Polyak Levente:
A vagy villamosa

Versenyképesség, fenntarthatosag és az élménnyé tett utazas

A vildg gazdasagi és kulturdlis szalainak globalis méretti 6sszefonddésa az el-
mult évtizedekben a varosok egymastol valo figgésének is minden korabbinal szoro-
sabba vélasat idézte el6. Bar az egymashoz viszonylag kozel elhelyezked$ varosok a
torténelem soran mindig is egyiittmtikodtek, illetve vetélkedtek egymadssal, ezek a
kapcsolatok ma sokkal osszetettebb, atlathatatlanul részletes hal6zatba rendez6dnek,
amelybodl egyetlen varos sem vonhatja ki magat. A varosok versenyében elért siker
szdmtalan Osszetevét feltételez: a megfelel6 gazdasagi szerkezet, képzett munkaerd,
innovacios tevékenységek megléte mellett kulcsfontossagta az adott varos elhelyez-
kedése, elérhet6sége - kommunikécios és kozlekedési infrastrukturaja is.

A kovetkez6 gondolatmenetben kisérletet tesziink arra, hogy a vérosi verseny-
képesség és fenntarthatésag szempontjai alapjan nagy vonalakban megvizsgalt vas-
ati kozlekedést beillessziik a fejlett orszagok tarsadalmainak jellemzésére egyre
gyakrabban hasznalt , élménygazdasag” fogalomrendszerébe, elemezve a kiilonb6z6
kozlekedési eszkdzokhoz kapcesolt értékeket és képzeteket, végiil példak segitségével
felvazolva néhany lehetséget e képeknek a fizikai és gazdasagi valosdgba val6 visz-
szaforgatdsara.

Elérhetdség

Egy telepiilés gazdasaganak kialakuldsaban nyilvanvaléan meghatarozo jelen-
tésége van foldrajzi adottsdgainak. A rendelkezésre all6 nyersanyagok, természeti
eréforrasok, a védelmi lehet6ségek, a helyi lakossag hasznosithaté adottsagai mind
nélkiilozhetetlenek a helyi gazdasag kibontakozédsa szamara, hianyuk azonban a
megfelel6 kozlekedési infrastruktara birtokaban poétolhaté vagy ellenstilyozhat6. Az
utak kezelése egytuttal kozelség és tavolsdg ellendrzése is, a fizikai tavolsagok
relativizalasanak lehetSsége, a térbeli viszonylatok kedvez6vé formalasanak hatalma.
A munkamegosztas vilagméretli kiszélesedése soran a helyi varosi adottsdgok mind
kevesebbet szdmitanak onmagukban, sokkal inkdbb a tobbi varoshoz valé viszo-
nyukban: ahogyan egykor a legfontosabb varosok altaldban kereskedelmi utak met-
széspontjaiban jottek 1étre, a legfontosabb, stratégiai jelent6ségii pozicié ma is a csere
megszervezdjének, a kapcsolatok fékuszpontjaban allénak a kezében van.

A 19. szdzadban Eur6pa-szerte megépiilt vasatvonalak Gj értelmet adnak a va-
rosok kozotti tavolsagoknak, és a nemzetkozi vérkeringésébe valé bekapcsolédast
jelentik e varosok szdmara. A vastutvonal egy csomépontjava valni a 19. szazadban
egyuttal annyit is tesz, mint megjelenni egy nagyobb léptéki térképen: szimbolikus
jelentéségli a varosok stratégiai vetélkedésében, ugyantgy, mint autépalyakat és re-
pul6tereket épiteni a 20. szdzad kozepétsl. A halézatba csatlakozas emberek, targyak
és gondolatok végtelen és egyre fokoz6do intenzitast aramlédsat inditja meg, amely a
helyi jellegzetességek, tarsadalmi formak, identitasok feloldasaval fenyeget. A nagy-



varosban egymastol végtelentil tavoli dolgok keriilhetnek egymas mellé, sajatos, ko-
rdbban nem létezé jelentésvaltozatokat hozva létre ezzel, és elkertilhetetleniil aldasva
a megszokott egyértelmtiségeket.

Deterritorializacionak azt a folyamatot szokas nevezni, amelynek soran a térsa-
dalom egyes tevékenységei és jelenségei fokozatosan elvesztik térbeli, tertileti meg-
hatarozottsagaikat, parhuzamosan a kozlekedési és kommunikéaciés technologiak
fejlédésével. A tavolsdgok ettdl kezdve az idé meértékegységeivel mérhetSek; a
modernitds alapélménye a tér id6belivé véltoztatasa: , A teret megolte a vasit, és mi
egyediil maradtunk az iddvel” - irja Heine. Az egyes technoldgiai szintek a tavolsagok
egyre nagyobb léptékeit valtoztatjak legy6zhet6vé, és ezzel igencsak atformaéljak az
ember altal megélt tér szerkezetét, egyre inkdbb elszakadva test és tertilet alapvets
viszonyatol.

Az 1980-as években a kommunikaciés technolégidk robbanasszert fejlédése so-
kakat arra késztet, hogy bejelentsék a deterritorializaci6 mésodik, totdlis fazisba ér-
kezését: az egyidejliség és egymas mellettiség logikdjanak kibontakozasat, az id6 tér-
ré alakitasat. Az Internet és a mobiltelefonok megjelenése és elterjedése, a kiilonboz6
virtudlis technol6gidk kidolgozasa mind a meggélt viladg fokozatos immaterialitasba
fordulasat vetitik elére, kiilonosen ami a helyvaltoztatast illeti. Mégis, a talterhelt és
katasztrofaval fenyegeté kozlekedés informatikai kivéltasdnak joslata tévedésnek
bizonyul: a kivant forgalomcsokkenés elmarad, a szemt6l-szembeni kommunikacio,
a fizikai jelenlét sziikségessége nem csokken.! A tavvasarlas nem valtja be a hozza
ttizott igéreteket, de mindenesetre tovabb rontja az utak terheltségét. Az Internet szo-
cidlis és kiegyenlit6 hatdsa sem bizonyul univerzdlisnak: az altaldnos Internet-
hozzaférés gondolata nyilvanvaldéan illazid, és az egyes hozzaférések minGsége is
jelentésen eltér; végs6 soron maga az Internet is szerverek fliggvénye, és mint ilyen,
foldrajzilag meghatarozott.?

A kozlekedés tehat valtozatlanul elsérendtien fontos fejlesztési kérdés, amelyet
tovabba sem szoritnanak hattérbe az informatikai vivmanyok. A kozlekedés szerepe
a varosi fejlédésben tobbréti: a kozlekedési infrastruktiara kiépitése egyrészt hatra-
kapcsolé hatast fejt ki (anyagok, tervek el6allitasa), ami t6kekoncentraciot idéz el6,
masrészt pedig a kereskedelmet valamint az utasforgalmat fellendits, elérekapcsolod
hatassal van a véarosra. A kozlekedési infrastrukttra kialakitdsanak konkrét tertileti
hatasai is vannak: a palyaudvarok, autépalydk, reptil6terek mellett és mentén sajatos
ipardgak bontakoznak ki, telephelyek létesiilnek. Az egyes kozlekedési agazatok
megjelenése a varosban ugyanakkor munkahelyeket hozhat 1étre, és emelheti a varos
rangjat: 4j identitast, identitaselemeket kolcsondzhet neki.

A tovébbiakban kiilondsen ez utébbi hatasokat szemléljiik majd figyelemmel:
egyrészt a vasut szimbolikus szerepét, amellyel a varos képéhez jarul hozza, mas-
részt pedig a vastt helyi tarsadalomra, lokalitdsokra és identitasokra gyakorolt hata-
sat; mindezeket a deterritorializicié és a regionalizmus elméletei altal létrehozott
kontextusban.

1 Erdési Ferenc: Gondolatok a kozlekedés szerepérdl a régiok/varosok versenyképességének alakula-
saban. In: Tér és Tarsadalom, 2002/1.
2 Gabriel Dupuy: L’effet Internet. In: Urbanisme, 2004/334.



Fenntarthatosag

Az 1970-es években megjelent ,fenntarthatésag” fogalom az évtizedek sordn
igen sok valtozdson ment keresztiil, és bar mara minden (ellenérzott és legitim) fej-
lesztési terv meghatdroz6 alapelvévé valt, mégis szdmtalan kisajatitasi kisérlet aldo-
zatava valt: a fenntarthat6sag egyes definiciéi gyakran mas szempontokbdl teljesség-
gel fenntarthatatlan narrativdkat taplalnak. Ilyenek példaul egyes délkelet-azsai or-
szagok ,kornyezetvédelmi diktatarai” vagy a nemzetkozi kornyezetvédé mozgalom
jelents részének stratégidi is, amelyek az egyetlen igazsag birtokaban kiizdenek nem
csak a felel6tlen profitvadaszat, hanem egyszerd, naiv, hétkoznapi vilagnézetek ellen
is. A kiviilrél egy helyzetre kényszeritett fenntarthatésag valdjaban nem fenntartha-
tosdg: eszméinek illeszkednitik kell a 1étez6 értékekhez, és bels6vé valva kell atfor-
malniuk azokat. A dilemma kulcsa nagy valészintiséggel ezen eszmék kommunika-
cidjdban, elfogadtatasdban rejlik. Az elfogadas-elfogadtatds mechanizmusa pedig
nem els6sorban a fenntarthatésag gondolatvildganak vildgos atgondoltsagan és rész-
letezett mérlegelésén alapszik, sokkal inkdbb e gondolatok vonzerején vagy éppen a
panik elvén.

Végtelendiil fontos azt is latni, hogy a fenntarthatésag gondolatanak mennyit art,
ha sz6sz616i kimondottan gazdasédgellenes érveket és szempontokat hangoztatnak;
kiilonosen akkor, amikor a fejlett orszdgokban egyre vilagosabba valik, hogy a fenn-
tarthat6sag iranyelvei gyakran nem a gazdaséagi fejl6édéssel szemben helyezkednek
el, éppen ellenkezéleg, a hosszutava gazdasagi fejlédés egyik kritériumat alkotjak a
gyakorlatban is. A varosi kozlekedés esetére mindezt tigy fordithatjuk le, hogy a va-
rosi gazdasag fejl6dését ma valészintileg jobban szolgdlja az élhet6 kdrnyezet, mint a
gazdasdgot kiszolgal6 ,kemény infrastruktira” megléte. Ez vilagosan kiolvashat6
nem csak az utca emberének elégedetlen megnyilvanulasaibol, de azokbdl a nyilat-
kozatokbdl is, amelyekben nemzetkozi nagyvallalatok vezet6i beszélnek vallalatuk
kozép-eurdpai székhelye kivalasztdsanak kortilményeir6l. Ezek a nyilatkozatok valo-
jaban els6 kézbol szarmazo helyzetjelentések a kozép-eurdpai varosok versenyének
alakulasarol. A mindeme varosok éltal megfogalmazott stratégiai célok legfontosabb-
jai, a véllalatok, befektetések, konferencidk és turistak idevonzéasa tehat nem kizaré-
lag a fizikai infrastrukttara, hanem a legaldbb ugyanennyire fontos ,szimbolikus és
élmény-infrastruktira” megteremtésén keresztiil valnak lehetévé. A fejlett nyugat-
eurdpai varosokban folytatott vizsgalatokbol kidertil, hogy a lakossag egyre kornye-
zetérzékenyebbé valik, és szemében a természeti és az esztétikus épitett kornyezet, a
kulturélis mili6 fontossdga egyenértékiivé vélik az anyagi joléttel.

Szimbolikus fenntarthatosag

A fenntarthatoésagot nem kozelithetjitk meg kizarolag kornyezeti oldalarol. A
fogalom sokkal nehezebben definialhaté dimenzidi a lakossag szocialis, gazdasagi,
tajékozodasi, kulturalis allapotanak kiegyenstlyozottsagat, mind reprezentécids és
szimbolikus igényeinek folyamatos kielégiilését teszik sziikségessé. E legutobbi
megkozelités jelent6ségét ritkan ismerik el, pedig a varostervezés gyakorlata 6nkén-



telentil is egyre inkdbb a reprezentacié logikdja szerint alakul, természetesen nem
kimondottan fenntarthaté médon.

, A vdros els0sorban kulturilis jelenségek dltal reprezentdlt jelentések hdlojaként foghato
fel, és megértése elsésorban ezeken a reprezentdcidkon, szimbdlumokon keresztiil valdsul
(vagy hitisul) meg” - irja a varosantropologus Niedermdiller Péter.> A véros szimboli-
kus gazdasagédban pedig - talan meglep6 moédon - kulcsszerepe van magénak a koz-
lekedésnek is. A kozlekedés az a médium, amelyen keresztiil az euklidészi tdvolsa-
gok szubjektiv, megélt tavolsagokka artikulalédnak, azokkd a mértékekké tehét,
amelyek mindennapi cselekvéseink terét és a helyekrol valé gondolkozasunk keretét
meghatarozzak. A kozlekedés nem mds, mint a (varoson beliili vagy varosok kozotti)
kozelség és tavolsag képeinek megszerkesztése, rendszerezése és a veliik val6 gaz-
dalkodés - és mint ilyen, létfontossdgti az egyes tarsadalmi csoportok dnmagukrol
alkotott képében és a csoportok egymadssal fenntartott viszonydban. Természetesen
ezeket a képeket mas képek egészitik ki, az utazas igéretében egyarant szerepet jat-
szik a masik helyrd¢l kialakitott kép, a radikalisan tavoli mintajara konstitualt ,Méas-
hol” képe, valamint e radikalis tdvolsagot legy6z6 és a kozelség otthonossadgava, biz-
tonsagava formélo kozlekedési eszkoz képe. Ezek a képek végsé soron elvélasztha-
tatlanok egymadsto6l, mi el6szor mégis ez utdbbiakkal fogunk foglalkozni, majd ké-
sObb ratériink a , csatolt képek” fontossagara.

A kozlekedés szimbolikus dimenziéja

A kozlekedés szimbolikus dimenzidja szembettls a kurrens nagyszabdasu euro-
pai vasutfejlesztési projektek esetében, kiillonosen az 1980-as évektsl kezd6dben leg-
inkabb Franciaorszagban, de mas nyugat-eurdpai orszagokban is megjelen nagyse-
bességti vasutak (pl. a TGV, ICE, AVE, Thalys) elterjedésével. Az Gj tipusti vonatok
hasznalata 4j péalydk rendkiviili koltségen valéo megépitését feltételezik, de mivel se-
bességiik meghaladja a 250 km/h-t is, igy a személyautonal (és gyakran a repiilénél
is) joval gyorsabb és kényelmesebb utazasi médot tesznek lehetévé. Ilyen médon
visszanyer valamit régi rangjabdl a vasut, és természetesen a varosok kozott is 4j hie-
rarchiat allit fel, megkiilonboztetve azokat a varosokat, amelyek elérhetéek az aj vo-
nalakon, és azokat, amelyek nem. Ugyanakkor, mivel e vasttvonalak sebességiiknél
és tizemanyag-fogyasztasi hatékonysaguk szempontjainal fogva csak jelent6sebb,
nagyobb varosokban allnak meg, az egyes tertiletek polarizal6dasat segitik el6 - még
akkor is, ha a héalézatba bekapcsolt varosok kozvetlen vonzaskorzete nagymértékban
megnovekszik, és e nagyvarosi ovezetek kisugarzasa is er6sodik. Franciaorszagban
példaul az eddig is abszolut centralis poziciét 6rz6 Parizs a TGV-halozat kiépitésével
csak tovabb er6siti helyét, hiszen minden vonal itt talalkozik ¢ssze és - Magyaror-
szaghoz hasonl6an, de nagyobb léptékben - gyakran egyszertibb a két varos kozotti
fizikai tavolsag tobbszorosét jelents parizsi kertil6t valasztani, mert az tt igy is rovi-
debb ideig tart, mint ha megprobalnank elkertilni Parizst.

Lille-ben az utébbi évtized varosfejlesztésének fokuszaban maga a varosnak a
vasuti halézatban elfoglalt kozponti helye all. Az 1970-es évektSl er6sen hanyatld
hajdani iparvédros az 1990-es évekre Eurépa egyik legnagyobb vasuti projektjének

3 Niedermdiller Péter: A varos: kultara, mitosz, imaginécié. In: Mozg6 Vilag 1994/5.



kozéppontjava valt. A szerencsés moédon a périzsi, a németalfsldi és a dél-angliai fej-
16dési stlypontok kozott elhelyezkedd varos egytttal az ezen tertiletek kozotti vasuti
forgalom csomopontjava - Eurépa fépalyaudvarava valt, ennek minden elényével és
hatranyaval egyditt. Tal a szdmos gazdasagi hozadékon, Lille imazsanak is rengete-
get szamit ez a pozici6: amikor a francia vastttarsasdg, az SNCF valasztasa Lille-re
esett, mint az észak-nyugat-eurdpai vasuti kozlekedés kozpontjara, Lille nagyvarossa
deklarélta magat, és felvette a Lille Métropole nevet. Az , eurdpai palyaudvar”, az
Euralille a varoson beliil is igen meghatarozé elem: egy egész 1j varosnegyed épiil
koré, kiegészitve a palyaudvart kilonboz6 kulturalis, szérakoztato és tizleti funkci-
6kkal. Mindemellett ez a palyaudvar igen sajatos zarvanyként viselkedik a térben:
innen indulva kortilbeliil htasz perc alatt Briisszel f6terén lehetiink, mikozben a lille-i
fétérre jutashoz is hasonl6 id6 sziikséges. Nyilvanvaléan kérdéses, hogy miként éli
meg Lille lakossaga véarosuk ilyen hirtelenségli statusznovekedését, amely egyrészt
mindenféle Gj lehetSségekkel kecsegtet, masrészt azonban minden bizonnyal 4j
anyagi terheket r6 rajuk. Nem véletlen tehat, hogy a megpélyazott, megnyert és idén
(2004-ben) egész évben tartdé Eurdpai Kulturdlis Févaros eseménysorozatanak fontos
része az Ujitdsok helyi dimenzidkkal valé kibékitése, az Gj technolégiak megismerte-
tése és a ,jovo varosa” imdzs Osszehangolasa a helyi képekkel és képzetekkel.

Marseille példaja joval konfliktustelibbnek ttinik. A varos, amely hagyomanyo-
san Parizzsal szemben definidlja magat, és a lazado, az ellenallé varos képeit viseli
szivesen magan, nehezen baratkozik meg azzal, hogy hirtelen az érdekl6dés kozép-
pontjaba kertilt. A marseille-iek nemes egyszertiséggel ,fasiszta beruhazasnak” ne-
vezik az Euroméditerrannée projektet, Franciaorszag jelenlegi legnagyobb méret(i be-
ruhazasat, amely a varost az Eurépa és Eszak-Afrika kozotti csere kozpontjava sze-
retné tenni, masképp, mint ahogyan az eddig zajlott. Marseille a projekt soran nagy-
mértékben épit a kozlekedésre és a kozlekedés varosi tereire, hiszen a projekt kozép-
pontjaban a hatalmas tengeri kikoté rehabilitacidja, Gj értékekkel valé felruhazéasa
szerepel, hasonléan Marseille mediterran vetélytarsainak gyakorlatahoz: Barcelondé-
hoz és Genovaéhoz. A véaros rehabilitidcidja egy masik médon is szorosan kotédik a
kozlekedéshez: csak néhdny éve avattak fel a Lyon fel6l érkez6 TGV vonalat, amely
ilyen médon kozvetlentil 6sszekoti Marseille-t a f6varossal, mintegy 3 6ra alatt telje-
sitve a 800 kilométeres tavolsagot. Ez a hirtelen 1étrejott kozelség jocskan felzaklatta a
varos gazdasagi viszonyait, és a lakok j6 része joggal érzi tigy, hogy ennek nyoman
elsésorban nem &k jarnak jol. A TGV megjelenése utani fél évben az ingatlanarak
Marseille nagy részén soha nem latott médon megemelkedtek, és ez kiillonosen igaz a
kikotd kornyékére, ahonnan szép lassan kiszorulnak a szegényebb rétegek, kifelé, a
rosszhirti északi varosnegyedek felé. Minden bizonnyal a St. Charles palyaudvar fel-
Gjitasa is hasonl6 sorsra karhoztatja a koruilotte elhelyezkedé teriileteket; a kozleke-
dés varosi terei a szdndékok szerint kozterekként, a tdgan értett ,csere” tereiként
fognak mtikodni, de minden bizonnyal nem ugyanazok szdmara, mint azel6tt.

A harmadik példa, amellyel ehelytitt foglalkozunk, Berlin, sok szempontbél kii-
lonleges véaros. A masfél évtizede egyesitett varos id6kozben févarossa vélt, és sza-
mos, egymasnak tokéletesen ellentmondé szandék kolcsonhatasdban formalédott.
Ezek a szandékok kiilonboz6 identitdsokban gyokereznek, Berlin kiilonboz6 képeit
és jovoképeit festik le, és mas-méas modon probéljak érvényesiteni ezeket a képeket.
A véros nyugati és keleti felének, valamint a hozzdjuk kotédé kiilonb6z6 csoportok
és szubkultarak eltér6 értékvildgait kibékiteni probald varosvezetési és kormanyzati



torekvések nem mindig jarnak tokéletes sikerrel. A médszer k6zos szimbolumok 1ét-
rehozasa, amelyen keresztiil egy egységes , berliniség” nyilvanulhat meg, valamilyen
mértékben feloldva magaban a kiilonbozé , berliniségek” konfliktusait. Erre a tuda-
tos torekvésre j6 példa a berlini fé6palyaudvar (Hauptbahnhof) mar megkezdett épit-
kezése, amely a korabban két f6palyaudvarként miikodé Zoo és az Ostbahnhof ko-
zott félaton késziil; ez a fejlesztés minden masnal latvanyosabban visszahelyezi a
palyaudvart 19. szazadi reprezentativitasaba, varoskozpont-szerepébe.*

A kozlekedés szimbolikus dimenzidjanak megmutatkozasat szamos maés tertile-
ten és mas kozlekedési eszkozokkel kapcsolatban is fellelhetjik. Az elmult években
tanai lehettiink annak, ahogyan a magyar varosok lomhan és esetlentil, de mégis ver-
senybe kezdtek a fapados reptil6tarsasagok magukhoz vonzasaért - ezt a versenyt
végiil a még a tobbieknél is lassabban reagélé févaros nyerte meg, és ezzel a kisebb
varosok Oriasi lehet6séget szalasztottak el. Ismertek ugyanis azok a sikertorténetek,
amelyek egyes francia, spanyol, portugal vagy német kisvarosok reptil6tarsasagok
altali felfedezésérdl szolnak: a felfedezettség elénye korantsem kizardlag a kozvetle-
niil e légitarsasagok széllitotta utasok altal hozott haszonban nyilvanul meg, sokkal
inkabb abban, hogy ezek a varosok felttinnek a Térképen, értelmet adnak a korabban
ismeretlentil hangz6 helységneveknek, bekertilnek a koztudatba, és ilyen médon mas
aktivitasok érkezésének lehet6ségét is nagymértékben megnovelik.

Latnunk kell azonban, hogy a kozlekedés szimbolikus dimenziéja nem korlato-
z6dik egyszerlien az ismert, a gyorsabban, egyszertibben vagy olcsébban elérhet6
helyek kozotti dontésre, hanem természetesen kiterjed a megfelel6 kozlekedési esz-
kozok kivalasztasara is. Igen valoszin, hogy ez a valasztas nem annyira a kortlmé-
nyek raciondlis mérlegelése eredményeképpen jon létre, hanem sokkal inkabb a kel-
lemesség és élmény Osszetev6ibdl sziiletik meg. A vérosi kozlekedés katasztrofélis
allapotaért okolhaté személyauto tal gyakori hasznalata tehat legalabb annyira a ko-
z0sségi kozlekedés - az tgynevezett ,tomegkozlekedés” - hibds kommunikacidjan
mulik, a hozza kot6d6 értékek, presztizsosszetevdk és szerepek definidlatlansdgén,
mint a ténylegesen objektiv kortilményeken.

A vagy villamosa

Pedig a kozosségi kozlekedésnek kollektiv imaginaciéban megjelend képei ki-
merithetetlenek. Szemben az auténak 20. szazad kozepén kibontakozé kultuszéval,
amely a felel6sségmentes szabadsag, a vilagbdl valo fizikai kiszakadds, a sebesség és
tavolsag individudlis kalandjat igéri, a varosi kozlekedési eszkozok sokkal inkabb
magahoz a varosi identitdshoz kapcsolédnak, annak legklasszikusabb hordozéi. A
vonat, a busz, a villamos, de még a metr¢ is a véletlen taldlkozas lehet6ségét kindlja,
ez pedig maga a véros, a varosiassag lényege: ,az idegenek egymdssal valo folyamatos
szembestilésének szintere”>.

A tarsadalomtudomanyok diszkurziv fordulata 6ta bevett szokas a varosrol
mint diskurzusroél beszélni. A varost ebben a felfogdsban nem annyira materidlis jel-
lemz6i, mint inkdbb szimbolikus sajatossdgai, a varosrol folytatott konstitutiv beszéd

4 Boris Grésillon et Dorothée Kohler: Berlin, capitale en attente. In: Hérodote, 2001/101.
5 Niedermiiller Péter: i.m.



hatarozzak meg: , A vdros jellege nem redukdlhato a viros morfologidjdra vagy gazdasigi
tevékenységeinek koncentrdciojdra, sokkal inkdbb a rola folyo diskurzusoktol fiigg, (...) ame-
lyek a vdros reprezenticidiba és anyagi szintjébe is beépiilnek” - irja Lorenza Mondada, aki
nyelvészként kozelit a varoshoz.6 A vérost a kiilonb6z6 szandékok, akaratok, vagyak,
vélemények, definici6k formaljak, amelyek gyakran lathaté ellentétekben tornek fel-
szinre; ezek a hangok azonban természetesen nem azonos hatéssal birnak a varosra,
egyesek meghatarozé szerepre tesznek szert, mig masok észrevétlentil csendestilnek
el.

Ebbdl a meggondolasbdl kiindulva talan nem érdemtelen megvizsgélni azokat a
képzeteket, amelyek a kiilonboz6 kozlekedési eszkozokhoz kotédnek, és amelyek -
jelenlev6ként a varos diskurzusaiban - adott esetben sikerrel mozgésithatoak a fenn-
tarthatésag atkédolt tizeneteinek atadédsa érdekében. Szdmtalan példa adédik annak
bemutatdsara, hogy az egyes kozlekedési eszk6zok mennyivel pozitivabb képeket
gytjtenek maguk koré - ez int6 jel a varos kozlekedéstervezéi szamara. Minden bi-
zonnyal a villamos képe az, ami a legszorosabb kot6déseket és a legteljesebb azono-
suldst teszi lehet6vé. Szab6 Istvannak, ,Budapest filmrendez6jének” a filmjeiben
példéaul a villamos igen gyakran hangstlyos szimbdélumként szerepel, kiilondsen a
Budapesti torténetekben: itt a habora végetértével a hazautat keres csoport egy erd6
szélén felddlt villamosra bukkan; felallitjdk, helyrehozzak és kiilonb6z6 viszontagsa-
gok aran magukkal is cipelik a varos elképzelt irdnyaban. A villamos szintere lesz
konfliktusoknak és szerelmeknek, mikozben a régi pesti emlékeket is felidézé feliilet-
té valik. A villamos maganak a varosnak a szimbdluma, nem csak Szabé filmjeiben,
hanem gyakran a szazadfordul6s és késébbi Budapest irodalméban is.

Szamos eurdpai varosban felismerték ennek a szimbolumnak az erejét. Bécsben
id6szakonként a villamosok nagy része magat Bécset reklamozza: Wien ist anders.
Franciaorszag-szerte a varosok villamosvonalakat épitenek: Gj vonalak létestilnek
Nantes-ban, Strasbourg-ban, Bordeaux-ban, Lyon-ban és Parizsban is, gyakran pon-
tosan a hajdani, 1970-es években megsziintetett villamosvonalak helyére. A
villamosépitkezések fontos kampanyeleme a lakossag bevonasa - ez ugye igen valo-
szintitlen az Gj autéutak esetében - a szorosabb kot6dések létrejotte érdekében. A
villamos reneszansza nem elsésorban praktikus kérdés: Alain Juppé francia zold po-
litikus nyilatkozta az épiil6 bordeaux-i villamosrél: ,A villamos a vigy képzeletviligat
teremti meg. Eqyszerre hordozza a nosztalgia és a modernség képzeteit.””

Ezzel szemben az autéhoz kapcsolodo értékek az egyén onrendelkezésének di-
adaldn tal a biztonsag, a hermetikus elzértsag, az izolaci6, amelyek sok vonatkozas-
ban az alapvet6 kozosségi értékekkel is iitkoznek. Ugy gondoljuk, hogy miutan va-
lasztasaink nagy részét a képek és a nagyrészt a képek altal kialakitott értékvildg ha-
tdrozza meg, taldn nem otromba tévedés a kozlekedési szokdsok kulcsat is a képek-
ben, a kozlekedés ,imagindrius infrastruktarajaban” keresni, legalabb ugyanannyira,
mint az objektiv fizikai és gazdasagi strukttraban. Erre véliink bizonyitékot talalni
abban is, ahogyan a vastut eurdpai reneszdnszanak kozponti elemeként a kommuni-
kaciot, az utazas élményének hangsalyozasat, az indulés és érkezés megfelel6 helyé-
nek megteremtését, a kapcsolt képek hangstulyos hasznalatéat latjuk.

6 Lorenza Mondada: Décrire la ville. Paris, 2000.
7 interja Alain Juppé-vel: Urbanisme, 2004/334.



Elmény és vonzerd

Az 1968 utani nyugati tarsadalmakat gyakran szokds az élménykozpontisag
fogalmaval, az élményekre iranyul6 vagyak meghatarozo erejével jellemezni. Szdmos
tarsadalomtudomanyos elmélet foglalkozik a 20. szazad masodik felében végbement
értékvéltozasokkal, amelyek sordn a hagyomanyos polgari értékek - el6relétas, stabi-
litas, birtoklas - hattérbe szorultak, és helytiket az Gjdonsag, a latvanyossag, a kaland
vették at, alapjaiban rendezve ezzel at nem csak e tdrsadalmak mindennapjait, de
mélyebb hatdsmechanizmusait is. A kés6 kapitalizmusban a piac logikajanak robba-
nasszer( térhoditasa (nem ismerve el e megkiilonboztetések létjogosultsagat) elmos-
sa tény és képzeletbeli hatérait, az eladhatosagot jelolve meg a dolgok és jelenségek
értékelésének egyediili kritériumaként. A legdinamikusabban fejl6d6 gazdasagi aga-
zatta az érzelmeket, vagyakat és dlmokat termel6 ,szolgaltatéipar” valik, amely az
élet minden tertiletét alarendeli az élményeknek és a latvanyossagoknak. A korabbi
elnyom¢ stratégiakat felvalt6 ,csabitds” gyakorlata legitimalja a képek onall6sagat,
amelyek id6kozben a posztmodern filozéfiat kozvetleniil megel6z6, 1960-as években
kibontakozo6 és a késébbiekben igen meghatarozé francia gondolkodasban is felsza-
badulnak a platonikus hagyomény 4&ltal rdjuk rétt masodlagos szereptdl. A - lehet6
legtagabb értelemben vett - képek Osszekeverednek a valdsdggal, és annak formalo
elemeivé, s6t , gyilkosaivd” valnak.8

A reprezentéciok és a képek szerepének kérdése hamar felmeriil a véros dis-
kurzusaiban is, és korantsem kizarélag az elméleti munkakban: az elmult évtizedek-
ben a varosgazdalkodas és a varostervezés kurrens iranyzatai hatdrozottan a szimbo-
likus gazdasag, a reklam, az imé&zs-politika tertiletei felé mozdulnak el - a véros fej-
16dését a varos vonzerejének képek segitségével valé megteremtésén vagy megerdsi-
tésén keresztiil képzelik el.® A nyugati orszdgokban a szabadid6é novekedése, az 4j
gazdasagi szektorok (idegenforgalom, szabadid6, média) el6térbe kertilése, és a va-
rosok globalis versenyének kialakuldsa a kulturdlis kiadasok novelésére 6sztonzi a
varosvezetéseket.!? Az élmények okondmiajdnak (és nem 6kolégidjanak!) ilyen tipu-
sy, egy tertiletre koncentrélt véltozata nyilvanvaléan logikus kovetkezménye a va-
rosok egy részének gazdasagat mindinkdbb meghatédroz6 turizmus léptékvaltasdnak.
A kortars tarsadalomfoldrajz felfogdsaban a varos az érzelmek, a vagyak felkeltésé-
nek sajatos szinhelyévé valik.11

Ez a folyamat kiilontsen latvanyos a varosi és varoskozi kozlekedés esetében,
ahol a helyvéltoztatds moédjainak és céljainak megvélasztasidban gyakran sokkal in-
kabb szimbolikus, mint gyakorlati szempontok dominalnak. Az , utazas” esetében ez
nyilvanval6, de a rutinszert, hétkoznapi ,kozlekedés” gyakorlata is nagymértékben
értékektdl, presztizstdl, képektol és igéretektsl meghatarozott. A varosi és varoskozi
kozlekedés megszervezésének feladata tehat nem csak az anyagi infrastruktara meg-

8 Jean Baudrillard: Szimulakrumok processziéja. In: Peth6 Bertalan (szerk.): A posztmodern. Bp., 1992.

? Sharon Zukin: The Cultures os Cities. Cambridge, 1995.

10 Franco Bianchini: Remaking European cities: the role of cultural policies. In: Bianchini (ed.):
Cultural Policy and Urban Regeneration. Manchester, 1993.

1 Nigel Thrift: Affective Cities. Cambridge, 2004.



teremtése, hanem egy , képi-képzeleti infrastruktara” létrehozasa is: a kozelségre és
tdvolsdgra iranyul6 vagyak mozgositasa.

Vastti reneszansz és a meguajult palyaudvarok

A vasut jelent6ségének 1980-as évekbeli feler6sodését nem csak a nagysebessé-
gl vasutvonalak megjelenése és elterjedése, hanem a palyaudvarok atalakulasa is
jelzi. Mar sz6 esett az épuil6 berlini f6palyaudvarrél, amely a varos egyik kozpontja
késziil lenni, és ennek kapcsan a palyaudvarok visszatér$ reprezentativitasarol. A
megujulé palyaudvarok ennek értelmében egyszerre tizletek és kulturalis kozpontok,
a csere minden formajanak helyszinei, és mindenek el6tt események szinterei. A gra-
zi palyaudvar 2003-ban, Graz Eurépai Kulturalis Févaros tiszte alkalmabol folytonos
eseménnyé valtozott, amelynek hire gyakran magat a Kulturdlis F6varos rendezvé-
nyeit is megel6zte. Az egyik briisszeli palyaudvart egy olyan mitivészeti-kulturalis
tarsulat ,rakta rendbe”, amely irodajat és mthelyeit rendezte be az allomésépiilet-
ben, és a kornyék kulturdlis regeneracidjanak f6szerepét vallalta magara. Egyre tobb
varosvezetés belatja, hogy a palyaudvar, mint a varosba érkezés egyik lehetséges els6
pontja egytttal az els6 benyomas megszerzésének helye is, amely komoly kovetkez-
ményekkel jar a varos tovabbi egyéni és kollektiv percepcidjara nézve.

Sok palyaudvar és vonat tehat valésagos élményként, szinhdzként, s6t, mozi-
ként mtikodik, kilonboz6 eszkozokkel tjragerjesztve a 19. szdzadi palyaudvarok
hangulatat. Természetesen a nagy kérdés a palyaudvarok kapcsdn ugyanaz marad,
mint altaldban a nagyszabasu fejlesztések mindegyikénél: kinek a kozterévé valik a
palyaudvar, és kinek a képeit drasztja majd magéaboél, kinek a kozelségét teremti meg,
és kinek az ingatlanjai értékel6dnek fel a kozelében? Sem a pélyaudvarok, sem a vo-
natok rendezésének modja sem lehet a , megtisztitas” amagy igen gyakran kedvelt
gyakorlata, amelynek soran fejlesztés nem csindl mast, mint egyszertien megszaba-
dul a nem kivant latvanyként kezelt emberektdl és az Sket kiszolgal6, képvisel6 tar-
gyaktol. A megujult szimbolikus jelent6ségti vastti kozlekedést és a hozza kapcsolo-
d6 palyaudvarokat valdjdban olyan kulturdlis intézményként kell tekinteni, amelyek
ilyen minGségiikben kozelségrol és tavolsagrol alkotott vizidk , gondos elrendezésének,
a sokféleség tobbekhez szolo képei vezénylésének és koreografidjanak lehetoségét kovetelik ma-
guknak”12, és amelyek fontos szerepet toltenek be nem csak a varos kifelé iranyul6
kommunikacidjdban, de identitasainak bels¢ artikulalasédban is.

Ugy véljiik, hogy ezek a szertelen, csapongé gondolatok taldan nem teljesen ér-
dektelenek, akkor, amikor Budapest kozlekedésének nagyszabastu atalakulasara ké-
sziil, lassan megindul az utobbi idében igen kelend6vé val6 vastthoz tartozoé varosi
terek kidrusitasa, és amikor felmeriilt a Budapestet Béccsel és talan Parizzsal is 6sz-
szekot6 nagysebességti vasut otlete - mindeme valtozasok ugyanis stratégiai jelents-
ségtiek.

12 Sharon Zukin: i.m.
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