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A PALYAUDVAROK SZEREPE A KIBOVITETT EUROPAI UNIOBAN

1. A vasutak, palyaudvarok szerepe

A vasutnak kialakuldsatdl az elsé vilaghaboruig szinte egyeduralkodd szerepe volt a
szarazfoldi tavolsagi kozlekedésben, és egyben jelentds hatassal volt az egyes nemzetek
identitdsanak, Osszetartasérzetének kialakitasdban. A kovetkezd hat-hét évtizedben a
vasut elvesztette eldbb egyeduralkodd, majd vezetd szerepét is a kozlekedésen beliil. A
modernitas szellemének hordozdja a gépkocsi, ¢és altala megy végbe egy ujfajta térbeli
széttagolddds, az elkiiloniilt monofunkcids zénak kialakulasa (lako-, Udiild- és ipari
térségek). E folyamatban nem csak a vasut, hanem értelemszervien a vasutallomasok is
leértékelddtek, és a korabbi polusképzd, meghatdrozd varosi szerkezeti elembdl fokoza-
tosan a varos szempontjabol kevésbé fontos, gyakran kellemetlennek, zavaronak itélt
kornyezetté formdlodtak.

1.1. A XXI. szazadot a posztmodern koranak tekintjiik, amit a kozlekedésben nem
egy ujabb szallitdsi eszkdz domindnssa védlasa, hanem a Kkiildnbdzd kozlekedési modok
egymasmellettisége, az intermodalitds kialakuldsa jellemez. Kétféle integrdciotol varjuk a
vasutallomasok szerepének megndvekedését. Az egyik a kozlekedési, csomoponti szerep
erdsodése, amit a vasutallomas mint intermodalis mobilitasi kdzpont képes betdlteni; a
masik a vasutdllomds jobb integrdldoddsa a sokpdlusu varosi szovetbe, aminek révén az
allomas a sokrétii varosi szolgaltatasok széles korének kiszolgaldjava képes vélni.

1.2 A transzeurdpai vasuthaldzat részeként mikodd nagy pdlyaudvarok ismét Osszetar-
tozasi szimbdlumma valhatnak, mégpedig az uj, kontinentdlis identitas hordozdjanak a
szerepkorében. Mindezt nem a megjelenés formai egységesiilése, hanem a szolgdltata-
sok, ezen beliil is az intermodalis csomoponti szolgdltatasok eurdpai normadinak valod
megfelelés alapozhatja meg. Az intermodalis csomoponton keresztiil a pdlyaudvar meg-
teremti a kontinentalis haldzat orszagos és helyi hozzaférési lehetdségét.

1.3. A varosba torténd jobb integralddds kulcseleme az a célkitiizés, hogy a vasutallo-
mas ismét ugyanolyan fontos tényezd legyen a véaros szdmdra, mint amilyen fontos a
varosi kapcsolat a vasut szdmara. Ennek az egyensulynak a hidnydban ugyanis a va-
rosfejlesztés nem valddi partnerként tekint a vasutra. A vasutdllomas szerepét egyrészt
folértekeli a fent emlitett, az eddiginél nagyobb, eurdpai hatteret kozvetitd vasuti halod-
zat. Ez azonban Onmagdban nem elég, ki kell egészitenie az allomasi szerepkdr gyo-
keres megvaltozdsanak, nevezetesen a korabbi egyfunkcids (utazdskiszolgald) tevékeny-
ség kibdviilésének a varos altal elvart sokrétii varosi szolgdltatdi szereppel. Hogy adott
varosban, adott vdrosnegyedben ennek a szerepnek pontosan mik az Osszetevdi, az
esetrdl esetre valtozhat, de a lényeg a vasut és az dllomds nyitottsiga a vdros ilyen
iranyu igényeire, ezaltal az ¢les hatar megszinése az dllomds és a vdrosi kornyezet
kozott. Ugyanez az egylittmuikodés képes azt biztositani, hogy a jovobeli fejlesztések
kialakitasakor egyforman figyelembe legyen véve a vasutallomas logisztikai, kozlekedési
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kado teriileti érték.
2. Iparositas — a vasut virdgkora

A XIX. szdzad masodik fele szerte Eurdpaban (és a vildg mas részein) a vasutépitések
diadalmenete volt. Ez a korszak egészen az elsd vilaghaboru végéig tartott. A vasut
nem csak az iparositds megjelenitdjévé valt, de fizikai kapocsként is hozzajarult ahhoz,



hogy a nemzetek és birodalmak egysége kialakuljon, megerdsddjon, stabilizalddjon, és
hogy ezeken a teriileteken beliil a személyek és az druk mozgdsa tomegessé véalhasson.

2.1. Ahol még nem ¢piiltek azdta 4t az allomasok, ott ma is felismerhetd példdul ro-
luk, hogy meddig terjedt az egykori Osztrak—Magyar Monarchia. Emellett a vasut
megjelenése hozzdjarult ahhoz, hogy az egyes orszagokban kialakuljon a standard idd-
szamitas. (Késobb esetenként a vasuti idd tudatosan is birodalmi Osszetartozasra fi-
gyelmeztetett: a tobb mint tiz iddézonat atfogd Szovjetunidban a vasuti menetrend egy-
ségesen a moszkvai idS szerint mukodott, és ennek megfeleléen az dllomasok drdi is a
helyi id6tdl elszakadva a moszkvai idét mutattak. Mds kérdés, hogy ez arra is példa,
amikor az TtUzemviteli racionalitds dominanssd valik a felhasznald érdekeivel szemben,
hiszen itt az iddzéna eltérésbdl adoddd bonyodalmakat a szervezet athdritotta az utas-
ra.)

2.2. Az 1997-es ,Renaissance der Banhofe” stuttgarti kidllitds programadod szervezdje,
Meinhardt von Gerkan a vasut virdgkordanak nevezi ezt a korszakot (melyet az al-
kony, majd a XXI. szazadi reneszansz kovet). A vasutallomds legelsé formaja egy jel-
legzetes, figyelemfelhivo, nagy kapuzat a vasuti teriileteket elkeritd keritésen (Euston
palyaudvar London, 1838, lebontottdk 1962-ben). Késébb ez a kapuzat egyesiilt a
funkcionalis fogaddépiiletekkel, és kialakult egy uj épiilettipus, a palota és az tlizem-
csarnok sajatos kevercke. Megsziiletett a pdlyaudvar. A palyaudvar valt az indusztria-
lis korszak katedrdlisava, egy uj, nyiizsgd varosi kozpont csiragjava a korabbi temp-
lom, varoshdza, piac fokuszpontok mellett. A palyaudvar (a kikotd mellett) a védros
szamara a kiilvilagi kapcsolatok egyik fé letéteményese lett, hiszen ezen keresztiil ér-
keztek a varosba az emberek, az druk és az informaciok.

3. Modernizacié — a gépkocsi dominancidja

Az 1920-as évektdl a nyolcvanas évekig jelolhetd meg az a korszak, ami a vasut
szempontjabdl az alkony iddszaka. Alkony azért, mert a vasut, szdmos technoldgiai
fejlesztés ellenére, nem képes megdrizni dominancidjat a tavolsagi kozlekedésben, a
gépkocsi megjelenésével sziikségképpen veszit kordbbi szerepébdl. Am ami a vasut
szemszogébdl alkony, az a gépkocsi szamdra diadalmenet: utdbbi koré szervezddik a
termelés modernizacigjatol az életmdd megvaltoztatasan at a lakohelyek és a varosok
atrendezddéséig szdmos fontos folyamat. Ahogy korabban a vasut, ugy most az autd
valik a dinamika hordozdjavd, és a modernizacio jellegzetességei a széttagolds, a nagy
monofunkciondlis egységek kialakuldsa nem képzelhetd el az autd hatdsai nélkiil.

3.1. A varos szamara a vasutallomas kiilvilagikapu-szerepe csokken. A hirkozlési agak
fejléddésével megszinik a vasut informacidhordozd funkcidja, a kozlekedési aldgazatok
(gépkocsi, repiilés) fejlédésével végetér a tdvolsagi kozlekedési kapu korabbi privilégiu-
ma is. Az 4llomashoz kezdenek negativ konnotaciok tarsulni (hidnyos kozbiztonsag,
piszok, zaj), és tobb helyen szoba keriil a belvaroshoz tul kozel elhelyezkedd vasutdl-
lomasok felszamolasa, kitelepitése is (példaul Déli pu.).

4, Posztmodern iddszak — az intermodalitas kora

Namiki Oka hivja fol a figyelmet arra, hogy a vasut harom elhatarolt korszaka fel-
foghatd kulturalis paradigmak tiikrozddésének is, és & hasznalja az itt atvett iparosi-
tas, modernizdcid, posztmodern kor megjeldléseket is. A vasut reneszanszat tehdt nem
ugy kell érteni, hogy a vasut visszanyeri egykori dominancidjat, hanem ugy, hogy az
auto elveszti azt, és a posztmodern korszakban nincs dominans kozlekedési mod.

4.1. Everything goes: mindennek tere van, vagyis minden kozlekedési modot arra kell
hasznalni, amire a legalkalmasabb. Ezt az iddszakot az integracid, a diverzitas, az
egyuttmiukodés, az egyittélés jellemzi. Kozlekedésen beliil ennek a szellemnek a letéte-
ményese egyrészt az intermodalitds, azaz a kiilonbozd kozlekedési modok harmonikus
kapcsolata, masrészt pedig a felhaszndldbarat felfogds, azaz a kozlekedés tizemi, tech-
nologiai, kindlati szempontu dominancidi helyett a szolgdltatasi, életmodbeli, keresleti
oldali szempontok eldtérbe kertilése.




4.2. Ezért a vasut reneszansza mellett még tobb joggal beszélhetiink korunkban a
vasutdllomds reneszdnszdrdl, hiszen a vasutallomds kétféle értelemben is talalkozasi
hely: egyfeldl intermodalis csomoépont a kiilonbozd kozlekedési lehetdségek kozott, mas-
feldl inferface a kozlekedés és a varosi élet kozott.

5. A palyaudvar szerepe az intermodalitdas kordban

A vasutdllomasok kettds szerepét Bertolini fejtette ki elméleti oldalrdl: a vasutallomas
csomodpont ¢és hely egyidejiuleg. Eredeti funkcidja szerint az a hely a varosban, ahova
a vonatok érkeznek. Ekkor még nincs szo a tobbi kozlekedési agrol, mas hdldzatokrol,
legfeljebb helyi fuvarosokrol. A vasut maga (a palya) altaldban taszitd, baratsagtalan
lizem, aminek a varos, a lakott helyek hatat forditanak. Az allomas a kivétel, ez az,
ahol a kapcsolat a varossal létrejon. Lattuk, hogy az idd mulasaval fokozatosan meg-
valtozott az az egyensulyi viszony, amelyben eleinte egyforma fontossdga volt e kap-
csolatnak mind a vdros, mind a vasut szdmdra. Fokozatosan az allomds is taszito
hellyé valt.

5.1. A hely tulajdonsagainak és a csomdponti jellegnek a megkiilonboztetése Manuel
Castells munkdira vezethetd vissza, aki az aramldsok tere és a helyek tere kozotti fe-
sziiltséget fogalmazza meg. A helyek tere a fizikai tér, ami koriilvesz benniinket (ese-
tiinkben a varos, a varosrész). Ezzel szemben az dramldsok tere egy erdtér, és a kiil-
s hatasokat kozvetiti a hely felé (esetiinkben mindaz, amit a vasut behoz a védrosba).
Az allomas egy olyan kozvetitd elem, ami éppen iitkdzdponton van a kétféle mintazat
kozott. Egyfeldl (intermodalis) kozlekedési csomdpont (ez a szerepe is kiilonbdzd idd-
szakokban mast és mast jelent), s pozicidjat meghatarozza az a mogottes logisztikai
halézat, amit a varos szamara képviselni tud. Mdsfeldl egy tevékenységi pdlus a va-
rosszovetben, s ezzel kapcsolatos értéke a szomszédos teriiletek varoson beliili teriilet-
hasznalati pozicidit tiikrozi.

5.2. Azok, akik a vasuti teriiletek ingatlanhasznositasat szorgalmazzdk gyakran csak
ezt az utdbbi ért¢ket becsiilik fel; a vasut részérdl viszont né¢ha csak a logisztikai po-
ziciot. A valddi feladat éppen az, hogy a két értéket sikeriilion egymdst erdsitd mddon
Osszegezni, nem pedig killbn az egyiket értékesiteni a masik rovasdra. Attekintésiink-
ben tehat a kozlekedési csomopontként tovdbb miikddd vasutdllomasok lehetdségeit
vizsgaljuk. Kovetkezésképpen, személyes nagyrabecsiilésiink ellenére, nem tekintjiik min-
tdnak az olyan atalakitdsokat, mint a berlini Hamburger Bahnhof kortars képzdmiive-
szeti muzeumma formaldsat, a Potsdam Kaiserbahnhof egyetemi konyvtarrd alakitdsat
vagy a parizsi allomasbol a Musée d’Orsay kialakitasdt. Adott helyen a vasut meg-
szuntetése lehetett indokolt, de itt hangsulyozottan a mukddd vasutdllomdsok vérosi
szerepérdl van szo.

6. A palyaudvar mint az intermodalitds csomodpontja

Ahhoz, hogy a jelentdségiikbdl fokozatosan veszitd pdlyaudvarok fontossaga ismét
megemelkedjen a varos szamara, katalizatorhatdsra volt sziikség, amit a nagysebessé-
gu vasutak (TGV, HST, ICE) megjelenése s egyidejileg a transzeurdpai haldzatok
(TEN) igényének megfogalmazdsa valtott ki. Amikor raciondlissa valt a vasuti személy-
kozlekedés olyan tavolsagra, ami korabban inkabb csak repiildgéppel volt az (600-800
km), akkor a vasutdllomasokra irdnyitott utazokdzonség nem csak létszamaban nott
meg, hanem Osszetételében is megvaltozott, ¢s ezzel elkezdte felértékelni a varos sza-
mdra a vasutdllomast. Ahogy Bertolini ¢és Dijst fogalmaznak, a mobilitdsi kornyezet
mindségét a latogatdk tulajdonsagai is meghatdrozzak. Ehhez hozza tehetjiik, hogy a
tovabbi I¢péseket viszont az befolydsolja, hogy a vdros mennyire tekinti fontosnak
azokat az embereket, akik az adott allomast haszndljak, hiszen a mobilitdsi kornyezet
masik mindségi faktorat, az dllomas kinézetét ettdl fiiggden kezdik el atalakitani.

6.1. A masik tényezd, ami valtozast hozott a vasutallomas mint kozlekedési csomdpont
felfogdsaba, nem kozvetleniil a nagysebességui vasutak szerepéhez kotédik, hanem in-
kabb az eldvarosok, agglomerdcios Ovezetek haszndlatmddjanak valtozasdhoz, ahol
monofunkcionalis alvovarosok helyett sokpolusu multifunkcionalis urbanizalt térségek




alakultak ki. Az itt lezajlo véltozasok, és annak a felismerése, hogy a varoskornyéki
autds ingazod forgalom novekedését képtelenség utak épitésével kovetni, elétérbe allitotta
az. elévarosi és a varosi kozforgalmu kozlekedés integrdlddasdnak sziikségességét, a
kozlekedési szovetségek kialakuldsat, a menetrendek, a tarifdk, a jegyrendszerek Osz-
szehangolasat, az utasforgalmi berendezések kozos hasznalatat.

6.2. Ezeknek a halézatoknak fontos részét, sét esetenként gerincelemét képezik az eld-
varosi _vasutak. Ennek kapcsan az Osszetaldlkozd bonyolult kozlekedési haldzatok
utastajékoztatd rendszerének kulcselemeit, mobilitdsi kdézpontjait képezik az erre kiva-
I6an alkalmas vasutallomasok, pdlyaudvarok. Bar az elévarosi vasutakat fogadd palya-
udvarok tobbnyire nem esnek egybe a TGV fogadoddllomasaival, az integracios kultura
Osszehozza a két folyamatot, és az ujonnan ¢épiild vagy atalakitott allomasok esetében
alapvetd igénnyé valik a korszert, magas szintd intermodalitds biztositasa, mind a
nemzetkozi vonal ¢és az orszdgos vonalak kozott, mind pedig eldbbick és a varosi koz-
lekedés kozott.

7. Az intermodalitds transzeurdpai normadinak kialakitdsa

Ezen a ponton valik a vasutallomasok kérdése nemzetkdzi, hataron atnyuld és eurdpai
uggyé. Az itt emlitett dllomdsok nem masok, mint a TEN (vasuti) halézatdnak elérési,
hozzaférési pontjai. Mint ilyenek, hasonlitanak a viragkor vasutallomasaihoz, amelyek
akkor a nemzet egészét hoztak egymassal kapcsolatba, és a nemzeti identitdst segitet-
tek kialakitani. Nem a vasuti halézat, nem a sin, nem a palya alakitotta ki a kozos
identitast — jollehet ezek nélkiilozhetetlenck voltak hozzd — hanem az dllomédsok, a
szabdlyok, a formak és a normak.

7.1. Természetesen (legalabb is remélni lehet, hogy) ma senki nem akarja egységesiteni
a TEN mentén elhelyezkedd vasuti allomasokat. Ma nem az ¢épiiletek formai, hanem a
szolgaltatdsok normdi révén kell eurdpai identitast kifejezd vasutallomasokat kialakitani.
Az egyik legfontosabb ilyen normanak kell lennie az intermodadlis kapcsolatok olyan
kialakitasanak, ami a helyi eszkozok diverzitasanak megodrzése mellett is mindségében
megfelel azoknak a kovetelményeknek, ahogy egy soknyelvi Eurdpaban kell az utaso-
kat tajékoztatni, vezetni és a tovabbutazdsukrol gondoskodni. Hdrom teriiletet érdemes
kiilon is nevesiteni. Ezek az utastdjékoztatds standardja, az intermodalis kapcsolat
normdi, ¢s a mobilitdsi kézpont funkcidjanak kialakitdsa.

7.2. E felhasznalobardt mindségi kovetelményeknek a TEN érintett allomdsain bevezetés-~
re ajanlott eurdpai normdkként, de nem a TEN privilégiumaként kell megfogalmazdod-
niuk. Ezért természetesen egydltalan nem jelent problémat, ha a kialakuld normdk mas
allomasokon, mas csomodpontokon is megjelennek. Ez egydltalin nem rontand, sét javi-
tand az utazasok mindségét.

8. Az transzeurdpai normdak érvényesiilése az uj tagallamokban

Jollehet a folyamatok egyik kiinduldsaként emlitettiik meg az ujonnan épiild nagysebes-
ségui _vasutak ujonnan ¢épiild allomdsait, hangsulyozni kell, hogy az intermodalitdsi
normak eurdpaizalddasi folyamatdt ennél szélesebben, a teljes nemzetkozi tavolsdgi
vasuthalozaton értelmezziik. Ezt azért fontos alahuzni, mert a kiilon pdlyan kiépiild
nagysebességli (gyorsabb, mint 300 km/dra) vasutak létesitése egyeldre Kkizdrolag az
unids térség magteriiletén indokolhatd. A kiilon palydnak nem csak a koltségei nagyok,
de a sebesség révén elért idédmegtakaritds is meglehetdsen értelmetlenné valik, ha na-
ponta csak egy vagy két vonatra vald utast érint, akiknek a megtakaritott idSt az
allomason kell eltdlteniiik, a vonat induldsara varva.

8.1. Az uj tagdllamok repiilétereire egyeldre nem jellemzd, hogy egy-egy célpont ira-
nyaba kétoranként vagy ennél surtbben kellene jaratot inditani, igy a nagysebességu
vasutak megépitése sem tekinthetd a kozeli jové feladatdnak. Eppen ezért fontos hang-
sulyozni, hogy a megfogalmazddd tanulsagok — a nagy palyaudvarok erdsddd eurdpai
kozvetitd szerepe, a nemzetkozi forgalom fogaddsanak normadi, az intermodalitas kor-
szeru szintjének kialakitdsa — érvényesek a hagyomdnyos vasutvonalak nagyobb pdlya-
udvarai esetében is, elsésorban a deklardltan unidés prioritdsu TEN vasuti halézat men-




tén, de még ennél altalanosabban is a nemzetkdzi ¢s a nagyobb tavolsagot érintd kap-
csolatokban (pl. nagyobb varosok kozotti 1C-forgalom).

9. A palyaudvar mint az inferface a vasut és a varos kozott

A palyaudvar szerepkorének a masik markdns jellemzdje a varossal vald kapcsolat, a
palyaudvar bedgyazodasa a varosi szovetbe — Bertolini kordbban idézett kifejezésével
élve —, a pdlyaudvar mint hely.

9.1. De hely-e a palyaudvar? Marc Augé nyoman az épitészek megkiilonboztetik a
folyamatos tartézkodasra szolgald Iétesitményektdl, azaz a helyektdl az dramldsra, az
atmeneti tartozkodasra kialakitott nem helyeket (non-lieu, non-place). Tipikus nem he-
lyek egy épiiletben az eldcsarnokok, folyosok, Iépcséhazak, de ilyen nem helyek egy
varosban dltaldban a jarddk, az utcdk, a kozutak, tovdbba olyan Itesitmények is,
mint a repiiléterek, aluljardk, buszallomasok, vdrosi jarmuvek és, logikusan, a vasutdl-
lomdsok is. A nem helyeket kdnnyebb koriilhatdrolni, ha helyette meghatdarozzuk a
helyeket. Hely az, amihez az ott lévoket valamilyen viszony, histéria ¢és identitds koti,
azaz kapcsolat, emlék és ¢érzelem. A nem helyek ezzel szemben azzal jellemezhetdk,
hogy kialakitdi nem akarnak megallasra késztetni, f0 szerepiik a tovabbvezetés, és ezt
az. egyetlen funkcidjukat akkor szolgaljak jol, ha nem hagynak benniink semmiféle
emléket, érzelmet.

9.2. Vajon érvényes marad-¢ ez a megfogalmazas a XXI. szdzad koztereire, tlizleteire,
vasutallomasaira? Nem a modernista gondolkoddas maradvanya-e a tiszta egyfunkcios
tér, a nem hely? Amikor korunkban éppen vegyeshasznalatuva akarjuk formdlni a
tereinket, a varosrészeinket, egyaltalan nem ragaszkodunk a korabbi nem terek sivar
funkcionalizmusahoz. Ugy tinik, a palyaudvarokkal kapcsolatos atalakulds éppen azt
c€lozza, hogy a kozlekedési és a vdrosi egyéb nem terek tarka kavalkddja jojjon létre
varosi térként: a vasuti fogaddcsarnok funkcidhoz tarsul a varosi park, korzo,
bevéasarlohely, helyi kozlekedési megalld stb. A kordbbi egyfunkcids nem hely, ha nem
is hellyé, de sokfunkcids nem hellyé alakul at.

9.3. Az SNCF allomastervezd irodaja altal az uj vasutallomasok esetében célként kijelolt
harom fé funkcid még javarészt a hagyomanyos nem hely jelleghez kotédik: ti. az
identitds, az érthetdség és a funkcionalitds. (Itt az identitds nem a varoshoz, hanem a
TVG-hez valo kotddést jelenti).

9.4. A ftényleges torténések mar tulléptek a szigoru kozlekedési funkcionalitason. Hill
leirja, hogy a londoni vasutdllomasok mar az 1980-as évek kozepétdl egyre tdbb ke-
reskedelmi egységet fogadnak be. Mindezt a finanszirozasi kényszer inditotta meg,
elébb kereskedelmi pavilonok ¢piiltek, majd késébb egész bevasarldkozpontok, Ossz-
hangban azzal a kormdnyzati szandékkal, amely a kilencvenes évektdl korlatozni ki-
vanta tovabbi vdrosszéli bevasarlokozpontok létesitését. A folyamat szocidlis hozadéka a
biztonsag és a biztonsagérzet javuldsa: az allomds megszinik elhagyott vagy kevesek
altal latogatott hely lenni, dllanddan szem elétt van, a kereskedelmi egységek tulajdo-
nosainak kifejezett érdekiik is ennek az allapotnak a Dbiztositasa. (Egyébként ez nem
csak a nagyvarosi palyaudvarokra igaz, hanem a kis dllomésokra is, amelyeknek Kkife-
jezetten hasznal, ha a kiilonbozd szolgaltatdk este tiz oraig élové teszik az épiiletet és
kornyéket.)

9.5. Az, hogy a palyaudvar a ,varos szivében” helyezkedik el, nem csak a
bevésarlohelyek visszatelepiilése szempontjabdl fontos varospolitikai szempont, hanem a
vasuti fogadohely funkcidja szempontjabdl is. Lille polgdrmestere hosszu harcot folyta-
tott azért, hogy a TVG megalldja a varosba keriiljion, ne mellé. Ezt sikeriilt elérnie, és
az allomas kornyékén uj kozponti negyed alakult ki. Bertolini kiilon rdmutat, hogy a
szamos francia TVG-allomas koziil csak azok tudtak valddi védrosfejlesztést generdlni,
ahol a varos erds volt, és elérte, hogy az 4allomds a varoson beliilre keriiljon.

10. Hogyan lehet nekivagni?

Nemzetkozi Osszevetésben szinte minden orszdg eltérd kiindulassal jutott el az dllomd-
sok fejlesztéséig (kozlekedési vagy varosfejlesztési indittatds, feliilrdl kezdeményezett




vagy piaci alapu, illetve mindezek kiilonbozd keverckei). Nagy Britannidban, ahol az
allomas atalakitdsat kizardlag a piaci folyamatokra biztdk, ott a fejlesztések (a) a
vasuti teriiletekre korlatozodtak, (b) London belsd részén, (c) az ingatlan boom idején
(d) és szinte csupa iroda ¢épiilt. Svajcban kornyezettudatos nemzeti program késziilt a
vasut ¢é a tomegkozlekedés modernizalasara, S-Bahn rendszerekkel (Ziirich, Basel,
Bern), és jollehet a vasut financidlis nehézségei sziikségessé tették az dllomas kornyéki
tulajdon értckesitését, ez nem eladds, hanem a vasuttal koézdsen kialakitott programok
keretében ment végbe (¢s ezzel a befektetok mellett a varos, a kormanyzat és a vasut
érdekei is érvényesiiltek). Svédorszagban a privatizalt, de nem fragmentdlt vasut volt a
kezdeményezd, partnerei az Snkormanyzatok. A cél modern utazasi kodzpontok kialaki-
tasa volt, vonat, busz, taxi, parkold kozos fedél alatt. A megallapoddsok egyarant
¢rintették tehat a helyi hatosdgokat ¢s a kiilonbozd utazasi modokat. Franciaorszdgban
a fé hajtoerd a TVG kozpontilag elhatarozott épitése volt, ezen beliil is a Parizzsal
vald kapcsolat kialakitasa. A helyi szint a megalléért torténd lobbizds folyamataba
kapcsolodott be. Hollandidban a kozlekedési és a kornyezetvédelmi kormanyzat és a
vasut 1986-ban meghirdette az allomasok kornyékének stritési programjat a kompakt
varosfejlesztés elvével és a tomegkozlekedés tamogatasaval Osszhangban. A privatizdcio
elétt a vasuat és az Onkormanyzatok igen nehezen jutottak el tovabbi partnerek bevo-
nasaig.

10.1. Berlinben részben a varos ujraegyesitése, részben a kormdnyzati negyed kialaki-
tasa egyarant reflektorfénybe helyezte és orszdgos tliggyé tette a varos strukturdjanak
az atalakitasat. A két f6 ICE-vonal keresztezése kapcsan versenyben volt egy korgyu-
ru-elképzelés is, de a direkt metszéspont (Lelrter Bahnhof) gydzott, Osszefiiggésben az
uj kormanyzati kozpont kialakitdsaval. Az eredmény erdsiti Bertolini fentebb idézett
megallapitasat: a varoson beliili ICE-dllomds valhat igazan a varosfejlesztési akcid cent-
rumava.

10.2. Tanulsdgként megallapithatd, hogy az fontos, hogy a csomdponti értékeket képvi-
selo (kozlekedési) ¢s a ’hely’ értékeit képviseld (varosi) megfontolasok mar a kezdetek-
tél fogva egyarant jelen legyenek a tervezésben, és ne csak az egyik oldal szempontjai
érvényesiiljenek. Hasonloképpen, a piaci megfontolasoknak és a finanszirozhatdésagnak
egyitt kell megjelenniiik a védrosi ¢és halozati ¢érdeket képviseld atfogdbb szempontok-
kal, annak elkertilésére, hogy a folyamatokat kizardlag rovid tava konjunkturalis ér-
dekek kezdjék el vezérelni, vagy ellenkezdleg, a szép tervekbdl kimaradjon a finanszi-
rozhatdsag szempontja. Bertolini utal arra is, hogy a megallapodasok konnyebben létre
tudtak jonni ott, ahol uj teriileten ¢épiilt az 4dllomas (Lille), mig mashol a meglévd
szamos ¢rdekeltség ¢s ellenérdekeltség képes volt nagyon megneheziteni az eldrejutast.

11. Tanulsagok az uj tagorszagok palyaudvarai varoson beliili szerepének atalaki-
tasahoz

A korabbi gondolatmenet alapjan az uj tagorszagokban egyelére arra lehet szamitani,
hogy nem ¢épiilnek uj, nagysebességii vasutvonalak, kovetkezésképpen ehhez tartozd uj
palyaudvarok sem. A jellemzd beavatkozas a vasut részérdl a vasuti palyaudvarok re-
konstrukcidja, folosleges vasuti teriiletek értékesitése; a vdros részérdl pedig a palya-
udvar elétti tér rendezése, illetve esetenként (rendezési tervekben) a vasuti teriiletek
megsziintetésének szorgalmazdsa.

11.1. A legfontosabb tanulsdg a ’vasutallomdsok reneszansza’ folyamatdbol, hogy nem
szabad a vasut é a vdros egyiittélésének tdvlatait a pillanatnyi posztmodern allapot
Qyaszos perspektivajabdl megitélni. A mai helyzet ugyanis olyan kovetkeztetéseket en-
gedne levonni, hogy a vasut egyre veszteségesebb iizem, tobbet ér az értékes belsdva-
rosi teriilet, mint a rajta elhelyezkedd vasut, é mindenki jobban jar, ha a teriileteket
a vasut helyett mas célra hasznositjak. Ugyanakkor szamos befektetd all sorba ajanla-
taval, akik irodédkat, bevasarlokozpontokat alakitandnak ki a vasut helyén. Mds befek-
teték a vdros kiilsébb teriiletein elhelyezkedd allomdsokat alakitandk at korszerd vas-
uti palyaudvarokka, amelyektdl biztosithatd a varos altal kiépitendd metrokapcesolaton
keresztiil a varos belsé részeinek gyors elérése.




11.2. A leirt kovetkeztetések azonban alapvetden tévesek, és jelentds befektetések segit-
ségével éppen a vasutnak a varos szempontjadbol megmutatkozod tényleges értékeit szd-
molnak fel. Ezzel szemben a kovetkezd tanulsagok megfontolasat javasoljuk.

(1

(2)
(©)
4)

(5)

(6)

(7)

Nem csak a nagysebességti vasutnak, hanem minden nemzetkdzi vasuti kapcsolat-
nak, igy a TEN-haldézat valamennyi elemének is fontos eldnye, hogy vdroskdzpon-
tokat varoskdzpontokkal kapcsolnak Ossze kozvetleniil.

Eppen a belsé varosi teriileteken indokolt olyan strt témegkdzlekedési kapcsolat
kialakitasa, amely a vasutdllomast a varos valamennyi részével jol Osszekapcsolja.

A vasutdllomds a kozlekedési szovetségben dolgozd kozlekedési modok szamdra
kindlkoz6 mobilitdsi kdzpont, tdjékoztatd centrum.

A varos belsé részén elhelyezkedd palyaudvarrdl célszert a varos repiildterét érin-
té kapcsolatot is kialakitani.

Nem kiilon a vasuti teriiletet kell értékesiteni, hanem a fteriilet varosi pozicidjat és
logisztikai pozicidjat egyiittesen értékelve kell a varos szamdra hosszu tavon ma-
ximalis értéket elérni.

A tapasztalatok szerint a varosi szovet ¢s a vasutdllomas kozotti ¢les funkcionalis
hatarok fokozatosan elmosddnak, és a vasuti palyaudvar éppen a gazdag varosi
szolgaltatasi funkciok befogaddsdval valik rentabilis és egyben vonzo kozteriiletté.

Mindemellett késdbbi nagysebességii vasuti allomas céljara nem sziikségképpen a
meglévd {6 személypalyaudvarok valamelyike jelenti az idedlis helyszint. Az eddig
legsikeresebb akcidk alapjan a varoson beliili, de a hagyomdnyos védroskdzpontnak
alternativajat jelentd uj varoskozpont kiépitésével lehet a vasuti fejlesztésbdl adodod
energiakat a vdros fejlesztési lendiiletével legjobban Osszegezni. (Ugyanakkor azt is
latni kell, hogy a leggyakrabban emlitett Lille, illetve Berlin mindegyike specidlis
helyzetu, példajuk aligha masolhato.)
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