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HOGYAN HOZZUK
LENDULETBE VAROSUNKAT?

A tiz milliés lakost Szoul évrol évre egyre stlyosabb torld-
dasokkal, hanyatl6 tomegkozlekedéssel és romld vérosi életko-
rillményekkel szembesiilt, azonban az utébbi években gyokeres
valtozasoknak lehetiink szemtanti. A dél-koreai fé6varosban 2005
oktoberében nagy tinnepség keretében atadtdk a helyreallitott
Cheonggyecheon foly6t, amelyet a hatvanas években egy auto-
palya miatt betonoztak le. A varos szivén keresztiilvezetd, 6 kilo-
méteres emelt szintli autopalyat tavaly teljesen lebontottak. Ez az
intézkedés annyira népszert volt, hogy a varosban a kovetkez6
években tovabbi 84 gyorsforgalmi it megsziintetését tervezik.”

Az 50-es, 60-as évektdl kezdve Eurdpa nyugati felén egy-
mas utan alakitottak at parkolokka a piactereket, torténelmi va-
roskozpontokat, sétdlokat, kozteriileteket. Az utakat kibSvitet-
ték, a gyalogosok és kerékparosok pedig fizikailag is kiszorul-
tak az utcakrol, amelyek egyre 1élektelenebbé viltak. 1970 és
2001 kozott a tizendtok Unidjaban harminchatezer kilométer au-
topalyat épitettek, és szazhuszonkét millioval novelték a sze-
mélygépkocsik szamat. Ezaltal megharomszoroztdk az autépa-
lyak hosszat, valamint két- €s félszeresére novelték a személy-
auté-allomanyt. Ezzel egy id6ben tizenkilencezer kilométer vas-
utvonalat sziintettek meg, 1960 és 1990 kozott pedig a villa-
mossal, vagy konnyt vasuttal rendelkezd varosok szamat szaz-
otvenhétrdl kilencvenkettdre csokkentették.

Csupén harminc évvel késébb, kozel egy évtizede eszméltek
rd: rossz utat valasztottak. A nyugat-eurépai varosok ma mar sor-
ban hozzak a gyalogosokat, kerékparosokat és a tomegkozleke-
dést elényben részesitd, a varosi élet mindségét javitd intézkedé-
seket — éliikon olyan févarosokkal, mint London, Périzs és
Briisszel. Franciaorszagban, ahol a hatvanas években majdnem
teljesen elttintek a villamosok, ma valésdgos reneszdnszuknak
lehetiink tanui. Kozteriileteik megujitasara és kozlekedési gond-
jaik enyhitésére Marseilles, Nizza, Toulouse, Toulon, Valen-
ciennes és Mulhouse varosaban tervezik villamosvonalak épité-
sét, tobbek kozott Bordeaux, Lille, Lyon, Orleéans, Grenoble és
Strasbourg példdjat kovetve, amelyek az elmult években wjjaé-
lesztették felszini kotottpalyds kozlekedésiiket. 2005-ben harom
francia nagyvaros bovitette villamospalydit. Parizsba pedig 67 év
utan tért vissza ez a kozlekedési eszkoz, igaz, eddig még csak a
probautak erejéig.
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A Cheonggyecheon foly6 lefedésének
terve 1958-bdl szarmazik. A foly6 helyé-
re épitett Ut olyan forgalmas lett, hogy
néhany év mulva emelt szintli autépalyat
épitettek folé. Az 1971-ben befejez6dott
munkalatok egy 16 méter széles és 5,8
kilométeres gyorsforgalmi utat eredmé-
nyeztek a mar meglévé ut felett, a varos
szivében, ott, ahol hajdan foly6 volt.



Az autdpalya lebontasi munkalatait 2003-
ban kezdték el, és 2005 oktéberében
hatalmas Uinnepségek keretében adtak at
a helyreallitott Cheonggyecheon folyét,
amely egyben Széul megujulasat is jel-
képezi. A folydpartot ma mar a sétalo,
pihend szoéuliak és turistak tdomegei né-
pesitik be nap mint nap.

E nagyviarosok kozlekedési szemléletének gyokeres valtoza-
sa és er6feszitéseik a varosi életmindség javitasara rendkiviil fi-
gyelemremélté — ez a fiizet mégsem réluk szol.

Ebben a kiadvanyban tobbek kézott olyan varosokat szeret-
nénk bemutatni, amelyek évek, évtizedek dta lendiiletesen fej-
16dnek, és jo egészségnek orvendnek. Ma e varosok népessége
nem csokken, hanem inkdbb nd, levegdjiik tisztabb, mint tarsa-
iké, és fejlett gazdasdguk mellett élénk tarsadalmi élettel, vonzo
kozterekkel, sétaloutcakkal, bicikliutakkal, gyalogos terekkel és
tomegkozlekedéssel biiszkélkednek. Mi a titkuk e ,,szerencsés”
telepiiléseknek?

A megoldas egyik kulcsa a varos- és kozlekedésfejlesztési
szemléletiikben keresendd. E telepiilések mottdja mar régdta az,
hogy ,,a kozlekedést kell a varoshoz igazitani, és nem a varost a
kozlekedéshez”. E varosokat sohasem alakitottdk at a tomeges sze-
mélygépkocsi-haszndlatra annak ellenére, hogy a motorizacié no-
vekedése e helyeken is nagy nyomast gyakorolt a dontéshozdkra.
Az elmult id6szak fejlesztései sordn f6 szempontjuk mégsem az
utak ateresztképességének novelése volt, hanem inkabb az, hogy
miként lehet jobb életkdriilményeket biztositani az ott lakéknak.

A motorizacié nyomdsanak ellendllni nem egyszerd. A varosi
életmindséget eldnyben részesitd ,,szelid” fejlesztések sokkal tobb
odafigyelést, szervezést, szellemi energidt igényelnek, mint a vi-
lagtendencidk altal sodrédni, de az eredmények fényében elmond-
hat6, hogy megéri.

2005 juliusdban ilyen élen jar6 varosok képviseldit és e téma
szakembereit hivtuk meg Budapestre, hogy egy tobb napos kon-
ferencia keretében megoszthassak veliink és egymassal tapaszta-
lataikat. E kiadvanyban a budapesti Uj Varoshdzan elhangzott els-
addsokbol adunk egy roviditett €s megszerkesztett valogatast.

“ Err6l és més nagyvarosok intézkedéseir6l a 2005 nyaran Budapesten megrendezett
konferencia egyik el6addja, Walter Hook, a New York-i székhelyli Kozlekedés- és
Fejlesztéspolitikai Intézet igazgatdja szamolt be. A szduli véltozasokrdl 3 perces
latvanyos film tolthetd le a www.itdp.org/video/Seoul.wmv cimrdl (44 MB).



CSODA

illi6 lakost févarosa 2600 méter
riijében. Néhany éve még egy sze-
tdlméretezett kozpontjdnak dsszes
sz, szegénység, kiemelked6en ma-
etetlen varosi terjeszkedés. A ki-
nban két egymdst kovetd polgar-
itt véghez a varosban — olyannyi-
épként emlegetik.

és 1997 volt Bogota polgdrmeste-
lampolgéri szemléletet igyekezett
tédja, Enrique Pefialosa 1998 és
élda nélkiili varos- és kozlekedés-
E program eredményeként néhany

torlédasok idGtartama,

kedési sebesség,

kkal kisebb lett,
lizemanyag-fogyasztas,

-101 5 szazalékra emelkedett,
id6ben 40 szazalékkal csokkent,
5tt a haldlos balesetek ardnya,

tt az emberolések ardnya.

ster nem véalaszthat azonnal djra.
ét Antanas Mockust hivtak a varos
ajat, mig ezalatt a véaros fellendi-
sa egyetemek, nagyvarosok és kor-
vilagszerte a ,,bogotai csoda” mo-
déseket.

VAROS TITKA




Oscar Edmundo Diaz 1998 és 2001 ko-
z6tt Bogota Kozlekedésfejlesztési Prog-
ramjanak nemzetkozi koordinatora volt,
jelenleg a New York-i székhely(i Kozle-
kedés- és Fejlesztéspolitikai Intézet mun-
katarsa

OSCAR EDMUNDO DIAZ
BOGOTA: EGY AUTOMENTES
VAROS FELE TETT LEPESEK

A varosfejlesztés és a varosi élet szervezésének méodja hatha-
tos eszkoz lehet egy egyenlobb és befogadobb tarsadalom Ki-
alakitasahoz.

Bogotdban hivatalba 1épésiinkkor, 1998-ban hatalmas torlo-
ddsokat, szervezetlen tomegkozlekedést €s Oridsi utfejlesztésre
szant koltségvetési tételeket taldltunk annak ellenére, hogy a va-
rosban az emberek minddssze 15 szdzaléka kozlekedett személy-
autéval. 1998-ban a torlédasi gondok megolddsara a Japan Nem-
zetkozi Egyiittmiikodési Iroda (JICA) autdpalydk épitését java-
solta.

Bogotat er6s népességnovekedés, nagy népslirtség, stlyos
tarsadalmi egyenlStlenségek, oridsi szegénység és alacsony mo-
torizaciés szint jellemzi. Miért kellene az Egyesiilt Allamok sze-
mélyautéra alapulé fejlédési modelljét kovetniink? Ugy hatdroz-
tunk, hogy az egyenl&ségre, a boldogsagra és a versenyképesség-
re fogunk 6sszpontositani.

Latin-Amerika népességének tobb mint 40 szdzaléka él nagy
szegénységben — ez 225 millié ember. A jovedelem eloszlasanal
viszont fontosabb az életmindség eloszldsa. A demokrécia lénye-
ge mindenek el6tt abban rejlik, hogy a koz érdeke a maganérde-
kek felett alljon. Az egy f6re jut6 brutté hazai termék (GDP) te-
kintetében soha nem fogjuk utolérni a fejlett orszagokat. De va-
jon megérné-e egyaltalan? Egy nemrég megjelent angol tanulmany
szerint a masodik vildghdbortd utani 6ridsi GDP-novekedést az
Egyesiilt Allamokban nem kovette a boldogsagérzet nvekedése,
sot csokkenés tortént. Egy pont utdn az orszdg gazdagsidganak
novekedésével ugyanis nem novekszik a boldog emberek aranya.
Miért is akarunk gazdagga vélni? Lehet, hogy egyszer(ien csak
boldogok szeretnénk lenni?

Olyan tarsadalomra van sziikségiink, ahol a boldogsag a
siker mértéke, nem pedig a fogyasztas mennyisége.

A versenyképességet tekintve a kiilfoldi befektetések Latin-
Amerikdban 1998-ban csokkentek. A varost ugy kellett megval-
toztatnunk, hogy tobb befektets j6jjon hozzank. Manapsag azon-
ban mar nem a mezdgazdasagi vagy a nagyipari fejlédés korsza-
kaban éliink, hanem a kreativitds és a tudds kordban, ezért olyan
varost kell épiteniink, amely a legképzettebb embereket vonzza.
Nem engedhetjik meg magunknak, hogy fiataljaink kiilfoldre
menjenek tanulni, és ott maradjanak, mert ma a tudas adja a hatal-
mat. Alacsony arakkal ma mar nem versenyezhetiink, de verse-
nyezhetiink min8ségi életet nyujté varosi kornyezettel.



Amelyik vidrosban a gyer-
mekek jo drzik magukat,

oft mindenki |é| érzl magat. (B8 g g

Feii) a

1. Bogotaban 1998 és 2000 kdz6tt tébb mint 100 évoda és 50 isko-
la épult, tovabbi 150 iskolat pedig feldjitottak.

2. A szegénynegyedekben a legkiemelkeddbb épuletek az iskolak
és konyvtarak lettek. Az UNESCO Bogotat valasztotta 2007-ben
a ,Koényv Vilagfévarosanak”.

3. A slrln beépitett varosban a z6ld szigetek jelent6sége oriasi.
Enrique Penalosa vezetése alatt tébb mint 1200 parkot hoztak
létre — a legnagyobbat hétvégenként haromszazezer ember |3
togatja.

4. A kivilagitott, mlgyepes futballpalya tébbe ke
gyomanyos, de 24 draban jatszanak rajta a

. . . A SIKERES VAROS TITKA 9
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E kritériumok alapjan olyan varosfejlesztési modellre van sziik-
ségiink, amelyben a siker mércéje inkdbb a boldogsag, mint a fo-
gyasztds. Ha egy vdrosban a gyerekek szabadon kozlekedhetnek és
jatszhatnak, az azt jelenti, hogy a vdros mindenkinek megfelel. Hi-
szen ha egy hétéves gyerek nyugodtan kerékpdrozhat a varosban,
akkor ezt mindenki megteheti. Vagyis el6szor azon kell elgondol-
koznunk, hogyan alakitsuk ki a vdrost a gyerekeknek.

Miért kellene pont a kozterekkel tor6dniink? — kérdezhetnénk,
hiszen annyi mindenben hidnyt szenvediink. Azért, mert a kdzte-
reken az emberek egyenléek egymadssal, igy a jovedelemkiilonb-
ségekbdl adodo egyenldtlenségek egy részét infrastruktdrdval or-
vosolhatjuk. Nem tudunk mindenkinek szdmitégépet adni, de
mindségi életet mindenkinek biztosithatunk. A gazdagoknak sok-
féle kikapcsolddasi lehetSségiik van, mig a szegényeknek altala-
ban csak a tévézés vagy a kozteriiletek igénybe vétele. Egy varost
a kozterei teszik emlékezetessé: egy pdrizsi Utrél nem azzal té-
riink haza, hogy milyen gyonyord autépdlydk vannak Franciaor-
szagban, hanem a tereir6l fogunk besz€lni.

Miel6tt eldontjiik, milyen kozlekedéspolitikat valasszunk, azt
kell elhatdroznunk, milyen varost szeretnénk. Egy orszdg gazda-
sdgi novekedésével javulhat az egészségligy, a kultiira és az okta-
tas helyzete, a varosi kozlekedésé azonban dltaldban csak romlik,
ezért mar az elején mas modellt kell kialakitanunk. Ha a vérost az
autéknak szanjuk, akkor fejlessziik nyugodtan az autds infrastruk-
turat, ha azonban a gyerekeknek épitjiik, akkor nekik kell infrast-
ruktirat kialakitanunk.

A személyforgalom megbénul, ha mindannyian egyszerre
vessziik igénybe az autdinkat, ezért csticsidében korlatoznunk kell
hasznélatukat. Fontos az is, hogy a témegkozlekedést ne csupan az
alacsony jovedelmtieknek szanjuk, hanem mindenkinek. Mi a koz-
lekedéspolitikdnk célja? Hatékony kozlekedést kindlni mindenki-
nek, vagy a legtehetGsebb rétegek szamadra a lehet legkisebbre csok-
kenteni a torl6édasokat? A valasz magatdl értetdddnek tlinik, de saj-
nos a valdsdgban sokszor pont az ellenkez§jét miiveljiik.



A tarsadalmi egyenidtien-
ségek csokkentésének
egyik leghatékonyabb
miadja a kGzteriletek
szinvonaldnak emelése.

®

. Ugyanaz az utca Penalosa intézkedései el6tt és utan. A jarda-
szélesitési politika és az illegalis parkolas felszamolasa kezdet-
ben driasi ellenallasba Utk6zott, de végul a lakosok 86 szazaléka
tdmogatta a kezdeményezést.

3. Ajardak nem csupan kdzlekedésre valok, a tarsadalmi élet szin
terei is.

4. A parkok és sétanyok a jévedelemtdl fliggetlen klkapcsoloda
lehet&séget jelentenek.

5. A szegény negyedekben ugyanolyan szinvonalas_ja
épitettek, mint a gazdagok altal lakott negyed ‘ '
f ,'

6. Bogotaban fokozottan Ggyelnek ra, hogy a
j6 mindségi infrastrukturat épitsenek.

. . . A SIKERES VAROS TITKA 11
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Bogotédban csucsidében korlatoztuk az autéhaszndélatot: egyik
napon csak az 1-t6l 5-ig végz6dd rendszamu autdk kozlekedhet-
nek, masik napon pedig a tobbi autd. Ezdltal negyven szdzalékkal
csokkent az aut6forgalom. Enrique Pefialosa polgarmester a sze-
génynegyedekben, ahol nagyon keveseknek van gépkocsija, au-
téutak helyett tizenhét kilométer hosszu sétaloutat épitett. Ahova
pedig a JICA nyolc sdvos autopélyat tervezett, ott negyvenot ki-
lométer hosszu zold folyosét hozott 1étre.

Egy tizenhét kilométeres metrovonal épitésének koltségeibdl
— &s ahelyett — egy kozel négyszaz kilométer hosszi gyorsbusz-
halézat, a TransMilenio épitésébe fogtunk. A koltségekbe még
kozterek megujitdsa és haromszdz kilométer biciklitt épitése is
belefért.

Bevezettiik az autémentes vasarnapokat. E program az
1980-as évekre nyulik vissza, mi azonban megkétszereztiik
kiterjedését. Ma mar az automentes fGutcak tobb mint szaz ki-
lométeres hdldzatat két millié ember élvezi minden hétvégén és
minden tinnepnapon.

Megtartottuk az elsé Autémentes Napot is, amikor tizenha-
rom 6Orédn keresztiil a gépjarmiivek koziil az egész varosban csak
taxik és tomegkozlekedési eszkozok jarhatnak. Ezutdn egy nép-
szavazas alkalmdval az emberek kozel kétharmada beleegyezett,
hogy ezt a napot minden évben megtartsuk. Ugyanezzel a nép-
szavazdssal azt is eldont6tték az emberek, hogy 2015-t61 6 és 9
ora, valamint délutdn 4.30 és 7.30 6ra kozott egydltalan ne le-
hessen autéval kdzlekedni a varosban! A kozvélemény-kutata-
sok szerint Bogotat néhany éve még utaltak a lakoéi, minden-
ki menekiilni akart innen, ma azonban polgarainak csaknem
90 szazaléka rendkiviil biiszke ra.



A kozlekedeés nem lech-
nikai, hanem politikai
kérdés.

Bogotaban a japan szakértdk altal javasolt nyolc savos autépalya he-
lyett ugyanazon a nyomvonalon negyvendt kilométer hosszu zdéld fo
lyosé éplilt.

Az Ujonnan kialakitott bogotai z6ld folyosé egyik szakasza.
Varosnegyedeket 6sszekdtd gyalogos sugarut.

Bogotéban a bicikliz6k aranya néhany év alatt 5 szazalékra _nove
dett — ami naponta koérllbelll haromszazétvenezer kerekez
A TransMilenio gyorsbusz-hal6zat naponta tébb mint 1 millié utast
melyeknek egy6tdde a személyautdrdl valtott buszra. 2020-ra a gervek:
szerint a gyorsbusz-halézat a varos teruletének 85 szazalékat le

A TransMilenio a sz(ik belvarosi utcakon is ki ‘ '
: | |
\ U A

ramodern, kiemelked§ min6ségl buszhaldza
mertetd jele lett.
. . . A SIKERES VAROS TITKA 13






VAROSA

amu varos, amelyhez 1,3 millids
Ivarosat turistak milli6i latogatjak
? —kérdezhetnénk, hiszen sok nép-
1étezik Eurépdban. A déan févéros
turistalatvanyossag, hanem tobb
ész évben pezseg az élet. Mi Kop-
s gyalogos terek!

miikodik, de mi skandindvok jobb
kolteni a vacsordnkat. Az id6jara-
s napon az utca teljesen kihalna.”
ek hangzottak el a hatvanas évek
Outca tervezésekor. Legheveseb-
eztek: ,,Autok nélkiil tonkreme-

2z

nhédga belvarosat teljesen az autok
mar egy 1élek sem volt az utcakon.
sekben terasszal rendelkezd kavé-
em is voltak a varosban.
incévesek nehezen tudjak elkép-
napjan tizezrek sétdlnak a belva-
ri szokSkutak mellett, vagy kor-
ik kdvéhaz teraszdn, amikor épp
is kivetit6kon, vagy tangdznak a
églatdhelyek féréhelyszama 3000,
ta pedig még tobb lett. Mds kerii-
kavéhazak.

k alatt fokozatosan felszabaditott
80 szdzaléka gyalogosan torténik.

VAROS TITKA




Lars Gemzoe épitész a dan Kiralyi Kép-
z6mlivészeti Akadémia Epitészeti Féisko-
lajanak tanara, szamos nyelven megjelent
konyvek szerz6je.
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LARS GEMZQE |
KOPPENHAGA:

A KOZOSSEGI TEREK
EMBERIVE TETELE

Koppenhdga északabbra fekszik, mint Seattle — az oroszor-
szagi Kamcsatkdhoz hasonld szélességi fokon taldlhaté. Az ég-
hajlatot két évszak jellemzi: hosszu, sziirke tél, és rovid, de vild-
gos éjszakdju nyér.

A véaroskozpont koriilbeliil 1,5 négyzetkilométer alapteriiletd.
Az a nagyszer(i benne, hogy biztonsdgos — sohasem kellett aggdd-
nom a tizenéves lanyomért, ha éjszaka egyediil kozlekedett. A va-
roskozpont lakénegyed is egyben, igy az utca mindig biztonsé-
gos — mindig van, aki figyeljen az ablakbdl, és az utcdk sohasem
kihaltak. Osszehasonlitisképpen, Stockholm belvarosiban 1995-ben
826 lakos €lt, Osloban pedig mindossze 748, mig Koppenhaga bel-
varosdban ezid6ben 6860-an laktak. A varoskdzpontban egy sor
egyetem ¢&s fGiskola is jelen van, ami szintén nem annyira magétol
értet6dd — Stockholm belvarosabodl példdul a hetvenes években el-
koltoztették Sket. Osloban van néhany iskola, de Koppenhdga bel-
véarosdban koriilbeliil 13 000 didk tanul.

Konnyebb egy olyan varosban €lni, ahol barmely kord ember
nyugodtan kozlekedhet kerékparral, mint egy olyan helyen, ahol
aggddni kell a gyerekek miatt, és mindenhova kocsival szdllitani
Oket, vagy ahol az id6sebbeknek musz4j a buszra varniuk. A kop-
penhdgai kerékpdrozds egyik kulcseleme, hogy egyre tobb és szé-
lesebb biciklisav kijelolésével 0sztonoztiik a kerékparozast. Mara
a munkaba jarok 36 szazaléka biciklivel jar a munkahelyére,
és csak 27 szazalékuk személygépkocsival, mig tovabbi 33 szdza-
1€k a tomegkozlekedést haszndlja. Rdadasul a biciklizdk 60 sz4-
zaléka télen is kerekezik. A véros célja, hogy a kerékparosok ara-
nyét 40 szazalékra novelje.

A biciklizék aranya Danidban mindig is magas volt, a médso-
dik vilaghdboru utdn azonban, ahogy egyre tobb ember vasarolt
autét, megfogyatkozott a szamuk. A kozlekedéstervez6k mar-
mér azt hitték, hogy befellegzett a kerékpdrosoknak, és nem kell
veliik tobbet t6rédni, de az olajvalsdg utdn, a hetvenes évek vé-
gén a szadmuk megint megemelkedett. A biciklizést 6szténdzni
kezdte a véros, igy 1970-hez képest a kilencvenes évek kozepé-
re 65 szazalékkal novekedett a kerékparosok szama. A kovetke-
z0 Ot évben ez a szdm tovédbbi 31 szdzalékkal, 2000 6ta pedig



1-2. Koppenhagéaban a sétaléutcék és gyalogos terek 1962-ben
15 800 négyzetmétert, 1996-ban pedig mar 95 750 négyzet-
meétert foglaltak el.

3-4. Ugyanaz az utca Koppenhaga belvarosaban az 1960

években és napjainkban. A szakado esé sem tan

embereket a sétaléutcak élvezetétdl.

5-6. Ugyanaz a koppenhagai tér régen és mos

. . . A SIKERES VAROS TITKA 17
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Ujabb 35 szazalékkal nétt, igyhogy Koppenhagdban ma méar nem
ritkdk a biciklis torléddsok! A biciklisavok, utak bdvitést igé-
nyelnek, és tervezziik is bovitésiiket.

A viarosban ingyenesen haszndlhaté kerékparok is vannak,
amelyek tavasszal keriilnek ki az utcdkra. A bevasarlékocsikhoz
hasonl6an pénzérmét bedobva lehet eloldozni 6ket, majd barhova
elkerekezni a belvarosban. A kerékpart akarhol ott lehet hagyni,
vagy pedig visszatenni egy tdroléba — ebben az esetben vissza-
kapjuk az érménket is. Beletellett néhany évbe, mire a hasznéla-
tukat megszoktdk az emberek — az els6 6tszaz bicikli példaul majd-
nem teljesen eltlint, de 10 év elteltével mikodik a rendszer. A
biciklis taxik is egyre népszertibbek, tobbféle is mikodik a belva-
rosban. A biciklizést nem csak szdban 0sztonozte a varos, hanem
ugy is, hogy elényoket biztositott a kerékparosoknak: jelenleg
konnyebb kerékparral keresztiilmenni a belvaroson, mint autéval,
és sok kozlekedési lampanal elsébbségiik van a kerékparosoknak.

Koppenhdgdban a belvaros felé tarté autéforgalom az 1970-es
évek 6ta nem novekedett. Ennek egyik oka, hogy évente 23 sz4-
zalékkal csokkentettiik a parkoldhelyek szamat, anélkiil, hogy
madshol noveltiik volna. Latogatoként a parkolds nem okoz gon-
dot, csak fizetni kell érte. CsucsidGben ma a belvaros felé tobb
kerékpdros tart, mint autd, naponta 20 ezer kerékparos megy a
belvaroson keresztiil.

Koppenhdgat mds vdrosokhoz hasonldan egy idében teljesen
eldrasztottdk az autdk — kiilondsen az 50-es és 60-as években,
amikor lassan, de biztosan tdrsadalmi rangtdl fiiggetleniil min-
denki aut6hoz juthatott, nem csak igazgaték vagy orvosok. Ma-
napsag azonban orvosok és igazgatok is bicikliznek.

Néhany évvel azutdn, hogy az els6 utcét sétalova alakitottuk,
a nemzetkozi tapasztalatokat megismerve jottiink rd, hogy min-
deniitt ugyanazokat az érveket hallani a sétaléutcdk ellen. ,,Auték
nélkiil nincsenek vasarlok.” ,,A mi éghajlatunk erre nem alkal-
mas.” ,,Ez nem a mi kultdrank.” Koppenhédgdban az 6sszes ellen-
érv tévesnek bizonyult: a sétdléutcdk nagyon népszeriiek lettek.
Az elején bevasarléutcaként miikodtek — a sétdlova alakitds csu-
pan a vasarlds 6sztonzésére szolgalt. Kés6bb azonban rdjottiink,
hogy nagyszerii a gyerekeket balesetveszély nélkiil, szabadon sza-
ladgélni latni. J6, hogy zenét hallgathatunk, hogy beleszimatolha-
tunk a levegdbe, egy sor dolog, ami nagy autéforgalom mellett
lehetetlen. Az els6 gitdroz6 hippiket letartéztatta a renddrség,
mondvan, hogy komoly bevasarléutcaban vannak, de késébb fel-



Az Uj Kik6té az 1960-as években és most.
A Véaroshaz teret a parkol6 autok helyett az.e
ték birtokukba.

5., 6. Egy belvarosi tér negyven évvel ezel6tt
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ismertiik, hogy az utca a taldlkozds, a miivel6dés, az onkifejezés
legf6bb helye, ahol akér vasérolni is lehet.

Régen a jazzfesztivdlokat termekben tartottak, de koriilbeliil
15-20 éve szabadtériek, és ma mar utcai karnevalunk is van. Han-
gositok nélkiil barhol lehet gitarozni, bar egy helyen egy 6ranal
tovabb nem maradhatnak a zenészek. Az 6vodas, kisiskolas cso-
portok is gyakran a belvarost latogatjdk, ahol a kisgyerekek biz-
tonsagos és szEép kornyezetben szabadon nézel6dhetnek, és a va-
ros szivében, a f6téren iildogélve uzsonnizhatnak.

A belvdros sétdlova alakitdsa a féutcdval kezd6dott. A rend-
kiviili népszertisége miatt aztdn még egy utcat sétalova valtoztat-
tunk, majd még egyet, mig 1973-ra mar egy egész sétaloutca-ha-
16zattal rendelkeztiink. A kovetkezd dllomds a pihend, kavézo,
ildogélds terek kialakitdsa volt. A varosi kdrnyezet mindségének
egyik legfébb mércéje, hogy hany ember {il le, és marad egy he-
Iyen. 1968-t6] a kilencvenes évek kozepéig majdnem megnégy-
szereztiik a belvarosban a gyalogos tereket, €s nem meglepd mo-
don, megnégyszerez6dott a belvarosi tevékenységek szdma is.
Mindahdnyszor egy autdparkolot gyalogos teriiletté alakitottunk,
annyiszor tobb ember kezdett huzamosabb id6t tolteni a belvaros-
ban. Az emberek megéllnak egy id6re, egy kis sziinetet tartanak —
ami természetesen a kavéhazakkal is Osszefiigg, amelyek férShe-
lye megsokszorozddott az elmult 40 évben. Azt eddig is tudtuk,
hogy a tobb autéit nagyobb forgalomhoz vezet, de most mar azt
is tudjuk, hogy a tobb, jé mindségii gyalogos tér tobb tarsadal-
mi életet eredményez.

Korabban azt hittiik, hogy itt, a hivds Ddnidban nem tudunk
majd mit kezdeni a sétaléutcakkal, és gyalogos terekkel, mert ez
nem a mi kultirank. De kideriilt, hogy csak azért nem, mert nem
voltak erre alkalmas kozteriileteink. Mihelyst megjelentek, kita-
laltuk, hogyan hasznaljuk 6ket. Ha esik az es8, az emberek egy-
szerlien esernydvel jonnek. A belvaros utcdin ma mar nyaron este
tiz 6ra utan is élénk élet folyik.

Vajon az iizlettulajdonosokkal mi lett? Egy vagyont kerestek.
Mehet-e barhol is jobban az iizlet, mint egy olyan utcdban, ahol
naponta 80 ezer ember sétal?



A KEREKPARVAROS

Lehet-e a biciklizéssel kitinni egy olyan orszagban, ahol a ki-
ralynd €s a miniszterek is kerekeznek?

Groningen 180 ezer lakosdval Hollandia hetedik legnagyobb
varosa. Az orszdag €szaki részén taldlhaté a német hatartél nem
messze. Amszterdamtol vasuttal két és fél ora alatt érhetd el; a
varossal megegyezd nevii megye gazdasdgi, kulturdlis és admi-
nisztrativ kdzpontja. Kiilonlegességét mégsem megyeszékhelyi
szerepének koszonheti, hanem egy Nyugat-Eurdpaban egyre in-
kabb visszatérd, szelid, és mégis nagyon hatékony kozlekedési
eszkoz rendkiviili népszertiségének: a biciklinek. Groningenben
a kerékpar az elsé szamu kozlekedési eszkoz: a varosi utazasok
felét biztositja. A varos azonban nemcsak a kerékparozok magas
aranyaval, hanem virdgzo kozpontjaval, és az elmult évtizedek
gyors fejlodésével is kittinik.

Groningent életmindség szempontjabdl Hollandia egyik leg-
kellemesebb varosdnak tartjdk. Népessége az elmult években
folyamatosan nétt, csakigy, mint a varosban 1év6 munkahelyek
szama.

A varos dtalakuldsa a hetvenes évek végén kezd6dott el a koz-
lekedéspolitika megvaltoztatasdval. A gyalogosoknak és kerék-
parosoknak szant teriileteket fokozatosan novelték, a kozponton
keresztiilhalad6 személygépkocsi-forgalmat pedig megsziintették.
E politika kezdetben az iizleteik forgalmét fé1t6 helyi keresked6k
ellendlldsaba iitkozott. A varoskozpont vonzereje azonban a kel-
lemessé valt kornyezet és a terek, utcdk feldjitdsanak kdszonhe-
téen annyira megndtt, hogy a tovabbi gyalogos- és kerékpérosbarat
intézkedéseket mar maguk a kereskedSk kérték. A varos tobb év-
tizede tarto, kerékpdrozast 6sztonzé politikdjanak és koriilbeliil
40 ezer didkjanak koszonhetden a rendszeresen bicikliz6k ardnya
meghaladja az 50 szdzalékot. Groningen kozlekedéspolitikdja vég-
eredményben nemcsak a kozlekedési gondokat oldotta meg, de
nagymértékben hozzajarult a varoskozpont megtijuldsdhoz és az
egész varos gazdasagi sikeréhez is.

. . . A SIKERES VAROS TITKA
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COR VAN DER KLAAUW,,

GRONINGEN: KOZLEKEDESI
POLITIKA ES GYAKQRLAT EUROPA
LEGNAGYOBB KEREKPAROS
VAROSABAN

Groningen 1968-ban késziilt kozlekedési terve még kizardlag au-
topalyakban gondolkozott, a tervezett utak jé része azonban so-
hasem épiilt meg. 1972-ben a varos élére keriild 1j vezetés olyan
belvérost képzelt el, ahol az emberek kedviikre sétdlhatnak, kere-
kezhetnek, védsarolhatnak, és amely ugyanakkor kellemes lako-
hely is. Az 1977-es kozlekedésrendezési terv Kitiltotta a kbzpont-
bdl az atmend aut6forgalmat, a belvaroson keresztiil csak a gya-
logosok, kerékparosok, taxik és buszok kozlekedését engedélyez-
te. Jelenleg a varoskozpont jo része gyalogos és kerékparos, va-
gyis automentes. Az utcai parkoldst korldtoztdk, azonban a belvé-
rosban, vagy annak kornyékén 14 gardzs létezik, 6sszesen 3600
féréhellyel.

A kompakt varos elve rendkiviil fontos a kerékparozas szem-
pontjabol. A munkahelyeknek, iskoldknak, tizleteknek, kozintéz-
ményeknek a lakéhelyek kozelében kell elhelyezkedniiik, az dj
lakénegyedeknek pedig legfeljebb 7,5 kilométerre a varoskdzpont-
tdl. Ugyanez a bevasarlokdzpontokra is vonatkozik: Groningenben
ezek a belvarosban vannak. A varoskdzpont emiatt vasdrnapon-
ként igencsak zsufolt — a rengeteg gyalogos kozott kerékparral az
ember még akkor is csak 1épésben haladhat, ha siet6s a dolga.
Ami a hétkoznapokat illeti, a napi bevasarlashoz sziikséges tizle-
teknek a lakénegyedekben kell lenniiik, hogy ne kelljen a varos-
sz€li iizletkzpontokba menni. Igaz, Groningenben ilyenek nin-
csenek: példdul egy nemrégiben épiilt IKEA druhdz is a belvaros-
tol negyed Ords sétara taldlhato.



@_- -...

Groningen az 1960-as években (1. és 3. kép)
és ma (2. és 4-6. kép).
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A kompakt varos feltétele tehat, hogy

* a kiilonbozd vérosi tevékenységek olyan kozel helyezkedje-
nek el egymdshoz, amennyire csak lehetséges,

* hogy az 4j lakdnegyedek a meglévd varos kozelében 1étesiil-
jenek,

e azlizletek, iroddk és ipari létesitmények a tomegkozlekedési
megallok kozelében legyenek,

e afébb bevasarlasi lehetdségek a varoskdzpontban dsszponto-
suljanak,

* anapi bevasarlashoz sziikséges iizletek megtaldlhatok legye-
nek a lakonegyedekben, varoson kiviil pedig bevasarl6koz-
pontokat ne engedélyezziink.

Mindennek eredményeként Groningenben a lakosok kozel
80 szdzaléka, a varosban dolgozdknak pedig a 90 szdzaléka a
varoskozponttél legfeljebb harom kilométerre lakik. A rovid ta-
vok konnyen megtehetSk biciklivel — e feltételek azonban nem-
csak a kerékparozdsnak, hanem a tomegkdozlekedésnek is nagyon
fontosak.

Az 6nkormdnyzat 1989 és 2000 kozott 23 millid, a kovetkezd
két évben pedig tovabbi 4 milli6 eurdt koltott a kerékparozdst 6sz-
tonzo intézkedésekre. 2002 és 2006 kozott 5,5 millié eurds kolt-
ségvetést terveznek ugyanerre. A varosban egy f6re naponta atla-
gosan 1,4 km biciklivel megtett it jut, ami a holland 4tlagnak majd-
nem kétszerese.

A kerékparozast 0sztonzd politika f6bb elemei: kerékparosba-
rat uthalézat a lehetd legkellemesebb vonalvezetéssel, kerékpar-
tarolok az uticélokndl, a kerékparozdk elényben részesitése a
forgalomban, a kerékparozas és a tomegkozlekedés dsszehan-
goldsa.



1-3. Groningenben a helytakarékos varosfejlesztésnek készénhetSer
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a 180 ezer f8s lakossag kdzel 80 szazaléka a varoskdzpo
kilométerre lakik (belsd kor). A révid tavok a kerékparozasnak v
a tdmegkozlekedésnek is kedveznek. A varoskdzponttdl valo leg-

nagyobb kiterjedése ma is csupan 5 kilométer (klls8.kor).

A varos 370 kilométer kiterjedésU kerékparutsh e

zik. A legforgalmasabb bicikliutakon napont: in .
kerékparos halad el.
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UTBOL

et févarosba latogat, taldan megle-
nem egy 3,4 milli6 lakosu zajos,
ezett, hanem egy kellemes, nyu-
venes években tobb millidrd mar-
és a vdrosi vasuthalézat fejleszté-
. A kozosségi kozlekedés rendki-
nem sikeriilt megdrizni, de az egy
ak novekedése a kilencvenes évek
on kedvezd ez? Azért, mert a gép-
y varosban nem novekszik folya-
nem kell Gjabb és tjabb zold terii-
, nem 4ll egyre tobb gépkocsi a
z egész varos egy gigantikus ko-
hiztak az autok.

edvezd, mert tobb fliggetlen va-
rt fontos, mert azokban a varosok-
d egyetlen funkciéra szakosodott,
ok lakénegyedeiben példaul nem
ni, mert a lakénegyedekben nin-
g egy arva zoldséges vagy djsag-
en, bevdsarlonegyedekben pedig
kisértetvarosokkd valnak. Berlin
lja, hogy 2010-re a varosk6zpont-
pedig 60:40 legyen a tdmegkozle-
nalat ardnya.

VAROS TITKA




Michael Cramer, az Eurdépai Parlament
képviselGje, az EP Kdzlekedési és Idegen-
forgalmi Bizottsaganak tagja; a Berlini
Szenatus tagja volt 1989 és 2004 kozott
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MICHAEL CRAMER i i
BERLIN KOZLEKEDESPOLITIKAJA
1990 OTA

A fejlett orszdgok nagyvérosaiban a kozlekedéstudomany és
a gyakorlati kozlekedéspolitika kozotti feladatmegosztds altala-
ban a kovetkez6: a tudomanyos kozosség rendelkezik a megfele-
16 tapasztalatokkal és szakért6i ismeretekkel, mig a politika meg-
valésitja ezek ellenkezgjét.

Berlin egyesitése utdn biztunk abban, hogy ez az ellentmon-
das megszlinik. Az 1991-ben 1étrej6tt konzervativ-szocidldemok-
rata szendtusi koalicié igéretet tett arra, hogy elkeriiljiilk a més
nagyvarosok altal elkdvetett varostervezési és kozlekedéspoliti-
kai hibdkat.

A tervek szerint az iroddk és ipari létesitmények nem zold
teriileteken vagy a varoskozpontban 6sszpontosulnak. A vasut-,
metrd- és villamosvonalakra palyafeldjitds, vonalbGvités és a ha-
16zatok Osszekapcsoldsa vart; az 4j lakonegyedeket és a vasuti
Osszekottetéssel nem rendelkez6 varosrészeket vasitvonalakkal
kellett ellatnunk. A Szendtus szdndéka szerint a belvaros kozle-
kedési munkamegosztdsa a jelenlegi 40:60-r61 80:20-ra kellett,
hogy viltozzon a tomegkozlekedés javara. Ugy, hogy a személy-
gépkocsi-forgalmat a kétharmadéra csokkentjiik, és a tomegkoz-
lekedés utaslétszamat megkétszerezziik. A Szendtus szorgalmaz-
ta az d&tmend forgalom kitiltdsat a varoskozpontbdl. Ezt a fizetSs
parkoldsi ovezetek kiterjesztésével és a buszsdvok 350 kilomé-
terre bovitésével kellett elérniink. A buszoknak és a villamosok-
nak els6bbséget kellett adnunk a kozlekedési lampaknal, az auto-
megosztast pedig timogatnunk.

Mindebbdl 14thatd, hogy dgy tlint, Berlin tanult a torténelmi
tapasztalatokbodl, miszerint ,,aki utat vet, forgalmat arat”, mint ahogy
azt Miinchen polgarmestere mar 1972-ben megfogalmazta.

Ennek ellenére a tomegkdzlekedésre attérés 0sztonzése még
mindig helytdlld, hiszen az elmult években a személygépkocsik
altal okozott gondok csak silyosbodtak:

* A személygépkocsit elényben részesit6 varostervezés az ,,al-
talanos mobilitds” kezdeti alma helyett sok helyen bénultsa-

got okozott. ,,Nem szorultdl dugéba, magad alkotod a dugét”



—igy jellemezték a helyzetet.

* A kozlekedési infrastruktirdk helyigénye oridsi lett: Berlin-
ben a kozlekedési infrastruktira a beépitett teriiletek 40 sza-
zalékét foglalja el.

* A koziti balesetek haldlos dldozatainak és sériiltjeinek szama
hatalmas: Berlinben évente koriilbeliil 17 000. A kozuti koz-
lekedés miatt tobb gyerek sériil €s hal meg évente, mint be-
tegségek kovetkeztében.

* A zaj és a légszennyezés nagyon sokakat sujt. Bizonyitott,
hogy a szivinfarktus kockazata jelentSsen n6 zajosabb kor-
nyezetben. Berlinben az utcdk koriilbeliil 80 szdzalékdban a
zaj mértéke artalmas az egészségre.

A tomegkozlekedés elényben részesitése, amelyre Berlin
kozledéspolitikdja alapul, megfeleld vélasz a kozlekedési problé-
madkra. A legfontosabb kérdés azonban az, hogy ezen elvet alkal-
mazzuk-e a gyakorlatban?

Az iroda- és lizlethdzak mindennek ellenére a varoskdzpont-
ban dsszpontosultak. A belvarosban eddig koriilbeliil 10 000 fold
alatti parkol6hely 1étesiilt, és tovabbi tobb ezret terveznek. Ezek
ugy vonzzdk majd a személygépkocsi-forgalmat, mint ldampafény
a lepkéket. A német vasti tdrsasdg is rossz dontéseket hozott. A
hosszu tavu vastti kozlekedés fejlesztésekor nem vették figye-
lembe a tényt, hogy Németorszdgban a vasuttal megtett utak tobb
mint 90 szdzaléka 50 kilométernél rovidebb. Annak ellenére, hogy
az e szakaszokra dsszpontosulé beruhdzasok hatékonyabbak let-
tek volna, a helyi kozlekedéstdl megvontdk a pénzt és a tdvolsagi
kozlekedésbe fektették. A hagyomanyos berlini varosi vasuti kor-
gy(rd helyredllitdsa igy tobb idébe telt, mint 100 évvel ezelbtt a
megépitése.

Amikor a német kormédny a korményzati negyedben az dtme-
nd forgalom megsziintetését kérte, a Szendtus dgy dontott, hogy
a forgalmat nem kell az egész varoskozpontban csokkenteni, ha-
nem csak a kormanyzati negyedben. Ugy hatdroztak, hogy az at-
mend forgalmat egy koriilbeliil 400 millié dollarba keriil6 alagut-
ban vezetik el. Ez rossz dontés volt. Az alagit a személygépko-
csi-forgalmat a vdroskoézpontba vonzza, pedig a Szendtus pont
ezt szerette volna elkeriilni — rdaddsul elnyelte az 6sszes rendel-
kezésre 4ll6 forrést.
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Berlin azonban még jelenleg is kedvez6 feltételekkel rendel-
kezik egy jov6be mutatd kozlekedéspolitika alkalmazdsara. Va-
rosszerkezete decentralizalt, minden varosrész 6néllé varoskoz-
ponttal rendelkezik, amivel jelentds forgalom keriilhetd el. A va-
rosban még mindig jelen van a jellegzetes kevert varosi szerke-
zet: amunka-, szérakoz6- és lak6helyek egyiittes jelenléte ugyan-
azon negyeden beliil. Az utakat sokszor gyalog vagy kerékpdarral
is meg lehet tenni, és ezek a kozlekedési moédok még mindig
gyakoriak. Berlin tobb mint 500 kilométer varosi vastt- és met-
réhélézattal rendelkezik, és 180 kilométeres villamoshal6zata
Németorszdgban a legkiterjedtebb. Mindez megmagyardzza, hogy
miért nincs majdnem minden mdésodik berlini haztartdsnak auto-
ja. Miinchenben vagy Frankfurtban ez az ardny mindossze 30 sza-
zalék. A kiindulasi helyzet tehdt még mindig kedvezd. Berlinnek
csak haszndlnia kell azokat a szerkezeti elemeket, amelyek mads
varosokban kedvezének bizonyultak.

A mdsodik vildghdboru el6tt a berlini kdzlekedési véllalat
(BVG) nyereségesen miikodott. Ez még 1945 és 1948 kozott is
igy volt, pedig akkor még a haborus kérokat is helyre kellett 4lli-
tani. A jovébe mutatd kozlekedéspolitikdnak ezért legel6szor és
leginkabb az utasszam ndvekedésére kell 6sszpontositani. Ennek
ellenére az elmdilt 10 évben Berlinben az utaslétszam 25 szaza-
1ékkal csokkent, mert a viteldijakat kétszeresére emelték, ugyan-
akkor a jaratritkitdsok miatt a szolgéltatds romlott. Mds régidk-
ban a kozlekedési véllalatok sikeresen novelték gazdasagi haté-
konysagukat a viteldijaik csokkentésével és a szolgaltatasuk bo-
vitésével.

A buszokat és villamosokat el6nyben kell részesiteni a meg-
1év6 utakon. Berlinben a villamosok a menetidejiik 20 szazalékat
a keresztez6désekben vald varakozdssal toltik. Ha a lampaknal
elényiik lenne, mint ahogy az Ziirichben és Kolnben torténik, a
miikddési koltségek 20 szazalékkal csokkennének, javuld szol-
géltatds mellett. Ugyanez a buszokra is érvényes, amelyeknek je-
lenleg csak 100 kilométeren rendelkeznek sajat savval, és csak
bizonyos id6szakokban. A buszsdvok nem csupdn az utasoknak
kedvezbek azzal, hogy hamarabb érnek el uti céljukhoz, hanem



. Berlinben kerékparral is fel lehet szallni a korszerd vona-
tokra, amelyek egyidejlileg toltik be a metrd és az elévarosi
vasut szerepét.

3. Az Ostbahnhof (Keleti palyaudvar) el6tti biciklitarolo.

4-6. A német févarosban gyors Gtemben fejlesztették a kerék-
paros infrastrukturat.

F
7.  Forgalomcsillapitas: sok lakénegyedben ra
tal igyekeznek korlatozni az auték sebesseg s Utelza ;
oszlopokkal teszik lehetetlenné az atme galmat.
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pénziigyileg is — a tomegkozlekedési vallalat egy kilométer busz-
savval évente tobb, mint 200 000 eurdt takarit meg.

Berlinben a kerékparozdk ardnya csak 10 szdzalék, mig a ke-
rékparozast 6sztonz6 német varosokban, példaul Erlangenben és
Freiburgban ez az arany 25 szdzalék.

Berlin véarosszerkezete idedlis a kerékparozasra, mert tobb
kozpontja van, amelyeket sik terepen, emelkeddk nélkiil lehet
megkdzeliteni. Berlinben a lakéhazak 90 szdzaléka csupan 6t perc
kerekezésre fekszik a legkozelebbi metrd- vagy vérosi vasttallo-
mastol.

Berlin rendkiviil kiterjedt tithalézattal rendelkezik, igy nagyon
kevés kivételtdl eltekintve tobb utat nem kellene épiteni. A sze-
mélygépkocsi-forgalmat csokkenteni kell. Ennek egyik médja a
tomegkozlekedési jegyarakkal megegyez6 6rankénti parkolasi di-
jak bevezetése. A tomegkozlekedés Berlinben jegyenként koriil-
beliil 2 eurdba keriil, a parkolds ellenben jorészt ingyenes, csak
néhany helyen kell fizetni féléranként 0,4 eurds dijat. A parkoldsi
dijak megemelése €s a dijfizetds helyek kiterjesztése sziikséges.

A Berlini Fal okozta karok helyreallitasat elsédleges célként
kell kezelni. A varosi vasithalézatbdl még mindig hidanyzik 80
kilométer, és egy kivételtdl eltekintve a villamosvonalak még
mindig véget érnek Kelet-Berlinben, ahol annak idején a fal volt.
Nyolc helyen siirgésen meg kell hosszabbitani a villamosvonalakat
legalabb a legkozelebbi nyugat-berlini metrd- vagy vasitalloma-
sig, hogy a két varosrész valéban egyesiilhessen.

A személygépkocsira szabott varostervezésbdl adédo rossz
dontéseket ki kell javitani. A legfébb kozlekedési csomdponto-
kat, mint példaul f6 vasutallomasok, a lehetd legrovidebb id6n
beliil 6ssze kell kotni a villamosvonalakkal. Elrémiszt6, hogy az
Osszes jo szandék ellenére Berlin észak-keleti részén felépiilhe-
tett egy 15 000 1élekszama lakdnegyed a sziikséges tomegkozle-
kedési infrastruktiira nélkiil.



1-4. A németvasut (DB) kerékparkdlcsonzé szolgalata lehetévé
teszi, hogy a varos sok pontjan vegylnk igénybe kerékpart,
és a hasznalatéért mobiltelefonon fizessunk.

5-7. A budapesti konferencian tartott el6adésaban Bettina
Eichmanns, a Velotaxi tarsasag képviselSje elmondta, hogy
labbal hajtott taxijukat 2004-ben Berlinben 300 ezer utas
vette igénybe. (A jarmdben villanymotor is van, amit szik-
ség esetén be lehet kapcsolni, de pedalozni akkor is kell.)

A berlini fényképeket Somodi Maria (Magyar Kdzle

készitette a V. Nemzetkdzi Konferencia az Auton
kért alkalmaval.
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Berlinben a haztartasok kozel fele nem rendelkezik sajat ko-
csival, ennek ellenére a varosban még mindig nem létezik auto-
mentes negyed. A varos kiilondsen kedvez6 helyzetben van auto-
mentes negyedek létesitésére, hiszen tomegkozlekedéssel stirtin
ellatott. A véros épitészeti szabdlyzata rdadasul lehet6vé teszi,
hogy minden ingatlantulajdonos sajat maga donthesse el, akar-e
parkol6helyet épiteni, vagy sem. Németorszdgban ilyen szabaly-
zat jelenleg csak Berlinben létezik.

A jov6be mutatd kozlekedéspolitika csak a pénziigyileg meg-
val6sithato tervek irdnyaba haladhat. Ezért egy olyan kozuti alag-
utrendszer, amelyrdl jelenleg Parizsban vitaznak, vagy amelyet
Bostonban épitenek, teljesen ésszertitlen. A fold alatti tomegkoz-
lekedési halozat bévitési javaslatai sem kivanatosak — annak elle-
nére, hogy jelenleg szerepelnek Berlin fejlesztési tervében. E ter-
vek azért ésszertiitlenek, mert til sok pénzbe és idébe keriilnek.

Ha a belathat6 jovGben a kozlekedéspolitikdban gyokeres
galmaznunk a varos nyugati részében is. A villamos rendkiviil
rugalmas kozlekedési eszkoz: a sétaléutcakon egy gyalogos se-
bességével, a kiils6 keriiletekben pedig majdnem egy metrd vagy
egy vdrosi vasut sebességével képes haladni. A kisebb gyalog-
lasi tdvolsagok miatt a haztdl hazig valé menetidd ritkdn
hosszabb, mint a metré vagy varosi vasit esetében. Hosszabb
tdvon ez mar nem biztos, hogy igaz, de a varoson beliil a leg-
tobb ut kevesebb, mint 5 kilométer. A villamos beruhazasi kolt-
sége a metroénak csupan huszada. Kozepes és nagy utaslétszam-
ndl a villamos miikddési koltségei a metré vagy buszvonal kolt-
ségeinek csak a felét teszik ki.

A villamos legnagyobb teljesitménye éranként 20 000 sze-
mély. Ez Kicsit alacsonyabb, mint a metroé vagy a varosi vas-
uté, de 20-szor akkora, mint egy személygépkocsi-savnak,
amely oranként mindossze 800 gépkocsit tud atengedni. Gép-
kocsinként atlagosan 1,1 személlyel szamolva ez csupan 900
embert jelent.

A foglalkoztatds szempontja szintén fontos egy csaknem 20
szazalékos munkanélkiiliséggel sijtott varosban. Egy villamosvonal
épitése majdnem négyszer annyi munkahelyet teremt, mint a met-
r6épités. A metréépités ugyanis tobb pénzt és magasabb foku gé-
pesitést, de kevesebb emberi munkaerdt igényel.



A személyszallitasra vonatkoz6 megéllapitasok alapvetéen az
aruszallitasra is igazak. Az arukat f6leg vasuton kell szallitani. Eh-
hez az 50 helyi tehervasiti dllomds és kozel 200 atrakodé hely dj-
jéélesztése sziikséges. A varoson beliili druelosztast kis zaj- és 1ég-
szennyezés-kibocsatasu varosi tehergépkocsiknak kell atvennitik.

Az egész programnak a jelenlegi adérendszer atfogé reform-
jaba kell illeszkednie, mert a jelenlegi rendszer a magas timoga-
tas kovetkeztében a nyersanyagokat rendkiviil alacsony dron te-
szi elérhetévé, mig az emberi munkaer6t nagyon megdragitja.
Amig a gépkocsi-kozlekedés elkeriilheti a valodi drak alkalmaza-
sat, és amig a veszteségeit adokedvezményekkel pétolhatja, ad-
dig a busznak és a vasuti kozlekedésnek nincs valddi esélye.

A személygépkocsi-kozlekedés koltségei hatalmasak, ha be-
leszamitjuk az altala okozott betegségeket, a kérhazi ellatast, a
kiesett munkanapokat, az épiiletekben keletkezett karokat és mas
koltségeket. Németorszagban ily médon minden egyes személy-
gépkocsit 3000 dollarral timogatnak az adéfizetdk. A Szovetségi
Kornyezetvédelmi Hivatal és még a Shell eurdpai vezetdje is
egyetért abban, hogy mindezeknek a koltségeknek a beépitése az
tizemanyagdrakba literenként tobb mint 3 eurds (kozel 800 fo-
rint) drat eredményezne. A német z6ld adéreform kovetkeztében
az elmult években a kdolajfogyasztas 4 szazalékkal csokkent.

Berlinnek tehat minden esélye megvan arra, hogy a varos-
kozpontban megvaldsuljon a 80:20-as ardny a tomegkozlekedés
javara, mert a kiindul6 helyzet még most is nagyon j6. Most mar
csak at kell iiltetni a tudomdanyos ismereteket és a politikai elve-
ket a gyakorlatba.
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Hermann Knoflacher professzor, a Bécsi
MUszaki Egyetem Utépitési és Kozleke-
déstudomanyi Intézetének igazgatoja
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Az elmult évtizedekben valtozatlan ma-
radt az egy f6re jutd napi utak szama,
csak az utazas madja és a tavolsag val-
tozott.
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HERMANN KNOFLACHER

AZ AUTOMENTES o
VAROSFEJLESZTES LEHETGSEGEI
EUROPABAN

A vérostervezés, és a varosiranyitds gyakorlata sordn egy sor
elvet sziikséges érvényesiteni. Ezek a kovetkezdk:

* az infrastruktdrdk fenntartdsdhoz és a beruhazdsokhoz sziik-
séges kozpénzek takarékos felhaszndldsa,

* a viarosfejlesztéshez sziikséges foldteriilet legkisebbre csok-
kentése,

* atermészeti értékek, a vizkincs és az él6vildg megdrzése,

o egészséges €s biztonsdgos kornyezet biztositdsa: a zaj és a
légszennyezés megeldzése,

* avegyes teriilethaszndlat biztositasa,

* ahelyi tevékenységek, iizletek, munkalehet&ségek tdimogata-
sa és biztonsagossa tétele,

* ahelyi kikapcsolddasi lehet6ségek javitasa.

Ha ezeket az elveket alkalmaztuk volna, ma nem kellene
szembesiilniink a ndovekvé allami és dnkormdnyzati pénziigyi
problémakkal, a varosi infrastruktira fenntartdsanak egyre ma-
gasabb koltségeivel, a teriiletpazarldssal, a természeti értékek
pusztuldsdval. Az ellentmondds a célok és a rendszer valddi vi-
selkedése kozott vildgosan jelzi, hogy a hiba a térvények és a
szabdlyok alkalmazdsdban van, és abban, hogy nem értjiik a rend-
szer miikodését.

MEGERTENI A RENDSZERT

A kozlekedési rendszer megértése az ember kozlekedéssel
kapcsolatos viselkedésének megértését jelenti. A hagyomanyos
kozlekedéstervezd szemlélet szerint a mobilitas folyamatosan
nd. A tények ezzel szemben azt mutatjak, hogy az egy fore es6
napi utak szdma nem, csupan az autéval megtett utak szdma nd,
mig az Osszes tobbi kozlekedési modé csokken. Az autdéval meg-
tett utak azonban nem maguktél keletkeznek. Ha visszatekin-
tiink az elmult 60 évre, kideriil, hogy mindenben a személygép-
kocsi-kozlekedésnek kedveztiink.



A kozlekedés- és varostervezdk hite szerint a nagyobb sebes-
séggel id6t nyeriink. A valésdgban azonban nem ez torténik. A
megnovekedett sebességgel az utazdssal toltott id6 ugyanakkora
marad, csupan a tdvolsdgok nének meg. Amikor a gyalogosok
helyét autdvezetSk veszik at, a varos szerkezete tonkremegy, min-
den tavolra keriil. A gépkocsi megsziinteti a varosi 1éptéket. Az
ember viselkedését befolydsolja a kornyezet, és ez a kornyezet
manapsag teljes egészében az autéhaszndloknak kedvez: a szé-
mukra biztositott hely még a nagyvarosokban is hétszer akkora,
mint az dsszes tobbi kozlekedd részére fenntartott hely.

A gyalogos helyviltoztatds testi energiabefektetést igényel,
az autdvezetés ltal azonban ezen energia megsporolhato, és a
sebesség erdfeszités nélkiil novelhetd. Az autd ezért hasznaldja-
val rendkiviil mélyen gyokerezd — a testi energia tudatalatti szint-
jén elhelyezkedd — evoliciés kapcsolatban van, amely minden
mast, beleértve az értékek szintjét is, igy befolyasol, hogy az ered-
mény az auténak kedvezzen. Ha az autdkat kozvetleniil az emberi
tevékenységek kozelében taroljuk, az embereket arra 6sztonoz-
ziik, hogy megvegyék €s hasznaljak azokat. Ezért a probléma ab-
ban gyokerezik, hogy miként szervezziik meg az autdk taroldsat.

1933-ban Hitler a motorizaciét és a Harmadik Birodalom ne-
héziparat timogat6 parkoldsi szabdlyozést vezetett be. Kijelentet-
te, hogy ,,Mindenkinek, aki hdzakat vagy munkahelyeket Iétesit,
biztositania kell a meglévé és a varhatd szdmu gépkocsi taroldsi
helyét a sajat telkén vagy annak kozelében”. Az efféle szabalyza-
tok tilélték a mdsodik vildghdbort, és a varostervezd gyakorlat
alapjava véltak, kdrosan érintve a tomegkozlekedés irdnti keres-
letet az egész vildgon.

Ha az autdkat a haz el6tt tarolhatjuk, az eredmény elkeriilhetet-
leniil a kiilonb6z6 tevékenységek térbeli elkiiloniilése és a varos-
szerkezet széthuzddasa lesz. A tomegkozlekedésnek ilyen koriil-
mények kozott nincs sok esélye. A varos minden egyes elemét,
épiiletét, tevékenységét az autbhasznélat jarja at. Antivarossa vélik:
zajjal, balesetekkel, l1égszennyezéssel teli, helyi tizletek, kikapcso-
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16dési- és munkalehetségek nélkiili hellyé. E valtozas az elmult
otven évben minden eurdpai dllamban végbement.

Az auték szdmdra kialakitott kdrnyezetben a sétatdvolsagok
elfogadottsagdnak mértéke az it hosszaval rendkiviil gyorsan csok-
ken: 200 méternél hosszabb sétat kisebb telepiiléseken mar csak
az emberek fele hajland6 megtenni. Ez a kdrnyezet az aut6 nélkiil
kozleked6k szdmdra minden vonzerdt nélkiiloz.
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A gyalogosan megteend§ tavolsag elfogadottsaga az autok szamara kialakitott
varosi kérnyezetben

Csak a valddi emberi viselkedés megértésével és az ember
evolicids korlédtainak figyelembevételével lehet megoldast talal-
ni. Az auték tarolasat nem szabad mindeniitt engedélyezni,
csak a lakastol legalabb olyan tdvolsdgban, mint amennyire a leg-
kozelebbi tomegkozlekedési megalld taldlhatd. Akik szeretnek
autdt vezetni, azoknak el kell sétalniuk a taroldig, €s az uti célnal
hasonléképpen. Meg kell véltoztatni azt a torvényt, miszerint té-
ritést kell fizetni annak, aki nem biztosit elegendd parkol6helyet.
bevezetni (ami anndl nagyobb, minél kozelebb fekszik a parkold
a lakohelyhez). A bevételeket a kozosség a karosult varosszovet
helyrehozasara fordithatja.



BIRGIT GEORGI i
A KOLTSEGTAKAREKOS
KOZLEKEDESTERVEZES

A civil szervezetek és a kozosségek gyakran taldlkoznak azzal a
helyzettel, hogy a varosi onkormdnyzat kozlekedési osztdlyanak
Osszes pénzét a kozuti infrastruktdra bovitésére kell forditania,
hogy igy probdljak megoldani a kozlekedési gondokat. A kerék-
parosok és gyalogosok igényeinek szerepeltetésétdl gyakran azért
tekintenek el, mert azokat tilsdgosan koltségesnek tekintik. Ez-
zel szemben az autésok sokszor dgy érzik, hogy az dnkormany-
zat tdlzottan tdmogatja a tomegkozlekedést, és nem eléggé a sze-
mélygépkocsi-kozlekedést. A koltségtakarékos kozlekedésterve-
z€s olyan eszko6z, amellyel meghatarozhaték a kozlekedés valodi
koltségei, figyelembe véve az dnkormanyzatok, illetve a kozle-
kedési vallalatok és a felhasznalok rejtett koltségeit is.

Eléad4dsom bevezetéseként rovid kirdnduldsra szeretném Ono-
ket hivni. Schmidt Gr minden este kocsival jar haza, és a 6 kilo-
méteres Utszakasz megtételéhez 40 percre van sziiksége. Gondol-
hatjuk, hogy mennyire mérges, hiszen az autdjat j6 pénzért vette,
adot is fizet, és mégis ugy tlinik, hogy a varos mit sem tesz a
kozlekedési torlédasok ellen. A korgytirit mar évekkel ezeldtt
megtervezték, de sohasem épiilt meg, helyette a varos a tomeg-
kozlekedésre kolti a pénzét. Az autdévezetSknek dgy tlinik, hogy
szdmukra csak adok és dijak léteznek, és Schmidt dr igy gondol-
ja, hogy a vdros nem tesz eleget a mobilitdsért.

Most képzeletben utazzunk egy mdsik vérosba, a belgiumi
Hasseltbe. Koriilbeliil 68 ezer ember lakja, de 1élekszdma az ott
dolgozokkal egyiitt minden reggel 150 ezerre novekszik. Mit jelent
mindez? Torléddsokat. A vdros a hatvanas években kibdvitette a
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belsd korgyirtjét kettérdl négysavosra —a torléddsok azonban nem
szlintek meg. A hetvenes években épitettek egy masodik gyfirdit,
azonban ez sem oldotta meg a problémdkat. Nem nehéz kitaldlni,
hogy ezek utdn nekidlltak a harmadik korgy(r(it tervezni. A varos-
vezetés azonban végiil masképp dontott, a harmadik korit soha-
sem épiilt meg. Helyette a belsd korgytiriit négy savosrdl két sa-
vosra sziikitették, a fennmaradt helyet dtadtdk a gyalogosoknak és
a kerékpdrosoknak, a varosi buszkozlekedést pedig ingyenessé tet-
ték. Mdra a torlédédsok tobbé-kevésbé megszilintek. Hasselt nyilvan
rendkiviil gazdag, hogy ingyenes buszrendszert miikddtethet. Va-

jon szegényebb varosokban is megvaldsithaté egy ilyen megoldés?

. . . A SIKERES VAROS TITKA
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Ennek a kérdésnek a megvalaszoldsdhoz el6szor vizsgaljuk
meg, mit jelent a koltségtakarékos kozlekedéstervezés, hogyan
és hol haszndlhatd, és milyen el6nyokkel jar?

A moédszert az Egyesiilt Allamokban az energiaszolgéltaték
fejlesztették ki. Szerte a vildgon a szolgéltatok altaldban energiat
adnak el, anndl tobb energiat, minél jobban né a kereslet. Azonban
az USA-ban az erémiivek tobb helyen egyszercsak elérték teljesit-
ményiik hatarat és dontenilik kellett, hogy djabb erémiiveket épit-
senek-e, vagy mas megoldast valasszanak? Ekkor fejlesztették ki a
koltségtakarékos tervezés modszerét, ami azt jelenti, hogy mar nem
csupdn energiat drusitanak, hanem fiitési és vilagitasi szolgaltatast
adnak el (példdul szigeteld rendszereket, hatékony vizmelegitSket
és kis fogyasztasu izzokat is forgalmaznak). Ily médon t6bb ha-
szonnal miikddhetnek, ugyanakkor a felhasznalo is jol jar.

Ha a koltségtakarékos kozlekedéstervezési modellt alkalmaz-
zuk, akkor nem tobb kozlekedést, hanem jobb mobilitast kindl a
varos, ami tomegkozlekedési vagy kerékparos beruhazasokat is je-
lenthet, illetve olyan elvek alkalmazasat, mint példaul a ,.kis tavol-
sdgok varosa”, ami csokkenti a kozlekedési igényeket. A varosban
ily médon kisebb forgalom mellett jobb mobilitds lehet. Mindez a
felhaszndlok szamadra ésszer(, kornyezetbarat és egészséges is.

A kovetkez6 kérdéseket kell feltenniink: ki fizet a kozlekedé-
sért, mely kiaddsokért fizetnek, mennyibe keriil egy kozlekedési
mdd, és milyen kovetkezményekkel jar a torl6ddsok, a 1égszennye-
z€s, az egészségi hatdsok, a teriilethaszndlat szempontjabol? E
kérdésekre nem konny( valaszt taldlni. Elséként el kell menniink
a varos kozlekedési osztdlydra, és megvizsgalnunk, hogy a varos-
nak milyen kozvetlen és kozvetett kozlekedési kiaddsai vannak?
Ezek lehetnek infrastrukturdlis, tomegkozlekedési kiadasok, de
az osztély sajat koltségei is. A bevételek érkezhetnek adokbodl és
dijakbdl. Emellett a varosnak olyan koltségei is vannak, mint pél-
ddul a kozlekedés éltal okozott karok helyrehozatala, vagy a va-
ros altaldnos irdnyitdsa. A koltségek és bevételek adatain kiviil
egyéb adatokra is sziikségiink lesz (példdul a kozlekedési keres-
letre, a gépkocsi dllomanyra és a kdrnyezet dllapotara vonatkozo-
an). Mihez kezdiink ezzel az adattomeggel?

Létrehoztunk egy tdbldzatot, amely az adatokat rendezve va-
laszt ad bizonyos kérdésekre, példaul, hogy mennyit kolt a varos
a személygépkocsi-infrastruktirdra és a kerékpdrozdsra. Téabla-
zatunk felhasznéldsdra tobb lehet6ségiink is van. Az egyik a rej-
tett koltségek kimutatdsa.



REJTETT TAMOGATASOK
A varosok gépjarmii-k6zlekedésbdl szarmazo bevételei (jobb

A helyzet mindeniitt ugyanaz: a varosok sokkal tobbet koltenek a gépjarmi-kozleke-
désre, mint amennyi bevételiik szarmazik belGle, annak ellenére, hogy az dbra nem
tartalmazza a kornyezeti és tarsadalmi koltségeket.

Forras: ICLEI 2005 (2000., 2002. és 2003. évi adatok).

Harom német varoson prébéltuk ki a médszert, és az eredmény
szerint a kozlekedés sokkal tobbe keriil, mint ahogy azt el6szor
gondolnédnk: 25-50 szdzalékkal dragabb. A masik lehet&ség Ossze-
hasonlitani a kdzlekedési munkamegosztast és a forrdsok megosz-
tasat. Freiburg varosaban példaul a személygépkocsiknak a kozle-
kedésben val6 részesedése 42 szazalék, a gyaloglds, a kerékparo-
z4s és a tomegkozlekedés részardnya pedig koriilbeliil 20-20 sza-
zalék. A véros (a tomegkozlekedési vallalatot is beleszdmitva) azon-
ban a kozlekedési kiaddsainak koriilbeliil 60 szdzalékat kolti a sze-
mélyautdkra, vagyis csaknem 50 szdzalékkal tobbet, mint amennyi
arészesedésiik a kozlekedésben. A tomegkozlekedés is sok pénzbe
keriil, azonban a kerékparozas csupan 1 szdzalékba, a gyalogosok
részesedését pedig nem is tudjuk megjeleniteni az 4brdn, olyan cse-
kély. Mindez azt jelenti, hogy a kerékpéarozds és a gyaloglds, me-
lyek részesedése a kozlekedésben 40 szazalék, a kiaddsok 1 szdza-
1ékat kapja. Tényleg ezt akarja a varos?

A modszer masik felhaszndlasa a kiilonboz6 kozlekedésfejlesz-
tési valtozatok Osszehasonlitasa. A kovetkez6 kérdésre kaphatunk
példaul valaszt: mi kedvezdbb, egy Uj villamosvonal, egy Gj metr6-

. . . A SIKERES VAROS TITKA
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vonal vagy egy Uj buszvonal létesitése? Gépkocsi-parkoldk vagy
kerékparos infrastruktira létrehozasa? Mi segitene jobban a hely-
zeten, egy Uj Ut épitése, vagy egy buszvonal létrehozasa?

Freiburgban 1j ipari telepet 1étesitettek, amely a vasttallomas-
tol 2 kilométerre teriilt el. A teriilet kozlekedési Osszekottetésére
harom valtozatot vizsgaltunk meg. Az elsd valtozat 4j vasutallo-
mas létrehozasat jelentette, a masodik valtozatban az elérhet&sé-
get buszokkal teremtettiik meg, a harmadikban pedig a kerékpa-
ros infrastruktdrat fejlesztettiik kiemelten, 6sszekotve a konnyt
vastttal. Milyen eredményeket kaptunk? Freiburg esetében a kolt-
ségek nem nagyon kiilonboztek egymastdl, a buszos valtozat egy
kicsit dragabb volt a tobbinél. A részletekbdl kidertil, hogy a busz
beruhdzasi koltsége nem nagy, azonban a miikodési koltsége ma-
gas, mig a kerékparos és a vasiti valtozatok nagyobb beruhdzasi
Osszeget, de kisebb miikodési kiadasokat igényelnek. A kornye-
zeti hatdsokat illetéen a kerékpdros valtozatnak volt a legkisebb
hatdsa majdnem minden teriileten, ugyanis ebben a valtozatban
kozlekedne a legkevesebb ember személygépkocsival, és sokkal
tobben kerékparral és tomegkozlekedéssel egyiittesen, mint a masik
két valtozatban.

Sajnos ezt az elemzést csak utdlag készitettiik el. A problé-
mank pontosan ez, hogy mintaprojektrdl van szé, amelyet a gya-
korlatban még nem alkalmaztunk. Miért? Tobb akaddlyt is le
kell kiizdeniink: az dgazati gondolkoddsmodot és koltségvetés-
tervezést, amikor ez a megkozelités integralt szemléletet igé-
nyel, és eleinte tobbletmunkét a varos részérdl. Rdadasul a kolt-
ségek atlathatatlansaga bizonyos lobbiknak hatalmat ad, amely-
r6l nem szivesen mondanak le. Mindezek ellenére szerintiink
ezen akadalyok legy6zhetbek, példaul dgy, hogy 1j szervezete-
ket hozunk létre. Mintaprojektiinkben nagyon hasznos volt egy
kozos bizottsag 1étrehozdsa. Az 6nkorményzatok forrdsai korla-
tozottak, de éppen ezért kellene e mddszert alkalmazniuk, hogy
a szlikos kereteket a lehetd leghatékonyabban hasznélhassak fel
a kozlekedési gondok megoldésara.

A koltségtakarékos kozlekedéstervezés modszerérdl tovab-
bi tdjékoztatds a www.umweltbundesamt.de/verkehr/index-
verkehrsplanung.htm cimen taldlhat6 német nyelven.
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Meguajul a partolo tagsagl rendszeriink,
kibovitjuk szolgaltatasaink sorat!
Amennyiben egyetert a Levegd Munkacsoport céljalval, és par-
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kozil valaszthat:

@ Eves dij: 1.500 forint
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Lélegzetnyl elektronikus hirlevél, egyedi hirek és meghivok
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Lélegzetnyil elektronikus hirlevél, egyedi hirek és meghivok
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Varjuk érdekiodését a deli@ievego.hu drotposta cimen vagy a
1465 Budapest, PF: 167& postal cimen, illetve a (0&8-1) 411-0508-25
telefonszamon!

Ezuton Is szeretnénk megkdszonni valamennyl tamogatonknak,
hogy aldoztak a Levego Munkacsoport tevékenységére. Remeéljlk, a
jovoben Is megtiszteinek bennunket bizaimukkall
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