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Mikézben a hazai kozvélemény egyre inkabb csak a MAV problémadirdl értesiil,
azt is gyakran halljuk, hogy Nyugat-Eur6pdban elindult a vasuti kozlekedés rene-
szansza. Mind a hanyatlds, mind a hanyatldssal szembedllitott djjasziiletés egyoldalu
tilhangsilyozdsa félreértésekre, sot hibds kovetkeztetések levondsara és hibas fej-
lesztési 1épések megtételére teremt alkalmat. Az aldbbiakban a vastti halézatok
egyetlen elemének, a palyaudvarok szerepkorének a valtozasat vizsgéljuk meg rész-
letesebben.

A cikk felépitése a kovetkezd. El6szor roviden attekintjiik, hogy az elmiilt masfél
évszdzadban hogyan véltozott a vasut, és ezen belill a palyaudvarok szerepe 4ltala-
ban. Ezt kovetden a palyaudvarok két fontos funkciéjat vizsgaljuk meg: a kozleke-
dési csomdponti szerepen beliil az intermodédlis csomépontok kialakuldsénak a jelen-
téségét huzva ald, mig a vdrossal val6 kapcsolatban a varosi koztéri funkcidk befo-
gaddsanak fontossagdt hangsilyozva. A tendencidk leirdsat az itthonra (és altaldban
az Uj uniods tagdllamokra) érvényes tanulsagok 6sszefoglaldsaval zarjuk.
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A PALYAUDVAR POZICIOJANAK IDOBELI VALTOZASA

Iparositas, — a vasuat viragkora

A XIX. szdzad mésodik fele szerte Eurdpdban (és a vildg mds részein) a vastitépi-
tések diadalmenete volt. Ez a korszak egészen az elsO vilaghdboru végéig tartott. A
vasut nemcsak az iparositds megjelenitdjévé valt, hanem fizikai kapocsként is hozza-
jarult ahhoz, hogy nemzetek és birodalmak egysége kialakuljon, meger0sodjon, sta-
bilizdlédjon, (Ito — Chiba 2001) tovabba, hogy ezeken a teriileteken beliil a szemé-
lyek és az aruk mozgasa tomegessé valhasson. A vasutdllomasok egy-egy orszagon
belill tervezett, vagy néha csak funkcioikbol kovetkezd egységességiikkel szimbolu-
maiva véltak az 6sszetartozdsnak.

Ma is felismerhetd példaul a még at nem épiilt kisebb, tipizalt dllomasok-
r6l, hogy meddig terjedt az egykori Osztrak-Magyar Monarchia, ill. ezen
beliil a Magyar Allamvasutak hatékore. — Emellett a vastit megjelenése
hozzajarult ahhoz, hogy az egyes orszdgokban kialakuljon a standard
idoszdamitds. KésObb esetenként a vasuti 1d0 tudatosan is birodalmi dssze-
tartozasra figyelmeztetett: a tobb, mint tiz id6ézonat atfogd Szovjetunid-
ban a vasiti menetrend egységesen a moszkvai ido szerint miikodott, és
ennek megfeleléen az édllomdsok 6rdi is a helyi id6tél elszakadva a
moszkvai idét mutattdk.’

Az 1997-es ,,Renaissance der Bahnhofe” stuttgarti kidllitds programadé szerve-
z8je Meinhardt von Gerkan a vasut virdgkordnak nevezi ezt a korszakot (melyet fel-
osztasa szerint az alkony, majd a XXI. szdzadi reneszdnsz kovet). (Gerkan 1996,
Szentpéteri 1998).

A vasutallomas legelsé formdja egy jellegzetes, figyelemfelhivd, nagy kapuzat a
vasuti teriileteket elkeritd keritésen (Euston palyaudvar London, 1838, lebontottik
1962-ben). Késobb ez a kapuzat egyesiilt a funkciondlis fogaddépiiletekkel, és kiala-
kult egy uj épiilettipus: a palota és az lizemcsarnok sajatos keveréke. (Suzuki 1995)
Megsziiletik a palyaudvar. Hatalmas fogaddcsarnokaval, fedett peronjaival, monu-
mentélis diszitéseivel a pdlyaudvar vélik az indusztridlis korszak katedralisavd. Egy
Uj nylizsgo varosi kozpont csirdjat képezi, 4j sulypontot hozva l1étre dltaldban a temp-
lom, védroshéza, piac altal formalt korabbi kdzpont(ok)on kiviil. A palyaudvar (a ki-
kotd mellett) a varos szamara a kiilvilagi kapcsolatok egyik f6 letéteményese, hiszen
ezen keresztiil érkeznek be a varosba az emberek, az aruk, az 4j informaciok.

3 . 1z . . . . cq . sl .. PP 12
Mais kérdés, hogy ez arra is példa, amikor az {izemviteli racionalitds dominanssd valik a felhasznalé
érdekeivel szemben, hiszen itt az id6z6na eltérésbdl adédé bonyodalmakat a szervezet athdritotta

az utasra.
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Modernizacié — a gépkocsi dominanciaja

Az 1920-as évektdl a nyolcvanas évekig jelolhetd meg az a korszak, ami a vasit
szempontjdbol — von Gerkan idézett kifejezésével — az alkony id6szaka. Alkony
azért, mert a vasut, szamos technoldgiai fejlesztés ellenére nem képes megdrizni do-
minancidjat a tdvolsigi kozlekedésben, és a gépkocsi megjelenésével fokozatosan
veszit a kordbbi szerepébSl. Am ami a vasit szemszogébdl alkony, az a gépkocsi
szdmdra diadalmenet: utébbi koré szervezddik a termelés modernizaciéjatol az élet-
mod megvaltoztatdsan 4t a lakohelyek €s a varosok atrendezddéséig szamos, a kor-
szak varosait meghatdroz6 folyamat. Ahogy kordbban a vasit, ezittal az auté vélik a
dinamika hordoz6java, és a modernizacié varosi jellegzetességei, a funkcionalis szét-
tagolddds, a nagy monofunkciondlis egységek kialakuldsa nem lett volna elképzelhe-
t6 az autd hatdsai nélkiil.

A véros szamdra a vasutallomas kiilvilagi kapu szerepe lecsokken. A hirkozlési
agak fejlodésével megszlinik a vasit informécié-hordozé funkcidja, a kozlekedési
aldgazatok (gépkocsi, repiilés) fejlddésével végetér a tavolsdgi kapu korabbi kozle-
kedési privilégiuma is. Az dllomashoz kezdenek negativ konnotacidk tarsulni (hié-
nyos kozbiztonsdg, piszok, zaj) és tobb helyen szdba keriil a belvaroshoz il kozel
elhelyezkedd vasutallomésok felszamoléasa, kitelepitése is. (P1. Budapest Déli pu. ko-
rabbi tervek).

Poszt-modern idészak — az intermodalitas kora

Namiki Oka (Oka 1995) hivja ol a figyelmet arra, hogy a vasit hdrom fentebb
elhatarolt korszaka egy szélesebb kitekintésben felfoghaté kulturélis paradigmak tiik-
rozddésének is, és 6 haszndlja az itt atvett iparositds, modernizdcio, posztmodern kor
megjeloléseket is.

A posztmodern korszakban ’everything goes’ azaz mindennek tere van: minden
kozlekedési mod elfogadott és arra kell haszndlni, amire a legalkalmasabb. Ezt az
iddszakot az integricio, a diverzitds, az egyiittmiikodés, az egyiittélés jellemzi. Nincs
domindns kozlekedési mod; a vasit reneszanszat tehat nem ugy kell érteni, hogy a
vasut visszanyeri a korabbi dominancidjat, hanem gy, hogy az aut6 elveszti azt.

Kozlekedésen beliil a posztmodern szellemet egyrészt az intermodalitds, azaz a
kiilonboz6 kozlekedési moédok harmonikus kapcsolata jellemzi, masrészt pedig a fel-
haszndlo-bardt felfogds, azaz a kozlekedés tizemi, technoldgiai, kindlati szemponti
dominancidi helyett a szolgéltatasi, életmddbeli, keresleti oldali szempontok el6térbe
keriilése. A vasit reneszdnsza mellett még tobb joggal beszélhetiink a vasiitdllomds
reneszdnszdrol, hiszen ez utdbbi valik a létrejovo integraciok helyszinévé, egyfeldl
mint intermoddlis csomdpont a kiillonboz6 kozlekedési lehetdségek kozott, masteldl
mint interface a kozlekedés €s a varosi élet egyéb funkcidi kozott. (Stewart, 1995)
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A PALYAUDVAR SZEREPE AZ INTERMODALITAS KORABAN

A vasutéallomdasok kettds szerepét Bertolini (1996) fejti ki elméleti oldalrél: esze-
rint a vasttallomds csomdpont és hely egyidejlileg. Eredeti funkcidja szerint az a hely
a varosban, ahova a vonatok érkeznek. Akkor még nincs sz6 a tobbi kozlekedési ag-
r6l, mas halézatokrol, legfeljebb helyi (lovaskocsi-) fuvarosokrdl. A vasit maga (a
palya) altalaban taszitd, bardtsagtalan iizem, aminek a véros, a lakott helyek igyekez-
nek hatat forditani. Az dllomds a kivétel, ez az a pont, ahol a kapcsolat a varossal 1ét-
rejon. Lattuk, hogy az id6 muldsaval megvaltozott az az egyenstlyi viszony, amely-
ben eleinte egyforma fontossdga volt e kapcsolatnak mind a varos, mind a vasut sz4-
madra. Fokozatosan az allomas is taszité hellyé valt.

A hely-tulajdonsdagok és a csomoponti jelleg megkiilonboztetése részben Manuel
Castells (1996) munkadira vezethetd vissza, aki a helyek tere és az dramldsok tere ko-
zotti fesziiltséget fogalmazta meg. A helyek tere a fizikai tér, ami koriilvesz benniin-
ket, (esetiinkben a vdros, a varosrész); ezzel szemben az dramldsok tere egy erdtér,
ami a kiilsé hatdsokat kozvetiti a hely felé (esetiinkben mindaz, amit a vasut behoz a
varosba). Az dllomds éppen az iitkozézonat képviseli e kétféle mintazat kozott. Egy-
feldl tehat kozlekedési csomopont, ezzel kapcsolatos pozicigjat mindenekeldtt az a
mogottes logisztikai halézat hatdrozza meg, amit a varos szdmdara képviselni tud.
Masfteldl egy tevékenységi polus a vdrosszovetben, ezzel kapcsolatos értéke a szom-
szédos teriiletek varoson beliili teriilethasznélati pozicidit tiikkrozi.

Azok, akik a felszabadul6 vasuti teriiletek ingatlanhasznositasat szorgalmazzak,
gyakran csak ezt az utébbi értéket becsiilik fel, a vérosi teriilet értékét. A vastt részé-
rdl viszont néha csak a logisztikai pozicidt veszik szamitasba. A valddi feladat éppen
az, hogy a két értéket sikeriiljon egymadst erdsito modon dsszegezni, nem pedig kiilon
az egyiket értékesiteni a mdsik rovdsdra. Attekintésiinkben a kozlekedési csomé-
pontként tovabb miikodd vasutdllomasok lehetdségeit vizsgaljuk, kovetkezésképpen
ebben — személyes nagyrabecsiilésiink ellenére — nem tekintjik mintdnak az olyan
atalakitasokat, mint a berlini Hamburger Bahnhof kortars képzémiivészeti mizeum-
ma formaldsit, Potsdam Kaiserbahnhof egyetemi konyvtarrd alakitdsat, (Szentpéteri
2005) vagy a pdrizsi Szajna-parti dllomasbol a Musée d’Orsay kialakitdsat. Adott
helyen a vasit megsziintetése lehetett indokolt, de ebben a dolgozatban hangstlyo-
zottan a miitkodo vastitdllomdsok varosi szerepét elemezziik.

A palyaudvar, mint az intermodalitas csomépontja

Két hdlozati tanulsdg: a nagysebességii vasutak iij szerepe és az elovdrosi vasutak ij
bedgyazoddsa

Ahhoz, hogy a jelentdségiikbdl fokozatosan veszité palyaudvarok fontossaga is-
mét megemelkedjen a varos szdmadra, sziikség volt egy katalizalo jelenségre, amit a
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nagysebességii vasutak (TGV, HST, ICE) megjelenése, majd ezzel id6ben parhuza-
mosan Eurépdban a transz-eurépai hédlézatok (TEN) megfogalmazdsa képviselt.
Amidta raciondlissa valt a rendszeres vasuti személykozlekedés olyan tdvolsigra,
amit kordbban inkdbb csak repiil6gép volt képes biztositani (600-800 km) azéta az
érintett vasutdllomdsokra érkezd utazok6zonség nem csak létszdmaban nétt meg, de
Osszetételében is megvaltozott, €s ezzel elkezdte felértékelni a varos szamara a vas-
utdllomast. Ahogy Bertolini és Dijst (2005) fogalmaznak, a mobilitdsi kornyezet mi-
néségét a ldatogatok tulajdonsdgai is meghatarozzak. Ehhez hozza tehetjiik, hogy a
tovabbi torténéseket viszont az is befolydsolja, hogy a vdros mennyire tekinti fontos-
nak azokat az embereket, akik az adott dllomast haszndljak, hiszen a mobilitdsi kor-
nyezet masik mindségi faktordt, az dllomds kinézetét ettdl fiiggden kezdik el atalaki-
tani.

Nem kozvetleniil a nagysebességli vasutak szerepéhez, hanem inkabb az elova-
rosok, agglomeracios Ovezetek haszndlatmoédjanak atalakuldsdhoz kotddik a mdsik
tényezo, ami valtozast hozott a vasttallomdsrol, mint kdzlekedési csomdpontrol ki-
alakitott felfogasban. A varosokat koriiloleld kordbbi monofunkcionélis alvévarosok
zondja fokozatosan sokpdlusd multifunkciondlis urbanizalt térségekké alakul at. Az
lezajlé véltozasok, és annak a felismerése, hogy a varoskornyéki autds ingdzo forga-
lom novekedését képtelenség utak épitésével kovetni, eldtérbe éllitotta az eldvdrosi
vasut szerepét, majd e vasut és a vdrosi kozforgalmii kozlekedés integrdloddsdnak a
szitkségességét: kozlekedési szovetségek kialakuldsit, a menetrendek, a tarifdk, a
jegyrendszerek Osszehangoldsat, az utasforgalmi berendezések kozos hasznélatat. A
1étrejovo bonyolult kozlekedési hdlézatoknak logikus médon fontos eligazitdsi pont-
jait, mobilitdsi kozpontjait képezik az erre kivdléan alkalmas vasutallomasok, palya-
udvarok.

Bar az el6varosi vasutakat fogadé pédlyaudvarok tobbnyire nem esnek egybe a
TGV fogaddéllomdsaival, az integracids kultira 4j kovetelményei gyorsan elterjed-
nek, és az djonnan €piild vagy atalakitott dllomdsok esetében is alapvetd igénnyé va-
lik a korszerli, magas szintii intermodalitds biztositdsa: mind a nemzetk6zi vonalak
€s az orszagos hdldzat kozott, mind pedig elébbiek Osszessége és a varosi kozlekedés
kozott.

Az intermodalitds transzeuropai normdinak kialakitdsa

Ezen a szinten valik a vasutdllomdsok dtalakuldsanak a kérdése nemzetkozi, ha-
tdron dtnyiilo, és europai tiggyé, 1évén a szébanforgd fobb dllomasok nem mdsok,
mint a transz-europai (vastiti) hdalozatnak (TEN) az elérési, hozzdférési pontjai. Mint
ilyenek, szerepiik 0sszehasonlithaté a virdgkor vasutdllomésaiéval, amelyek akkor a
nemzet egészét haloztdk be és ezzel a nemzeti identitast segitettek kialakitani (Ito —
Chiba 2001). Nem a vastti hal6zat, nem a sin, nem a palya alakitotta ki a kozos iden-
titdst — j6llehet ezek nélkiilozhetetlenek voltak hozza — hanem az dllomdsok, a szabd-
lyok, a formdk és a normdk.
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Természetesen (legaldbb is remélni lehet, hogy) ma senki nem akarja egységesi-
teni a TEN mentén elhelyezkedd vasuti dllomésokat. Ma nem az épiiletek formai, ha-
nem a szolgdltatasok normdi révén kell eurdpai identitdst kifejezd vasutdllomasokat
kialakitani. Az egyik legfontosabb ilyen norma kell legyen az intermoddlis kapcsola-
tok olyan szintje, ami a helyi eszk6zok diverzitdsanak megdrzése mellett is mindsé-
gében megfelel azoknak a kovetelményeknek, ahogy egy soknyelvii Eurépaban kell
az utasokat tdjékoztatni, vezetni és a tovdbbutazdsukrdl gondoskodni. Hirom tertile-
tet érdemes kiilon is kiemelni, ezek az utastdjékoztatds standardja, az intermoddlis
kapcsolat menetrendi csatlakozdsi normaéi, és a mobilitdsi kozpont funkcid kialakita-
sa.

A felhasznél6-barat mindségi kovetelményeket a TEN érintett dllomdsain célsze-
i ajanlott eurépai normdkként bevezetni, de e normédknak egyaltaldn nem a TEN pri-
vilégiumaként kell megfogalmazddniuk. Természetesen nem problémat, hanem kife-
jezett elonyt jelent, ha a kialakulé normdk fokozatosan mas allomdsokon, mas cso-
mopontokon is megjelennek, elterjednek: hiszen ennek révén egyre novekvo térségre
vonatkozdan javulndnak meg az elérhet0ség mindségi paraméterei.

Az transzeurdpai normdk érvényesiilése az iij tagdllamokban

Jollehet a folyamatok egyik kiinduldsaként emlitettik meg az ujonnan épiilé
nagysebességii vasutak ujonnan épiilé dllomdsait, hangsilyozni kell, hogy az
intermodalitdsi normdk eurdpaizalédasi folyamatat ennél szélesebben, a teljes nem-
zetkozi tavolsagi vasiithdlozaton értelmezziik. Ezt azért fontos aldhizni, mert a kiilon
palyan kiépiilé nagysebességii (250 km/6ra sebességet meghaladd) vasutak 1étesitése
egyeldre kizardlag az unids térség magteriiletén indokolhaté. A kiilon palydnak nem
csak a koltségei nagyok, de a sebesség révén elért idomegtakaritds is meglehetosen
értelmetlenné vdlik, ha naponta csak egy vagy két vonatra val6 utast érint, akik a
megtakaritott id0 jorészét a ritka kapcsolat miatt az dllomdson kell eltoltsék, a vonat-
juk induldsdra véarva. A slrlin és iitemesen indithat6 szerelvényeknek megfeleld
utasszam meglétét jol eldrejelzi, ha az adott célpontok kozott a repiiléforgalom mar
elér egy ugyanilyen szintet, egyébként jelentds gondot okozva az érintett repiilterek
szamdra.

Az 4j tagdllamok repiildtereire egyeldre nem jellemzo, hogy egy-egy célpont ird-
nyéaba kétéranként vagy ennél stirlibben kellene jaratot inditani, igy a nagysebességii
vasutak megépitése sem tekinthet a kozeli jové feladatanak. Eppen ezért fontos
hangsilyozni, hogy a megfogalmaz6do tanulsdgok, — a nagy palyaudvarok erésodo
eurfpai kozvetitd szerepe, a nemzetkozi forgalom fogaddsdnak normdi, az
intermodalitds korszerli szintjének kialakitdsa — érvények a hagyomanyos vasutvona-
lak nagyobb pdlyaudvarai esetében is; elsdsorban a deklardltan unids prioritdsi TEN
vasuti hdl6zat mentén, de még ennél altaldnosabban is a nemzetkozi és a nagyobb
tdvolsdgot érintd kapcsolatokban (pl. nagyobb varosok kozotti IC forgalom).
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A palyaudvar, mint az interface a vasiit és a varos kozott

Az intermodalitds mellett a palyaudvar 4j szerepkorének a masik markans jel-
lemzdje a vdrossal valo kapcsolat megvdltozdsa, a palyaudvar bedgyazdédéasa a varosi
szovetbe; Bertolini kordbban idézett kifejezésével élve, a palyaudvar, mint hely.

De hely-e a pdlyaudvar? Marc Augé nyoman (Augé 1995) az épitészek
megkiilonboztetik a folyamatos tartézkoddsra szolgalé 1étesitményektol,
azaz a helyektol az daramldsra, dtmeneti tartézkodésra kialakitott u.n. nem-
helyeket (non-lieu, non-place). Tipikus nem-helyek egy épiiletben az el6-
csarnokok, folyosok, 1épcsOhdzak, de ilyen nem-helyek egy varosban 4l-
talaban a jardak, az utcdk, tovabbd olyan létesitmények is, mint a repiil6-
terek, aluljarok, buszallomdsok, varosi jarmiivek, — és, logikusan, a vas-
utdllomadsok is. A nem-helyek tulajdonsagait konnyebb koriilhatarolni, ha
helyette meghatdrozzuk a helyekét. Hely az, amihez az ott 1évOket vala-
milyen viszony, historia és identitds Koti, azaz kapcsolat, emlék és érze-
lem. A nem-helyek ezzel szemben azzal jellemezhetok, hogy kialakitoi
nem akarnak megalldsra késztetni, f6 szerepiik a rovdbbvezetés, és ezt az
egyetlen funkcidjukat akkor szolgaljak j6l, ha nem hagynak benniink
semmiféle emléket, érzelmet.

Vajon érvényes marad-e ez a megfogalmazas a XXI. szdzad koztereire, lizleteire,
vasutdllomadsaira? Kicsit a modernista gondolkodds maradvanyédnak tlinik a tiszta
egyfunkcids nem-hely. Amikor korunkban éppen vegyeshasznélatuvd akarjuk for-
madlni a tereinket, a varosrészeinket, egyaltalin nem ragaszkodunk a korabbi nem-
helyek sivar funkcionalizmusahoz. Ugy tiinik, a palyaudvarokkal kapcsolatos 4tala-
kulds éppen azt célozza, hogy kozlekedési és egyéb célu vdrosi nem-helyek tarka ka-
valkddja jojjon létre véarosi koztérként: ahol a vasuti fogaddcsarnok-funkcidhoz tér-
sulni képesek olyan tovabbi funkcidk, mint a varosi park, a korzé, a bevasarldhely, a
helyi kozlekedési megdllo stb.

A korabbi egyfunkciés nem-hely, ha nem is hellyé, de sokfunkcios nem-hellyé
alakul 4t.

A folyamatot markansan jelzi a vdroteremnek, e korabban fontos épiiletrésznek a
térvesztése, eltlinése. (Suzuki 1995) A vardterem jellegzetes tartozéka volt az egy-
funkciés palyaudvarnak, ahova t.i. csak akkor mentiink, ha utazni akartunk; ha pedig
erre még nem keriilhetett sor, akkor vdrtunk. A sokfunkcids 4j palyaudvaron szamos
modon eltolthetjiik az id6t. Természetesen bevasarlds, vagy szorakozas kozben is
letilhetiink pihenni — de ez mar nem ugyanaz, mint leiilni a varGteremben, a
kényszerli semmittevésre kialakitott helyiségben.

Az SNCF allomastervezd iroddja altal az 1j vasutallomdasok esetében célként kije-
161t harom 6 elv (Maillard 1995) az identitds, az érthetoség és a funkcionalitds még
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javarészt a hagyomédnyos nem-hely jelleghez kapcsolddik (itt az identitds nem a va-
roshoz, hanem a TVG-hez val6 kotodést jelenti). A tényleges torténések azonban mar
tulléptek a szigoru kozlekedési funkcionalitdson. Hill (1995) leirja, hogy a londoni
vasutdllomasok mar az 1980-as évek kozepétdl egyre tobb kereskedelmi egységet
fogadnak be. Mindezt a finanszirozdsi kényszer inditotta el, elobb kereskedelmi pavi-
lonok épiiltek, majd késdbb egész bevasarlokozpontok, 6sszhangban azzal a kor-
manyzati szandékkal, amely a kilencvenes évektdl korlatozni kivanta tovabbi véros-
sz€li bevasarlokozpontok 1étesitését.

A folyamat szocidlis hozadéka a biztonsdg és a biztonsdgérzet javulasa. Az 4l-
lomas megsziinik elhagyott, vagy kevesek éltal latogatott hely lenni, dlland6an szem
eldtt van, a kereskedelmi egységek tulajdonosainak kifejezett érdekiik is ennek az
allapotnak a fenntartdsa. (Egyébként ez nem csak a nagyvarosi palyaudvarokra igaz,
hanem a kis dllomdsokra is, amelyeknek kifejezetten haszndl, ha a kiillonb6z6 szol-
galtatok este tiz 6rdig €l6vé teszik az épiiletet €s kornyékét.)

Az, hogy a pélyaudvar a ,varos szivében” helyezkedik el, nem csak a
bevasarlohelyek visszatelepiilése szempontjabol fontos varospolitikai szempont, ha-
nem a vasuti fogadéhely funkcié szempontjabdl is. Lille polgarmestere hosszu harcot
folytatott azért, hogy a TVG megalldja a varosba keriiljon, és ne mellé. Ezt sikeriilt
elérnie, és az dllomas kornyékén 1j kozponti negyed alakult ki (Maillard 1995; Tiry
1999). Bertolini (1998) kiilon rdmutat, hogy a szamos francia TVG allomas koziil
csak azok tudtak valodi varosfejlesztést generdlni (Mans, Lille) ahol a vdros erds volt
és elérte, hogy az dllomds a vdroson beliil keriiljon. (Nota bene az erds vezetés nyil-
van amugy is eldsegiti a varosfejlesztés 1étrejottét.)

Hogyan indul meg a szerepvdltozds?

Nemzetkozi Osszevetésben (Bertolini 1999) szinte minden orszdg eltérd kiindu-
lassal jutott el az dllomésok fejlesztéséig (kozlekedési vagy varosfejlesztési inditta-
tés, feliilrdl kezdeményezett vagy piaci alapu, illetve mindezek kiilonbozo keveréke).

Nagy Britannidban, ahol az adllomés atalakitasat kizarélag a piaci folyamatokra
biztdk, ott a fejlesztések (a) a vasuti teriiletekre korldtozédtak, (b) London belsd ré-
szén, (¢) az ingatlan boom idején és (d) szinte csupa iroda épiilt.

Svdjcban kornyezettudatos nemzeti program késziilt a vasut és a tomegkozleke-
dés modernizalasara, S-Bahn rendszerekkel (Ziirich, Basel, Bern) és jollehet a vastit
financialis nehézségei sziikségessé tették az dllomas kornyéki tulajdon értékesitését,
ez nem eladas formdjdban, hanem a vasuttal kozosen kialakitott programok keretében
ment végbe (és ezzel a befektetok mellett a varos, a kormdnyzat, és a vasut érdekei is
érvényesiiltek).
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Svédorszdgban a privatizalt, de nem fragmentalt vasut volt a kezdeményezd,
partnerei a helyi 6nkorméanyzatok. A cél modern utazasi kozpontok kialakitdsa volt,
vonat, busz, taxi, parkolé kozos fedél alatt. A megallapodasok egyardnt érintették
tehat a helyi hatésdgokat és a kiillonboz6 utazasi modokat.

Franciaorszdgban a f6 hajtéer6 a TVG kozpontilag elhatirozott épitése volt,
ezen beliil is a Parizzsal val6 kapcsolat kialakitdsa. A helyi szint a megall6ért torténd
lobbizas folyamatdba kapcsolddott be.

Hollandidban a kozlekedési €s a kornyezetvédelmi korméanyzat és a vasut 1986-
ban meghirdette az dllomésok kornyékének siiritési programjat a kompakt varosfej-
lesztés elvével és a tomegkozlekedés tdmogatdsaval Osszhangban. A privatizacio
eldtt a vasut és az dnkormdnyzatok igen nehezen jutottak el tovabbi partnerek bevo-
nasdig.

Berlinben (Stimman 1996) részben a varos djraegyesitése, részben a korméanyzati
negyed kialakitdsa egyarant reflektorfénybe helyezte és orszagos iiggyé tette a varos
struktirdjanak az atalakitasat. A két f6 ICE vonal keresztezése kapcsdn versenyben
volt egy korgytiri elképzelés is, de a direkt metszéspont (Lehrter Bahnhof) gydzott,
Osszefiiggésben az 0j kormdanyzati kozpont kialakitdsaval. Az eredmény erdsiti
Bertolini fentebb idézett megallapitdsat: a varoson beliili ICE dllomés vélhat igazan
varosfejlesztési akcid centrumdva. (Megjegyzendd, hogy a vitdk ma sem zérultak le,
€s az Uj palyaudvar a Berlin nyugati varoskozpontjdban elhelyezkedd Zoo allomés
korédbbi szerepét viszont gyengiti.)

Tanulsagként megallapithatd, hogy fontos, hogy a csomdponti értékeket képvise-
16 (kozlekedési) és a "hely’ értékeit képviseld (varosi) megfontolasok mar kezdettdl
jelen legyenek a tervezésben, €s ne csak az egyik oldal szempontjai érvényesiiljenek.
Hasonloképpen a piaci megfontoldsoknak, és az ebbdl eredd finanszirozhatésdgnak
egyiitt kell megjelennie a varosi és halézati érdeket képviseld atfogébb szempontok-
kal, annak elkeriilésére, hogy a folyamatokat kizar6lag rovid tdvd konjunkturélis ér-
dekek kezdjék el vezérelni, vagy ellenkezdleg, a szép tervekbdl kimaradjon a finan-
szirozhat6sag szempontja. Bertolini kordbbi (1996-o0s) cikkében utal arra, hogy a
megallapoddsok jobban létre tudtak jonni ott, ahol 4j teriileten épiilt az dlloméas (pl.
Lille) mig kordbbi palyaudvarok atalakitdsa esetében a meglévo szamos érdekeltség
és ellenérdekeltség képes volt nagyon megneheziteni az elérehaladast.

TANULSAGOK AZ UJ TAGORSZAGOK PALYAUDVARAI VAROSON
BELULI SZEREPENEK AZ ATALAKITASAHOZ

A kordbbi gondolatmenet alapjdn az unid 0j tagorszdgaiban egyeldre arra lehet
szamitani, hogy nem épiilnek 1j nagysebességii vasiutvonalak, kovetkezésképpen eh-
hez tartoz Uj palyaudvarok sem. A jellemzd beavatkozés a vastt részérdl a vasuti
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palyaudvarok rekonstrukcidja, folosleges vasiti teriiletek értékesitése; a varos részé-
0l pedig a palyaudvar elotti tér rendezése, illetve esetenként rendezési tervekben
vasuti teriiletek megsziintetésének szorgalmazasa — azaz éppen a vastit értékeinek a
felélése.

A legfontosabb tanulsag a ’vasutallomasok reneszansza’ folyamatbdl éppen az,
hogy nem szabad a vastt és a varos egylittélésének tavlatait a késémodern allapot
pillanatnyi perspektivajabol megitélni.

Ez oda vezethetne ugyanis, hogy a vasit veszteségességére hivatkozva az
értékes belsovdrosi teriileteket eladjak, a sorbanallé befektetok pedig iro-
dakat, bevasarlokozpontokat alakitandnak ki a vasut helyén. Mas befekte-
ték a varos kiilsébb teriiletein elhelyezkedd dllomdsokat 4talakitandk &4t
korszert vasiti személypalyaudvarokkd, amelyektdl biztosithat6 (a varos
altal kiépitend6) metrokapcsolaton keresztiil a véaros belso részeinek a
gyors elérése.

Egy ilyen gyakorlat éppen a vasutnak a varos szempontjabol megmutatkoz6
tényleges értékeit szamolna fel. Ezzel szemben a kovetkez6 tanulsdgok megfontola-
sat javasoljuk.

(1) Nem csak a nagysebességili vasutnak, hanem minden nemzetkozi vasuti kapcso-
latnak, igy a TEN hél6zat valamennyi elemének is nagy eldnye, hogy vdroskoz-
pontokat vdaroskozpontokkal kapcsol dssze kozvetleniil.

(2) Eppen a belsd varosi teriileteken biztositott az a siirii tomegkozlekedési kapcsolat,
amely a vasutallomadst a varos valamennyi részével jol 6sszekapcsolja.

(3) A vasutallomds a kozlekedési szovetségben egyiitt dolgozé kozlekedési moédok
szamara kindlkoz6 mobilitdsi kozpont, tdjékoztato centrum.

(4) A vdéros bels6 részén elhelyezkedd palyaudvarrdl célszerii a vdros repiiloterét
érinto kapcsolatot is kialakitani.

(5) Nem kiilon a vastiti teriiletet kell értékesiteni, hanem a teriilet vdarosi poziciojdt és
logisztikai pozicidjdt egyiittesen értékelve kell a varos szamara hosszi tdvon ma-
ximadlis értéket elérni.

(6) A tapasztalatok szerint a varosi szovet és a vasutallomas kozotti éles funkcionalis
hatdrok fokozatosan elmosddnak és a vasuti palyaudvar éppen a sokrétii vdrosi
szolgdltatdsi funkciok befogaddsdval valik rentébilis €s egyben vonzo kozteriilet-
té.

(7) Mindemellett késébbi nagysebességli vastiti dllomds céljara nem sziikségképpen a
meglévo f0 személypalyaudvarok valamelyike jelenti az idedlis helyszint. Az ed-
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dig legsikeresebb akcidk alapjan a vdroson beliili, de a hagyomdnyos vdroskoz-
pontnak alternativdjdt jelento uj vdaroskozpont kiépitésével lehet a vasuti fejlesz-
tésbdl ad6do energidkat a varos fejlesztési lendiiletével legjobban Osszegezni.
(Ugyanakkor azt is latni kell, hogy a leggyakrabban idézett példak, Lille, illetve
Berlin mindegyike specialis és rendkiviili helyzetnek tekinthetd, aligha masolha-
to.)

OSSZEFOGLALO

A vasutak az els6 vildghaborudig szinte egyeduralkodd szerepet jatszottak a sza-
razfoldi tavolsagi kozlekedésben, és egyben jelentds hatdsuk volt dllamok, nemzetek
identitasa, Osszetartasérzete kialakulasara.

A kovetkezd hat-hét évtizedben a vasiit elvesztette elobb az egyeduralkodd, majd
a vezetd kozlekedési szerepét is. A gépkocsi lett a modernitds szellemének hordozé-
ja, segitségével zajlik le varosok és kornyékiik djfajta térbeli széttagolodasa, az elkii-
16niilt monofunkcids zéndk kialakulédsa (laké-, tidiilo-, ipari térségek megjelenése). E
folyamatban nem csak a vasuti kozlekedés, hanem értelemszerlien a pdlyaudvarok,
vasttdllomdsok is elkezdenek leértékelddni. Kordbbi pélusképzd, meghatirozé véro-
si szerkezeti elembdl fokozatosan dtalakulnak a varos szempontjdbol kevésbé fontos,
gyakran kellemetlennek, zavarénak szamit6 kornyezetté.

A XXI. szdzad bekodszontekor a kozlekedést nem egy tjabb széllitasi eszkoz do-
minanssa valdsa jellemzi, hanem — a posztmodern kor felfogdsaval 6sszhangban — az
integralodas, a kiilonbozo kozlekedési modok egymasmellettisége, az intermodalitds
kialakuldsa. Kétféle integraciotol varjuk a vastutallomasok szerepének a megnoveke-
dését. Az egyik a kozlekedési csomoponti szerep erdsodése, amit a vasttallomds,
mint intermodélis mobilitdsi kozpont tud betblteni; a masik a vasiitdllomds jobb be-
integrdloddsa a sokpolusi vdrosi szovetbe, aminek révén az dllomads a varosi szolgal-
tatasok széles korének kiszolgalojava képes valni.

A transzeurdpai vasuthdl6zat elemeként miikodo nagy palyaudvarok ismét ossze-
tartozasi szimbolumma valhatnak, mégpedig az uj, kontinentélis identitds hordozdja-
nak a szerepkorében. Mindezt nem a megjelenés formai egységesiilése, hanem a
szolgaltatasok, ezen beliil is az intermodélis csomdponti szolgéltatdsok eurdpai nor-
mainak valé megfelelés alapozhatja meg. A pélyaudvar, mint intermodalis csomo-
pont teremti meg a kontinentdlis halézatnak az orszagos és helyi hozzaférési lehetd-
ségét.

A palyaudvarok véarosba torténd jobb integraléddsanak kulcseleme, hogy a vasiiti
kapcsolat ismét ugyanolyan fontos tényezo legyen a vdros szdmdra, mint amilyen
fontos a vdrosi kapcsolat a vasit szdmdra. Ennek az egyensilynak a hidnydban
ugyanis a varosfejlesztés nem valddi partnerként tekint a vasitra. Hogy adott véros-
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ban, adott varosnegyedben a vasttdllomds helyi szerepének pontosan mik az dsszete-
vOi, az esetrdl esetre véltozhat, a 1ényeg a vasiit és az dllomds nyitottsdga a vdros
ilyen irdnyu igényeire, ezéltal az éles hatir megsziinése az allomds és a varosi kor-
nyezet kozott. Ugyanez az egylittmiikodés képes azt biztositani, hogy a jovobeli fej-
lesztéseknél egyformdn hangsulyt kapjon a vasttdllomas logisztikai, kozlekedési hat-
terébol ad6do csomoponti érték, valamint az dllomés varoson beliili pozicidjabol fa-
kad®¢ teriileti érték.
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NEHANY PELDA (KERETES)

Berlin Lehrter Banhof két ICE vonal taldlkozdsa az 4j kormdnyzati negyed kozepén von
Gerkan tervei szerint épiil. A cikk a hét dllomads tervét mutatja be. (Stimman 1996)

Budapest Déli pu. 1960-70-es épiilet, fejpalyaudvar, Kelenfoldi pu. felé menet egy alagut két
Budén a megsziintetése, ma is vannak ezt er8lteté érdekcsoportok, politikusok. A MAV

tervei szerint csak a belteriiletre nem ill6 funkcidkat telepitik ki, teljes épiiletfeldjitassal,
varoshoz kapcsol6dé funkcidkkal. (Szentmértoni 2005)

Kyoto 1997, Nagoya 1999, Sapporo 2003 ,,Varosok az allomdsban” — iroddk szallodak.
Nagoya 245 m magas ikertornyok 410 ezer m?2 alapteriilettel. (Goto, Toshiyuki 2001)

Lille Lille-Europe Box Fontos eurépai TVG csomdpont London Périzs Briisszel felé Lille a
varosba akarta tenni, nem mellé. Lille polgarmestere 20 éven at Pierre Maurois — elérte,
amit akart. Rem Koolhaas tervei alapjan 1j kozponti negyed jott 1étre. Minden kozleke-
dési eszkoz egy 400 méteres gyalogos folyos6bol elérhetd. (Maillard 1995)

Rotterdam 2001-ben terv a Central dllomds atformaldsara komplex kozlekedési csomdpontta,
sok vérosi funkcidval, iroddk, apartmanok, boltok, szérakozasi lehetdségek. 2002-ben az
Elhetd Rotterdam part gyézelmével tj értékek: biztonsdg, immigracié, rend. Megaloman
tervek feliilvizsgalata. A cikk szerint a xenoféb populizmus diadalmaskodott.

Helsinkiben és Koppenhdgdban igyekeznek a munkahelyteremtést a vasitidllomdsok kozelé-
be koncentrdlni, a meglévé munkahelyek egy részét is idde 4tkoltdztetni, és novelni a
laksiirliséget a vasttallomdsok kdzelében (Somai 20044)

Madrid hasonlé kezdeményezések mellett egy egyetemi campus is az dllomds kozelébe tele-
piil (Somai 2004)

Specidlis 1j funkcidk megjelenése. Gyermekmegdrzd elészor 1931-ben a moszkvai
Leningradszkaja-pélyaudvaron létesiilt. Svajcban 230 4llomdson kolcsondzni lehet bi-
ciklit (Hill 1995). Koncertterem (Toki6), Elelnﬁszerpiac (Diisseldorf) (Oka 1995) 1d6-
szaki kulturdlis rendezvénytér az Eurdépa Kulturdlis Févarosa eseményei keretében
(Graz) (Polyédk 2005)

* A cikk hivatkozik a ,,Transport and land-use policies: what lessons for public transport authorities™

2002-es EMTA-Workshop (Frankfurt, oktéber 21) két eldaddsdra, Hans Ege (Koppenhiga) és
Reijo Teerioja (Helsinki).
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