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Szamos olyan lakoétertlet 1étezik a vilagon, ahol az emberek mindig is autdmentesen éltek.
Szandékosan autdmentesre kifejlesztett varosrészek az 1990-es években jelentek meg
elészor. Két Osszefiggd gyakran hasznalt fogalom létezik ezekre a terlletekre:
.2automentes” (car-free), illetve ,autdécsOkkentett” (low-car housing) lakénegyedek. A
fogalmak kissé félrevezetbek, egyrészt mert valdjaban az autdmentesnek nevezett
lakonegyedek sem teljesen automentesek, masrészt pedig, mert a kettd nincs jol
elkulonitve a gyakorlatban, s6t sokszor a szakirodalomban sem.

A két fogalom rengeteg eltéré kezdeményezést takar, melyek kdzos altalanos jellemzéje a
bizonyos foku kompromisszum a gépjarmiives hozzaférés és a gépjarmivek tarolasa
terén. A félreértések felszamolasa végett Melia, Parkhurst és Barton (2010) a kdvetkez6
definiciét javasoljak az autdmentes lakonegyedekhez (car-free development): azon lakoé-
vagy vegyes felhasznalasu (lakossagi, kereskedelmi, kulturalis stb.) 6vezetek, melyek
1. egy gépjarmiforgalomtél mentes vagy majdnem forgalommentes kozvetlen
kornyezetet biztositanak;
2. a személygépkocsi nélkuli kozlekedés megkonnyitésére vannak kialakitva;
3. egyaltalan nem rendelkeznek parkoldhelyekkel a lakosok szamara, vagy kevés, a
lakohelyektél elktlonitett parkoldhellyel rendelkeznek.

Ezzel ellenben az autocsokkentett lakdovezetekben korlatozott a személygeépkocsik
birtoklasa, de nem biztositott a forgalommentes kornyezet, és nincs feltétlendl
megkonnyitve az autdmentes életmod (Melia, 2010).

A ’'90-es évek ota kialakitott valds példak alapjan Melia (2010) harom kategoériaba sorolja
az automentes lakodvezeteket (1) a Vauban modell; (2) a Limited Access, azaz Korlatozott
Hozzaférés modell; valamint (3) a gyalogossa atalakitott varos- vagy varosrész-kézpontok.
A kovetkez6kben ismertetjuk a harom kategodria jellemzéit.

A Vauban modell

A modell az 5500 lakosu freiburgi Vauban lakénegyedrdl kapja nevét. Az inkabb

forgalomcsillapitottnak tekinthetd Vauban modell sajatossaga, hogy nincsenek fizikai

akadalyok, melyek korlatozzak a jarmlivek behajtasat (1. abra). Az dvezetbe behajtas

engedélyezett, de a sebességet korlatoztak, igy a féutakon legfeljebb 50 km/h-val, a

kisebb utakon csak 30 km/h-val szabad haladni (2. abra). A parkolas erésen korlatozott,
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igy a helyiek stellplatzfrei kifejezéssel, azaz parkoldmentesként utalnak Vauban utcaira.
Annak ellenére, hogy autéknak nem tilos a behajtas, a Vaubanban laké autétulajdonosok
szama jelentésen alacsonyabb a varosi atlagnal, csupan 172 auté jut ezer lakosra (Stadt
Freiburg, 2012).

1. &bra: Vauban, Freiburg. Forras: Melia (2010)

-

. \
Autémentes negyedek 2 “;' N Levegd Munkacsoport



Vauban lakosainak éves nyilatkozatot kell alairniuk arrdl, hogy rendelkeznek-e sajat
autoval. A nyilatkozatok alapjan ismert jarmitulajdonosoknak kotelez6 parkoldhelyet
vennilk a lakéovezet perifériajan talalhato, dnkormanyzati tulajdonban 1évé tobbszintes
parkolohazban. A parkoldhelyek magas ara 6sztonzi a lakosokat az automentes életmddra
(Melia, 2010). A lakéovezetbe vezetd uton rendelkezésre allo kevés parkoldhely egy része
kozautoknak (automegosztd szolgaltatasok jarmiveinek) van fenntartva.

A terllet tomegkozlekedéssel jol ellatott, és a lakok sirln hasznaljak (3. abra).

2. abra: Vauban térképe. Forréas: freiburg.de @  buszmegals
. =
E 50 kmibras korlatozas | | [, S [Keriatozotiorgaiom ] - ~  Stadtbahn
|: nyilvanos parkoléval — buszdtvonal
ZONE 3B nyilvanos terek
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https://www.freiburg.de/pb/site/Freiburg/get/params_E794232304/412559/Verkehrskonzept.pdf

3. abra: Villamos Vaubanban. Forras: freiburg.de

Korlatozott hozzaférés modell

A szakirodalomban ismert automentes lakddvezetek tobbsége — a Vauban modellel
ellentétben — fizikai akadalyokkal korlatozza a gépjarmivel torténé behajtast, igy a
Korlatozott Hozzaférés kategoriaba sorolhatéak. Szamos eurdpai példa létezik erre a
modellre. Az alabbiakban harom ilyen példat ismertetunk: két viszonylag kicsi,
Saarlandstrasse Hamburgban és a Nordmanngasse Bécsben, valamint a nagyobb kolIni
Stellwerk 60.

Saarlandstrasse, Hambug-Barmbek

Saarlandstrasse a legels6 automentes lakoovezetek kodzé tartozik. Az lakopark
kezdeményezése mogott egy helyi egyesllet, az Autofreies Wohnen (magyarul:
autdmentes lakasok vagy autémentesen lakni) allt, mely a '90-es évek elejétdl kampanyolt
egy autdmentes lakonegyed megvaldsitasa mellett (Baehler, 2019). A felelés
onkormanyzati intézmények 1994-ben hoztak dontést a lakopark helyszinérél, az
épitkezés pedig 1998-ban kezdddott el (Behorde fur Stadtentwicklung, 2001). A lakédvezet
leendd lakosai fontos szerepet jatszottak a folyamatban; mar a tervezési palyazat
kihirdetésére vonatkoz6 dontésben is részt vettek (Hamburg Staadtportal, év nélkiil).
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4. abra: Saarlandstrasse terkepe. Forras: Baehler (2019)

Az elsé lakosok 2000-ben koltoztek be, az épitkezés pedig 2009-ben ért véget. Befejezett
formajaban a Saarland-strasse 170 lakasbdl all és csupan 27, a lakoovezettél elkilonitett
parkoléhellyel rendelkezik (Hamburg Staadtportal, é.n.). Az épuletkomplexumot (4. és 5.
abra) keletre és délre két csatorna, az Osterbekkanal és a Barmbeker Stichkanal hatarolja
(5. abra), északon és nyugaton pedig mas épuletek valasztjak el két forgalmas uttdl
(Baehler, 2019). A Saarland-strasse szamos lehet6séget biztosit kerékparok tarolasara,
valamint autdmegosztd szolgaltatas is igénybe vehet6. Ezenfeldl,

az automentes
negyedbdl kdnnyen elérhetd a tomegkdzlekedés is (busz, metro).

6. dbra: Saarlandstrasse, Hamburg-Barmbek.
Forrds: Baehler (2019)

5. dbra: Saarlandstrasse, Hamburg-Barmbek.
Forrds: BSU, hamburg.de
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Floridsdorf, Bécs

Bécs Floridsdorf kerlletében, a Nordlandgasse utcaban 1999-ben épitették meg a 244
lakasos haztdombot (Autofreie Mustersiedlung Floridsdorf), amelynek lakéi vallaltak, hogy
nem tartanak sajat gépkocsit. A pincegarazsukban harom kézautd, néhany robogo,
motorkerékpar és sok kerékpar talalhatd (7. és 8. abra). Sok pénzt és teriletet takaritottak
meg azzal, hogy nem Kkellett parkolohelyeket |étesiteni, amit arra hasznaltak, hogy
k6zdsséqi tereket alakitsanak ki az épuleteken belll, szépen parkositsak az udvart (9.
abra) és a kornyéket, tovabba az atlagosnal energiahatékonyabba tegyék az épuletet és
napelemeket helyezzenek el a tetején. A megépitése 6ta szamos alkalommal végeztek
kozvélemény-kutatasokat a lakdk korében, és mindegyik arra a kovetkeztetésre jutott,
hogy a lakdk rendkivil elégedettek a korliiményeikkel.

7. és 8. dbra: A floridsdorfi autémentes lakénegyed pincegardzsa
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9. dbra: A floridsdorfi autémentes lakénegyed kiviilr6l csak annyiban kiilonbozik a tobbi
lakénegyedt6l, hogy itt autok helyett szépen gondozott zoldfeliiletek, jatszoterek foglaljdk el a
tombbelsoét.

Stellwerk 60, Kéln

A Stellwerk 60 egy tobb mint 1500 lakosu autdmentes negyed Koln Nippes keruletében
(10. és 11. abra). Az épitését mar 1998-ban engedélyezte a helyi 6nkormanyzat, viszont
az épuletek csak 2006 és 2013 kozott kerultek atadasra a hosszu tervezeési folyamat miatt.
A jelenleg 426 lakohazbdl és sorhazbol allé autdmentes negyed egy volt vasuti
javitokdzpont helyszinén épdult, kozel a mar meglévé kdzlekedési utvonalakhoz, valamint
egy 10-15 perces kerékparutra a varos kozpontjatdl (12. abra). A Stellwerk 60 masik
érdekessége, hogy a lakosok tulnyomé tobbsége (80%) bérli otthonat.
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12. abra: Stellwerk 60 térképe. Forras: Baehler (2019)

A teruletre gépjarmivel behajtani szigoruan tilos, kivéve kulonleges onkormanyzati
engedéllyel, mely foként slrgbsségi szolgaltatasokra vonatkozik. Emiatt a lakosok
szdvetsége (,Nachbarn60”) felallitotta az un. mobilitasi centrumo’, ahonnan kulénféle nem
motorizalt jarmiveket lehet ingyenesen kolcsonozni nehéz targyak szallitasara a
parkoloktdl a hazakig (13. abra). Autds szallitdsokra egyetlen kivétel vonatkozik: sor és
egyéb italok hazhoz szallitasa hetente egyszer egy kisteherautdval, melyre kulon
szerz8dés van a szolgaltatéval (ITDP, 2011).

A Stellwerk 60 kiemelked® kerékparparkolasi infrastrukturaval rendelkezik, mely 2013-ban
elnyerte a Der Deutsche Fahrradpreis dijat a mindennapi mobilitas kategodriaban. Minden
sorhaz rendelkezik kerékpartaroloval, az 0sszes tobbi épulet alatt pedig van kerékpar-
mélygarazs, mely lejarok segitségével kdnnyen megkdzelitheté (14. abra). Korlatozott
szamu, nagyrészt fedetlen kerékparallvany rendelkezésre all minden egyes épllet elétt.
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. dbra: a mobilitasi centrum eszkézei.Forrds: ITDP
(2011)

A lakénegyed 80, kizardlag a lakosoknak szant parkoldhellyel rendelkezik, mely a
lakbegységek csupan 18%-anak biztosit egy-egy helyet. Az itt lak6é autétulajdonosok
kotelesek az Ovezet déli periférigjan talalhaté parkoldhelyek egyikét megvasarolni
koralbelil €20,000 eurdért (Baehler, 2019). Hivatalosan megvasarolt parkolohely
hianyaban ala kell irniuk egy szerzédést, mely igazolja, hogy automentesen élnek, igy
tehat nem vesznek igénybe mas, a lakonegyeden kivli parkoléhelyeket. Mas automentes
lakénegyedekhez hasonldan a Stellwerk 60-ban is van lehet6ség kézautdk hasznalatara,
melyek szamara 10 kulon parkoldhelyet tartanak fenn.

2010-es adatok alapjan az autoétulajdonosok szama a Stellwerk 60-ban meglehetfsen
alacsony, csupan 60 autd jut ezer lakosra; ehhez képest Nippes kerulet atlaga 309 auto
ezer lakosra (ITDP, 2011). Ennek kovetkeztében a Stellwerk 60-ban az egy fére juto,
kozlekedésbél adddd éves szén-dioxid-kibocsatas 64%-kal alacsonyabb a kerllet, illetve
75%-kal Koln varos atlaganal (uo.).

-
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10. dbra: Eqy lakohdz a Stellwerk 60-ban. 12. dbra: A Stellwerk 60 déli Bejrata. Forrds:
Forrds: Baehler (2019) ITDP (2011)

Gyalogos kézpontok

Gyalogos varos- és varosrész-kdzpontok meglehetésen elterjedtek Eurdpan belil. Bar
ezekre a varosrészekre nem jellemzd, hogy az automentes életmddot szem elétt tartva
lettek megtervezve, és altalaban f6ként kereskedelmi célokat szolgalnak (pl.
bevasarloutcak), azokban az esetekben, ahol jelentds szamu, autéval nem rendelkezd
lakossal birnak, ezek a varosrészek is automentes negyedeknek tekinthetéek (Melia,
2010).

llyen autdmentes tertlet példaul a hollandiai Groningen varoskézpontja. Groningen 1977
ota nagyrészt forgalommentes kdzpontjaban koérilbeltl 16 500-an laknak (Gemeente
Groningen, 2008). A kdzpont utcai foként a gyalogos kdzlekedésnek vannak fenntartva, de
bizonyos helyeken engedélyezett a kerékparos kozlekedés is. Az autdmentes Ovezet
lakosai szamara fenntartott parkoldhelyek szama 2008-ban 2 340 volt, viszont az autds
lakosok szama is meglehet6sen alacsony volt: a holland atlagnak csupan egyharmada
(Gemeente Groningen, 2008).

Automentes lakdnegyedek az Egyesiilt Kirdlysagban

A fentebb leirt eurépai autdmentes lakonegyedek altalaban egy integralt, szisztematikus
tervezés alapjan készultek, és fontos jellemzéjuk az autdmentes életmadd
megkonnyitésére bevezetett intézkedések, példaul a tdmegkdzlekedés és kerékparutak
kiterijesztése, a kbzautd-szolgaltatasok bevezetése vagy a kdzosségi alternativ szallitasi
eszk6zok biztositasa (pl. Stellwerk 60 mobilitdsi centruma). Ezen automentes varosrészek
kialakitasanak f6 célja a lakosok életminéségének javitasa, és nagy hangsulyt fektetnek az
automentes életmdd fenntarthatosaganak biztositasra is.
/-
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Ezzel ellentétben az Egyesult Kiralysagban a 2000-es évek eleje ota car-free housing
néven bevezetett elGirasok, amelyek meghatarozzak, legfeljebb mennyi parkoléhely-
létesithetd az adott teruleten, csak a terllet egészére kiterjed6 forgalomkorlatozast
szolgaljak, és nem kinalnak semmiféle segitséget a lakosoknak az automentes életmodra
valo atallasra, valamint nem biztositjak ennek fenntarthatésagat. llyen car-free housing
jellemzi példaul a londoni Borough of Camden-t, ahol 2017 6ta csak parkoldhelymentes uj
épitkezéseket engedélyeznek a varosrész teljes terlletén, természetesen bizonyos
kivételekkel, példaul a mozgasseérult parkolohelyek esetében (Camden Council, 2019).

Az automentes lakonegyedek elényei

Az autdalapu kozlekedési rendszer karos hatasai kdzismertek. Az Eurdpai Unié adatai
szerint a kozlekedés Eurdpa Uveghazhatasu gazkibocsatasanak csaknem egynegyedét
teszi ki, illetve a varosok légszennyezésének f6 oka (EB, 2016). Ezenfelll, az autok és
parkolék sok helyet igényelnek, ezzel teret elvéve az olyan terulethasznalatoktol,
melyeknek sokkal kedvez6ébb hatasuk lenne az emberek egészségére és életminéségére
(Baehler, 2019). Tovabba az autés forgalomhoz biztonsagi problémak is tarsulnak, példaul
a gyerekekre nézve, akik gyakran nem jatszhatnak vagy maradhatnak kint az utcan
felugyelet nélkul (Holzapfel, 1997).

A szakirodalomban vizsgalt automentes lakdnegyedek nagy eltérést mutatnak
autotulajdonosi arany szempontjabdl, példaul Scheurer (2001; idézi Baehler, 2019)
felmérései alapjan az aranyok 8% és 54% kozott mozogtak. A legmagasabb érték ebben a
felmérésben Vaubanra vonatkozott, ahova akkoriban még nem ért el a villamosvonal.
Ennek ellenére mind Scheurer (2001), mind masok felmérésekbdl (pl. Nobis, 2003)
kidertl, hogy az autébirtoklasi aranytdl fluggetlenll az O6sszes autdmentes negyedre
jellemzé az alacsony autdéhasznalat. Scheurer (2001) kérd6ivének eredményei szerint a
lakosok altal megtett 6sszes ut csupan 5-16%-a autdval megtett. Nobis (2003) kilonb6zé
kérdéseken alapuld kérdbive hasonld eredményekre jutott.

Amint a Stellwerk 60 példajabadl kiderul, ilyen csokkentett autbhasznalat komoly kdrnyezeti
nyereségekkel jar (Id. 15. abra). A Stellwerk 60 esetében az egy fére juto,
magangépjarmivek (pl. autd, motorkerékpar) hasznalatabdl addédd éves széndioxid-
kibocsatas Koln atlaganak 25%-a volt. Az 12. abra az autobirtoklasi arany és a
magangépjarmivel torténé kozlekedésbdl eredd kibocsatasok kozotti kapcsolatot is
illusztralja. Az alacsonyabb autdbirtoklasi aranyu dvezetekben, mint a GWL Terrein és a
Stellwerk 60, jelentésen alacsonyabb az egy fére jutd széndioxid-kibocsatas a varosi
atlagnal, mig az autécsokkentett dvezetekben, mint Houten és Vastra Hamnen, melyek
jelentésen magasabb autébirtoklasi arannyal birnak, a varosi vagy orszagos atlaghoz
képest nem sokkal alacsonyabbak a kibocsatasok.
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Figure 1: Land transport emissions per resident
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15. abra: Ot autbmentes vagy autocsékkentett 6vezet, illetve a varosok vagy orszagok,
amelyekben elhelyezkednek egy fére jutd kbzlekedésbdl eredé éves széndioxid
kibocsatasa. Forras: ITDP (2011)

Az automentes épitkezésnek gazdasagi elbnyei is vannak. Ha nincs szlkség
parkoléhelyek kialakitasara, kilondsen a mélygarazsok esetében, az épitkezési koltségek
jelentésen csokkennek. Ez lehet6séget kinal a forrasok alternativ felhasznalasara, példaul
befektetésekre a lakdnegyed kornyezeti vagy szocialis céljait szolgald intézkedésekbe (pl.
napelemek, k6zosségi programok). Tovabba a megtakaritott helyet zold vagy egyéb kdzos
terekké lehet alakitani, ezzel javitva a lakosok életszinvonalat. A lakosok nézdpontjabdl
pedig az autordl valé lemondas szintén jelentés megtakaritasokkal jar. Kutatasok szerint
az emberek ezt a pénzt altalaban nem takaritjak meg, hanem mas célokra koltik (Reutter
és Reutter, 1996). Ezen a mechanizmuson keresztul az automentes negyedek elényos
hatast gyakorolhatnak a helyi gazdasagra, mivel a gyalogos és kerékparkerékparos
kozlekedésre utaltsag miatt az emberek nagyobb valoszinliséggel vasarolnak az
otthonukhoz kdzeli boltokban (Deleuil, Barbey és Sintés, 2017; Melia, 2009).

A kornyezeti és gazdasagi tényezdkon tul az autdmentes negyedek kulonféle szocialis és
egeszségugyi elényokkel birnak. llyen szocialis elény példaul az, hogy az dvezet gyerekei
szabadon jatszhatnak a kornyez6 utcakon. Nutzel (1993) megallapitotta, hogy Nurnberg-
Langwasser autdé nélkuli utcain a gyerekek sokkal fiatalabb kortdl jatszhattak kint
(dtlagosan 3,8 évesen), mint a kornyezd, hagyomanyos forgalmu utcak gyerekei
(dtlagosan 5,6 évesen). Melia (2014) szamos autémentes negyedre vonatkozé
megdfigyelései megerdsitik, hogy a gyerekek gyakran jatszanak és kerékparoznek az
utcakon szuléi felugyelet nélkul. Ezenfelll Ornetzeder et al. (2008) megallapitottak, hogy a
bécsi Floridsdorf automentes Ovezet lakosai kozott jobb szomszédi viszonyok és
k6zOsségi Osszetartas volt jellemzd a referencia-teleplléshez képest. Ehhez hozzajarul
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nem csak a kozOs terek magas aranya, hanem a lakosok részvétele a tervezési
folyamatban is (Baehler, 2019).

Az automentes negyedekre vonatkoz6 szakirodalom nem tér ki kulon az egészségugyi
hatasokra, de Melia (2014) szerint ezek kikOvetkeztethet6ek az utazasi szokasokbol és az
tertleten beluli forgalom tulajdonsagaibdl. A gyalog, illetve kerékparral megtett utak magas
aranyabdl kovetkeztethetlink arra, hogy az automentes negyedek lakosaira vonatkoznak a
séta és kerékparozas a szakirodalomban jol ismert hatasai: magasabb fizikai jollétségi
szint, er6sebb csontok és izmok, nagyobb izlleti rugalmassag (BUPA, 2007), valamint
jobb mentalis egészség (Glenister, 1996). Az alacsony jarmiforgalom kovetkeztében
csOkken a légszennyezés, és igy ennek jol ismert artalmas egészseégi hatasai.

Az autOmentes negyedek hatranyai

Az automentes negyedek hatranyai nagyrészt a kialakitasukra vonatkoznak. Az negyedek
kialakitasahoz természetesen szikség van olyan terlletekre, ahol az autdmentes életmdd
lehetséges és realis, azaz kdnnyen elérhet6 helyek fejlett mobilitasi infrastruktaraval
(Christ és Loose, 2001). Kifejezetten fontos a mar létezé tomegkdzlekedési és kerékparos
infrastruktura és ezek kiterjesztésének lehet6sége, valamint boltokhoz és
szolgaltatasokhoz valdé hozzaférés. llyen tulajdonsagu, nem hasznalatban 1évé teruletek
ritkak, és az ilyen barnamezbs terlleteken esetében a telek rehabilitaciojanak
szukségessége noveli a beruhazas koltségét és idejét, amely a hosszu tervezési folyamat
miatt mar egyébként is hosszabb a hagyomanyos lakonegyedek beruhazasi idétartamanal
(Baehler, 2019).

A sikertelen példak egy tovabbi hatranyt tartak fel. A stockholmi Hammarby Sjgstad
példajabaol kiderult, hogy ha a lakasokat hagyomanyos otthonként adjak el, azaz nem
hangsulyozzak az Okologiai szempontokat és a parkolasi korlatozast, akkor a
gépkocsijukkal érkezd lakok a bekoltozés utan kovetelik a parkolasi lehetéséget (Thomsen
és Lofstrom, 2011). Hasonloképpen nehézséget jelenthet olyan lakosokat talalni, akik
megértik és azonosulnak az automentes mozgalom koncepciojaval és hajlanddak valoban
auto nélkuli életmddot élni.

Egy tovabbi lehetséges probléma a mar kiépitett autdbmentes negyedekben az idénként
bekovetkezd szabalyszegés. Példaul a behajtas fizikai akadalyaitdl mentes Vaubanban
megesik, hogy egyes lakosok a stellplatzfrei utcakon parkoljak autdikat, ezzel
felnaborodast kivaltva a tobbi lakostdl (Scheurer, 2001). Ez nem jelent problémat a
korlatozott hozzaférés modellben, mivel ott autdval egyaltaldn nem lehet behajtani. Viszont
mindkét esetben problémat jelenthet autdk birtoklasanak titkolasa és az dvezeten kivli
parkolasa, mellyel a lakosok igyekeznek elkerllni az Ovezethez tartozé draga
parkoléhelyek megvasarlasat.
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