Popp Adam:

Tomegkozlekedés — tomeges kozlekedés

Az ¢élhetd varos fogalma valamivel szemben alakult ki és ez pedig nem mas, mint az
¢lhetetlen varos. A vérosban ¢él0k tobbsége ezen a foldgolyon gondolja ugy, hogy
varosban ¢lni legfeljebb eldnyds de nem feltétlentil jo. A kibirhatatlansag, az élettelenség,
az idegenség, amely ezt a kozdsséget jellemzi, feltételezi, hogy 1étezik egy ¢lhetébb varos
is, amelyben a valodi kozdsségek dontései vannak tulnyomo tobbségben, az infromaciok
aramlasa és ezaltal az emberi érintkezés is szabad, valamint az individualista kozlekedési
moral nem telepszik ra a kdzosségi érintkezésre.

A kiilonbozd elgondolasok alapjan alkotott, energiasziikségleteit megujuld
eréforrasokbol fedezd, atlathatd telepiilés elve régota a tudosokat kisértd alom.
Kiilonbdz0 megoldasok sziilettek mar ezen a téren, azonban egyikiik sem bizonyult
megfeleléen ,,gazdasidgosnak” ¢és ,univerzalisnak” ahhoz, hogy vildgméretekben
alkalmazasra keriiljon. Ezért én egy kicsit ahhoz hasonlitanam, amit a nagy autdgyarak
otanulmanyaut6” néven hoznak I1étre. A haszndlhaté oOtletek ugyanis késobb
nagymértékben alkalmazasra kertilnek.

Mas azonban a helyzet, ha megvizsgaljuk arrdl az oldalr6l, amelyrdl latszolag
elfeledkeziink: a varos és a varos 1étrejottének szemszogébol. A varos (telepiilés) ugyanis
¢vszazados képzdédmény, kialakulasa folyamén nagy tomegek zsufolodtak Ossze kis
helyen. Ez azonban magaval vonja azt, hogy a személyes tér csokkent, ha a varos mérete
nem nott. Utdbbi novekedése azonban falat vont a varosban ¢él0k és a varos kdrnyezete
kozé, sot néha a varoson beliil is.

Maga a varos egy gazdasagi-politikai-kozigazgatasi képzddmény, nem pedig az
emberi lakhatds természetes allapota. Ennek bizonyitdsara szeretném hozni azt, hogy
nincsen olyan telepiilés, amely természetes fejlodése és novekedése folyaman onfenntartd
maradt volna, nem Iépett volna ki alapvetd allapotabol és ne keriilt volna fliggésbe
valamely mas telepiiléstdl esetleg politikai egységtol.

2.

A varos kialakulasa folyaman organikus egészként jelenhetett csak meg, mivel mindig
egy adott kozpont koriil alakultak ki azok a funkcionalisan is jol igazolhato és
hasznéalhat6 épiiletek, amelyek aztan késébb a varos szivét alkottdk. A varosok,
amelyeket ez alapjan nem kiilonithetiink el markdnsan a falvaktol és mas, gazdasagi vagy
katonai szempontok alapjan létrejott objektumoktol, igy lassan haldszerli szovetet
kezdtek el alkotni, amelyek infromaciot kdzvetitd és hordozd szervei maguk a benne ¢l6k
lettek és amelyek sokdig a bioldgiai analdgia mintajan fejlédtek, organikusan, olyan
rendezéelvek szerint, amelyek sokszor az egyedi érdekeket is feliilbiraltdk. A
varosfejlddés soran a diskurzus arrol, hogy milyen is legyen a varos, mindig a gazdasagi-
politikai élet legmeghatarozobb szerepldi kozott folyt.



A kozépkori varosok épitése és fejlesztése folyaman a Test és a Masik élménye
alapvetéen meghatdrozta a massagrol és az elfogadottdl eltérd informaciés tartalomrol
kialakitott véleményeket és cselkevési stratégidkat.! Ennek megfeleléen alakult sokaig a
kozlekedés (informacios aramlés) kialakitdsa is: az adott eréforrasok felett rendelkezd
emberek csoportja szorosabbra filizhette kotelékeit, a varos bizonyos részeit
,megtisztitotta” a maga szamara, mig masokat (ahol informdalis vagy formalis
érdekeltsége nem volt) érintetleniil hagyott.

A gyakorlatot a pozitivista gondolkodason alapuld, tisztdn tudomanyos alapt
varostervezés szakitotta meg, amely a Test-koncepcid alapjan a ,beteg” varosrészeket
akut, majd hosszatava kezelés ala vette’. Erre jo példa a parizsi varostervezés, ahol a
varos szovetében megtalalhatd, vagy mar azon is kiviilre nyuld erddket racionalizahato
forméba rendezték és igy megsziint a biindzés egy jelentds melegagya is. A mai Champs-
Elysées ¢és az FEiffel-tornyot koriilvevé rendezett teriilet helyén all6 erddk régen a
haramidknak, tolvajklanoknak, szokott fegyenceknek és altalaban a sopredéknek tartott
parizsiaknak adott buvohelyet az igazsagszolgaltatas és a kirdly el6l. A forradalom,
miutan persze béven meritett az ott €16k koziil hogy taborat bovitse, egyik elsé rendelete
volt ezen terililetek rendezésének sziikségessége. Késdébb Napoleon fejezte be a miivet: a
fak nagy részét kivagtak, hazak szdzai épiiltek, és sugarutakkal és korutakkal tették
lehetévé az Gjonnan kialakult varosrész infoméciddramlasat a régebbi, még kiralyi, vagy
mar csaszari-koztarsasagi elit lakhelyei felé. A varos rendezésének, felsobb igények
szerint val6 alakitdsdnak ez a mddja azonban nem volt kifizet6do.

A hatalom akardsédnak pozitivista eszménye melyet tagadni igyekezett de mélyen
magaban hordozott®, Gigy it6tt vissza, mint mas semmi a 19.szazad folyaman. Az eurdpai
varosban a kommunikacids csatorndk lassan, de biztosan lezéarultak, csapjaikat pedig
feliilrdl zartak el. Az ellenérzés, amelyet az elit iranyitott, lathatatlan és lathatd részre
osztotta a varost, és az egyes részek kozott felépliltek az egyes visszatartd-irdnyitd
szervek, falak, tornyok, kapuk. Az erdéforrasok nagy része felett uralkodok szamara
azonban a kapitalizmus térnyerésével egyiitt egyre inkabb sziikségiik lett azokra, akik az
altaluk kialakitott varos testében mint ,,betegség”, mint ,,daganat” €ltek.

A varosban ¢l6 munkdssag, iparosok nagy része, illetve az oda aramlo nincstelenek
nagy tomegei igy lassan félrabszolga sorba keriiltek®, aminek kovetkezménye az egyre
szigorubb ellendrzéssel megvalodsitott szegregacio lett. A sajat szabadsagukért és az
er6forrasok feletti ellendrzésért folytatott harc komoly és inté példai voltak a szélsdséges
kommunizmus terjedése, a parizsi kommiin, a bécsi munkasldzadasok, a Spartacus-
mozgalom 4ltal szervezett nagy sztrajkok Berlinben vagy a nagy német iparvarosokban,
illetve a majus 1-jei munkabesziintetések, amelyeket 4ltaldban a karhatalom vagy
megakadalyozott vagy véresen elnyomott. A folyamatos varosfejlesztések miatt,
amelyekkel a hatalom inkdbb kiszoritani akarta a munkéssagot az erdéforrds-elosztasok
kézpontjdnak szdmitdé varosbdl és annak hatalmi szervezetébdl, illetve elejét venni a
tomegmozgalmaknak (ezt katonai stratégiakkal indokoltdk és ilyen példaul a budapesti
belsd keriiletek nagy sugarutjai koriili kis utcak tagoltsaga és sziikOssége is°, amely

! Phil Cohen: ,In Visible Cities: Urban Regeneration and Place-Building in the Era of Multicultural
Capitalism”, British Journal of Middle Eastern Studies 26(1999), 1., 9-29.

2 Cohen, i.m.

3 Nietsche: A hatalom akarasa, Cartaphilus, Bp., 2002

4 Marx: A toke, 1. kotet, 4.fejezet

> Gyani Gabor-Kovér Lajos: Tarsadalomtorténet



kivaléan funkcionalt a ,,fekete csiitortokon” €s az orosz ostromkor egyarant) az emberek
egyre nagyobb tomege keriilt a varos periféridjara és szorult ki az altaldnos joléti
szolgaltatdsokbol, amelyek a varos magjaban é16ket jellemezték®.

A varosi kozlekedés alapjait tehat alapvetden a varosszerkezet alakuldsa hatarozta
meg €s ennek dontési mechanizmusa sordn dolt el minden, ami késébb a 20. majd
21.szazad varosainak kozlekedési problémait is okozza.

3.

A népességszamban felduzzadé véarosok szaméra gondot jelent az, hogy az
informacidaramlas zokkendmentes ¢és fenntarthatd legyen mindeniitt. Az egyének
szamara a gazdasagi termelésben elfoglalt helyiikk és ezaltal sajat életkoriilményeik
ujratermelése miatt tobbnyire folytonos helyvaltoztatdsra van sziikség. Ezen feliil pedig
mindennapi tigyeik intézése soran is helyet kell valtoztatniuk, kézlekednitik kell.

A kozlekedés onmagéaban tehat nem jelenthet problémat, de a varosfejlesztések soran
minden terv azzal szdmol, hogy az egyedi igények Ilétrehozhatjadk azt a fajta
teriiletfelhaszndlast, amely révén a tavolsdgok lerdvidiilnek, ezaltal pedig az egyének
internalis €s externalis koltségei is csokkennek.

Egyes varostervezd épitészek elgondoladsa szerint példaul a varos olyan kis sejtekbdl
kéne hogy alljon, amelyen beliil minden elérhetd tiz perces gyaloglassal’. Ezt a fajta
modern, urbanus elméletet latszik aldtdmasztani az, hogy az egyre tobb sétaloutcaval €s
kozparkkal biiszkélkedni kivand eurdpai varosokban a belsd varosokat aszerint 0jitjak
meg, hogy a funkciondlisan hasznalhatd objektumok egyes teriiletektél milyen
tavolsagban vannak. Az elmélet ellen sz6l viszont, hogy az egyént teljes mértékben
helyhez koti, ezaltal pedig arra karhoztatja, hogy az életlehetdségek széles tarhaza helyett
kisebb spektrumbol valasszon. A szabadsag ilyesfajta korlatozasat azonban semmilyen
demokracia, sem varosvezetés nem teszi, nem teheti lehetové.

Egy masik elmélet szerint a gyalogos kozlekedést 6tvozni kell az egyre inkabb terjedd
motorizacioval®. Ezt a fajta modern szemléletet, amely tigas tereket és tiszta, szellGs
varosokat képzel el, azonban ismét csak a pozitiv belathatosag korlatolt szemlélete sziilte.
A varosban a gyalogosforgalom elé¢ helyezett vagy mogé rendelt, vagy akar azzal 6tvozott
autésforgalom konnyen tonkreteszi a varost €s ismét az olyan, siirlin lakott teriiletek
feletti ellendrzést teszi a magasabb erdforras-potencidllal rendelkezok kezébe, mint
Harlem vagy Bronx.

Marpedig a kuleskérdés nem az, hogy hogyan kell megtervezni egy vérost, mert a
varos nem egy jol diiborgd Mercedes-motor, amelyet tesztelések soran és tervasztalon
alkotnak. Fontos, hogy a varosban é16k szdmara is fontos legyen a sajat kornyezetiik és a
politikai akarat kinyilvanitasa. Fontos, hogy civil szervezddések alapjan indulhasson el
egyfajta kontroll, amely lehetévé teszi a varosban éloknek, hogy ne a fejiikk felett
dontsenek, sokszor elleniik.
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Az 6nallod cselekvésre és politikai érdekérvényesitésre képes szervezetek kialakitasa
¢s dontéshelyzetbe hozatala még nem egyediilalldé megoldas. A szubszidiaritas elvével
kiegésziilve azonban mar {itéképes egylittmitkddést alkothat, amelynek eredménye lehet a
politikai szinten jol képviselt helyi kozosség.

A kozlekedés szempontjabol ennek kiemelkedd jelentdsége van, azonban pontosan
ezen a szinten szinik meg cselekvési készsége is: a nagyobb erOforrast igényld
beruhazasokhoz valoszinlileg egy kozosség ereje nem elég, ezért kozosségre kell 1épnie
masokkal is, aminek kovetkezménye, hogy ismét az erd elve érvényesiil. A magasabb
potenciallal rendelkezdk igy konnyen maguk ala gytlirhetik az alacsonyabb potenciallal
rendelkezdket, igy azok lassan kiszorulhatnak a dontéshozatalbdl (is).

Ha a mindenki szamara maximalisan hasznos ko6zjo racionalis dontéselméleti
fogalmabol indulunk ki, akkor konnyen kimutathatd, hogy a kozlekedés kérdése és
tomegessé¢ valasa egyéni dontéshalmazok kovetkezménye. Mivel két pont kozott az
ember mindig a legrovidebb utat valasztotta, ezt egyenesekkel probalta meg modellezni,
utakat épitett. A varosok kialakuldsaval, annak organikus létrehozasa, sokszor spontan
szervezddése soran létrejott terek nem engedték ezek kialakitasat, ezért a varosban a két
pont kozott legrovidebb tavolsagot a legkisebb felhasznalt id6 jelenti. Erre nem csak az
szolgal trividlis példaként, hogy senki nem utazik masfél orat csak azért, mert igy van
kedve, holott 20 perc alatt a tdvolsag akar gyalog is megtehetd. Hanem leginkabb az,
hogy a tomeges kozlekedésnek versenyt kindld, nem természetes modon szervez6dd
tomegkozlekedés (mint mar a neve is mutatja) nem individudlis jellegii, hanem sokkal
inkabb adaptiv, kényszeritd erejli és megtiirt.

Az az ember, aki egyediil utazik a kocsijaban reggel és tle és masik hatvan fajtarsatol
all a kocsisor és igy a dug6 a Keresztlri iton, lehet nem normalis, vagy eszement, de be
kell, hogy lassuk, sokkal jobb dolga van, mint annak, aki a buszon, levegdtleniil
csimpaszkodik, mindenféle, utazasra teljesen alkalmatlan p6zban.

A modernitassal meghatarozott ¢és felbukkand, a posztmodern altal szélsdségesen is
propagalt individualizmus egyik kisérdjelensége, hogy a személyes teret, a személyes
¢lményeket az ember nem akarja és nem is meri masokkal megosztani. Innentdl szamitva
belathato, hogy milyen jovo var a joval gazdasdgosabb ¢és externalis koltséget is keveésbé
magaban hordozo tomegkdzlekedésre a tomeges kozlekedéssel szemben.

A gyalogos lehetdséget lassan felfalja a kosz, a zaj és az autok hompolygd hullama,
valamint a koncepcid nélkiili és a pénz utan lihegd varostervezés.

5.

Gyalogos forgalomrdl természetesen csak akkor beszélhetiink, ha a séta, amit
megtesziink, belathatd tavolsagot feszit maga elé, ez pedig egyre rovidiil, részben a
gyalogos kozlekedés presztizsvesztésének kovetkeztében, részben a kozben tapasztalhato
kornyezeti artalmak miatt. Sokszor az emberek gy tartjak: nagyobb biztonsagban vannak
sajat autdikban, mint akér a buszokon, akar a jardan, mert azt sajatjukként védhetik ¢€s
mintegy kapszulat alkotva kizarhatjak a negativ hatasokat.

Ezért vonzobba kell tenni a gyalogoskdzlekedést, ami elsésorban azzal is jar, hogy az
autéskozlekedés presztizsébdl ,Jlopunk”. Draga megoldds erre, de hasznos az
autoforgalmat a fold alé terelni, illetve bevétel-kieséssel jar a fenntartonak, ha bizonyos
helyekrdl kitiltjdk az autdésokat (a be nem szedett parkolasi dijak miatt). Azonban
szamolni kell azzal is, hogy hosszitava koltségek terén ezek joval gazdasdgosabbak és



korlatozzak az Onkényes vagy éppen céltalan kocsihasznalatot. A felszinen futd
tomegkozlekedés azonban megmaradhat tisztanak (villamos, gaziizemi buszok), bar a
felszin alatti kozlekedés melléktermékei mint probléma jelentkezhet odafent is, és
figyelembe kell venniink, hogy bizonyos tavolsagokrol érkezék szdmara az autd még
mindig j6 megoldas. Ez a fajta elgondolasmdd azonban tipikus tdrsadalmi csapdat
eredményez.

A verseny, amit a tomegkozlekedés a tomeges kozlekedéssel szemben folytat,
valoszinlileg soha nem ér véget, de kilatastalan modon prébatilja felvenni a kesztytit
annak érdekében, hogy az utakat és a varost ne fojtsa meg a dusitott és hiitott levegdjli
autok zart kapszulainak saskahada.
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