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Osszefoglalas

A varosszétfolyas egy jellegzetes ,betegség” az Egyesiilt Allamokban, és bar Eurdpaban
kevésbé jellemzd, itt is vannak ra példak. Komoly problémékat vonz maga utan: kornyezeti,
egészségiigyl, pénziigyi és varostervezési kihivasokat, amelyeket muszaj kezelni, illetve
megeldzni. Erre szamos modszert ismer a szakirodalom, jelen tanulmany kett6t mutat be ezek
koziil: a kompakt véaros és a lassi varos modelleket. Mindkét modell eltér a hagyomanyos
varosmodellektél, és egyik sem hoz biztos megoldast. Azonban mindkettére igaz, hogy
megfeleld tervezés mellett racionalizalhatjak és javithatjak egy varos miikodését.

Abstract

Urban sprawl is a typical ,,sickness” in the United States, and, although it is not as widespread
in Europe, there are some examples of it here, too. It causes many problems: environmental,
health-related, financial and city-planning challenges, which must be treated and prevented.
There are many ways to do so, and this study deals with two of them: the compact city and the
slow city models. Both models differ from the traditional city models, and neither of them
ensures success. However, both can improve and rationalise the operation of the city, if planned

properly.
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Bevezetés

Jelentds kiilonbségek vannak a vilag kiilonbozd régioi kozott, és ennek egyik kivaltdja a
népességmozgas (Kaposzta, 2014). A népesség vandorlasat pedig tovabb erdsitheti néhany
tényez0, példaul az autopalya- vagy mas uthoz kapcsolodd beruhdzas. Szdmos orszagban,
példaul Magyarorszagon is, erds korrelacio figyelheté meg az autdpalyak €s a magteriiletek
fejlettsége kozott (Péli - Neszmélyi, 2015). Ezen beruhdzasok tehat feltétlentiil csupén jotékony
hatast fejtenek ki a regionalis fejlddésre, hanem €ppen, hogy a regionalis kiillonbségekhez ¢€s
nem megfeleld térségfejlesztéshez jarulnak hozza esetenként. Egy példa ezen negativ hatasokra
a varosszétfolyés. A novekvd varosi térségek, és azok ndvekvd lakossagszdma onmagéban nem
sziikségszeriien jelentene problémat, azonban ha az ezeket kisérd folyamatok nem megfeleld
iranyitassal torténnek, akkor az nagyon sulyos kovetkezményekkel jarhat, mert egyenldtlen
fejlédéshez vezethet.

A varosszétfolyas jelensége Magyarorszagon jelenleg még kevéssé ismert, nagyobb népességii
és gazdasagi jelentéségii orszagokhoz, példaul az Egyesiil Allamokhoz viszonyitva.
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Ez azonban kozel sem jelenti azt, hogy a téma érdektelen lehet Magyarorszag vagy a hasonlo
Mi is az a varosszétfolyas? Magat a jelenséget szdmos hazai és nemzetkodzi kutatd vizsgalta mar
(tobbek kozott Kovacs, 2009; Salamin et al, 2009; Brueckner, 2000; Frumkin, 2002; Diaz-
Pacheco — Garcia-Palomares, 2014; Ewing, 1997; Galster et al, 2001, Liu — Jiang, 2011; Ricz
et al, 2009), viszont nincs ra egységesen elfogadott definicid. A fenti szerzok altalaban ugy
vélekednek errdl a jelenségrdl, hogy altala alacsony népstirtiségli, jellemzden egyfunkcids
tertiletek jonnek létre, a kontrol nélkiili novekedés folyomanyaként (1. abra).

1. abra: Példa az egyfunkcios kiilvarosi nyulvanyokra
Forras: Lewis Historical Society, 2011

Az Eurdpai Kornyezetvédelmi Ugyndkség (EEA) is hasonloan fogalmaz. Az altaluk 2006-ban
kiadott jelentés alapjan a varosszétfolyas alacsony népsuiriségli és nagy kiterjedésii varosi
szOovetekben testesiil meg, amelyek leginkdbb a vérost koriilvevd mezdgazdasagi teriiletek
iranyaba terjeszkednek. Frumkin (2002) vélekedése is hasonlo, aki szintén arrdl ir, ahogy a
varosok az 6ket koriilvevd zoldteriiletek, gyakran mezOgazdasagi hasznositast térrészek felé
terjeszkedik alacsony népsiiriiségli nyulvanyaival, amelyek gyakran csupan egy funkciot
toltenek be. Ravilagit arra is, hogy ezek a térrészek esetenként egymastdl tavol helyezkednek
el, ami tervezési hagyomanyokbol vagy konkrét teriiletrendezési szabalyokbol adodik. Szamos
kutaté (koztik Ewing, 1997 és Galster et al, 2001) megemliti, hogy a varosszétfolyas
nyulvanyai leginkabb lako funkcidval biro térrészekbdl allnak. Ezzel a megallapitasban részben
egyetért a legtobb kutatd; ezek a varosi kiterjedések jellemzden egy meghatarozott funkcioval
birnak, legyen az laké funkci6 vagy ipari termelésnek helyet ado tertiletek.

Anyag és modszertan

Jelen kutatas célja bemutatni és felhivni a figyelmet a varosszétfolyasra, annak veszélyeire, és
az ellene alkalmazhat6 1épésekre. Ennek érdekében a szoban forgo jelenségét szakirodalmak és
szekunder adatok feldolgozasa altal vizsgalja jelen irds. A feldolgozott szakirodalmak és a
felhasznalt adatok részben a kozelmultbol, részben pedig az utdobbi 40 év mas idétartomanyabol
szarmaznak, hogy tavlati kovetkeztetéseket lehessen levonni a jelenséggel kapcsolatban.
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A rendelkezésre allo ellenlépések koziil a tanulmany kettére helyezi a hangsulyt: a kompakt
varos koncepciora és a lassi varos modellre. Mindkét lehetdség gyakori szerepldje a
varosszétfolyassal kapcsolatos irdsoknak, ezért jelen cikk vizsgalatanak targyat képezik.

Eredmények

Ahhoz, hogy tudjuk, mit lehet tenni a varosszétfolyas ellen, meg kell vizsgalni annak kivalto
okait.

A vérosszétfolyas nem uj kihivas, ennek kdvetkeztében szadmos szakirodalom foglalkozik vele.
Tobb kutato gy véli, hogy a népességallomanyban beallt valtozasok nagyban befolyasoljak ezt
a jelenséget (Liu — Jiang, 2011; Brueckner, 2000; Nechyba — Walsh, 2004), de emellett mas
tényezok is fontos szerepet jatszanak annak kialakulasaban. Ezek koziil kettd a helyi strukturalis
feltételekhez kotddik (hibasan miikodod helyi iranyitas), valamint olyan szakpolitikdk, amelyek
a kilteriileti kozlekedési infrastrukturalis fejlesztést preferaljak. Nyilvanvald, hogy azon
téregységek, amelyeket a kozponti- vagy helyi vezetés preferal, pénziigyileg tamogat, nagyobb
eséllyel indulnak a teriileti versenyben (a lakossagért, beruhazasokért). Amennyiben viszont a
helyi dnkorményzat nem képes szabalyozni az adott teriilet novekedését, a valtozas konnyen
olyan irdnyba indul el, amely hosszu tavon fenntarthatatlannd teszi a telepiilés kezelését.

Az EEA (2006) szintén kivaltdé okként emliti a nem kontrollalt ndvekedést és a rosszul
megtervezett/kivitelezett fejlesztést. Ez egy olyan jelenség, amely a tervezés mindségének
fejlesztésére hivja fel a figyelmet, és amelyre szdmos teriiletfejlesztési €s teriileti tervezési
dokumentum is iranyult a multban. Ilyen volt példaul az Eurdpai Teriileti Tervezési
Dokumentum (Eurdpai Tanacs, 1983), amely leirja azokat a tervezési alapelveket, amelyeken
az Europadban megvalosuld regiondlis fejlesztési politikdknak alapulniuk kell. Ezen
alapelveknek az egyik kulcstényezdje a fenntarthato foldhasznélat. Keserti (2005) és Gutfreund
(2004) azonban ravilagitottak még egy lehetséges okra, az autdpalya beruhazasokra (amellyel
egyetértett a 2006-os EEA tanulmany is). Ravilagitanak, hogy az Egyesiilt Allamokban
talalhaté Denverben a varos kdzponti része jelentds népességvesztésen ment at, mig a kdrnyezo
telepiiléseken éppen ellentétes valtozas ment végbe. A szerzOk egyetértettek abban, hogy ezen
valtozasokat az autopalya halozat Denver iranyaba torténd bovitése valtotta ki.

A két szerz0 altal leirt ok nagyon is valosziniinek tlinik, hiszen az 0 autdpalya szakaszok,
amelyek 0sszekotik az adott varost mas telepiilésekkel, hozzajarulnak ahhoz, hogy a varos lakoi
akar a kiilsobb teriiletekrdl is gyorsan elérhessék a (munkahelyet és szolgaltatasokat biztositd)
varoskdzpontot. Ez pedig arra 6sztondzheti dket, hogy ezekre a kiilsé teriiletekre koltozzenek,
ahol a varoskozponthoz képest csendesebb, békésebb — csalddbaritabb — kornyezetben
¢lhetnek, de nem kell kiilondsebben eltavolodniuk a varoskézponttol idében.

A 16 okok tehat a nem megfeleld varostervezés és az 1j utszakaszok, amelyek altal a kiilsébb
teriiletek idében kozelebb keriilnek a varoskozpontokhoz. Ezutdn érdemes tisztazni, miért is
probléma a varosszétfolyas.

A legjellemzdbb egyfunkcids kiilvarosi nytlvanyok a lakofunkciot ellatoak. Az ezeken a
teriileteken €16 emberek, ahogy azt fentebb mar meghataroztuk, leginkabb autoval jarnak
munkahelyiikre €s szolgaltatasok igénybevétele céljabol a varoskdzpontba. A jellemzden
autoval valo kozlekedés mellett tovabbi jellemzd, hogy ezeken a kiilso teriileteken a f6 funkcid
mellett nemigen taldlhatoak meg példaul a szolgaltatasok. Ennélfogva tehat a lakok kénytelenek
is a varos magja felé vagy mas telepiilésekre menni, hogy hozzaférjenek szolgaltatdsokhoz. Az
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egyik legfontosabb probléma pedig éppen ebbdl adodik: a stirti lakodvezetben nagyon gyakran
nem jut hely tomegkozlekedési halozatoknak, illetve a kerékparos és a gyalogos kozeledés sem
preferalt (az autdssal szemben). Ebbdl kovetkezik, hogy a lakosok séta, kerékparozas, vagy
mas, kornyezetkimélobb kozlekedési mod igénybevétele helyett kénytelen autdzni.

A varosszétfolyas és az autdhasznalat kapcsolataira tobb kutatas is ravilagit. Ezt a kapcsolatot
leginkabb ugy mutatjak be, hogy minél tobb ut épiil (a névekvo szuburban lakossag igényeinek
kielégitésére), a lakossag annal inkdbb 0sztonozve lesz, hogy a kiils6 teriileteken telepedjenek
le. A 2. dbra ramutat az egyes héaztartasok utazasainak és a lakonegyedek népstirtisége kozotti
kapcsolatokra, igazolvan az eldbbi allitast (az dbran San Francisco, Los Angeles és Chicago
varosok adatai lathatoak).

Az abra vilagosan ramutat, hogy minél alacsonyabb a népslriiség (ami a varosszétfolyas
nyulvanyainak egyik legjellemzébb tulajdonsaga), annal nagyobb az adott teriileten lakok altal
autoval megtett tavolsag (és forditva). Ezt szintén alatamasztja a Eurdpai Kornyezetvédelmi
Ugynokség (2006), amely leirta, hogy a nagyobb kodzlekedési infrastrukturdlis beruhazasok
(leginkdbb az autopalyak és 1j utkapcsolatok) 0j fejlesztéseket generdlnak az 1) utszakaszok
mentén a nagyvarosok koézelében, ez pedig hozzajarul a varosszétfolyashoz.

Fentebb emlitettiik, hogy a jellemzden autés kozlekedés, illetve a tomegkozlekedés,
kerékparos- és gyalogos kozlekedés hidnyossagai komoly kornyezeti problémékhoz jarulnak
hozza, leginkabb a légyszennyezéshez €s a zajterhelés ndvekedéséhez.

- SF
- LA

— - - Chicago

Az egv évben autoval megtett mérfildek

szama haztartisonként

100 150 200

A haztartasok szima egy holdnyi teriiletre vetitve

2. abra: A tavolsag, amelyet egyes haztartasok egy év alatt autoval megtettek, osszevetve
ugyanazon haztartasok lakokornyezeteinek népstiriiségével
Forras: Holtzclaw et al, 2002

A kornyezeti problémék mellett ezen térségek mas kihivasokkal is szembenéznek. Logikus,
hogy minél nagyobb egy varos, anndl kiterjedtebb infrastruktira-halozatra lesz sziiksége a
mikodéshez (példaul nagyobb csatornarendszer és elektromos halozat), amely pedig tobb
beruhazast, pénziigyi ligyintézést €s tervezést kivan a varosvezetéstol. A tervezés szerepe pedig
folyamatosan ndvekszik a varossal egyiitt, hiszen megfeleld tervezés nélkiil a jovdbeli fejlodés,
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a jovobeli lakossagi igények fenntarthatd kielégitése is veszélybe keriil (példaul a gyalogos
kozlekedéssel kapcsolatos hianyos tervezés miatt). Elgondolkodtatd, ha megtekintjiik Athén és
Atlanta 6sszehasonlitasat annak tekintetében, hogy a két (nagysagrendileg) hasonld népességii
telepiilés milyen méretekkel rendelkezik egymashoz képest.

Athén Atlanta

o

2 Athén vidros kozigazgatdsi hatdra =+ Atlanta vdros kézigazgatdsi hatira

[ \‘aro.sm.s teru.'lethz:sma.lnt : 0 15 0 km B Virosias teriilethaszndlat 0 15 Wkm
[ Egyéb jellegii teriilethasznilat [ 1 ) W8 Egyéb jellegii teriilethasznilat | W T—

3. abra: Athén versus Atlanta; tomoriilés és szétfolyas
Forras: OECD.org, n.d.

A gyalogos kozlekedés nagyon is fontos egy varos szamdra, azonban a tobbi kozlekedési
modozathoz képest altalaban nem kap elegendé hangsulyt.

A varosszétfolyas mentalis betegségek és kornyezetszennyezés forrasa, valamint a tervezési
kapacitasra €s a pénziigyi rendszerre nehezedo suly.

Kaposzta et al (2010) felveti, hogy a teriileti kiilonbségek orvoslasara Européaban és vilagszerte
is mar régota torténnek 1épések, azonban ezek nem mindig hoztak sikert; ennek kovetkeztében
pedig érdemes 1j, alternativ megolddsokat keresni. Ilyen megoldasok lehetnek a kompakt varos
¢s a lassu varos modellek.

Kompakt varosok

A kompakt varosok gondolata nem uj keletli. Breheny (1995) nyoman megfigyelhetjiik, hogy
mar a 16. szdzad egyes varosai is a kompakt varos kategéridba tartoztak. Ezek az
eréditményként is mikodé egységek fallal voltak koriilvéve, ennélfogva a belsé tér igen
korlatozott volt. Ebbdl pedig az kovetkezett, hogy minden sziikséges szolgaltatas és funkcid
szamara a lehetd leghatékonyabb térhasznalat segitségével talaltak helyet. Igy a nép- és
szolgaltatas siirlisség nagyon magassa valt, am minden dolog relative kozel volt egymashoz.
A kompakt varosi modellnek nagyon fontos szerepe lehet abban, hogy a varosszétfolyas
burjanzasat megallitsa, illetve megeldzze (hiszen a meglévd varosszétfolyasnal mar fizikailag
képtelenség atformalni a varost, hogy teljesen kompakt legyen).

A modern korban a kompakt varost a kovetkezd jellemzdokkel lehet leirni: stirti és kis teriilett
varosi szovetek, amelyeket tomegkozlekedési eszkozok kapcsolnak Ossze, és teriiletiikon
konnyl a munkahelyekhez és szolgaltatasokhoz val6 hozzaférés (OECD, n.d.).
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A kompakt varosok elonye, hogy a kis belsd tavolsagoknak koszonhetden csokkenek a
kozlekedésbdl adodd kornyezeti problémaék, és kevésbé fognak az emberek fiiggeni az
autoiktol. Az infrastrukturalis beruhazasok is hatasosabbak lesznek, valamint a lakok is kisebb
koltséggel férnek hozza munkahelyekhez és szolgaltatdsoktol. Ezek a tényezOk pedig ndvelik
a helyi gazdasagot.

Dantzig és Saaty (1978) vélekedését a kompakt varosokrol az 1. tdblazat foglalja ossze.

1. tablazat: A kompakt varosok jellemzdi
Altalanos jellemzok Strii varosi szovet
Kevésbé autod-fiiggod lakossag
Eles hatar valasztja el a varost a kornyezetétol
Térbeli jellemzdk Heterogén foldhasznalat
Sokszinii ¢él6hely
Erds identités
Tarsadalmi funkciok Tarsadalmi igazsagossag
Onfenntart6 képesség ndvekedése
Fliggetlenség a helyi iranyitds szdmara
Forras: Sajat szerkesztés Dantzig - Saaty (1978) nyoman, 2016

A fenti tablazat egy igen pozitiv képet fest az dltala bemutatott modellrdl. Ahogy fentebb mar
szerepelt, az autok haszndlata nem valik domindnssa, illetve a siiri varosi szovet €s kis
tavolsagok kovetkeztében konnyen elérhetdvé valik minden olyan varosi elem, amelyre a
lakosok igényt tartanak. Emellett ¢les hatar valasztja el ezt a varostipust a kérnyezetétol, ami
altal fliggetlenebbé valik kozigazgatasilag is, valamint tobb teret hagy a kdrnyezet szdmara,
valamint a rurdlis térségekre jellemzd tevékenységekre, igy példaul a mezdgazdasagra. A
heterogén foldhasznalat is komoly pozitivum. Ez a szakirodalmak alapjan azt jelenti, hogy — az
egyfunkciods varosszétfolyas-nyulvanyokkal ellentétben — egy kompakt varosban decentralizalt
eloszlassal szerepelnek lako-, bevasarlo-, rekreacios- és munkafunkciokat nyujto terek is. igy
tehat lehet talalni boltokat, kiilonféle igényeknek megfelel6 munkahelyeket, kozosségi kerteket,
tobbféle jovedelmi helyzetnek megfeleld lakasokat is. A kompakt varos tovabba nem jarul
hozza - a kdzponttdl valo tdvolsag hasonlo tavolsag kovetkeztében — a térbeli kiilonbségekbdl
adodo tarsadalmi egyenldségek kialakuldsahoz sem. Ez a rendszer tehat igazsagosnak,
decentralizaltnak, diverzifikaltnak és fenntarthatonak, de legféképp élhetonek tiinik.

Vannak azonban ellenzdi is ennek a modellnek, akik éppen az €lhetdséget vonjak kétségbe,
hiszen a stirlin lakott teriiletek gyakori velejardja a magas blindzési és kdrnyezetszennyezési
ratak. Ezek a problémak természetesen nem azt jelentik, hogy el kell vetni a kompakt varosok
modelljét, csupan megfontoltsagra szolitjak fel a dontéshozokat és a varostervezdket, amikor
teleptiléseik kialakitasan dolgoznak.

A lassu varosok (,,slow cities”)

A kompakt varos modell, bar nem szé€les korben elterjedt koncepcidrol beszéliink, tobbé-
kevésbé hagyomanyos varosi modell. Azonban vannak {ijabb, alternativ modellek is, amelyek
képesek lehetnek a varosszétfolyas megakadalyozasara. Ilyen példaul a lassu varos modell. Az
ilyen teleptilésekben a helyiek jobban odafigyelnek a helyi tradicidkra, torténelemre és a hely
egyedi jellemzdit, milliéjét felhasznalva igyekeznek fejleszteni (Mayer-Knox, 2006). A
nagyaranyu autohasznalat és alacsony fejlettségli gyalogos kozlekedés miatt a varosszétfolyas
altal generalt néhany legnagyobb probléma az egészségi allapothoz kapcsolodik (mentalis
problémak, elhizas stb.). Emellett a tarsadalmi kapcsolatok kialakuldsanak, fejlédésének sem
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megfeleloek az egyfunkcios varosi terek, hiszen nem adnak helyet a lakossdg szamara
informalis kapcsolatok kialakuléséanra.

Az alternativ varosfejlesztés erre azonban megoldast kindlhat. A 2. tablazat segitségével
mutatunk ra, hogy miért.

2. tablazat: A gazdasag-fokuszu- és az alternativ varosfejlesztés osszehasonlitasa

Uzlet fokuszu varosfejlesztés Alternativ varosfejlesztés
Atvett, mésolt jelleg Egyedi, autentikus jelleg
Egyféle jelleg Vegyes jelleg

Nem méltanyossag kozponta Igazsagos

Ipari Kisipari, kézmiives
Sztenderd »Személyre szabott”
Vallalati Alulrol jovo

Nem fenntarthatod Fenntarthato

Alacsony mindség Magas minéség

Nem érzékeny a helyi kultaraval, Erzékeny a helyi kultira, torténelem
torténelemmel szemben iranyaban

Gyors Lassu

Forras: Sajat szerkesztés Mayer-Knox, 2006 nyoman

A fenti tdblazat alapjan elmondhatd, hogy az alternativnak nevezett varosfejlesztés kozelebb all
ahhoz a tervezési-fejlesztési metddushoz, alapelvhez, amely logikusan elvezethet az
¢lhetdséghez és fenntarthatdsdghoz. Sok elemiik, példaul az egyedi varosi elemek kiaknazasa,
a személyre szabds, az alulrol jové kezdeményezések tamogatiasa mind-mind olyan
lehetdségek, amelyek, ha nem 1is tudjdk a varosszétfolydst megakadéalyozni vagy
visszaforditani, de annak negativ hatdsait képesek lehetnek egyensulyozni. Hiszen a mar
meglévo kiilvarosi nyalvanyokat felszdmolni mar nem lehet, ezért inkdbb arra kell térekedni,
hogy azok egysiktisagat megsziintessiik, élhetoségiiket pedig noveljiik, illetve, hogy esetleg
ezeken a kiilsé teriileteken létre lehessen hozni kisebb kozpontokat. Ez utobbi 1épés
csokkentené a varos centralizaltsagat, és részben visszafognd az ingazasi intenzitast a periféria
¢és a mag kozott.

Arrol még nem esett sz6 azonban, hogy mi is az a lasst varos. A ,,Slow City” mozgalom 1999-
ben indult el Olaszorszagban egyfajta valaszként a gyorsan miikkodd ¢és valtozd globalis
trendekre, folyamatokra (Gunduz et al, 2016). Legfobb eszkdze az az alapelv, hogy ellentmond
a GDP vezérelt, folyamatos novekedésen alapuld fejléddésnek, és puhabb tényezdket helyez a
kozéppontba, mindezt humanista-kornyezettudatos alapelvek mentén (Pink — Lewis, 2014).

A lassu varos modellel foglalkoz6 citislow.org.uk weboldal (n.d.) alapjan a lassu varos modell
alkalmazo61 szamdra 54 célt hataroztak meg, hat pillérbe kategorizalva. Ezek koziil néhany
példa:

1. Kdrnyezeti célok:
1.1. Olyan szerkezetek kihelyezése, amely méri és jelenti a levegd mindségét
1.2. Megfeleld szakpolitikdk a vizmindség biztositasara
1.3. Tervek 0j komposztalo technologidk kifejlesztésére €s az otthoni komposztalas
elterjesztése
1.4. Akcidtervek a fényszennyezés csokkentésére

2. Infrastrukturalis célok
2.1. Megfelelden fenntartott zo1d terek kialakitasa a telepiiléseken
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2.2. Integralt kozlekedési stratégiak

2.3. Az alternativ mobilitast timogat6 infrastruktara kialakitasa

2.4. Olyan helyek elhelyezése a varoson beliill, ahol az emberek konnyen
megpihenhetnek

3. A vérosi szovettel kapcsolatos célok
3.1. Tervek a torténelmi emlékmiivek megdvasara
3.2. A kozosség biztonsaganak megovasa
3.3. Kezdeményezések az Gjrahasznositas elterjesztésére
3.4. Kornyezetbarat épitészeti megoldasok fejlesztése, elterjesztése

4. Helyi termékekkel kapcsolatos célok
4.1. Egy regiszter lizemeltetése, amely a helyi termékeket tartalmazza
4.2. Rendezvények és tréningek szervezése a helyi kulturélis értékekre és tradiciokra
valo figyelemfelkeltés céljabol
4.3. Olyan szakpolitikék, amelyek 6sztonzik a helyi termel6k piacon valé megjelenését
4.4. A megfeleld ¢lelmiszerfogyasztasra valo figyelemfelhivas

5. Ko6zdsségi €s turizmushoz kotddo célok
5.1. Egy helyi ,,lassu étel” program kialakitasa
5.2. Tobbnyelvii tablak kihelyezése
5.3. Minden helyi szolgaltatd szamara alapfoka idegenforgalmi képzés
5.4. A lassu véaros modellel kapcsolatos kiadvanyok készitése

6. A lassu varossal kapcsolatos figyelemfelkeltés
6.1. Lassu varos témaju weboldal tizemeltetése
6.2. A csaladi ¢€let tamogatasa
6.3. Az egészséges életmod hirdetése, tamogatasa
6.4. A lasst varosi modell megjelentetése a médidban

A slow-movement mozgalom weboldalan (http://www.slowmovement.com/slow_cities.php)
van egy kitétel, ami azt mondja ki, hogy 50 000 f6nél nagyobb I¢lekszamu telepiilések nem
lehetnek tagjai ennek a kezdeményezésnek. Ezzel kapcsolatban a szerzOnek két meglatasa van:
a varosszétfolyas leginkabb az ennél a hatdrvonalndl nagyobb lakossagszamu varosokat
fenyegeti; azonban szamos olyan véros létezik, amely még nem szembesiilt a varosszétfolyas
veszélyével, de a késdbbiekben ez a veszély szdmukra is valds lehet. Ezen varosokban érdemes
lehet ezt a lasst varos modellt alkalmazni, tesztelni, mert visszafoghatja a varosszétfolyast.
Milyen modon? A helyi gazdasagfejlesztés altalanos alapelveivel egyetemben fel kell fedezni
a helyi sajatossagokat, er6forrasokat, és azokbol sikereket kovacsolni. Ezaltal a teleptilés nem
fog a kiilsd, a helyi lakossag ¢életkoriilményeiben kevésbé érdekelt vallalatokra tamaszkodni
(vagy legalabbis nem kritikus mértékig). Raadasul a varos, amellett, hogy a helyi gazdasag
fejlédik, a helyi tarsadalom szdmara is kedvezdbb lesz, mert a lassti varos modell mentén
fokuszba fogja 4allitani a helyi kornyezetet, kozosségeket €s identitast. Szintén a helyi
fejlesztések alapelveivel harménidban.

A masodik meglatds pedig az, hogy bar a varosszétfolyas leginkdbb a millids lakossagu
varosokat érinti, nem zarhat6 ki a lassu varos modell alkalmazasa a nagyvarosok egyes
teriiletein. Nem is varhat6 el, hogy a jelen piaci és gazdasagpolitikai koriilmények koziil
radikalis €s varosokat teljes egészében érintd valtozasok torténjenek (ez nem is egyeztethetd
Ossze a demokracia és a megfontolt tervezés alapelveivel). Azonban kisebb téregységeken
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érdemes tesztelni ezt a modellt. A varosszétfolyas nytlvanyai pedig erre kivaloan alkalmasak
lehetnek.

Kovetkeztetések

A tanulmany ravilagitott, hogy a varosszétfolyas, bar Magyarorszagon nem annyira jellemzd
¢és sulyos probléma, mint az Egyesiilt Allamokban, amely ezen jelenség leginkabb ismert
példatertilete, azonban maga a probléma Kozép-Europaban is felmertiilhet a jovoben.

A varosszétfolyas nyulvanyai, azaz a varosok kiilsé teriilete felél a varoskozi, gyakran
mezogazdasagi hasznositasu terek irdnyaba terjedd, alacsony népsiiriiségii és egyfunkcios terei,
leginkdbb a kontrollalatlan fejlesztéseknek ¢és az autopdlya 4altali Osszekottetésnek
koszonhetden jonnek 1étre és fejlodnek tovabb. Ezen terek szamos probléma forrasai, tobbek
kozott a kovetkezOknek:
- lakéi leginkabb az autds kozlekedést valasztjak,
- az autdés kozlekedésbol, valamint a tomegkozlekedés, a kerékparos- és gyalogos
kozlekedés hianyossagaibol adoddan kdrnyezeti és mentalis problémak veszélyeztetik
a varos lakossagat,
- meglétiik és novekedésiik komoly kihivast jelent a varosi (pénziigyi, adminisztrativ és
infrastrukturalis) tervezés szamara,
- ezeken a teriileteken alacsony szdmu szolgaltatas lelhetd fel, ami még inkabb 6sztonzi
az embereket a nagyobb tavolsagok megtételére.

Az Europa 2020 stratégia egyik f0 eleme a klimavaltozas elleni harc, ezen beliil az tiveghaz
gazok kibocsatasanak 20%-os csokkentése az 1990-es szinthez képest. A kodzép-eurdpai
orszagok egy része, koztiik hazank is, jo helyzetben vannak ebben a tekintetben, mert relative
alacsony kibocsatassal rendelkeziink (Kéaposzta — Nagy, 2015), de mas orszdgok szdmara,
amelyekben magasabb volumenii ipari termelés mukodik, magasabb lakossagszammal és
magas motorizacioval birnak, ez a kérdés mar nagyobb kihivast jelent. A varosszétfolyas
jelensége azonban, barhol is jelenik meg, olyan kdrnyezeti terhelést jelent, ami veszélyezteti a
klimavaltozassal kapcsolatos célok elérését.

A tanulméanyban bemutatott két modell, a lassu varos és a kompakt varos egyarant alkalmas a
kornyezet, de mas problémak orvoslasara is. Mindkettonek megvannak a hatuliitéi: a kompakt
varosnal a nagy népslirliségbdl adodo bilindzés és kornyezeti problémak vetddhetnek fel, a lasst
varosnal pedig az, hogy a lassu varos mas, piacibb elveken miikodd varosokkal szemben esetleg
kevésbé versenyképes. Erdemes tehat mérlegelni, hogy mi a legjobb a varos szamara, illetve
azt, hogy milyen mddon lehet ezeket a modelleket alkalmazni gy, hogy a varos fenntarthatod
és versenyképes is legyen.

Mindkét modellre igaz, hogy a varostervezéssel, a gazdasdgpolitikdval ¢és a tarsadalmi
folyamatok kezelésével kapcsolatos paradigmék ujragondolasara van sziikség. Azonban
megfelelden kivitelezve mindkét koncepcio sikeresen alkalmazhat6 egyes varosokra, vagy akar
varosrészekre.
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