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FLEISCHER TAMAS

A vasuti palyaudvarok Gj szerepe a kibévitett
Eurdpai Uniéban’

Mikdzben a hazai kézvélemény egyre inkabb csak a MAV problémdircl
értesll, azt is gyakran halljuk, hogy Nyugat-Eurdpdban elindult a vasuti
kozlekedés reneszansza. Mind a hanyatlas, mind a hanyatlassal szembe-
allitott yjjasziiletés egyoldalu tulhangsulyozadsa félreértésekre, sot hibds
Kovetkeztetések levondsdra €és hibas fejlesztési Iépések megtételére
teremt alkalmat. Az alabbiakban a szerzd a vasuti halozatok egyetlen ele-
mének, a személypélyaudvarok szerepkorének a véltozasat vizsgalja meg
részletesebben. ElGszdr réviden dttekinti, hogy az elmult mdsfél évsza-
zadban hogyan véltozott a vasut, és ezen bellil a palyaudvarok szerepe
altaldban. Ezt kdvetden a palyaudvarok két fontos funkcidjat vizsgalja
meg: a Kozlekedési csomdponti szerepen bellil az intermodalis csomo-
pontok Kialakuldsanak a jelentdségét huzva ald, mig a varossal valo kap-
csolatban a varosi kéztéri funkciok befogadasénak fontossagat hangsu-
lyozva. A tendenciak leirdsat az itthonra (és éltalaban az 4j unids tagal-
lamokra) érvényes tanulsagok dsszefoglalasa zarja.

1.1. Iparositas — a vasut viragkora

A XIX. szazad masodik fele szerte Europaban (és a vilag mas részein) a vasutépité-
sek diadalmenete volt. Ez a korszak egészen az els§ vilaghaboru végéig tartott. A
vasut nemcsak az iparositas megjelenitgjévé valt, hanem fizikai kapocsként is hozza-
jarult ahhoz, hogy nemzetek és birodalmak egysége kialakuljon, megerdstdjon, sta-
bilizalodjon (Ito — Chiba 2001), tovabba, hogy ezeken a terileteken belil a szemé-
lyek és az aruk mozgasa tdmegessé valhasson. A vasutallomasok egy-egy orszagon
belll tervezett, vagy néha csak funkcioikbol kdvetkezd egységességiikkel szimbolu-
maiva valtak az sszetartozasnak.

Ma is felismerhetd példaul a még at nem éptlt kisebb, tipizalt alloméasokrol,
hogy meddig terjedt az egykori Osztrak-Magyar Monarchia, illetve ezen belll a
Magyar Allamvasutak hatokére. Emellett a vasut megjelenése hozzgjarult ahhoz,
hogy az egyes orszagokban Kialakuljon a standard iddszamitas. Késébb esetenként

1 A cikk alapjat képez§ irds az Eurdpai Gazdasagi és Szocidlis Bizottsdg magyar képvisel@jének, dr. v. Toth
Janosnak a megbizasabdl készilt hattéranyagként, sajat kezdeményezésl véleménytervezete benyujta-
séhoz a Kozlekedés, energia, infrastruktura és informacios tarsadalom szekcidban.
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a vasuti id6 tudatosan is birodalmi 6sszetartozasra figyelmeztetett: a tobb mint tiz
idézonat atfogo Szovjetunidban a vasuti menetrend egységesen a moszkvai idd sze-
rint mdkodott, és ennek megfelelden az dllomasok 6rdi is a helyi id6tél elszakadva
a moszkvai idét mutattak.?

Az 1997-es ,Renaissance der Bahnhofe” stuttgarti kidllitds programadé szervezgje,
Meinhardt von Gerkan a vasut virdgkoranak nevezi ezt a korszakot (melyet felosz-
tésa szerint az alkony, majd a XXI. szazadi reneszansz koévet). (Gerkan 1996,
Szentpéteri 1998)

A vasutallomas legels6 forméja egy jellegzetes, figyelemfelhivd, nagy kapuzat a vasuti
terileteket elkeritd Keritésen (Euston palyaudvar London, 1838, lebontottak 1962-ben).
Kés6bb ez a kapuzat egyeslilt a funkcionalis fogaddépuletekkel, és kialakult egy Uj épu-
lettipus: a palota és az Uzemcsarnok sajatos keveréke. (Suzuki 1995) Megsziletik a
palyaudvar. Hatalmas fogaddcsarnokaval, fedett peronjaival, monumentélis diszitéseivel
a palyaudvar valik az indusztrialis korszak katedralisava. Egy 0j nytzsgd varosi kdzpont
csirgjat képezi, Uj stlypontot hozva létre dltalaban a templom, varoshaza, piac altal for-
malt korabbi kézpont(ok)on kivil. A palyaudvar (a kikdté mellett) a varos szamdra a Kiil-
vilagi kapcsolatok egyik 6 letéteményese, hiszen ezen keresztll érkeznek be a varosba
az emberek, az aruk, az Uj informaciok.

1.2. Modernizacié — a gépkocsi dominanciaja

Az 1920-as évektdl a nyolcvanas évekig jelolhetd meg az a korszak, ami a vasut
szempontjabdl — von Gerkan idézett kifejezésével — az alkony idészaka. Alkony azért,
mert a vasUt — szdmos technoldgiai fejlesztés ellenére — nem képes megdrizni domi-
nancigjat a tavolsagi kdzlekedésben, és a gépkocsi megjelenésével fokozatosan veszit
a korabbi szerepébdl. Am ami a vasit szemszogébdl alkony, az a gépkocsi szémara
diadalmenet: utébbi koré szervezddik a termelés modernizacidjatol az életmdd meg-
valtoztatasan at a lakohelyek és a varosok atrendezddéséig szamos, a korszak varo-
sait meghatéroz6 folyamat. Ahogy korabban a vasut, ezuttal az aut¢ valik a dinami-
ka hordozojava, és a modernizacié varosi jellegzetességei, a funkcionalis széttagolo-
das, a nagy monofunkcionalis egységek Kialakuldsa nem lett volna elképzelhetd az
autd hatasai nélkdl.

A véros szamdra a vasutallomas kulvilagi kapu szerepe lecsdkken. A hirkdzlési dgak
fejlédésével megszlnik a vasut informdciohordozo funkcidja, a kozlekedési aldgazatok
(gépkocsi, repiilés) fejlédésével véget ér a tavolsagi kapu korabbi Kozlekedési privilégiu-
ma is. Az dllomashoz kezdenek negativ konnotaciok tarsulni (hidnyos kozbiztonsag,
piszok, zaj), és tobb helyen szdba kerll a belvaroshoz tul kézel elhelyezkedd vasutallo-
masok felszamolasa, Kitelepitése is. (Pl. Budapest, Déli palyaudvar, korabbi tervek.)

2 Més kérdés, hogy ez arra is példa, amikor az Uzemviteli racionalitds domindnssa valik a felhasznald
érdekeivel szemben, hiszen itt az id6zona-eltérésbsl adodé bonyodalmakat a szervezet dthéritotta az
utasra.
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1.3. Posztmodern idészak — az intermodalitas kora

Namiki Oka (Oka 1995) hivja fol a figyelmet arra, hogy a vasut harom fentebb elha-
térolt korszaka egy szélesebb Kitekintésben felfoghatd Kkulturdlis paradigmak
tlkrozédésének is, és 6 hasznalja az itt atvett iparositds, modernizécid, posztmodern
kor megjeloléseket is.

A posztmodern korszakban ,.everything goes”, azaz mindennek tere van: minden
kozlekedési mod elfogadott, és arra Kell hasznalni, amire a legalkalmasabb. Ezt az
idészakot az integracio, a diverzitas, az egyuttmikodés, az egyuttélés jellemzi. Nincs
dominédns kézlekedési mdd; a vasut reneszanszat tehat nem gy kell érteni, hogy a
vasUt visszanyeri a Korabbi dominancigjat, hanem ugy, hogy az auté elveszti azt.

Kozlekedésen belll a posztmodern szellemet egyrészt az intermodalitas, azaz a
kilénbdzd kozlekedési médok harmonikus kapcsolata jellemzi, masrészt pedig a fel-
hasznélobardt felfogéds, azaz a kozlekedés Uzemi, technoldgiai, kindlati szempontu
dominanciai helyett a szolgaltatasi, életmodbeli, Keresleti oldali szempontok elGtérbe
Kerilése. A vasut reneszansza mellett még tobb joggal beszélhetiink a vasutdllomas
reneszanszarol, hiszen ez utobbi valik a létrejovd integraciok helyszinévé, egyfeldl
mint intermodélis csomdpont a Kulonbdz6 kozlekedési lehetfségek kozott, masfeldl
mint interface a kdzlekedés és a varosi élet egyéb funkcidi kozott. (Stewart, 1995)

2. A palyaudvar szerepe az intermodalitas koraban

A vasutallomasok kett@s szerepét Bertolini (1996) fejti ki elméleti oldalrél: eszerint
a vasutalloméas csomdpont és hely egyidejlleg. Eredeti funkcidja szerint az a hely a
varosban, ahova a vonatok érkeznek. Akkor még nincs sz6 a tobbi kozlekedési agrol,
mas halézatokrdl, legfeljebb helyi (lovaskocsi-) fuvarosokrél. A vasut maga (a palya)
altaldban taszitd, baratsagtalan lGzem, aminek a véros, a lakott helyek igyekeznek
hatat forditani. Az &llomas a kivétel, ez az a pont, ahol a kapcsolat a varossal étre-
jon. Lattuk, hogy az id6 mulasaval megvaltozott az az egyensulyi viszony, amelyben
eleinte egyforma fontossdga volt e kapcsolatnak mind a varos, mind a vasut szama-
ra. Fokozatosan az allomas is taszitd hellyé valt.

A hely-tulajdonsagok és a csomdponti jelleg megkulonboztetése részben
Manuel Castells (1996) munkaira vezethetG vissza, aki a helyek tere és az dram-
ldsok tere kozotti fesziltséget fogalmazta meg. A helyek tere a fizikai tér, ami
korulvesz benniinket (esetlinkben a varos, a varosrész); ezzel szemben az aram-
lasok tere egy er6tér, ami a kils6é hatasokat kozvetiti a hely felé (esetlinkben
mindaz, amit a vasut behoz a vérosba). Az dllomds éppen az Utkdz6zonat képvi-
seli e kétféle mintazat kozott. Egyfeldl tehat kdzlekedési csomdpont, ezzel Kap-
amit a varos szamara képviselni tud. Masfel8l egy tevékenységi pdlus a varosszo-
vetben, ezzel Kapcsolatos értéke a szomszédos terlletek varoson belili terilet-
hasznélati poziciéit tikrozi.
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Azok, akik a felszabadul6 vasuti tertletek ingatlanhasznositasat szorgalmazzak,
gyakran csak ezt az utébbi értéket becsilik fel, a varosi terilet értékét. A vasut
részérdl viszont néha csak a logisztikai poziciot veszik szamitdsba. A valddi feladat
éppen az, hogy a két értéket sikerlljén eqymast erdsité modon Osszegezni, nem
pedig kiilén az eqyiket értékesiteni a mésik rovasara. Attekintésiinkben a kozlekedé-
si csomopontként tovabb mikodd vasutallomasok lehetségeit vizsgaljuk, kovetke-
zésképpen ebben — személyes nagyrabecsilésink ellenére — nem tekintjik mintanak
az olyan atalakitasokat, mint a berlini Hamburger Bahnhof kortars képzémdvészeti
muzeumma formalasat, Potsdam Kaiserbahnhof egyetemi konyvtarra alakitasat
(Szentpéteri 2005) vagy a parizsi Szajna-parti allomasbol a Musée d’'Orsay kialakita-
sat. Adott helyen a vasut megszintetése lehetett indokolt, de ebben a dolgozatban
hangsulyozottan a mikddd vasutallomasok vérosi szerepét elemezzik.

2.1. A palyaudvar mint az intermodalitéds csomoépontja

2.1.1. Két halozati tanulsag: a nagysebességl vasutak Uj szerepe és az elévarosi
vasutak Uj bedgyazddasa

Ahhoz, hogy a jelent8ségukbdl fokozatosan veszit§ palyaudvarok fontossaga ismét
megnovekedjen a varos szamara, szukség volt egy katalizalo jelenségre, amit a nagy-
sebességl vasutak (TGV, HST, ICE) megjelenése, majd ezzel idében parhuzamosan
Eurdpéban a transzeurdpai halézatok (TEN) megfogalmazasa képviselt. Amidta raci-
onalissa valt a rendszeres vasuti személykozlekedés olyan tavolsagra, amire korab-
ban inkdbb csak repiil6gép volt képes (600-800 km), azéta az érintett vasutallo-
masokra érkezd utazokdzénség nem csak létszamaban nétt meg, de Osszetételében
is megvaltozott, és ezzel elkezdte felértékelni a varos szamdra a vasutallomast.
Ahogy Bertolini és Dijst (2005) fogalmaznak, a mobilitasi kérnyezet minGségét a
ldtogatok tulajdonsdgai is meghatarozzak. Ehhez hozzétehetjik, hogy a tovabbi tor-
ténéseket viszont az is befolydsolja, hogy a vdros mennyire tekinti fontosnak azokat
az embereket, akik az adott allomast hasznaljak, hiszen a mobilitési kdrnyezet masik
min@ségi faktorat, az dllomds kinézetét ettdl fiiggden kezdik el dtalakitani.

Nem kozvetlenil a nagysebességl vasutak szerepéhez, hanem inkabb az elévarosok,
agglomeracios dvezetek hasznalatmaédjanak atalakulasahoz kotddik a mésik tényezd, ami
valtozast hozott a vasutallomasrél mint kozlekedési csomoépontrdl kialakitott felfogas-
ban. A varosokat korildlel6 korabbi monofunkcionalis alvovarosok zéndja fokozatosan
sokpdlusu, multifunkcionalis, urbanizalt térségekké alakul at. A lezajlo valtozasok, és
annak a felismerése, hogy a varoskdrnyéki autds ingazé forgalom novekedését képtelen-
ség utak épitésével kovetni, el6térbe allitottdk az eldvdrosi vastt szerepét, majd e vasut
6s a varosi kdzforgalmu kozlekedés integraldddsanak a szikségességét: a kdzlekedési
szovetségek Kialakulésat, a menetrendek, a tarifék, a jegyrendszerek ¢sszehangolasat, az
utasforgalmi berendezések kozds hasznalatat. A létrejové bonyolult kdzlekedési haldza-
toknak logikus médon fontos eligazitasi pontjait, mobilitasi kbzpontjait képezik az erre
kivaldan alkalmas vasutéllomasok, palyaudvarok.



A VASUTI PALYAUDVAROK UJ SZEREPE A KIBOVITETT EUROPAI UNIOBAN 57

Bar az el@varosi vasutakat fogadd palyaudvarok tobbnyire nem esnek egybe a
TGV fogaddallomasaival, az integracids kultira Uj kévetelményei gyorsan elterjed-
nek, és az Ujonnan épulé vagy atalakitott allomasok esetében is alapvetd igénnyé
vélik a korszer(, magas szintd intermodalitas biztositasa, mind a nemzetkdzi vona-
lak és az orszagos haldzat kozott, mind pedig elébbiek dsszessége és a varosi koz-
lekedés kozott.

2.1.2. Az intermodalitds normainak kialakitasa

Ezen a szinten valik a vasutallomasok atalakuldsanak a kérdése nemzetkdzi, hatdron
atnyulo, és eurdpai Uggyé, 1évén a szoban forgd fébb allomasok nem masok, mint a
transzeurdpai (vasuti) halozatnak az elérési, hozzaférési pontjai. Mint ilyenek, sze-
repuk 6sszehasonlithato a virdgkor vasutallomasaiéval, amelyek akkor a nemzet egé-
szét haloztak be, és ezzel a nemzeti identitast segitettek kialakitani (Ito — Chiba
2001). Nem a vasuti halézat, nem a sin, nem a palya alakitotta ki a k6zds identitast
— jollehet ezek nélkilozhetetlenek voltak hozzd —, hanem az allomésok, a szabalyok,
a formak és a normék.

Természetesen (legaldbbis remélni lehet, hogy) ma senki nem akarja egységesite-
ni a TEN mentén elhelyezkedd vasuti allomasokat. Ma nem az épuletek formai,
hanem a szolgaltatasok normai révén kell eurdpai identitast kifejez6 vasutallomaso-
kat kialakitani. Az egyik legfontosabb ilyen norma az intermodalis kapcsolatok olyan
szintje, amely a helyi eszk6zok diverzitasanak megdrzése mellett is min&ségében
megfelel azoknak a kdvetelményeknek, ahogy egy soknyelvd Eurdpéban kell az uta-
sokat tgjékoztatni, vezetni és a tovabbutazasukrol gondoskodni. Harom teruletet
érdemes Kulon is kiemelni: ezek az utastdjékoztatds standardgja, az intermodalis kap-
csolat menetrendi csatlakozasi normai, és a mobilitasi kdzpont funkcié kialakitasa.

A felhasznaldbarat mindségi kovetelményeket a TEN érintett allomasain célszer(
ajanlott eurdpai normakként bevezetni, de e normaknak egyaltalan nem a TEN pri-
vilégiumakeént kell megfogalmazdodniuk. Természetesen nem problémat, hanem kife-
Jjezett el6nyt jelent, ha a kialakulé normék fokozatosan mas allomasokon, mas cso-
mopontokon is megjelennek, elterjednek, hiszen ennek révén egyre névekvs térség-
re vonatkozoan javulnanak meg az elérhet8ség mindségi paraméterei.

2.1.3. A transzeurdpai normak érvényesulése az 4j tagallamokban

Jollehet a folyamatok egyik kiindulasaként emlitettik a nagysebességui vasutak gjon-
nan éplld allomdsait, hangsulyozni kell, hogy az intermodalitdsi normék
europaizalodasi folyamatat ennél szélesebben, a teljes nemzetkézi tavolsagi vasutha-
I6zaton értelmezzik. Ezt azért fontos alahuzni, mert a kilon palyan kiépuls, nagy-
sebességl (250 km/6ra sebességet meghaladd) vasutak létesitése egyel6re kizardlag
az unios térseg magterdiletén indokolhato. A Kuldon palyanak nemcsak a Koltségei
nagyok, de a sebesség révén elért idémegtakaritds is meglehetdsen értelmetlenné
valik, ha naponta csak egy vagy két vonatra vald utast érint, akiknek a megtakari-
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tott id6 jo részét a ritka kapcsolat miatt az allomason kell eltoltenitk, a vonatjuk
induldsara varva. A slr(n és Utemesen indithatd szerelvényeknek megfeleld
utasszam meglétét jol elérejelzi, ha az adott célpontok kozott a repuléforgalom méar
elér egy ugyanilyen szintet, egyébként jelent6s gondot okozva az érintett
repul&tereknek.

Az (jj tagéllamok reptl6tereire egyelére nem jellemz6, hogy egy-egy célpont ira-
nyaba kétéranként vagy ennél srdbben Kellene jaratot inditani, igy a nagysebessé-
gl vasutak megépitése sem tekinthetd a kozeli jové feladatdnak. Eppen ezért fontos
hangsulyozni, hogy a megfogalmazodo tanulsagok — a nagy palyaudvarok erds6dé
eurdpai kozvetitd szerepe, a nemzetkozi forgalom fogadasanak normai, az
intermodalitas korszer( szintjének Kialakitésa — érvényesek a hagyomanyos vasutvo-
nalak nagyobb pdlyaudvarai esetében is; elsGsorban a deklardltan uniés prioritasu
TEN vasuti hdlézat mentén, de még ennél altalanosabban is a nemzetkozi és a
nagyobb tavolsagot érinté kapcsolatokban (pl. nagyobb varosok koézotti IC-forga-
lom).

2.2. A palyaudvar mint az interface a vasit és a varos kézott

Az intermodalitds mellett a palyaudvar 0j szerepkorének a masik markans jellemzdje
a varossal valé kapcsolat megvaltozasa, a palyaudvar bedgyazodasa a vérosi szovet-
be; Bertolini kordbban idézett kifejezésével élve: a palyaudvar mint hely.

De hely-e a palyaudvar? Marc Augé nyoman (Augé 1995) az épitészek megku-
16nboztetik a folyamatos tartézkodasra szolgald létesitményektdl, azaz a helyektdl
az aramlasra, atmeneti tartézkodasra kialakitott un. nem-helyeket (non-lieu, non-
place). Tipikus nem-helyek egy épuletben az el6csarnokok, folyosok, 1épcsGhazak,
de ilyen nem-helyek egy varosban altalaban a jardak, az utcak, tovabba olyan léte-
sitmények is, mint a repul&terek, aluljarok, buszallomasok, varosi jarmivek — és,
logikusan, a vasutallomasok is. A nem-helyek tulajdonsagait kénnyebb kérilhata-
rolni, ha helyette meghatérozzuk a helyekét. Hely az, amihez az ott 1év6ket vala-
milyen viszony, histcria és identitds koti, azaz kapcsolat, emlék és érzelem. A nem-
helyek ezzel szemben azzal jellemezhet6k, hogy kialakit6i nem akarnak megallasra
késztetni, f8 szerepik a tovdbbvezetés, és ezt az egyetlen funkcidjukat akkor szol-
galjak jol, ha nem hagynak bennink semmiféle emléket, érzelmet.

Vajon érvényes marad-e ez a megfogalmazas a XXI. szdzad koztereire, Uzleteire, vasit-
allomasaira? Kicsit a modernista gondolkodas maradvanyanak tiinik a tiszta egyfunkcios
nem-hely. Amikor korunkban éppen vegyeshasznalativa akarjuk formalni a tereinket, a
varosrészeinket, egyaltalan nem ragaszkodunk a korabbi nem-helyek sivéar funkcionaliz-
muséhoz. Ugy t(inik, a palyaudvarokkal kapcsolatos &talakulds éppen azt célozza, hogy
kozlekedési és eqyéb célu varosi nem-helyek tarka kavalkadja_jgjjén létre varosi koztér-
ként: ahol a vasuti fogaddcsarnok-funkciohoz tarsulni képesek olyan tovabbi funkcidk,
mint a varosi park, a korzo, a bevasarlohely, a helyi kozlekedési megallo stb.
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A Kkorabbi egyfunkcios nem-hely, ha nem is hellyé, de sokfunkcios nem-hellyé
alakul at.

A folyamatot markénsan jelzi a vardteremnek, e korabban fontos épiiletrésznek
a térvesztése, eltlnése. (Suzuki 1995) A varoterem jellegzetes tartozéka volt az egy-
funkcids palyaudvarnak, ahova t.i. csak akkor mentiink, ha utazni akartunk; ha pedig
erre még nem kerllhetett sor, akkor vdrtunk. A sokfunkcios Uj palyaudvaron sza-
mos modon eltdlthetjik az id6t. Természetesen bevasarléas vagy szérakozas kdzben
is letlhetink pihenni — de ez mar nem ugyanaz, mint lellni a varéteremben, a kény-
szer( semmittevésre kialakitott helyiségben.

Az SNCF allomastervezd irodéja altal az §j vasutallomasok esetében célként Kije-
161t harom f6 elv (Maillard 1995) az identités, az érthetdség és a funkcionalitds még
javarészt a hagyomanyos nem-hely jelleghez kapcsolédik (itt az identitds nem a
varoshoz, hanem a TVG-hez vald kétddést jelenti). A tényleges térténések azonban
mar tulléptek a szigoru kozlekedési funkcionalitason. Hill (1995) leirja, hogy a lon-
doni vasutallomasok mar az 1980-as évek kdzepétdl egyre tobb kereskedelmi egy-
séget fogadnak be. Mindezt a finanszirozdsi kényszer inditotta el, el6bb kereskedel-
mi pavilonok éplltek, majd késébb egész bevasarlokdzpontok, dsszhangban azzal a
korményzati szdndékkal, amely a kilencvenes évektdl korlatozni kivanta tovabbi
varosszéli bevasarlokdzpontok létesitését.

A folyamat szocidlis hozadéka a biztonsdg és a biztonsagérzet javulasa. Az allo-
mas megszinik elhagyott, vagy kevesek altal latogatott hely lenni, dllanddan szem
el6tt van, a kereskedelmi egységek tulajdonosainak kifejezett érdekik is ennek az
allapotnak a fenntartasa. (Egyébként ez nemcsak a nagyvarosi palyaudvarokra igaz,
hanem a Kis allomasokra is, amelyeknek kifejezetten hasznél, ha a kilénbdzd szol-
galtatok este tiz oraig él6veé teszik az épuletet és kornyékét.)

Az, hogy a palyaudvar a ,varos szivében” helyezkedik el, nemcsak a bevasarlo-
helyek visszatelepilése szempontjabol fontos varospolitikai szempont, hanem a vas-
uti fogadohely funkcio szempontjabdl is. Lille polgarmestere hosszu harcot folytatott
azeért, hogy a TVG megdllgja a vérosba kerlljon, és ne mellé. Ezt sikerllt elérnie, és
az allomas kornyékén Uj kdzponti negyed alakult ki (Maillard 1995; Tiry 1999).
Bertolini (1998) kildn ramutat, hogy a szamos francia TVG-allomas kozil csak azok
tudtak valddi varosfejlesztést generdini (Mans, Lille), ahol a varos erds volt és elér-
te, hogy az dllomds a vdroson belil Kertiljén. (Nota bene az er@s vezetés nyilvan
amugy is el6seqiti a varosfejlesztést.)

Hogyan indul meg a szerepvéltozas?

Nemzetkozi dsszevetésben (Bertolini 1999) szinte minden orszag eltérd Kiindu-
lassal jutott el az alloméasok fejlesztéséig (kdzlekedési vagy varosfejlesztési indittatas,
felllrél kezdeményezett vagy piaci alapu, illetve mindezek kilénb6z8 keveréke).

Nagy-Britanniaban, ahol az adllomas atalakitasat kizardlag a piaci folyamatokra
biztak, ott a fejlesztések (a) a vasuti tertletekre korlatozodtak; (b) London belsé
részén; (c) az ingatlan boom idején; és (d) szinte csupa iroda épiilt.

Svdjcban Kérnyezettudatos nemzeti program készllt a vasut és a tomegkdzleke-
dés modernizélasara, S-Bahn rendszerekkel (Zirich, Basel, Bern), és jollehet a vasut
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financialis nehézségei sziiksegesse tették az allomas kornyéki tulajdon értékesitését,
ez nem eladas formdjaban, hanem a vasuttal kdzdsen kialakitott programok kereté-
ben ment végbe (és ezzel a befektetSk mellett a varos, a kormanyzat és a vasut érde-
Kei is érvényeslltek).

Svédorszdgban a privatizélt, de nem fragmentalt vasut volt a kezdeményezé,
partnerei a helyi 6nkormanyzatok. A cél modern utazasi kézpontok kialakitésa volt,
vonat, busz, taxi, parkol6 kézos fedél alatt. A megallapodasok egyarant érintették
tehat a helyi hatdsagokat és a kilénb6z8 utazasi modokat.

Franciaorszagban a f6 hajtoerd a TVG kozpontilag elhatarozott épitése volt, ezen
belll is a Parizzsal valo kapcsolat Kialakitasa. A helyi szint a megalldért torténd lob-
bizés folyamataba kapcsolddott be.

Hollandidban a kozlekedési és a kdrnyezetvédelmi kormanyzat és a vasut 1986-ban
meghirdette az édllomasok koérnyékének slritési programjat, a kompakt varosfejlesztés
elvével és a tdmegkozlekedés tamogatasaval 6sszhangban. A privatizacio el6tt a vasut és
az 6nkormanyzatok igen nehezen jutottak el tovabbi partnerek bevonasaig.

Berlinben (Stimman 1996) részben a varos Ujraegyesitése, részben a kormanyza-
ti negyed Kialakitasa egyarant reflektorfénybe helyezte és orszagos lggyé tette a
varos strukturajanak az atalakitasat. A két f6 ICE-vonal keresztezése kapcsan ver-
senyben volt egy korgy(ri-elképzelés is, de a direkt metszéspont (Lehrter Bahnhof)
gy6zott, Osszefliggésben az Uj kormanyzati kdzpont kialakitdséval. Az eredmény
erdsiti Bertolini fentebb idézett megallapitasat: a varoson belili ICE-allomés valhat
igazan vérosfejlesztési akcid centrumava. (MegjegyzendS, hogy a vitdk ma sem
zarultak le, és az Uj palyaudvar a Berlin nyugati varoskézpontjaban elhelyezked6 Zoo
allomas korabbi szerepét viszont gyengiti.)

Tanulsagként megallapithatd: fontos, hogy a csomoponti értékeket képvisel6
(kozlekedési) és a 'hely’ értékeit képvisel§ (varosi) megfontolasok maér kezdettdl
Jjelen legyenek a tervezésben, és ne csak az egyik oldal szempontjai érvényesiljenek.
Hasonloképpen, a piaci megfontolasoknak, és az ebbdl ered§ finanszirozhatésagnak
egyltt kell megjelennie a varosi és halozati érdeket képvisel§ atfogdbb szempontok-
kal, annak elkertlésére, hogy a folyamatokat kizardlag révid tava konjunkturalis
érdekek kezdjék el vezérelni, vagy ellenkezéleg, a szép tervekbdl kimaradjon a finan-
szirozhat6sag szempontja. Bertolini korabbi (1996-0s) cikkében utal arra, hogy a
megallapodasok jobban létre tudtak jonni ott, ahol Uj terileten épilt az dllomas (pl.
Lille), mig korabbi palyaudvarok &talakitasa esetében a meglévd szamos érdekeltség
és ellenérdekeltség képes volt nagyon megneheziteni az elérehaladast.

3. Tanulsagok az Gj tagorszagok palyaudvarai varoson beluli szerepé-
nek az atalakitasahoz

A Kordabbi gondolatmenet alapjan az Uni6 0j tagorszégaiban egyeldre arra lehet szamita-
ni, hogy nem épiilnek Uj nagysebességl vasutvonalak, kovetkezésképpen ehhez tartozo
Uj palyaudvarok sem. A jellemzd beavatkozas a vasut részérdl a vasuti palyaudvarok
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rekonstrukcioja, folosleges vasuti terlletek értékesitése; a varos részérdl pedig a palya-
udvar el6tti tér rendezése, illetve esetenként rendezési tervekben vasuti teriletek meg-
szintetésének szorgalmazasa — azaz éppen a vasut értékeinek a felélése.

A legfontosabb tanulsag a ,vasutallomasok reneszansza” folyamatbol éppen az,
hogy nem szabad a vasUt és a varos egyUttélésének tavlatait a késémodern allapot
pillanatnyi perspektivajab6l megitélni.

Ez oda vezethetne ugyanis, hogy — a vasut veszteségességére hivatkozva — az
értékes bels6varosi terlleteket eladjék, a sorbanallé befektet6k pedig irodakat,
bevésarlokozpontokat alakitandnak ki a vasut helyén. Més befektet6k a varos
kilsébb tertletein elhelyezked6 allomasokat atalakitanak &t korszer( vasuti sze-
mélypalyaudvarokka, amelyektdl biztosithatd (a véaros altal kiépitendd) metrdkap-
csolaton keresztll a véaros belsé részeinek a gyors elérése.

Egy ilyen gyakorlat éppen a vasutnak a varos szempontjabol megmutatkozd tényleges
értékeit szamolna fel. Ezzel szemben a kdvetkez6 tanulsagok megfontolasat javasoljuk.

1. Nemcsak a nagysebességl vasutnak, hanem minden nemzetkdzi vasuti kapcso-
latnak, igy a TEN-hal6zat valamennyi elemének is nagy elénye, hogy vdroskéz-
pontokat varoskdzpontokkal kapcsol dssze.

2. Eppen a bels6 vérosi teriileteken biztositott az a sdri témegkdzlekedési kap-
csolat, amely a vasutéllomast a varos valamennyi részével jol 6sszekapcsolja.

3. A vasutallomas a kozlekedési szovetségben egyitt dolgozo kdzlekedési modok
szamara kinalkoz6 mobilitasi kézpont, tdjékoztato centrum.

4. A varos belsd részén elhelyezked§ palyaudvarrol célszerd a varos replilGterét
érintd kapcsolatot is kialakitani.

5. Nem kilon a vasuti teriletet kell értékesiteni, hanem a tertlet vdrosi pozicio-
tédvon maximalis értéket elérni.

6. A tapasztalatok szerint a vérosi szovet és a vasutallomas kozotti éles funkcionalis
hatdrok fokozatosan elmosddnak, és a vasuti palyaudvar éppen a sokrétd vdrosi
szolgaltatdsi funkciok befogaddsaval valik rentabilis és egyben vonzd kozterlletté.

7. Mindemellett késdbbi nagysebességii vasuti allomés céljara nem szikségképpen a
megléve f6 személypalyaudvarok valamelyike jelenti az idedlis helyszint. Az eddig
legsikeresebb akciok alapjan a vdroson beliili, de a hagyomanyos varoskézpontnak
alternativéjat jelentd j vdroskdzpont kiépitésével lehet a vasuti fejlesztésbdl adodo
energidkat a varos fejlesztési lendiletével legjobban ¢sszegezni. (Ugyanakkor azt is
latni kell, hogy a leggyakrabban idézett példak — Lille, illetve Berlin — mindegyike
specidlis és rendkivili helyzetnek tekinthetd, aligha méasolhato.)

5. Osszefoglald
A vasutak az elsé vilaghaboruig szinte egyeduralkodé szerepet jatszottak a szaraz-

foldi tavolsagi kozlekedésben, és egyben jelent@s hatdsuk volt allamok, nemzetek
identitasa, dsszetartasérzete kialakulasara.
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A kovetkez6 hat-hét évtizedben a vasut elvesztette el6bb az egyeduralkodd, majd a
vezet§ Kozlekedési szerepét is. A gépkocsi lett a modernitds szellemének hordozdja,
segitségével zajlik le varosok és kdrnyékik Ujfajta térbeli széttagolddasa, az elkulonilt
monofunkciés zénak kialakulédsa (laké-, Udulé-, ipari térségek megjelenése). E folyamat-
ban nemcsak a vasuti kozlekedés, hanem értelemszer(en a palyaudvarok, vasttalloma-
sok is elkezdenek leértékel6dni. Korabbi polusképz8, meghatdrozd varosi szerkezeti
elembdl fokozatosan atalakulnak a varos szempontjabdl kevésbé fontos, gyakran kelle-
metlennek, zavaronak szamito kdrnyezette.

A XXI. szazad bekdszontekor a kdzlekedést nem egy Ujabb szallitési eszkdz domi-
nanssa valasa jellemzi, hanem — a posztmodern kor felfogdsaval 6sszhangban — az
integralddas, a kuldnbdzé kdzlekedési modok egyméasmellettisége, az intermodalitas
kialakulasa. Kétféle integraciétdl varjuk a vasutallomasok szerepének a megnoveke-
dését. Az egyik a kdzlekedési csomdponti szerep erdsddése, amit a vasutéllomas
mint intermodalis mobilitési Kdzpont tud betélteni; a masik a vasutdllomas jobb bein-
tegraldddsa a sokpdlusu varosi szovetbe, aminek révén az allomas a varosi szolgal-
tatasok széles korének kiszolgalgjava képes valni.

A transzeuropai vasuthalozat elemeként mikodd nagy palyaudvarok ismét dsszetar-
tozasi szimbolumma valhatnak, mégpedig az Uj, kontinentalis identitds hordozdjanak a
szerepkorében. Mindezt nem a megjelenés formai egységesiilése, hanem a szolgaltata-
sok, ezen belll is az intermodalis csomdponti szolgéltatdsok eurdpai normadinak vald
megfelelés alapozhatja meg. A pélyaudvar mint intermodalis csomoépont teremti meg a
kontinentélis haldzatnak az orszagos és helyi hozzaférési lehetdségét.

A pélyaudvarok varosba térténd jobb integralddasanak Kulcseleme, hogy a vasuti kap-
csolat ismét ugyanolyan fontos tényezd legyen a varos szamdra, mint amilyen fontos a
varosi kapcsolat a vasut szamdra. Ennek az egyensulynak a hianyaban ugyanis a varos-
fejlesztés nem valodi partnerként tekint a vasutra. Hogy adott varosban, adott varosne-
gyedben a vasutallomas helyi szerepének pontosan mik az 0sszetevli, az esetrl esetre
valtozhat, a lényeg a vasut és az dllomds nyitottsaga a varos ilyen irdnyu igényeire, ezal-
tal az éles hatar megszinése az dllomas és a varosi kérnyezet kdzott. Ugyanez az egyutt-
mUkodés képes azt biztositani, hogy a jovébeli fejlesztéseknél egyforman hangsulyt kap-
jon a vasutallomas logisztikai, kozlekedési hatterébdl adddd csoméponti érték, valamint
az allomas varoson belili pozicigjabol fakado terdleti érték.
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