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Eurdpai Gazdasdgi és Szocidlis Bizottsdg vélemény — Targy: ,,A pélyaudvarok szerepe a kibGvitett
Eurépai Unié agglomeraciéiban és virosaiban”

(2006/C 88/03)

Az Furdpai Gazdasdgi és Szocidlis Bizottsdg 2005. februdr 10-én tgy hatdrozott, hogy Mtikodési Szabaly-
zata 29. cikkének (2) bekezdése alapjin véleményt dolgoz ki a kovetkez$ tirgyban: ,A pélyaudvarok
szerepe a kibgvitett Eurpai Unié agglomerdci6iban és vdrosaiban”

A bizottsigi munka elkészitésével megbizott ,Kozlekedés, energia, infrastruktira és informdcids tarsa-
dalom” szekci6 véleményét 2006. janudr 31-én elfogadta. (El6add: Téth Janos.)

Az Eurdpai Gazdasagi és Szocidlis Bizottsdg 2006. februdr 14-15-én tartott 424. plendris iilésén (a februdr
14-i tilésnapon) 139 szavazattal 2 ellenében, 4 tartozkodds mellett elfogadta az aldbbi véleményt.

1. Javaslatok

1.1 Az Eurdpai Gazdasdgi és Szocidlis Bizottsdg szorgal-
mazza, hogy a jelen véleményben irtak épiiljenck be ,Az
eurdpai kozlekedési politika 2010-re: Itt az id§ donteni” c.
fehér konyv (COM(2001)370) jelenleg foly6 feliilvizsgalatdnak
eredményeképpen kialakulé anyagba.

1.2 Mélyrehatéan meg kell vizsgdlni a személyforgalmi
palyaudvarok helyét a wvastti infrastruktirdban, kiilonosen
mivel egyardnt részét képezik a vasati infrastruktdrdnak és a
vérosi szolgaltatisoknak, valamint Eurdpa épitészeti Oroksé-

gének.

1.3 A piélyaudvarokkal szemben tdmasztott igényeket széles
korti szakmai és tdrsadalmi egyeztetés talajan kell tovdbb vizs-
gdlni, a harmadik évezred technolégiai és technikai fejlédését
tigyelembe véve. Meg kell dllapitani a redlis igények alapjin
indokolt szabalyozdsi formdk alternativdit az unid, a tagallamok
és a régiok szintjén, a szubszidiaritds érvényesitése mellett.

1.4 Az utasbiztonsdg dltaldnos novelése, illetve a terrortdma-
ddsokkal szembeni védelem egyardnt a nemzetkdzi személyfor-
galmi pdlyaudvarokkal szemben megfogalmazott elvardsok
részét kell képezzék az unids szabdlyozds kialakitdsa sordn.

1.5 A palyaudvar-fejlesztéseknek hangsalyt kell kapniuk,
kiilonos tekintettel arra is, hogy e fejlesztések az 1j tagallamok
szocidlis és gazdasagi kohézidjat biztositd lehetéségek motorjai.

1.6 Az Eurdpai Beruhdzdsi Bank (EIB) bevondsaval sziikséges
megvizsgdlni a nemzetkozi személyforgalmi palyaudvarok PPP
és egyéb, megfelel§ konstrukcioban torténd strukturdlt fejleszté-
sének finanszirozasi lehetdségeit.

1.7 Gondoskodni kell arrél, hogy a palyaudvarok elsGdle-
gesen az alapfeladathoz, azaz a kozlekedéshez kapcsolodd
funkcidkat toltsék be, és ne vdljanak egyéb tevékenységek,
tigymint a fogyasztds és kereskedelem kozpontjaiva.

1.8 Meg kell gy6z8dni arrdl, hogy a palyaudvar-fejlesztések
egyrészt a fenndlld munkahelyek meg8rzése mellett mennek
végbe, masrészt hogy tovdbbi munkahelyek létesitését is elése-
gitik. Természetesen a fejlesztéseknek nem pusztin a kozvetlen
hatdsat, hanem attételes hatdsukat is figyelembe kell venni.

1.9 Biztositani kell azt, hogy a palyaudvarok fenntartdsa,
illetsleg fejlesztése ne csak a nagyvarosi, valamint nemzetkozi
forgalmat kiszolgalé palyaudvarok esetében legyen prioritds,
hanem olyan helyeken is, ahol a leghdtranyosabb helyzetii
régiok lakossdgat és utazokozonségét szolgdljdk ki.

2. Bevezetés

2.1 Tomoren megfogalmazhatjuk dgy is: a pdlyaudvar a
vasuti kozlekedés , kirakata”.

2.2 A kozosségi szakmapolitika dltaldnos céljait a 2001-ben
megjelent ,Az eurdpai kozlekedési politika 2010-re: Itt az id8
donteni” c. fehér konyv (COM(2001)370) alapjaiban fenntar-
totta, ugyanakkor fokozott hangsulyt helyezett a kozati kozle-
kedést tehermentesiteni képes kozlekedési médok fejlesztésére,
valamint arra, hogy a felhaszndlé a kozlekedéspolitika foku-
szaba kertiljon.

2.3 A paélyaudvarok szerepe lényeges az druk, a személyek
és a szolgaltatdsok szabad dramldsdnak érvényesitése érdekében.
A palyaudvarok hozzdjarulhatnak ahhoz, hogy a személyszal-
litds a lehet§ leggyorsabban, leghatékonyabban, akadalymen-
tesen és megkiilonboztetés nélkil torténjen. Ennek biztositékdul
szolgdlhat az egységes bels§ piac zavartalan mikodése, az
adminisztrativ korldtok lebontdsa és a versenysemlegesség.

2.4 Az Unié kozlekedési politikdjanak megfogalmazdsa a
gazdasdgi és szocidlis kohézié elérésének is fontos eszkoze,
kiillonos figyelemmel a tisztességes verseny érvényesiilésére, a
kozlekedésbiztonsdg javitdsdra, valamint a kornyezeti kapcso-
latok és hatdsok szempontjainak hangstilyozdséra.

2.4.1 A vastt revitalizdcidja kapcsan a fehér konyv megalla-
pitja, hogy a vasiti szektor visszds jegyekkel bir: egyrészt a
magas teljesitményti, nagysebességli vastti hdlézatok jellemzik,
modern pélyaudvarokkal, mdsrészt nem egyszer korszerfitlen,
elavult szolgaltatisban van része az utasoknak, ahol el6fordul,
hogy elhanyagolt, balesetveszélyes dllomdsok szolgaljak ki Sket,
a helyi érdekd vonalak keverednek a tdlzsifolt helykozi jara-
tokkal, és a jaratok késése is tapasztalhato.
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2.4.2 A fehér konyv ravildgit arra, hogy beruhdzdsokkal kell
Osztonozni a nagysebességli vastti haldzat és a 1égi kozlekedés
egyiittmiikodésébdl eredd igényeket, kiilonos tekintettel azokra
a palyaudvarokra, amelyek repiil6téri forgalmat is kiszolgalnak.
Tobb helyen érinti a palyaudvarok szerepét az utasok mozgdsit
megkonnyit§ szolgéltatdsok kapcsan, kiemelve a poggyaszkeze-
lést.

2.5 Az uni6 els6 és mdsodik vasiti csomagjanak () elfoga-
désdval folyamatosan el@rehaladt az druforgalom liberalizdcio-
jaban, majd a mindségi kovetelmények egységesitésében. Az
EGSZB hasonlé hatdsokat remél a harmadik vasiti csomagtol.
A személyforgalommal kapcsolatos 1épések kidolgozdsa és
végrehajtdsa még az unids kozosség eldtt all. A nemzetkozi
személyforgalom minGségi normdinak kialakitdsdhoz és e
normdk orszdgokon beliili tovadbbterjesztéséhez kapcsolhaté a
jelen javaslat.

3. Szabdlyozasi kornyezet

3.1 Az Eurdpai Kozosségek tobb rendeletben és irdnyelvben
foglalkozik a wvasat tigyével. Utalunk az Eurdpai Vasiti
Ugynokség 1étrehozdsdrdl sz6l6 rendeletre (?), a vasati bizton-
sagrol (), infrastruktardrdl (), a kapacitas allokacidjardl (), az
interoperativitdsrdl (), valamint a K6zosség vastitjainak fejlesz-
tésérdl szol6 irdnyelvekre (7). Mindazonaltal megéllapithato,
hogy a pélyaudvarokra a szabdlyozds legfeljebb érintSlegesen
terjed ki.

3.2 Az Eurépai Bizottsdg elsGsorban egységes technikai stan-
dardkovetelmények meghatdrozdsval foglalkozik (pl. a plat-
formok magassdgdnak egységesitése annak érdekében, hogy azt

Els6 vastti csomag: 2001/12/EK irdnyelv — HL L 75., 2001.3.15., 1.
0. (EGSZB-vélemény — HL C 209, 1999.7 22, 22. 0.); 2001/13[EK
irdnyelv — HL L 75., 2001.3.15., 26. o. (EGSZB-vélemény — HL C
209, 1999.7 22, 22. o.); 2001/14/ EK irdnyelv — HL L 75,
2001.3.15., 29. o. (EGSZB—Vélemény — HL C 209., 1999.7.22,, 22.

—
-

0.)

Mdsodik vastti csomag: 2004/51/ EK irdnyelv — HL L 164,

2004.4.30., 164. 0. (EGSZB-vélemény — HL C 61., 2003.3.14., 131.

0.); 2004/49[EK irdnyelv — HL L 164., 2004.4.30., 44. o. (EGSZB-

vélemény — HL C 61., 2003.3.14., 131. 0.); (EK) 881/2004 rendelet

- HL L 164, 2004.4.30., 1. o. (EGSZB-vélemény — HL C 61.,

2003.3.14, 131. o) és 2004/50[EK irinyelv - HL L 164.

2004.4.30., 114. o. (EGSZB-vélemény — HL C 61., 2003.3.14., 131.

0.)

Harmadik vasiti csomag: COM(2004) 139 final, COM(2004) 142
final, COM(2004) 143 final, COM(2004) 144 final, valamint
COM(2004) 140 final és SEC(2004) 236.

() (EK) 881/2004 rendelet — HL L 164., 2004.4.30., 1. 0. — EGSZB-
vélemény — HL C 61., 2003.3.14., 131. o.

(’) 2004/49/ EK irdnyelv — HL L 164., 2004.4.30., 44. o. — EGSZB-
vélemény — HL C 61., 2003.3.14., 131. o.

() (EK) 881/2004 rendelet — HL L 164., 2004.4.30., 1. 0. (EGSZB-véle-
mény - HL C 61., 2003.3.14., 131. o)

(’) 2001/12[EK irdnyelv — HL L 75., 2001.3.15., 1. o. (EGSZB-véle-
mény — HL C 209, 1999.7.22., 22. 0 és a 2004/51] EK irdnyely —
HL L 164, 2004.4.30., 164. o. (EGSZB-vélemény — HL C 61.,
2003.3.14., 131. 0.)

(°) 2004/50[EK irdnyelv — HL L 164., 2004.4.30., 114. o. — EGSZB-
vélemény — HL C 61., 2003.3.14., 131. o.

() A 91/440[EGK irdnyelvet mddosité6 COM(2004) 139 final

mozgaskorlatozottak is haszndlhassék — 2001/16/EK irdnyelv).
Az interoperabilitds elGsegitéséhez tartozik a vastti dramrend-
szerek, biztonsagi rendszerek és egyéb technikai jellegti kovetel-
mények egységesitése, csakigy mint a vezetSi engedélyek
egységesitése. Jelenleg a vastit versenyhdtrinya tobbek kozott
tulajdonithat6 annak a ténynek, hogy technikai jellegti kovetel-
mények eltérése miatt egyes orszdgok hatdrain a vonatoknak
varakozniuk kell (pl. nyomtdvszélesség, technikai valtoztatdsok
a mozdonyon, mozdonyvezetd-valtds).

3.3 A pilyaudvarok témakoréhez kapcsolodéan kiilonosen
az utasok biztonsdgdt, jogait elGtérbe helyezd irdnyelveknek
van relevancidja (pl. 2001/16/EK). Jellemzden ilyen a harmadik
vasuti csomag, amely az utasok jogainak érvényesitését tiizi ki
célul: egyrészt, hogy id6ben, kényelmesen, a megfelel§ tdjékoz-
tatds mellett juthassanak jegyeikhez (cserélhessék vissza azokat,
amennyiben lehetséges), illetve tisztdban legyenek az adott
jegyhez kapcsolodé feltételekkel. Az irdnyelvek madsik része a
palyaudvarok biztonsdgdnak javitdsit célozza. A nagyvdrosi
palyaudvarok és olykor a szerelvények is, kiillonosen a kisebb
forgalma o6rdkban, gyakran szolgdlnak erdszakos cselekedetek
szinhelyéiil. Fokozott biztonsagi kovetelmények feldllitdsa, vala-
mint segitség biztositdsa a pdlyaudvar/vonat személyzete
részér6l egy nem kivant esemény bekovetkeztekor bizonydra
kedvezden befolydsolnd az utazasi hajland6sdgot.

3.4 Az EGSZB tevékenysége folyamatosan koveti a Bizottsdg
munkdjdt, és a vasiti forgalom kapcsdn is kialakitotta tobbek
kozott a szocidlis aspektusokat, finanszirozdsi vonatkozdsokat,
nagyvarosi régiokat, transzeurdpai kozlekedési halozatokat is
vizsgdl6 szakvéleményeit. ()

4. Palyaudvar és intermodalitds
4.1 A pdlyaudvar mint az intermodalitds csomdpontja

4.1.1  Ahhoz, hogy a jelentdségiikbsl fokozatosan veszits
palyaudvarok fontossiga ismét megemelkedjen a véros
szdmdra, szitkség volt egy katalizdlo 1épésre, amit a nagy-
sebességli vasutak (TGV, HST, ICE) megjelenése, majd ezzel
idében parhuzamosan Eurdpdban a transzeurépai hédlézatok
(TEN) megfogalmazdsa képviselt. Amikor racionalissd valt a
vasati személykozlekedés egy olyan tdvolsigra, amit kordbban
inkabb csak repiil6gép volt képes biztositani (600-800 km),
akkor a vasttdllomdsokra irdnyitott utazokozonség nemcsak
létszamdban ndtt meg, hanem Osszetételében is megviltozott,
és ezzel elkezdte felértékelni a varos szamdra a vasutallomast.

4.1.2 A misik tényez8, ami valtozdst hozhat a vasutdllomds
mint kozlekedési csomépont felfogdsdban, nem kozvetlenill a
nagysebességii vasutak szerepéhez kotddik, hanem inkdbb az
elévarosok, agglomerdciés ovezetek hasznalatmédjanak vélto-
zdsdhoz, ahol monofunkciondlis alvovarosok helyett sokp6lusti,
multifunkciondlis, urbanizalt térségek alakulhatnak ki. Mind-
ezen valtozdsok, valamint annak felismerése, hogy a varoskor-
nyéki autés ingdzé forgalom ndvekedésével az utépités nem
feltétlendil tud 1épést tartani, elStérbe allitotta az elGvarosi és a
vérosi kozforgalmu kozlekedés integracidjanak igényét, a kozle-
kedési tarsasdgok kozotti egytttmtikodések kialakuldsat, a
menetrendek, a tarifdk, a jegyrendszerek Osszehangoldsit, az

(¥ CESE 130/2005, CESE 131/2005, CESE 119/2005 és CESE
120/2005, CESE 257/2005, CESE 1426/2004, CESE 225/2005,
CESE 968/2004
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utasforgalmi berendezések kozos haszndlatat. A Parizs elGvaro-
saiban 2005. év vége el6tt tapasztalt tdrsadalmi mozgdsok
ugyanakkor arra is ravildgitanak, hogy a tdrsadalmi kohézi6
érdekében szamos eszkozt kell alkalmazni folyamatosan, és a
folyamatok nem tekinthet8ek lezartnak.

4.1.3  Ezen halézatok fontos részét, sét esetenként gerince-
lemét képezik az elgvarosi vasutak. Ennek kapcsin az Gsszeta-
lalkozo, bonyolult kozlekedési hélézatok utastdjékoztatd rend-
szerének logikus médon kulcselemeit, mobilitdsi kozpontjait
képezik az erre kivdloan alkalmas vasatdllomdsok, pélyaud-
varok.

4.1.4  Badr az elGvdrosi vasutakat fogadé pélyaudvarok tobb-
nyire nem esnek egybe a TGV fogaddéllomdsaival, az integra-
cids kulttra osszehozza a két folyamatot, és az Gjonnan épiild
vagy datalakitott dllomdsok esetében alapvetd igénnyé vilik a
korszerti, magas szintli intermodalitds biztositdsa: mind a
nemzetkozi vonal és az orszdgos vonalak kozott, mind pedig
elébbiek és a vérosi kozlekedés kozott.

4.2 Az intermodalitds transzeurépai normdinak kialakitdsa

421 A palyaudvarokkal szemben folyamatosan alakuld
normdk és elvdrdsok fogalmazddnak meg. Régebben a vasutdl-
lomdsok a nemzet egészét hoztdk egymdssal kapcsolatba, és a
nemzeti identitdst segitették kialakitani. Nem a fizikai struktdra
alakitotta ki a kozos identitdst — jollehet sin, palya nélkiilozhe-
tetlenek voltak hozzd — hanem az dllomdsok, a szabdlyok, a
formédk és a normdk.

422 Ma nem cél a TEN mentén elhelyezkedd vasiti dllo-
masok egységesitése. Ma nem az épiiletek formdi, hanem a
szolgédltatdsok normdi révén kell eurépai identitdst kifejezd
vasutallomdsokat kialakitani. Az egyik legfontosabb ilyen
norma kell legyen az intermodalis kapcsolatok olyan kialaki-
tdsa, ami a helyi eszkozok diverzitdsanak meg6rzése mellett is
mindségében megfelel azoknak a kovetelményeknek, ahogy egy
soknyelvii Eurdpdban kell az utasokat tdjékoztatni, vezetni és a
tovabbutazdsukrél gondoskodni. Harom teriiletet érdemes
kiilon is nevesiteni: az utastdjékoztatds standardjat, az intermo-
délis kapcsolat normdit és a mobilitdsi kozpont funkcié kialaki-
tasat.

4.2.3  E felhasznalobarat mingségi kovetelményeknek a TEN
érintett dllomdsain bevezetésre ajanlott eurdpai ajanldsokként,
irdnymutatasokként, de nem a TEN privilégiumaként kell
megfogalmazodniuk, a szubszidiaritds elvének legteljesebb érvé-
nyesiilése mellett. Ezért természetesen egyaltalin nem jelent
problémat, ha a kialakulé standardok mds allomdsokon, mds
csomépontokon is megjelennek: ez nem rontand, hanem javi-
tand az utazdsok mindségét.

5. Fejlesztési modellek

5.1  Nemzetkozi Osszevetésben szinte minden orszdg eltérd
kiinduldssal jutott el az allomdsok fejlesztéséig (kozlekedési
vagy vérosfejlesztési indittatds, feliilr6l kezdeményezett vagy
piaci alapt, illetve mindezek kiillonboz6 keverékei). Nagy-
Britannidban, ahol az dllomdsok étalakitdsat kizdrdlag a piaci
folyamatokra biztdk, a fejlesztések (a) a vasuti teriiletekre korla-
tozddtak, (b) London bels§ részén, (c) az ingatlanboom idején
(d) és szinte csupa iroda épiilt.

5.2 Svdjcban kornyezettudatos nemzeti program készilt a
vasat és a tomegkozlekedés modernizaldsdra, S-Bahn rendsze-
rekkel (Ziirich, Basel, Bern), és jollehet a vastt pénziigyi nehé-
zségei szitkségessé tették az dllomdaskornyéki tulajdon értékesi-
tését, ez nem eladds, hanem a vasttal kozosen kialakitott prog-
ramok keretében ment végbe (igy a befektet6k mellett a véros,
a kormdnyzat és a vasut érdekei is érvényesiiltek).

5.3  Svédorszdgban a privatizdlt, de nem fragmentdlt vast
volt a kezdeményezd, partnerei pedig az Onkormdanyzatok
voltak. A cél modern utazdsi kozpontok kialakitdsa volt: vonat-,
busz-, taxi-, parkol6létesitmények megvalésitdsa kozos fedél
alatt. A megéllapoddsok egyarant érintették tehdt a helyi haté-
sdgokat és a kiilonbozd utazdsi modokat.

5.4  Franciaorszdgban a f6 hajtéerd a TGV kozpontilag elha-
tarozott épitése volt, ezen belill is a Pdrizzsal valé kapcsolat
kialakitdsa. A helyi szint a megdll6ért t6rténd lobbizds folyama-
tdba kapcsolédott be.

5.5 Hollandidban a kozlekedési és a kornyezetvédelmi
kormdnyzat és a vast 1986-ban meghirdette az allomdsok
kornyékének siritési programjit a kompakt varosfejlesztés
elvével és a tomegkozlekedés tamogatdsaval Osszhangban. A
privatizacié el6tt a vasit és az onkormanyzatok igen nehezen
jutottak el tovabbi partnerek bevondsaig.

5.6 A fenti példdk tandsitjak annak fontossigit, hogy a
csomoéponti értékeket képviseld (kozlekedési) és a ,hely” értékeit
képvisel§ (varosi) megfontoldsok mar kezdettdl jelen legyenek a
tervezésben, és ne csak az egyik oldal szempontjai érvényesiil-
jenek. Hasonl6képpen a piaci és pénziigyi megfontoldsoknak
egyiitt kell megjelenniiik a vérosi és halézati érdeket képvisels
atfogobb szempontokkal, annak elkeriilése érdekében, hogy a
folyamatokat kizdrdlag rovid tavi konjunkturélis érdekek vezé-
reljék, vagy éppen ellenkezéleg, a rézsds tervekbdl kimaradjon
a finanszirozhatdsdg szempontja. A szakirodalom rdmutat arra,
hogy a megallapoddsok jobban létre tudtak jonni ott, ahol 4j
teriileten épiilt az dllomas (Lille), mig mdshol a meglévs szamos
érdekeltség és ellenérdekeltség sokszor nagyon megnehezitette
az el6rehaladast.
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6. Uni6s fejlddési irdnyok

6.1  Indokoltnak ttinik, hogy kiépiiljon egy olyan horizon-
talis egyiittmtkodés az Eurdpai Bizottsdgon belil, amely
lehetévé teszi, hogy a munkatdrsak a szektorok szerinti
metszetben tekinthessék 4t a strukturdlis alapok keretében
megvalosuld projekteket. Ez az dttekintés lehetévé teszi majd,
hogy szektorok szerinti felbontdsban lehessen megdllapitani,
hogy adott tevékenységre/szektorra mekkora unids forrds jut.

6.2 Szikségesnek latszik napirenden tartani azt a kérdést,
hogy a mai vasiit hagyomanyosat modernnel keverg ellentmon-
ddsossaganak kialakuldsaban milyen szereppel bir a nagy-
sebességli vasutak fejlesztése. Ezen halézatok kiépitése tgy
keriilt ugyanis az érdekl6dés homlokterébe, hogy kozben kisza-
kadt a hagyomdanyos vasiti rendszerbdl. Mivel roppant kolt-
séges fejlesztésekrdl van szd, ezek szitkségszertien mds poten-
cidlis fejlesztések el6l vonjék el a forrdsokat. Franciaorszdgban
példaul a TGV-fejlesztések okdn a hagyomdnyos vasuti infra-
struktira bizonyos szakaszokon olyannyira leromlott, hogy
jelents sebességkorldtozasokat kellett bevezetni szdmos szaka-
szon. Ez jelentds idGveszteséget jelent a haszndlok (utasok és
teherszéllitast megrendel6k) szdmadra. Kérdéses, hogy ez milyen
ardnyban van a nagysebességli vonalak hasznédldinak idényere-
ségével.

6.3 A tdrsadalmi kohézidt, elmaradottabb régiok integraldsdt
célzé politika szolgdlatdban sokkal inkdbb a hagyomdnyos
vasuti vonalak fejlesztése és népszertsitése kell, hogy alljon,
hiszen a nagysebességli vasutak csak dtszdguldanak e teriile-
teken, igy nem teszik lehet6vé azok szdmdra a forgalomba
torténd bekapcsoléddst. A nagysebességli vonalak kiépitése
mellett taldn célszertibb volna hangslyt helyezni a hagyoma-
nyos vastti jaratokra, valamint az azt kiszolgalé infrastruktdra
feltjitdsara (upgrade). Mindezen fejlesztések, illetve feldjitdsok
els taldlkozasi pontja az utazokozonséggel a pélyaudvar.

7. Pélyaudvar-fejlesztési szempontok

7.1  Komoly veszélye van annak, hogy jelentSs befektetések
segitségével rovid tavi érdekek mentén — akdr csupdn kizarolag
ingatlanspekuldciés okokbdl — éppen a vasttnak az utazéko-
z0nség, a varos szempontjabdl megmutatkozd tényleges érté-
keit szamoljak fel. Ilyen gyakorlat, amikor a vasit veszteséges-
ségére hivatkozva az értékes belsGvdrosi teriileteket eladjdk, és a
vastt kordbbi helyén iroddkat, bevasarlokozpontokat alakitanak
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ki. Ezzel szemben érdemes dtgondolni a kovetkezd szempon-
tokat.

7.2 Nemcsak a nagysebességli vastitnak, hanem minden
nemzetkozi vasuti kapcsolatnak, {gy a TEN-halézat valamennyi
elemének is fontos el6nye, ha varoskozpontokat varoskozpon-
tokkal kapcsolnak ossze kozvetleniil.

oo

7.3 Eppen a bels§ virosi teriileteken indokolt olyan stirt
tomegkozlekedési kapcsolat kialakitdsa, amely a vasttdllomast a
véros valamennyi részével jol osszekapcsolja.

7.4 A vasiutillomds a kozlekedési szovetségben dolgozé
kozlekedési moédok szdmadra kindlkozé mobilitdsi kozpont, tdjé-
koztat6 centrum.

7.5 A véaros bels6 részén elhelyezkedd pdlyaudvarrél
célszert a varos repiilSterét érint8 kapcsolatot is kialakitani.

7.6 Nem kiilon a vasuti teriiletet kell értékesiteni, hanem a
teriilet varosi pozicidjat és logisztikai pozicidjat egyiittesen érté-
kelve kell a vdros szdmdra hossz(i tivon maximalis értéket
elérni.

7.7 A tapasztalatok szerint a vdrosi szovet és a vasatdllomds
kozotti éles funkciondlis hatdrok fokozatosan elmosddnak, és a
vasuti palyaudvar éppen a gazdag virosi szolgdltatdsi funkciok
befogadasaval vélik rentdbilis és egyben vonzé kozteriiletté.

7.8 Mindemellett késébbi nagysebességli vasuti dllomds
céljdra nem szitkségképpen a meglévg {8 személypalyaudvarok
valamelyike jelenti az idedlis helyszint. Az eddig legsikeresebb
akciok alapjan a vdroson beliili, de a hagyomdnyos varoskoz-
pontnak alternativdjat jelentd, 1j varoskozpont kiépitésével
lehet a vasuti fejlesztésbSl ad6dé energidkat a véros fejlesztési
lendiiletével legjobban dsszegezni. (Ugyanakkor azt is latni kell,
hogy a leggyakrabban idézett példdk, tobbek kozott Lille, mind-
egyike specidlis és rendkiviili helyzetnek tekinthetd, aligha
masolhatd.)

7.9 A példik vizsgilata dltalinossigban azt tdmasztja ald,
hogy a nemzetkozi személyforgalmi palyaudvarok fejlesztése
kapcsan az dllam, a varosi kozigazgatds és a vallalkozdi téke a
vastttarsasaggal egyuttmtikodve atfogd értékeket megval6sito
fejlesztési projecteket hozhat létre a nemzetkézi személyfor-
galmi palyaudvarok korszer(sitésével.
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