Mezei Anna

Álomállomás

A vasút nagyjából mindenkiben egységes képzeteket idéz, olyan, amilyen; bárkit kérdezünk (és bármikor: húsz éve vagy a múlt héten): maga a lerohadt romantika. Mert persze benne van az elvágyódás, meg az osztálykirándulás, meg a nagymama, de közben meg mindenkiben felidéződik a torkot fojtogató rozsdaszag, az állandó huzatban sem oszló cigarettafüst és a felhasított műbőrülés (a szabályozhatatlan fűtésről: vagy megfősz, vagy megfagysz, a jelzésszerű világításról nem is szólva). Hát ez a baj: a zárójeles húsz éve vagy múlt héten. Ez a világ már nem bocsátja meg az állandóságot, pláne ha az állandó igénytelenséget jelent.

Pár évtizede az egész kontinensen válságba került a vasút.  A válság oka, hogy ez a nagymúltú közlekedési iparág, szervezet egy egészen más, mára már teljesen átalakult társadalmi berendezkedés szolgálatára jött létre, szervezeti felépítését, szolgáltatásait és piaci szerepét tekintve is. Az a vasút, amely a tizenkilencedik században forradalmasította a közlekedést, a posta- és sajtóáramlást, megteremtve ezáltal a nemzeti nyilvánosságot és jelentős társadalmi változásokat idézett elő, most pont az általa (is) elindított társadalmi változások áldozatává vált. Kelet-Európa a Nyugatnál sokkal rosszabb helyzetben van, hiszen a kizárólagos állami tulajdonban lévő vasúttársaságok átalakítása nem kezdődött meg a rendszerváltással (Nyugat-Európában ekkor már elindultak a vasút-rehabilitációs1 törekvések), kapitalista viszonyok közé került a monopolista2 rendszerre kialakított szervezet anélkül, hogy tevékenységi köre, funkciói, feladatai megváltoztak volna.

Hazánkban a vasútnál a változások már korábban is lassan követték a demográfiai3 és társadalmi mozgásokat. A tizenkilencedik század végén kiépült vasúthálózat a mezőgazdasági termelőket kapcsolta be a piacra, mellékvonalak százai épültek ki az akkori agrár Magyarországon, hogy a mezőgazdasági termények eljuthassanak a tengeri kikötőkhöz, és azokon keresztül szerte a világba. A huszadik századra ipari országgá váltunk, a vasút új feladatot kapott: munkásokat kellett szállítania a falvakból a gyárakba, bányákba. Áruszállításról személyszállításra váltott. A huszadik század végére újabb változás történt, a falvak és városok lakosságának aránya megcserélődött, a szolgáltatás vált a legfontosabb területté, a vidéki vonalak nagy része mára kihasználatlan, sokukon egyáltalán nem közlekedik már szerelvény. Ezt a legutóbbi változást szokás szerint spéttel4 vesszük be. De bevesszük…

A vasút kapuja a pályaudvar, ahol a betérő utas először érzékelheti: baj van. Városok és falvak egykoron királyként (és királynőként) pompázó, nagy kihasználtságú és legfontosabb épületei elárvultak, lerohadtak, funkciójukat vesztették és már nem csak helyrajzilag fekszenek a települések szélén. Míg Budapesten körbeépültek, külvárosiból belvárosivá váltak a főbb pályaudvarok (és bár egykori fényük jelentősen megkopott, szerepüket azért őrzik), kisebb vidéki társaik aránytalan méreteikkel, mállott vakolatukon át-átsejlő cirádáikkal nyomasztó mementók. Velük kéne talán kezdeni.

A felmerülő, már-már filozófiai kérdésre – akkor mire használjuk a vasutat ma? – ennek a generációnak is meg kell adnia a választ. Nincs is szükség telefonos segítségre, elég, ha vigyázó szemünket például Párizsra vetjük és meglátjuk az egykori pályaudvarból lett Musée d’Orsay-t, Franciaország egyik legjelentősebb művészeti múzeumát és turista-célpontját. És beindul a fantázia. Mert adva van egy rakás csodaépület, rengeteg tehetséges, kreatív fiatal és (na, ez már tényleg az optimális eset, de legyen) egy nyitott és befogadó utasközönség. 

Nem csak Franciaországban jöttek rá, hogy a pályaudvarok funkciójának megváltoz-tatásával, a szolgáltatások körének bővítésével és valami specifikummal kell visszacsábítani utasaikat. Madridban hozzáépítettek a főpályaudvarhoz és új városközpontként üzemel, Nagy-Britanniában a közelmúltban átalakították a pályaudvarokat, fő profillá a szolgáltatás vált, a szolgáltatók versenye meghozta gyümölcsét, amíg az utas arra vár, hogy megjöjjön a csatlakozása, bedaueroltatja a haját és feladja a lakbért. Több fővárosban, köztük Londonban és Amsterdamban az ingázók által használt vasútvonalakat összekapcsolták a tömegközlekedéssel, alkalmazkodva a megváltozott igényekhez, funkciókhoz. A mi épülő 4-es metrónk is ebben a szellemben készül, az új alagutakban egy nap intercityk futnak majd. Összevont vasúti és BKV-bérlet, a BEB (Budapest Egyesített Bérlet) pedig már kapható, a fővároson belüli vasútvonalakat ezáltal bevonva a  tömegközlekedésbe Ha már itthon járunk, említést és dicséretet érdemel a biatorbágyi kezdeményezés, ahol a kihasználatlan állomásépületből kulturális faluház lett.

2003-ban a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium rendhagyó programot indított A konstruktív párbeszéd terei címmel. A kutatatás célja az volt, hogy a public art5 ihletettségű területfejlesztési és építészeti módszer segítségével, az érintettek, tehát a leendő köztérhasználók bevonásával az épített környezetbe, jelen esetben állomások életébe olyan akciókkal avatkozzanak be, amelyek megmutatják az adott épületnek és környezetének lehetséges új felhasználásait. Angol és magyar egyetemisták utaztak két hétre Balassagyarmatra, Szügybe és Mohorára, a nagymúltú vasutastelepülésekre, ahol a legkülönbözőbb kommunkációs eszközökkel (mélyinterjú-sorozat, reggeli torna a peronon stb.) próbáltak tájékozódni a helyiek közösségi szokásairól. Balassagyarmaton körvonalazódott, hogy olyan új állomásépületre van szükség, amely valahogy beépül a közösségi életbe, fórumként szolgál a civileknek. Szügyön, ahol a régi állomásépület magánlakássá változott, környezete pedig a lakók legnagyobb felháborodására kecskefarmként üzemelt, kiderült, hogy nincs is szükség hagyományos állomásépületre, fontosabb lenne a kulturális szolgáltatások bevezetése, például mozijáratok kialakítása. A legérdekesebb és leghatékonyabb vizsgálat helyszíne az etnikai feszültségektől terhes, két külön részből álló Mohora volt, ahol a közös nyelvet nem beszélő kínai hallgatónak sikerült a vasútállomást társadalmi munkában kifestetni és a boronatárcsából készített wokban főzőtt ételre vendégül látnia a lakosokat az elárvult épületben.

A három települést összekötő vonalra is számos használható ötlet született, például különórák a szerelvényen, üzenőfal a kocsi falán, mozgókönyvtár stb.

Ez a kísérlet jól rávilágított arra, hogy a vasutat használnunk kell és érdemes, de egészen új funkciókat szükséges hozzárendelnünk, életkörülményeink megváltozásához igazodva. Egy nem túl távoli jövőben elképzelhető az, hogy az egy vonalon fekvő települések egyikében színház üzemel, a másikban mozit nyitnak, a harmadikban kiállítóterem várja a látogatókat, és az esti vonatok a kulturális programokhoz igazodva szállítják az utasokat a helyszínekre.

A Keleti pályaudvaron úszunk egyet, mielőtt megjönne a vonatunk, vagy betérünk a vasúti filmkölcsönzőbe, majd az út alatt megnézett filmet a célállomáson adjuk le. A határ a csillagos ég, illetve a szolgáltatók fantáziája.

Addig is utazzunk, nosztalgiázzunk vonaton, pár év múlva a szag, az íz, a látvány (cigi, rozsda, hunyorgó lámpa) már megszépült emlékek lesznek.

(A cikk írója köszönetet mond Antal Dánielnek az íráshoz nyújtott segítségért.)

