kotddjenek, nem pedig egy kiils6 tanacsado céghez.

6. A célcsoport (gyalogosok) aktiv bevonasa

Napjainkban a tarsadalmi egyeztetés optimalis esetben minden olyan tervezési fo-
lyamatnak az integrans része, amely hatdssal van a kozdsségre. Szdmos orszagban
jogszabaly irja eld a tdrsadalmi egyeztetési kotelezettséget barmilyen tervkészités
részeként. Amikor a mobilitasi rendszer valamelyik elemére vonatkozoan készit
tervet egy varos, a tdrsadalmi egyeztetés elengedhetetlen, hiszen a varosi kozlekedé-
si rendszerek kdzvetlen mddon befolyasoljak gyakorlatilag valamennyi varos polgar
életét. Ennek megfeleléen, amikor helyi sétalhatdsagi stratégia (kiilondsen varosré-
szi sétalhatosagi terv) keriil kidolgozasra, kulcsfontossagi egy jol atgondolt tarsa-
dalmi egyeztetési folyamat lebonyolitasa.

Természetesen nem azért kell tarsadalmi egyeztetést végrehajtani, mert jog-
szabaly irja el6. A gyalogos kozlekedés feltételeinek javitasa, a varosok sétalhatobba
tétele, a kozlekedési modok kozotti aranyok atalakitasa jelentOs valtozasok, amelyek
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bukasra vannak itélve az érintettek tamogatasa nélkiil. Az egyeztetés azért is fontos,
mert megfeleld modon végrehajtva jelentdsen javithatja a tervezési dokumentumok
mindségét. Ha azt szeretnénk elérni, hogy a varosban ¢él6k tobbet gyalogoljanak (és
kevesebbet hasznaljanak autot), mindenképpen meg kell érteniink, hogy milyen mo-
tivacioi vannak a gyaloglasnak az adott tarsadalmi kozegben, és hogy melyek azok
az akadalyok, amelyek eltdntorithatjadk a varosban éldket a gyalogos kozlekedéstol.
Erre pedig a leghatékonyabb eszkoz, ha dialogust folytatunk veliik és megkérdezziik
Oket. Mar a tarsadalmi egyeztetési folyamat elején lehetnek természetesen olyan
feltételezéseink, amiket megerdsitenck a konzultacido eredményei, de gyakori az is,
hogy a megfelelden lebonyolitott tdrsadalmi egyeztetés szamos olyan szempontot is
felszinre hoz, amelyekre a szakemberek korabban nem gondoltak.

A helyi kozosség aktiv bevonasa a folyamat kezdetétdl azért is 1ényeges, mert
hozzajarulhat a tudatositashoz, illetve a ,,tamogatasuk” megszerzéséhez. Amennyi-
ben ezt el tudjuk érni, akkor az emberek jobban értik és elfogadjak a gyalogos koz-
lekedés feltételeinek javitasabol szarmazé elényodket, és nem elszenveddi, hanem
aktiv részesei lesznek a valtozasoknak. Réadasul, ha a helyi kdzosség lathatdan ta-
mogatja a tervben megfogalmazott javaslatokat, sokkal nagyobb az esélye annak,
hogy a dontéshozok forrasokat biztositanak a tervben megfogalmazott beavatkoza-
sok megvaldsitasahoz.

A tarsadalmi egyeztetési folyamat sikerének egyik kulcsa, hogy jol hatarozzuk
meg az egyeztetésbe bevonandok korét. A bevonando tarsadalmi csoportok pontos
kore varosonként eltéré lehet; a legfontosabb iranyelv, hogy lehetéleg szolitsunk
meg valamennyi olyan csoportot, amelyeket az elkészitend6 terv eredményei — akar
pozitivan, akar negativan — érintenek. Néhany példa az egyeztetési folyamatba be-
vonandé csoportokra:

- Gyalogosok — olyan varosi polgarok, akik jelenleg is rendszeresen gyalo-

golnak. Torekedni kell arra, hogy a bevontak jol reprezentaljak a helyi la-
kossag Osszetételét, legalabb nemi- és kordsszetétel szempontjabdl. Ami a
kiilonb6z6 korosztalyokat illeti, kiemelt figyelmet kell szentelni a gyere-
keknek és az id6seknek.

- Olyanok, akik jelenleg ritkan gyalogolnak — segithetnek abban, hogy meg-
értsiik: mi sziikséges ahhoz, hogy a varosban él0k gyakrabban valasszak a
gyaloglast, mint valamely mas kozlekedési alternativat.

-, Specialis igényii” gyalogosok — hajlamosak vagyunk arra, hogy csak az
»atlagos” gyalogosokra figyeljiink, am egy sétalhatosagi tervnek egyenld
feltételeket kell biztositani mindenki szaméra. Eppen ezért kiemelt fontos-
sagl, hogy megértsiik: mire van sziiksége a specialis igényli gyalogosok-
nak (kerekesszékkel kozlekedok, jardkeretet, botot vagy mankot haszna-
10k, latas- vagy hallassériiltek, babakocsit tolok, vagy éppen rollerezé vagy
gordeszkazo fiatalok).

- A varoson kiviilrdl érkez6 latogatok — a varosban ¢él6k mellett a turistak is
gyalogolnak (tobbnyire elég sokat), az 6 perspektivajuk és sziikségleteik
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némileg eltérnek a helyiekétdl. Amennyiben a varosban sok a mashonnan
érkez6 latogatd, mindenképpen fontos, hogy megértsiik az 6 gyaloglassal
kapcsolatos specialis elvarasaikat is.

- A gyalogos infrastruktara fejlesztése altal kozvetleniil érintett emberek,
amikor egy varosban a gyalogos kozlekedés feltételeinek javitasara kertil
sor, az értelemszertien nem csak magukat a gyalogosokat érinti, hanem
mas kozlekedési modok hasznaléit, az autoéval kozlekedoket és a kerékpa-
rosokat is. Ok lehetnek a sétalhatosag javitasat célzo beavatkozasok legna-
gyobb potencialis ellenzbi, bevonasuk tehat kiemelt fontossagu az elsé pil-
lanattdl kezdve.

- Kozvetve érintett emberek / csoportok — ilyenek példaul a kiskereskedelmi
tizletek tulajdonosai (aki példaul tarthatnak attol, hogy ha egy utcat sétalo-
Ovezetté mindsitenek, akkor elveszitik vasarloik egy részét), de ilyenek
azok a foglalkoztatok is, amelyeknek alkalmazkodniuk kell dolgozodik
megvaltozo kozlekedési szokasaihoz.

7. A bevonas modszerei

Az egyeztetés pontos céljatol, az interaktivitas szintjétol, a bevonand6 résztvevok
szamatol és jellegérdl fiiggden sziikséges kivalasztani a bevonas megfelelé modsze-
rét. Noha az alkalmazott modszereket és eszkdzoket minden esetben hozza kell iga-
zitani a konkrét alkalomhoz és kornyezethez, fontos kiemelni néhany tipikus egyez-
tetési csatornat.

Az egyeztetés legjobb maodja, amikor valodi dialogus folyik, am az informacio
atadasnak - annak, hogy minél tobb embert érjiink el — fontos helye van a kommuni-
kacios folyamatban:

- Meédia: az informaci6 atadasban a média — kiiléndsen a helyi média — na-
gyon fontos szerepet jatszik. Sajtotajékoztatok, a mobilitds témakorével
foglalkozo6 cikkek, a sétalhatosagrol szolo interjuk szakértokkel, vagy ép-
pen a kerekasztal beszélgetések televizids miisorokban — ezek mindegyike
fontos eszkoz. El6nyds, ha a tervezési folyamat ,,média-barat” — azaz rend-
szeresen biztosit befogadhaté mértékli informaciokat, érdekes tényeket,
adatokat, sajtohireket - amelynek soran a tervezok barmikor 6rommel va-
laszolnak a felmeriil6 kérdésekre. A tamogato helyi média kiemelked6 sze-
repet jatszhat a tudatositasban.

- Poszterek, szoréanyagok, kiadvanyok: noha a nyomtatott anyagok relevan-
ciagja folyamatosan csokken, a helyi tarsadalomnak még mindig vannak
olyan csoportjai, akik szivesebben olvasnak papiralapt informacids anya-
got, mint egy cikket az interneten. Eppen ezért a j6l megtervezett, vizuali-
san vonzo, rovid, konnyen érthetd szovegeket tartalmazé nyomtatott anya-
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goknak még ma is van létjogosultsaga és szerepe a gyalogos kozlekedés
fontossaganak és elonyeinek bemutatasaban.

- Prezentdciok, eldadasok: izgalmas, vizualisan erételjes el6adasok szintén
fontos szerepet jatszhatnak a téma exponalasaban. Ilyen el6adasok elhan-
gozhatnak konferenciakon, iskolakban, kiilonb6z6 helyi csoportok talalko-
z0in.

- Lakossagi forumok: a legjobb lakossagi forumok azok, ahol valos kétolda-
It kommunikacio folyik, am idonként azoknak a forumoknak is van létjo-
gosultsaga, ahol a varosvezetok nagyszamu résztvevonek beszélnek a va-
rosi mobilitas és gyalogosbarat kozlekedés kérdéseirdl.

- Internet: egyre fontosabb (bar még nem kizarolagos) csatornaja az infor-
macid atadasnak (csakigy, mint a kétiranyi kommunikacionak, de errél
majd késobb szélunk), ami nincs az interneten, az bizonyos csoportok
szamara nem is 1étezik. Eppen ezért elengedhetetlen a téma megjelenitése
az interneten, példaul a varosi honlap egyik konnyen megtalalhato
aloldalan, vagy akér a sétalhatésagnak szentelt helyi honlapon.

Az informacioszerzés legalabb olyan fontos, mint az informacié atadas. Az alabbi-
akban a leggyakrabban hasznalt modszereket mutatjuk be. Fontos megjegyezni
azonban, hogy — mint szinte minden kommunikacios csatorna esetén, ugy ennél a
csoportndl is — valamilyen szintii interaktivitds mindenképpen jelen van:

- A kérdéives felmérések fontos eszkozei az informaciogytijtésnek. Megfele-
16en megtervezve és végrehajtva az ilyen felmérések rendkiviil értékes in-
formaciokkal szolgalhatnak az emberek gyalogos kozlekedésre, annak fel-
tételeire vonatkozo percepcioirdl, véleményérdl. A kérddives felmérésnek
kiilonb6z6 formait alkalmazhatjuk: hasznalhatunk személyes megkérdezé-
ses kérdoivet, amelynek soran kérdezdbiztosok a varos kiilonbdz6 pontjain
allitanak meg és kérdeznek gyalogosokat; az online kérdéivek gyors és
egyszerii eszkdzei az informacidgyljtésnek; és természetesen idénként
sziikséges reprezentativ mintavételen alapulo kérdéivezést is lebonyolitani.

- Az informaciogytijtésnek hasznos modja lehet az is, ha ,,sétdlhatosagi in-
formacios pultot” helyeziink el kulturalis vagy sportrendezvények helyszi-
nén — vagy barhol, ahol varosi polgarok nagyobb koncentracioja van jelen.
Az ilyen rendezvények jo alkalmat biztositanak arra, hogy beszélgetéseket
kezdeményezziink és megismerjiik a varoslakok véleményét a sétalhatosag
kiilonb6z6 aspektusairdl, vagy akar lebonyolitsunk egy gyors kérddives
felmérést. Ezek az informacios pultok fontos szerepet jatszhatnak abban is,
hogy a sétalhatosag kérdése bekeriiljon a helyi kdztudatba.

- A kiilonb6zé célcsoportok bevonasaval megvaldsitott fokuszcsoportok
szintén hasznos eszkozei lehetnek komplexebb kérdések megvitatasanak —
jol lebonyolitva ez az eszkoz rendkiviil hasznos kvalitativ informacidkat
adhat a tervezési folyamat szdmara.
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A tarsadalmi egyeztetés ,,legmagasabb szintje”, amikor valos dialogus, kozos
gondolkodas és alkotas folyik. Ezek az alkalmak lehetové teszik a varoslakok sza-
mara, hogy a tervezési folyamat valoban aktiv részeseivé valjanak:

- A kisebb 1étszam interaktiv workshopok hatékonyak lehetnek a sétalhato-
sag meghatarozott vonatkozasainak megvitatasara elézetesen kivalasztott
szakemberekkel, vagy akar egy-egy konkrét célcsoport (pl. fogyatékkal
¢16k, didkok vagy idés emberek) képviseldivel. Az ilyen workshopok célja
korantsem csak az informacidcsere, hiszen kivaldéan alkalmasak arra is,
hogy a résztvevok konkrét problémakra keressenek kdzosen megoldasokat.

- A ko6z6s gondolkodas és otletelés megvaldsithatd nagyobb csoportokban
is; hasznos lehet példaul ,,gyalogosbarat napot” szervezni, ahol helyi lako-
sok kiilonb6z6 csoportjainak képviseldi nagy szamban vannak jelen és ko-
zosen gondolkodnak a sétalhatosag fejlesztésérdl. Figyelembe kell azon-
ban venni, hogy az ilyen tipusu rendezvények koltségesek, alapos elokészi-
tést igényelnek, és csak akkor lehetnek sikeresek, ha professzionalis
facilitalas mellett valosulnak meg.

- Hackathon-ok: a hackathon mint kreativ technika az IT kdzosségben elter-
jedt. A hackathon tulajdonképpen egy design sprint-szerii esemény, mely-
nek keretében programozok, grafikai tervezok, projekt menedzserek és
gyakran felhasznalok dolgoznak egyiitt valamilyen szoftver projekten, az-
zal a céllal, hogy rovid id6 alatt hasznalhaté szoftvert hozzanak Iétre.
Egy hackathon altalaban 24 6ras, melynek soran a csapatok gyakorlatilag
megszakitas nélkiil dolgoznak a feladaton. Az utébbi idében a hackathon
alapjat jelentd megkdzelitést gyakran alkalmazzak nem informatikai jelle-
gli, példaul varosfejlesztési problémak megoldasara is. A hackathon vagy
design sprint legnagyobb el6nye, hogy a résztvevok nem csak beszélnek a
probléma lehetséges megoldasairol, hanem az intenziv folyamat végén el-
jutnak a kivalasztott megoldas tesztelhetd prototipusanak megalkotasaig.
A moédszer vonzo lehet a fiatalabbak szamara és kreativ, ijszerii megolda-
sokat eredményezhet.

- A kozossegi média csatornak jol alkalmazhatok konkrét témakkal kapcso-
latos aktiv dialogus kialakitasara. Noha a legtobb ilyen csatorna nem teszi
lehetové a mély, minden részletre kiterjed6 egyeztetetéseket, de alapvetden
hatékony feliiletet jelentenek a gyors informacidcserére, 6tletek, gondola-
tok megosztasara. Ma mar a kozosségi média mint kommunikacids csator-
na nem hagyhat6 figyelmen kiviil semmilyen tarsadalmi egyeztetés soran.
Elénye, hogy noha igényel eréforrasokat, sok ember elérését teszi lehetdveé
relative olcson.
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8. Osszegzés

Tanulmanyunkban a varosfejlesztési tervezés egy specialis szegmensét, a sétalhato-
sdgi tervezés kérdéskorét jartuk koril. A téma aktualitdsdt azon nemzetkdzi mega-
trendek jelolik ki, amelyeket a nagyobb varosok lakoi napi életviteliik soran egyre
markansabban érzékelnek: az autdk szama a varosokban folyamatosan né, egyre
nagyobb urbanizacids hatranyt okozva. Ezen kihivas kezelésére a nemzetkdzi mega-
trendek egyre inkabb a fenntarthaté varosi mobilitas irdnyaba hatnak, amelynek
egyre fontosabb részteriilete a sétalhatosag.

A tanulmanyunkban arra kerestiik a valaszt, hogy melyek a legfontosabb fel-
tételei egy varosban a gyalogosbarat, fenntarthatd varosi kozlekedési rendszerek
kialakitasahoz hozzajaruld sétalhatosagi tervek elkészitésének. A varosok sétalha-
toésaga ugyanis tudatos tervezéssel, stratégiai szemléletet alkalmazva sikeresen
fejleszthetd.

A varosok sétalhatobba tétele, és annak elérése, hogy az emberek tobbet
gyalogoljanak, azonban egy Osszetett kihivas: megkoveteli az infrastruktira fej-
lesztését, a helyi szabalyozasok moddositasat, a tudatositast, a képzést és szdmos
szdmos egyéb beavatkozast is. Figyelembe véve a kihivas Osszetettségét, a sétalha-
tosag fejlesztésének folyamatat alaposan at kell gondolni és gondosan meg kell
tervezni. Tanulmanyunkban erre adtunk egy attekintést, mely alkalmas arra, hogy
segitséget nylijtson azon varosoknak, melyek el kivannak mozdulni a fenntarthato
varosi mobilitas irdnyaba.
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Walkability planning in urban development
Béla Kézy — Petra Sziics — Miklos Lukovics

Urban development today entails the emergence of urbanisation disadvantages,
noise and air pollution, overcrowding, etc. as negative externalities. In larger cities it
can be traced back to the drastic increase in car transport, which, besides its certain
advantages, also involves the deterioration in the residents’ quality of life, which has
negative consequences on both the economy and the society. A solution for this
issue may be the sustainable urban mobility, which covers environmentally friendly
and attractive communal transport, in addition to active modes of transport. A neces-
sary, but not sufficient condition for the inhabitants to favour walking as an active
mode of transport is the city to be walkable. The walkability of cities can be success-
fully developed by conscious planning and applying a strategic approach.

In our study we address the question what the most important conditions of
drawing up walkability plans are in a city, which can contribute to developing a
pedestrian-friendly, sustainable urban transport system. Our findings may provide
help for the cities which aim to move towards sustainable urban mobility.



