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Autómentes lakónegyedek 
 

Iarina Ciceu 

a Levegő Munkacsoport önkéntese 

 

Számos olyan lakóterület létezik a világon, ahol az emberek mindig is autómentesen éltek. 

Szándékosan autómentesre kifejlesztett városrészek az 1990-es években jelentek meg 

először. Két összefüggő gyakran használt fogalom létezik ezekre a területekre: 

„autómentes” (car-free), illetve „autócsökkentett” (low-car housing) lakónegyedek. A 

fogalmak kissé félrevezetőek, egyrészt mert valójában az autómentesnek nevezett 

lakónegyedek sem teljesen autómentesek, másrészt pedig, mert a kettő nincs jól 

elkülönítve a gyakorlatban, sőt sokszor a szakirodalomban sem.  

 

A két fogalom rengeteg eltérő kezdeményezést takar, melyek közös általános jellemzője a 

bizonyos fokú kompromisszum a gépjárműves hozzáférés és a gépjárművek tárolása 

terén. A félreértések felszámolása végett Melia, Parkhurst és Barton (2010) a következő 

definíciót javasolják az autómentes lakónegyedekhez (car-free development): azon lakó- 

vagy vegyes felhasználású (lakossági, kereskedelmi, kulturális stb.) övezetek, melyek  

1. egy gépjárműforgalomtól mentes vagy majdnem forgalommentes közvetlen 

környezetet biztosítanak; 

2. a személygépkocsi nélküli közlekedés megkönnyítésére vannak kialakítva; 

3. egyáltalán nem rendelkeznek parkolóhelyekkel a lakosok számára, vagy kevés, a 

lakóhelyektől elkülönített parkolóhellyel rendelkeznek.  

 

Ezzel ellenben az autócsökkentett lakóövezetekben korlátozott a személygépkocsik 

birtoklása, de nem biztosított a forgalommentes környezet, és nincs feltétlenül 

megkönnyítve az autómentes életmód (Melia, 2010). 

 

A ’90-es évek óta kialakított valós példák alapján Melia (2010) három kategóriába sorolja 

az autómentes lakóövezeteket (1) a Vauban modell; (2) a Limited Access, azaz Korlátozott 

Hozzáférés modell; valamint (3) a gyalogossá átalakított város- vagy városrész-központok. 

A következőkben ismertetjük a három kategória jellemzőit.  

 

 

A Vauban modell 
 

A modell az 5500 lakosú freiburgi Vauban lakónegyedről kapja nevét. Az inkább 

forgalomcsillapítottnak tekinthető Vauban modell sajátossága, hogy nincsenek fizikai 

akadályok, melyek korlátozzák a járművek behajtását (1. ábra). Az övezetbe behajtás 

engedélyezett, de a sebességet korlátozták, így a főutakon legfeljebb 50 km/h-val, a 

kisebb utakon csak 30 km/h-val szabad haladni (2. ábra). A parkolás erősen korlátozott, 
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így a helyiek stellplatzfrei kifejezéssel, azaz parkolómentesként utalnak Vauban utcáira. 

Annak ellenére, hogy autóknak nem tilos a behajtás, a Vaubanban lakó autótulajdonosok 

száma jelentősen alacsonyabb a városi átlagnál, csupán 172 autó jut ezer lakosra (Stadt 

Freiburg, 2012). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. ábra: Vauban, Freiburg. Forrás: Melia (2010) 

 



 

 Autómentes negyedek 3  

 

Vauban lakosainak éves nyilatkozatot kell aláírniuk arról, hogy rendelkeznek-e saját 

autóval. A nyilatkozatok alapján ismert járműtulajdonosoknak kötelező parkolóhelyet 

venniük a lakóövezet perifériáján található, önkormányzati tulajdonban lévő többszintes 

parkolóházban. A parkolóhelyek magas ára ösztönzi a lakosokat az autómentes életmódra 

(Melia, 2010). A lakóövezetbe vezető úton rendelkezésre álló kevés parkolóhely egy része 

közautóknak (autómegosztó szolgáltatások járműveinek) van fenntartva.   

A terület tömegközlekedéssel jól ellátott, és a lakók sűrűn használják (3. ábra). 

 

2. ábra: Vauban térképe. Forrás: freiburg.de 

https://www.freiburg.de/pb/site/Freiburg/get/params_E794232304/412559/Verkehrskonzept.pdf
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3. ábra: Villamos Vaubanban. Forrás: freiburg.de 

 

 

 

 

 

Korlátozott hozzáférés modell 
 

A szakirodalomban ismert autómentes lakóövezetek többsége – a Vauban modellel 

ellentétben – fizikai akadályokkal korlátozza a gépjárművel történő behajtást, így a 

Korlátozott Hozzáférés kategóriába sorolhatóak. Számos európai példa létezik erre a 

modellre. Az alábbiakban három ilyen példát ismertetünk: két viszonylag kicsi, 

Saarlandstrasse Hamburgban és a Nordmanngasse Bécsben, valamint a nagyobb kölni 

Stellwerk 60. 

 

 

Saarlandstrasse, Hambug-Barmbek 

 

Saarlandstrasse a legelső autómentes lakóövezetek közé tartozik. Az lakópark 

kezdeményezése mögött egy helyi egyesület, az Autofreies Wohnen (magyarul: 

autómentes lakások vagy autómentesen lakni) állt, mely a ’90-es évek elejétől kampányolt 

egy autómentes lakónegyed megvalósítása mellett (Baehler, 2019). A felelős 

önkormányzati intézmények 1994-ben hoztak döntést a lakópark helyszínéről, az 

építkezés pedig 1998-ban kezdődött el (Behörde für Stadtentwicklung, 2001). A lakóövezet 

leendő lakosai fontos szerepet játszottak a folyamatban; már a tervezési pályázat 

kihirdetésére vonatkozó döntésben is részt vettek (Hamburg Staadtportal, év nélkül).  
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4. ábra: Saarlandstrasse térképe. Forrás: Baehler (2019) 

 

Az első lakosok 2000-ben költöztek be, az építkezés pedig 2009-ben ért véget. Befejezett 

formájában a Saarland-strasse 170 lakásból áll és csupán 27, a lakóövezettől elkülönített 

parkolóhellyel rendelkezik (Hamburg Staadtportal, é.n.). Az épületkomplexumot (4. és 5. 

ábra) keletre és délre két csatorna, az Osterbekkanal és a Barmbeker Stichkanal határolja 

(5. ábra), északon és nyugaton pedig más épületek választják el két forgalmas úttól 

(Baehler, 2019). A Saarland-strasse számos lehetőséget biztosít kerékpárok tárolására, 

valamint autómegosztó szolgáltatás is igénybe vehető. Ezenfelül, az autómentes 

negyedből könnyen elérhető a tömegközlekedés is (busz, metró).   

 

 

 

  

 

 

5. ábra: Saarlandstrasse, Hamburg-Barmbek. 

Forrás: BSU, hamburg.de 

6. ábra: Saarlandstrasse, Hamburg-Barmbek. 

Forrás: Baehler (2019) 
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Floridsdorf, Bécs 

 

Bécs Floridsdorf kerületében, a Nordlandgasse utcában 1999-ben építették meg a 244 

lakásos háztömböt (Autofreie Mustersiedlung Floridsdorf), amelynek lakói vállalták, hogy 

nem tartanak saját gépkocsit. A pincegarázsukban három közautó, néhány robogó, 

motorkerékpár és sok kerékpár található (7. és 8. ábra). Sok pénzt és területet takarítottak 

meg azzal, hogy nem kellett parkolóhelyeket létesíteni, amit arra használtak, hogy 

közösségi tereket alakítsanak ki az épületeken belül, szépen parkosítsák az udvart (9. 

ábra) és a környéket, továbbá az átlagosnál energiahatékonyabbá tegyék az épületet és 

napelemeket helyezzenek el a tetején. A megépítése óta számos alkalommal végeztek 

közvélemény-kutatásokat a lakók körében, és mindegyik arra a következtetésre jutott, 

hogy a lakók rendkívül elégedettek a körülményeikkel. 

 

 

 

7. és 8. ábra: A floridsdorfi autómentes lakónegyed pincegarázsa 
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9. ábra: A floridsdorfi autómentes lakónegyed kívülről csak annyiban különbözik a többi 

lakónegyedtől, hogy itt autók helyett szépen gondozott zöldfelületek, játszóterek foglalják el a 

tömbbelsőt. 

 

 

Stellwerk 60, Köln 

 

A Stellwerk 60 egy több mint 1500 lakosú autómentes negyed Köln Nippes kerületében 

(10. és 11. ábra). Az építését már 1998-ban engedélyezte a helyi önkormányzat, viszont 

az épületek csak 2006 és 2013 között kerültek átadásra a hosszú tervezési folyamat miatt. 

A jelenleg 426 lakóházból és sorházból álló autómentes negyed egy volt vasúti 

javítóközpont helyszínén épült, közel a már meglévő közlekedési útvonalakhoz, valamint 

egy 10-15 perces kerékpárútra a város központjától (12. ábra). A Stellwerk 60 másik 

érdekessége, hogy a lakosok túlnyomó többsége (80%) bérli otthonát. 
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12. ábra: Stellwerk 60 térképe. Forrás: Baehler (2019) 

 

A területre gépjárművel behajtani szigorúan tilos, kivéve különleges önkormányzati 

engedéllyel, mely főként sürgősségi szolgáltatásokra vonatkozik. Emiatt a lakosok 

szövetsége („Nachbarn60”) felállította az ún. mobilitási centrumo’, ahonnan különféle nem 

motorizált járműveket lehet ingyenesen kölcsönözni nehéz tárgyak szállítására a 

parkolóktól a házakig (13. ábra). Autós szállításokra egyetlen kivétel vonatkozik: sör és 

egyéb italok házhoz szállítása hetente egyszer egy kisteherautóval, melyre külön 

szerződés van a szolgáltatóval (ITDP, 2011).  

A Stellwerk 60 kiemelkedő kerékpárparkolási infrastruktúrával rendelkezik, mely 2013-ban 

elnyerte a Der Deutsche Fahrradpreis díjat a mindennapi mobilitás kategóriában. Minden 

sorház rendelkezik kerékpártárolóval, az összes többi épület alatt pedig van kerékpár-

mélygarázs, mely lejárók segítségével könnyen megközelíthető (14. ábra). Korlátozott 

számú, nagyrészt fedetlen kerékpárállvány rendelkezésre áll minden egyes épület előtt.  
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A lakónegyed 80, kizárólag a lakosoknak szánt parkolóhellyel rendelkezik, mely a 

lakóegységek csupán 18%-ának biztosít egy-egy helyet. Az itt lakó autótulajdonosok 

kötelesek az övezet déli perifériáján található parkolóhelyek egyikét megvásárolni 

körülbelül €20,000 euróért (Baehler, 2019). Hivatalosan megvásárolt parkolóhely 

hiányában alá kell írniuk egy szerződést, mely igazolja, hogy autómentesen élnek, így 

tehát nem vesznek igénybe más, a lakónegyeden kívüli parkolóhelyeket. Más autómentes 

lakónegyedekhez hasonlóan a Stellwerk 60-ban is van lehetőség közautók használatára, 

melyek számára 10 külön parkolóhelyet tartanak fenn.  

 

2010-es adatok alapján az autótulajdonosok száma a Stellwerk 60-ban meglehetősen 

alacsony, csupán 60 autó jut ezer lakosra; ehhez képest Nippes kerület átlaga 309 autó 

ezer lakosra (ITDP, 2011). Ennek következtében a Stellwerk 60-ban az egy főre jutó, 

közlekedésből adódó éves szén-dioxid-kibocsátás 64%-kal alacsonyabb a kerület, illetve 

75%-kal Köln város átlagánál (uo.). 

 

. ábra: a mobilitási centrum eszközei.Forrás: ITDP 

(2011) 

 

 

 

 

 

 

 

14. ábra: A bicikli-mélygarázs lejárója. 

Forrás: Baehler (2019) 
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Gyalogos központok 
 

Gyalogos város- és városrész-központok meglehetősen elterjedtek Európán belül. Bár 

ezekre a városrészekre nem jellemző, hogy az autómentes életmódot szem előtt tartva 

lettek megtervezve, és általában főként kereskedelmi célokat szolgálnak (pl. 

bevásárlóutcák), azokban az esetekben, ahol jelentős számú, autóval nem rendelkező 

lakossal bírnak, ezek a városrészek is autómentes negyedeknek tekinthetőek (Melia, 

2010). 

 

Ilyen autómentes terület például a hollandiai Groningen városközpontja. Groningen 1977 

óta nagyrészt forgalommentes központjában körülbelül 16 500-an laknak (Gemeente 

Groningen, 2008). A központ utcái főként a gyalogos közlekedésnek vannak fenntartva, de 

bizonyos helyeken engedélyezett a kerékpáros közlekedés is. Az autómentes övezet 

lakosai számára fenntartott parkolóhelyek száma 2008-ban 2 340 volt, viszont az autós 

lakosok száma is meglehetősen alacsony volt: a holland átlagnak csupán egyharmada 

(Gemeente Groningen, 2008). 

 

 

Autómentes lakónegyedek az Egyesült Királyságban 
 

A fentebb leírt európai autómentes lakónegyedek általában egy integrált, szisztematikus 

tervezés alapján készültek, és fontos jellemzőjük az autómentes életmód 

megkönnyítésére bevezetett intézkedések, például a tömegközlekedés és kerékpárutak 

kiterjesztése, a közautó-szolgáltatások bevezetése vagy a közösségi alternatív szállítási 

eszközök biztosítása (pl. Stellwerk 60 mobilitási centruma). Ezen autómentes városrészek 

kialakításának fő célja a lakosok életminőségének javítása, és nagy hangsúlyt fektetnek az 

autómentes életmód fenntarthatóságának biztosításra is.  

10. ábra: Egy lakóház a Stellwerk 60-ban. 

Forrás: Baehler (2019) 
12. ábra: A Stellwerk 60 déli bejárata. Forrás: 

ITDP (2011) 
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Ezzel ellentétben az Egyesült Királyságban a 2000-es évek eleje óta car-free housing 

néven bevezetett előírások, amelyek meghatározzák, legfeljebb mennyi parkolóhely-

létesíthető az adott területen, csak a terület egészére kiterjedő forgalomkorlátozást 

szolgálják, és nem kínálnak semmiféle segítséget a lakosoknak az autómentes életmódra 

való átállásra, valamint nem biztosítják ennek fenntarthatóságát. Ilyen car-free housing 

jellemzi például a londoni Borough of Camden-t, ahol 2017 óta csak parkolóhelymentes új 

építkezéseket engedélyeznek a városrész teljes területén, természetesen bizonyos 

kivételekkel, például a mozgássérült parkolóhelyek esetében (Camden Council, 2019).  

 

 

Az autómentes lakónegyedek előnyei 
 

Az autóalapú közlekedési rendszer káros hatásai közismertek. Az Európai Unió adatai 

szerint a közlekedés Európa üvegházhatású gázkibocsátásának csaknem egynegyedét 

teszi ki, illetve a városok légszennyezésének fő oka (EB, 2016). Ezenfelül, az autók és 

parkolók sok helyet igényelnek, ezzel teret elvéve az olyan területhasználatoktól, 

melyeknek sokkal kedvezőbb hatásuk lenne az emberek egészségére és életminőségére 

(Baehler, 2019). Továbbá az autós forgalomhoz biztonsági problémák is társulnak, például 

a gyerekekre nézve, akik gyakran nem játszhatnak vagy maradhatnak kint az utcán 

felügyelet nélkül (Holzapfel, 1997).  

 

A szakirodalomban vizsgált autómentes lakónegyedek nagy eltérést mutatnak 

autótulajdonosi arány szempontjából, például Scheurer (2001; idézi Baehler, 2019) 

felmérései alapján az arányok 8% és 54% között mozogtak. A legmagasabb érték ebben a 

felmérésben Vaubanra vonatkozott, ahova akkoriban még nem ért el a villamosvonal. 

Ennek ellenére mind Scheurer (2001), mind mások felmérésekből (pl. Nobis, 2003) 

kiderül, hogy az autóbirtoklási aránytól függetlenül az összes autómentes negyedre 

jellemző az alacsony autóhasználat. Scheurer (2001) kérdőívének eredményei szerint a 

lakosok által megtett összes út csupán 5-16%-a autóval megtett. Nobis (2003) különböző 

kérdéseken alapuló kérdőíve hasonló eredményekre jutott.  

 

Amint a Stellwerk 60 példájából kiderül, ilyen csökkentett autóhasználat komoly környezeti 

nyereségekkel jár (ld. 15. ábra). A Stellwerk 60 esetében az egy főre jutó, 

magángépjárművek (pl. autó, motorkerékpár) használatából adódó éves széndioxid-

kibocsátás Köln átlagának 25%-a volt. Az 12. ábra az autóbirtoklási arány és a 

magángépjárművel történő közlekedésből eredő kibocsátások közötti kapcsolatot is 

illusztrálja. Az alacsonyabb autóbirtoklási arányú övezetekben, mint a GWL Terrein és a 

Stellwerk 60, jelentősen alacsonyabb az egy főre jutó széndioxid-kibocsátás a városi 

átlagnál, míg az autócsökkentett övezetekben, mint Houten és Västra Hamnen, melyek 

jelentősen magasabb autóbirtoklási aránnyal bírnak, a városi vagy országos átlaghoz 

képest nem sokkal alacsonyabbak a kibocsátások. 
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 15. ábra: Öt autómentes vagy autócsökkentett övezet, illetve a városok vagy országok, 

amelyekben elhelyezkednek egy főre jutó közlekedésből eredő éves széndioxid 

kibocsátása. Forrás: ITDP (2011) 

 

Az autómentes építkezésnek gazdasági előnyei is vannak. Ha nincs szükség 

parkolóhelyek kialakítására, különösen a mélygarázsok esetében, az építkezési költségek 

jelentősen csökkennek. Ez lehetőséget kínál a források alternatív felhasználására, például 

befektetésekre a lakónegyed környezeti vagy szociális céljait szolgáló intézkedésekbe (pl. 

napelemek, közösségi programok). Továbbá a megtakarított helyet zöld vagy egyéb közös 

terekké lehet alakítani, ezzel javítva a lakosok életszínvonalát. A lakosok nézőpontjából 

pedig az autóról való lemondás szintén jelentős megtakarításokkal jár. Kutatások szerint 

az emberek ezt a pénzt általában nem takarítják meg, hanem más célokra költik (Reutter 

és Reutter, 1996). Ezen a mechanizmuson keresztül az autómentes negyedek előnyös 

hatást gyakorolhatnak a helyi gazdaságra, mivel a gyalogos és kerékpárkerékpáros 

közlekedésre utaltság miatt az emberek nagyobb valószínűséggel vásárolnak az 

otthonukhoz közeli boltokban (Deleuil, Barbey és Sintès, 2017; Melia, 2009). 

 

A környezeti és gazdasági tényezőkön túl az autómentes negyedek különféle szociális és 

egészségügyi előnyökkel bírnak. Ilyen szociális előny például az, hogy az övezet gyerekei 

szabadon játszhatnak a környező utcákon. Nützel (1993) megállapította, hogy Nürnberg-

Langwasser autó nélküli utcáin a gyerekek sokkal fiatalabb kortól játszhattak kint 

(átlagosan 3,8 évesen), mint a környező, hagyományos forgalmú utcák gyerekei 

(átlagosan 5,6 évesen). Melia (2014) számos autómentes negyedre vonatkozó 

megfigyelései megerősítik, hogy a gyerekek gyakran játszanak és kerékpároznek az 

utcákon szülői felügyelet nélkül. Ezenfelül Ornetzeder et al. (2008) megállapították, hogy a 

bécsi Floridsdorf autómentes övezet lakosai között jobb szomszédi viszonyok és 

közösségi összetartás volt jellemző a referencia-településhez képest. Ehhez hozzájárul 
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nem csak a közös terek magas aránya, hanem a lakosok részvétele a tervezési 

folyamatban is (Baehler, 2019).  

 

Az autómentes negyedekre vonatkozó szakirodalom nem tér ki külön az egészségügyi 

hatásokra, de Melia (2014) szerint ezek kikövetkeztethetőek az utazási szokásokból és az 

területen belüli forgalom tulajdonságaiból. A gyalog, illetve kerékpárral megtett utak magas 

arányából következtethetünk arra, hogy az autómentes negyedek lakosaira vonatkoznak a 

séta és kerékpározás a szakirodalomban jól ismert hatásai: magasabb fizikai jóllétségi 

szint, erősebb csontok és izmok, nagyobb ízületi rugalmasság (BUPA, 2007), valamint 

jobb mentális egészség (Glenister, 1996). Az alacsony járműforgalom következtében 

csökken a légszennyezés, és így ennek jól ismert ártalmas egészségi hatásai. 

 

 

Az autómentes negyedek hátrányai 
 

Az autómentes negyedek hátrányai nagyrészt a kialakításukra vonatkoznak. Az negyedek 

kialakításához természetesen szükség van olyan területekre, ahol az autómentes életmód 

lehetséges és reális, azaz könnyen elérhető helyek fejlett mobilitási infrastruktúrával 

(Christ és Loose, 2001). Kifejezetten fontos a már létező tömegközlekedési és kerékpáros 

infrastruktúra és ezek kiterjesztésének lehetősége, valamint boltokhoz és 

szolgáltatásokhoz való hozzáférés. Ilyen tulajdonságú, nem használatban lévő területek 

ritkák, és az ilyen barnamezős területeken esetében a telek rehabilitációjának 

szükségessége növeli a beruházás költségét és idejét, amely a hosszú tervezési folyamat 

miatt már egyébként is hosszabb a hagyományos lakónegyedek beruházási időtartamánál 

(Baehler, 2019).  

 

A sikertelen példák egy további hátrányt tártak fel. A stockholmi Hammarby Sjøstad 

példájából kiderült, hogy ha a lakásokat hagyományos otthonként adják el, azaz nem 

hangsúlyozzák az ökológiai szempontokat és a parkolási korlátozást, akkor a 

gépkocsijukkal érkező lakók a beköltözés után követelik a parkolási lehetőséget (Thomsen 

és Löfström, 2011). Hasonlóképpen nehézséget jelenthet olyan lakosokat találni, akik 

megértik és azonosulnak az autómentes mozgalom koncepciójával és hajlandóak valóban 

autó nélküli életmódot élni.  

 

Egy további lehetséges probléma a már kiépített autómentes negyedekben az időnként 

bekövetkező szabályszegés. Például a behajtás fizikai akadályaitól mentes Vaubanban 

megesik, hogy egyes lakosok a stellplatzfrei utcákon parkolják autóikat, ezzel 

felháborodást kiváltva a többi lakostól (Scheurer, 2001). Ez nem jelent problémát a 

korlátozott hozzáférés modellben, mivel ott autóval egyáltalán nem lehet behajtani. Viszont 

mindkét esetben problémát jelenthet autók birtoklásának titkolása és az övezeten kívüli 

parkolása, mellyel a lakosok igyekeznek elkerülni az övezethez tartozó drága 

parkolóhelyek megvásárlását.  
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