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Dr. PERÉNYI IMRE  
egyetemi tanár

Budapest városfejlesztésének problém ái több
nyire nem  olyanok, melyek sajátosan, kizáróla
gosan csak Budapest esetében vetődnek fel, ha
nem általában  azonosak korunk nagyvárosainak 
fejlesztésénél jelentkező tennivalókkal. Ezért, m i
előtt Budapest és környéke általános városren
dezési tervének kérdésével foglalkoznánk, szüksé
gesnek ta rtjuk , hogy röviden k ité rjünk  korunk 
nagyvárosainak problém áira és e problém ák meg
oldására te tt erőfeszítések rövid ism ertetésére.

A nagyváros a kapitalizm us korának szülött
je. Nem a nagyváros általában, hiszen a több 
százezer, sőt milliós; lakosú városok a rabszolga
tartó  társadalm ak korszakának egyes szakaszain 
m ár ism eretesek voltak (pl. a róm ai császárság 
korában), hanem  korunk nagyvárosa.

A XIX. században a term előerők rohamos 
növekedése a népesség nagyarányú gyarapodását 
idézi elő. Ez a népességszaporulat a nyugat-euró
pai vezető kapitalista országokban 1800-tól 1900-ig 
a következőképpen alakul: Angliában 16,2 millió
ról 41,7 m illióra, Franciaországban 27,4 m illióról 
38,9 m illióra, Ném etországban 23,2 m illióról 56,4 
m illióra növekszik a népesség. A XIX. század 
végétől a népességszaporulat ütem e lelassul. A 
második világháború időszakában pedig Ném et
ország, Franciaország, Belgium és számos más 
ország népessége csökken, a második világháborút 
közvetlenül követő népességszaporulat ütem e sem 
bizonyul tartósnak.

Kezdetben e népességszaporulattal párhuza
mosan, m ajd attól függetlenül, á ltalában a gépek 
tömeges bevezetésével, a gyári term eléssel meg
indul a városi lakosság nagym éretű növekedése, 
mely gyorsabb ütemű, m int az össznépesség nö
vekedése. Ez a folyam at még akkor is ta rt, am i
kor a term észetes szaporulat növekedésében tö
rés jelentkezik. A városi lakosságot elsősorban 
a faluról jövők növelik. A jobbágyság megszün
tetése, a parasztság és a kézművesek proletari- 
zálódása és a városok felé való özönlése a XIX. 
században intenzív városfejlődést eredményez. 
Nyugat-Európában 1801-től 1901-ig így növekszik

a városi lakosság aránya az összlakossághoz vi
szonyítva: A ngliában 32%-ról 78%-ra, F ranciaor
szágban 20,5%-ról 40,1%-ra. A városodási folya
mat? a XIX. század vége és az első világháború 
közötti időszakban folytatódik: 1921^ben a városi 
lakosság az összlakossághoz viszonyítva A ngliá
ban 79,3%, Németországban 62,4%, Franciaország
ban 46,7%. A városodás egyrészt új városok léte
sítése következtében, m ásrészt — és ez jellegze
tesebb — a meglevő városok lakosságának arány
ta lan  felduzzadásából áll elő. Míg 1810-ben Nyu
gat-Európában 19 olyan város van, am elynek la
kossága m eghaladja a 100 000-et, 1902-ben számuk 
m ár 149. Jelenleg az egész világon 60 olyan vá
ros van, m elynek lakossága az 1 m illiót megha
ladja.

A lakosság szám ának rohamos növekedése 
m agával hozza a telekspekulációt és a lakbér
uzsorát. A telkek árának, a lakbéreknek folyto
nos em elkedése következtében a városi lakosság 
szegényebb rétegei által lakott terü letek  beépítése 
m ind tömörebbé, lakosszám át illetve m ind zsú
foltabbá válik, ezzel egyidejűleg ezek a rétegek 
m ind erőteljesebben szorulnak ki a belsőbb te rü 
letekről a városkörnyékre, ahol olcsóbb lakás- 
viszonyokat keresve, bankok »-parcellázási« háló
jába kerülve, »tervezett« vagy vadtelepüléseket 
alkotnak. A város ipari telepeivel és lakott te rü 
leteivel m ind jobban terjeszkedik a környező táj 
rovására, m ind több település egybefolyó konglo- 
m erációjává válik. így keletkeznek a nagy tele
püléskonglom erátum ok, többek között az úgyne
vezett Nagy-London, Nagy-Párizs, Nagy-Berlin, 
Nagy-New York és nem utolsósorban Nagy-Bu- 
dapest is. A nagyvárosokban ennek következtében 
m ind nagyobb m értékben csökken a város tu la j
donképpeni igazgatási határán  belül élő lakosság 
aránya. Pl. a 11 millió lakosú Nagy-London igaz
gatási határán  belül 8 247 000, a 6 millió lakosú 
Nagy-Párizs igazgatási határán  belül 2 830 000, a 
13,5 millió lakosú Nagy-New York igazgatási ha
tá rán  belül 7 474 000, a 6,5 millió lakosú Chicago 
igazgatási határán  belül 3 621 000 fő él. Ez a
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London. A város 
beépített területe 

1840-ben és 1929-ben

A városok közötti kapcsolatok növekedése, de 
főleg a városok h irtelen  növekvő belső forgalma 
szinte m egoldhatatlan problém a elé állítja  a kor 
városait. Az- úgyis nehéz helyzetet súlyosbítja az 
igen nagyszámú nappali népességtöbblet, mely a 
nagyváros vonzása következtében áll fenn. Ez pl. 
az USA-ban rendkívül nagym értékű: a nappali 
népességtöbblet New Yorkban 1 millió, Los An
gelesben 621 000, P ittsburgban 335 000, Bostonban 
274 000 stb. A belső forgalom lebonyolítására a 
korszerű tömegközlekedési eszközök későn, csak 
a XIX. szí. végén jelennek meg (a villam osvasút 
1881-ben Németországban, az autóbusz 1899-ben, 
a trolibusz 1911-ben Angliában). Az utóbbi év
tizedekben hallatlanu l megnőtt az autó-, főleg a 
személyautóforgalom. A városi utcaszélességek 
azonban többnyire középkori eredetűek, és képte
lenek levezetni a város, főleg a belső történeti vá
rosmag forgalmát. A szükséges utcanyitások, utca
szélesítések csak jelentős szanálások árán  valósít
hatók meg, ezért gyakran az ú jabb beépítések is 
a középkori építési vonalat ta rtják  meg. A tömeg

folyam at a két világháború között kulm inál. A 
városkörnyéki települések egymással és a várossal 
m indjobban összefolynak, a város és a környéki 
települések m indjobban kiterjednek, m ind nagyobb 
terü lete t foglalnak el, a tá j teljesen beépül. így 
az angliai »lancashire-i rendszer« 60 városból áll, 
Liverpoollal és M anchesterrel az élen. A város- 
környéki lakosság gyorsabban nő, m int a városi 
lakosság. Pl. Nagy-London esetében az elm últ 130 
év a la tt a város lakossága ötszörösre, a környék 
lakossága pedig huszonötszörösre nőtt. Hasonló a 
helyzet egyéb országok nagy ipari terü letein  is, 
m int pl. a lengyelországi Sziléziában vagy a né
metországi Ruhr-vidéken, ahol az ipari városok 
nagy, teljesen összefolyó városhálózatot, teljesen 
urbanizált vidéket alkotnak. E vidékek népsűrűsé
gére jellemző, hogy pl. a sziléziai iparvidéken 
760 lakos ju t egy km 2 területre, a Ruhr- 
vidéken a népsűrűség m eghaladja a 920 lakos/km 2-t.

M int m ár em lítettük, a városon belül az ele
mi egészségvédelmi követelm ények kielégítése 
m ind nagyobb akadályba ütközik. Egyes város
részek laksűrűsége hektáronként a 2—3 ezret is 
eléri, és ezekbe a végletekig kiuzsorázott és tú l
zsúfolt városrészekbe beékelődnek az ipartelepek, 
a rak tári, a vasúti létesítmények. A város belső 
területén a beépítés m ind zártabb és tömörebb. 
Angliában az ún. »slum«-ök a városok egyre na
gyobb terü letére terjednek ki, elsősorban az or
szág legnagyobb iparvidékein, a Liverpool—Bir
m ingham —Leeds háromszögben, valam int London
ban. M anchesterben pl. a 260 ha terü letű  város
magot 2—3 km széles, 80 000 lakásból álló slum- 
gyűrű veszi körül.

A nagyvárosok központja, az ún. »city«, el
néptelenedik, m indinkább hivatali, üzleti negyeddé 
alakul. A londoni City terü letén  például (kb. 2 km 2 
területen) mindössze 5000 fő lakik, és 500 000 fő 
dolgozik, Stockholm belvárosában (kb. 220 ha te
rületen) 22 000 fő lakik, és 141 000 fő dolgozik.

Nagy-Párizs. A lakosság változása 1919 és 1935 
. között

Í0% fe le t t i  n ö v e k e d é s  

1—10% . fe le t t i  n ö v e k e d é s  

0—I°o k ö z ö t t i  n ö v e k e d é s  

C sö k k e n é s
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közlekedési eszközök befogadóképesség és sebes
ség tekintetében elm aradtak, sőt helyenként visz- 
szafejlődtek. Az USA-ban a tömegközlekedés vál
ságban van. Egy példa: Philadelphiában a tömeg- 
közlekedés átlagos sebessége 9 km /óra, a városi 
közlekedésben a tömegközlekedési eszközökre eső 
utazások aránya mindössze 50% (New Yorkban 
83%, Los Angelesben 5%). A forgalmi csőd meg
szüntetésére történő intézkedések rendkívül költ
ségesnek bizonyulnak, és csak a gazdag kapita
lista országok tudnak eredm ényesen hozzányúlni 
e kérdéshez.

A városok közművesítése egészen a m últ szá
zad közepéig olyan állapotban m arad, m int a feu
dalizmus idején volt. A XIX. sz. a városi közmű
vek terén sok ú ja t is hoz (az első utcai gázvi
lágítás 1806-han, az első utcai villanyvilágítás 
1882-ben, az első klórderítéses vízvezeték 1890-ben 
jelenik meg — m ind a három  az USA-ban). De 
a kapitalizm us korának városában a közm űvesí
tésnek határozottan osztályjellege van: azok be
vezetése és alkalm azása csak a város bizonyos te
rületére szorítkozik, a gazdagok által lakott te 
rületekre.

Stockholm. A város beépített területe 
1850-ben és 1946-ban

Moszkva. A város beépített területe 
1825-ben és 1957-ben

A város szerkezete hűen tükrözi a társadalom  
osztálytagozódását. Az egyik oldalon, m int em lí
tettük, zsúfolt, szennyezett levegőjű, hiányos köz
művekkel rendelkező, illetve közm űvesítetlen m un
káslakta területek (elavult városrészek, város kör
nyéki spekulatív parcellázások, illetve vadlelepü- 
lések), másik oldalon fényes üzleti központok — 
belvárosok és a burzsoázia és a »középosztály« 
egészséges terü leten  fekvő társasház- és villane
gyedei, á ltalában korszerű beépítéssel és berende
zéssel.

Ez tehát a kapitalizm us korának öröksége: a 
kor nagyvárosa.

*

A városodás gyors ütem ét kétségkívül m inde
nekelőtt az iparosodás ütem ével lehet magyarázni. 
A nagyvárosi is az iparosodás szülötte. Jellemző, 
hogy m ihelyt a gyarm ati sorban sínylődő orszá
gok elnyerik nemzeti önállóságukat, és az ipari 
fejlődés ú tjá ra  lépnek, a városodás üteme is meg
gyorsul. Például India összlakosságának 1921-ben 
mindössze 10,6%-a volt városi lakos, 1951-ben ez 
az arány 17,3%-ra nőtt, a milliós lakosú városok 
száma kettőről tízre em elkedett. Az iparosodás 
nagyobb ütem e nagyobb városodási folyam atot 
idéz elő.

A népesség gyors növekedése és a városodás 
gyors folyam ata a szocialista típusú állam okra is 
jellemző, sőt a népességnövekedés és a városodás 
ütem e még gyorsabb. Így a Szovjetunióban csak 
13 év alatt, 1926—1939-ig a városi lakosság arány
száma az össznépességhez viszonyítva 1 i,9 V'o-ról 
32,9%-ra növekedett, 1960-ra pedig 49%-ra, a vá
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rosokban lakók száma 7,5 m illióval em elkedett és 
ma kereken 100 m illiót tesz ki. Az európai vezető 
kapitalista országokban ez a folyam at száz év alatt 
játszódott le, és többnyire a meglevő városok la
kosságnövekedésének eredménye, s csak kisebb 
m értékben új városok építésének következménye. 
A Szovjetunióban a helyzet fordított.

A tízezreket foglalkoztató új ipartelepek építésé
vel kapcsolatban előbb tízezres, m ajd százezres 
lakosú új városok és lakótelepek létesülnek az 
üzemek közelében. Csak az első ötéves terv  a latt 
60 város épült, köztük olyanok, m int pl. Magnyi- 
togorszk, a kohóipar új központja, mely 1926- 
ban még nemi létezett, 1939-ben pedig 145 900 la
kosú város, vagy Sztálinszk, a szénipar új köz
pontja, mely 1926-ban 4000 lakosú falu, 1939-ben 
pedig 169 500 lakosú város, és Prokopjevszk 
ugyancsak nagy szénipari központ, m elynek ere
detileg 10 700 lakosa volt, 1939-ben pedig a város 
lélekszámú 107 200 lakos. 1917-ben a cári Orosz
országban mindössze 675 város volt, jelenleg 1698 
város és több m int ezer városi jellegű település 
van.

A népgazdasági terv  nem csak új városok létesí
tését eredményezi, megköveteli a kisebb és n a
gyobb városok nagyobb arányú fejlődését is. A 
nagyvárosok kialakításának folyam atára jellemző, 
hogy a m ár em lített, 1926 és 1939 között eltelt 
13 év a la tt a Szovjetunióban jóval több százezer 
lakosúnál népesebb város keletkezett, m int szá
mos fe jle tt kapitalista országban együttvéve. A 
Szovjetunióban 48, az Egyesült Á llam okban 14, 
A ngliában 4, Németországban 12, Olaszországban 
4 ilyen város keletkezett. Franciaországban ez 
a la tt a  13 év a la tt egy város lakosszám a sem nőtt 
százezer fölé. 1926-tól 1939-ig a települések több
ségének lakosságszáma többszörösére nő. így pl. 
Cseljabinszk lakossága 4,6-szeresre (59 000-ről 273 
ezerre), Alma A táé 5,1-szeresre (45 000-ről 230 000- 
re), Novo-Szibirszké 3,4-szeresre (120 000-ről 405 
ezerre), Arhangelszké 3,7-szeresre (76 00-ről 281 
ezerre) növekszik. A cári Oroszországnak 1917- 
ben csak két olyan városa volt, am elynek félm il
liónál több lakosa volt. 1939-ben a Szovjetunióban 
m ár 11 ilyen város van, 1959-ben pedig 25. Lé
nyegében hasonló folyam at megy végbe a többi 
szocialista típusú állam ban is. A kapitalizm us fej
lődésével szemben a szocialista társadalom ban 
azonban nem csak abban van különbség, hogy a 
városodás folyam ata még gyorsabb, hanem  abban 
is, hogy az állandó fejlődés, az ipar közel egyenlő 
terü leti elosztása egyenletes városfejlődést ered
ményez. A tervszerű fejlődés adta lehetőségek 
korlátozni tud ják  a nagyvárosok növekedését. En
nek példája a szovjet városépítés, ahol a váro
sok fejlesztése összhangban van az egész népgaz
daság, az ipar és a közlekedés fejlesztésével. A 
nagyvárosoknál m egállapítják a fejlesztés lehe
tőségeit, a túlzsúfoltság m egakadályozása érdeké
ben m egszabják az ipar fejlesztésének volumenét. 
Így 1931-ben a Szovjetunió Kom m unista P á r tjá 
nak Központi Bizottsága és a Szovjetunió kor
m ánya határozatot hoz Moszkva és Leningrád fe j
lődésére vonatkozóan, mely korlátozza az ipari 
fejlődést, és ezzel párhuzam osan növeli a lakás-,

kom m unális és közlekedési beruházásokat. Majd 
az iparfejlődés) korlátozását kiterjesztik  Kijevre, 
Harkovra, Rosztovra, G orkijra és Szverdlovszkra, 
a háború után pedig minden félm illiónál nagyobb 
lakosszámú városra. (1959-re a félm illiónál több 
lakosú városok száma 3-ról 25-re emelkedett.)

Alapvetően ú jak  azok a törvények, rendelke
zések, am elyek a városok tervezését irányítják. 
Ilyen pl. a te lek  fogalm ának eltörlése, a város 
egész terü letének a közösség (az állam) kezébe 
való átadása; az ipar és lakótelepek egy időben 
történő helykijelölése; a város különböző rendel
tetésű területeinek széjjelválasztása; a városi te 
rü le t kom plex beépítése; a tömegközlekedés és 
a köziművesítés kiterjesztése a város egész te rü 
le tére stb. A várostervezést m ind erőteljesebben 
tudományos alapokra fektetik.

Megjegyzendő, hogy jelenleg a kapitalista orszá
gokban is az a törekvés tapasztalható, hogy kor
szerű elvek alapján, városfejlesztési tervek segít
ségével fejlesszék tovább a városokat. Az egye
tem es m odern várostervezési elm élet kialakulása 
részben közvetlenül, részben közvetve a szocialista 
társadalm i rendszer szülöttje. A m unkásosztály 
fori'adalm i öntudatának növekedése, valam int a 
szocialista állam , a Szovjetunió, m ajd  a szocia
lista tábor , megjelenése a rra  kényszeríti a kap ita
lista országokat, hogy nagyobb jelentőséget tu 
lajdonítsanak a tömeges lakásépítésnek. E körül
m ények elősegítik a korszerűbb várostervezési el
vek kialakulását, sőt bizonyos m értékben azok 
alkalm azását is.

*

H azánkban a kap italista fejlődés és a vele
járó nagyobb arányú népességszaporulat, valam int 
az erőteljesebb városodási folyam at később és 
aránylag lassabban indul meg. M agyarországon 
1941-re a 10 000-nél népesebb települések lakos
ságszáma 4 337 552-re növekszik az 1940. évi 788 884 
fővel szemben. Száz év a la tt (1840—1941) a vidék 
népessége valam ivel több m int m ásfélszeresére 
(158%), a városok népessége több m int ötszörösére 
szaporodik (540%). Ez persze nem a term észetes 
szaporulat, hanem  elsősorban a parasztság prole- 
tarizálódásának következménye. Legnagyobb a tö
mörülés Budapesten. Jelentősen növekszik a Bu
dapestet körülvevő településgyűrű lakosságszáma. 
Ezek a települések Budapest m unkáselővárosaivá 
alakulnak. Hasonló a helyzet a vidéki nagyvá
rosokban is.

A XIX. század m ásodik felében intenzív vá
rosodási folyam at és jelentős városépítés indul 
meg, m elyben Budapest já r  az élen.

Még az 1848—49-es szabadságharc belügymi
niszterének rendeletéi között van a három  város 
egyesítésére vonatkozó 1849. jún. 29-i rendelet, 
végrehajtására azonban m ár nem került sor. Bach 
ugyan 1850-ben egyesíti Budát és Óbudát, de Bu
dát és Pestet m ár nem: az osztrák gyarmatosító 
politika céljának e tagoltság fenntartása, a két 
városi tanács állandó szembeállítása jobban meg-
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Budapest. A város beépített területe 1872-ben, 
1932-ben és 1960-ban. A sraffozás a szórványo

san beépített terü leteket jelöli

felel. Budapest egyesítése csak később, 1870-ben 
tö rténik  meg.

A város lakossága igen gyorsan szaporodik, 
és húsz év alatt, 1850—70 között, m ajdnem  meg
kétszereződik. Az 1805-ben készült H ild-féle terv 
határáig  (északon a mai Szent István parkig, dé
len a H aller utcáig, keleten a Fiumei útig terjedő 
terület) a város te rü le te  sűrűn beépül, a beépí
te tt te rü le tek  ham arosan tú l is terjednek  rajta. 
Az egyes városrészek közötti kapcsolat rendkívül 
nehézkes, a Budát Pesttel összekötő Lánchíd sem 
elégséges már. összefogó városrendezési terv  
nincs, a H ild-féle terv  kétségkívül m ár régen re
vízióra szorul, újabb városrendezési koncepciók, 
tervek azonban még hosszabb ideig nem alakul
nak ki, hanem  az újabb parcellázások révén a 
m ár beépülő terü leten  tovább töm örül a beépítés. 
K ialakulóban vannak a lipótvárosi, kőbányai, fe
rencvárosi gyártelepek, melyeket a proletárok á l
ta l lakott nyomornegyedek vesznek körül. A vá
ros közm űvesítése igen kezdetleges.

A városrendezési tervek elkészítésére és azok 
végrehajtására 1870-ben m egalakult Fővárosi Köz
m unkák Tanácsa felism erte, hogy a további m un
kálatokhoz újabb városrendezési tervekre van 
szükség, és ehhez elsősorban a város területének 
felm érését kell elvégezni. H am arosan kifogásta
lan átnézeti térképek  készülnek, és 1871-ben a 
főváros ú jabb szabályozási tervének elkészítésére 
nemzetközi pályázatot hirdetnek. (Az első díjat 
Lechner Lajos, a m ásodikat Feszi Frigyes, a h ar
m adikat Klein és F raser angol építészek nyerték). 
A pályázatokban felvetett értékesebb gondolatok 
összefoglalásával a Fővárosi K özm unkák Tanácsa 
kidolgozza a város újabb szabályozási tervét, 
m elyben elsősorban két feladat m egoldásával fog
lalkozik: a 2320 m hosszú Sugár ú t (a mai Nép- 
köztársaság útja) és a külső kerületek  összekap
csolására a 4500 m hosszú Külső K örút (a mai 
Nagykörút) létesítésével. Az akció 1874 és 1906 
között bonyolódik le, az építkezések során 393 
épületet bontanak le, 732 849 m3 légtérrel. Budán 
is a mai budai belső körút kialakítása a szabá
lyozás legfontosabb kérdése.

A katonai korm ányzattól polgári célokra á t
vett Ü jépület lebontásával a Lipótváros további 
szabályozása vált lehetővé. Egy tervpályázat (fő
leg Palóczy A ntal terve) adja meg a vezető gon
dolatot, s ennek alap ján  1892-ben a belvárosi Hild- 
féle terv  kiegészül a mai form ájában épült Sza
badság térrel.

A 90-es| évek elején az új hidak építésének 
kérdése kerü l előtérbe. A Boráros tér, a Fővám 
té r (a mai D im itrov tér) és a Belvárosi templom 
környéke (a mai Felszabadulás tér) a szóbajött 
áthidalási pontok. Ezek közül az Eskü téri híd, 
az Erzsébet-híd elhelyezése nyúlik mélyebben a 
város szabályozásába, és a régi belvárosi tércso
port — a Sebestyén, Rózsa, Városház és Hal té r 
— feladását vonja m aga után.

A XIX. sz. végére a város lakossága erőtel
jesen gyarapszik, m ajdnem  hogy megötszöröződik. 
1850-ben Pesten 106 379, Budán és Óbudán össze
sen 50 127, tehát Pest-Budán összesen 156 506, v i
szont Budapesten 1900-ban 717 680 főt számolnak.
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Budapest városképét is a XIX. század máso
dik felének építészete: a rom antika és az eklek
tika kora a lak ítja  ki erőteljesebben. A 2—3 em e
letes klasszicista épületek m ellett helyenként a 
rom antika, m ajd koraeklektika 3—4 em eletes be
építése válik uralkodóvá. Ebben az időszakban, 
a 80-as években — am ikor a D una-parti négy- 
em eletes szállodasor is épül — harm onikus vá
roskép alakul ki. Igen sajnálatos, hogy a Duna- 
parto t beépítették, de el kell ism erni, hogy a 
D una-parti épületsor ritm usa és magassága m ár 
olyan, amely a folyam tú loldaláról is m onum en
tális, nagyvárosias hatást kelt. Ebben az időben 
még keveset bontottak le az előző korok alkotá
saiból, de m ár felépült az Opera, a Bazilika, a 
Tudományos Akadém ia épülete és még számos 
m onum entális épület. A pesti városképnek ez az 
előnyös állapota nem  sokáig ta rt: a kései eklek
tika, m ajd a szecesszió tobzódásával az eredeti 
összhang fokozatosan megszűnik. Az új várossza
bályozásoknak pedig áldozatul estik a barokk és 
a klasszicizmus em lékeinek nagy része. A Duna 
m indkét partján  azonban továbbra is számos 
olyan m onum entális épület létesül, am elyben a 
fővárosnak m ár világvárosi jelentősége és léptéke 
ju t kifejezésre (királyi palota, parlam ent, fővám- 
ház). Ezek az épületek a folyam szélességéhez jól 
alkalm azkodnak, a tú lpartró l a legelőnyösebb lá
tószögben érvényesülnek. Ily módon a D unára 
épülve olyan városkép alakul ki az előnyös tá ji 
keretben, mely m éltán vált világhírűvé.

A századforduló idején a telekspekuláció rend
kívül nagyarányú. Ez egyrészt a városon belül 
rendkívül tömör, egészségtelen beépítést hoz létre, 
m ásrészt a város szegényebb rétegeit kiszorítja 
a közmű nélküli, u takkal nem rendelkező kü lte
rületekre, szaporítva a város körül fekvő, de a 
városból élő elővárosok, községek számát. A Bu
dapest környékén levő perem városok és községek 
m unkásai a m agyar gyarm ati jellegű ipar bizony

talanságából eredően, kényszerűségből helyenként 
kétlaki életet élnek: az iparban és a mezőgazda
ságban való foglalkozás eredm ényeképpen a vá
rost földszintes, laza, rendszertelen, közm űvesítet- 
len, falusi jellegű beépítés veszi körül. Ugyanak
kor egészséges, közm űvesített villanegyedek léte
sülnek a gazdagok részére (a Városligethez csat
lakozóan, a Gellérthegy déli oldalán, a Rózsadom
bon, a Pasaréti út környékén).

A két világháború között Budapesten további 
két új híd épül (a Boráros téri híd, és lerakják  
az óbudai híd pilléreit), és számos olyan város- 
építési te rv  készül, am elyek közül egyesek je 
lentős m értékben meg is valósulnak (ilyen pl. az 
Űj-Lipótváros, a Lágymányos beépítése), mások 
pedig kudarcba fulladnak (ilyen pl. a több évtize
den keresztül napirenden levő Madách téri su
gárú t kiépítése is). A két évtized intenzív építési 
tevékenységgel zárul. Az épületek száma 58° 0-kal 
em elkedett, de többségük földszintes — a lakások 
száma alig 20%-kal növekszik. És milyen lakások 
épültek! Egynegyede WC nélkül, egyötöde vízve
zeték nélkül. A második világháború idejének la 
káshelyzetére jellemző, hogy 1941-ben 14 980 olyan 
egyszobás lakás volt a fővárosban, melyekben a 
szobánkénti laksűrűség 6—10 fő volt (nem volt 
ritka  a 11—15 fő sem). 1939-ben 88 000 em ber 
konyha nélküli »lakásban« lakott. 1941-ben 
105 559 albérlőt és 58 510 ágybérlőt tarto ttak  nyil
ván a fővárosban. 50 000 lakásban nem volt vil
lany.

Egyébként a város közművesítése aránylag 
későn indul: a vízvezeték Budapesten csak 1886- 
ban kezd épülni, a csatornahálózat tényleges ki
építése csak 1891-ben kezdődik meg, a villanyvi
lágítás szintén a századforduló idején terjed t el 
(1893-tól), a gázszolgáltatás némileg megelőzi a 
többi közmű kiépülését, m ár 1870-től kezdődően 
működik. Az ellátottság em ellett rendkívül a la
csony, pl. a lakásoknak csak 77%-a volt vízzel
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ellátva, a városkörnyéki településekben a hely
zet többnyire még ennél is rosszabb — a város- 
környék ellátottsága mindössze 18,1%.

A közúti vasutak szintén a századforduló tá 
ján létesülnek: 1870 és 1896 között épül ki a vil
lamosvasúti hálózat, mely 1943-ban évi 317 m il
lió u tast szállított. Az autóbuszforgalom  fejlesz
tése 1927-től kezdődött. Rendkívül kedvezőtlen a 
budapesti zöldterületi helyzet.

Budapestnek a felszabadulást megelőzően nem 
volt általános városrendezési terve. Azt azonban 
nem lehet m ondani, hogy e m unkának a felsza
badulás előtt nem  lettek  volna számba jöhető 
előzményei. Ami a terveket illeti, a helyzet a kö
vetkező: 1872-ben elkészült a pesti belső város
részt felölelő részletes rendezési terv, m ajd 1876- 
ban a budai belső városrész rendezési terve és 
végül 1878-ban Óbuda rendezési terve. Ezt köve
tően több m int fél évszázad a la tt csak kisebb 
területekre készültek rendezési tervek. A harm in
cas évek m agukkal hozták a város egészének fej
lesztését célzó törekvéseket. így az 1937. évi tö r
vény Budapest és környéke általános rendezési 
tervének elkészítési és jóváhag3>'ási m ódját hatá
rozza meg. 1940-ben a Fővárosi Törvényhatósági 
Bizottságban jóváhagytak egy városfejlesztési prog
ramot, mely az általános rendezési terv  előfel
tétele. E program ot azonban nem követte terv.

1949-ben Budapest perem városaival és közsé
geivel (Üjpest, Rákospalota, Pestújhely, Rákos
szentm ihály, Sashalom, Mátyásföld, Cinkota, R á
kosliget, Rákoscsaba, Rákoskeresztúr, Rákoshegy, 
Pestszentlőrinc, Pestszentim re, Kispest, Pesterzsé
bet, Soroksár, Csepel, Budafok, Nagytétény, Buda- 
tétény, A lbertfalva, Pesthidegkút, Csillaghegy, Bé
kásmegyer) egészül ki. Ez a terü leti kiegészítés 
általában indokolt volt, hiszen a perem városok 
többsége m ár régen a főváros szerves részévé vált. 
Néhány helyen azonban az indokolatlan terü leti 
odacsatolások következtében kedvezőtlenül és szer

vetlenül nőtt meg a város terü lete  és lakossága. 
E ttől eltekintve- az 1949-es aktus lényegében kor
szerű szerkezetű települési konglomerációt ered
ményezett. A városszerkezetnek ez a term észetes 
és tö rténeti tagoltsága helyenként még fennáll.

Az 1949. évi népszám láláskor a perem váro
saival és községeivel egyesített Budapest lakos
száma 1 590 269 fő, terü lete 525 km 2 volt. 1949 és 
1960 között az ország lakossága 8,4%-kal nőtt, ezen 
belül a városi lakosság 17,8%-kal; jelenleg 4 m il
lió fő, tehát az ország lakosságának 40%-a lakik 
városokban. A lakosság növekedése az ipari és az 
újabban iparosodó városokban különösen nagy
m értékű volt (Miskolc 37,4%, Győr 23,1%, Ózd 
37,6%, Pécs 29,9%, Gyöngyös 30,5%, K aposvár 
29,6%, Székesfehérvár 34,7%, Szolnok 34%, Zala
egerszeg 47,9%). Budapesten a lakosszám 1960-ban 
1 800 000 fő fölé em elkedett, a népsűrűség tehát 
3499 fő/km 2. A népességszaporulat zöme az ország 
egyéb vidékeiről bevándorlókból adódik.

Az elm últ tíz év a la tt a perem városaival és 
községeivel egyesített Budapest fejlődésére m in
denekelőtt az ipar további koncentrációja jellem 
ző. Az ország ipari term elésének 52%-a és m un
káslétszám ának 47" 0-a Budapesten van. A Buda
pestre koncentrált ipar fejlődésének m egakadá
lyozására nem  volt lehetőség, m ert ez egyenlő lett 
volna az ország ipari fejlődésének m egakadályo
zásával. Az utóbbi időben azonban bizonyos kor
látozások tö rténnek a városon belüli iparfejlesz
téssel kapcsolatosan, és ezzel párhuzam osan erő
teljesebben folyik az ipar decentralizációja az 
országban. Ennek az ipari koncentrációnak a vá
ros lakáshelyzetére, közlekedésére, valam int köz
m ű- és közintézm ényellátására igen kedvezőtlen 
hatása van. A nnak ellenére, hogy az em lített idő
szak a la tt az értékesített vízmennyiség jelentősen 
megnőtt, fokozódott a gázellátás, az em lített hely
zet a város közm űellátottságában mégis nehézsé
geket jelentett. Csak néhány adatot sorolunk itt

Budapest. Az épülő Üllői úti lakó
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Budapest. Fiastyúk utcsai lakótelep 
(1955—1960)

fel: a gázfogyasztásban az ipar részaránya 1950- 
től 1957-ig 27,3%-ról 40,5%-ra em elkedett, az ipari 
fogyasztók által felhasznált víz mennyisége 1957- 
ben 1950-hez viszonyítva 118,7%-kal növekedett. 
Igen figyelem re méltó a közlekedés fejlődése. Az 
autóbuszhálózat hossza az 1938. évi 125 km -ről 
1955-ben 425 km -re növekedett. Hasonló fejlődésen 
m ent keresztül a villam oshálózat. Budapesten a 
napi utazások száma 3.5 millió. A főváros tömeg- 
közlekedési hálózatának sűrűségére jellemző, hogy 
a város lakosságának mindössze 4% -a lakik 500 
m -nél távolabb valam ely tömegközlekedési vonal
tól. A tömegközlekedés fejlődése érdekében a 
К —Ny-i irányú mélyfekvésű gyorsvasút építése is 
megindult.

A háborús károk felszám olása u tán  megkez
dődött a lakótelepszerű lakásépítés, főleg a vá
ros m unkáslakta területein, a nagyobb ipari te 
rü letek  közelében: Óbudán, Angyalföldön, Zugló
ban, Kőbányán, Csepelen, Lágymányoson. Ezek a 
több ezer lakásít m agukban foglaló lakótelepek 
m indinkább kielégítik a korszerű várostervezés 
követelm ényeit. M egjelenésük azonban a korszak 
elveinek kialakulatlanságát, illetve változatosságát 
tükrözi, hol zártan, nagy belső zöldterületeket kö
rülépítve, hol lazán, szabadon állóan elhelyezve 
alakultak  ki. Az épülő új lakások száma is rend
kívül változó volt, egyes években elérte a 10 000- 
et is.

A M agyar Forradalm i M unkás-Paraszt K or
m ány 1960. október 27-i ülésén jóváhagyta »Buda
pest és környéke általános városrendezési tervé«-t. 
Ez igen nagy jelentőségű esemény. Igaz, hogy a 
felszabadulás u tán Budapestnek ez a harm adik, 
de az első jóváhagyott általános városrendezési 
terve. Az első terv  1949-ben az Építéstudom ányi 
és Tervező Intézetben készült, a m ásodik 1954-ben 
a Fővárosi Tanács VB VIII. Osztálya irányításá
val a Budapesti Városépítési Tervező V állalatnál 
és végül a harm adik terv 1960-ban. A korm ány

eddig sem Budapestre, sem más városra vonat
kozóan még ilyen jellegű tervet nem  hagyott jó
vá; hazánkban ez az első jóváhagyott városren
dezési terv. A felszabadulás utáni tervek előké
szítésének egyik sajátossága, hogy a tervkészítést 
alapos, sokoldalú, sok éven keresztül folyó vizsgá
latok előzték meg. A legutóbbi terv  többek között 
a FTI ta la jtan i vizsgálataira, az OKI levegő
szennyeződés- és zajvizsgálataira, a BVTI-nak az 
ipar helyzetét kiértékelő vizsgálataira, a közm űellá
tottság vizsgálataira, forgalom szám lálásokra, a város 
nagyobb részén elvégzett részletes ház- és lakás
vizsgálatokra tám aszkodott. A terv  számos elké
szült vagy készülőben levő távlati gazdasági te rv 
re, illetve terv tanulm ányra, sőt esetenként ilyen 
jellegű korm ányelhatározásra támaszkodik. Ilye
nek többek között: a 15 éves lakásépítési terv, 
a KPM  közlekedésfejlesztési terve, a korm ányzat 
iparfejlesztési koncepciója, az ОТ ipari kategori
zálása, a BM légoltalmi tanulm ányterve, a főváros 
közlekedésfejlesztési terve, a főváros közm űfej
lesztési terve, a budapesti régió terve, kerületi 
alaptervek és számos m ár elkészült részletes ren
dezési terv.

*

A terv  készítésénél felm erülő főbb problém á
kat és azok megoldását az alábbiakban lehet össze
foglalni. A lakosság perspektivikus alakulásának 
kérdése a városrendezési terv  alapkérdése. Az el
m últ tíz év a la tt országos viszonylatban a lakosság
szaporulat évi átlaga 0,78%, Budapesten 1,52%, a 
Budapest környéki községekben 2,32% (az ország 
községeiben az átlag 0,26%). Ennek következtében 
jelenleg Budapest lakosszáma 1 840 000 fő, és a város 
szűkebb (kb. 15 km sugarú és 1654 km 2 területű) 
környékével együtt 2 170 000 fő. Ez az ország lakos
ságának 21,7%-a. Ez a folyam at m ár szocialista or
szágok nagyvárosainál sem ism eretlen, így pl.
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Moszkva lakossága 1939—59 között 1,2-szeresre nö
vekedett, környékének lakossága pedig több m int 
2-szeresére. Felvetődik a kérdés: meg lehet-e 
állítani ezt a nem kívánatos gyors növekedést?

Nyugaton ez nem  sikerül, sőt ilyen célt nem 
is tűznek m aguk elé — szám olnak a nagyvárosok 
lakosságának állandó növekedésével (pl. Nagy- 
New York 1975-re becsült lakosszám a 5 millió fő 
növekedést mutat). A szocialista országokban si
kerül m eghatározni a perspektivikus lakosságala- 
kulást és ezt be is ta rtan i (pl. Moszkva 1935. évi 
városrendezési terve 5 milliós lakosszámot terve
zett, a lakosság száma m ár több év óta 5 040 000).

N ekünk Budapesten olyan adottságaink van
nak, melyek m iatt ez a kérdés különös vizsgálatot 
igényel. A helyzetet nehezíti az iparnak  Budapest

re való túlzott koncentrálása. A nnak ellenére, 
hogy a szocialista ipari decentralizáció elve je 
lentős m értékben megvalósult: egyrészt meglevő 
kisebb és nagyobb városok iparosítása (Zalaeger
szeg, K aposvár stb.), m ásrészt üj ipari gócok, új 
ipari városok létesítése révén (Sztálinváros, K a
zincbarcika, V árpalota, Tiszapalkonya stb.), szá
m olnunk kell azzal, hogy Budapestre koncentrált 
ipar a legközelebbi években még jelentősen fej
lődni fog. Ez népgazdasági érdek — erről lem on
dani még bizonyos ideig egyenlő lenne az ipar
nak m int a népgazdaság legfontosabb ágának fej
lődéséről való lemondással. Továbbá a kulturális, 
tudományos, szociális stb. intézetek Budapesten 
való túlzott töm örülése is olyan lényeges tényező, 
mellyel nem lehet nem számolni. (Csak egy példa: 
Budapesten 10 000 lakosra 139,2 kórházi ágy jut,

Budapest. Fiastyúk utcai 
lakótelep (1955—1960)
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am ikor országosan 70,2 kórházi ágy, Pest megyé
ben mindössze 16,8 kórházi ágy ju t 10 000 lakosra.)

Irreális volna, ha nem szám olnánk a tényle
ges helyzettel. Bár korm ányzatunk m indent el
követ a decentralizáció érdekében (ez a szocia
lista iparosítás egyik alapelve és a ku ltú rforra- 
dalom alapfeltétele) — szám olnunk , kell azzal, 
hogy főleg a következő években a főváros lakos
ságának szaporulata meg fogja haladni a term é
szetes szaporulatot, bár nem olyan m értékben, 
m int az elm últ tíz évben. Ha ez az ütem  m eg
m aradna, akkor 30 év táv latában  Budapestnek 
2 800 000, szűkebb környékével együtt 3 400 000 la
kosa lenne. Ezt megakadályozni, illetve a lakos
ságnövekedés ütem ét csökkenteni csak az ország 
egyéb területeinek iparosításával és fejlesztendő 
budapesti ipar autom atizálásával lehet. Ezért a 
terv  nem  is számol ilyen arányú lakosságszapo
ru lattal. A terv  egyik legfontosabb m egállapítása 
a rra  utal, hogy tek in te tte l Budapest igen nagy 
kiterjedésére, a főváros igazgatási ha tá rá t nem 
helyes tovább növelni; a jelenleg beépített te rü 
let csak kism értékben, a meglevő városszerkezet
hez alkalm azkodva bővül. A szocialista ipartele
pítés elveinek következetes m egvalósításával meg 
kell akadályozni, hogy a főváros lakosszám a az 
utóbbi évekre jellemző m értékben növekedjék. 
Ezért legfeljebb 2 300 000 főnyi összlakosság elhe
lyezését biztosítja, annak feltételezésével azon
ban, hogy a népességszám ezt a felső h a tárt va
lójában nem fogja elérni.

•Felvetődik a kérdés, hogy egy ilyen nagy la

kosszámú városban biztosíthatók-e mindazok a kö
vetelmények, melyeket korunk városépítése elé 
állítunk, m indenekelőtt az egészséges életkörülm é
nyek? Vélem ényünk szerint igen — a lakosszám 
még nem  lehet akadálya a korszerű városi élet ál
tal tám asztott követelm ények kielégítésének, Bu
dapestre ist ez áll, am ennyiben a város fejlesz
tését megfelelő irányba tud juk  terelni. Ezt első
sorban a városszerkezet korszerű k ialakítása biz
tosítja, m elynek főbb elvei; a te rü le t megfelelő ta 
goltságának, a beépítési sűrűség lazításának, na
gyobb növényzettel fedett terü letek  létesítésének 
stb. biztosítása. Am ennyiben ezek a problém ák a 
gazdaságosság határán  belül megoldódnak, akkor 
következhet a jó közlekedési és közm űellátási vi
szonyok megteremtése. E célkitűzések valóra vál
tására  Budapestnek m egvannak az adottságai. 
M int m ár em lítettük, a város — éppúgy, m int a 
többi európai nagyváros — több település egye
süléséből alakult. Jelenleg még nem mindenhol 
épültek össze ezek a települések egymással, így 
jelenleg helyenként kedvezően tagolt a városszer
kezet. Ennek m egtartása szükséges, illetve ennek 
a tagoltságnak m egterem tése aránylag könnyen 
biztosítható. Ugyanez vonatkozik a sűrűn beépí
te tt belső terü letek re is. Ennek egy részén az 
épületállom ány teljesen elavult, fenn tartása m ár 
rendkívül költséges, szanálásával fokozatosan 
m egoldható ' a város belső területének lazítása.

Az új lakókom plexum ok továbbra is elsősor
ban Budapest közigazgatási terü letén  belül épül
nek: a lakóterületek kisebb, mindössze 12%-os nö-

Budapest és környéke a beépített 
területek, a tervezett gyorsforgal
mi úthálózat és az alvóvárosok fel

tüntetésével

1. Csornád, 2. M o g y o r ó d , 3. G yö m rő ,  
i. F e l ső p a k o n y ,  5. T a k so n y ,  6. Sorren to ,  

7. S o lym á r ,  8, M arg i t l íge t
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Nagy-London övezetei az épülő 
bolygóvárosokkaL

L o n d o n  g r ó fság  és a be lső  v áros i  ö v e z e t  

P e r em vá r o s i  ö v e z e t  

Z ö l d ö v e z e t  

K ü ls ő  ö v e z e t

Üj b o l y g ó v á r o s o k

F e j le s z ten d ő  m e g l e v ő  t e le p ü lé se k

velősével, főleg a nem rendeltetésszerűen felhasz
nált területek igénybevételével és a legelavul- 
tabb városrészek bontásával. Az utóbbiak oly mó
don, hogy az elavult és bontásra ére tt lakások fel
számolása az ú jonnan épülő lakások számához vi
szonyítva, a 25%-ot nem haladja meg. Ha egyút
tal a szobánkénti laksűrűséget 2 főre (a jelenlegi 
2,34) akarjuk  csökkenteni, akkor 25" 0 bontás m el
lett Budapesten 250 000 lakos elhelyezése bizto
sítható.

De számolunk lakásépítési lehetőséggel a vá
ros környékén is ún. alvóvárosok form ájában. Mi 
a különbség az »alvóváros« és a »bolygóváros« 
között? A »bolygóvárossal« szemben az ún. »al
vóváros« nem biztosít m unkalehetőséget lakói szá
mára, ez a település a nagyváros külső fekvésű 
lakótelepe, ezért mindössze 5—10 km -re fekszik a 
város beépített terü letének határátó l, és jó közle
kedési kapcsolata van a város határán  belül fekvő 
területekkel. A városból kihelyezett ipart csak a 
várostól nagyobb távolságban szabad elhelyezni. 
Egyébként a bolygóvárosok szerepét átvehetik, sőt 
részben át is vették  a 25—40 km távolságban levő 
városaink, m int pl. Vác, Dorog.

Jelentős problém a korunk nagyvárosainál az 
ún. nappali népesség jelenléte. N álunk ez a nappali 
lakosságtöbblet m integy 150—160 ezer lő. Ebből 
52 000 fő ipari ingázó, 100 000 fő tanuló, értelm i
ségi dolgozó, vasutas. Szám uk növekedésével még 
átmenetileg számolni kell. Csak a későbbiekben, a 
második településgyűrű, a »bolygóvárosok« fejlő
désével fog csökkenni ez a szám. E telepítési kon
cepció ma m ár a nagyvárosok rekonstrukciójának 
általában elfogadott útja.

A városépítés ezen irányú m odern alapelveit 
még Ebenezer Howard (1848—1928) fogalmazza 
meg, aki 1898-ban m egjelent könyvében: »Holnap:

Az igazi reform hoz vezető békés út« (Tomorrow: 
a Peaceful Path to Real Reform) a korabeli vá
ros k ritiká ja  m ellett két konkrét javaslatot is ki
dolgoz. Az egyik egy 32 000 lakosú kertváros épí
tésére, korszerű szerkezetére, kertes beépítésére, 
környékének rendezésére terjed  ki. Másik elkép
zelése szerint a nagyvárosokat a kertvárosok olyan 
csoportjából kell kialakítani, melyek egy központi 
település körül helyezkednek el. Ezzel az elkép
zeléssel Howard elsőként rak ja  le a decentralizált 
városszerkezet alapelveit. Howard kezdeményezé
sére és elképzelése szerint létesült az 1902-ben 
alap íto tt 35 000 lakosú Letchw orth kertváros és 
1920-ban Londontól északra a 40 000 lakosú Wel
wyn kertváros.

Howard gondolatát fo lytatja Raymond Un
win az »alvóvárosok« építésének elméletével. 1922- 
ben m egjelent m űve szerint a központi várost a l
vóvárosok: rendszere veszi körül. (Megjegyezzük, 
hogy 1925—27-ben Sesztakov professzor hasonló 
javaslato t dolgoz ki Nagy-Moszkva tervében.) A 
mind rosszabbodó közlekedési viszonyok: a közle
kedés lelassulása, biztonságának csökkenése új 
gondolatokat vet fel. W hitten a nagyvárosok te
herm entesítésére környékükön komplex települé
sek, ún. »szatellitvárosok« létesítését javasolja, 
am elyek az ingavándorforgalom  csökkentése ér
dekében m eghatározott nagyságú iparral is ren 
delkeznek. Ezek az elvek szinte alapgondolatul 
szolgáltak London és számos más angol város 
várostervezési m unkálataihoz. 1920-ban R. Unwin 
vezetésével megkezdődik a városrendezési tervek 
készítése, de e m unka anyagi tám ogatás hiányá
ban abbam arad. 1927-ben Patrick  Abercrombie ve
zetésével m egindulnak az újabb tervezési m unká
latok, melyeket 1944-ben G reater London Plan cí-
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Stockholm és bolygóvárosai. 
Északnyugaton Vällingby, délen Farsta

men publikálnak. Eszerint Nagy-London tervezési 
terü lete négy koncentrikus övezetre oszlik. Az 
első a belső gyűrű, mely a legavultabb, legegész
ségtelenebb lakóterületeket foglalja m agába; a te r
vezett laksűrűség (250 fő/ha) elérése érdekében 
innen 415 000 lakost kellene kihelyezni. A máso
d ik  gyűrű, a perem városi zóna, mely lényegében 
a két világháború között települt, alacsony laksű
rűségű -lakóterület (a még beépítetlen terü letek  
közcélú zöldterületek részére ta rtandók  fenn). A 
harmadik  a védő zöldgyűrű, m elyben építkezés 
általában nem engedélyezhető. És végül a negye
dik  a szatellitvárosok építése részére fenn tarto tt 
terület. M iután Nagy-London h atárán  belül a sza- 
tellitvárosiok létesítésére nem  á llt elég te rü le t ren 
delkezésre, ezért Nagy-London határán  kívüli te
rületek és az ott levő kisebb települések igénybe
vételét is előirányozzák.

M egemlítjük, hogy a terv  végrehajtása igen 
nagy nehézségbe ütközik. M ár 1951-ben korrigál
ják  a tervet, számos kompromisszumot fogadnak 
el. Kétségkívül a nehézségeket előidéző okok kö
zött van az is, hogy Nagy-London területén a lon
doni grófságon kívül kb. száz terü leti önkorm ány
zat működik, m elyekre a londoni grófság tanácsá
nak döntése nem kötelező. A helyi, egyéni érde
kek megnehezítik a végrehajtó szervezetek m un
káját, a terv  egységes elgondolásának megvalósí
tását.

A legjelentősebb eredm ény a tervek megvaló
sítása területén kétségkívül a szatellitvárosok épí
tése. 1958-ra 8 szatellitváros (Basildon, Bracknell, 
Crawley, Harlow, Hatfield, Hemel-Hempstead, S te
venage és Welwyn) lakosszáma m ár eléri a 
262 670 főt, ebből az új lakosok száma 162 900 fő, 
e városok ipari üzemeiben több m int 40 ezer 
em ber dolgozik. A város belső területének, a lon
doni grófság igazgatási területének a teherm en

tesítésére azonban nem kerü lt sor: a kihelyezett 
ipari üzemek helyén újabbak  létesülnek, a zöld
övezet lakossága kb. 20%-kal növekszik.

Londonhoz hasonló folyam at megy végbe szá
mos angol városban, így Glasgow-ban és M an
chesterben is. Hasonló megoldásokkal találkozunk 
Európa és más kontinensek nagyvárosaiban is.

Érdekesi és ebből a szempontból részben ha
sonló Svédország fővárosának, Stockholm nak fe j
lesztési koncepciója. A XX. század elejére Stock
holm nagym értékben fejlődik, úgy is m int nagy 
ipari és kereskedelm i góc, úgy is m int az ország 
adm inisztratív  központja. A lakosszám rohamos 
növekedése folytán szükségessé vált terü leti növe
kedés a városterület és a környezet sajátos jellegé
ből adódóan nehézségekbe ütközik. Ez idő tá jt 
ugyanis a város m ár 13 szigeten helyezkedik el, 
és te rü le té t számos folyó és csatorna szeli át. Ez 
a helyzet igen nagy nehézséget okoz a város for
galmi problém ájának megoldásánál, főleg a pere
m eket összefogó körforgalom  megoldása ütközik 
akadályba. A város északi és déli terü letei közötti 
forgalom továbbra is csak a történelm i központ 
érintésével lehetséges.

A második világháború után S. M arkelius ve
zetésével elkészül Nagy-Stockholm városrendezési 
terve. A terv  egyrészt m eghatározza a város köz
ponti terü letének rekonstrukcióját, m ásrészt a kül
ső terü letek  beépítésének m ódját. Szám unkra leg
érdekesebb a külső terü letekre tervezett lakás
építés: a várostól 10—15 km -re négy terü lete t je
löl ki, melyek Stockholm belső részétől parksá- 
vokkal lennének elválasztva. K iépítésüknél azt az 
elvet alkalm azzák, hogy sa já t központjaiktól és a

ф  M eg le v ő  b o ly g ó v á r o s o k  

Űj b o ly g ó v á ro s o k
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tömegközlekedési eszközöktől a gyalogközlekedés 
határán  belül legyenek a legtávolabbi lakókom p
lexumok.

Az em lített négy te rü le t közül az egyik — a 
Stockholmtól nyugatra fekvő vällingbyi te rü le t — 
6 új (Blackeberg, Rácksta, Vallingby, Hesselby 
Strand és Hesselby Gárd) és 3 régi települést fog
lal magában 1200 ha erdős területen, 80 000 la 
kossal. A fővárossal gyorsvasút és au tóú t köti 
össze. A 24 000 lakosú központi településcsoport, 
Vallingby és Rácksta lényegében m ár felépült.

A Szovjetunióban is elhatározták a bolygóvá
rosok létesítését nagyvárosok körül azok teher
mentesítésére. Moszkva körül a m ár meglevő hat 
bolygóvároson kívül (Dubna, Balasiha, Elektrosz- 
tal, Zsukovszkij, Vozskreszenszk, Sztupino) négy 
új város helyét jelölték ki (Krjukovo, Jahrom a, 
K rasznaja Pahra, Kreksino) 30—100 km-es távol
ságban. Hasonló jellegű tervezés folyik Lem n- 
grádban, K ijevben és számos más városban.

Az ipari te rü le tek  a budapesti ipari koncent
ráció csökkentése céljából — a táv lati tervben 
m egjelölt helyben m aradó ipari üzemeken felül 
(a terv  táv latában  felszám olandó üzemek értéke 
mindössze 18%-a a meglevő ipari üzemek értéké
nek) — csak a szolgáltató ipar fejlesztésére, va
lam int a lakóterületekről kihelyezendő és a fővá
roshoz kötött üzemek elhelyezése szám ára bizto
sítanak lehetőséget. Ezért az ipar terü leti növe
kedésére mindössze 10% te rü le tta rta lékkal számo
lunk.

A mezőgazdasági terü let Budapesten erősen 
csökken, Budapest környékén csak csekély m ér
tékben változik (mindössze 3% -kal csökken). 
Azonban a terü let intenzívebb felhasználásával, 
a kertgazdasági terü letek  növekedésével kihasz
nálása, term ényhozam a növekedhet.

A park-, a sport- és az erdőparkterületek, me
lyek m indenekelőtt a város levegőjének szennye
ződésektől való védelm ét szolgálják, m egduplázód
nak. A hangsúly azonban nem  annyira a meny- 
nyiségen van, hanem  a rendszeren. A tervezett 
rendszer lényege annak biztosítása, hogy az erdős 
területekről érkező friss levegő a budai völgyeken, 
m int légcsatornákon keresztül akadálym entesen el
jusson a város bárm ely területére. A pesti olda
lon belső zöldgyűrű (Városliget, Népstadion, Kere- 
pesi-temető, Orczy-kert, Népliget) k ialakításával 
fel kell lazítani a tú l töm ör pesti belső te rü le t 
beépítését. Főleg a pesti oldalon olyan zöldterüle
teket, főleg gyümölcsösöket kell létesíteni, melyek 
összeköttetésben a városkörnyéken, a budapesti 
régióban levő erdőterületekkel (pl. a gödöllői e r
dőkkel) biztosítják a kedvező levegőáram lást. Egyút
tal a zöldterület kiterjedését is növelni kell e r
dősítéssel, új lakóterület kiterjedését is növelni 
kell erdősítéssel, új lakótelepek parkosításával és 
a belsőségek szanálással kapcsolatos lazításával.

A főváros jelenlegi főútvonalainak hálózati 
rendszere megmarad, és a növekvő forgalom igé
nyeinek megfelelően kiegészül. A járm űforgalom  
növekedésével számolni kell, de nem  olyan m ér
tékben, m int Nyugaton (ott szinte a lakásépítés 
gátlójává vált, és a tömegközlekedés fejlesztése 
teljesen elhanyagolt). Az új gyorsforgalmi ú thá

lózat gerince a H ungária körút nyomvonalán ki
alakítandó és a déli összekötő vasúti híd északi 
oldalán építendő új hídon tervezett teherm entesítő 
gyorsforgalmi út. Ehhez csatlakoznak keresztezés
mentes csomópontokban a városból kivezető gyors- 
forgalm i utak. A jelenlegi egyszámjegyű utak  szin
te teljesen beépültek, és ezért a városon belül 
új nyom vonalra telepítendők. A városon belül 
meglevő 101 sorompó felszám olása nélkül nincs 
korszerű városi közlekedés. A Budapesten terve
zett gyűrűs-sugaras főforgalmi úthálózati rend
szerhez hasonlóval számos nagyvárosban találko
zunk. így Moszkva városrendezési terve a tö rté
netileg k ia lakult városszerkezet gyűrűs-sugaras ú t
hálózati rendszerének megőrzéséből indul ki, de 
az utca- és térhálózat nagym éretű ú jjárendezé- 
sével számol. Az úthálózat új főútvonalakkal egé
szül ki: számos utca kiegyenesítése, kibővítése és 
egyesítése ú tján  14 sugárút és a m ár meglevő két 
körúton kívül három  új körút épül ki. M egemlít
jük  még, hogy az 1944. évi londoni városrende
zési terv  közlekedési alapelgondolása hasonló a 
moszkvaihoz: a tía újonnan lé tesített sugár irá 
nyú főközlekedési útvonal, melyek a várost az or
szág közúti hálózatával kötik össze, két gyűrűs 
útvonallal van összefogva. Ugyancsak hasonló el
rendezésű a tervezett és részben m egépült chi
cagói gyorsforgalmi hálózat, mely gyűrűs-sugaras 
alaprendezéssel épült rá a város m ár klasszikussá 
vált derékszögű hálózatára. A sugaras-gyűrűs ú t
vonalhálózati rendszer kétségkívül igen korszerű 
m egoldást eredményez.

Moszkva általános városrendezési terve. 
Főforgalmi útvonalhálózat
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Budapest tömegközlekedésének gerince a 
gyorsvasút és a villam osvasút összefüggő rendsze
re. A hálózatot az épülő kelet—nyugati mély fek
vésű gyorsvasúton kívül észak—déli irányban 
újabb gyorsvasúti vonal egészítené ki, mely rész
ben föld feletti, részben föld alatti (lehetőleg bu r
kolat alatti) szakaszokból áll. Ehhez kapcsolódnak 
az elővárosi vasútvonalak.

A szem élypályaudvarok helyükön m aradnak; 
eggyel bővülnek (Boráros téri pu.). A teherpálya
udvarok fokozatos kihelyezésével is számol a terv.

*

A terv  20—30 év fejlesztési koncepcióját fog
la lja  m agában, de csak az első 7—8 év végrehaj
tási program ját dolgozza ki. A tervet 7—8 év 
m úlva revízió alá kell venni, ez azonban nem 
jelent feltétlenül új koncepciót. Számos elgondo
lás m egm aradt, hiszen a terv  olyan keret, am ely
be sok m inden belefér. Számos problém át, a tech
nikai és gazdasági lehetőségek fejlődésének ü te
mét nem lá tha tjuk  előre, hiszen az új társadalom  
építésének ütem e rendkívül meggyorsulhat.
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N A G Y V A R O S O K  É S  K Ö Z L E K E D É S Ü K *  2

Dr. K Á D A S K Á L M Á N  
egyetemi tanár

A nagyobb települések társadalm i-gazdasági 
szerepköre és a helyi, valam int helyközi 

közlekedés funkciója

A helyi és helyközi közlekedés nagy jelentő
ségét a települések, főképpen a nagyobb lakos
számú városok társadalm i-gazdasági szerepkörében 
betöltött funkciója ad ja meg. Ennek a feladatnak 
kielégítő eredményességgel, illetőleg hatékonyság
gal a helyi és helyközi közlekedés term észetesen 
csak m eghatározott feltételek teljesítése esetén fe
lelhet meg. Nevezetesen akkor, ha apparátusának  
technikai-szervezési színvonala és m űszaki állapo
ta, valam int ezzel eléggé szorosan összefüggő te l
jesítőképessége a megfelelő té r- és időbeli tagolt
ságban, rendszerint tömegesen jelentkező helyvál
toztatási szükségletekkel mennyiségi és minőségi 
közlekedéstechnikai vonatkozásokban egyaránt és 
minél gazdaságosabban összhangban van .1

A nagyobb települések társadalm i-gazdasági 
szerepköre döntő m értékben m ár m ost abból kö
vetkezik, hogy azok a társadalm i-gazdasági élet 
területi gócai, m iután megelőzően történetileg a 
kereskedelem, az ipar, egyben legtöbbször a m aga
sabb szintű ku ltu rá lis és politikai élet bölcsői 
m ajd továbbfejlesztői voltak. E településekben 
koncentrálódik a társadalom  politikai, gazdasági, 
ku lturális és egyéb élete és tevékenysége. A szo
cialista iparosítás és az átfogó regionális fejlesz
tés, különös tekintettel a szocialista nagyüzemi 
mezőgazdaság megterem tésére, ezt az általában 
kedvező fekvésű földrajzi helyekhez kötött tevé
kenységbeli töm örülést az új társadalom  k ialakí
tása és fejlődése szem pontjából minél hatékonyab
bá és területileg — város és a falu közti különb
ség csökkentésének jegyében — egyben minél 
egyenletesebbé k ívánja tenni.

A nagyobb városok és helységek megfelelő be
fogadóképességű lakókörzeteikkel lehetőséget biz

* A K ö z lek ed éstu d o m á n y i E g y esü le t 1960. szep tem b er  
28—30-án ren d ezett „V á ro sk ö z lek ed ési k o n feren c iá ”-ján  
tartott b ev eze tő  e lőad ás.

1 A k ö z lek ed és  gazd aság i h a ték o n y sá g á n a k  érte lm e
zésével k ap cso la to s  r ész le tek et ille tő e n  lá sd  H acsa turov ,  
T. Sz .:  E k on om ik a  transzporta . M oszkva, 1959.

tosítanak nagy létszám ú tömegek igen eredményes 
társadalm i-gazdasági funkcionális együttm űködésé
re és egyúttal еяек egészséges településére. Idők 
folyam án a m unka term elékenységének hatalm as 
m értékű emelkedését, a m unka műszaki felszerelt
ségének a term elési viszonyoknak megfelelő nö
vekedése m ellett, jelentős m értékben a tá rsadal
mi és az em líte tt műszaki felszereltséggel össz
hangban álló technikai munkamegosztás messze
menő m egvalósulása teszi lehetővé. Ez a m unka
megosztás pedig szinte feltételezi a nagy tele
pülések lé tre jö tté t és zavartalan  fejlődését. A szo
cialista nagyvárosokban óriási létszám ú tömegek 
élnek valóban közösségi életet. Ez az igen haté
kony életform a megfelelően fejlett közlekedést és 
távközlést tételez fel, am ely még a település szű- 
kebb területén  belül meglevő m érsékeltebb térbeli 
szétszórtság akadályozó hatását is nagym értékben 
csökkenti. E közlekedés szakadatlan fejlődése biz
tosíték arra , hogy a térbeli akadály a tá rsada
lom tag jainak  kapcsolatában a jövőben egyre ve
szít elkülönítő jelentőségéből. Nem véletlen, hogy 
a közlekedés fejlődésével a közösségi élet a tá rsa
dalm i-gazdasági életben való részvétel szembe
tűnően erősödik. A szocialista társadalm i-term elési 
viszonyok között erre  a fejlődésre igen sok lehe
tőség áll rendelkezésre. A lkalm as tervszerű fe j
lesztéssel ezek igen eredm ényesen kiaknázhatok. 
Városi közlekedésünk perspektivikus fejlesztésének 
ez az egyik fő feladata.

A területileg sokrétűen tagolt társadalm i ú jra 
term elési folyam atban a nagyobb települések a 
term elés, az elosztás és a forgalom, valam int a 
fogyasztás sűrűsödési helyei. Sőt, m integy tömö
ríte tt tükröződései az újraterm elés fejlődésének. A 
települések m int a term előerők koncentrálódásai 
számos vonatkozásban m ind saját szűkebb körze
tükben, m ind más — esetleg külországi — góc
pontokkal többnyire szoros munkamegosztásos kap
csolatban vannak. Ez a terü leti munkamegosztás, 
illetőleg kooperáció fizikailag voltaképpen a helyi 
és helyközi közlekedés és távközlés segítségével 
valósul meg. Sőt e közlekedés és távközlés aktív 
tényező abban, hogy a regionális munkamegosz
tásnak  hovatovább m ind nagyobb hatékonyságát 
biztosító települési struk tú rá ja  fejlődik ki. Ez m ár
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megkezdődött akkor, am ikor felism erték, hogy a 
közlekedésnek gazdasági síkon milyen nagy hatása 
van az optim ális üzemnagyság és telephely, egyál
talában az újraterm elési koncentrációk k ialakulá
sára.2

A közlekedés helye a város életében  
és fejlődésében

A rendszeresen visszatérő tömeges helyváltoz
tatás a település és környéke m indennapi életéhez 
tartozik. Meggyőzően m uta tja  ezt az ún. hivatás- 
forgalom (munkába, iskolába járás). Hasonlóképp 
term ékszállítási vonatkozásban az ellátási forga
lom. Ugyancsak dem onstrálja ezt az igazgatási, 
gazdasági, egészségügyi, ku ltu rá lis és egyéb fóru
mok időnkénti, sokszor rendszeres felkeresése. 
Aránylag szintén rövid időközökben visszatérő, csak 
más term észetű és többnyire ellentétes irányú u ta
zási szükségletet je len t a m unkaszüneti napok ki
rándulási, valam int a sport- és ku lturális rendez
vényekkel összefüggő forgalma, általában pedig az 
üdülési forgalom, egyéb jellegű tömeges utazások
ról nem is szólva.

A különböző tevékenységeknek a településekbe 
való fokozódó összpontosítása és itten i fejlődése 
az em lített helyváltoztatási igényeket minőségi vo
natkozásokban is fokozza. Ú jabban különösképpen 
fokozza pedig az, hogy a közösségi, társadalmi 
életben való erősbödő részvételnél m ind sűrűbben 
veszik igénybe az egyéni közlekedés új eszközeit, 
a m otorkerékpárokat, személygépkocsikat. E kö
rülm ény annak következtében, hogy a közlekedés 
fajlagos helyigényét megsokszorozza, új, nehéz 
problém a elé állítja  a városi közúti közlekedés za
varta lan  fenntartását, még inkább a fejlesztését.

Némileg enyhíti a helyzetet az a m indjobban 
tapasztalható jelenség, hogy a távközlés újabb 
sajátos és gyorsan népszerűsödő form ái: a rádió, 
főképpen pedig a televízió a közúti utasforgalom  
egyes fa jtá it erősen mérséklik. Azt szokták mon
dani, hogy a közlekedés az em bert elviszi a kívánt 
helyszínre, a távközlés ezzel ellentétben a látni 
és hallani k ívánt dolgokat és esem ényeket a hang 
és kép segítségével m integy helybe szállítja.

A közlekedési, illetőleg forgalom technika leg
újabb fejlődése a közúti, főképpen pedig a városi 
útvonalkeresztezések átbocsátóképességének na
gyobb növelésével (pl. ún. »zöldhullámok« alkal
mazása útján) az egyéni közlekedés nagy hely
igényével kapcsolatos problém át egy ideig még 
némileg enyhíti, de kiküszöbölni nem tudja.

A közlekedési m űszaki nag3r alapsebességek és 
a forgalomsűrűség állandó emelkedése, valam int 
a közúti forgalom — különösen nálunk eléggé — 
vegyes volta súlyosan érinti a forgalom ban részt 
vevők biztonságát. így lesz a közlekedés, különö
sen pedig a közúti közlekedés m int az em ber jó
tevője — m ár el nem  hanyagolható valószínűség
gel és m értékben — az em ber testi épségének ve-

■ Ponsard ,  C.: H isto ire  d es th eo r ies  é co n o m iq u es spa- 
tia les. 1958. P aris.

szélyes ellensége. Ez term észetesen további fontos 
közlekedéstechnikai kérdéseket vet fel. Hiszen 
Európa közútjain, m int a közlekedési baleseti sta
tisztikák regisztrálják, évente mintegy 50 000 em 
ber leli így halálát, és ennek sokszorosa sérül 
meg súlyosan. A közlekedéssel összefüggő további 
városegészségügyi problém a a belső égésű moto
rokkal h ajto tt közúti járm űvek, különösen az autó
buszok tömege által okozott magas zajszint és 
nagyfokú levegőszennyeződés.

A vázolt nagytömegű és ta rka  összetételű hely
változtatási szükségleteket a közlekedés ugyancsak 
differenciált apparátusa megfelelő differenciált 
hely változtatási teljesítm ényekkel elégíti ki. A dif- 
íerenciáció term észetszerűleg követi a helyváltoz
tatási igények közlekedéstechnikai term észetét.

A differenciálódás tö rténhet az utazási hossz, 
a sebesség, az utazási gyakoriság, a tömegesség, 
a kényelem, a ku ltu rá ltság  és egyéb közlekedés- 
technikai minőségi ism érvek szerint, és term észete
sen ezek m ellett a gazdaságosság szerint is. En
nek megfelelően alakul ki a helyi közlekedésen 
belül is egy szembetűnő funkcionális m unkam eg
osztás. A városi tömegközlekedés kategóriáján  be
lül így lehetséges: norm ál- és gyorsforgalmú, helyi 
és elővárosi stb. közlekedés. A norm álforgalm ú köz
lekedésen belül is az alkalm azott helyváltoztatási 
technika és a közlekedési igények sajátossága sze
rin t lehetséges: villamos-, trolibusz-, autóbusz- (pl. 
kisebb gyakoriságú megállásoknál) stb. közlekedés. 
A differenciálódás a közúti — rendszerint teher
forgalom m al kiegészülő — vegyes forgalomban 
többnyire m int hely változtatási, közlekedésdinami
kai áram lási differenciálódás jelentkezik. Az egyes 
áram latok útvonalai — a hatékonyság fokozása 
érdekében —- geom etriailag eltérőek is lehetnek. 
Teljessé teszik a  település terü letén  helyet foglaló 
közlekedési apparátusit az országos közlekedési 
rendszer ide te lep ített létesítm ényei, am elyek — 
a regionális m unkam egosztásban betöltött fontos 
szerepük m ellett — bizonyos helyi forgalm at is 
lebonyolítanak, em ellett azonban értékes városi 
terü leteket foglalnak el, m egzavarva ezzel esetleg 
éppen a helyi közlekedés megfelelő diszlokációját 
és a városszerkezet célszerűbb k ialakítását és fej
lődését. A vidéki városok közlekedési ej leszxési ta 
nulm ányterveinek a Közlekedés- és Postaügyi Mi
nisztérium ban éveken á t lefolytatott tárgyalásai is 
ezt tanúsítják.

A közlekedés és apparátusa egyre növekvő 
helyigényének a kielégítése — a földalatti gyors
vasút és az esetleges függővasút (nyeregvasút) m i
nim ális helyfoglalását nem tekintve —, a minél 
rövidebb és hatékonyabb áram lási vonalak biz
tosítása m ellett a városrendezés és városfejlesz
tés egyik igen fogas kérdése. Alapvető követel
mény, hogy a város húsába a közlekedés m int 
a társadalm i-gazdasági vérkeringés érhálózata 
egészségesen illesztendő be, m élyrehatóan és elő- 
retekintően figyelembe véve a városrendezés és 
a közlekedés meghatározó kölcsönhatásait.

Nyilvánvaló, hogy m a m ár igen szoros a kap
csolat a városfejlesztés és a városi közlekedés fej
lesztése között. A világ újabb városrendezési te r
vei — az egészen új nagyvárosok létesítéséről nem
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is szólva — tisztán m utatják , hogy a település ki
alakításának és fejlesztésének a közlekedés nem 
csupán tehertétele, hanem  egyenesen éppen az 
egyik legfontosabb aktív  form áló és rendező té
nyezője. Valahogy úgy áll a dolog, hogy a telepü
lés forgalom technikai váza gyakran a város szer
kezetét is megszabja.

A m últ évben volt alkalm am  hasonlót tapasz
talnom, am ikor W eim arban jártam , és az ottani 
Építőipari Egyetem Városépítési Tanszékén meg
m utatták  a háborús pusztítások során erősen ron
gálódott Potsdam  újjáépítési tervét.

Egyébként a közlekedés növekvő intenzitása és 
helyigénye a növekvő városnagysággal párhuza
mosan, a közm űhálózat hasonló gyarapodó te rm é
szetével együtt a rra  int, hogy a település, illetőleg 
egy-egy m etropolis nagyságának vannak véges opti
mális dimenziói.3 Budapest esetében ehhez az á l
lapothoz m ár valószínűleg igen közel vagyunk, 
éppen ez veti fel m ind határozottabban a főváros 
körül nagyobb távolságban több nagyobb település 
létesítését. Számos nagy ország e kérdéssel m ár 
egyre alaposabban foglalkozik.

Nagyvárosaink közlekedésének funkcionális 
értékelése és tudom ányos vizsgálata

A városi közlekedés átfogóan abból a szem
pontból vizsgálandó, hogy az rendeltetésének, a 
helyváltoztatási szükségletek minél messzebbmenő 
kielégítésének milyen hatékonyan felel meg. Ez, 
m int ismeretes, két egyszerű dolgon m úlik:

a) milyen messzemenően elégíti ki a külön
böző — indokolt és ésszerű — közlekedési igé
nyeket, és

b) milyen gazdaságosan?
Az első követelm ény azt kívánja meg, hogy a 

közlekedés apparátusa, illetőleg kapacitása meg
felelő tér- és időbeli eloszlásban, valam int alkal
mas közlekedéstechnikai differenciáltságban nyú jt
sa a szükséges helyváltoztatási teljesítm ényeket.

A második követelmény, a gazdaságosság em e
lése pedig azt ír ja  elő, hogy m indezt a közleke
dés folyam atosan minél gazdaságosabban, gazda
ságilag minél hatékonyabban biztosítsa. M indkét 
követelmény kielégítése alapos és körültekintő tu 
dományos vizsgálattal bírálható  csak el, tárgy ila
gosan és összefüggéseiben előretekintően. Term é
szetszerűleg ennél az elbírálásnál fontos helyet 
kell kapnia a közlekedési szükségletek fe ltárásá
nak. Szem előtt tartandó, hogy a város terü letén  
tulajdonképpen három féle forgalmi áram lás bo
nyolódik le: a) sa já t forgalom, Ъ) környéket be
kapcsoló forgalom, c) országos, esetleg nemzetközi 
átmenő forgalom, am elynek egy része rendszerint 
városi célú. Nyilvánvaló, hogy a városi közleke
désnek az országos közlekedési munkam egosztásba 
is megfelelően be kell illeszkednie. Hiszen legtöbb
ször a város országos közlekedési csomópont is.

3 I sard, W.:  L ocation  and Sp ace E con om y. N ew  
«Гогк, 1956.

Fokozottan áll ez éppen Budapestre, am ely volta
képpen Délkelet-Európa ún. közlekedésföldrajzi 
súlypontjában foglal helyet.

Az előrebocsátott értékelési szemléletnél ta lán  
egy árnyala tta l általánosabb és még átfogóbb az 
a tervgazdasági nézőpont, hogy m iképpen lehet a 
közlekedési kapacitásm érleget, a szükségleteknek 
megfelelő differenciáltságban, operatíve és perspek
tivikusan, éspedig népgazdasági szempontból m i
nél hatékonyabban egyensúlyban tartan i. E szem
lélet az egyensúlyban ta rtás  lehetőségei között a 
szükségletek megfelelő hatékonyságú csökkentését 
is megengedi. Számol továbbá a helyváltozlatási 
igények szubsztitutív kielégítésével is, pl. egyes 
esetekben televízió ú tján  látványos rendezvények 
otthon való végignézésével. E körülm ény pl. az ang
liai nagyvárosok forgalm ának újabb alakulásánál az 
egyik jelentős tényező.

A városi tömegközlekedési szükségletek perspek- 
tív alakulása szem pontjából fontos tömegjelenség, 
hogy ezeket a szükségleteket (Sz) egyes gazdasági 
tényezők, pl. a tarifaszínvonal (p) csökkenése és 
a reáljövedelm ek (R) em elkedése miképpen m oti
válja. E tekintetben a közlekedés-statisztikai vizs
gálatok az esetek többségében a következő jelleg
zetes stochasztikus összefüggéseket ta lálták:

Tekintve, hogy a gazdasági fejlődéssel a ta rifa 
színvonal árszínvonalra vonatkoztatott relatív 
nagysága állandóan csökken, a reáljövedelm ek pe
dig állandóan em elkednek, a változatlan lakos
szám ra vonatkoztatott városi tömegközlekedési igé
nyek — nem egyszer ésszerűtlen — fokozódása e 
tényezők hatására úgyszólván állandósuló folyamat.

A kapacitásm érleg-szem lélethez kapcsolódóan 
célszerű megvizsgálni, hogy a tulajdonképpen vek- 
torszerűen jelentkező hely változtatási igények ki
elégítésére milyen forgalom sűrűség és a város- 
szerkezetnek megfelelő, tényleges ú tvonalakra ki
fe jte tt milyen áram lások a leghatékonyabbak. Ez 
áram lási vonalak minél hatékonyabb perspektivi
kus kialakítása a városrendezés egyik jelentős 
meghatározó tényezője.

K iem elt vizsgálati tém a a város fő útvonalain 
előreláthatólag ham arosan deficites kapacitásm ér
leggel küszködő vegyes közúti közlekedés problé
m ája, továbbá ennek m egoldásával szoros össze
függésben az egy irányú forgalmi áram lások nagy
m értékű kiterjesztése. E kérdések színvonalas meg
oldása megfelelő fejlett városi közlekedésrendészeti 
szervezetet kíván.
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Könnyen belátható, hogy a kapacitásmérlegek 
minél hatékonyabb egyensúlyban tartásán alapuló 
közlekedésfejlesztési szemlélet megfelelő eredmé
nyességgel szintén csak körültekintő tudományos 
vizsgálat útján érvényesíthető.

A városi közlekedés fejlesztésének  
szükségessége

A városi közlekedés funkcionális értékelése és 
tudományos vizsgálata elsősorban is m egm utatja, 
hogy a közlekedési apparátus kapacitása és üze
melése té r- ési időbeli eloszlásban és közlekedés- 
technikai differenciáltságban »megfelel-e« a je
lentkező igényeknek az adott helyzetben. Még 
előbb fe ltá rha tja  azt a vizsgálat, hogy a jelentkező 
áram lási szükségletek ésszerűsége milyen m érték
ben van meg.

Az értékelés m egm utathatja továbbá, hogy e 
»megfelelőség« perspektivikusan, időben előrelátha
tólag m ajd m iképpen alakul. Szem előtt tartva, 
hogy a hálózat, illetőleg a fő áram lási vonalak 
sorba kapcsolódó elemei rendszerint nem egyenlő 
kapacitásúak, am inek következtében a forgalmi 
áram lásban bizonyos forgalmi sűrűségen felül kon
tinuitási zavarok lépnek fel. Ezek elhárításának 
tervezése során érdekes és városrendezési szem
pontból fontos m egállapításokra kerülhet sor. Az 
útvonalak, különösen a keresztezések »megfele
lőségi« időtartam a — a szem ünk előtt kialakuló 
gyors forgalmi felfu tásnál — m inden valószínű
séggel jóval rövidebb, m int azok közvetlen kör
nyezetében levő és azokat geom etriailag lezáró 
szintén nagy helyigényű és nagyértékű létesítm é
nyek, épületek, m űtárgyak gazdaságos é le tta rta 
ma. A különböző és a forgalm at gyakran akadá
lyozó m űem lékek elvileg igen hosszú é le tta rta 
m áról nem is szólva.

Sok országban m áris m egállapították, hogy a 
közúti közlekedés dinam ikus és statikus helyigé
nye ötször, tízszer olyan gyorsan növekszik, m int 
az e célra rendelkezésre bocsátható u tak  és p ar
kolóhelyek területe. Nagyvárosokban még feszí
tettebb a helyzet4 (lásd az áb rá t az európai nagy
városokkal kapcsolatban). E körülm ény kérlelhetet
lenül u tal arra, hogy számos útvonalon és csomó
pontban belátható időn belül forgalmi »csőd«-del 
lehet m ajd számolni és annak több kellem etlen 
közlekedésszabályozási hatásával, am elyek a város 
életét és vérkeringését ugyancsak hátrányosan fog
ják  befolyásolni.

Az em lített vizsgálati eredm ényekből a város- 
rendezés és városfejlesztés pontosan kiolvashatja 
az egyes útszakaszok és csomópontok kapacitás
fejlesztésének dim enzionálható m értékét és nagy 
valószínűségi időbeli fekvését. Természetesen egy
ú ttal m egállapítja a legfontosabb szanálási fel
adatokat, valam int a többszintű parkolóépületek 
szükségességét és elhelyezésének legkedvezőbb 
forgalom technikai megoldását stb.

4 L e ibbran d ,  К .:  V erk eh r und S tädtebau . (Vor
träge und B erich te  der 3. V erk eh rsw issen sch a ftlich en  
T age). 1959. H och sch u le  fü r V erk eh rsw esen , D resden .

A fejlesztés szükségessége egyrészt abból adó
dik, hogy a közlekedés apparátusa a település több 
részén m áris csak fogyatékosán tud ja a szükség
leteket kielégíteni, másrészt — a jövőben — ab
ból, hogy á szükségletek fejlődése egyes ú t
vonalakon és csomópontokon gyorsabb, m int a 
kapacitásoké. A fejlesztés, illetőleg a szükséges 
kapacitásnövelés sokszor alkalm as forgalom techni
kai színvonalemeléssel oldható meg. A közutak 
átbocsátóképességének megfelelő emeléséhez több
nyire komoly forgalom technikai fejlesztés szüksé
ges, esetleges — gyakran egy irányú, nagyobb se
bességet lehetővé tevő — funkcionális áram lási 
vonalak biztosításával, továbbá szükség szerim 
autom atikus forgalom irányítással.

Tömegközlekedésnél (közúti villam osvasútnál, 
autóbusz- és trolibuszközlekedésnél stb.) is — bizo
nyos időszakonként — a teljesítőképesség fokozá
sát kell megvalósítani. Különböző technikai és 
szervezési fejlesztési intézkedések szükségesek eh
hez: az áram lási sebesség növelése, szerelvény- 
nagyobbítás stb.

A szükséges közlekedésfejlesztést a szervezési 
és technikai haladás nem csak lehetővé teszi, de 
nagym értékben meg is könnyíti. A városi közúti 
forgalom technika ú jabb nagyarányú fejlődése pl. 
tisztán m uta tja  ezt.

Á llandó fejlesztési feladat az általános közle
kedéstechnikai színvonal, egyáltalában az utazás 
ku lturáltságának az emelése, tehát a minőségi u ta 
zási igények fokozottabb kielégítése. Megjegyzendő, 
hogy a gyors fejlődés m ár előbb is felveti azt az
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állandó feladatot is, hogy meg kell akadályozni 
a közlekedés minőségét jellemző technikai p a ra 
m éterek esetleges rom lását. Sőt a rra  kell követke
zetesen törekedni, hogy ezek m indinkább jav u lja 
nak. K iterjesztve term észetesen a figyelm et a ké
nyesebb utazástechnikai jellem zőkre is, m int am i
lyenek: a gyorsulás, lassulás, zaj, rezgés, lengés 
stb.

Ugyancsak állandó követelm ény a gazdaságos
ság, általában a gazdasági hatékonyság fokozása. 
A technikai fejlődés e tekin tetben sok nagy lehe
tőséget nyújt. Jó példa erre legújabban a tranzisz
toros technika bevonulása az egyenirányításba. A 
tranzisztoros áram egyenirányítás nem csak hogy jó
val gazdaságosabb, épület- és helyigénye is sokkal 
kisebb, m int az eddig ism ert egyenirányító mód
szereké.

A gazdaságosság fokozása tekintetében a szer
vezési színvonal emelése is sok értékes eredm ény
hez ju tta th a t hozzá, pl. a forgalm i csúcsok szét
húzása a tömegközlekedésben. Az ilyen term észetű 
intézkedések nyilván legtöbbször m ár erősebb be
avatkozást jelentenek a társadalm i-gazdasági élet 
kialakult menetében.

A városi közlekedés fejlesztésének  
korszerű irányai és módszerei

M int láttuk, a városi közlekedés fejlesztése — 
term észetesen megfelelő összehangolásban — álta 
lában két kézenfekvő fő irányt követ: a közleke
dési szükségletek m inél jobb kielégítését és a 
szükségletkielégítés gazdaságosságának fokozását.

Az előbbi fejlesztési vonalhoz tartozik úgyszól
ván valam ennyi kapacitásnövelési intézkedés és a 
közlekedési kapacitások megfelelő té r- és időbeli 
eloszlásban való biztosítása. Ide tartoznak a közle
kedéstechnikai minőségi színvonal em elésére te lt 
intézkedések és fejlesztési megoldások, különös te
kintettel a közlekedésben részt vevők fokozottabb 
biztonságára.

A gazdaságosság fokozásának irányát követi 
egyrészt a meglevő apparátus gazdaságosabb üze
melésének megvalósítása, m ásrészt a gazdaságilag 
mind hatékonyabb rekonstrukciók és kapacitás- 
bővítések végrehajtása. Ide sorolandó még a köz
lekedési szükségletek gazdaságilag hatékony csök
kenése, pl. rövidre záró vagy legalábbis a hely- 
változtatás volum enét csökkentő közlekedési utak 
és egyéb ésszerűsítő megoldások segítségével.

Az em lített két irány t számos fejlesztési mód
szerrel lehet szolgálni. Ezek nagyobb része á lta 
lában szervezési jellegű, és beruházást alig kíván. 
Számos forgalom technikai és üzemszervezési intéz
kedés tartozik ide. Így szervezési intézkedések az 
áram lási sebesiség növelésére, a forgalom cs az 
üzemvitel irányításának részben vagy egészben 
autom atikussá tétele, egyáltalában a tudományos 
üzemvezetés módszereinek az alkalm azása, pl. a 
tudományos közlekedési programozás alkalm azása, 
átfogó szervezési fejlesztés a hatékonyabb közle

kedési kooperáció létrehozására, egyáltalában pedig

az egységes városi közlekedési rendszer m egterem 
tése.

Á tm enetet alkot a technikai jellegű fejlesztési 
módszerekhez a közlekedési apparátus műszaki á l
lapotának következetes feljavítása. Tisztán m ű
szaki jellegű m ár a kapacitások technikai bővítése, 
a technikai színvonal emelése, mégpedig rend
szerint beruházások ú tján , am elyek közül sok épí
tési beruházás. A beruházási alternatívák  között 
a hatékonysági elemzés segítségével való választás 
hathatósan szolgálja a gazdaságosságot, a válasz
tásnál szem előtt ta rtv a  azt a körülm ényt, hogy 
egyes kapacitástényezők meglehetősen nagy véges 
egységekkel növelhetők (pl. áram lási vonalak sza
porítása).

A műszaki fejlesztés foglalkozik mindezekkel 
intézményesen. Ez lehet extenzív, ha a kapacitást 
változatlan technikai színvonalon bővítik, pl. a 
tömegközlekedési járm űvek egyszerű szaporításával. 
Intenzív e fejlesztés, ha a technikai színvonalat 
emelik, pl. korszerűbb járm űvek alkalm azásával, 
korszerűbb üzemviteli technika bevezetésével. A 
kettő a hatékonyságfokozás követelm ényeinek meg
felelően kom binálódhat, a gyakorlatban legtöbb
ször kom binálódik is.

M indegyik em lített kategóriába sok-sok fejlesz
tési intézkedés tartozik. Ezek jelentős része, még
pedig a közúti közlekedést fejlesztők, rendszerbe 
foglalva és összefoglalóan a város forgalomtechni
kai rekonstrukciójának  nevezhetők.

Olyan városokban, ahol a forgalom technikai 
rendezés először kerül sorra, a korszerű közúti 
forgalom technika m egterem téséről van szó, am ely
nek a jelentősége főképp perspektivikus, m iután 
a hangsúly egyelőre inkább a várható  közlekedés 
— a forgalom geom etriájának megfelelő — hely- 
biztosításán van, illetőleg a város forgalom techni
kai vázának, gyakran a megfelelő sugaras-gyűrűs 
szerkezet k ialakításán, am elyben a fő forgalmi 
terhelést hordó ún. alaphálózatnak meghatározó 
szerepe van.

A közlekedésfejlesztés a városfejlesztés és vá
rosrendezés szerves része, tökéletesen összhangban 
azzal a régi felismeréssel, hogy a közlekedés egyik 
igen fontos városalakító tényező. Ezt lehetett ta 
pasztalni Budapest esetében, de több városunk ki
alakítása és továbbfejlődése vonatkozásában is.

A városi közlekedés fejlesztésének helyes mód
szeréhez tartozik az a követelmény, sőt parancsoló 
szükségesség, hogy a közlekedésfejlesztés és a 
városrendezés kölcsönhatásai tudományos figyelem- 
bevételével, az előbbi — a közlekedésfejlesztés — 
jelentőségének megfelelően a városrendezés és vá
rosfejlesztés aktív  tényezőjeként kezelendő. A vá
rosszerkezet forgalom technikai kialakítása és mé
retezése a korszerű közlekedési hálózattal össz
hangban éppen olyan tudom ányos vizsgálódást és 
konkrét m egalapozást kíván, m int bárm ely nagy 
létesítm ény megtervezése. A közúti forgalom techni
ka ma m ár a műszaki tudom ányok szerves része, 
egyben egyik legfiatalabb ága.

A nagyváros közlekedésfejlesztésének az a hős
kora — minden jel szerint — m ár lezárult, am ikor 
a közúti közlekedés rendezését jó-rossz rutinszerű 
szabályozássál, nemegyszer toldozás-foldozásszerű
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intézkedésekkel k ívánták  megoldani. Felesleges bi
zonygatni, hogy egy élő szervezetben, m int am ilyen 
a nagyváros, a vérkeringés apparátusa és egészsé
ges működése egyáltalán nem  m ellékes körülmény. 
Ezt egyszer ési m indenkorra tudom ásul kell venni. 
A városrendezési tervek forgalom technikai b írála
tánál m inél kevesebb m egalkuvásnak szabad he
lyet adni.

A városi közlekedés fejlesztésének egyébként 
ma m ár tudom ányosan kidolgozott nagy hatékony
ságú típusai vannak. K ívánatos ezeket adott te le
pülések, pl. Budapest hasonló problém áinak meg
oldásánál gondosan szem előtt tartan i.

Budapest közlekedésfejlesztésének  
főbb feladatai

Bár még nem  tö rtén t meg Budapest teljes köz
lekedésének egységes szempontú, átfogó és m é
lyen járó  tudom ányos vizsgálata, a konkrét tapasz
talások alap ján  m áris kijelölhetők a főváros köz
lekedésfejlesztésének egyes fontosabb feladatai.

A legelső ta lán  éppen a közlekedés em lített 
tudományos vizsgálata. Az állapotfeltárás, az ún. 
megfelelőségi vizsgálat és hiányosságok m egálla
pítása, egyáltalában a városrendezési te rv  alapos 
forgalom technikai értékelése. A vizsgálatnak a 
diagnózis m ellett term észetesen ki kell térn i a 
perspektivikus alakulásra, a prognózisra is, még
pedig elsősorban a közlekedési kapacitásm érleg fo
lyamatos egyensúlyának tekintetében. A vizsgálat 
első fő szem pontja: a jelenlegi közlekedési szín
vonal a helyváltoztatási igények növekedésével ne 
romoljék. A m ásodik fő szem pont pedig az legyen, 
hogy m iképpen lehet ezt a színvonalat minél haté
konyabban emelni.

A vizsgálati eredm ények alapján, de m ár ezek
től függetlenül is, az egységes városi közlekedési 
rendszer szervezeti m egterem tése az elővárosi köz
lekedés megfelelő beillesztésével, többé-kevésbé 
függetlenül az igazgatási határoktól.

A minél hatékonyabb közlekedési áram lási 
rendszer kialakítása szintén az egyik fő feladat, 
szem előtt ta rtva  a helyváltoztatási szükségletek 
ésszerű csökkentésének lehetőségeit is; tekin tettel 
a technika fejlődésére és a városrendezés növekvő 
követelményeire.

A főváros forgalom technikai rekonstrukciójá
n a k — a D una-hidakat is figyelembe vevő — ki
dolgozása szoros összhangban a városrendezéssel 
és városfejlesztéssel, am elynek a közlekedésfejlesz
tés szerves része. A rekonstrukció keretében a 
közúti forgalom funkcionális differenciálása, gyors
forgalm ú útvonalak fokozatos kialakítása.

Az országos közlekedési hálózatba való meg
felelő teljesítőképességű bekötések (kivezető utak) 
biztosítása, egyáltalában az országos közlekedési 
m unkam egosztásba való minél megfelelőbb beil
leszkedés.

Az előző ponttal szoros kapcsolatban orszá
gos közlekedési rendszer budapesti létesítm ényei
nek városrendezéssel és term észetesen a helyi 
közlekedéssel összhangban álló elhelyezési kor
rekciói. Szükséges itt aláhúzni elsősorban is a 
vasúti szintbeni keresztezések kiküszöbölését.

A közlekedési apparátus m űszaki állapotának 
fokozatos! feljavítása, összhangban a közm űháló
zat rekonstrukciójával, és figyelemmel a hatékony
ságfokozás követelm ényeire. Döntő körülm ény itt 
a különböző koncentrálódó funkciók helyigényei
nek összhangban levő kielégítése, szem előtt tartva 
e helyigények összefüggéseit.

Az egységes fővárosi közlekedési rendszer 
egyes üzemei (vállalatai) extenzív és intenzív fej
lesztése a, m inél nagyobb hatékonyság szem előtt 
ta rtásával és a tudományos nagyüzemi vezetés 
eredm ényeinek a megfelelő felhasználásával, fi
gyelembe véve, hogy az évi utasszám  m ár jóval 
egym illiárd fele tt van.

Közlekedési segédüzemek (javítók, forgalm i te 
lepek stb.) arányos létesítése és fejlesztése, vala
m int m inél előnyösebb telepítésié.

A Budapest körül létesítendő városgyűrű m i
előbbi k ialakítása Budapest közlekedési és egyéb 
szempontú teherm entesítésére, tekintve, hogy a 
főváros m éretei az optim ális városnagyság m ére
te it m ár elérik.

Irányelvek kidolgozása az egységes hosszú 
táv latú  közlekedésfejlesztési tervhez.

Az irányelveknél célszerű figyelembe venni a 
M agyar Tudományos Akadémia Közúti és Városi 
Közlekedési A lbizottsága ál.tál 1959-ben m ár k i
dolgozott Budapest városi közlekedésfejlesztési elő
zetes irányelveket.

i t
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A Z  Ú J P E S T I  K E R Ü L E T I  K Ö Z P O N T  
É S  K Ö R N Y E Z E T É N E K  Á T É P Í T É S I  T E R V E I *

FARAGÓ K Á L M Á N  
egyetemi docens

Az  elm últ évek városépítési tevékenységét el
sősorban a teljesen beépítetlen vagy foghíjasán 
beépült terü leteken való építkezés jellemezte. 
Aránylag rövid idővel a felszabadulás u tán meg
kezdődött az új városok építése, és az ennek so
rán  szerzett tapasztalatok felhasználásával készül
tek el meglevő városaink lakóterületéhez csatla
kozó városrészek tervei is. Kétségtelen, hogy a 
m agyar városrendezési gyakorlat ezen a téren  nagy 
fejlettséget ért el; új városaink és a meglevő vá
rosok ún. lakótelepei nemzetközi viszonylatban is 
m egállják a helyüket, sőt több, ugyanabban az 
időben m ásutt tervezett alkotással összehasonlítva, 
sok szempontból lényegesen haladottabb tervezési 
elveket testesítenek meg. A számos, gyakorlatban 
is m egvalósított példa nyomán a további fejlődés 
lehetősége adva van annál is inkább, m ert a tudo
mányos kutatóm unka is eddig főként az újonnan ki
alakított lakóterületek szervezésének, gazdaságos 
beépítésének, városképi érvényesülésének problé
m áit igyekezett feltárni.

Ezzel egyidejűleg nem egy városrendezési terv 
készült meglevő városrészek átépítésére is. E te r
vekből azonban legfeljebb csak egyes, elszigetelt 
részletek valósultak meg, elsősorban ott, ahol az 
építkezés szinte semmi vagy csak elenyésző meny- 
nyiségű bontást te tt szükségessé. Ennek fő oka 
term észetesen a lakáshiány volt, de közrejátszott 
benne az is, hogy ezek az átépítési tervek felfo

* A tervet a F ő v á ro si T anács m egb ízásáb ó l a V áros- 
ép ítés i T an szék  k o llek tív á ja  k ész íte tte , a m e ly n ek  tagjai: 
D eák Sándor, F arkas V ilm os, K ath y  Im re, M ező L ajos, 
F on grácz P ál,

gásukban, m ódszereikben egyáltalán nem vagy 
csak alig különböztek az új lakótelepek tervei
től, pedig a feladat más jellege nyilvánvalóan a 
tervezés módszereinek különbözőségét indokolta 
volna.

A tizenötéves lakásépítési program  megvaló
sítása több vidéki városunkban és Budapesten is 
elavult városrészek átépítésének szükségességét 
veti fel. N yilvánvalóan más jellegű a feladat ott, 
ahol terjengős családiházas beépítést váltanak 
m ajd fel többszintes lakóházakból álló épületcso
portok, m int ott, ahol a meglevő épületállom ány 
maga is sokemeletes, és a rendelkezésre álló te
rü let m axim ális kihasználásával helyezkedik el. 
De más problém ákat vetnek fel az ipari üzemek
kel te líte tt és ezektől m entes városrészek, a vá
ros központja vagy az attól távolabb fekvő lakó
területek, az olyan átépítési problém ák, amelyek 
egyidejűleg valam ilyen fontosabb városképi vagy 
közlekedési feladattal tá rsu lnak  és így tovább. Az 
átépítési feladatok e sokrétűsége is igazolja azt 
az állítást, hogy a tervezési módszerek tisztázá
sához egyre több ilyen jellegű terv  és ezek elem
zése vezet el.

Az átépítési feladatok — m int általában a 
legtöbb városrendezési problém a — Budapesten 
jelentkeznek a legkomplexebb módon és a legna
gyobb változatosságban. Közülük is ta lán  a leg
tanulságosabbak a perem kerületek központjainak 
problém ái, hiszen itt legtöbbször egyidejűleg ol
dandó meg a beépítés intenzitásának emelése, a 
központképzés, az iparkitelepítés, a zöldterület
hiány megszüntetése és a közlekedés gyökeres á t
rendezése. >
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A külső fekvésű kerületek központjainak táv 
lati átépítése az egész főváros korszerű szerkeze
tének kialakulása szem pontjából is jelentős. A vá
rosszerkezet áttekinthetősége megköveteli ugyanis 
a jellegzetes terü leti egységek egymástól való el
választását, és ez különösen vonatkozik az olyan 
nagy, ténylegesen is önálló városi egységekre, m int 
a perem kerületek. Az átépítés előirányzását indo
kolttá teszi az is, hogy legtöbb külső kerületben 
— éppen azok korábbi önállósága m ia tt — a köz
pont — ugyan történetileg kialakult, de a terv- 
szerűség hiánya m iatt, valam int az építési tevé
kenység szabályozatlansága folytán, és nem  kis 
részben azért, m ert a központ legtöbb esetben 
egyúttal környezetében a legrégibb települési góc, 
ma m ár sokszor avultabb, korszerűtlenebb, m int 
a kerü le t többi részei.

A kerületi központok és környezetük átépí
tési m unkái és az azokat megelőző tervezés azért 
is időszerű m a m ár, m ert Budapest új általános 
városrendezési terve rögzíti azokat az összefüg
géseket, am elyek figyelem bevétele nélkül ez a 
m unka nem  lehetne eredményes. Az általános 
rendezési terv  m ellett elkészültek azok az ún. 
kerületi alaptervek, am elyek az egyes kerületek 
területfelhasználására, forgalmi hálózatának fe j
lesztésére és általában  egész szerkezetük k ialakí
tására vonatkozó előírásokat tartalm azzák olyan 
részletességgel, hogy alapul szolgálhatnak az egyes 
terü leti egységek, így a központ és környezete 
részletesebb tervezésié szám ára is.

A kerületi központok és környezetük átépíté
sére vonatkozó tervek  készítését több esetben 
tervpályázat előzte meg, így például a Kőbánya, 
Pesterzsébet és Csepel központjára k iírt pályázat. 
Más esetekben viszont a lehetőségek annyira egy
értelm űen m eghatározottak voltak, hogy előzetes 
tervpályázat kiírása nélkül is lehetséges volt az 
érin te tt te rü letre  vonatkozó részletes rendezési te r
vek elkészítése.

Az adottságok és lehetőségek egyértelm űen 
m eghatározzák többek között az Ú jpest központjá
nak rendezésére vonatkozó elképzeléseket. Még 
1959. évben a Budapesti Városépítési Tervező Vál
la lat elkészítette Ú jpest kerületi alaptervét, és 
ennek alapján, illetve ezt továbbfejlesztve, 1960. 
évben a Városépítési Tanszék kidolgozta e ke
rületi alaptervhez tartozó ún. intézkedési tervet. 
Az intézkedési terv  feladata volt, hogy a táv lati fej
lesztés során szükségessé váló új létesítm ényeket 
meghatározza, az elhelyezésükhöz szükséges te 
rü leteket javaslatba hozza, és általában  fe ltárja  
m indazokat a lehetőségeket, am elyek a különböző 
rendeltetésű terü letek  felhasználásával és k ia la
kításával kapcsolatosan fennállnak, valam int rög
zítse a terv  megvalósítása érdekében szükséges 
intézkedéseket. A felsorolt tervek képezték az Ú j
pest központjára vonatkozó részletes rendezési 
terv program ját. E program  m egvalósításának le
hetőségeit és m ódját azonban ezen túlm enően a 
kerü le t általános adottságai határozták  meg.

Az alig 130 éves Ú jpest ma is teljesen önálló 
városi szervezetnek fogható fel. F ejle tt ipari üze
mei vannak, jórészt külön közüzemei, sa ját vasút
állomása, sőt sa ját városkörnyéke is, m ert a kör
nyezetében levő kisebb településekre k im utatható

vonzással bír. Lakosságszámát tekintve eléri na
gyobb vidéki városainkat, azoknál sok tekintetben 
fejlettebb, városiasabb is; vonatkozik ez az arány
lag kielégítő közm űellátásra, a tömegközlekedési 
vonalak sűrűségére, az utak jó kiépítettségére. E lm a
rad  viszont a hasonló nagyságrendű városoktól a 
beépítési intenzitását tekintve (aránytalanul kevés 
az em eletes lakóház), a közintézmény ellátás is lé
nyegesen a la tta  m arad a kívánalm aknak.

A kerü le t további fejlődési lehetőségei igen 
korlátozottak. Néhány foghíjtól eltekintve, össze
függő beépítetlen terü letek  csak a családiházas- 
telkes beépítési jellegű övezetekben vannak, ott 
sem nagy számmal. Ú jabb lakóházak építése tehát 
szinte kizárólag szanálással oldható meg. Az á t
építésre váró terü letek  nagy kiterjedésűek, tehát 
sok új lakóház építhető, de a szanálások olyan 
nagyarányúak, hogy az építkezés jelentős többlet- 
lakásm ennyiséget nem  eredményezhet. Az 1960. 
január 1-i összes szobamennyiség 31 457, és a ke
rü let táv lati fejlesztése során megvalósítható ösz- 
szes lakásépítési tevékenység (ebben egyaránt 
benne foglaltatik  a szanálásos és szabad te rü le
teken való építkezés) eredm ényeképpen a szobák 
szám a 40 153-ra növekedhet. A növekedés tehát 
27,6%-os. A lakosságszám növekedésének lehető
sége még a szobaszámok növekedésénél is korláto
zottabb, tudniillik  jelenleg egy lakószobára á tla 
gosan 2,3 fő jut, a 2 fő/szoba norm a elérése az 
ú jonnan építhető lakásm ennyiség jelentős részét 
felemészti, ezért a kerület lakosságszáma a táv 
latban sem növekedhet lényegesen 80 000 fő fölé, 
szemben az 1960. január 1-i 74 904 fővel, tehát 
a növekedés mindössze 6,8%.

Az Ú jpesten megvalósuló lakásépítési tevé
kenység ezek szerint nem eredm ényezhet további 
lényeges lakosságtelepítést, hanem  fő célja első
sorban az lesz, hogy az o ttani nagy ipari üzemek 
dolgozói szám ára korszerű lakáskörülm ényeket 
biztosítson, tehát a teljesen elavult lakóépületeket 
újakkal cserélje fel, orvosolja a zöldterülethiányt, 
továbbfejlessze a közintézm ényhálózatot stb. Eb
ben az irányban m ár a közelm últban is volt bi
zonyos fejlődés: felépült a Papp József téri lakó
telep, sok új családi ház létesült, néhány foghí
ja t is beépítettek; u tóbbiakat nagyrészt a jelenlegi 
központ környezetében. A legutóbbi időben is több 
irányú építési szándék jelentkezett a kerület köz
pontjához csatlakozó területeken.

Az építési szándéknak a központ terü letére 
való koncentrálódása term észetesnek tekinthető. A 
főváros új általános rendezési terve alapján 
ugyanis kizárólag ezen a mintegy 1,5 km 2 nagy
ságú területen  van lehetőség Ú jpesten belül több- 
em eletes lakóházak építésére, az utakkal, közmű
vekkel való ellátottság a kerületen belül i tt  a 
legjobb, innen a legközvetlenebb a kapcsolat Bu
dapest belső részei felé stb. Ez a jelenleg nagy 
többségében földszintes lakóházakkal beépített te 
rü let fekvése, adottságai folytán építésre kiválóan 
alkalmas*, az átépítés em ellett indokolt is, ugyanis 
annak ellenére, hogy ez a lakóterület aránylag 
fiatal, mégis az ott álló ötven-hatvanéves épüle
tek m ind alaprajzi beosztásukat, m ind felszerelt
ségüket, m ind pedig állagukat tekintve legna
gyobbrészt korszerűtlenek, avultak. A lakóépüle-
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leknek ez az állapota a teljes átépítés szem pont
jából feltétlenül előnyt jelent, a lebonyolítás azon
ban nagyon nehezen szervezhető meg, m ert a te 
rü let felszabadítása nagyszámú lakás megsem misí
tésével jár, a beépítettség ugyanis általában  na
gyon magas, helyenként eléri az ötven-hatvan szá
zalékot is, de m indenütt huszonöt-harm inc száza
lék felett van. Ez a zsúfoltság azért áll elő, m ert 
a régi földszintes és em eletes épületek egyaránt 
a telkek mélyéig benyúló szárnyakkal rendelkez
nek, és az udvart vagy részben, vagy egészben 
körülzárják. Sok a m elléképületből átalak íto tt la
kás is, így egy telken jelenleg több helyütt két 
vagy három  lakóház is áll. Ezzel m agyarázható, 
hogy a túlnyom óan földszintes beépítés és az 
aránylag sok közintézmény terü let ellenére a
bruttó  laksűrűség jóval több, m in t 200 lakos/ha. 
Tovább ron tja  a helyzetet, hogy a lakások kicsik 
(átlag 1,64 szobásak), tehát m indenféle bontás igen 
sok lakás megsem misítésével já r  (32 840 lakos 
lakik 8491 lakásban, illetve 13 921 lakószobában). 
A lakóházak állapota indokolja és gazdaságilag 
kevésbé veszteségessé teszi az átépítést, ugyanak
kor egy nehéz problém át is felvet: kívánatos len
ne fenntartan i a bontásba érettségnek ezt az ál
lapotát, ugyanakkor nem  hagyható figyelmen kí
vül az é rin te tt terü leten  élő lakosságnak az az 
igénye sem, hogy a lakások korszerűsítésével vagy 
bizonyos állagmegóvási m unkálatokkal szám ára a 
jelenleginél egészségesebb lakókörülm ényeket biz
tosítsanak. Ez pedig az átépítés lehetőségeit je
lentős m értékben lerontaná, vagy m egvalósítását 
időben kitolná. Feltétlenül eldöntendő tehát, me
lyek azok a lakóházak, am elyek korszerűsítésére 
vagy felú jítására gondolni lehet, tehát melyek 
azok, am elyek a távlati, más jellegű beépítésbe 
beleilleszthetők, vagy csak az átépítés legutolsó 
ütemében kerülhetnek bontásra, így még hosszú 
ideig használatban lesznek.

Ugyancsak szabályozást igényel annak eldön
tése is, hogy azok az építési és beruházási igé
nyek, am elyek az ittlevő ipari üzemek részéről 
m egnyilvánulnak, milyen m értékig elégíthetők ki. 
Ennek a problém ának a jelentőségét m egvilágítja 
az az egyetlen adat, hogy a tervezési területen 
a lakóépületek közé nem kevesebb, m int 125 
üzemi és raktározási létesítm ény ékelődik be m in
den elkülönítés nélkül, szinte egyenletesen átszőve 
az egész területet. Legtöbbjük nem is önálló üzem, 
hanem  valam elyik újpesti vagy más kerületbeli 
ipari üzem rak tára , vagy egyéb kisegítő létesítm é
nye. Sok közülük lakóházból átalak íto tt épület
ben üztemel, vagy — ami még rosszabb — egy 
épületben van lakás és üzem is. A kerületi alap
terv — azt Országos Tervhivatallal és az illetékes 
m inisztérium okkal egyetértésben — egy kivéte
lével az ipari üzemek kitelepítését írja  elő, de en
nek táv la tá t nem  határozza meg. A városrende
zési és) ipari term elési érdekek messzemenő össze
hangolására van itt szükség, m ert nem képzelhető 
el ezeknek az üzemeknek az egyidejű kikapcsolása 
a termelésből, sőt még az sem. hogy indokolt eset
ben bizonyos beruházásokkal a term elési techno
lógiát ne korszerűsítsék, a dolgozók szociális ellá
tottságának fokát ne emeljék. Ha viszont ezt szá
m ukra alaposabb meggondolások nélkül engedé

lyezik, és nem veszik figyelembe ennek a város
rész átépítésére gyakorolt hatását, egyre nehezebbé 
válik, távolabbi jövőbe tolódik el kitelepítésük és 
ezzel környezetük átépítésének lehetősége is.

További problém át vet fel a közintézm ényel
látás. Minthogy egy kerület, sőt tulajdonképpen 
egy város központjáról van szó, az ilyen irányú 
igények két oldalról is jelentkeznek: egyrészt ki 
kell elégíteni az érin te tt városrész lakossága m in
dennapi, elemi igényeit alapfokú közintézmények
kel, m ásrészt ide kell koncentrálni az egész ke
rü let életét szervező legfontosabb közintézménye
ket is. Ebből a szempontból az adottságok sem 
jelentéktelenek: 44 közintézmény helyezkedik el 
a tervezési területen belül. A közintézmények je
lentős része a két főútvonal kereszteződésének kö
zelében csoportosul, ami érthető is, hiszen mindig 
itt volt Ú jpest városközpontja. A közintézmények 
aránylag nagy száma még egyáltalán nem jelent 
megfelelő ellátottságot. Egyes közintézmények te l
jesen hiányoznak, a meglevők jelentős része pedig 
a lakótömbökbe, lakóházak közé ékelődik Бе, 
em iatt nem jól üzem eltethető, terü letük  jelentő
sen alám éretezett, az épületek nagy része avult, 
korszerűtlen. Bizonyos fejlődés e téren m ár ta 
pasztalható: több alapfokú közintézményt bővítet
tek, felépült az állam i áruház, a tervezési terület 
szélén a rendelőintézet. Az egyre sürgetőbben je
lentkező igények kielégítésétől ebben a vonatko
zásban sem lehet elzárkózni. Eléggé át nem gon
dolt közintézm ényépítések azonban egyrészt meg
akadályozhatják  a kerületi központ távlati kor
szerű kialakítását, m ásrészt figyelembe kell ven
ni, hogy az alapfokú közintézmények telepítése el
sősorban a lakosság elhelyezkedésének függvénye, 
ennek alakulását pedig csak terv  szabályozhatja, 
így minden további középület felépítése a pilla
natnyi helyzetet jav ítha tja  ugyan, de távlatban 
az átépítés gátló adottságává is válhat.

Sürgős orvoslásra vár a közlekedési helyzet 
is. A meglevő úthálózat több szempontból is kor
rekcióra szorul: A fűútvonalak szélességi méretei 
m ár a forgalom mai in tenzitásának sem felelnek 
meg, találkozásuknál a forgalom akadozik a kox-- 
szerűen k ia lak íto tt csomópontok hiánya miatt, a 
tömbök elaprózottsága sűrű kereszteződéseket 
eredményez, parkolási lehetőség úgyszólván nincs 
stb. Em ellett megváltoztak az alapvető feltételek 
is: Ú jpest fő megközelítése Budapest belső város
részei felől a jövőben m ár nem a Váci út vona
lán, hanem  a Béke út irányából várható. Ez a kap
csolat azonban ma még ténylegesen nincs meg; 
ehhez útáttörés, forgalmi csomópontképzés szük
séges. Ugyanilyen problém át vet fel az összekötő 
vasúti híddal párhuzam osan építendő közúti híd 
is.

Az úthálózat kérdéséhez kapcsolódik a közmű- 
hálózat rekonstrukciója is. Ebből a szempontból 
elsősorban a csatornahálózat bír jelentőséggel, m i
vel az jórészt elavult, ú jjáépítésre szorul, lejtési 
viszonyai nem megfelelőek. Az új csatornahálózat 
lefektetése is az összefüggések tisztázását kívánja 
meg.

Az előbbiekben foglalhatók össze azok a leg
fontosabb adottságok és követelmények, amelyek
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Üjpest központjának és környékének tervezésénél 
elsősorban kiindulásul szolgáltak. Szinte vala
mennyi a rra  utal, hogy a további fejlődés kere
teit m eghatározó terv  elkészítése nélkül a város
részt jelenlegi állapotában kellene m egm erevíteni; 
ez pedig a naponta fellépő újabb igények m iatt 
teljességgel lehetetlen. Olyan tervet kellett tehát 
készíteni, melynek teljes megvalósítási táv lata  bi
zonytalan, de mégis hosszú időre szabályozni ké
pes az Üjpest központjában indokolttá váló m in
denfajta építési folyam atot.

Ez volt az alapkiindulása az Ú jpest központ
jára és környékére készített részletes rendezési 
tervnek, am elynek főbb elhatározásai a követke
zők:

A városrész szervezése szem pontjából kedvező 
adottság az, hogy a kerület két főútvonala, az Á r
pád út és a Bajcsy-Zsilinszky út, a tervezési te
rü letet m ajdnem  egyforma négy részre osztja. Eb
ből önként adódik a szervezésnek az a lehetősége, 
hogy négy, nagyjából egyforma terü letű  és lakos
ságszámú lakókörzetet alakítsunk ki. Ezek a la
kókörzetek eléggé nagyok; lakosságszám uk 10 000 
és 13 000 lakos között van, tehát a még megen
gedhető lakosságszámot elérik, vagy ném ileg tú l
haladják. Mégsem lenne helyes azonban a te rü 
letnek további lakókörzetekre való osztása, m ert 
ez egyrészt a jelenlegi adottságok figyelembevé
telével csak kedvezőtlen form ájú és kiterjedésű 
lakókörzeteket hozhatna létre, m ásrészt pedig vagy 
megnövelné az alapfokú közintézm ények szám ára 
igénybe veendő terü let nagyságát, vagy pedig 
megakadályozná azok koncentrálását.

Az egyes lakókörzeteken belül a részletes ren 
dezési terv  a beépítési jelleg m egváltozását figye
lembe véve, a jelenleginél jóval nagyobb k ite r
jedésű töm böket határoz meg. Ezáltal a beépítés 
és közművesítés egyaránt gazdaságosabbá válik, 
lecsökken a jelenlegi úthálózat, am elynek felú jí
tási költsége így csak kisebb m értékben terheli 
a részletes rendezési terv  megvalósítását. A lakó
tömbök kiterjedése így is több esetben a k ívána
tosnál kisebb, a jelenlegi ú thálózat és egyéb 
adottságok figyelembevételével azonban további 
összevonások m ár nem látszanak indokoltnak.

A lakótömbökben általában a földszint -f- négy- 
em eletes beépítési magasság előirányzása látszik 
helyesnek, feltételezve a lakóépületek központi 
iutéses rendszerét vagy távfűtésbe való bekapcso
lását. Ezt indokolja az is, hogy ilyen em eletszám 
mal épültek  be m áris az Á rpád ú t bevezető sza
kaszán egyes foghíjak, a tervezési terü leten  van 
néhány három em eletes régebbi lakóház, melyek 
párkánym agassága nagyjából megfelel a m ostani 
négyemeletes magasságnak. A többi egy-kéteme- 
letes, távlatban is m egm aradó lakóépület jelentős 
részénél em eletráépítésre lesz szükség az em lített 
beépítési magassághoz való igazodás céljából. Ez 
a követelm ény általában az épületek jelenlegi á l
lapotát figyelembe véve reálisnak mondható.

A tervezési terü leten  belüli üzemi és rak tá 
rozási létesítm ényeket mind a kerületi alapterv, 
m ind az intézkedési terv  az Üjpesti Asztalosáru- 
gyár kivételével kitelepítésre javasolja. Az Újpesti 
Asztalosárugyár környezetét nem zavaró, város
képi szempontból sem kedvezőtlen üzem, ennek

a lakóterületbe való beillesztése távlatban is el
képzelhető. A többi üzem nem képvisel túlságosan 
nagy értéket; jelentős részük az anyavállalat köz
ponti telepén kaphat helyet, másik részük az Ú j
pest északi részén kijelölt új ipari te rü letre  tele
píthető ki. Ez a  problém a túlnő a tervezés ke
retein, elsősorban a m egvalósítás ütemezésének 
kérdését érinti, ebből is különösen a végrehajtás 
időpontjáig jelentkező ún. kerítésen belüli beruhá
zási igényekkel szembeni állásfoglalás szempont
jából jelentős.

A fajlagos zöldterületi ellátottságot a ten / a 
jelenlegi helyzethez képest lényegesen megemeli, 
és a z . egyes lakókörzeteken belül kisebb, de lehe
tőség szerint egymással összefüggő zöldterületek 
k ia lak ítását irányozza elő, elsősorban szélesebb 
parksávok form ájában, am elyek a terü lete t ta 
golni és a különböző jellegű részeket egymástól 
megfelelően elválasztani képesek. További javu
lást eredményez, hogy a mostani, elaprózott te l
kes beépítés helyett kollektívházas beépítés jön 
létre, ahol az egyes tömbök parkosított területei 
klim atikus, pihenési és egyéb szempontokból a 
lakóépületek közvetlen környezetében kedvező 
helyzetet terem tenek.

A közintézmény ellátás szem pontjából a ke
rü leti alapterv, illetve intézkedési terv  előírásai 
alap ján  több, kerületi jelentőségű közintézmény 
telepítésével kell számolni. így a tervezési te rü 
leten belül kell helyet biztosítani a központi m ű
velődési otthon, a rendőrkapitányság, kisebb iro
daház, a vásárcsarnok, a bőripari technikum , a 
középiskola szám ára, és a tervezési területen be
lül élők igényein túlm enően kell gondoskodni üz
letek elhelyezéséről is1, m ert a kerületi központ 
egyben üzleti központ is. A kerületi jelentőségű 
közintézm ények m ellett jelentős problém a itt az 
alapfokú közintézm ények elhelyezése is, mivel a 
meglevők m ég a jelenleg ott élő lakosság szám ára 
sem elegendőek, ezenfelül egy részük elavult, m á
sik részük pedig megfelelő kiterjedésű terü lette l 
nem rendelkezik. Az alapfokú közintézmények 
egy részét, tehát üzleteket, gyógyszertárat, körzeti 
orvosi rendelőt, ku ltú rte rm et a terv  m inden lakó
körzetben egy közös épületben fog össze; ez a 
középület centrális elhelyezése folytán az igénye
ket célszerűen ki tud ja  elégíteni, az összevonás 
jelentős területm egtakarításhoz is vezet, mivel el
kerülhetővé teszi a közintézm ényterületek, az azo
kat kiszolgáló utak, parkolók stb. elaprózását. A 
közintézmények általában zöldterületekhez kapcso
lódnak; így a lakókörzeti központ egyben pihe
nési lehetőséget is nyújt.

A tervezési területet, forgalmi u tak határo l
ják, és négy részre osztja a kerület két legfonto
sabb útvonala. E két főtengelyre kapcsolódik rá 
m a is és táv latban  is az egyes lakókörzetek lakó
úthálózata, am elynek vezetése így lehetővé teszi 
a kerület központjának kényelmes megközelíté
sét. A jelenlegi lakóúthálózat egy része a beépí
tési jelleg megváltozása folytán feleslegessé vá
lik, kisebbik része pedig zsákutcává alakul át, így 
a jelenlegi ú thálózat hossza lecsökken. Új lakó- 
u tak  ny itását a terv  egyáltalán nem javasolja. 
Egyetlen ú tá ttö rés volt szükséges, mégpedig a Ró
zsa utcának a Dózsa György útba való bekötése
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A tervezési terü let elhelyez
kedése Újpesten

A rajz a je le n le g i tö m b osztást 
m u tatja . A  k ö rn y ező  terü le t tá v 
la tb an  is  fö ld sz in tes  v a g y  e g y -  

k é tem e le te s  b eép ítésű  m arad.

m iatt; ezt az ú.táttörést a kerületi alapterv  írja  
elő. Az úthálózat egyszerű szerkezete és vonalve
zetése lehetővé teszi, hogy a főútvonalak kivételé
vel valam ennyi lakóút minimális, teh á t 6 m-es ko- 
csiútszélességgel épüljön ki. A forgalom zavarta
lansága érdekében négy nagyobb igényű forgalmi 
csomópontot kell kialakítani. E forgalmi csomó
pontok megépítése term észetszerűleg további, rész
letesebb tervezési m unkát tesz szükségessé, je len
leg elsősorban a területigény biztosítása a legfon
tosabb feladat.

Különösen jelentős problém a a megfelelő szá
mú parkolóhely biztosítása, hiszen parkolási le
hetőség m a a tervezési terü leten  alig van, a nagy 
töm egeket vonzó, központi jelentőségű közintéz
m ények viszont komoly igényeket jelentenek. 
Ugyancsak nagyszámú parkolóhelyet kell biztosí
tani a lakókörzeteken belül is a  lakosság magán- 
használatú gépkocsijai szám ára. Mindez épület- 
bontással já r, és a szanálás arányát növelő té 
nyezőt jelent. A gépkocsitárolás viszont bontási 
következmények nélkül oldható meg a lakókörze
tek központjában elhelyezett középület-kom plexu
mokkal kapcsolatosan úgy, hogy ezen összevont 
középülettömegek a la tt föld alatti garázsokat ala
kítanak ki. Ez a megoldás eléggé költséges, de 
jelentős terü letm egtakarítással jár, m ivel nemcsaK 
a garázsépületek helyén nem  kell épületet bon
tani, hanem  a lakókörzeti központok környezeté
ben amúgy is kialakítandó té r  egyben a garázsok

bejárataihoz kapcsolódó le- és felhajtok, parkoló
helyek célja ira  is szolgálhat.

A tervezés egyik fő feladata volt m agának a 
központnak a kialakítása. Ebből a szempontból 
kötöttséget je len te tt annak  jelenlegi elhelyezke
dése, am elyen a  terv  nem  is változtat, csak te rü 
letileg továbbfejleszti elsősorban újabb, szüksé
gessé váló középületek telepítésével és a megvál
tozott követelm ények figyelembevételével. Ebből 
a szempontból a legnagyobb jelentőségű az, hogy 
a jövőben nem  az Á rpád út, hanem  elsősorban 
a Bajcsy Zsilinszky út lesz a Budapest belső ke
rületei felől bevezető főútvonal, tehát a központ
nak erre az ú tvonalra való felfűzése indokolt. A 
tanácsházhoz csatlakozó te rü le t m ind elhelyez
kedése, m ind beépítése folytán lehetővé teszi a 
központ fejlesztését. A további kerületi szintű 
középületek, m int például a központi művelődési 
ház, a vásárcsarnok felépítését a részletes rende
zési terv  erre  a te rü le tre  irányozza elő. A köz
pont hangsúlyozását k ívánja szolgálni a Bajcsy- 
Zsilinszky ú t és Á rpád ú t keresztezésénél terve
zett tizenhárom szintes nagytömegű lakóépület, va
lam in t az attól délre fekvő négy darab föld
szint -f- nyolcemeletes lakóépületből álló épü
letsor. Az üzleti központ változatlanul az Á rpád 
út lesz, ennek érdekében az ott levő épületek 
földszintjén kialakítandó üzleteken kívül a Baj- 
csy-Zsilinszky ú tta l való találkozástól keleti irány
ban egy olyan, részben földszintes, részben eme-
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A terv  szerkezeti sém ája
A n é g y  la k ó k ö rze te t fo ly to n o s  v o 
n a l h atáro lja . A la k ó k ö rze ti k öz
p on tok at v íz sz in te s  von a lk á zá s , az 
eg y éb  k ö z in tézm én y ek  ö ssze fü g g ő  
terü le té t ferd e v o n a lk ázás , a n a 
g y ob b  k ö zcé lú  zö ld terü le tek et, 
zö ld sá v o k a t fe k e te  fe lü le t  je lö li. 
A k erü le ti k özp on ti je len tő ség ű  
k ö zép ü le tek  á lta l ö ssze fü g g ő en  e l
fog la lt terü let vasta g a b b  v ízsz in 

tes  von a lk á zá st kap ott

letes üzletház építését irányozza elő a terv, am e
lyen belül a kerü le t lakosságának ritkábban  je 
lentkező igényeit kielégítő üzletek elhelyezése le
hetséges.

A központban elhelyezkedő magasabb épület- 
együttesen kívül az átlagos földszint -j- négyeme
letes beépítésből csak néhány városképi szem pont
ból jelentős helyen em elkednek ki egyes m aga
sabb lakóházcsoportok. Ilyen magasabb beépítés 
alakul ki az Á rpád ú t kezdeténél, a Bajcsy-Zsi- 
linszky út kezdeténél és a terü let északkeleti ré
szén, ahol két jelentős útvonal találkozását kívá
natos hangsúlyozni.

Az elkészített részletes rendezési terv  nagyon 
takarékos területfelhasználása, aránylag sűrű be
építése ellenére is az átépítés jelentős arányú sza
nálásokkal jár. A teljes te rü letre  vonatkoztatva 
több m int 60%-os szanálási arány jelentkezik, és 
az átépítés után elhelyezhető lakásszám  és a je
lenlegi lakásszám  között alig valam ivel több, m int

4500 lakás a különbség. Még kedvezőtlenebb a 
helyzet, ha meggondoljuk, hogy ez a szanálási 
arány  csak a lakóépületek bontására vonatkozik; 
az ipari létesítm ények területe — az Űjpesti Asz- 
talosárugyár kivételével — m int építésre rendel
kezésre álló szabad terü let le tt szám ításba véve. 
Az ipari létesítm ények kitelepítése ténylegesen 
nem  já r  lakások megsemmisülésével, tehát az épít
hető és bontandó lakások arányát közvetlenül nem 
befolyásolja, de a valóságos helyzetet két ok
ból is torzítja: egyrészt nem azonos a lakóépü
letekkel jelenleg és táv latban  beépített lakóterü
let, tehát az összehasonlítás alapja hiányzik, m ás
részt a m egvalósításra ki nem szám ítható hatás
sal lesz az iparkitelepítés, am ely legtöbb esetben 
a lakóépületek bontásánál sokkal inkább megha
tározza az átépítési m unkák megkezdésének idő
pontját.

Még ettől a bizonytalansági tényezőtől elte
k intve is a terv  megvalósítása nem ütemezhető 
kedvezően, mivel az em lített kb. 60%-os szaná
lási arány a teljes terü leten  nagyjából azonos. Va
lam ivel kedvezőbb a helyzet az Á rpád út kez
deténél fekvő lakótömbökben, am elyekre vonat
kozólag a Budapesti Városépítési Tervező V álla
lat korábban részletes rendezési tervet készített. E 
területen az elkészített részletes rendezési terv  sze
rin t tisztán a lakásépítés kevesebb, m int 40%-os sza
nálással megoldható. Ugyancsak kedvezően lehet 
folytatni ezt az építkezést — kb. 30%-os szanálás
sal — az Á rpád ú t déli oldalán. Meg kell jegyezni 
azonban, hogy m indkét terü leten  a lakások bon
tásán kívül nagyszámú ipari üzem m egszünteté
sével is kell számolni.

A bontási lehetőségek viszonylag kedvező vol
ta tehát azt indokolná, hogy ezen a területen 
kezdődjék el Ú jpest központjának átépítése. Az 
em lített előnyösség azonban látszólagos, m ert a 
városrésznek csak kis, kizárólag lakóépületek el
helyezésére szolgáló terü letéről van szó. Nem he
lyes azonban a szanálásokat tisztán lakásépítési 
lehetőségekre vonatkoztatni. A lakásépítés során 
ugyanis szükségessé válik  a jelentkező lakosság
többlet folytán, valam int azért, hogy a jelenleg 
fennálló kedvezőtlen helyzetet megváltoztassuk, bi
zonyos alapfokú közintézmények — elsősorban ál
talános iskolák, óvodák, bölcsődék és üzletek — 
felépítése isi Ezt figyelembe véve, az első ütem 
terü lete tulajdonképpen m egnövekedik a csatla
kozó alapfokú közintézmények területével, és en
nek figyelem bevételével a szanálás m ár 50%-os 
lesz, mivel az em lített közintézmények felépítése 
csak bontások árán  képzelhető el.

Ez az 50%-os szanálási arány a lakóépületek 
és alapfokú közintézmények által elfoglalt te rü 
letre általánosan jellemző. (A 60%-ra való növe
kedést a központi jelentőségű közintézmények el
helyezésének, a forgalmi csomópontok képzésének, 
a közcélú parkok létesítésének szükséglete okozza.) 
Ebből következik, hogy az építésből egy ütem ben 
annyit racionális m egvalósítani, am ennyi egy alap
fokú közintézménycsoport által szervezhető. Ennél 
kisebb egység ellátása gazdaságtalan lenne, ha vi-
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A k ö z in tézm én y ek : l .  T anácsh áz, 2. P árt—KISZ  
szék h áz, 3. B oard in g  h o u se-étterem -film szín h áz , 
4. A ruház, 5. K özponti ku ltúrház, 6. V ásárcsar
nok, 7. A lk özp on tok : ü z letek , gyógyszertár , 
körzeti orvosi ren delő , ku ltúrterem , fö ld  alatti 
garázs, 8. F ilm szín h áz, 9. B íróság, irodaház, 10. 
K özfürdő. 11. K erü leti ren d őrk ap itán yság , 12. 
K ultúrterem , 13. Ü zletcsop ortok , 14. Ált. isk o la , 
15. K özép isko la , 16. S zak isk o la , 17. N ap k özi o tt
hon. 18. G y ó g yp ed agóg ia i in tézet, 19. Ó voda— 
b ölcsőde, 20. K ázánház, 21. M egm aradó ipari 

ü zem

Üjpest központjának 
és környezetének beépítési 

terv javaslata

A tervezett ép ü le te t k on tú rozássa l, a táv 
latban is  m egm aradó  ép ü letek  k étirán yú  
v on a lk ázássa l v an n ak  je lö lve . A közcélú  
zöld terü letet ferde von a lk á zá s  je lö li. A 
hálósán  á tsra ffozo tt terü let b eép íté s i tér  
vét a B u d ap esti V á rosép ítés i T ervező  

V álla lat k észítette



szont nagyobb kiterjedésű, de kétszeresnél kisebb 
ütem et valósítanak meg, újabb közintézményeket 
kell építeni, ezáltal a szanálás aránya jelentős 
m értékben emelkedik. A tervezett négy lakókör
zet tehát legracionálisabban nyolc ütem ben épít
hető meg.

Ú jpest központjának átépítése tehát tisztán 
gazdasági megfontolások alapján  semini esetre sem 
lehet a közeljövőben megvalósítandó feladat. Még
is az elkészített részletes rendezési tervnek jelen
tősége van abból a szempontból, hogy elejét ve
heti az olyan tervszerűtlen építkezéseknek, am e
lyek a perspektivikus, igényes k ialakítás megva
lósításának ú tjá t állnák. Nem á r t azonban ezzel 
kapcsolatosan rám utatn i egy veszélyre: am int sza
bályozva vannak az egyes terü letek  felhasználásá
nak és beépítésiének lehetőségei — erre m utattak  
m ár a tervezés folyam ata a la tt jelentkező igé
nyek —, gyors egym ásutánban be fognak épülni 
a tervezési terü leten  még fellelhető foghíjak. Ezek 
az új épületek ugyan táv latban  is be fognak il
leszkedni környezetükbe, de felépítésük még tá 
volabbra fogja kitolni a városrész tényleges átép í
tésének megkezdését, hiszen a szabad terü letek  fo
kozatos eltűnése m iatt a jelenlegi hetyzethez ké
pest a szanálás aránya jelentős m értékben em el
kedni fog. Az átépítésre váró városrészekben a fog
híjak jelentik  elsősorban a valam ennyire is reá
lis m egvalósítás biztosítékait, hiszen ha beépíté
sük bontással járó építkezésekkel párosul, meg
nyílik a lehetőség a kitelepítendő lakosságnak m a
gán a tervezési terü leten  való elhelyezésére. K ét
ségtelen, hogy a foghíj városképileg nem előnyös, 
de nem  feltétlenül terem t jobb helyzetet az sem, 
ha a meglevő földszintes beépítés közé beékelődik 
egy-egy új többem eletes lakóépület az építkezés 
rövid időn belül várható  folytatása nélkül.

Az Ú jpest központjára vonatkozólag elvégzett 
tervezési m unkák tanulságai sok szempontból á l

talánosíthatók a többi perem kerület központjának 
tervezési m unkálataira  is, mivel e feladatoknál az 
adottságok és lehetőségek sok szempontból azono
sak. Ezen túlm enően is, a belső kerületekben egy
re időszerűbbé váló átépítés szintén hasonló prob
lém ákat vet fel, term észetesen olyan különbsé
gekkel, hogy a belső kerületekben magasabb a 
meglevő beépítés, sok helyütt zsúfoltabb is, na
gyobb a zöldterülethiány, jelentősebbek a for
galmi kérdések stb. Nem érdektelen tehát össze
foglalni azokat a leglényegesebb, általánosítható 
irányelveket, am elyeket az elvégzett tervezési 
m unka alap ján  összegezhetünk, és am elyek a fő
város más terü letein  előforduló átépítési feladatok 
során alkalm azhatók, illetve hasznosíthatók. A leg
fontosabbaknak ezek közül a következőket tek in t
hetjük:

1. A megvalósítás gazdaságosságának érdeké
ben a beépítés minél nagyobb intenzitására kell 
törekedni. Ezért azok a norm atívák, am elyeket a 
lakóterületek beépítettségére és laksűrűségere vo
natkozóan elsősorban az ú jonnan létesített lakó
telepek viszonyainak figyelembevételével rögzítet
tek, szanálási feladatok esetében csak értelem sze
rűen alkalm azhatók. Több esetben szükség lehet 
a m egengedett felső laksűrűségi és beépítettsegi 
értékek  túllépésére is. Mindez azonban csak az 
egészségügyi követelm ények messzemenő szem 
előtt ta rtásával engedhető meg, tehát az épületek 
megfelelő benapozása, a tömbök területének át- 
szellőzése, a töm bök mélyében elhelyezett lakó
épületek jó elhelyezése stb. feltétlenül biztosítan
dó. A beépítés in tenzitásának fokozása érdekében 
lehetőség szerint a szóban forgó övezetre m egál
lapított legm agasabb em eletszámú lakóépületek el
helyezését kívánatos előirányozni. A beépítés m a
gasságának helyenkénti csökkentése csak a meg
levő és megm aradó lakóépületek csoportjának m ár 
kialakult magasságához való alkalm azkodás érde-
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kében lehet indokolt. Az általánosnál magasabb 
beépítést is csak ott indokolt előirányozni, ahol 
ezt kompozíciós okok vagy pedig szintén a meg
levő beépítéshez való alkalm azkodás teszi szüksé
gessé.

2. Ugyancsak az átépítés reális m egvalósításá
nak érdekében a tervezési terü leten  túlm enő ösz- 
szefüggéseket is kívánatos figyelembe venni. K ü
lönös jelentőségük van ebből a szempontból a 
környezetben levő, olyan, intenzívebb beépítésre 
igénybe vehető, jelenleg beépítetlen területeknek, 
amelyeken a tervezési terü let átépítését megelő
zően, vagy azzal párhuzam osan folyhat lakásépí
tés, és az itt  felépíthető lakások a bontásra kerülő 
lakóépületekből kiköltöztetendő lakosság áttelep í
tése céljára lehetőséget adnak. Ezt a lehetőséget 
elsősorban abban az esetben kell igénybe venni és 
felhasználni, ha magán a tervezési terü leten  belül 
ilyen terü leti foltok vagy foghíjak nincsenek. 
Ugyanilyen jellegű meggondolások szükségesek az 
ipari üzemek kitelepítésének végrehajthatósága 
szempontjából is. Fel kell tehát tárn i m inden ki
telepítendő ipari üzem re vonatkozólag, m ikor és 
milyen intézkedésekkel lehet terü letének más fel- 
használására szám ítani. A nagyszámú és szétszórt 
ipari üzemeket tartalm azó átépítendő városrészek
ben az átépítés ütem ezésének lehetőségeit nagyon 
gyakran nem kizárólag a lakóépületek bontásának 
lehetőségei, hanem  az ipari üzemek kitelepítésé
nek helyes megszervezése és az azt megelőző in 
tézkedések hatékonysága határozza meg.

3. Az átépítendő városrészekben minél na
gyobb lakosságszámú lakókörzetek k ialakítására 
kell törekedni. Az ilyen m egoldásnak többféle elő
nye isi van. Minél nagyobbak a lakókörzetek mind 
lakosságszámukat, m ind területi kiterjedésüket te
kintve, annál nagyobb valószínűsége van annak, 
hogy a tervezési terü leten  jelenleg meglevő alap
fokú közintézmények a k ialakítandó lakókörzetek 
szerkezetébe szervesen beilleszkedjenek. Nem el
hanyagolható előnyt je len t az sem, hogy a na
gyobb lakókörzetekben nagyobb kapacitású köz- 
intézm ények létesítendők, am elyeknek fajlagos te
rületigénye kisebb, m int a kisebb befogadóképessé
gű közintézményeké. Ezt az á llítást tám asztja alá 
az is, hogy gyakran a meglevő alapfokú közintéz
m ények célszerűen bővíthetők akár em eletráépí
téssel, akár hozzáépítéssel m inden bontási követ
kezmény nélkül. Ebben az esetben nagyobb kapa
citású közintézmény áll elő, tehát nagyobb lakos
ságkoncentráció racionális; az ilyen megoldás 
em ellett a megvalósítás ütem ezését is megkönnyíti. 
A közintézmények koncentrációjának további elő
nye, hogy ezáltal csökken az azok megközelítésére 
szolgáló útterület, parkolóterület stb. Nagyobb la
kókörzetek kialakítása előnyös a zöldterületi rend
szer szempontjából is. A parkosított terü letek  ösz- 
szevonása az ehhez szükséges szanálások m értékét 
csökkentheti, em ellett lehetővé teszi a fajlagos 
zöldterületnek a minim um hoz közeli értékben való 
gazdaságos m egállapítását, m ert így is olyan na
gyobb közparkok állnak elő, am elyek a zöldterü
leti funkciókat célszerűen tud ják  kielégíteni.

4. Az átépítendő városrészekben erőteljesen 
figyelembe kell venni a jelenlegi forgalmi köve
telményeken túlm enően a távlati igények kielégí

téséből származó követelm ényeket még akkor is, 
ha ez további épületbontási következményekkel 
jár. A főútvonalak szélességi m éreteinek m eghatá
rozásánál körültekintő becsléseket kell végezni a 
távlati igénybevételt illetően, és a jelenlegi köve
telm ényekhez viszonyított esetleges túlm éretezés
től sem szabad visszariadni. Ezzel ellentétben, ko
moly lehetőségek vannak a lakóutak hálózatának 
k ialakításánál a takarékosságra. Az átépítendő vá
rosrészekben általában a meglevő lakóúthálózat 
jelentős csökkentését lehet és kívánatos előirá
nyozni. Ezt indokolja többek közt a beépítési je l
leg megváltozása, am ely m ár önm agában is na
gyobb töm bök kialak ítását teszi lehetővé. Az ú t
hálózat rövidítésének az útépítési, felújítási és 
üzemeltetési költségek csökkentésén kívül jelentő
sége van abból a szempontból is, hogy így beépí
tetlen terü leteket lehet nyerni akár beépítés, akár 
tömbökön belüli szabad területek  k ialakítása cél
jára. A kevesebb lakóút forgalombiztonsági okok
ból is előnyös, m ert csökkenti a kereszteződések 
számát. A kocsiparkoló terü letek  kijelölésénél 
ugyancsak a magasabb, távlati igényekkel kell 
számolni. Ennek kielégítése gyakran csak bontások 
árán  tö rténhet meg. A garázsszükséglet biztosítása 
a bontási következm ények csökkentése végett köz
pontos, nagyobb garázsokkal oldható meg célsze
rűen. M egfontolandó a magasabb beruházási költ
ségekkel járó, de területigény szem pontjából gaz
daságosabb, bontásokat nem igénylő föld alatti 
garázsok építése; ez összekapcsolható az üzleteket, 
m űhelyeket tartalm azó üzletházak létesítésével.

5. Az átépítés m egvalósítása akkor lenne leg
egyszerűbb, ha minél kisebb egységek átépítése 
tö rténne meg egyidejűleg, mivel így egyszerre ki
sebb lakásm ennyiség bontódna, ebből pedig a la 
kosság áttelepítésével kapcsolatosan kevesebb 
problém a szárm azna. Ugyanakkor azonban a köz
intézm ényhálózat megfelelő kiépítése szem pontjá
ból a nagyobb egységek egyidejű átépítése lenne 
kívánatos, legalább akkora egységeké, am ekkorá
kat egy-egy alapfokú közintézménycsoport el tud 
látni. E! kétféle szempont kölcsönös figyelem be
vétele szükséges az ütemezés m egállapításánál. Ha 
a tervezési terü leten  vagy annak egy részén a 
meglevő közintézm ények kapacitása a távlatban 
megnövekvő lakosság igényeit is képes kielégíteni, 
az ütemezés tetszés szerinti lehet. Ha ez a lehe
tőség nem áll fenn, akkor vagy megelőzi a közin
tézmények építése a lakásépítést, vagy pedig az 
ellátás egy átm eneti időre nem lesz kielégítő. Az 
első esetben esetleg nagyarányú bontások szüksé
gesek a tényleges lakásépítési tevékenység meg
kezdése előtt, és a m egépített közintézmények ka
pacitását hosszabb ideig nem használják ki, a m á
sodik esetben pedig korszerű lakáskörülm ényeket 
biztosítunk elavult és ki nem elégítő közintéz
m ényellátás m ellett. Ezért előnyös, ha a lakásépí
tés és a közintézmények létesítése egy ütemben, 
egyszerre oldható meg akkora lakásmennyiséggel, 
am ely a felépített közintézmények kapacitásának 
teljes kihasználását eredményezi.

6. Számolni kell azzal, hogy az átépítendő vá
rosrészekre vonatkozó részletes rendezési tervek 
megvalósítása a terv  elkészítését követően azon
nal nem indul meg. Ebben az átm eneti időben a
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meglevő avultságot és a bontásra érettséget m in
denképpen fenn kell tartan i, hiszen ez biztosítja 
a lebonyolítás racionális voltát és gazdaságossá
gát. Ennek érdekében a te rü le tre  vonatkozó épí
tési tilalom nak m inden eszközzel érvényt kell sze
rezni, és a tervben bontásra kijelölt lakóépületek 
korszerűsítését, átépítését meg kell akadályozni. 
Az űjabb építkezéseket a részletes rendezési te r
vekben m eghatározott módon engedélyezni lehet, 
de kívánatos ezt mindig bontással egybekötni, kü
lönben a későbbiekben a szanálási arányok egyre 
rom lani fognak. Kedvezőtlen az, ha egy-egy lakó
házat elszórtan felépítenek, m ert így fennáll a 
veszélye annak, hogy a részletes rendezési te rv 
ben megkom ponált nagyobb, ismétlődő épületcso
portok szakaszos megvalósítása az épülettípusok 
változása m iatt nem  fog egységes városképet ered
ményezni. Ezért lehetőség szerin t a tervben ke
rülni kell olyan épületegyüttesek előirányzását, 
am elyek városképi hatásukat elsősorban az azo
nos épületek ism étlődésével k ívánják  elérni. így 
pontházsorok vagy kockaházsorok tervezése nem

előnyös, ha azok egyidejű felépítésére nem lehet 
szám ítani, m ert a különböző időkben megvalósuló, 
valószínűleg egymástól eltérő jellegű egyedek egy
más m ellé sorolása nemhogy egyseget nem  ered
ményez, hanem  városképileg kim ondottan zavaró 
hatású lehet. Ugyancsak nem  kívánatos olyan, 
nem  alapfokú közintézményeket tartalm azó köz
épület-kom plexum ok előirányzása sem, am elyek 
m in t egységes tömegű épületek jelennek meg a 
városképben. Nyilvánvaló, hogy a különböző köz- 
intézm ények megvalósítása nem lesz egyidejű, 
ezért az ilyen csoportosítás a terv  által m egkí
v án t városképi hatást nem képes biztosítani. Az 
alapfokú közintézmények vonatkozásában pedig 
ugyanilyen megfontolás alap ján  gyakran előnyös 
lehet — bár funkcionálisan és gazdaságosság szem
pontjából ta lán  hátrányosabb — egyes alapfokú 
közintézmények (elsősorban üzletek, kisipari jav í
tóműhelyek, óvodák, bölcsődék) lakóházak föld
szintjébe való beépítése, m ert ez nem csak te rü 
letm egtakarítást eredményez, hanem  a városképi 
disszonanciák megelőzését is lehetővé teszi.
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B U D A P E S T  L E V E G Ő J É N E K  S Z E N N Y E Z E T T S É G E

Dr. M ÖRIK JÓZSEF  
az orvostudományok kandidátusa

A városok — főleg k iterjed t iparra l rendel
kező nagyvárosok — levegőjének elszennyeződése 
világviszonylatban egyre nagyobb problém át je
lent. Amíg a m últ század várostervezőinek és 
higiénikusainak a jó ivóvíz biztosítása és a vá
rosi hulladék eltávolítása je len tett településegész
ségügyi szempontból legtöbb tennivalót, addig ma 
m ár a városok! tiszta levegőjének biztosítása 
egyike a soron levő feladatainknak.

A levegőbe kerülő szennyező anyagok meny- 
nyisége egyenes arányban áll a felhasznált fűtő
anyagok és ipari nyersanyagok mennyiségével. Az 
eltüzelt fűtőanyagok égésterm ékei m int különböző 
szennyező anyagok — pernye, korom, égési gázok 
stb. — m egtalálhatók a levegőben. A XIX. század 
második felében meginduló nagyarányú ipari fej
lődés és ezzel együtt járó gazdasági fellendülés 
terem ti meg a nagyvárosokat, az em ber új, mes
terséges környezetét.

Am int ism eretes, a városok növekedése, az ipari 
és a lakóterületek koncentrációja szorosan kapcso
latos a tőkés1 társadalom  fejlődésével. A laksűrű
ség emelkedése, az em eletes bérházak megjelenése, 
a lakóterületek zsúfoltsága és a gyártelepekkel 
való összeépülése a területegységre vonatkoztatott 
füstkibocsátás olyan magas fokához vezetett, 
am elynek következtében városokban a levegő
szennyeződés sokszor tű rhetetlen  m értéket ér el. 
Rjazanov szerint két tényező — egyrészt a váro
sok növekedése és ipari létesítm ények a város el
határo lt terü letére való koncentrálódása, m ásrészt 
az ipari és háztartási szénfogyasztás növekedése 
— tehető felelőssé azért, hogy a városok lakossá
gát fokozatosan elzárták a természetes, tiszta le
vegőtől, a szervezet szám ára fontos környezeti ha
tásoktól. A nagyvárosok levegőjének további rom 
lásához és elhasználódásához hozzájárul a gépko
csiközlekedés rohamos növekedése, az ipari üze
mek pedig a lakóterületek levegőjét egyre újabb 
anyagokkal szennyezik. A nagy teljesítm ényű hő
erőművek, a m odem  kohászat igényeit kielégítő 
anyagelőkészító (érczúzó, ércdúsító) üzemek, a szí
nesfémkohászat, az építő-, a vegyi és m űanyag
ipar szám talan olyan anyaggal szennyezi a leve

gőt, am elyek kis koncentrációban, sőt nyomokban 
is veszélyt je lentenek a lakosság számára.

A levegő hatásos védelm e csak a tervszerű vá
rosrendezés ú tján , a rosszul megépített, zsúfolt 
városrészek fellazításával, valam int tervszerűen 
irányíto tt iparosítási és telepítési program m al old
ható meg. A szocialista várostervezés ezeken az 
elveken alapszik, és hazai településeink fejleszté
sénél, rendezésénél levegőhigiénés szempontból is 
ezeket az elveket kívánjuk érvényesíteni.

Budapesten m ár a harm incas években is tö r
téntek vizsgálatok a levegő szennyezettségének 
m egállapítására, de ezek csak a belváros egyes 
pontjaira, a pályaudvarok környékére és egy-egy 
budai lakóterületre terjed tek  ki. A külvárosokban, 
ipari lakóterületeken vizsgálat nem folyt. Ezeknek 
a vizsgálatoknak azonban igen fontos jelentősége 
volt, m ert az utcai porral és széndioxiddal szem
ben — am elyre vonatkozóan Fodor 1877—79-ben 
végzett mérései pontos adatokat szolgáltattak — 
m ár felhívták a figyelmet a kéntartalm ú égéster
m ékeknek és a korom nak a városi levegőt szeny- 
nyező szerepére. Tehát Dabis és Valdbauer 1930- 
ban m egkezdett vizsgálata a hazai levegőegészség
ügyi ku ta tás terén úttörő kezdeményezés volt, és 
az 1935. évi párizsi városegészségügyi kongresszu
son nemzetközileg is elism erést nyert. A dataik 
igen értékesek szám unkra, m ert összehasonlítási 
alapul szolgálhatnak a jelenleg folyó vizsgálatok
hoz.

A Fővárosi Tanács Építésügyi és Városrendezési 
Osztályával sízoros együttm űködésben 3 évvel ez
előtt nagyobb arányú, rendszeres m éréseket kezd
tünk  el Budapesten. Célul tűztük ki, hogy folya
matos m érések alap ján  m egállapítsuk a városi le
vegő szennyezettségének m értékét, feltárjuk  a 
szennyeződés jellegzetességeit, m egkeressük a 
szennyeződés gócait, a meteorológiai viszonyok és 
helyi adottságok alapján  tanulm ányozzuk a szeny- 
nyeződés szezonális ingadozását és terü leti meg
oszlását. Kutató, feltáró m unkánkkal egészségtu
dományi alapot nyújtunk Budapest perspektivi
kus rendezési terveinek kidolgozásához.
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Vizsgálatainkat m integy négyhónapos előké
szítő m unka előzte meg, m elynek során megte
rem tettük  a helyszíni és laboratórium i m unka fel
tételeit. A terepen végzendő nagyszámú vizsgálat
hoz kellő m ennyiségű felszerelést: m intavevő esz
közöket, szívóberendezéseket stb. kellett beszerez
nünk és készíttetnünk. Az anyag feldolgozásához 
megfelelő laboratórium i feltételeket kellett bizto
sítanunk. Ezzel egy időben került sor a vizsgáló
helyek kijelölésére. Az Országos Meteorológiai In 
tézettel és a BUVÁTI zöldterületi m űterm ével 
együtt a város terü letén  több m int 100 helyet

A vizsgálatok előkészítése

V izsgálataink kiterjednek a levegő aerosol- 
és gázszennyeződésének m eghatározására, továbbá 
m éréseket végzünk egyes meteorológiai tényezőkre: 
a levegő hőm érsékletére, pára tarta lm ára  és a szél- 
sebességre vonatkozóan. Vizsgáló módszereink rész
ben folyamatos, részben pillanatfelvétel jellegűek. 
K apott eredm ényeink egyrészt egy-egy hosszabb 
időszakra (1 hónap, 100 óra) vonatkozó in tegrál 
értékeket, m ásrészt egyes időpontok pillanatnyi 
értékét adják. M ódszerként csak olyan külföldi 
vagy hazai e ljárást alkalm aztunk, melynek meg
bízhatóságáról több éves gyakorlati tapasztalat 
ú tján  meggyőződtünk. S ajá t módszereink közül

Módszertani ism ertetés

1. ábra. A budapesti folyam atos és időszakos le
vegővizsgálatok helyei

vizsgáltunk felül a helykijelölés során. E te rü le
tek közül 50-et választottunk ki állandó vizsgála
tok céljaira. A nagyipari területek: Csepel, Kő
bánya, Ferencváros, Kelenföld, Óbuda, Ü jpest és 
a Váci ú t lakóterületein 5—6 ponton, a többi ke
rületekben kisebb számban létesítettünk levegő
vizsgáló állomásokat. Az első hónapok vizsgálati 
eredményei alapján  m egállapítható volt, hogy m i
nim álisan 50 vizsgálóállomás szükséges a város 
levegőszennyeződésének felm érésére. Egyes te rü 
leteken kívánatos volt sűríteni a hálózatot, főleg 
a Budapesti Kénsavgyár és a H ungária Vegyimű
vek környékén. A főforgalmi útvonalak vizsgálata 
során még további pontokat jelöltünk ki. így az 
állandó és' időszakos vizsgálóhelyeink száma 100-ra 
emelkedett.

szintén csak azokat alkalm aztuk, m elyeknek pon
tosságát kísérletesen ellenőriztük, illetve am elye
ket gyakorlatban m ár többször kipróbáltunk.

M etodikánkat az alábbiakban kívánjuk rövi
den ism ertetni:

1. Az ülepedő por m ennyiségének m eghatáro
zására az OKI levegőegészségügyi osztálya (Mé
rik) által kidolgozott szedimentációs eljárást a l
kalm aztuk. 20 cm széles, 20 cm magas 15 cm-es 
nyílású, hordó alakú üvegedényeket helyeztünk ki 
vasállványokon a talajszinttől 1,5 m magasságban. 
A szárazon vagy csapadékkal lehulló porszeny- 
nyeződést havonta m eghatároztuk. A szennyező
dés értékét g/m 2/hó, illetve t/km 2/év dimenzióban 
adtuk meg.

2. az ülepedő por fémelemzését a Mórik és 
Morlin által kidolgozott spektrálanalitikai eljárás-
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sal végeztük az OMI színképelemző laboratóriu
mában.

3. A lebegő por m eghatározására a konimé- 
te rt használtuk. A szennyeződési értékeket a Wal
ter- féle átszám ítási form ula alap ján  mg/l-ben ad
tuk meg.

4. A porszemcseszám m eghatározása szintén 
konim éterrel történt. Az értékeket szemcseszám 
pro Ш erben adtuk meg.

5. A levegő baktérium szennyeződésének meg
határozását a Koch-féle szedim entációs módszer
rel kétféle táp talajon  (agar, véres agar) végeztük, 
összcsíraszám ot adtunk meg az expozíciós idő fel
tüntetésével. A »TN/10 perc« jelzés a 10 perces 
expozíció után k inőtt telepek (T) szám át és az 
alkalm azott Petri-csésze nagyságát (N =  normál) 
jelenti.

6. A korom m eghatározását a jól ism ert 
Oieens-féle módszerrel végeztük. Az értékeket 
mg/m3-ben adtuk meg.

7. A korom 3,4-benzpyren ta rta lm át a Mor- 
lin, Kelenjfy  és Sáringer (OKI levegőegészségügyi 
osztálya) által kidolgozott fluoreszcens színkép
elemzési m ódszerrel végeztük.

8. Az összkén m eghatározása a Liesegang-e 1- 
járással történt. Ennél az eljárásnál 2,5 dm 2 fe
lületű, lúgos o ldattal átita to tt, több rétegű géz
anyagot 100 óráig exponálunk. A m egkötött sa
vanyú kém hatású kénvegyületeket bárium szulfát 
form ájában határoztuk meg. Az eredm ényt mg,/100 
óra értékekben fejeztük ki.

9. A kéndioxid m eghatározása a Kelenffy  
(OKI levegőegészségügyi osztálya) által kidolgo
zott redukciós eljárással történt. Az értékeket 
mg/m3-ben adtuk meg.

10. A klór m eghatározását a Rjazonou-féle 
nefelometriás eljárással végeztük. A rsenit je len
létében a k lórt klorid form ájában m utattuk  ki. 
A mértékegység itt is mg/m3. E m ódszerrel a klór
gáz és klorid együtt m utatható  ki.

11. A széndioxid m eghatározása az ism ert Wink-  
ler-íéle eljárással történik. Az eredm ényt térfogat 
%o-ben ad juk  meg.

12. A szénmonoxidot a Drüper-féle csövekkel 
határoztuk meg, és az értékeket mg/m3-ben fe
jeztük ki.

13. A relatív  nedvességet A ssw ann-féle res
pirációs pszi eh rom éterrel m értük.

14. A szélsebesség mérésére a kanalas anemo- 
m étereket használtuk.

Budapest levegőszennyeződésének  
mai jellegzetességei

Ma a főváros levegőjének szennyeződésében 
fő szerepet já tszik az ipar. A várost északon, dél
keleten, délen és délnyugaton m ondhatni össze
függő ipari övezet veszi körül. Ennek az ipari 
területnek levegője kisebb-nagyobb fokban állan
dóan szennyezett. Az uralkodó északnyugati és 
délkeleti—déli légáram lások pedig ezt a szennye

ződést a város lakóterületei felé is gyakran be
ju tta tják . Kedvezőtlen meteorológiai helyzetekben 
a várost szemmel látható füstkupola borítja. A fű
tési időszakban, főleg január, feb ruár hónapokban 
a belvárosi sűrűn lakott területeken a háztartási 
fűtés és a gépjárm ű — főleg autóbusz — közle
kedés következtében olyan »füstköd« képződés in 
dul meg, am ely a látástávolságot helyileg gyak
ran  60—80 m -re is lecsökkenti. 1958. február 9—12. 
között, 1959, 1960, 1961 január, feb ruár hónapjai
ban több alkalom m al alaku lt ki a fővárosban 
olyan helyi ködképződés, mely a levegőszennye
ződés igen nagyfokú felhalm ozódásával járt. Ezek 
a jelenségek egyre gyakoribbak, és azt bizonyít
ják, hogy a város levegője időnként annyira tú l
terhelődik a házi fűtésből, ipari exhalációból szár
mazó szennyező anyagokkal és a gépjárm űvek ki
pufogó gázaival, hogy a levegő term észetes ön
tisztulása m ár nem  lehetséges. Ilyenkor organo- 
leptikusan (érzékszerv iig ) is jól érzékelhető a 
füst, a gáz, a korom. Kedvezőtlen meteorológiai 
helyzetekben egyes ipari lakóterületeken vagy a 
város sűrűn beépített, szűk u tcájú  lakóterületein 
a szennyeződés sokszor olyan m értékben felhal
mozódik, hogy a szem és az o rr nyálkahártyá
já t izgatja, érezhető pl. a nyálban oldódó kén
dioxid savanyú íze.

Amíg vidéki ipari településeink fő jellegze
tessége, a porszennyeződés és egyéb szennyező 
anyagok csak gócokban jelentkeznek, addig Buda
pesten általában  a porszennyeződés nem nagy
fokú, csak egyes pontokon halad ja meg a higié
nés határértékeket. Viszont a savanyú kém hatású 
füstgázok, főleg kénvegyületek, a város nagy te
rü letére k iterjedten, diffúzé éreztetik hatásukat. 
Meg kell még em líteni azt, hogy a város egyes 
pontjain, főleg egyes ipari objektum ok környékén 
a lakóterüle t speciális szennyeződésével ta lálko
zunk. E terü letek  levegőszennyeződésére vagy a 
szennyeződés igen nagy m értéke, vagy jellegzetes 
volta jellemző. Á ltalában m ind a két eset együtt 
fordul elő egy-egy ilyen ipari góc körül. Ilyen 
értelem ben beszélhetünk a Maglódi úti ásvány
őrlő nagyfokú porszennyező hatásáról, a H ungária 
Vegyiművekből eredő klórgáz, a nagytétényi fém 
öntöde által okozott ólomszennyezés, az Állati 
F ehérjé t Feldolgozó V állalat kellem etlen bűzének 
stb. hatásairól.

Budapest levegőjének szennyeződése tehát igen 
változatos képet m utat. Az elm últ három  esz
tendőben végzett vizsgálataink alap ján  m a m ár 
m ódunkban áll átfogó képet adni az egész város 
szennyeződéséről. Az eddigi vizsgálatok azonban 
csak durva képet adnak Nagy-Budapest levegőjé
nek állapotáról. M unkánk során a rra  törekedtünk, 
hogy a veszélyeztetettebb terü letéről kapjunk ké
pet, így pl. a budai tiszta levegőjű terü letekre 
vonatkozóan kevés adatta l rendelkezünk. Jelenlegi 
vizsgálatainknak kontroll helye az óbudai temető. 
Feltételezetten vannak még ennél is tisztább le
vegőjű területei a városnak. Lehetőség szerint a 
folyamatos' és időszakos vizsgálóállom ás-hálózatot 
bővíteni fogjuk. Ezzel a m ár vizsgált te rü 
letek részletesebb jellemzése és a még nem 
vizsgált terü letekről a szükséges adatok felvétele 
m egtörténhet.
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A levegőszennyeződés mértéke

A budapesti levegővizsgálatokat 1958 m árciu
sának végén kezdtük meg. Ez a m unka azóta is 
rendszeresen folyik. A vizsgálatokat két nagy cso
portba sorolhatjuk. Egyik csoportba az állandó, 
folyamatos', a m ásik csoportba az időszakos vizs
gálatok tartoznak. Az állandó vizsgálatok havon
kénti rendszeres m intavételek, az ülepedő por 
gyűjtése, az összkén, a kéndioxid, a klórgáz és 
klorid, a széndioxid, valam int a korom m eghatá
rozása céljából. Ez utóbbi vizsgálat bonyolultabb 
berendezéssel történik, és m indennapos észlelést 
és adatszolgáltatást jelent. A többi mérés á lta lá
ban havonta egyszer történik, tehát legjobb eset
ben havi egy-egy adatot eredményez. A fenti ér
telem ben vett állandó vizsgálati adat a város 56 
pontjáról van. Természetesen vannak helyek, ahol 
nem tö rtén t m ind a hatféle vizsgálat. Technikai 
okok m iatt pl. az újpesti kórházban a m indenna
pos korom m eghatározást nem tud tuk  megoldani, 
és ezért a koromvizsgáló állom ást a közeli HPS 
(Hazai Pamutszövő) gyárban állíto ttuk  fel. Tehát 
a 8. és a 8/a jelzésű vizsgálóállomások (lásd a VI. 
táblázatot) adatai így kiegészítik egymást. Az 
egyes vizsgálati típusokból sem azonos számban 
vannak adataink. A kéndioxidszennyeződésre vo
natkozóan van a legtöbb (összesen 55) helyről 
adatunk. K orom értékeket — éppen a bonyolult 
m etodika m iatt — viszont csak a város 11 pontjá
ról nyerünk. Az időszakos vizsgálatok csoportjába a 
szezonálisan végzett főútvonal-vizsgálatok tartoznak, 
rlyen adatunk a város 44 pontjáról van (lásd 
a VII. táblázatot). E vizsgálatok során szállópor-, 
porszemcseszám-, összcsíraszám, kéndioxid-m egha
tározásokat, valam int szélsebesség és relatív  ned
vességméréseket végeztünk. Az időszakos vizsgá
latokat kiegészítik még a város különböző 
területein  különböző célból végzett mérések. 
Például az Engels téren  24 óra a la tt a té r 
négy pontján óránkénti m éréseket végeztünk, 
melyek alkalm asak voltak a szennyeződés napi 
m enetének tanulm ányozására. Hasonlóképpen né
hány alkalom m al az A lagútban végeztünk »cél
zott« vizsgálatokat a forgalom, illetve a szellőz
tetés hatásának  kiderítésére. Speciális, egyedi m é
rések voltak a város forgalm as pontjain  végzett 
szénmonoxid-vizsgálatok, vagy a Gellérthegy kü
lönböző szintjein végzett összehasonlító mérések. 
Tehát a város egész terü letére k iterjedő folyam a
tos és időszakos, valam in t a helyi vizsgálatok 
alapján  Budapestnek kb. 120 pontjára vonatkozó
an vannak a levegőszennyeződés m értékére vonat
kozó adataink.

A folyamatos vizsgálatok eredményei:
Ahhoz, hogy a szennyeződés m értékét meg

ítélhessük, értékeinket valam ihez viszonyítanunk 
kell. Azok a normák, am elyeket a levegő egész
ségügyi védelme terén alkalm azunk, hasonlóak a 
víz és a talaj szennyeződésének elbírálásánál a l
kalm azott normákhoz, illetve irányszámokhoz. Á l
talában nem közvetlenül a szervezetre gyakorolt 
hatások, hanem  különböző meggondolások, a gya
korlatból szerzett tapasztalatok alapján  állapíto t
ták meg azokat. E kérdéssel m ár m ásutt részlete

sen foglalkoztunk. A jelenleg használt levegő
egészségügyi norm ák világviszonylatban is úgyne
vezett tapasztalati normák, m elyek a növényzetre 
gyakorolt hatáson, a lakások és a ruházat szeny- 
nyeződésének fokán, m orbiditási adatokon, toxi
kológiai meggondolásokon stb. alapulnak. Egyes 
vidéki ipari településeinken végzett nagyszámú 
vizsgálatunk alapján  a levegő összkén-, kéndi
oxid-, por-, korom-, valam int fenolszennyeződé
sére és a szennyeződés hatására vonatkozóan van
nak tapasztalataink. Ezeket a tapasztalatokat a 
külföldi, főleg szovjet adatokkal egyeztetve arra  
a m egállapításra jutottunk, hogy a fent em lített 
szennyező anyagokra vonatkozóan helyesek ezek 
a higiénés előírások. A kapott vizsgálati eredm é
nyeinket a Rjazanov-bizottság által javasolt nor
ma, az ún. II. könyv alapján  m inősítettük. A 
KGST országok e kérdéssel foglalkozó bizottsága 
(Varsó, 1961. február) javaslatára az egyes tag
állam okban is egységesen ezekhez a normákhoz 
igazodnak. N álunk a most m egjelent Országos Épí
tésügyi Szabályzat II. kötet 12. §-a, valam int az 
Eü. Min. 1958. decem ber 18-án kiadott 15 652. sz. 
tájékoztatója egyaránt az alábbi megengedhető le- 
vegőszennyeződési határértékeket írja  elő (I. táb
lázat).

I. t á b l á z a t
Lakóterületek levegőjében megengedhető 

szennyeződés
(Kivonat az Eü. M. 15 652. sz. tájékoztatójából)

S zen n y ező  an yag
E g y szer i

m a x im á lis
k o n cen t

ráció

N ap i
átlagos

k o n cen t
ráció

M érték-
eg y sé g

Lebegő por 0,60 0,20 mg/m3
Korom 0,30 0,10 m g/m !
Kéndioxid 0,60 0,20 mg m:!
Klórgáz 0,30 0,10 mg/m:!
Szénmonoxid 6,00 2,00 mg/m3
Ólom — 0,0005 mg/m:!

Ülepedő por: 15 g/m 2/hó 150 t/km 2/év
összkén:* 10 mg/100 óra

* OKI saját norm a

Ha a fentiek alapján  összehasonlítást teszünk 
Budapest átlagos levegőszennyeződése (II. táb
lázat) és a higiénés határértékek  között, akkor 
m egállapítható, hogy a porszennyeződés kivételé
vel az összes többi szennyező anyag mennyisége 
jóval m eghaladja a megengedett m értéket. A ko
romszennyeződés 10-szerese, az összkén-szennye- 
ződés 2-szerese, a kéndioxid-szennyeződés 3,5-sze- 
rese, a klórgáz- és kloridszennyeződés 4,7-szerese 
a megengedett értékeknek.

Ha a város egész terü letére vonatkozó szeny- 
nyeződési értékeknek az elm últ három évi alaku
lását tekin tjük , lényeges különbségeket az egyes 
évek között nem találunk. Az aerosol- és gáz
szennyeződés tekintetében legalacsonyabb értéke
ket az 1958-as évben kaptunk. Ezt magyarázza az 
a tény, hogy 1958 első negyedében — a fűtési 
időszak alatt — még nem folytak a vizsgálatok.

36



I I .  t á b l á z a t
Nagy-Budapest átlagos levegőszennyeződése 

(1958. IV. 1—1960. XII. 31.)

L ev eg ő szen n y ező
anyag M érték eg y ség É vi á tlag

Ülepedő por t/kmVév 171
Korom m g/m 1 1,11
összkén S mg, 100 óra 21,49
Kéndioxid mg/m3 0,68
Klórgáz és klorid mg 'm;! 0,47
Széndioxid térfogat % 0,42

I 'I I .  t á b l á z a t
A levegőszennyeződés 3 évi alakulása 

(Nagy-Budapest városi átlag)

Évi á tla g ér ték ek

S zen n yező  an yag M érték egység
1951Í 1939 I960

Ülepedő por t/km 2/év 177 193 143
Korom m g/m 1 0,97 1,02 1,24
összkén mg/100 óra 20,88 21,15 ■22,44
Kéndioxid m g'm 3 0,62 0,76 0.64
Klórgáz és klorid m g/m 1 0,43 0,50 0,48
Széndioxid térfogat %0 0,39 0,45 0,42

Időszakos vizsgálatok átlagértéke i:
A főútvonalak m entén végzett vizsgálatok 

összesített eredm ényei nem  m ondanak többet a 
folyamatos vizsgálatok eredm ényeinél. Ezekből az 
adatokból is m egállapítható, hogy az átlagos por

szennyeződés nem nagyfokú; mind a súly szerinti, 
m ind a szemcseszám szerinti pormennyiség a 
megengedhető határértéken  van. A kéndioxid
szennyeződés ugyan magasabb az előzőeknél, de 
ennek fő m agyarázata az, hogy a 4 alkalom m al 
végzett 5—5 napos vizsgálatban szerepel egy erő
sen »fedett« inverziós időszak, és ez a kénértéke
ket megemelte. Ezeknek a vizsgálatoknak a fő 
célja az egyes útszakaszok közötti helyi és for
galmi különbségekből adódó eltérések kiderítése 
volt.

IV . t á b l á z a t
Időszakos vizsgálatok összesített eredményei 

(1958—1960)

V izsgá la t n em e M érték eg y ség É vi á tlag

Szálló por mg/m3 0,29
Porszemcseszám szemcse/liter 2817
összcsí rászánt TN/10 perc 147
Kéndioxid mg/m-1 0,96
Szélsebesség m/sec 1,21
Relatív nedvesség % 63

A város forgalm asabb pontjain m ért szénmo- 
noxid-m ennyiség átlagosan 5,36 m g/m 1 értéknek 
felel meg. Ha tekintetbe vesszük, hogy a mérések 
csúcsforgalmi időszakban a város legforgalmasabb 
helyein történtek, akkor ezek szerint napi egysze
ri m axim ális értékek elfogadhatók. Természetesen 
e mögött az átlagérték  mögött helyenként a még 
megengedhető 6 m g/m '-es értékeknél alacsonyabb 
és jóval magasabb СО szennyeződés is előfordul.

V. t á b l á z a t
Engels téri egynapos vizsgálat átlageredménye 

(óránkénti m érések alapján)

A  v izsg á la t h e ly e

A v iz sg á lt szen n y ező d és

Megjegyzés
1
s

'O
3 £ 
S a k

én
d

io
xi

d
m

g/
m

3

sz
én

d
io

xi
d

té
rf

. 
'ioo

ba
k

té
ri

u
m


sz

ám
 

Т
У

/ 
10

 
pe

rc

go
m

ba
 

T
N

/1
0 

pe
re

A szökőkút előtt 0,12 0,75 0,57 15 110 A vizsgálatok
A fák között 0,10 0,69 0,47 20 170 ideje alatt még
József A. és Nádor u. az Engels téri

sarok 0,13 0,79 0,56 20 190 kiállítási csar-
Földalatti állomás 0,16 0,72 0,48 40 120 nők megvolt

Á tlagértékek 0,75 0,51 0,13 24 148
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Az V. táblázat egy 24 órás vizsgálatsorozat ered
m ényeit foglalja össze. A vizsgálat 1959. október 
6-án déli 14 órától m ásnap 13 óráig tarto tt. A le
vegő legtisztább aj fák között volt, am it a relatíve 
alacsony por- és gázszennyeződési értékek bizo
nyítanak. Érdekes, hogy a gombák szám ának ala
kulása (a fák közötti magas érték) a növényzet je
lenlétét ilyen aránylag kis terü leten  belül is indi
kálja.

A levegőszennyeződés területi m egoszlása

Egy-egy város egész terü letére vonatkozó átlag
értékek elsősorban különböző települések összeha
sonlítása esetén b írnak  jelentőséggel. Ahhoz, hogy 
egy településen belül városrendezési szempontból 
támpontokat! kapjunk, szükséges a szennyeződés 
területi m egoszlásának tanulm ányozása.

Az előző fejezetben láttuk, hogy a levegő éven
kénti átlagos szennyezettsége nem m utat nagy el
térést. Az Engels té ri példánk viszont bizonyítja, 
hogy igen kis távolságokon belül is jól m érhető 
különbségek m utatkoznak a levegő szennyezettsé
gében. Az egész város vonatkozásában term észete
sen még lényegesebb eltérések tapasztalhatók, 
egyes városrészek levegőszennyezettsége sokszoro
san különbözhet egymástól. Ahhoz, hogy ezeket a 
különbségeket pontosan fel lehessen mérni, teljes 
részleteiben fel lehessen tárni, tu lajdonképpen 
olyan vizsgálatokat kellene végezni, m int am ilye
neket igen nagy apparátussal végeztünk az Engels 
téren. Ezekben a vizsgálatokban ugyanis részt vett 
az OKI levegőegészségügyi osztályának teljes sze
mélyzetén kívül az OKI műszaki egészségügyi és 
mikológiái osztályának 2—2 tagja, az Országos Me
teorológiai Intézet bioklimatológiai és sugárzási 
osztályának 2—2 kutató ja és a BUVÁTI részéről 
szintén 2 személy.*

A fenti eredm ények csak töredékét m utatták  be 
az egynapos Engels téri vizsgálatnak, ahol a leve
gőszennyeződés vizsgálatával egyidejűleg m ikro
klím a- és sugárzásm érések is folytak.

Ha nem is állt m ódunkban az egész város te rü 
letét ilyen részletességgel felm érni, de a három  év 
a la tt gyűjtö tt vizsgálati anyag alap ján  ma m ár a 
város számos pontjára vonatkozóan gyakorlati 
szempontból is jól hasznosítható adatokkal rendel
kezünk. Ezeket az adatokat táblázatban foglaltuk 
össze.

Am int lá tjuk  (VI. táblázat), a levegő szeny- 
nyeződése a város terü letén  nagy ingadozásokat 
m utat. Legkisebb értékeket m inden esetben a 
kontrollhelyen, az északnyugati szélkapuban levő 
óbudai tem ető terü letén  kaptunk. I tt az évente le
ülepedő por mennyisége csupán 41 t/km 2. Az össz- 
kén 14,37 mg/100 óra, a kéndioxid 0,36 mg/m3, a 
klorid 0,10 m g/m 3 átlagértékekkel fordul elő. A 
legmagasabb szennyeződési értékek nem egy he
lyen m utatkoznak, hanem  a város különböző pont

* Az em líte tt in tézm én y ek n ek  ezért és  m ás a lk a lo m 
m al n y ú jto tt seg ítség ér t e h e ly e n  is  k ö szö n e tü n k et k e ll 
to lm ácso ln u n k .

ja inak  jellegzetességeként szerepelnek. A porter
helés 443 tonnás értékkel a Maglódi úti ásvány
őrlő környékén éri el a maximumot. A klórgáz- 
szennyeződés a H ungária Vegyiművek »szélárnyé
kos« területén, a Pénzügyőri garázsnál 1,33 mg/m3- 
es értékkel csúcsszennyeződésként jelentkezik. Ez 
több m int 10-sizerese a megengedett higiénés ha
tárértéknek. Kéndioxid- és összkénszennyeződés 
még a kontrollhelyen is éppen a megengedett 
norm a határán  van, és a város egész területén 
magas. K iem elkedő értékeket a N yugati-pályaud
var, a IX. kerü le t és Csepel terü letén  ér el, 25- 
30 mg/100 óra összkén-, illetve 1 mg/m3 feletti 
kéndioxid-mennyiségekkel. Ezek a csúcsok 3—5- 
szörös m értékben halad ják  meg a még megenged
hető határértékeket.

Az időszakos vizsgálatok 5 főútvonal mentén 
a levegő átlagos szennyeződéséről adnak képet. 
A vizsgálópontok — am int azt az 1. ábra és 
a VII. táb lázat m uta tja  — a város szélétől a vá
ros belső, sűrűn lakott területéig terjednek. A 
szennyeződés az egyes útvonalak m entén a város 
belseje felé haladva fokozódik, m ajd a D una-parti 
pontokon ism ét alacsonyabb. Ennek alapján  ösz- 
szefüggés m utatkozik a laksűrűség és az egyes 
terü letek  helyi jellegzetességei között.

Az átlagszennyeződés terü leti megoszlását job
ban dem onstrálják  a levegőszennyeződést feltün
tető térképek. Nem állt m ódunkban a 3 évi ösz- 
szesített adatokat ú jabb térképeken feldolgozni, 
ezért az 1958. évi nyári vizsgálatok alapján  ké
szült térképeken k ívánjuk bem utatni a szennye
ződés terü leti megoszlásának jellegzetességeit. A
2. ábrán jól lá tható  a város nagy területére k ite r
jedő diffúz kénszennyeződés. A klórgáz- és klorid- 
értékeket feltüntető térképvázlat (3. ábra) a főbb 
szennyeződési gócokat m utatja . A 4. ábrán  az 
aránylag m agasabb porszennyeződésű városrésze
ket a fekete vonalakkal körülzárt terü letek  jelö
lik.

A város levegőszennyeződésének részletes tá r 
gyalása során először a kénszennyeződés területi 
megoszlásával k ívánunk foglalkozni. Dabis a har
mincas évek elején az elsők között hívta fel a fi
gyelmet a városi levegő kénszennyeződésének 
higiénés jelentőségére. A kéndioxidnak városok, 
iparvidékek levegőjében való előfordulása annyi
ra jellegzetes, hogy valóban helyes Balajanc azon 
m egállapítása, m iszerint a kéndioxid a szabad le
vegő szennyeződésének indikátora. Hazai szeneink 
magas kén tartalm a m ia tt Budapest levegője ál
landóan nagy m ennyiségben tartalm az kéndioxi
dot. összkén és kéndioxid értékek alapján  áb rá
zoltuk a szennyeződés kiterjedését. A térképen 
látható, hogy a városnak még nyári időszakban 
is eléggé nagy terü lete  szennyezett kéndioxiddal. 
A kénszennyeződés! több forrásból ered, és kö
veti a nagy ipari létesítm ények területi megoszlá
sát. A kénszennyeződés a város felett 3 nagy te 
rületen oszlik el. Egyik a város északi részén, a 
m ásik góc a város belterületén, a harm adik a 
déli iparvidéken a laku lt ki.

1. Az északi szennyezett te rü le t az Óbudai Gáz
gyár és a textilüzem ek, az óbudai és újpesti ha
jógyárak, valam int a Váci úti és újpesti üzemek
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V I. t á b l á z a t
Folyamatos vizsgálatok átlagértékei

Sorszám

Vizsgálóhely A vizsgálat neme
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1. 1. OBVI 280 1,29 >8,87 0,62 0,53 I. Győző u.
2. 2. OMI 87 0,73 13,75 0,73 0,44 Orsz. Meteor. I.
3. 3. Vili. kocsiszín. 153 — 19,84 0,56 0,60 Vörösvári út
4. 4. Óbudai Gázgyár 160 - - ■ - 0,63 0,39 —
5. 5. Á rpád gimn. 93 — 19,60 0,70 0,58 Óbuda
6. 6. Óbudai temető 41 — 14,37 0,36 0,10 Kontrollhely
7. 7. Táncsics bőrgy. 385 — — 0,70 0.42 Üjpest
8. 8. Újpesi kórház 117 — 21,26 0,66 0,44 Üjpest
9. 8, a HPS — 1.22 — — — Üjpest

10. 9. Üjpesti közt.
vállalat 225 — — 0,77 0,62 Ü jpest

11. 10. Gyógyszeripari
Kút. Int. 131 1,28 17,38 0,74 0,91 Üjpest

12. 11. Rpalotai Bőr-
konf. spt. 171 — 21,50 0,69 0,64 Üjpest

13. 12. Főv. Tanács 95 —i 21,74 0,73 0,54 —
14. 13. Nyugati pu. 160 —i 23,01 1,27 0,43 —
15. 14. Baross té r — — 0,43 0,34 VII. kér.
16. 15. K lauzál tér — — 0.40 0,31 VII. kér.
17. 16. Százados úti

bölcsőde 159 _ 22,08 0,40 0,46 VIII. kér.
18. 17. Nagytemplom

utcai bölcsőde 104 — — 0,64 0.49 VIII. kér.
19. 18. OKI 136 1,21 19;65 0,57 0,54 IX. kér.
20. 19. Csatornázási

M űvek 143 — — 0,95 0,29 IX. kér.
21. 20. Rep. kórház 104 1.26 25,09 0,94 0,49 IX. kér.
22. 20,/a Ferencvárosi

pu. — — —i 0,76 0,32 IX. kei*.
23. 21. Kén u. 3. 298 — 30,14 0,84 0,72 IX. kér.
24. 21/a Ép. ip. g.gyár — — — 0,82 0,35 Timót u.
25. 22. Ganz Kapcsoló-

gyár 114 1,14 23,13 0,77 0,53 Salgótarjáni út
26. 23. Maglódi u. 1—3. 443 — 16,91 0,67 0,52 Maglódi út
27. 24. Mezőg. techn. 134 — 18,33 0,48 0,48 Maglódi út
28. 25. Kőbányai vízmű 357 —i 16,84 0,53 0,68 Ihász u.
29. 26. VKVI 80 — 17,58 0,63 0,28 Gyömrői u.
30. 27. O lajszivattyú t. 171 — —. 0,54 0,50 A lbertfalva
31. 28. Sz. szivattyú t. 279 — 17,18 0,67 0,53 Kelenföld
32. 29. K eltex bölcsőde 250 0,88 23,23 0,71 0,52 Kelenföld
33. 30. Tem plom kert 214 — 20,16 0,76 0,25 Kelenföld
34. 31. Gellérthegy — — • — 0,82 0,29 XI. kér.
35. 32. Lágymányosi

d. gy. 150 — 17,43 0,73 0,43 XI. kér.
36. 33. Tűzoltólakt. 189 18,56 0,44 0,24 kertben
37. 33/a 127 — 19,48 0,46 0,25 toronyban
38. 34. M argitsziget 65 — 18,01 0,82 0,22 XIII. kér.
39. 35. HPS leány-

otthon 198 - - — 0,58 0,22 X III. kér.
40. 36. Postaállom ás 111 — 21,23 0,73 0,30 XIV. kér.
41. 37. Víztároló 164 — — 0,64 0,23 Szőnyi út
42. 38. Á llatkert 145 0,73 19,54 0,60 0,68 Á llatkert
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43. 39. Kertész, techn. 107 1.09 21.40 0,82 0,62 Egressy út
44. 40. Lenkei út 280 — — 0,41 0,31 XVIII. kér.
45. 41. Pestlőrinci pu. — — — 0,44 0,21 XVIII. kér.
46. 42. Honvéd sport-

telep 103 — 18,87 0,64 0.54 XIX. kér.
47. 43. H atár út 77. 208 — 24,25 0,75 0,59 XX. kér.
48. 43/a Á llati Fehérjét

Feld V. — — . — ■ 0,88 0.56 Illatos út
49. 43/b H atár út

Soroksári út — —i — 0,62 0,59 útkeresztező-
50. 43i/c Pénzügyőri dés

garázs — — — 0,83 1,33 Illatos út vége
51. 44. K atona J. u. 138 — 23,85 0,62 0,40 Csepel
52. 45. Csillag-telep ^ 276 — ' 18,08 0,64 0,45 Csepel
53. 46. Vasas-sportp. 140 — 26,72 0,56 0,48 Csepel
54. 47. Vasgyári kórház 137 — 31,86 1,05 0,46 Csepel
55. 48. Kvassay-zsilip 89 — 23,96 0,72 0,84 Csepel
56. 49. Alsósas u. 198 * ‘ 20,18 0,47 0,34 Budafok

Á tlagértékek 171 1,11 21,09 0,68 0,47

VI I .  t á b l á z a t
Időszakos vizsgálatok átlageredményei
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i. 2/1 Megyeri vízmű 0,11 1130 72 0,40 0,3 71 13. km-kő
2. 2/2 Váci út, Fóti út 0,13 1200 131 0,68 0,7 76 útkereszteződés
3. 2/3 Váci út,

Táncsics u. 0,14 1370 16 0,90 0,8 75 útkereszteződés
4. 2/4 Csavargyár 0,12 1800 82 1,30 0,1 64 XIII. kerület
5. 2/5 Váci út,

Róbert K. krt. 0,18 1750 240 1,15 1,2 62 útkereszteződés
6. 2/6 Ferdinánd tér 0,11 1200 447 1,20 1.4 62 —

2/7 M arx té r 0,19 1800 120 0,70 0,3 59 —
8. 2/8 Deák tér 0,13 1330 15 1,10 0,8 66 —
9. 3/1 Cinkota 0,07 680 60 0,60 1,4 70 a város széle

10. 3/2 M átyásföld 0,08 840 30 0,62 0,8 63 HÉV-megálló
11. 3/3 Sashalom 0,12 1200 14 1,20 0,8 67 HÉV-megálló
12. 3/4 Kerepesi út,

Fehérvári út 0,42 4170 109 0,70 1,0 60 útkereszteződés
13. 3/5 Kerepesi út,

H ungária út 0,22 2200 269 1,30 1,3 61 útkereszteződés
14. 3/6 Keleti-pu.

érkezési oldal 0,28 2760 49 1,62 2 2 58 —
15. 3/7 Nemzeti Szín-

ház 0,28 2810 15 1,45 0,5 59 —
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16. 3/8 Astoria 0,23 2320 33 0,70 0,5 89
.17. 3/9 Petőfi tér 0.19 1860 10 0,66 1,8 58 —
18. 4/1 Vecsés út-

elágazás 0,25 2470 8 0,50 3,0 63 Vasút +  m űút
19. 4/2 Vöröshadsereg

u., Ady u. 0,47 4740 18 0,70 1.2 58 XVIII. kerület
20. 4/3 Kossuth L. tér 0,70 7000 13 0,80 1,9 60 XIX. kerület
21. 4/4 Vöröshadsereg

u., H atár út 0,27 2720 16 1,16 1Д 53 útkereszteződés
22. 4/5 Üllői út,

Ecseri út 0,13 1350 121 1,11 1.0 54 útkereszteződés
23. 4/6 Üllői út, Köny-

vég K. krt. 0,15 1460 8 1,00 1,4 84 útkereszteződés
24. 4,7 Akadém ia tér 0.15 1400 25 1,20 1,6 54 V ili. kerület
25. 4/8 Üllői út,

N agykörút 0,23 2350 22 0,82 0 ,0 55 útkereszteződés
26. 4/9 Kálvin tér 0,34 3420 27 0,98 0,2 58 —
27. 4/10 Dim itrov té r 0,43 4260 26 1,20 1,6 56 —
28. 5/1 Ócsai út 0,12 1220 13 0,65 1.2 63 Transzform á-

tor áll.
29. 5/2 Sortex 0,20 2400 145 0,75 0,0 65 XX. kerület
30. 5/3 Szabadság tér 0,18 1860 1150 1,02 1.6 59 XX. kerület
31. 5 4 Kénsavgyár 0,23 2280 322 1,20 3,0 52 Soroksári út
32. 5/5 Dózsa Gy. út,

Kossuth L. u. 0,25 2480 630 1,23 2,6 63 XX. kerület
33. 5/6 H atár út,

Soroksári ú t 0,38 3700 218 1,78 2,6 60 XX. kér., IX. k.
34. 5/7 Soroksári út,

Kén u. 0,34 3420 288 1,68 2,5 56 útkereszteződés
35. 5/8 Vágóhíd 0,26 2560 416 1,76 0,7 56 útkereszteződés
36. 51/9 Boráros tér 0,22 2240 105 1,08 1.1 56 —
37. H l Hűvösvölgyi

Nagyrét 0,02 168 20 0,34 1,6 77 úttörő-tábor
38. H/2 Budagyöngye 0,03 284 59 0,90 0.3 62 —
39. H/3 Fogaskerekű v. 0,07 584 157 0,55 1,0 69 alsó végállomás
40. H/4 Moszkva té r 0,06 600 70 0,74 2,4 60 —
41. H/5 Endresz Gy.

té r 0,06 550 52 1,00 2Д 60 —
42. H/6 K risztina tér 0,06 600 173 0,84 1,0 74 —
43. H/7 A lagút 0,40 4000 77 0,85 0,2 74 közepe
44. H/8 Lánchíd 0,05 500 62 0,50 1Д 74 budai hídfő

Átlagértékek 0,29 2817 147 0,96 1,21 63
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2, ábra. A kénszennyeződés területi 
megoszlása az 1958. évi vizsgálatok 

alapján

L a k ó te r ü le t

I p a r te r ü le t

Z ö ld te r ü le t

SO " á t lag  0,60 m g / m 3 

S O í á t lag  0,90 mg/m"

környékére terjed  ki, lehúzódik a M argitszigetre 
is.

2. Másik szennyezett terü let a H ungária körút 
és a Duna vonalával körülzárt városrész. Ennek 
területén belül m axim um ok alakultak  ki a belső 
Váci úton, a N yugati-pályaudvar és a K eleti-pá
lyaudvar környékén, valam int a N agykörútnak a 
November 7. tértől a Boráros térig terjedő sza
kaszán.

3. A kénszennyeződés legnagyobb te rü le tre  a 
déli városrészen te rjed t ki. Kelenföldről k iindul
va, Csepelen á t a IX., XIX. és XX. kerületek 
egyes részeit érintve, összefüggő te rü le te t ül meg 
a szennyeződés, és á tterjed  egészen a Gyömrői 
útig. A szennyeződés m axim um ai: a kelenföldi 
erőmű környéke, Kén utca, Illatos út, H atár út, a 
külső Gyáli út, a Csepeli Vasm űvek környéke, a 
Csillagtelep, továbbá a Soroksári ú t m entén a Dis- 
sous gázgyár környéke. Kisebb góc van még a Dé
li-pályaudvar, a Gellérthegy és a hajóállom ások 
környezetében.

A kéndioxidhoz viszonyítva a klórgáz és klorid 
nem m utat diffúz kiterjedést. A város egyes te rü 
le teit érinti csak, azonban ezeken a helyeken 
aránylag magas koncentrációt ér el. Maga az á t
lagos klórszennyeződés is magasabb, m int a meg
engedett m axim ális napi érték.

A klórszennyeződés gócai a következők:
1. Óbudai textilüzem ek környéke.
2. Kőbányai úti iparterület, Ganz-MAVAG
3. Maglódi úti és Jászberényi úti iparvidék.
4. Kelenföld, Csepel.
5. H atár úti és Illatos úti iparvidék.

Ez utóbbi terü let klórszennyeződéséről külön 
kell beszélnünk, m ert jelenleg ez a városnak egyik 
legsúlyosabb levegőegészségügyi problém áját jelenti. 
A H ungária Vegyiművek által okozott klórszeny- 
nyeződés egészen az Üllői útig érezteti hatását. 
A nnak ellenére, hogy a határerdő  szennyeződést 
csökkentő hatása m egm utatkozik, e te rü le t leve
gőjének klórkoncentrációja eléri a 4,41 mg/m3-t.

A széndioxidot nem  tek in tjük  szennyező anyag
nak, m ert a levegőnek állandó alkatrésze, és bio
lógiai szempontból igen fontos jelentősége van. 
A széndioxid-konc-entrácó ingadozása m ár régen 
ism eretes, ezt részben — főleg szabad területen 
— a talaj lég hatásával hozzák kapcsolatba. Is
m eretes azonban, hogy a széndioxid városokban a 
fűtés és a gépkocsiközlekedés következtében fel
szaporodik. V annak területek, ahol a C ó 2 a nor
mál érték  (0,3 térfogatezrelék) dupláját is eléri. 
V izsgálataink szerint a főváros levegője főleg a 
pályaudvarok környékén tartalm az több széndi
oxidot. A szennyeződés gócai: az óbudai üzemek, 
Rákosrendező, a Nyugati-, Keleti-, Déli-pályaud
varok, a Ganz-MÁVAG, a kelenföldi és csepeli 
üzemek, a Ferencvárosi-pályaudvar.

Budapest levegőjének por szennyeződése, am int 
m ár az előbbiekben is em lítettük, a város egész 
terü letére vonatkozóan nem halad ja meg a higi
énés határértéket. Egyes helyeken azonban igen 
magas koncentrációt m utat. Különösen veszélyes 
m értékű és súlyos panaszokra ad okot a Maglódi 
úti Ásványőrlő szennyezése, mely több m in t 600 
g-os átlagértékkel 14-ről 24 g/m2/hó értékre em el
te az 1958. évi átlagot. Más szóval e terü let szennye
ződése m ajdnem  megegyezett az egész város terü-
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3. ábra. A klórgáz- és klo- 
ridszennyeződés terü leti meg
oszlása az 1958. évi vizsgá

latok alapján

4. ábra. A porszennyeződés területi 
megoszlása az 1958. évi vizsgálatok 

alapján

L a k ó ter ü le t

Ip a r te rü le t

Z ö ld te r ü le t
A  m e g e n g e d e t t  h a tá r é r té k n é l  n a g y o b b  
p o r s z e n n y e z ő d é s

L a k ó te r ü le t

I p a r te r ü le t

Z ö ld te r ü le t
A  m e g e n g e d e t t  h a tá r é r té k e t  m e g h a la d ó  
s z e n n y e z ő d é s
M a x im á l is  k l ó r g á z s z e n n y e z ő d é s  
(4,41 m g  l m 3)



létén levő többi észlelőhely szennyeződési értékei
nek összegével. A Maglódi úton kívül magas é r
tékeket ta lá ltunk  még az óbudai és az újpesti, a 
kőbányai, a csepeli és a kispesti lakóterületeken. 
(4. ábra) A lebegő por mennyisége nem haladja 
meg lényegesen a 0,20 mg/m3-es lakóterületi ha
tárértéket, egyes helyeken azonban, m int pl. a 
Kerepesi út és Fehér út kereszteződésénél vagy a 
kispesti piactér környékén ennek az értéknek 2—3- 
szorosa is előfordul.

Külön kell beszélnünk a koromszennyeződés
ről. Tekintettel arra, hogy a koromészlelés — 
am int m ár az előzőekben is em lítettük  — állan
dó vizsgálat ú tján  napi leolvasásokkal történik, 
és vízlégszivattyúkkal m űködtetett bonyolul-

dés. A m éréseket olyan helyen végeztük, ahol 
nagy volt a gépkocsiforgalom, illetve a jelzőlám
pák előtt átm eneti torlódások léptek fel. A Nyu
gati-pályaudvarnál m ért magas értékben lehet, 
hogy szerepet játszik  a mozdonyfüst is. A Váci 
úton a kisebb forgalom, illetve a szennyeződés 
gyors felhígulásának lehetősége m iatt alacsony 
szenyeződési értékeket m értünk. A Soroksári 
úton — ahol különben a levegő egyéb szennyező
dése elég nagy — szénmonoxidot egyáltalán nem 
tudtunk kim utatni.

A szénmonoxid vizsgálata is a városi levegő
szennyeződés helyi halm ozódásának és aránylag 
feis távolságokon belüli különbségeknek lehetősé
gét bizonyítják.

V I I I .  t á b l á z a t
A szénmonoxid-vizsgálatok eredményei

S zén m o n o x id -v iz sg á la to k S zén m on ox id

M egjegyzés
N ap ja Id őp on tja  

óra, perc
H elye T érfo g a t

°00
mgj'm3

1959 9.05 Dohány u., Nagydió-
V. fa u. 0,01 12,48 Rákóczi úti forgalom ide

12. irányítva
9.45 R ottenbiller u. 0,008 9,98 Lövölde té r előtt

10.20 M arx té r 0,01 12.48 53-as villamos végáll.
11.20 K álvin tér 0,003 4,12 Baross u. sarok
13.15 József Nádor té r 0,003 4,12 —
15.45 Bajcsy-Zs. út, Nép-

köztársaság ú tja 0,0025 3,12 útkereszteződés
16.20 Baross té r 0,003 4,12 45-ös vili. m.hely

V. 8.45 Bajcsy-Zs. út 0,002 2,49 Rudas L. u. sarok
13. 10,00 Nyugati-pu. 0,02 24,96 érk. oldal

10.30 Dózsa Gy. út 0,007 8,75 aluljáró
10.45 Váci út 0,001 1,25 Csavargyár előtt
11.15 Soroksári út 0,000 0,00 H atár út s.

tabb berendezést kíván, a városnak csak 11 
pontján állíto ttunk fel koromműszert. így ka
pott adataink azt m utatják , hogy a por
szennyeződéssel ellentétben a levegő korom tarta l
ma m eghaladja a higiénés határértékeket, azaz a 
m egengedett 0,10 mg/m3 helyett annak több m int 
10-szerese, 1,11 mg/m3 a napi átlag. K ivétel nél
kül m ind a 11 hely koromszennyeződése m egha
ladja a 0,10 mg/m3-t. Jelenlegi vizsgálataink alap
ján a Déli- és a Ferencvárosi-pályaudvarok (Re
pülő kórház) környéke a legkormosabb.

A magas, korom értékeket m agyarázza az a tény, 
hogy a korom vizsgálatokat ugyan kis számban, de 
a város legszennyezettebb helyein végeztük. A 
magas értékek jelentősége annál is fontosabb, 
m ert a korom vizsgálat elsősorban a lebegő aero
sol m ennyiségét m utatja. Egészségügyi szem pont
ból a korom külön elbírálás alá esik a benne levő 
rákkeltő anyagok (3,4-benzpyrén, m etilkolantrén 
stb.) mennyisége szerint.

A szénm onoxid-vizsgálatok alapján  m egállapít
ható, hogy a város egyes forgalm as pontjain  a 6,0 
mg/m;!-es határértékeknél magasabb a szennyező-

A levegőszennyeződés időbeli alakulása

Az előzőek alapján  m egállapítható, hogy a leve
gő szennyeződése egyik évről a m ásikra nem m u
ta t nagy eltérést, ha régebbi időszakokat hasonlí
tunk  össze, akkor találunk az évi átlagértékek 
között is különbségeket. Fodor 80 évvel ezelőtt — 
a lóvontatás idején — Pesten rendszeresen ta lált 
am m óniát a levegőben. 50 év m úlva Valdbauer 
m ár nem tudott a belvárosban am m óniát kim u
tatni, legfeljebb egy-egy nyilvános árnyékszék 
közelében. Ma az am m ónia kim ondottan ipari 
eredetű szennyeződésnek számít, csak vegyipari 
üzemek és hűtőházak környezetében fordul elő. 
Régebbi mérési adataink nincsenek a porszennye
ződés m értékére vonatkozóan, de feltételezetten 
ez is nagyobb volt néhány évtizeddel ezelőtt, m int 
ma.

A kéndioxid és korom mennyisége azonban ma 
nagyobb, m int az 1930-as években volt. Sajnos, az 
egész város területére vonatkozó adatokkal nem
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rendelkezünk, de ha a Gyáli ú t elején, az OKI- 
val szemben levő, hajdani Fővárosi Közegészség- 
ügyi és Bakteriológiai Intézetnek 1933. évi össz- 
kén- és 1937. évi korom adatait összehasonlítjuk a 
mai OKI területén m ért adatokkal, akkor m egál
lapítható, hogy az elm últ 25 év a la tt a szennye
ződés em elkedett. Az összkénszennyeződés kb. 40

nem tudo tt felszállni, a magasabb légrétegekben 
felhígulni, hanem  a talajközelben halmozódott fel. 
Ez a homály október 7-én 10—11 ó rára feloszlott, 
és a konvekció m egindulásával derült napfényes 
idő lett. A kéndioxidértékeknek napi alakulásá
ban m utatkozik még egy délutáni, esti kiugrás, mely 
szintén a fűtés következménye, de a délutáni idő-

I X .  t á b l á z a t
A  levegőszennyeződés szezonális alakulása

F ű tési id ő -

S zen n y ező  an yag M érték eg y ség F ű tési
id őszak

N em  fű té s i  
id őszak

szak  a n em  
fű té s i id ő -

% -ában

Ülepedő por t/km 2/év 162 178 91
Korom mg/m3 1,43 0,79 181
Összkén S mg/100 óra 26,75 16,23 165
Kéndioxid mg/m3 0,85 0,52 163
Klórgáz és klorid mg/m3 0,58 0,36 161
Széndioxid térfogat °oo 0,46 0,38 124

% -kal, a koromszennyeződés kb. 50(l 0-kal na
gyobb ma a Gyáli úton, m int negyedszázaddal 
ezelőtt.

A szennyeződés szezonális, heti vagy napi inga
dozásának vizsgálatánál szembetűnő különbsége
ket állap íthatunk  meg.

A IX. táblázatból m egállapítható, hogy az 
ülepedő perszennyeződés kivételével az aerosol- és 
gázszennyeződés a  fűtési időszakban 20—80° ,,-kal 
m eghaladja a nem fűtési időszak értékeit.

A levegőszennyeződés havi értékei (X. táblázat) 
azt m utatják, hogy az aerosol- és gázszennyeződés 
tekintetében legtisztább a levegő nyáron, június 
és július hónapokban, és az év első negyedében, 
főleg januárban  és februárban a legszennyezet
tebb. A m indennapos koromészlelésekből az is 
m egállapítható, hogy a hét egyes napjai közül á l
talában a szombat és a vasárnap a legtisztább. 
Hétfőn a kazánok felfűtésével a kor omszennyező- 
dés hirtelen megemelkedik, és a hét többi nap ja
in ezen a szinten marad.

A levegőszennyeződés napi alakulását jól de
m onstrálja a m ár em lített Engels téri egynapos 
mérés sorozat. Az óránként kapott kéndioxid ada
tokból (5. ábra) kitűnik, hogy legmagasabb a 
szennyeződés a reggeli befűtés után. A vizsgálat 
idején próbafűtéseket végeztek a környező épüle
tekben, melynek hatására a hajnal 5 órai m ini
mum után h irtelen duplájára em elkedett a kén
dioxid-koncentráció, m ajd reggel 8 órakor elér
te a m axim um ot (1,77 mg/m3). Ettől kezdődően 
a szennyeződés fokozatosan csökkent. A kéndi
oxid kora reggel h irtelen em elkedésével párhu
zamosan az egész teret szemmel látható egyre fo
kozódó homály, m ajd 8 óra tá jban  kifejezett köd 
— füstköd — borította el. A jól érzékelhető stabil 
légállapot m ellett a kéményekből kiáram ló füst

járási helyzet kedvezőbb volta m iatt a szennye
ződés felhalmozódása nem ért el olyan fokot, 
m int m ásnap reggel.

A szennyeződés napi m enetének és a főforgalmi 
u taknak a vizsgálata azt m utatja , hogy a város 
nappali és éjszakai szennyeződése között különb
ség van. A levegő por- és bak térium tartalm a nap
pal magasabb, m int éjszaka, és a nappali értékek
nek, az útszakasz jellegétől függően, nagy ingado
zását észleljük. Az éjszakai por- és baktérium 
szennyeződés alacsonyabb, és az értékek közti kü
lönbség is kisebb. A gázok eloszlása, a nappali 
és éjszakai vizsgálatok eredm ényeit összehason
lítva, azt a meglepő eredm ényt adta, hogy amíg 
a nappali értékeket a változatosság jellemzi, ad
dig az éjszakai értékek egyenletesebbek ugyan, 
de nincs nagy különbség a nappali és éjszakai 
átlagos gázkoncentrációk között. Amíg nappal a 
lebegő por mennyisége átlagosan 0,29 és éjjel 0,13 
mg/m3, addig a nappali kéndioxid-koncentráció 
átlagosan 0,66, éjjel 0,65, a klórérték pedig 0,28 és

SO2 mg/m*

5. ábra. Az Engels téri kéndioxidszennyeződés na- 
pi alakulása négy vizsgálóhely óránkénti átlagered

ménye alapján (1959. október 6—7.)
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0,24 mg/m;1-t ér el. Ha ideszám ítjuk azt, hogy nem 
egy helyen éjjel magasabb kéndioxidértékeket kap
tunk, m int nappal, akkor azt kell m ondanunk, 
hogy a gázszennyeződés az éjszakai hőm érsékleti 
inverziók idején megüli a várost, nem tud  elosz
lani, felhígulni.

se előtt csúcsforgalmi időszakban az Alagút 
egyik végétől alig lehete tt átlátn i a másik nyílá
sáig. A XI. táb lázat feltünteti az A lagút szennye
ződésének jellemző adatait. M egállapítható, hogy 
a nappali csúcsforgalom és az éjszakai minim ális 
forgalom között kb. egy nagyságrendi különbség

X. t á b l á z a t

A levegőszennyeződés havonkénti alakulása 
(3 évi átlag)

Ü lep ed ő  por  
g/m-fhó

K orom
m g/m 3

ö s sz k é n  
Smg/100 óra

K én d io x id
m g'm 3

K lórgáz  
és  k lor id  

m g/m 3
S zén d io x id  
té r fo g a t %o

I. 14,33 1.67 30,32 0,61 0,64 0,45
II. 19,84 1,56 29,82 1,05 0,61 ■ —

III, 14,93 1,29 25*02 1,15 0,50 —

IV. 13,93 0,95 19,16 0,49 0,37 ____

V. 14,77 0,81 16,22 0,47 0,36 —
VI. 13,09 0,78 15^02 0,47 0,29 0,35

VII. 14,29 0,67 13,33 0,51 0,34 0,45
VIII. 13,59 0,71 16,23 0,57 0,40 0,36

IX. V. 00 0,87 17,40 0,61 0,43 —

X. 11,86 1,12 20„04 0,67 0,50 —

XI. 10,95 1,46 25,18 1,02 0,53 0,45
XII. 11,38 1.41 30,16 0,63 0,69 0,47
évi 170,64 1,11 21,49 0,68 0,47 0,42

A levegőszennyeződés helyi jellegzetességei

Gépjárm űvek á ltal okozott levegőszennyeződés
re m ár az előzőekben több helyen utaltunk, de 
azt legkirívóbban az A lagútban lehet tanu lm á
nyozni. Az aránylag hosszú A lagútban csúcsfor
galmi időben percek a la tt koncentrálódnak a ki
pufogó gázok. A szellőztető berendezés megépíté-

van, és ez a levegő szennyeződését is hasonló 
m értékben befolyásolja. Szellőztetés nélkül csúcs- 
forgalmi időben sok a lebegő por. Ennek jó része 
korom. Ugyanúgy a baktérium szám  is kb. 5-szö- 
röse az éjszakai értékeknek. Higiénés szem pont
ból a szénmonoxidszennyeződés a legnagyobb je
lentőségű. Ennek mennyisége csúcsforgalomban 
m ajdnem  eléri köbm éterenként a 2Ü0 mg-os érté-

X I. t á b l á z a t
A z Alagút levegőszennyeződésének változata 

(1959—1961)

V izsgá lat, m érés

V izsg á la t id e je
n ap p a li c sú csfo rg a lo m  id e jén É jje li

m in im á lis
forga lom

id e jén
M érték egységgép i

sze llő z te té s
n é lk ü l

gép i
sze llő z te té s se l

(1959. V.) (1961. IV.)

1 óra a la tt áthaladó
gépjárm űvek száma 964 1062 83 —

Lebegő por 0,80 0,35 0,07 mg/m'5
Porszemcseszám 8060 3750 640 sz/liter
Baktérium szám 77 30 15 telep/10 perc
Kéndioxid 0,15 — ‘ 0,08 mg/m:i
Szénmonoxid 199,68 62,60 4,12 mg/m:l
Relatív nedvesség 74 72 85 %
Szélsebesség 0,2 1,2 0,6 m/sec
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két. Egy »Pobeda« típusú gépkocsi kipufogó csö
vétől 70 cm távolságban (üres já ra t m ellett) leve
gőm intát vettünk, és ennek szénm onoxidtartalm a 
626 mg/'m3 volt. Ennek alapján  összehasonlítást 
tehetünk, hogy a 199,68 mg/m3 széndioxidot 
tartalm azó A lagút levegője valóban veszélyes volt 
azokra, akik ra jta  átsétáltak.

Ez év tavaszán — az új szellőztető berendezés 
üzembehelyezése u tán  — ism ételten elvégeztük az 
Alagút levegőjének vizsgálatát. A forgalom bizo
nyos növekedése ellenére lényeges javulást bizo
nyítanak az ellenőrző vizsgálatok. A szénmonoxid- 
szennyeződés m ajdnem  1 /(-re csökkent a csúcsfor
galom alatt. Ugyanígy a korom- és bak térium 
szennyeződés . is lényegesen alacsonyabb szintet 
mutat. A légáram lás nagym értékű fokozódása bi
zonyítja a kellő friss levegő beáram lását.

Helyi jellegű szennyeződésnek kell tekintenünk 
a IX. kerü le t ipari terü letén  levő vegyiművek, a 
Hungária Vegyiművek és a Budapesti K énsavgyár 
által okozott klórgáz- és kéndioxid-, valam int 
egyéb szennyeződést. A szennyeződés m értékét 
m ár az előzőekben ism ertettük. Jellegzetessége a 
fenti üzemekből eredő szennyeződésnek, hogy idő
szakosan, váratlanu l lép fel, nem csak az időjárási 
meglepetésektől, hanem  az üzemen belüli elke
rülhetetlen technológiai zavaroktól függően. Az 
ilyenkor fellépő gázkiáram lások súlyosan veszé
lyeztetik a környező lakóterületet, főleg a XX. 
kerület északi perem ét, még akkor is, ha ezek az 
exhalációk pár óráig tartanak . Legtöbb kár a nö
vényzeten m utatkozik. A kérdés városrendezési 
konzekvenciái annál fontosabbak, m ert az új Ül
lői úti lakótelep az üzemből kikerülő szennyező
dés áram lásának irányába esik. Ugyancsak he
lyi szennyeződésként em líthető az Illatos úti Ál
lati Fehérje Feldolgozó V állalat által okozott un 
dort keltő bűzhatás.

Extrém  és igen veszélyes m értékű lokális szeny- 
nyeződés alakult ki a Nagytétényi M etallokémiai 
V állalat környékén. Az üzem olvasztókemencéiből 
nagy m ennyiségű ólom ju t ki a szabadba, amely 
kedvezőtlen széljárás esetén veszélyezteti a közeli 
lakóterületet. Eddigi — csupán tájékoztató je l
legű — vizsgálataink alapján  a szabadban időn
ként olyan m értékű ólomszennyeződés van, am e
lyet az üzemen belül munkaegészségügyi szem
pontból is kifogásolunk. Mivel a szennyeződés he
lyi jellegzetességeit nagym értékben befolyásolják 
a meteorológiai viszonyok, ezért néhány szóval erről 
is érdemes beszámolni. H atározottan m egállapítható, 
hogy a porszennyeződési értékek ott m utattak  
maximumot, ahol egyidejűleg a szélsebesség is 
nagyobb volt. Érdekesek a hőm érséklet alakulá
sára vonatkozó adatok. A városon kívüli terü le
tek, pl. a Repülőtér, a Hűvösvölgy hőm érséklete 
éjjel 6—14 fokkal is alacsonyabb, m int a belváro
si hőmérséklet. Egyes helyeken a napi hőm érsék
let-ingadozás m eghaladja a 15° C-t. A relatív  ned
vességértékek a város terü letén  49 és 98(,/0 kö
zött ingadoznak. Nem egy esetben m ódunkban volt 
éjjel 0 és 2 óra között perceken belüli ködképző
dést tapasztalni egyes szennyezőforrások közelé
ben. A szélsebesség általában nappal sem em el
kedett 3 m/sec érték fölé. Éjszaka azonban csak

kivételes esetekben tapasztaltunk 1 m/sec feletti 
szélsebességet a városban. Ezek a tényezők szin
tén azt bizonyítják, hogy valóban az éjszakai pá
radús, a ködös, szélcsendes időjárás alkalm as a 
szennyeződés felhalmozódására.

A szennyeződes vertikális eloszlása

Tekintettel a város felett gyakran kialakuló 
füstkupolára, szükségesnek lá ttuk  a szennyeződés 
függőleges eloszlásának tanulm ányozását. A 33. 
vizsgálóponton, a Teve utcai tűzoltólaktanya te
rületén m ódunkban volt a porszennyeződést a ta- 
íajszinten és 30 m éter magasságban (a toronyban) 
tanulm ányozni. Ennek alap ján  m egállapítható, 
hogy ilyen szintkülönbség m ellett a por a kérdé
ses m agasságban kb. 40%-kal kisebb m értékű, 
m int talajszinten. A gázszennyeződés magassági 
eloszlását a G ellérthegy különböző szintjein vég
zett összehasonlító vizsgálatokkal állapítottuk 
meg. Ezekből a m érésekből kiderült, hogy a város 
feletti szennyeződés nem m utat egyértelm ű csök
kenést a magassággal. Am int láttuk, a durvább 
porszennyeződés kb. 30 m-es magasságban már 
mintegy fele a talajszin ti értékeknek, a kéndi
oxid- és klórszennyeződés azonban a Gellérthegy 
negyedik, illetve harm adik  szintjén nemhogy 
csökkenne, hanem  magasabb értékeket m utat, 
m in t az alsóbb szinteken.

A G ellérthegyen végzett sorozatvizsgálatok á t
lageredm ényei azt m utatták , hogy a kéndioxid 
az alsó szinten 0,31 mg/m3, a legfelső szinten 0,55 
mg/m3. A klórszennyeződés, az alsó szinten m ért 
0,26 mg/m3-rel szemben a harm adik szinten 0,31 
mg/m3-es értéket ért el. Továbbá az is kitűnik a
6. ábra alapján, hogy a gázszennyeződés a máso-

6. ábra. A szennyeződés vertikális eloszlása 
a gellérthegyi vizsgálatok alapján

dik szinten ér el minimumot. I tt egy választóvo
nal húzható. Vagyis kétféle: egy talajközeli, helyi 
eredetű és egy távolról odaáram ló szennyeződés
sel állunk szemben. A helyi szennyeződés lehet a 
hajóállomás, a Gellért-szálló és a forgalom követ
kezménye. A Gellérthegy te te je  pedig belenyúlik 
abba a szennyeződési zónába, am ely távolabbról, 
a város felől ered. Feltételezhető, hogy a város 
felett a szennyeződés különböző rétegekben he
lyezkedik el, és a várost beborító, magasból jól 
látható füsthomály, füstköd vertikálisan sem ho
mogén, hanem  réteges szerkezetű. E feltételezé
sünket a Tatabányán végzett repülőgépes vizsgá
lataink igazolják.
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A levegőszennyeződés hatása

E helyen nem kívánunk bővebben foglalkozni a 
levegőszennyeződés hatásával, m ert a közlemény 
célja elsősorban az, hogy a szennyeződés m érté
két és d inam ikáját ism ertesse, főleg az adatok 
városrendezési célokból történő gyakorlati fel
használhatósága szempontjából.

Az első fejezetekben felsoroltuk azokat a te
rületeket, am elyek szennyeződése nagyfokú, és az 
elbírálásnál a levegőegészségügyi norm ákat vet
tük alapul. Indokoltuk ezeknek a norm áknak ob
jektív voltát. A m ikor a nagyvárosi levegőkörnye
zetet komplex hatásaiban jellem ezni kívánjuk, 
akkor tulajdonképpen az em ber m esterségesen ki
alak íto tt környezete: a városklím a és a term észe
tes levegőkörnyezet közötti különbségekből kell 
kiindulnunk.

A külföldi irodalomból ism ert és a hazai szak- 
irodalom ban Bakács, Mórik, Reminiczky  és m á
sok által is m ár sokszor idézett londoni, donorai, 
Posa-Rica-i stb. íüstködkatasztrófák  alapján  meg- 
döntöttnek látszik az a korábbi — pl. Rubner  á l
tal is képviselt — nézet, hogy a szabad levegő 
szennyeződése nem  válhat közvetlen egészség
károsító tényezővé. Az ism ertetett esetekben a 
szennyező anyagoknak íé lrem agyarázhatatlan  
szerepe volt a megbetegedések és halálozások 
emelkedésében. Levegőszennyeződés nélkül nem 
következhettek volna be ilyen súlyos változások a 
városklím ában. Természetesen komplex hatásra 
kell gondolnunk, m elyben a levegőszennyeződés 
és a levegőkörnyezet fizikai tényezői játszottak 
szerepet. Az, hogy az em lített esetekben ilyen 
szembetűnő és kirívó egészségkárosodást és já r 
ványokhoz hasonló pusztítást idézhetett elő az 
eddig árta lm atlannak  vélt levegőkörnyezet, az 
egészségre káros, anyagoknak jelenléte m ellett a 
különböző kedvezőtlen m eteorológiai effektusok 
egyidejű, több irányú, tartós negatív hatásával 
magyarázható. Ism erünk olyan légköri jelenségeket, 
melyek kóros biológiai reakciókat váltanak  ki. Ilyen 
pl. az Alpok északi lejtőjén leáram ló, száraz, m e
leg szél következtében fellépő »főn-betegség«. Is
meretes egyes kórképeknek (angina pectoris, u l
cus, Basedow-kór stb.) időjárási frontátvonulások 
alkalm ával történő súlyosbodása. Egyes helyi sze
lek, m int pl. a sirocco hatására a szív- és neuro
tikus betegeknél rosszullétek következnek be. A 
ködkatasztrófákat — hasonlóan e term észetes klí
m ahatásokhoz — a m esterséges városklím ának a 
nem »akklimatizált-« vagy éppen szenzibilizált 
(érzékeny) egyénekre gyakorolt hatásként kell te 
kintenünk. Ezt a mesterséges klím át a levegő
szennyeződés teszi jellegzetessé.

A mesterséges klím ák közül éppen a fenti pél
dák m iatt kell kiem elnünk a nagyvárosi klím át. 
Jelentősége nem csak abban van, hogy eltér az 
adott tá j klím ájától, hanem  főleg abban, hogy 
aránylag nagyszámú lakosságot érint. Ezenkívül a 
városok, főleg a nagyvárosok jelenlegi viszonyok

között számos más higiénés problém át is felvet
nek, am elyet a speciális klímaviszonyok még sú
lyosbítanak. A városok fokozódó fejlődésével, il
letve kiterjedésével párhuzam osan m indinkább 
nagyobb lesz a különbség a környezet kedvező 
klím ája és a városklím a között.

A természetes^ porózus, növényzettel borított 
ta la jt a városon belül kővel, aszfalttal borított 
utcák, udvarok váltják  fel. Az em berek egy része 
a városi kőrengeteg szakadékszerű utcáiban lakik; 
elzárva a fénytől, a tiszta levegőtől, kitéve szá
mos káros anyag hatásának. A talaj burkolata, 
valam int az épületek erősen felmelegednek, a víz 
elfolyik, nem  vesz részt a környezet hőszabályozá
sában. Ennek következtében a városban átlagosan 
3 százalékkal m indig melegebb van. Nyári felm e
legedés esetén a házak hősugárzása a kellem etlen
ségig fokozódik, ilyenkor a város klím ája sivatagi 
klím ához hasonló.

A levegő pára tarta lm a csökken, általában 5—10 
százalékkal alacsonyabb, m int a városon kívül. A 
szél sebessége a városok fejlődése során pár évti
zed a la tt 50 százalékos csökkenést is elér. A sű
rűn beépített belvárosi terü letek  átszellőzése 
csaknem teljesen megszűnik. A lakóházakból, 
üzemekből, valam int a közlekedés kapcsán a le 
vegőbe kerülő rengeteg szennyező anyag nem tud 
eloszlani, felhígulni. A nagyvárosok fele tt k iala
kult »füstkupola« az inszolációt gátolja. Résziben 
ettől függően, részben fekvésük és tájo lásuk mi
a tt  vannak lakások, melyek direkt napfényt so
hasem  kapnak. A szennyeződés következtében az 
épületek külső felületének rossz fényvisszaverő 
képessége (albédója) a szórt fény mennyiségét is 
csökkenti.

Mindezen ism eretek alapján  a nagyvárosi' k lí
ma a term észetes klím akörnyezethez viszonyítva 
ingerszegény klím ának tekinthető a szervezet 
szám ára szükséges pozítiv, stim uláló effektusok 
m inim um ra csökkenése m iatt. A szennyező kör
nyezet zavarja az em ber pihenését, felüdülését. 
Feleslegesen terheli a szervezetet a levegőszeny- 
nyeződés elhárítására fordított energia, csökken a 
szervezfet ellenállóképessége. A lakás, a bútorzat, 
a ruházat sízennyeződése közvetett m egterhelést 
jelent, több időt kell fordítani a tisztálkodásra, a 
takarításra, mindez nagyobb kiadást je lent a ház
tartásoknak.

Levegőegészségügyi téren  számos tennivaló áll 
előttünk. El kell fogadnunk Marzejev  ide vonat
kozó tételeit, melyek a korszerű higiéné szempont
jából fontos m egállapítások.

»A tiszta, szennyeződésmentes levegőnek rend
kívül nagy a jelentősége az em berek egészségé
nek megóvása szempontjából«.

»Az ipari központok füstös, szennyezett levegő
je kétségtelenül gyengíti az em beri szervezetet, 
sok betegséget idéz elő vagy tesz súlyosabbá«.

»A városi levegő tisztaságának közegészségügyi 
védelme, a levegő szennyezettségének megelőzése 
és leküzdése napjainkban a településegészségtan 
legfontosabb problém áinak egyike«.
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A R E G I O N A L I S  T E R V E Z É S  E D D I G I  
M U N K Á I R Ó L  É S  T A P A S Z T A L A T A I R Ó L

(Tézisek)

PERCZEL K Á R O L Y  
ÉM főosztályvezető

I. Az eddig elkészült regionális 
tervezési munkák

A korm ány 1958. IV. 15-i 2030. sz. határozatá
ban szabályozta a regionális tervezés rendszerét. 
Ebben rendelte el a regionális vizsgálatok végzé
sét és a regionális rendezési tervek készítését. 
Egyben u tasítást adott arra, hogy ha hosszú táv 
latú népgazdasági tervek is készülnek, regioná
lis fejlesztési tervet is ki kell dolgozni. A regi
onális. vizsgálatoknak a jelenlegi helyzet alapos 
feltárásával megfelelő alapot kell adniuk m ind & 
népgazdasági és regionális fejlesztési, m ind a re 
gionális tervek elkészítéséhez. A regionális rende
zési te rv  a regionális vizsgálatok alap ján  készül, 
és tartalm azza a város- és községhálózat te rvé t a 
vonalas jellegű létesítm ények nyomvonalaival, va
lam int a meglevő és új létesítm ények terü leti 
rendszerét. Ha m ajd regionális fejlesztési terv  is 
kidolgozásra kerül, az elkészített rendezési terve
ket ki kell egészíteni, vagy át kell dolgozni.

A regionális fejlesztési terv  a regionális vizs
gálat és a hosszú táv latú  népgazdasági terv  alap
ján készül, és a hosszú le jára tú  népgazdasági el
határozások területi tervezését tartalm azza. A 
rendelet részletesen szabályozta a regionális vizs
gálat ési a rendezési terv  készítésében részt vevő 
szervek feladatait, a vizsgálatok és rendezési te r
vek felhasználását és végül a költségek biztosítá
sának módját.

A rendelet alap ján  tehát meg lehetett indítani 
és le lehetett folytatni a vizsgálatok és rendezési 
tervek m unkáját. A rendelet azonban nem szabá
lyozta a regionális fejlesztési tervek készítésével 
kapcsolatos m unkákat, és így bizonytalanságban 
m arad t a regionális tervezésnek a népgazdasági 
tervekhez legszorosabban kapcsolódó része.

A korm ány 1958 é ta  minden évben rendelet
ben szabja meg, hogy milyen regionális vizsgála
tokat és rendezési terveket kell elkészíteni a kor
mány határozatainak megfelően. 1958-ban és 1959- 
ben elkészült az egész ország terü letének kilenc 
részre bontott regionális vizsgálata régiónként 
külön-külön. Elkészült a Borsod megyére, vala

m in t Heves megye keleti részére kiterjedő mis
kolci régió, a B aranya és Tolna megyére kiterjedő 
pécsi régió, továbbá a Pest és Nógrád megyére, 
valam int Kom árom  és Fejér megyék kis részére 
kiterjedő budapesti régió rendezési terve.

Ezenkívül elkészült a balatoni üdülővidék és a 
Velencei-tavi üdülővidék regionális vizsgálata és 
rendezési terve. 1960-ban a korm ány határozata 
alapján  elkészült az ország egész terü letére körze
tenként végzett regionális vizsgálatok összefoglaló 
dokum entum a, am ely a m ár körzetenként elkészí
tett regionális vizsgálatokat az új adatoknak meg
felelően és az 1960. évi népszám lálás figyelembe
vételével módosította. Elkészült továbbá 24 ipar- 
telepítésre kijelölt város iparfejlesztési adottságai
nak, lehetőségeinek részletes tanulm ánya. Elkészült 
a D una-kanyar üdülőkörzetének regionális rende
zési terve, és elkezdődött a Nagyalföld regionális 
terveinek első részeként a településhálózat-fejlesz
tés alaptervének készítése.

Fentieken kívül a mezőgazdaság szocialista á t
alakításával kapcsolatban elkészült a kecskeméti, a 
hódmezővásárhelyi, a szegedi, a szentesi és a hor
tobágyi k istájak  mezőgazdasági településhálózati és 
mezőgazdaságszervezési terve. Az ipari kistájtervek 
közül pedig a Nagybátony környéki bányavidék, a 
Sztáünváros környéki kistáj, a Tát—Dorog kör
nyéki bányavidék és az ajkai bánya- és iparvidék 
kistájvizsgálata és fejlesztési lehetőségeinek fel
tá rása  fejeződött be.

Az eddigi regionális m unkálatok befejezték az 
ország egész terü letének  vizsgálatát, ezek a vizs
gálatok azonban még a népszám lálás jövőben nyil
vánosságra kerülő újabb adatainak alapján kiegé
szítésre szorulnak. Szükség lesz ezenkívül további 
részletkérdések országos vizsgálatára is. Regionális 
rendezési terv  hozzávetőlegesen a miskolci, a bu
dapesti és a pécsi régiók kb. hét megyéjére készült 
el. Ezek egyeztetése és jóváhagyása még nem tör
tént meg. Az Alföld hat megyéjének és három  ré
giójának rendezési tervéből csak a településháló
zat első részletm unkája készült el. Ennek hiányos
sága, hogy a településhálózat megalapozásának ipa
ri, közlekedési, vízügyi és ellátási szempontból va
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ló tervezése még h á tra  van, holott helyes tervezési 
metodika szerint ezeknek a m unkáknak meg kel
le tt volna előzniük a  településhálózat tervezését. 
Teljesen hiányzik még a D unántúl három  régiójá
nak: a székesfehérvári, a győri és a nagykanizsai 
régióknak hozzávetőlegesen ha t megye terü letére 
kiterjedő regionális rendezési terve. A hiányzó re
gionális rendezési tervek készítését az 1961. évre 
irányozták elő.

A vizsgálatok m etodikájának kialakulása sok 
bizonytalansággal, tapogatódzással járt. Az először 
kísérletképpen régiónként végzett vizsgálatok rész
ben azóta elavult adatokkal dolgoztak, m etodiká
juk, tartalm uk és adataik  időpontja nem  volt azo
nos. Az országos összefoglalás m ár a beszerezhető 
legújabb, 1957—1960 közötti adatokra tám aszkodott, 
összhangba hozta egym ással a régiónkénti vizsgá
latokat, és az országos összefüggéseket is megvizs
gálta. Ez a vizsgálat az ország terü leti a rány talan 
ságait alaposan, szemléletesen és összefüggően tá r 
ja fel, és kellő alapot nyú jt a tervezés szám ára.

1960-ban m egalakult a Városépítési Tervező 
Vállalat regionális osztálya, és így m ár nem más 
városirendezési tém ákkal is foglalkozó osztályok 
végezték a regionális m unkákat. A regionális osz
tály altervezőként az UVATERV-et és az OVF-et 
is megbízta, m unkájuk  azonban nem kapcsolódik 
elég szervesen a Városépítési Tervező V állalat 
munkájához. Bekapcsolódott a m unkába minden 
szakm inisztérium  és országos főhatóság, ágazati 
igazgatóságok, kutatóintézetek, tervezőirodák és 
vállalatok, a megyei és a megyei jogú városi ta 
nácsok, az MTA egyes kutatóintézetei és a KSH is. 
Minden országos hatáskörű  szerv és megyei ta 
nács regionális összekötőt nevezett ki, akik te rü le
tük adatait szolgáltatják, és koordinálják az egyez
tetésit és véleményezést.

A vizsgálatokhoz szükséges adatok megfelelő 
beszerzésének egyelőre a következő akadályai van
nak: a KSH regionális célokra alkalm as terü leti 
adatokat általában nem  gyűjt. A meglevő adatok 
beszerzése néhány esetben éberségi szem pontokra 
való hivatkozással nem sikerül, viszont ugyaneze
ket megyei hivataloktól, tanácsi osztályoktól, vál
lalatoktól össze lehet szedni, csak több m unkát 
okoz. A népszám lálás egyes fontos adatai még n in 
csenek meg, egyesek csak 1962-ben fognak rendel
kezésre állni. A szükséges adatok egy része nem 
korszerű, a legújabb adatok (1957 és 1960 közt) 
esetenként különböző időpontra vonatkoznak. A 
regionális vizsgálat szem pontjából fontos egyes té 
nyezőkre, főleg vízügyi, belkereskedelm i és KPM 
vonalon az illetékes m inisztérium ok sem  rendel
keznek jellemző adatokkal, azokat még senki össze 
nem gyűjtötte. Az Országos T ervhivatal a terü let- 
fejlesztési osztály m egalakulásáig semmilyen fe j
lesztésre vonatkozó adato t nem tudott adni. J e 
lenleg a hosszú táv latú  tervezés m egindulása kö
vetkeztében kilátás van arra, hogy az OT-tól is ka
punk adatokat. Az em lített nehézségek és aka
dályok ellenére a regionális vizsgálatok országos 
összefoglalása az eddig feldolgozott legteljesebb 
összefüggő és komplex anyag, am ely a terü leti te r
vezés rendelkezésére áll. A vizsgálatok az országos 
összefoglalással nem fejeződhetnek be véglegesen. 
Szükség van még néhány el nem végzett vizsgá
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la tta l való kiegészítésre, főleg az újonnan beszer
zendő adatok alapján, és szükség lesz időnként az 
1957—1960. évek keresztm etszetét adó országos 
vizsgálatok naprakész állapotban ta rtására , ill. né
hány évenként korszerű adatok alap ján  való fel- 
frissítésére. Ezt a vizsgálati m unkát m ostantól 
kezdve folyam atosan kell elvégezni.

A regionális általános rendezési tervek két fő 
célt szolgálnak: egyrészt a népgazdasági terü leti 
tervezés megalapozását azáltal, hogy fe ltá rják  a 
terü letek  adottságaiból és jelenlegi helyzetéből 
származó legjobb fejlesztési lehetőségeket (nép- 
gazdasági tervezés szem pontjából a vizsgálatok ki
egészítését képezik), céljuk m ásrészt az építésügyi 
hatóságok területfelhasználási m unkájának te rv 
szerű megalapozása, vagyis a területfelhasználás 
rendszerének konkrét megtervezése a fejlesztési 
lehetőségek figyelem bevétele alapján. T erületfel
használási szempontból és a települések szerep
körének m eghatározása szem pontjából az á lta lá
nos regionális rendezési te rv  kötelező jellegű, és 
a jóváhagyás csak ezekre a szem pontokra vonat
kozhat.

Példaképpen em lítem , hogy a rendezési terv 
m eghatározza a beépíthető terü letek  és a mező- 
gazdasági művelési és erdőterületek elhatárolását, 
a regionális szerepkörrel bíró településeket és 
ezek vonzáskörzetét, a nem fejlesztendő települé
seket, a szükséges közlekedési vonalakat, a szük
séges vízszabályozást stb.

A fejlesztési lehetőségek szempontjából, épp
úgy, m int a települések közti összefüggésekből 
adódó területfelhasználás szem pontjából, az á lta 
lános te rv  komplex jellegű, vagyis m indenfajta 
ipari, mezőgazdasági, kulturális, ellátási, közleke
dési fejlesztési lehetőséget egymással összefüggés
ben vesz figyelembe. Az egyoldalú ágazati fej
lesztési szem pontokat terü leti összefüggések szem
pontjából összehangolja. A regionális általános 
terv tehát nem következménye még a népgazda
sági táv lati terveknek, és így azt a tervezési lép
csőfokot képviseli, am eddig népgazdasági távlati 
tervek hiányában még el lehet jutni. A regioná
lis rendezési tervek többek közt olyan létesítm é
nyekkel is foglalkoznak, am elyek még a népgaz
dasági távlati terveknél is nagyobb táv latban  va
lósíthatók csiak meg. Így pl.: az országos közle
kedési hálózatoknak a településhálózat kiszolgálása 
céljából szükséges teljes kiépítése 20 év a la tt még 
nem  valósulhat meg teljesen, mégis a 30—40 év 
múlva k ialakítandó utak, vasutak tervezett helyeit 
is hozzávetőlegesen ism erni kell, m ert különben a 
20 éven belül m ár beépítik más létesítm ényekkel, 
és m egvalósításukat végleg m egakadályozhatják; 
szükséges regionális vízm űveket 20 év a la tt eset
leg csak részben építenek meg, befejezésük eset
leg 30 év táv latába esik, mégis azok helyét előre 
ism erni kell. Ezért nem elegendő, ha a rendezési 
tervek csak a népgazdasági táv lati tervekre tá 
maszkodnak, hanem  ezek szám ára irányt is kell 
m utatniuk. A m ár készülő népgazdasági tervek
nek a regionális rendezési tervek nagyobb meg
alapozottságot adnak, és főleg biztosítják a későbbi 
népgazdasági tervekkel való megfelelő kapcsola
tot. A m ár meglevő konkrét népgazdasági tervek 
ism eretei viszont a rendezési tervele szám ára is
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nagyobb realitást biztosítanak, és biztosabb a la
pot adnak. Természetes, hogy a . népgazdasági táv 
lati tervek bizonyos m ódosításokat fognak végre
hajtani az általános tervek területfelhasználási 
előírásain. Ezért a regionális általános tervek a 
népgazdasági távlati tervek elkészítése során idő
szakonként ismétlődő m ódosításra szorulnak.

A népgazdasági távlati' tervek elkészítése után 
kerül sor egy más, m ár népgazdasági lag is köte
lező jellegű regionális rendezési terv  készítésére, 
amely a népgazdasági táv lati terveknek a m ű
szaki, gazdasági, term észeti összefüggések alapján  
m egállapított terü leti következm ényeit tartalm azza. 
Ilyen terv  még nem készülhetett eddig, ez lesz a 
regionális általános tervek készítése u tán követ
kező tervezési lépcsőfok, am ely m ár nem a nép- 
gazdasági terveket előkészítő, hanem  a népgazda
sági tervek következm ényeit rögzítő m unka lesz.

Az eddig* elkészült regionális rendezési tervek 
néhány fontos kérdésre megoldásokat javasoltak, 
vagy legalábbis világosan felvetették a kérdése
ket. Más, ugyancsak fontos kérdéseket viszont nem 
oldottak meg. Ezek közül néhányat felsorolok:

A regionális vizsgálatok és tervek egyértelm ű
en igazolták, hogy Budapest eddigi túlzott ipari 
fejlesztését jelentősen csökkenteni kell, és ennek 
legjobb m ódja jól kiválasztott vidéki városoknak 
regionális központként a főváros ellenpólusaivá 
való fejlesztése. A m ár kialakulófélben levő öt 
ellenpólus nem  m utatkozott elegendőnek az or
szág egész terü letének megszervezésére és fontos 
ipartelepítési centrum ok kialakítására. Még leg
alább három  regionális központ szükségessége me
rült fel. Ezek közül Székesfehérvár és Szolnok 
elég egyértelm űen igazolhatók, Nagykanizsa elő
nyeit m ár sok tekintetben alátám asztottuk, azon
ban még néhány szempontból vitás m aradt. Az 
ezzel párhuzam osan eddig javasolt gazdasági és 
ellátási régiók meglehetős egyértelm űséggel a la
kíthatók ki az ország északi részén és a D unán
túlon.

Az Alföld regionális h a tára ira  még nem si
kerü lt egyértelm ű javaslatot felállítani. Itt a leg
nehezebb a vonzásviszonyok m eghatározása, mivel 
iparilag még k ialakulatlan  terü letrő l van szó. A 
debreceni régió nagyjából egyértelm ű, viszont a 
Duna—Tisza köze és a Tiszántúl déli része eddig 
meg nem  oldott problém ákat okozott.

Jelenleg három  regionális beosztási javaslat 
van használatban, egy 9 régiós ÉM-beosztás, amely 
a jelenleg készülő rendezési tervek alapjául szol
gál, egy az ОТ által javasolt 7 régiós beosztás és 
a Közgazdasági Egyetem 10 régiós beosztása, 
am ely az ОТ 20 éves terv  előkészítésének egyik 
alapja.

A budapesti régió rendezési terve kijelölte 
azokat az ún. bolygóvárosokat, ahová olyan meg
levő üzemek új üzemrészeit lehet telepíteni, am e
lyek budapesti üzemekkel egész közvetlen belső 
kapcsolatban állanak, és ha csak távoli helyeket 
jelölnének ki szám ukra, Budapestre kerülnének. 
Nem oldotta meg a budapesti régió terve a terü let 
mezőgazdasági kérdéseit. A miskolci és pécsi ré 
giók tervei egyértelm űen kijelölték az alrégió- 
centrum okká fejlesztendő, iparral ellátandó te le

püléseket, valam int a kisfalvak hálózatából kivá
lasztott központi falvakat, ahová a mezőgazdasági 
berendezéseket, valam int a kulturális, szociális el
látó intézm ényeket koncentrálni kell. A miskolci 
régiónak az Alfölddel és a budapesti régióval kö- 
zösi határai még bizonytalanok m aradtak, ugyan
így a pécsi régió Duna—Tisza közi vonzáskörze
tének hovatartozása is.

Az Alföld m egkezdett településhálózati te rve
zése kijelölte a körzethálózat központjainak helyét 
a mezőgazdasági term elés szükségletei alapján, 
nem határozta meg azonban a régióhatárokat és 
az Alföld iparosításának elsőrendű gócpontjait, sem 
a körzetpontok vonzáskörzetébe tartozó fejlesz
tendő településeket. Ez az 1961. évi tervezés fő 
célja. A budapesti és pécsi régión kívüli dunán
tú li részek általános rendezési tervei is 1961-ben 
készülnek.

A kistájtervek  közül eddig néhány ipari kis
tá j terve készült el, ezek m ind a Középhegység 
te rü leté re esnek (Ajka, T át és Nagybátony kör
nyéke). Elkészült néhány alföldi mezőgazdasági 
kistáj (Cegléd, Szentesi, Kecskemét, Hódmezővá
sárhely, Szeged, Debrecen, Hortobágy) és néhány 
üdülési kistáj terve (Balaton, Velencei-tó, D una
kanyar). M indezek a tervek a kistáj fő profiljá
nak. megfelelő szempontból tá rják  fel a fejlesztési 
lehetőségeket és a területfelhasználást, míg a többi 
tényezőt csak a fő profilra gyakorolt hatásuk 
szem pontjából vizsgálják. Ezek közül csupán az 
üdülési k istájak  tervei váltak  a népgazdasági te r
vekkel egyeztetett végleges telepítési tervekké, mi
vel ott a felállíto tt intéző bizottságok segítségé
vel a megvalósítás kevésbé bonyolult. Az ipari 
k istájak  tervei nagyrészt részletesebb vizsgálatok 
néhány fontos következtetéssel, a mezőgazdasági 
k istájak  tervezett faluhálózata még nem tek in t
hető véglegesnek, mivel az alföldi településhálózat 
fejlesztési szem pontjainak egyértelm ű kialakítása 
csak a közeljövő feladata.

Meg kell em líteni azt a kezdeményezést, mely
nek alapján  a határm enti terü letek  regionális te r
vei a szomszédos szocialista országokkal közösen 
készülnek. Csehszlovákiával szerződést kötöttünk 
a közös! ha tár egész hosszában húzódó határm enti 
terü letek  folyam atos közös tervezésére. Az első 
tervezési fázisban az Ipolytól Salgótarjánig terjedő 
határm enti te rü le t közös tervezése indult meg. 
E nnek keretén  belül közösen, a szomszédos or
szág területével összhangban oldhatók meg a szük
séges vízügyi, közlekedési, ipari, mezőgazdasági és 
egyes esetekben települési és üdülési problém ák 
is. Ez a nemzetközi tervezési módszer előreveti 
a szomszédos szocialista országok nemzetközi há
lózatai közös regionális tervezésének lehetőségét 
is. A KGST regionális és városrendezési szekciójá
nak keretén belül az általános tapasztalatcserén és 
tudományos m unkák rendszeres cseréjén kívül né
hány fontos közös megállapodás és dokum entum  
született a regionális tervezés törvényei alap ja i
ról, a településhálózat kérdéseiről. További közös 
megállapodások előkészítése folyik az optim ális 
városnagyság és a nagytávlatú, 20 éves népgazda
sági tervek regionális és városrendezési szempont
jainak kidolgozására vonatkozólag.
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II. A regionális tervezés néhány fontosabb  
alapelve

Regionális beosztás. Az ország terü letét olyan 
egységekre — régiókra — kell felosztani, am elyek 
rendszere leginkább megfelel a tervszerű arányos 
fejlesztés és gazdasági szervezés, valam int a szo
ciális-kulturális ellátás és a közigazgatás követel
ményeinek. A régiók terü letének m egállapítása és 
elhatárolása egyrészt a régión belüli kapcsolatok 
ésszerű kialakításából, m ásrészt a régiók egymás 
közti összefüggéseitől, a régiók eltérő term észeti 
és gazdasági adottságaiból eredő ésszerű terü leti 
munkamegosztástól és speciális gazdasági szerep
körtől függ. A régiók elhatárolása különböző ága
zati szempontoktól különböző lehet. M ásként a la
kul egy régió területe, ha az ipari tei’melés, a 
mezőgazdasági term elés, a lakosság ellátása és te 
lepüléshálózata, a közlekedéshálózata vagy a gaz
dasági és politikai igazgatás szem pontjai alapján 
akarjuk  m egállapítani. Ha azonban a komplex 
fejlesztés követelm ényét ta rtju k  szem előtt — ami 
az arányos fejlődés feltétele —, akkor a régiók 
területét e különböző szempontok szerinti határok 
egymással való egyeztetése ú tján  kell m egállapí
tanunk. A régiók akkor lesznek szocialista jelle
gűek, ha nem  a jelenlegi helyzet adottságain a la
pulnak, hanem  m egtervezésüknél a jelenlegi adott
ságokon is alapuló távlati fejlesztéséből következő 
jövőbeni állapotot veszik figyelembe. A szocialista 
régió tehát a táv lati állapotnak felel meg. De m ár 
jelenleg is a táv lati régió határai szerint kell 
m indent telepíteni, mivel különben a tervezett á l
lapot szervezete a táv latban  sem valósulhat meg. 
A távlati állapotban a különböző ágazati szempon
tok szerinti régióelhatárolások egymással egybe 
kell hogy essenek.

A jelenlegi terü leti összefüggések és a te le
pülések jelenlegi vonzáskörzetei alapján  m eghúz
ható határok nem  egyértelm űek. Sok helyen á t
fedik egymást, sőt vannak a jelenlegi elhatáro lá
sokból kieső, elhanyagolt terü letek  is. A távlati 
szocialista régióbeosztás egyik jellem zője az, hogy 
a különböző fokozatú régiók területei egymással 
m eghatározott közös határvonalban érintkeznek, 
és az egész terü letet átfedik úgy, hogy m inden te
rü let egy vonzásközpont körzetébe tartozik  m in
den fontos szempontból, és regionális vonzáskör
zeteken kívül eső terü letek  nincsenek.

Jelenleg a regionális tervezés két regionális 
fokozat feltételezésével folyik: az egyik a nagy ré
giók beosztása (az Építésügyi M inisztérium 9, az 
Országos T ervhivatal 7, a Közgazdasági Egyetem 
10 régiós beosztás alap ján  dolgozik). A nagy ré
giók a hosszú táv lati terü leti összefüggéseken a la
pulnak, és a távlati ipartelepítés, mezőgazdaság
fejlesztés és az ellátottság alapján egy-egy cent
rum  vonzáskörzetét képezik. A másik fokozatba 
a nagy régió belső beosztásai, az alrégiók tartoz
nak, am elyek a kisebb regionális szerepkörrel bíró 
települések vonzáskörzetei.

A régióközpont és az alrégióközpontok együtt 
alkotják a regionális településhálózat gerincét. 
Vannak régiók, ahol egyetlen központ egyedül

nem képes a teljes szervező szerepet ellátni. Ezek
ben esetleg regionális társcentrum ok kifejlesztése 
is szükséges. Az alrégiók területei átfedik a régiók 
területeit, így azok határai egymás határaival és 
a régiók határaival egybeesnek.

Az ipar területi elosztásának alapelvei. Az or
szág fő aránytalansága Budapest ipari túlsúlyából 
származik. Legfontosabb alapelv az új ipari lé te
sítm ények és m unkahelyek vidékre való telepítése 
és am ennyire lehetséges, a Budapesten meglevő 
ipar jelentős hányadának távlati fokozatos decent
ralizálása. Az ipartelepítés decentralizálásának 
alapelve, hogy új iparokat lehetőleg a budapesti 
régión kívül, más régiókban telepítsünk. A Buda
pesten meglevő ipari üzemek fióklétesítm ényeit le
hetőleg nem Budapesten, hanem  a budapesti ré
gióban kijelölt bolygóváros-gyűrűbe kívánatos te 
lepíteni. M inden régióban egy központi iparterü 
letet kell kifejleszteni, am elynek m unkaerőbázisa 
főleg a régióközpont és ennek környéke. Ez vagy 
a régióközpont városi területén, vagy a központ
tal kapcsolatban álló nagyobb területen  és több 
településre kiterjedő iparterületen  is elhelyezked
het. A régióközpontok egy része iparilag éppúgy 
telítődhet és a túlzsúfoltság állapotáig ju th a t te r
mészeti, topográfiai, vízügyi és egyéb okokból 
m int ahogy az Budapesten történt. Ezért, vala
m int a régióközponttól távolabb eső területek ipa
rosítása érdekében a régióközpont körzetében ész
szerűen el nem helyezhető ipari üzemeket főként 
az alrégíóközpontokba, ill. azok körzetébe kell el
helyezni. A régió- és alrégióközpontokon kívül — 
főleg kedvező term észeti adottságok esetén, pél
dául nagy vízhozamú folyók partja in  és bánya
kincsek területén — regionális jelentőség nélküli, 
de megfelelő feltételekkel bíró településekbe is te 
lepíthető ipari üzem. A m unkaerő távlati elosz
tását úgy kell megszervezni, hogy minden egyes 
régió lakossága a régión belül ta lá lja  meg m un
kahelyeit, a régió ipara a távlatban egyedül a ré
gión belüli m unkaerő-bázisra támaszkodhasson. A 
régióközi ingavándorforgalm at lehetőleg meg kell 
szüntetni.

Mezőgazdaság. A  mezőgazdasági regionális 
tervezés két alapvető elve: a mezőgazdasági te r
melés megfelelő terü leti szervezése és a mező- 
gazdaságban dolgozó lakosság gazdaságos, a váro
sihoz hasonló színvonalú ellátásának biztosítása.

A term elés szerveaése a nagyüzemi term elés
nek megfelelő üzemegységek kialakításán alapszik. 
A jövőben létesítendő üzemegységek nagysága a 
helyi és term észeti, valam int talajviszonyok által 
m eghatározott term elési profiltól, továbbá a mező- 
gazdasági technika fejlettségétől függ. Az üzem
egységeken belül a központi és m ellékm ajorokat 
területileg úgy kell telepíteni, hogy a lakóhelyről 
kényelmesen, m inél kevesebb költséggel legyenek 
elérhetők. A mezőgazdasági tervezés fő szempont
ja olyan lakosságkoncentrációk létrehozása, am e
lyek kommunális, ku lturális és szociális elláto tt
sága gazdaságosan biztosítható. Ezért — az adott
ságok és lehetőségek megfelelő elemzése alapján 
— kívánatosnak látszik a dunántúli és észak-m a
gyarországi mezőgazdasági lakosságnak általában 
3000 fős falvakba való tömörítése. Az alföldi te le
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püléshálózat tanyás rendszerének felszám olásával 
kapcsolatban részben a mezővárosok, részben a 
mezővárosokból nehezen elérhető, ú jonnan léte
sülő távolabbi falvak lesznek a kü lterületi tanyák
ból beáram ló népesség lakóhelyei. Az ország egész 
területén ki kell fejleszteni a mezőgazdasági alré- 
gióközpontokat, am elyek a lakosság ellátásának, a 
mezőgazdasági term elésnek, valam in t a mezőgaz
dasági feldolgozó iparnak  főbb telephelyei és szer
vező központjai lesznek. Ezek a mezőgazdasági 
centrum ok lehetőleg az ipartelepítésre alkalm as 
alrégióközpontokkal legyenek azonosak. A na
gyobb mezővárosok és mezőgazdasági alrégióköz- 
pontok továbbfejlesztését és életképességét az 
ipartelepítési ú tján  való fejlesztés biztosítja.

Ellátottság és településhálózat.  A lakosság 
közintézményekkel, közm űvekkel és kereskedelm i 
létesítm ényekkel való elláto ttságát ' egyenletesen, 
a fennálló terü leti aránytalanságok kiküszöbölésé
vel kell biztosítani. A közintézmény-, közmű- és 
kereskedelm i ellátottság egyenletességét a telepü
léshálózat terü leti arányossága teszi lehetővé. A 
különböző regionális szerepkörű településeknek 
olyan közintézm ényellátottságot kell biztosítani, 
am ely nem csak a központ, hanem  a vonzáskörzeté
be tartozó alrégió és (régióközpontok esetében) az 
egész régió lakosságának szükségleteit teljes m ér
tékben ki tud ja elégíteni. Alapfokú közintézm é
nyek telepítését a regionális településhálózat fe j
lesztése szem pontjából életképes településekbe kell 
irányítani. A regionális jelentőség nélküli települé
seknek is olyan m éretűeknek kell lenniük, hogy 
alapfokú közintézmény-, közmű- és kereskedelm i 
ellátottságuk gazdaságos legyen. A középfokú köz- 
intézm ények és kereskedelm i létesítm ények az al- 
régióközpontokba kerüljenek. M indazoknak a m a
gasabb fokú közintézményeknek, m elyeknek gaz
daságos üzem eltetése csak az egész régió lakossá
gának ellátása révén biztosítható, a régióközpont
ba kell kerülniük. Az egész ország lakosságát ki
szolgáló központi igazgatási, kereskedelm i, ok ta tá
si, kulturális, szociális és egyéb intézm ények, á lta 
lában a fővárosba kerüljenek. A fővárost viszont 
m entesíteni kell más régiókat ellátó regionális in
tézményektől. Az ellátottsághoz tartozik  az üdü
lőhelyek terü leti elosztása is. Az egész ország la
kosságát kiszolgáló központi üdülőterületek kiem el
ten fejlesztendők. Ezenkívül m inden régión belül 
helyi regionális üdülést biztosító üdülőhelyeket kell 
létesíteni.

Közlekedés. Olyan országos közlekedési hálóza
tot kell létesíteni, am ely az ipari és mezőgazdasági 
term elés céljait és a lakosság ellátását szolgáló 
szállításokat ugyanazokon a vonalakon tud ja lebo
nyolítani. Az országos közlekedési hálózat minél 
kevesebb nagy kapacitású közlekedési vonalon m i
nél több ipari centrum ot, mezőgazdasági központot 
és lakótelepülést szolgáljon ki. Ennek egy fő felté
tele, hogy az országos közlekedési hálózat a fővá
rost m inden regionális centrum m al és a regionális 
centrum okat egymással a lehető legrövidebb vo
nallal kösse össze.

Azokat a településeket, am elyeket az országos 
hálózatba nem szükséges bekapcsolni, a központok
ból kiinduló regionális közlekedési hálózat szolgál

ja ki. Fontos szem pontja az országos közlekedési 
hálózatnak, hogy regionális centrum okat összekötő 
vonalak a főváros elkerülésével létesüljenek. Ebből 
a célból országos körútrendszert kell létesíteni, 
am ely a fővároshoz közelebb eső regionális köz
pontokat egy belső országos körúttal, a fővárostól 
távolabb eső regionális centrum okat egy külső or
szágos körú tta l köti össze. A két országos körút a 
fővárosból a régióközpontokba sugarasan szétágazó, 
ma m ár meglevő vonalakkal együtt biztosítja, hogy 
minden egyes regionális centrum  az ország m in
den része felé éppolyan gyors és közvetlen koope
rációt tudjon m egvalósítani, m int am ilyen ma 
csak Budapestről lehetséges. Hasonló elveken ala
puljon az egyes régiók belső, kisebb kapacitású r e 
gionális közlekedési hálózata. Különösen nagy ka
pacitású és gyors közlekedésre alkalm as vonalak
kal kell összekötni az ipartelepítésre legalkalm a
sabb nyersanyagforrásokat és bányakincseket ta r 
talm azó terü leteket és a nagy vízhozamú folyók 
partja in  fekvő településeket (pl. a Középhegység 
vonulatát kísérő Miskolc—Budapest—Székesfehér
vár—A jka vonalat és a Bécs—Győr—Budapest— 
Sztálin város—Pécs vonalat).

Vízgazdálkodás, közműellátás. A term előerők 
működéséhez és a települések funkcióinak fenn tar
tásához nélkülözhetetlen a víz jelenléte. A term é
szetes szaporulat, a városodás folyam ata, a növek
vő szociális-kulturális igények, a mezőgazdaság és 
az iparosodás egyre nagyobb vízmennyiség felhasz
nálását teszi szükségessé. Ezzel szemben vízva- 
gyonunk igen korlátozott, és a több irányú fejlesz
tés igényeit csak viszonylag kevés helyen tám aszt
ja  alá. A településhálózat és a term előerők fejlesz
tésének ezért igen fontos tényezője az alkalm azko
dás a vízellátási és szennyvízbekötési lehetőségek
hez. A vízigényes iparokat főként a Duna és a Ti
sza m entén kell fejlesztenünk, ezért a lehető leg
nagyobb m értékben alkalm azkodni kell a regioná
lis vízm űvek gazdaságos kiépítési lehetőségeihez, a 
legnagyobb m értékben realizálnunk kell tárolási 
lehetőségeinket, a telepítések során ügyelnünk kell 
a vízvagyon gazdaságos felhasználának és. tisz
taságának  lehető legnagyobb fokú védelmére. 
Ugyanilyen gondot kell fordítanunk a rra  is, hogy 
az árvizek és belvizek elleni védelem a lehető leg
nagyobb fokú kiépítettséget érjen  el.

A  szocialista régiók megvalósításának szem
pontjai. A  táv lati regionális tervek megvalósítása 
akkor biztosítható, ha a tervek elkészültétől kezd
ve minden beruházás a jövőbeli régió kifejleszté
séhez közelebb visz. A regionális rendezési te r
vek m egtartását a megvalósuló beruházások tele
pítésénél tehát megfelelő szervezettel kell elősegí
teni, és meg kell akadályozni a tervszerű állapot 
k ialakulásával ellentétesen ható fejlesztési m űve
leteket. Előnyös, ha az iiyen szervezetek egy-egy 
tervezett régió terü letén  egységesen működnek, 
Szükség van például regionális hatáskörrel rendel
kező ellenőrző szervekre is, am elyek a regionális 
területfelhasználás helyességét és a rendezési te r
vekbe való beilleszkedését ellenőrzik úgy, hogy a 
jelenlegi fejlesztés és a beruházások jelenlegi te 
lepítése m ár beilleszkedjen a jövőbeli állapotba is,
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továbbá, hogy a megvalósítás egyes kezdeti ütemei 
során se alakuljanak ki ideiglenes káros arány ta
lanságok.

A regionális hatóságok működési területeinek 
nem kell feltétlenül egybeesniük a  közigazgatási 
beosztás területeivel. A közigazgatás ugyanis a 
jelenlegi életkörülm ényeket szervezi, míg a regio
nális hatóság a m a még nem létező jövőbeli élet

körülm ények m egvalósításán fáradozik. Ezért a 
regionális hatóságok a jelenlegi közigazgatási szer
vek, pl. megyék együttm űködése és tevékenységük 
koordinálása ú tján  • is lé trejöhetnek a jelenlegi 
igazgatási terü letek  fenntartásával. Megyeközi ko
ordináló intéző bizottságok felállítása kívánatos, 
amelyek] a fejlesztés és a beruházások összehango
lását biztosítják a jövőbeli régiók vonatkozásában.
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A M A I  O L A S Z  V Á R O S É P Í T É S R Ő L
(Egy tanulm ányút tapasztalataiból)

MEZŐ LAJOS  
egyetemi tanársegéd

Rómában a Közmunkaügyi M inisztérium 1950- 
ben rendezett »újjáépítési kiállításán« kerültek  elő
ször a nagy nyilvánosság elé az olasz lakásépítés 
és városrendezés égető problém ái. M integy száz 
város tervén több ezer zászlócska je len tette a ha j
léktalanok szám ára ép íte tt házak helyét, de ez 
esetben világosan kitűnt, hogy a viszonylag nagy
arányú építkezést az olasz városrendezés szerve
zetlensége, koordinálatlansága és egyéb fogyatékos
ságai jellemzik: az építkezések szétszórtsága, hely
telen elhelyezése, közintézm ényekkel való hiányos 
ellátottsága stb. A nagy átfogó városépítési kon
cepció h iánya a későbbi egységes megoldások le
hetőségét akadályozta. A valam ivel koncepciózu- 
sabb ún. »Fanfani-terv«-ben ta lálható  meg a na
gyobb egységben való szervezés első gondolata, m e
lyet. azonban — annak ellenére, hogy az épületek 
műszaki m egvalósításában és esztétikai m egoldá
sában feltétlen haladást je lentettek  a Genio Civile 
és az Istituto Case Populari építkezéseihez képest 
— alapvető fogyatékosságok jellem eztek: a hely 
kiválasztása és az épületek csoportosítási rendsze
re nem volt sokkal szerencsésebb. Nem végeztek 
m élyreható, előzetes kutatásokat, hogy melyik vá
roshoz, környezethez milyen épülettípus a legalkal
masabb. így állott elő az a helyzet, hogy agrár je l
legű településekben éppen olyan négyemeletes 
épületeket építettek a sa já t gazdasággal rendelkező 
parasztok, m int ipari városokban a saját term elési 
eszközökkel nem rendelkező m unkások szamára.

A problém a megoldása során felvetődött a kér
dés, hogy mi a helyesebb: a beépítést a m ár meg

levő településhálózathoz úgy kapcsolni, hogy m int
egy foghíjbeépítésszerűen csatlakozzék annak je
lenlegi felosztásához, vagy pedig önálló ökonomi
kus egységként jelentkezzék, s ha ezt az utóbbit 
választják, milyen legyen a megoldási form a? A 
foghíjbeépítés hívei azzal érveltek, hogy az így épí
tendő lakóházakat többnyire m ár készen várják  a 
közművek, valam int a meglevő utak, s tekintve 
hogy legtöbbször egyedi épületekről lehet ez eset
ben szó, az építtetők egyéni kívánságai jobban ki
elégíthetők.

Az önálló lakóegységek, lakónegyedek építésé
nek hívei szerint az építkezések szétszórt jellege 
nem oldhatja meg a jelenlegi lakáshiányt, gátolja 
a merev, sakktáblaszerű településhálózatból való 
kiszabadulást, az egészséges megoldást. Azok az 
épületkom plexum ok, am elyek a szétszórt építke
zések eredm ényeként keletkeztek, soha nem alak ít
hatók városrésszé, lakónegyeddé. Egy önálló vá
rosrész jóval több, m int az épületek valam ilyen 
form ában történő csoportosítása: mind az egyén, 
mind a közösség szem pontjából megfelelő szoci
ális egységet kell kialakítani. Ahhoz pedig, hogy 
ilyen egységeket lehessen építeni és szervezni, elő
zetes vizsgálatok alapján  nyugvó átfogó városren
dezési tervekre van szükség.

A vitában az angol kertvárosokra, az am erikai 
»greenbelt«-ekre és a svéd lakónegyedek példáira 
hivatkoztak, melyek bebizonyították, hogy nem 
utópiák.

A nagyobb lakóegységek megvalósításának 
gondolatából indult el az INA-Casa (Istituto Nazio-
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nale Assicurazione: Olasz Nemzeti H itelintézet la
kóházak építésével foglalkozó szekciója), de em el
lett a különálló házak építését is szorgalmazta. 
P rogram jára tűzte 1950-ben mintegy tíz lakóegység 
építését, melyek legtöbbnyire a nagyobb városok 
perifériájára esnek. A lakóegységek önállóak, s a 
város decentralizálását is elősegítik, ami alapvető
en helyes dolog. Ennek az önállóságnak feltétele 
természetesen az, hogy az így felépülő lakóegysé- 
gek megfelelő méretezésű közintézményekkel, köz
épületekkel és közparkokkal rendelkezzenek, m e
lyeknek hovatartozása azonban m ind ez ideig nincs 
teljes m értékig tisztázva.

A fent em líte tt kiállításon bem utato tt tervek 
magukon viselik a keresési és kiforratlanság je
gyeit. Legtöbb esetben a tervezési időszak igen 
rövid volt, ami óhatatlan  m egoldatlanságokat 
eredményezett, és az olasz építészek hazai tapasz
talatai sem voltak elégségesek ahhoz, hogy m in
den vonalon kielégítsék az önálló lakóegység k í
vánalm ait, de a legtöbb tervnél a hiányosságok 
m ellett sem lehet elvitatni a tudatos form álás 
eredetiségét.

Elemezzünk néhány tervet ennek az időszak
nak városépítési term éséből, és a példákból ki
tűnik az olasz városrendezés változatossága, m in
den egység jellegzetes: karaktere, az építészek 
egyéniségre való törekvése.

Vegyük például a római »San Paolo al Valeo« 
2600 lakosú lakóegységét, mely azonban nem 
mondható önállónak, m ert alapvető közintézm é
nyek (iskola, óvoda, kulturális létesítm ények) h i
ányoznak, de m int lakóházcsoport elrendezése 
szempontjából feltétlenül egységnek mondható, 
melyet időrendben elsőnek terveztek és építettek 
meg. Kompozíciója négy nyolcemeletes, szabadon 
álló, »Y« alakú ház vertikális elemén és a körü
löttük  levő alacsonyabb épületekkel alkotott 
kontrasztján alapszik. Az egység közösségi élete 
befelé fordul, és a központjához csatlakozó ki
sebb üzleti létesítm ényekkel határolt, elnyújtott 
ún. »piazzettá«~ra összpontosul.

A térbelileg hasonló megfogalmazása jegyé
ben született a milánói 5500 lakosú »Dessie« la
kóegység terve is. Jellem zője a többlakásos, több
szintes lakóházak hosszan elnyúló vonala és a 
kétszintes, mozaikszerűen épült családi házak 
kontrasztja, a nagy te re t lezáró homlokzati síkok
nak a belső, közös zöldterületet kialakító kompo
zíciója. A ritkán, egymáshoz viszonyítva nagyobb 
távolságokban elhelyezett m értani idomok tisz
tán jelentkeznek. A többlakásos nagy közösséget 
m agukba foglaló lakóépületek m ellett a családi há
zak intim itását funkcionális kontrasztként foghat
juk fel. Azonban ez m ár kevésbé sikerült. Ahhoz 
ugyanis, hogy a töm ör fallal körü lkeríte tt kis 
telkecskén intim  belsők alakuljanak  ki, egy ré
szük tú l közel van a magas házakhoz, ahonnan 
teljes rálá tás nyílik nem csak m agukra a kertek
re, hanem  a lakóhelyiségekre is. így az a cél, 
hogy a nagyobb közösséget kiszolgáló épülettö
megek formai kialakítását funkcionálisan is iga
zolja a tervező, nem valósult meg m aradéktala
nul. Hasonló elven alapszik a »Canton Vesco« la
kónegyed terve Ivreában, ahol az elkülönültség 
tisztábban jelentkezik, bár alaprajzilag így nem

Róma. „S. Paolo al Valco” lakóegység 
1. „ P ia zze tta ” , 2. Ü zletek

Milánó. „Dessie” lakótelep 
1 Ö tszintes, tö b b la k á so s  ép ü letek , 2. K étszin tes család i 

házak, 3. K özpont, 4. F ilm szín h áz , 5. Ü zletek , 6. Iskola
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Róma. „Tusculano” lakóegység
1. K özp on ti tér, 2. Ü zletek , 3. N y o lc sz in tes  ép ü letek , 

4. T ízsz in tes ép ü le tek , 5. N é g y -ö tsz in te s  ép ü le tek

Torino. „Falchera” lakótelep 
1. Ü zletek , 2. F ilm szín h áz , 3. H ivata lok , 4. B ár—m u lató , 
5. T em plom , 6. Isko la , 7. Szá llod a , é tterem , 8. V ásárcsar
nok , 9. G arázs, 10. N ap k özi otthon , l l .  Söröző, 12. V en d églő

ötvöződnek egysiégbe a telkes épületek a magas
házakkal.

Érdekes próbálkozás a római Tiburtino la
kóegység, m elyben a tö rt vonalban elhelyezett 
rövid épületek nem követnek semmiféle előre 
m eghatározott irányt, hanem  ötletszerű, szinte vé
letlennek tűnő utcabővüléseket és szűkületeket a l
kotva, az itáliai faluk zegzugos, festői hatású ré 
gi utcáinak k ia lakítására hasonlítanak. Azonban 
míg a történelm ileg kialakult környezetben te r
mészetesnek tűnnek az esetlegességek, addig a Ti
burtino esetében tervezett zavarosságot eredm é
nyeztek.

A festőiségre való törekvés m értéktartóbb, 
sikerültebb példája a Tusculano lakónegyed első 
ütem ének m egvalósult terve, ahol a sávosan egy
más m ellé illesztett tö rt vonalú, fűrészfogas el
rendezésű épületek mozgalmas belső tereket hoz
nak létre, és ezeket tö rt vonalú, hosszú épületek 
fogják össze, a lakóegység h a tárá t pedig két ol
dalról magas;, szabadon álló épületsor zárja le. 
Ezáltal a belső tengely, valam int a lakóegység 
határainak  lezárása nagyvonalú kiképzést kapott, 
ugyanakkor a változatosan k ialakíto tt töm bbel
sők épülettömegei mozgalmas hatásúak.

Az em líte tt lakóegységek beépítésében kerü
lik a sem atikus klasszikus kompozíciót. Ez azon
ban nem jelentheti azt, hogy az elejtett geomet
rikus kompozíciók helyébe a rom antikus megoldá
sok lépjenek. M inden esetben megvizsgálják, hogy a 
kompozícióba bevonult új elemek és összefüggé
sek milyen artisztikus és lélektani hatást fejte
nek ki, s ezek hogyan jelennek meg a külső te
rek, az épülettöm egek egymáshoz való viszonyá
ban. A fenti lakóegységek megoldásai inkább fo r
mai, m intsem  a lakónegyed szervezési szempont
jából tartalm aznak  újdonságot.

Más elveken alapul a torinói »Falchera«, va
lam int a m estrei lakótelep kialakítása. Ezeknél 
nem a form ai megfogalmazás az elsődleges, ha
nem  em ellett a funkcionális megoldás a terv 
alapja, ami az önálló lakónegyedek létrejöttéhez 
vezetett. A torinói 6000 lakosú Falchera lakótelep 
a fejlett igényű m unkásság szem pontjait vette fi
gyelembe, mely életm ódjával közel já r  a burzsoá
ziához, kertm űveléssel nem foglalkozik, és fél
tékenyen őrzi m agánlakását. (Ez inkább a jobb 
fizetésű szakm unkásokra, m int az átlagfizetésű- 
ekre vonatkozik). Az u taka t m indenütt az épü
letek  külső, lépcsőházi oldalán vezetik, az épü
letek nagy zöld térséget határo lnak  le, s ezeket 
a zöldterületeket a szélen vezetett u tak  nem za
varják. A lakóépületek közötti távolságok olyan 
nagyok, hogy az egymással szemben levő lakók 
egymás lakásába nem  lá tnak  be, s a játszóterek 
zajszigetelését is megoldották. Az egész lakótele
pet egy tengelyre fűzték fel, mely a szállodával 
zárul. A terü let középpontjában helyezkedik el 
a központ, ehhez csatlakozóan az iskola.

Míg az előbbi kisebb egységeknél tapasztal
ható volt bizonyos szerves geom etriai rendszer, 
mely ha nem  is merev vonalvezetésben nyilvá
nult meg, de felfedezhető volt a ritm ikus elemek so
rolásában, addig itt ilyen vonatkozásokról nem be
szélhetünk. Teljesen szabadon tervezett beépítés
sel mindig arra  törekedtek, hogy m inden oldalról
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M estre lakótelep
A  k örrel je lö lt  terü le t a m eg ép ü lt e lső  ü tem et je lz i. l .  A k özp on t k ö zép isk o lá v a l, 2. T em p lom , p lébán ia , 

3. Sportpá ly á k , 4. T ízsz in tes  m agash ázak , 5. A lt. isk o lá k , 6. N ap k özi o tth on ok , 7. G arázsok

tágas tereket biztosítsanak az épületeknek. A be
vezető ú t viszonylagos zártsága jól a központra 
irányítja  a figyelmet. A központ körüli épületek 
folytatólagos vonalai lezárják  a közintézmények 
alacsonyabb tömegeivel kitöltött tere t anélkül, 
hogy utakkal ezt határozottan körülfognák.

A nagy térben elhelyezett és teljesen fel
bontott lakótelep k ia lakítására egyik legjellem 
zőbb és ta lán  legszélsőségesebb példa a Samona 
professzor vezetése a la tt működő kollektíva által 
tervezett m estrei lakótelep. I tt  m ár az épületcso
portok a szabadon vezetett u tak  vonalától is el
szakadnak, a zsákutcák befejezésénél sűrűsödnek 
»-bokrokká«. A tervezők célja világosan leolvasha
tó a kis egységek mozgalmas beépítéséről: a la
kók nem  elszigetelt, egymástól független életet 
élnek, hanem  a kis bokrok, »piazettäk« körül 
csoportosulnak, m elyek az egységek központjait 
jelentik  alapfokú üzletekkel és az egyébként föld
szintes épületek fölé magasodó 3—4 emeletes 
épületekkel is hangsúlyozva. A lakók közösségi 
élete a piazzettán folyik, mely felé a lakások
egyik homlokzata nyílik, míg az egyéni élet funk
cióit a lakás másik, a szabad zöldterület felé nyí
ló oldala és a sa já t kis kertecskével rendelkező 
területe hivato tt kielégíteni. A lakóterület köze
pén kissé merev vonalban végighúzódó 9—10 
emeletes pontházakban pedig azok laknak, akik 
jobban kedvelik a magányos, zárkózottabb élet
form át. A törekvés kétségkívül nagyon érdekes. 
A töm egkontraszt nem  öncélú, hanem  m egindo
kolt funkcionális, m ondhatni társadalm i célokat 
takar, azonban nem  m inden szempontból kifogás
talan. Főleg a »bokrok« megkomponálásában fe
dezhető fel hiányosság: a tervezők éppen a fes
tői változatosságra törekvő, erősen tö rdelt beépí
tés m ia tt nem  tud tak  m inden lakásnak megfelelő 
nyugodt telket biztosítani. A »nagy térbe való be
ágyazás« a megfelelő gazdaságos beépítés m iatt 
nem sikerült, különösen a délnyugati területen, 
ahol az egyes bokrok egymástól való távolsága 
nagyon kicsi. Nem mondható kedvezőnek az egy

ségeken belül az épülethom lokzatok egymástól 
való távolsága sem, m ert nem biztosítja kellően 
a hangszigetelést, és nem  akadályozza meg a la
kásokba való belátást. A tervezők a kis bokrok 
m egalkotásakor a történelm ileg kialakult itáliai 
falvak a lap rajzát ta rto tták  szem előtt, melyeket 
Samona professzor intenzíven tanulm ányozott. A 
falvak földrajzi elhelyezkedése a védelem szüksé
gessége a történelem  folyam án létrehozta a je l
legzetes, befelé forduló, sűrű beépítést. M ajdnem 
minden esetben magaslatokon helyezkednek el, s 
az utcák közel párhuzam osan, a terepvonalaknak 
megfelelően alakulnak  ki. Ez a befelé forduló 
zártság fedezhető fel nagy léptékben és egysé
gekre felbontva az em lített Falchera-lakótelepen 
is.

Az 1950-es évek elejének olasz városépítésére 
nagy vonalakban az eddig tá rgyalt megoldások 
a jellemzők, de néhány év m úlva megmutakoz- 
tak  a hiányosságok. Elsősorban gazdasági vonalon 
jelentkeztek kifogások, főleg a laza beépítésű 
egységek zöldterületeinek k arban tartását és hasz
nálhatóságát illetően. A közös nagy parkok fenn
ta rtása  állandó személyzetet, műszaki beruházást 
igényelt, mely a kevés állam i szubvencióval nem 
volt megoldható. így a tervezett belső zöldek 
gyepszőnyege kikopott, növényzete kiszáradt, és 
rendezetlen grundok képét nyújtották. Ezért a 
következő években tervezett és m egépített lakó
egységek belső zöldterületeit két részre bontot
ták: m agánkertekre és közös parkokra. Ennek a 
törekvésnek jellegzetes példája a római S. Se
vero lakóegység, m elyet egy elöregedett o lajfali
getbe telepítettek. A tervezők a kínálkozó adott
ságokat a legmesszebbmenőkig vették  figyelembe. 
Csak annyi fát kellett k iirtani, am ennyi feltétlen 
szükséges volt ahhoz, hogy az épületeket elhelyez
hessék s az azokat kiszolgáló u takat megépíthes
sék. így a m egm aradó faállom ány a lakótelep 
megvalósulásának pillanatától kezdve a lakótelep 
zöldterületévé vált. Mivel azonban így sem lehe
te tt volna karbantartásáró l gondoskodni, ezért a
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földszinti lakásoknak megfelelően a töm bbelsők 
nagy részét felparcellázták, és viszonylag kis te
rü letet hagytak meg az emeleti lakók részére. Ezt 
a körü lkeríte tt zöldterületet éjszakára lezárják. 
F enntartását pedig a m inim ális állam i szubven
cióból, valam int az azt használó lakók hozzájáru
lásából fedezik. A közös parkoknak ilyen • kezelé
se a későbbiekben épült csaknem  valam ennyi la
kóegységre jellemző, akkor is, ha a közparkot 
nem kerítik  körül. De minden esetben külön ker
tet biztosítanak a földszinti lakások szám ára, ami 
term észetesen a lakbérekben is jelentkezik.

Az elemzett, valam int az itt n e m . em lített, de 
nagy mennjúségben felépült lakóegységek azonban 
nem minden esetben válto tták  be a hozzájuk fű
zött rem ényeket. A pillanatnyi lakásszükséglet 
kielégítése m ellett elhelyezésük, a város lakóte
rületébe való kapcsolásuk legtöbb esetben nem 
volt szierves. Regionális és általános terveK h iá
nyában ötletszerű helykijelölések eredm ényeként 
születtek. Ezeket a hiányosságokat egyes építész- 
csoportok m ár ebben a stádium ban erősen tám ad
ták, és javaslatok kidolgozásával követelték a kér
dés m egoldásának hathatós, központi irányítását.

Az elm ondottakból az következne, hogy az 
olasz hatóságok, építészek és városrendezők egy
értelm űen levonták a tanulságokat, és világossá 
vált, hogy előzetes m élyreható tanulm ányozások 
és m inden szempontból kiértékelt, kellően a lá tá 
m asztott program , valam int a program  teljes 
megvalósítása nélkül nem szabad a továbbiakban 
nagyobb szabású építkezésekbe belefogni. De 
nem így történt. A nnak ellenére, hogy m ár 1950— 
54-ben leszögezték az alapelveket, és mintegy 300 
város és település szám ára írták  elő az általános 
és részletes rendezési tervek  elkészítését, a hely
zet a mai napig nem sokat változott, és a váro
soknak csak 13% -a te tt eleget kötelezettségeinek, 
a többi vagy az előzetes m unkáknál tart, vagy 
még hozzá sem kezdett a vizsgálatokhoz. M ielőtt

Róma. „San Severo” lakóegység 
1. K özös p arkterü let, 2. M agánkertek , 3. G y erm ek já tszó 

tér, 4. C sem etekert, 5. A u tóp ark olók , 6. ü z le te k

azonban a mai helyzetet m élyrehatóbban vennénk 
szemügyre, vizsgáljunk meg egy olyan várost, 
melynek átalakításánál, urbanisztikai tervezésé
nél, m integy példaképül, m inden olyan előzetes 
kutatást elvégeztek, m elynek alap ján  a reális 
megvalósításhoz hozzáfoghattak.

1949-ben F. G. Friedm ann szociológus az ar- 
kansasi egyetem docense a Fulbright-program  
megbízásából Olaszországba érkezett azzal a cél
lal, hogy ku ta tásokat végezzen a »Mezzogiorno« 
(Dél-Olaszország) egyik történelm i városában. A 
választási M aterára esett.

A M urge-m agaslat kopár sziklás fennsíkját a 
G ravina folyócska mély bevágása barázdálja,

M atera. Barlanglakások

am ely egy szűk és kietlen völgyet vágott ki. Itt 
fekszik az akkor 32 000 lakosú M atera, am elynek 
»Sassi« nevű városnegyede a dél-olaszországi la
káshelyzet legkirívóbb példája. A házak nem 
egyebek mélyen bevájt üregeknél, a főútvonalak 
a sziklába vágott m eredek lépcsőknél. A lakásul 
szolgáló üregeknek nincs világításuk, egyetlen 
nyílásukat akár ajtónak, akár ablaknak tek in the t
jük. 8—10 tagú családok laknak ezekben a bar
langokban öszvérrel, tyúkokai együtt. Hiányzik 
minden egészségügyi berendezés, a vizet a kis te
reken levő csapokból nyerik, csatorna sehol sincs. 
Sassiban 3483 család él, nagyobbrészt parasztok. 
H ajnali 3 órakor kibújnak az üregből, kivezetik 
az öszvért, és indulnak a 10—15 km -re levő föl
dekre. Egy részük sa já t földecskéjét műveli, más 
részük napszám osként dolgozik a gazdagabb pa
rasztok birtokain. A negyedben van néhány ven
déglő, kisebb üzlet és m integy 30 templomocska. 
A vizsgálatok során a lakások legnagyobb részét 
lakhata tlannak  m inősítették, és a számítások sze
rin t 2580 lakás építése volt feltétlenül szükséges. 
Mintegy 1650 családot m unkája és földje M aterá- 
hoz köt, ezek részére teh á t Matex*a terü letén  
kellett lakást biztosítani, míg kb. 930 parasztcsa
lád — kisgazdák, kisbérlők, napszámosok — szá
m ára az volt a logikus, hogy vidékre telepítsék 
őket. Ennek megfelelően illetékes állam i és m a
gánszervek — figyelembe véve a földművelő la
kosság rétegződését — öt mezőgazdasági szektort 
jelöltek ki, és így került sor a parasztkülvárosok 
megtervezésére. Így készültek el La M artéba, Ve-
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M atera. Á ltalános terv
1. V árosközpon t, j2. CTj la k ó terü le 
tek , 3. Á ta lak íto tt v á rosrész , 4. 

E lavu lt (fe lh agyan d ó) v árosrész: 
a „ S a ssi” , 5. „S p in é  B ia n c h e ” la 

k ó eg y ség , 6. V asú tá llom ás,
7. Ipari terü le t

nusio, Torre Spagnola, Santa Lucia és Picciano 
parasztkülvárosok tervei.

A külvárosok megtervezésénél a fő cél az 
volt, hogy egyrészt a környéken szétszórtan élő 
családokat csoportokba telepítsék, m ásrészt a Ma- 
terában lakó és a környéken dolgozó parasztságot 
kihelyezve, megfelelő városi életkörülm ények kö
zé juttassák.

1952-ben tö rvényt hoztak a Sassi városrész 
rendezésére, m ajd a részleges tervezgetések után, 
1954-ben L. P iccinato építészt megbízzák a város 
általános tervének elkészítésével, aki az V. or
szágos városépítési kongresszuson a következőket 
m ondotta: »Az a problém a, hogy em beri lakáso
kat adjunk az üregekben élő 15 000 em bernek 
nem  csupán építési kérdés, am elyet egy város 
általános tervének kereteiben meg lehetne olda
ni.-« Látszólag m inden készen állott: megvolt a 
pénz és a törvényes eszközök, értelm es aktív  ve
zetők ta rto tták  kézben a város sorsát. A tervezők 
sem hiányoztak. Piccinato kap megbízást a Serra 
Venerdi lakónegyed és a Venusio külváros te r
veinek elkészítésére. Egy országos pályázat ugyan
akkor lehetőséget nyújt m integy 30 terv  közötti 
választásra a Spine Bianche lakónegyed és a Tor
re Spagnola külváros megtervezésére, valam int 
Serra Venerdi végleges k ialakítására. A terv  meg
valósításának ütem e kivételesen gyors. Nem te
lik bele három  év, és a lakónegyedek készen áll
nak. M inden egyes választásnál új lakásokat ad
nak át, a városnak pedig sikerült m egépíteni aZi 
út- és közműhálózatot. M atera m ára kétségtelenül 
megváltozott: az új lakónegyedeket korszerű ú t
hálózat kapcsolja a város központjához, egységes 
zöldövezet szövi á t a lakóterületeket. A lakóegy

ségek beépítése nem kom plikált, hanem  egysze
rű, beépítésm ódja a reális, gyors építkezésre adott 
alkalm at, s nem erőszakolja a hagyományos olasz 
falvak példájára a sokszor m esterkélt, költséges 
épülettördelést. A töm bbelsők zöld foltjai közvet
lenül csatlakoznak a terü letek  központjában vé
gigfutó és az egész városi zöldhálózatnak részét 
képező parkokhoz. M inden egységet ellátnak meg
felelő közintézményekkel. Az általános terv  — a 
Sassi negyed kivételével — célul tűzte ki a város 
többi részének átépítését is, m elyet ez ideig csak 
részben valósítottak meg.

Az általános tervnek azonban csak a második, 
a lakásépítésre vonatkozó része valósult meg, ami 
pedig a lakosság életszínvonalát illetően kevésbé 
volt lényeges. Ugyanis a kis jövedelm ű és m unka 
nélküli családok az építkezések időtartam a alatt 
m unkához ju to ttak  ugyan, de a m unka befejezése 
után jövedelm ük és m unkalehetőségük csökkent, 
s az életszínvonalukban csak mozgás és nem 
emelkedés történt. A terv  m egvalósításában ta 
pasztalható, Olaszországban szinte egyedülálló ko- 
ordináltság — a jobb lakásviszonyok, az egészsé
gesebb életkörülm ények lé trejö tte —- azonban nem 
hozott m agával gyökeres változást a város életé
ben. La M artellát egészen be sem fejezték, Ve
nusio külvárost felépítették ugyan, de alig lak
ják, m ert a parasztoknak szánt földeket nem sa
já títo tták  ki, s a többi külváros terve is éppen 
ezért csak papíron m arad t meg. A barlanglakó 
családok a barlangokért fizetett néhány száz líra 
lakbérrel szemben az Olaszországban hallatlanul 
olcsó havi 2—2800 lírás lakbéreket sem tud ják  
megfizetni. A város deficitje közel 100 millióra 
rúgott az új városnegyedek létesítése következté
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M atera. „Spiné Bianche” lakóegység
1. H ivata lok , 2. T em p lom , 3. „С аза s o c ia le ” , 

4. Á lt. isk o la , 5. Ü z letek

ben, s ezt sem új adók, sem az új lakbérek révén 
nem  tu d ják  fedezni éppen am iatt, hogy a lakosság 
életszínvonala a régi m aradt. I tt kell u ta lnunk  
Piccinato szavaira, am ikor kijelenti, hogy »egy 
városrendezési te rv  nem csak építészeti kérdés«. 
Az alapvető kérdési továbbra is gazdasági és po
litikai m aradt: M aterában és a mezőgazdasági 
városokban a föld, más városokban a m unkale
hetőség kérdése, tehát »az em ber term elési helyén 
való jelenlétének kérdése«. Egy város életének 
m egváltoztatását, életszínvonalának, ku ltú rá jának  
em elését nem  lehet még előzetes tanulm ányokon 
alapuló ideális várostervekkel, kirakatpolitikával 
elintézni. Ma csend borul M aterára, és csak kü l
földi szakem berek és az építészeti tanszékek né
hány hallgatója érdeklődik továbbra is az itt vég
zett városrendezési kísérlet iránt. Az olasz ható
ságok, elősorban m aga a korm ány elszalasztott 
egy olyan alkalm at, mely m aradéktalan  megva
lósulása esetén kivételes eredm ényeket m uta tha
to tt volna fel az olasz városrendezés történetében.

Az olasz építészek, városrendezők éles hangon 
b írá lják  ezeket a tényeket, s egyre inkább köve
telik az építésügy és a városrendezés szervezeté
nek m egreform álását. Az állam i, szövetkezeti és 
magánszervek különböző céljai (m indenekelőtt a 
beépített költség magas profittal való m egtérülé
se), a regionális tervek hiánya és a meglevők meg
alapozatlansága, az ipar decentralizálásának kez
detlegessége és az egyes építővállalatok öldöklő 
versenye m ind olyan tényező, melyek országos v i
szonylatban alapvető változásoknak állják  ú tjá t a 
városrendezést illetően. Egy torinói tanácsnok 
számítása szerint a zugépítkezések száma néhány

év a latt elérte a 46 OOÖ-et. Róm ában két hónap 
a la tt 154 engedély nélküli építkezést lepleztek le, 
am i alap jában  véve magas építőtevékenységről 
tesz tanúbizonyságot, de rendkívüli módon gá
tolja a rendezési tervek végrehajtását. Ugyan
csak Róm ában fordult elő, hogy a telek ára m a
gasabb volt, m int az odaépített lakóház összkölt
sége. A helyi tanácsok zöme nem  veszi komolyan 
az általános tervek  rendszabályait, azokat nem 
ellenőrzi, és ez a hatóságok tekintélyének rová
sára megy.

A törvények szerint Városépítési tervek ké
szítésére kötelezett városok hiányosan tesznek ele
get kötelezettségeiknek. Ennek következtében 
egyes helyeken még a helyzetet sem tud ják  pon
tosan megítélni, m unkájukról be sem számoltak, 
a regionális! tervek  elkészítéséhez a gazdasági, 
iparfejlesztési elgondolásokat nem közölték annak 
ellenére, hogy az ipari és közm unkaügyi minisz
térium  szorgalm azta ezek tanulm ányozását. A 
közm unkaügyi m iniszter által 1960 februárjára 
összehívott szakértői tanácskozás le tt volna hiva
to tt e szerteágazó problém ák orvoslására, azon
ban ez a korm ányválság m iatt elm aradt. Az ér
tekezletet 1961 tavaszára h ív ták  ú jra  össze, ered
ményéről azonban még nincs tudom ásunk. Idő
közben а С. E. P. (Népi Építési Bizottság) mély
rehatóan foglalkozott a kérdések m egoldásának 
lehetőségeivel és az alábbiakban foglalta össze 
javaslata it:

a) a Központi Statisztikai H ivatal adatokkal 
tám assza alá a regionális és városrendezési te r
vek készítőinek m unkáját,

b) az egyes városokban állandó bizottságok 
m űködjenek, m elyek az általános terv  végrehaj
tását szorgalmazzák és ellenőrzik, szükség esetén 
önállóan változtathassanak az elavult normákon, 
hogy a »megfelelő városi életteret« biztosíthassák 
a jövő generációja számára,

c) törvényjavaslat szükséges az építési te rü 
letek megszerzésére és adóztatására,

d) törvények és szabályzatok kidolgozása 
szükséges, az építkezések megszervezésére, az anyag- 
gazdálkodásra, az építési technikára vonatkozóan.

(Ebben a tárgyban m ár vannak eredmények: 
M ilánóban »építési term elékenységi bizottság« 
működik, mely új módszerekkel kísérletezik. Ná
polyban »építési term elékenységi tanfolyam « in
dult meg.)

e) szükséges a tervezés m enetének megszer
vezése és koordinálása,

f) meg kell oldani a lakónegyedek közszol
gáltatásának kérdését,

g) lehetővé kell tenni a különböző helyeken 
folyó nagyarányú építkezések eredm ényeinek és 
tapasztalatainak kicserélését, a kísérletek egybe
hangolását. A törvényhozás és az állam i szubven
ciók em elésének keretében meg kell valósítani 
az önálló városnegyedeket m int olyan urbaniszti
kai form ációkat, melyek a lakók szociális és kul
turális igényeit elégítik ki, beleértve a m unkale
hetőség kérdését is.

A Népi Építési Bizottság terveiben az új la
kótelepek m egvalósítását a legközvetlenebbül érin-
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ti a javaslatok utolsp pontja az önálló lakótele
pek. lakónegyedek építésének gondolata, mely 
m int óhaj és kívánság az 1950-es tervektől nap ja
inkig vörös fonálként húzódik az olasz városépí
tés történetében. Amíg azonban 1950-ben ez egyes 
építészeti csoport kívánsága volt csupán, addig 
1960-ban kevés olasz építész volt, aki ezt v ita tta  
volna. Az uniformizálásitól való félelem, mely az 
egész olasz építésztársadalm at áthatja, alap ta lan 
nak bizonyult. Az eddig megvalósult új lakóne
gyedek megépítésénél az látható, hogy ha a kör
nyezetet, az adottságokat és a különböző kívá
nalm akat m inden esetben figyelembe veszik, m in
den egységnek más és más az arculata, és éppen ott 
tapasztalható zavarosság, ahol a legszélsőségeseb
ben egyénieskedett a tervező, vagy előírások, vá
rosrendezési terv  hiányában alapvető kötöttségek 
nélkül minden építész a sa já t elképzeléseit, vala
m int az építtető különleges kívánalm ait elégítette 
ki^ A római Monte M ario lakónegyedben, ahol 
szabadon álló, 8—10 emeletes' »paloták« épültek, 
és csak a beépítés m agasságát m axim álták, a ren
dezési tervvel ellentétben a legnagyobb zűrzavar ta 
pasztalható. Egymás m ellett 0,3—0,5 H távolságra 
különböző magasságú épületek állanak önkényesen 
megszabott előkertmélységekkel. A zavarosságot a 
mozgalmas terepalaku lat még inkább fokozza. A 
kisebb terü letű  Tusculano lakónegyed egyik töm b
jében a telek m axim ális kihasználása m ellett az

alaprajzilag tetszetős beépítés még a 0,3 H tá 
volságokat is alig éri el. De sorolhatnánk tovább 
a negatív példákat. O tt azonban, ahol egy kéz
ben volt a tervezés vezetése, pl. a m aterai Spine 
Bianche lakónegyednél, egységes kompozíció alap
ján  egészséges tömbök kialakításával szerves egy
ségeket hoztak létre. A lakónegyed általános meg
tervezésekor ugyanis az egyes töm bök beépítését 
és ennek megfelelően a lakó- és középületek te r
veire versenypályázatot írnak  ki az egyes vállala
tok között, s azokat a nyertes vállalatok építik fel. 
Előfordulhat olyan eset, hogy egy lakónegyed m in
den töm bjét más elképzelés szerint valósítják 
meg. M aterában az a szerencsés helyzet adódott, 
hogy egy vállalat nyerte meg a lakóegységen be
lüli lakótöm bökre k iírt pályázatot. Ez az eset 
azonban csaknem kivételesnek mondható.

Az új lakónegyedek építésénél m indinkább 
a rra  törekszenek, hogy az általános terv  központi 
irányításán túlm enően egy kézben ta rtsák  a rész
letes tervek elkészítését is, függetlenül attól, hogy 
az egyes töm böket más-m ás tervezőcsoport készíti 
el. Ez azt eredményezi, hogy a részletek kereté
ben készülnek el a tervek. Erre a törekvésre je l
lemző példa a torinói »Le Vallette« és a bolognai 
»La Barca« lakónegyed.

A 20 000 fős »Le Vallette« lakónegyed terveit 
az alapvető szempontok m egállapítása után egy 
tervezőcsoport készítette el. Ez a módszer a kí-

Torino. „Le V allette” lakónegyed
1. F ilm szín h áz, 2. M agánhivatalok , ü z letek , 3. É tterem , ká véház, 4. P iac, 5. K özh ivata lok , 6—7. „Casa so cia le» , 
8. T em plom , 9. K özép isko la , 10. S zak isk o la , 11. A lta lá  n os isk o la , 12. N ap k özi otthon , 13. K ilen c -t ízem e le te s

la k ó ép ü le tek
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Bologna. „La Barca” lakóne
gyed

1. E gyh ázi közpon t, 2. „C asa so 
c ia le ” , 3. F ilm szín h áz , 4. Á lta lá 
n os isk o la , 5. N a p k ö z i o tthonok , 
6. V ásárcsarnok , 7. É tterem , h i

va ta lok , 8. Ü z letek , m ű h e ly ek

vánalm ak teljesítését illetően nem bizonyult 
hathatósnak. Ezért egy tervpályázat eredm énye
ként három  tervből készült el a végleges rende
zési terv  a C. E. P. irányítása alatt. Az egyes 
tömbökről világosan leolvasható a különböző cso
portok építészeti elgondolása. A tömbbelső és a 
külső terek  világos elhatárolása azonban m ár fel
tétlenül az egységes vezetésnek tulajdonítható. 
Szerkezetileg világosan elválaszthatók az egyes 
körzeti egységek, m eghatározottak a közintézmé
nyek területei, és az elhúzott központ szervesen 
kapcsolódik az egységeket összefogó úthálózathoz. 
Az előírt beépítési magasságok jól elkülönülnek 
egymástól, de az egyes csoportok m indig kiegé
szítik egymást, és a lakóterület m inden pontjáról 
kedvezően jelentkeznek. A lakóegységeket az u tak 
határolják, és a lakótöm bök belsejét a já rm űfor
galomtól m entesen alak ítják  ki. Az egyes terve
zőcsoportok tervezési területükön belül a rra  tö
rekedtek, hogy a típusépületek meglelő elren
dezésével érjenek el változatosságot. B izonytalan
ság m utatkozik a földszinti lakásokhoz tartozó 
kertek kialakításánál, am inek okára m ár az előb
biekben rám utattunk .

Bologna délnyugati részén a készülő á lta lá
nos terv  40 000 lakost kíván elhelyezni, önálló 
városközponttal, a régi várossal való jó kapcso
latban. Ennek a tervnek központi részét képezi a 
>yLa Barca« lakónegyed. A Reno folyó öblében az 
egész terü let központi parkjához szervesen kap
csolódva, forgalmi utaktól védősávval elválasztva 
helyezkedik el. A központhoz csatlakozóan két 
négyemeletes épületet m ár előbb felépítettek, eze
ket a tervbe beillesztették. A terv  egy hajlított, 
600 m hosszú központi tengelyre fűződik fel, mely 
kétem eletes épületekből áll, a földszinten végig
vezető árkádsor a la tt üzleteket helyeztek el. Az 
árkádos megoldás bolognai hagyom ányokra utal.

Vele szemben a központi zóna három  egymással 
összefüggő térből tevődik össze: városi főtér kö
zösségi épülettel, hivatalokkal, étterem m el, ven
déglővel — a piactér — és a tem plom tér. Hozzá
juk  megfelelő nagyságú autóparkolók csatlakoz
nak. A főtengely északi és déli végén helyi alköz
pontok alakulnak ki kereskedelm i és gyerm ekvé
delmi létesítm ényekkel. A lakónegyed a főútvo
nalhoz két bekötő ú tta l kapcsolódik, és erről 
ágaznak le a lakóutak. A napközi otthonokon kí
vül két iskolaközpontot terveztek. A belső egysé
gekben m agántelkeket kívánság szerin t jelölnek 
ki. A lakóépületek tipizálásán túlm enően m ár a 
tömbök tipizálása is felfedezhető, és a három - 
emeletesj épületek udvarszerű beépítésével ún. 
»;jószomszédsági« egységeket alak ítanak  ki. A te 
rü let déli részén a kétem eletes épületek pillére
ken állnak. Az épületek közötti terü letek  já rm ű
vekkel nem  közelíthetők meg, és játszótér vagy 
pihenőpark céljait szolgálják. Az alacsony beépí
tés ellenére az épületek csoportosításával 400 la- 
kos/ha laksűrűséget értek  el. A központi hajlíto tt 
tengelyt is hasonló épülettípussal tervezték. A 
bekötő út kompozíciós tengelyt képez, és ezt há
rom, egyenként 9 em eletes magasházzal kíván
já k  hangsúlyozni. Ennek felső em eleteiről élvez
hető a környező panorám a. A tervezést 1957-ben 
kezdték el, és ma a kiviteli tervek is készen áll
nak a m egvalósításra.

Az olasz városépítés v ita tha ta tlanu l sok szé
pet és m aradandót alkotott, főleg a térben való di
nam ikus elrendezést illetően. Épületeik külső meg
jelenése tetszetős, jó minőségű építő- és burkoló
anyagok tudatos és ízléses felhasználásával bará t
ságos és vidám  arculato t kölcsönöznek új lakóte
lepeiknek. A központok változatos, eredeti k iala
kítása aláhúzza a lakónegyedek karakterét. A la
kóegységek szervezésében, főleg a közintézmények
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elhelyezésében azonban még nem kiforrottak az 
álláspontok, az iskolát és egyéb gyerm eklétesítm é
nyeket nem tekintik  szervező elemnek. Elsősorban 
a lakótömbök területi zártságát helyezik előtérbe. 
Ennek következtében sok esetben előfordul, hogy 
a lakóterületen kívül — gyűjtőúttal elvágva — he
lyezik el ezeket a közintézményeket (»La Barca« 
déli iskolaközpontja).

A legújabb tervekben felfedezhető az egysé
geken belüli épület- és töm btipizálás, azonban 
mindezek még mindig nem alkalm asak a nagy
üzemi előregyártásra. A nagyütem ü lakásépítkezés 
enélkül azonban nem képzelhető el Olaszország
ban sem. Folynak a v iták  és a kísérletezések en 
nek megvalósítása érdekében is, azonban ezeken 
a terveken alkalm azásra még nem kerülnek. Az 
építkezés általában hagyományos építési technoló
giával történik, bár ezt erősen korszerűsítették. Na
gyobb gépeket ritkán  alkalm aznak, és az egyes 
vállalatok ezekkel nem is rendelkeznek. De nagy
üzemi előregyártás addig nem képzelhető el, míg 
az állam  nem  veszi kezébe a lakáshelyzet gyöke
res m egváltoztatása érdekében ennek a kérdésnek 
megoldását.

Nehéz világos képet adni az olasz városépítés 
valódi helyzetéről a szétfolyó adm inisztrációs, 
pénzügyi és politikai, valam int gazdasági viszo
nyok szövevényében. A helyzet tisztázását ta lán

elősegíti az 1961-es városépítési szakmai vita, ah 
hoz azonban, hogy az így megvalósuló lakónegye
dekben megfelelő színvonalú városi élet jöjjön lé t
re, nem csak jó tervekre és lakónegyedekre van 
szükség, hanem  elsősorban az azt használók élet- 
színvonalának, kulturális körülm ényeinek jav ítá
sára. Ehhez pedig megfelelő gazdasági alapot, 
m unkalehetőséget kell terem teni. A mai olasz 
»gazdasági csoda« a konjunktúra korszakában is 
nehéz problém át jelent a M aterához hasonló hely
zetű, elm aradott »Mezzogiorno«. Nem lehet fél
feudális és kapitalista gazdasági alapokra szociális 
elveken alapuló városnegyedeket építeni, hanem  
azokhoz létre kell hozni a szociális életformához 
szükséges alapvető gazdasági körülm ényeket is. 
Ezt pedig, dacára a baloldal erős nyomásának, az 
olasz gazdasági és társadalm i helyzet nem teszi 
lehetővé.

f e l h a s z n á l t  i r o d a l o m

C. A y m o n in o :  M atera: m ito  e  rea lta . (C asabella , 1959). 
G. A s te n g o :  N u o v i qu artier i in  Ita lia . (U rbanistica , 1951). 
G. A s t e n g o :  La s itu a z io n e  u rb a n istica  in  Ita lia . (U rba
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Ü J  T É R E G Y Ü T T E S  B U K A R E S T B E N
(Egy tanulm ányút tapasztalataiból)

PONGRÁCZ PÁL  
egyetemi tanársegéd

Ritkán adódik történelm i városok fejlődésé
ben, hogy az évszázadokon keresztül kialakult te 
lepülésszerkezetbe merészen új együttest illesz- 
szen a rendezés. A városi együtteseket legtöbbször 
lassú anyagi koncentráció, em beröltőket váltó épí
tési folyam at hozza létre. Különösen hosszú ez a 
kibontakozás, ha a rendezés szem bekerül a m a
gántulajdon jogi és gazdasági erejével vagy a fel
ú jítás gazdaságosságának problém áival. Az ism ert 
m űvészettörténeti értékű terek  és utcák sok eset
ben évszázadokig elhúzódó építőtevékenység ered
ményei. A sienai Piazza del Campo a XIII. szá
zadtól a XV. századig, a velencei S. Marco mai 
form ája a X. századtól a XIX. századig alakult ki. 
Éppen ezért az együttesek belső egysége, jellemző 
harm óniája az építőtevékenység időszakában ér
vényesülő stílusok, művészeti felfogások egymás- 
i'ahatásában tükröződik. Igen ritka olyan téregyüt
tes, am elyik egy kor sajátos vagy közel azonos

építészeti formaképzése, építészeti felfogása sze
rin t épült.

A szocialista társadalom  gazdasági lehetőségei 
m egterem tik a városrendezés gyors végrehajtásá
nak és a nagyszabású együttesek létrehozásának 
feltételeit. Az összpontosuló beruházás és fejlett 
építéstechnológia, valam int az építőipar átfogó 
szervezése a m egvalósítás idejét lényegesen sző
kébb határoki közé képes szorítani. Ilyen körülm é
nyek között vált lehetségessé Bukarest központjá
ban rövid két év a la tt közel 7,5 ha nagyságú té r
együttes építése. A té r tervezési m unkálatai 1958 
novem berében kezdődtek, és 1960 júliusában a Ro
m án M unkáspárt II. kongresszusa m ár a kész 
együttes főépületében zajlott le.

Az új téregyüttes exponált helyet foglal el a 
városszerkezetben a kőrútként induló Calea Vic- 
toriei és a belváros legnagyobb parkja, a Cismigiu 
között. A tervezési területen a Köztársasági Palo
tától délnyugatra egy- és kétszintes csatlakozó ud-

J
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varos beépítés húzódott, s csak a park  közvetlen 
szomszédságában szegélyezte magas beépítés. Je l
legében idegen volt ez a beépítés a Köztársasági 
Palota és a Calea Victoriei öt-hatszintes épületei 
közelében. Fokozta a törést, hogy jóform án m in
den átm enet nélkül kapcsolódott a jellegben, stí
lusban, korszellemben egészen más magas beépí
téshez. Ebbe a szorosan összenőtt, vegyes jellegű, 
sűrűn beépített lakóterületbe hasíto tt a rendezés, 
de a viszonylag alacsony és kisszámú lakást ta r 
talmazó épületállom ány lebontása még nem  h a
lad ta meg a gyakorlatban alkalm azott arányt. 
Csökkentette a szanálás területegységre jutó érté
két a Köztársasági Palotához közvetlenül csatla
kozó közel 1,5 ha nagyságú park terü le t is.

A té r helyét nem  a városszerkezet fejlődésé
ből adódó szükségszerű igény hozta létre, am ely 
egyértelm űen m eghatározta volna helyét, form á
já t ési funkcióját, hanem  egy épület körül k ia la
kított, önmaga életét élő té r  mesterséges és kissé 
öncélú intenciói terem tették  meg. A té r  k ialakí
tásának alapprogram ját a meglevő Köztársasági 
Palotához kapcsolódó új kongresszusi terem  épü
lete képezte. Az új objektum  jelentősége igen 
sokoldalú. A 3150 személy befogadására épült te 
rem alkalm as kongresszusra, nagygyűlésekre, ta 
nácskozásokra, színházi előadásra, nagyszabású a r 
tistabem utatókra, hangversenyek, szélesvásznú mo
zielőadások ta rtására . M iután a létesítendő épület 
illesztésére csak a Palota délnyugati oldalán adó
dott lehetőség, így a té r  helyét m eghatározta a 
főépület. Ennek a kényszerűségnek eredménye, 
hogy a té r tulajdonképpen a Palota mögé szorult, 
és a Calea Victorieihoz, mely egyébként a város 
egyik jelentős útvonala, csak közvetve kapcsolódik. 
Így a téregyüttes nem  vált a városszerkezet szer
ves részévé. A tervezés igyekezett a két városképi 
adottság — a Calea Victoriei és a Cismigiu — kö
zötti átm enet lehetőségét kihasználni, a megoldás 
mégis önmagába forduló együttest eredm ényezett.

A te re t — m iután a városszerkezethez s a 
forgalmi úthálózathoz csak közvetve kapcsolódik 
— közúti forgalom alig terheli, s így forgalmi cso
m ópont sem kapcsolódik hozzá. Mindössze a té r  
északnyugati oldalán elhaladó gyűjtőút érin ti az 
együttes belső forgalm át. A városi forgalomtól el
különített téren  a csaknem  céljellegűvé zsugorított 
járm űforgalom  nem  zavaró, és- így kedvező felté
tel adódott reprezentatív, viszonylag zajmentes, 
üzletekkel beépült téregyüttes k ialakítására. A tér 
gyalogos forgalm a viszont igen jelentős, am it még 
inkább fokoz a Calea Victoriei és a Cismigiu kö
zött állandósult élénk forgalom, mely két helyen 
szeli á t a teret.

A té r  alapform áját és térbeli m egjelenését te
kintve aszim m etrikus. A beépítés általánosságban 
követi az adottságok által m eghatározott építési 
lehetőségeket, és biztosítani igyekszik az együt
tesben megm aradó jelentős épületek sajátos életé
nek megfelelő építészeti keretet. Ezt a tervezési 
alapgondolatot tükrözi a Köztársasági Palota tö
megének beillesztése. A közvetlen környezet adott
ságaitól azonban idegen a kongresszusi épületen át 
k ialakíto tt szim m etriatengely, am ely átvetődik a 
tér délnyugati beépítésére, sőt hom lokzatára is, és 
határozottan két azonos részre osztja. Ez az eről
te te tt tengely a té r  központi elhelyezésű épület
tömegének esetében sem indokolt, s még inkább 
kellem etlen, mivel a té r  délnyugati oldalán ki- 
kényszerített szim m etria valójában csak a téren
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érvényesül. M ár a közvetlen környezethez sem 
kapcsolódik, s így az együttesben és a beépítés 
részleteiben több form ai bizonytalanságot eredm é
nyez. A té r délnyugati oldalán az axisban nagy

A téregyüttes délnyugati oldalának íves beépítése

lendülettel átvezetett földszinti áttörés a kedve
zőtlen szögben kapcsolódó meglevő beépítésnek 
fut, és a továbbiakban megszűnik. A szóban levő 
épületnek a té rre l ellentétes oldalán kialakult 
csatlakozása benapozás, átszellőzés, bevilágítás szem
pontjából m egoldatlan. A meglevő épületek fő
hom lokzatára nyíló lakások előtt elhúzódó új füg
gőfolyosó forgalm a zavaró.

A té r főépülete a Kongresszusi Palota. Rep
rezentatív  bejára ta  a Calea Victoriei felől a Köz- 
társasági Palotán  át kerü lt k ialakításra. Nagyszá
mú közönség szám ára a té r  felőli bejára t szolgál. 
Ez a bejára t azonban m ár csak közvetett kapcso
latban áll a város szerkezetével, sőt a té r  felépí
tését vizsgálva sem kedvezőbb. A megoldás való
színűleg a kényszerített tengelyképzés eredménye. 
A bejára t a té r  legkeskenyebb oldalán helyezke
dik el, az együttes és a környezet előbb tárgyalt 
m egoldatlan csatlakozásával szemben. Az épület 
a té r  középpontjában helyezkedik el, és jól érvé
nyesül valam ennyi nézőpontból. Centrális elhelye
zésből adódóan az együttes egyik uralkodó eleme. 
Ezzel ellentétben a té r délnyugati oldalán elhe
lyezett magasház az erőltetett szim m etriában ellen
kező hatással érvényesül, és az együttest kibillenti 
képzelt egyensúlyából. Tömegével, mozgalmas te 
tőfelépítm ényével a kongresszusi épület konkur- 
rens elem eként jelentkezik, és csaknem egyedural
kodó a téren. Az erős tengelyképzés és a tér sar
kában elhelyezett vertikális tömeg harsogó disz- 
szonanciát terem t. Növeli ezt a hatást a té r hosz- 
szanti, ívesen beépített oldala, am ely a vertikális 
elem hatását felfokozza és a hangsúlyt a tér köz
pontjából a té r  délnyugati sarkára helyezi át. A 
nagyvonalú téregyüttes bizonytalansága a té r  déli 
felén, a m agasház körül a legszembetűnőbb. A m a
gasház a té r  statikai nyugalm át megbontja, disz- 
szonáns hatásával a té r  déli felének dinam ikus 
jelleget kölcsönöz. A kettősség m iatt a téren be-

68



tö ltö tt szerepe megosztott, és elveszti determ ináló 
jellegét. Elhelyezése a. városszerkezetben sem egy
értelm űen határozott. Egy létező téregyüttes és vá
rosközpont uralkodó eleme, de hatását elhelyezé
sénél fogva csak m érsékelten fejtheti ki, m iután 
a város forgalmi úthálózatától elszakad. A dél
nyugati oldallal szemben a té r  északnyugati oldala 
megmerevedett. I tt elvész az átelleni térfél moz
galmassága, és töm eghatásában unalm assá válik. 
Valamennyit felold ebből a hosszanti oldalnak a 
Kongresszusi Palota főhom lokzatával ellentétesen 
ívelő homlokzata.

A té r  keleti, délkeleti oldalát a Köztársasági 
Palota szélesen terjeszkedő tömege zá rja  le, egy
ben csaknem el is zárja a te re t a Calea Victorieitől. 
Az északi oldalon mindössze egy kiszélesített utca 
jelenti a kapcsolatot. S ikerültebb a Palota déli 
részéhez csatlakozó térm egnyitás. A Palota m el
le tt m egtarto tt műem léki tem plom  harm onikusan 
illeszkedik a terepadottságokat ökonomikusán fel
használó térkapcsolásba. A té r  feltáru lása a Calea 
Victoriei felől ezen a ponton a legelőnyösebb. K ü
lönösen sikerült a déli oldalon a meglevő és az új 
épületek térbeli elhelyezése, összehangolt illesz
tése.

A té r alapsíkja felfordított tányérhoz hasonló. 
Kiemelkedő pontján helyezkedik el a Kongresszu
si épület. Ez a terepform a még inkább fokozza az 
épület m onum entalitását. Az egyenletes körlejtő
ből csak a műemléki tem plom  körüli terep  em el
kedik ki a Calea Victoriei szintjére. Az adódó 
szintkülönbséget a té r  déli falánál lépcsővel küz- 
dötték le. A változó terepszintek tagolása, vala
m int a déli térfél centrális átvezetése gazdag té r
beli élm ényt nyújt. A Cismigiu felé egy kereszt- 
tengely képezi a kapcsolatot. I tt  azonban a te re t 
a zöldterület felé jobban meg kellett volna nyitni, 
hogy a parkosított, pázsittal burkolt té r közvetlen 
kapcsolatba kerüljön a közeli parkkal. A csaknem 
átm enet nélkül érintkező két létesítm ény vagy 
szorosabb összefüggést, vagy jelentősebb szétvá
lasztást követelt volna.

A té r arch itek tú rá ja  fe jle tt építészeti ízlésről 
tanúskodik. Józan, tartózkodó homlokzati tagolása 
összhangban van a korszerű építéstechnológiával. 
A lakóépületek arch itek tú rá já t a panelek szabták 
meg. A raszteres osztást síkbeli ritm ikával egé
szíti ki a nyílászáró szerkezetek harm onikus rend
szere. Az azonos m éretű ablakok és kevés számú 
elem között nemes egyszerűséggel alak ítanak  té r
beli, mozgalmas tagolást a sim a vonalú erkélyek. 
Különösen szép a té r  déli hom lokzatán a két em e
letet átfogó erkélysor. A té r nagyvonalú beépíté
sét és m éretekben felfokozott részeit jól form ált 
arányok gazdagítják. A földszinti üzletek előtti 
pillérsor és a tetőfelépítm ény lendületes vonala 
összefogja a térbelileg tagolt homlokzatot. A té r 
hosszanti oldalán elnyúló épület axisában a két
szintes lakások homlokzata mély plasztikai ritm ust 
kölcsönöz az elterpeszkedő tömegnek. A tér kö
zepén a kongresszusi épület mozgalmas héj szer
kezete fokozni igyekszik a té r  centrális jellegét, a 
homlokzatán alkalm azott íves mozaikfelületek pe
dig finom elemei a térnek.

Szembetűnő a té r színezése. Gondosan össze
hangolt nemesi, tartózkodó színharm ónia jellemzi

A té r délkeleti része a műemlék templomm al

■ Й Ш Н -----!......... ■ Н Н Н Н Н В

A kongresszusi terem  oldalhomlokzata

Homlokzati részlet a té r  délnyugati oldalán levő 
lakóházakról
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az együttest, kellemes pasztellszínek já téka fokozza 
a form a nyugodt ritm ikáját. A térfal szürkéskék 
és zöldes színében élénkebb kék és sárga színfol
tokként jelentkeznek az ablakok redőnyei s az er
kélyek színes üvegm ellvédjei. A homlokzatokon 
általában két alapszín dominál, am it a szerkezeti 
elemek plasztikája és színezése egészít ki körül
tekintő gondossággal. Emelik az együttes színgaz
dagságát a kongresszusi épület oldalhom lokzatá
nak ritm ikusan váltakozó raszteres térm ezőit ki
töltő szürkéskék mozaikmezők. A té r színezésé
ben gazdag optimizmus és lüktető életkedv feje
ződik ki. Igen jól illeszkedik az együttes színhar
m óniájába a té r  délkeleti részében levő műemléki 
templom. A kékesszürke környezetben derűs te r
rakotta színével felfokozott kontrasztot jelent. Így 
ju t jelentős szerephez a nyolcszintes beépítésben 
szerényen meghúzódó kistömegű műemlék, s így 
válik  a té r  átelleni oldalán levő tizenhétszintes 
magasház ellenpólusává.

A té r k isarch itek túrája  form ában és jellegben

jól illeszkedik az együtteshez, a funkcionális szük
ségleten túlm enően szerves része a térnek. A len
dületes vonalú kandeláberek nem  zavaróak a  nap
pali térhatásban. Kedvező a té r alapsíkjának meg
világítása a »szentjánosbogár« világítótestekkel. A 
föld színétől alig 40 cm -re levő lefordított gömb
szeletek szórják szét a fényt, a  felszínt súrolva, 
így a téren  nem keletkezik fényfüggöny és a te l
jes áttekintést nem  zavarja. A té rfa laka t megvi
lágító állólám pák pedig csak a közvetlen útfelü
letre és az épületekre vetik  fényüket. A té r plasz- 
tic itását fokozza a  tetőfelépítm ények, különösen a 
kiemelkedő m agasház lepketetejének alulról tö r
ténő m egvilágítása.

A Köztársasági Palota körüli téregyüttes egy 
fokozatosan fejlődő szocialista építőtevékenység 
eredménye, példája a merész városrendezésnek. 
Optimista és előrelátó, mert a nyolcszintes beépí
téssel bátran belehasít a jellegtelen szerkezetbe, 
hogy megteremtse Bukarest legnagyobb téregyüt
tesét.



РЕЗЮМЕ
ГЕНЕРАЛЬНИЙ ПЛАН Г. БУДАРЕШТА И ЕГО ПРИГОРОДНОЙ 
ЗОНЫ В СВЕТЕ ПРОБЛЕМ РАЗВИТИЯ КРУПНЫХ ГОРОДОВ

И. п Е Р Е И и

Проблемы развития г. Будапешта не представ
ляют собой вопросы, возникающие только в случае 
г. Будапешта, но как правило являются характер
ными для развития всех крупных городов нашего 
века.

До освобождения не имелось генерального плана 
г. Будапешта. Венгерское Революционное Прави
тельство Рабочих и Крестьян на заседании 27-ого 
октября 1960 г. утвердило «Генеральный плац г. Бу
дапешта и его пригородной зоны».

Одно из важнейших установлений плана со
стоит в том, что ввиду большого протяжения го
рода Будапешта не было бы правильным дальше 
расширять административные границы столицы; сов
ременная застроенная территория расширится только 
незначительно, приспособляясь к существующей 
структуре города. С последовательным осуществле
нием принципа размещения социалистической про
мышленности следует препятствовать повышению 
численности населения столицы в размерах, харак
терных для последних лет. Поэтому план обеспечи
вает расположение неболее 2 300 000 жителей, пред
полагая однако, что численность населения в дейст
вительности не достигнет этой верхней границы.

Новые жилые массивы впервую очередь по
строятся в пределах административной территории 
города Будапешта с незначительным повышением 
— всего на 12% — жилых территорий, главным об
разом за счет территорий, не используемых по пря
мому назначению, и сноса самых устарелых частей 
города. Но следует учесть и возможность жилиш- 
ного строительства на окрестности города в виде так 
называемых «городов спален». В противоположность 
«городу-спутнику», «город — спалня» не обеспечи
вает жительям возможнность работы. Такой посе
лок является внешним жилым массивом крупного 
города, поэтому он расположен только на расстоянии 
в 5—10 км от границы застроенной гороской тер
ритории и имеет хорошую транспортную связь с

территориями расположенными в пределах города. 
Выведенную с города промышленность следует раз
мещать на надлежащем расстоянии от города. Впро
чем города, рассположенные на расстоянии в 25—40 
км от столицы, могут выполнять и частично уже 
выполняют роль «города — спутника».

Промышленные территории, в целях снижения 
концентрации промышленности г. Будапешта — по
мимо промышленных предприятий, отмеченных в 
перспективном плане как остающиеся на месте — 
обеспечивают возможность только для развития об
служивающей промышленности, а также для раз
мещения заводов, предназначенных для вывода из 
жилой территории, но тесно связанных с городом. 
Поэтому для увеличения территории, занимаемой 
промышленностью расчитывается запас территории 
только в 10%. Парковые массивы, территории для 
спорта и лесопарки, служащие для защиты воздуха 
города от загрязнения, удваиваются.

Настоящая система магистралей столицы сохра
няется и расширяется соответственно требованиям 
возрастающего движения. Ядром новой сети ско
ростных городских магистралей является запроек
тированная по трассе бульвара Хунгария и через 
мост, построимый на северной сторонне южного же
лезнодорожного моста автомагистраль скоростного 
движения. К этой дороге — в узлах без перекрестки 
— примыкают выходящие из города скоростные 
автомобильные дороги. Настоящие въезды почти 
совсем застроены и пеэтому внутри города их сле
дует расположить на новые трассы. Ядром массо
вого движения города Будапешта является единая 
система метро и городского трамвая.

План содержит концепцию развития для 20—30 
лет, но в нем разработана испольнительная прог
рамма только для первых 7—8 лет. Через 7—8 лет 
план должен подвергаться пересмотру, одако это 
не обозначит необходимость в новой концепции. 
Большое число идей может сохраниться, ведь план 
является всеохватывающей рамкой.
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КРУПНЫЕ ГОРОДА И ИХ ТРАНСПОРТ

К.  К А Д А Ш

В процессе территориально расчлененного об
щественного воспроизводства большие поселки яв
ляются узлами концентрации производства, распре
деления и движения. Между этими концентрациями 
общественно-экономической жизни и как своими не
посредственными районами так и другими узлами 
существует чаще всего тесная кооперация в области 
распределения труда. Такое территориальное рас
пределение труда или кооперация осуществляется 
при помощи местного и межгородского транспорта.

Систематически повторяющееся массовое переме
щение принадлежит к повседневной жизни поселка 
и его окрестности. Возрастающая концентрация раз
личных деятельностей в поселке повышает выше
упомянутую потребность в перемещении.

Повышенная потребность в площади транспорт
ного аппарата и его эффективной работы при обе
спечении самых кратких и самых эффективных ли
ний транспортных потоков является сложным воп
росом градостроительства и развития города. Транс
портно-техническая система поселка иногда опре
деляет и структуру города.

Эффективность городского транспорта зависит 
от двух моментов: до какой степени и с какой эко

номической эффективностью он удовлетворяет пот
ребностям в транспорте. С точки зрения плано
вого хозяйства важнейший вопрос в этом отношении 
состоит в том. каким образом можно сохранить опе
ративно и перспективно наиболее эффективное раз
новеские мощности (пропускной способности) транс
порта в соответственной потребностям дифферен
циации.

Научное исследование городского транспорта 
показывает каким образом он удовлетворяет тре
бованиям и как эта пригодность сложится во вре
мени, ввиду того, что главные транспортные потоки 
состоят из участков неравномерной пропускной спо
собности. Вследствие быстрого роста движения срок 
пригодности уличной сети будет значительно короче, 
чем экономичный срок службы городских сооруже
ний, геометрически ограничивающих линии город
ского транспорта. На этой основе органы развития 
города, и градостроительства могут установить в 
какой очереди следует осуществить транспортно-тех
ническую реконструкцию города и его отдельных 
частей. Таким образом развитие транспорта стано
вится органической частью градостроительства.

ПРОЕКТ ПЕРЕСТРОЙКИ ЦЕНТРАЛЬНОЙ ЧАСТИ РАЙОНА 
УЙПЕШТ И ЕГО ОКРУЖЕНИЯ

К. Ф А Р А Г О

В реконструкции г. Будапошта реконструкция 
центральных частей периферийных районов и их 
окружения имеет большое значение. Один из этих 
проектов, проект реконструкции центральной части 
Уйпешта, района IV. столицы, разработан кафедрой 
градостроительства.

Уйпешт был до 1949 г. самостоятельным горо
дом, но и в настоящее время со своим числом на
селения приблизительно в 75 000 представляет собой 
самостоятельную городскую единицу Центр и ее 
окружение — площадью около 1,5 км2 — в на
стоящее время имеет главным образом одноэтаж
ную застройку, число многоэтажных зданий — не
значительно. Реконструкция затруднена тем об
стоятельством, что на данной территории рассеянно 
расположены 125 промышленных предприятий. На 
основании указаний генерального плана г. Буда
пешта, проект предусматривает полное изменение ха

рактера застройки, поскольку предлагается разме
щение в среднем пятиэтажных жилых домов. 
Предлагается размещение ряда новых общественных 
учреждений районного значеия, примыкающих к 
существующей центральной группе общественных 
зданий, но при этом предусмотрено также снабже
ние жителей основными культурно-бытовыми уч
реждениями. По проекту территория распределяется 
на четыре микрорайона населением в 10 000 чело
век, организуемые как самостоятельные единицы.

Статья обобщает опыт разработанного плана по 
реконструкции устарелых частей городов. Выво
дятся заллючения о влиянии экономичности и ис- 
польняемости осуществления на проектирование. 
Опрееляются методы, при помощи которых можно 
избежать неразрешимости в образе реконструируе
мых частей города и предлагается планомерная ор
ганизация реконструкции.
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ЗАГРЯЗНЕННОСТЬ ВОЗДУХА Г. БУДАПЕШТА

Я. М О Р И К

От 1-ого нпреля 1958 г. систематически иссле
дуется воздух жилых районов г. Будапешта. На 
основании данных 56 постоянных, 44 сезонных и 21 
периодических наблюдательных пунктов имеются из
мерительные результаты всего для 121 пунктов го
рода. Установилось, что главным источником загряз
нения воздуха столицы является промышленность. 
При не благоприятных условиях погоды в от
дельных частях города наблюдается образование 
местного «дымового тумана». Если основной харак
терностью провинциальных промышленных посел
ков является пылевое загрязнение, и прочие заг
рязнения появляются только в очагах, то в Буда
пеште пылевое загрязнение не сильное, и только в 
отдельных пунктах провышает предельную с точки 
зрения гигиены величину. Средняя пыловая на
грузка города — 171 т/км2/год, средняя величина 
взвешенной пыли — 0,29 мг/м3. С другой стороны 
дымовые газы кислой реакции — главным образом 
сернистые соединения — сказываются диффузно на 
большой территории города, и их величина в значи
тельной мере превышает допустимую. Общее сер
нистое загрязнение — 21,49 мг/100 ч., средняя кон
центрация двуокиси серы — 0,68 мг/3. Суммарная

величина хлорового газа и хлорида — 0,47 мг/м3. 
Среднее количество углекислоты составляет 0,42 объ
емного %о. Исследованиями. проведенными на 
транспортных узлах, установилось что средняя кон
центрация окиси углерода составляет 7,32 мг/м3. 
На 11 пунктах с сильно загрязненным воздухом — 
по ежедневным наблюдениям — среднее количество 
сажи составляет 1,11 мг/м3.

Величина загрязненности в зависимости от вре
мени за последние 3 года не показывает больших 
расхождений. В отдельных пунктах города — по 
сравнению с положением 25 лет тому назад — заг
рязнение сажой увеличилось на 50%, и общее сер
нистое загрязнение на 40%. В загрязнении воздуха 
города хорошо показывается сезонная, понедельная 
и суточная периодичность, вызванная в первую оче
редь отоплением.

Установилось, что там, где степень загрязнения 
воздуха превышает предельную влеичину санитар
ной нормы, жалобы жителей более частные. Сте
пень и тяжесть жалоб на климат города — пропор
циональны результатам измерения загрязненности 
воздуха.

РАБОТА ПО РАЙОННОЙ ПЛАНИРОВКЕ В ВЕНГРИИ

К. Г 1 Е Р Ц Е Л

Правительство в 1958 г. приняло решение о ме
тодике районной планировки и районного развития. 
Производились районные исследования, разрабаты
ваются проекты районных исследований для разъяс
нения настоящего положения на территории всей 
страны. Кроме того для третьей части страны раз
работаны проекты районной планировки, содержа
щие перспективные территориальные системы для 
объектов «линейного» характера, а также сеть го
родов и поселков. Проекты районной планировки 
с одной стороны служат основой для народнохо
зяйственного территориального планирования, с дру
гой стороны для планомерного использования терри
тории органами строительства.

Некоторые основные принципы районной плани
ровки следующие: Следует осуществить районное 
распределение, охватывающее целую территорию 
страны и согласующее все отраслевые соображения. 
Такое распределение берет за основу положение, 
происходящее из перспективного развития. Цент
ральные города районов вместе с районными под- 
иентрами составляют районную сеть поселков.

Основной целью районной планировки г. Буда
пешта является снижение перегрузки города про
мышленностью и населением путем постепенной пер
спективной децентрализации промышленности.

Новые предприятия следует разместить с од
ной стороны в двух кольцах малых городов, с другой 
стороны в районных центрах, являющихся антипо

люсами г. Будапешта. Чтобы жители каждого ра
йона находили места приложения труда в преде
лах данного района, желательно создать централь
ные районные промышленные территории. Террито
риальная организация сельскохозяйственного произ
водства должна быть основана на оформлении круп
ных предпиятий. Желательно создать концентрации 
населенпз, коммунальная и культурно-бытовая обе
спеченность которых может быть экономично осу
ществлена.

Транспортную сеть страны следует развивать 
таким образом, чтобы столица с отдельными район
ными центрами и центры между собой были связаны 
наиболее короткими линиями максимальной мощ
ности. Транспортную систему, радиально разветвля
ющуюся от столицы к райенным центрам, следует 
дополнять внутренним и внешним кольцами госу
дарственных дорог.

Особое внимание следует уделить обеспечению 
поселков и промышленных предприятий необходи
мым водоснабжением, кроме того снижению заг
рязнения рек и защите территории от наводнения 
и внутренних вод.

Осуществлению системы, изложенной в проек
тах районной планировки, следует способствовать 
организацией контрольных органов, обеспечивающих 
оформление районов, и учреждений для осуществле
ния районного сотрудничества.
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О СОВРЕМЕННОМ ИТАЛЬЯНСКОМ ГРАДОСТРОИТЕЛЬСТВЕ

Л .  М Е З Э

Автор в общих чертах .анализирует положение 
итальянского градостроительства после второй ми
ровой войны. Из материала «Выставки реконструк
ции» в 1950 г. упоминает несколько проектов, слу
жащих кроме нового оформления пластичного, вне
шнего образа и некоторые организационные прин
ципы и социальные идеи. Уже в это время итальян
ские архитекторы выводили принципиальные за
ключения о том, что повышение жизненного уровня 
населения и жгучие жилищные вопросы можно ре
шить телько соответствующей децентрализацией про
мышленности и организованным расселением, осно
ванным на предварительных всесторонних исследова
ниях. Однако этот принцип впоследствии на прак
тике не мог добиться успеха из-за неоднородности 
итальянской строительной промышленности, а также 
из-за некоординации социальных и экономических 
вопросов, возникающих не только в связи с разме
щением жилых комплексов но и с оформлением жи
лых кварталов. Подробно анализируется проект ре

конструкции г. Матеры, где по проекту, составлен
ному на основании предварительных исследований, 
за очень короткое время строились новые жилые 
комплексы Города. Однако изменение жилищного 
положения населения не способствовало повышению 
жизненного уровня из-за дальнейшей неразреши
мости безработицы. Далее приводятся предложе
ния Комитета народного строительства, в которых 
кроме до .сих пор образовавшихся представлений, 
возник и вопрос об обеспеченности населения ра
ботой, далее из проектов жилых районов, составлен
ных на основании оформленных принципов, приво
дятся жилые районы «Ле Валлетте» в г. Торино и 
«Ла Барка» в г. Болонье. В заключение автор ука
зывает на то, что для оформления таких «социаль
ных комплексов» требуется не только строительство 
современных жилых массивов, а также создание 
материально-бытовых условий и более высокого жиз
ненного уровня населения.

НОВЫЙ АНСАМБЛЬ ПЛОЩАДЕЙ Г. БУХАРЕСТА

П.  П О Н Г Р А Ц

Построенный в недалеком прошлом ансамбль самблями на уровне мирового города. Вкючение но-
площадей г. Бухареста является значительным про- вых сооружений в существующую и временно сохра-
изведением румынского градостроительства. Создан- няемую застройку градо строителям налагает
ные центральные площади и новые магистрали в сложные задачи. Эта проблема исследуется статьей,
жилых территориях с хаотической, малоэтажной анализируя площадь, находящуюся около «Палаты
застройкой обогащают развивающуюся столицу ан- Республики».

74



Z U S A M M E N F A S S U N G

DER ALLGEMEINE STÄDTEBAULICHE PLAN DER HAUPTSTADT 
BUDAPEST UND IHRER UMGEBUNG IM LICHT DER 

ENTWICKLUNGSPROBLEME VON GROSSTÄDTEN

I. PERÉNYI

Die Entw icklungsproblem e der H auptstadt Bu
dapest sind im allgem einen ähnlicher Natur, wie 
diejenigen anderer G rosstädte unserer Zeit und 
stellen sich nicht ausschliesslich im Falle von Bu
dapest.

Vor der Befreiung hatte  Budapest keinen all
gemeinen städtebaulichen Plan. Die Ungarische 
Revolutionäre A rbeiter- und Bauern-Regierung ge
nehm igte in  ih re r Sitzung am  27. Okt. 1960 den 
»Allgemeinen städtebaulichen P lan der H aupt
stadt Budapest und ih rer Umgebung«.

Eine der w ichtigsten Bestim m ungen dieses 
Planes weist darauf hin, dass in A nbetracht der 
grossen A usdehnung der H auptstadt ihre Ver
waltungsgrenze nicht w eiter ausgedehnt und das 
gegenwärtig bebaute Gebiet der bereits vorhan
denen S tad ts truk tu r folgend nur in verhältn is
mässig unbedeutendem  Mass erw eitert w erden 
soll. Durch die konsequente V erw irklichung der 
sozialistischen G rundsätze der Industrieplanung 
soll die fü r die letzten Jah re  kennzeichnende 
starke Zunahm e der Bevölkerungszahl unbedingt 
verhindert werden. Aus diesem G runde w ird die 
Unterbringung von höchstens 2 300 000 Einwohnern 
vorgesehen, jedoch in der Voraussetzung, dass die 
Bevölkerungszahl diese obere Grenze tatsächlich 
nicht erreichen wird.

Die neuen W ohnkom plexe w erden in erster 
Reihe innerhalb des Verwaltungsgebietes der S tadt 
Budapest aufgebaut; dieses Program m  soll durch 
eine verhältnism ässig unbedeutende Erw eiterung 
(12%) des W ohngebietes, hauptsächlich durch die 
Verwendung der nicht bestimm ungsmässig ausge
nützten Gebiete und durch Sanierung der am  
m eisten veralteten  S tadtviertel verw irklicht w er
den. Die M öglichkeiten des W ohnungsbaues sol
len auch in der Umgebung der S tad t in der Form 
von sog. »Schlafstädten« berücksichtigt werden. Im 
Gegensatz zur T rabantenstadt, b ietet die sog. 
‘'Schlafstadt« ihren E inw ohnern keine Arbeitsmög
lichkeit, sie ist bloss eine äussere W ohnsiedlung 
der Grosstadt, aus diesem G runde liegt sie in ei
ner Entfernung von n u r 5 bis 10 km von der 
Grenze des bebauten Stadtgebietes und verfügt 
über gute V erkehrsverbindungen zu den Gebieten 
innerhalb der Grosstadtgrenze. Die aus der Stadt 
verlegte Industrie darf n u r in einer grösseren

Entfei'nung von derselben angesiedelt werden. Die 
Rolle einer T rabantenstad t kann auch von ande
ren S tädten, die in einer Entfernung von 25 bis 
40 km von der H auptstadt liegen, übernom m en 
werden, w ie es bereits teilweise geschehen ist.

Die Industriegebiete w erden — zwecks Ver
m inderung der K onzentrierung in der H auptstadt 
— ausser den lau t des Perspektivplans dort ver
bleibenden Industrieanlagen, bloss fü r die Ent
w icklung der V ersorgungsindustrie sowie fü r die 
U nterbringung der aus den W ohngebieten zu ver
legenden, aber an die H auptstadt gebundenen Be
triebe eine entsprechende M öglichkeit sichern. 
Aus diesem G rund w ird  fü r die Erw eiterung des 
Industriegebietes bloss eine G ebietsreserve von 
10% vorgesehen. Das Gesam tgebiet der G rün- und 
Sportanlagen sowie der W älder, die vor allem 
zum Schutz der S tad tlu ft gegen V erunreiningung 
dienen, w ird verdoppelt.

Das System der gegenwärtigen H auptverkehrs
strassen der H auptstadt Budapest w ird beibehal
ten und, m it Rücksicht auf den zunehmenden 
Verkehr, ergänzt werden. Die H auptader des 
neuen Schnellstrassennetzes soll durch die auf der 
Trasse des Hungaria-R inges geplante und über 
eine auf der Nordseite der südlichen Eisenbahn
brücke zu erbauende neue Brücke geführte Enl- 
lustungs-Schnellstrasse gebildet werden. Dieser 
Schnellstrasse w erden sich in kreuzungsfreien 
K notenpunkten die aus der H auptstadt h inaus
führenden neuen Schnellstrassen anschliessen. Die 
gegenwärtigen E infahrtsstrassen sind bereits fast 
vollständig bebaut, und aus diesem Grunde soll
ten sie innerhalb  der H auptstadt auf neue Tras- 
sen verlegt werden. Das H auptsystem  des Massen
verkehrs von Budapest w ird durch das zusam m en
hängende Netz der Schnellbahn und der elek tri
schen S trassenbahn gebildet.

Der städtebauliche P lan en thält die Entw ick
lungskonzeption fü r die nächsten 20 bis 30 Jahre, 
gibt jedoch das A usführungsprogram m  n u r für 
die ersten 7 bis 8 Jah re  an. Nach 7 bis 8 Jahren  
soll der gesam te P lan einer Revision unterzogen 
werden, wobei es sich aber nicht unbedingt um 
eine neue Konzeption handeln muss. Vieles kann 
beibehalten w erden, da dieser P lan einen Rah
men darstellt, der so manches umfassen kann.
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GROSSTÄDTE UND IHR VERKEHR

К. К AD AS

Im  Prozess der gebietsmässig gegliederten ge
sellschaftlichen Reproduktion konzentrieren sich 
Produktion, V erteilung und V erkehr in den Sied
lungen. Diese K onzentrationen des gesellschaftli
chen und w irtschaftlichen Lebens stehen meistens 
in einem auf A rbeitsteilung beruhenden Koopera
tionsverhältnis sowohl m it ihren  eigenen, engeren 
Gebietskreisen, als auch m it anderen Zentren. Die
se gebietsmässige A rbeitsteilung bzw. Kooperation 
w ird m it Hilfe des örtlichen des U berlandver
kehrs realisiert.

Die sich regelmässig w iederholende m assen
hafte O rtsveränderung gehört zu dem alltäglichen 
Leben der Siedlung und ih rer Umgebung. Diese 
Ansprüche auf O rtsveränderungen w erden durch 
die stets zunehm ende K onzentration in den Sied
lungen und durch die qualitative Entw icklung der 
verschiedenen Tätigkeiten noch w eiter gesteigert

Der zunehm ende F lächenanspruch des Ver
kehrssystems und seines erfolgreichen Betriebs ist 
— neben der G ew ährleistung von je kürzeren und 
je w irksam eren Linien für V erkehrsström e — 
eine der schwierigsten Fragen der S tadtplanung 
und Stadtentw icklung. Das verkehrstechnische 
Schema der Siedlung ist in vielen Fällen auch für 
die S tad ts truk tu r massgebend.

Die entsprechende W irksam keit des S tad tver
kehrs hängt von zwei Faktoren ab, näm lich da

von, in welchem Masse und wie w irtschaftlich die 
V erkehrsansprüche befriedigt w erden können. 
Aus der S icht der P lanw irtschaft besteht die dies
bezügliche H auptfrage darin, wie die Bilanz der 
Leistungsfähigkeit in einer den Ansprüchen entspre
chenden Differenzierung operativ und perspektivisch 
auf eine fü r die V olksw irtschaft möglichst w irk
same Weise im  Gleichgewicht gehalten werden 
kann.

Die w issenschaftliche Untersuchung des S tadt
verkehrs zeigt w ie und auf welche Weise der 
S tadtverkehr den A nforderungen entspricht, wie 
sich diese G eeignetheit in der Zeit voraussichtlich 
gestaltet, un ter besonderer Berücksichtigung des 
Umstandes, dass die H auptverkehrsw ege aus S trek- 
ken ungleicher Leistungsfähigkeit bestehen. In 
folge der schnellen Zunahm e des V erkehrs w ird 
die E ignungsdauer des Strassennetzes bedeutend 
kürzer sein, als die w irtschaftliche Lebensdauer 
der die Verkehrswege geom etrisch begrenzenden 
Stadtanlagen. Aus dem Ergebnis dieser U ntersu
chungen können die zuständigen Stellen der 
S tadtplanung und S tadtentw icklung feststellen, in 
welcher Zeitfolge die verkehrstechnische Rekon
struktion  der S tadt und der einzelnen Stadtteile 
durchgeführt w erden soll. Die V erkehrsentw ick
lung w ird  auf diese Weise zum organischen Teil 
der Stadtplanung.

DIE UMBAUPLÄNE DES BEZIRKSZENTRUMS ÚJPEST UND 
SEINER UMGEBUNG

K. FARAGÓ

F ür die Rekonstruktion der H auptstad t Bu
dapest ist der Umbau der äusseren Bezirkszentren 
und ih rer Umgebung von grosser Bedeutung. Ei
ner der diesbezüglichen Pläne, und zw ar der Um
bauplan des Zentrum s des v ierten  Bezirkes von 
Budapest (Újpest), w urde durch den L ehrstuhl für 
S tädtebau ausgearbeitet.

Bis zum Jah re  1949 w ar Ú jpest eine selb
ständige Stadt, und m it seinen 75 000 Einwohnern 
b ildet dieser Bezirk auch zur Zeit eine selbstän
dige Stadteinheit. Das Z entrum  sowie seine Um
gebung von beiläufig 1,5 km 2 ist vorwiegend m it 
eingeschossigen Gebäuden bebaut, die Zahl der 
mehrgeschossigen Gebäude is unbedeutend. Der 
Umbau w ird dadurch erschwert, dass sich auf 
dem betreffenden Gebiete 125 unplanm ässig ver
teilte Industrieanlagen befinden. Laut Bestim m un
gen des allgem einen städtebaulichen Planes von 
B udapest w ird im  U m bauplan die vollständige 
Um gestaltung des B ebauungscharakters vorgese
hen, da näm lich der Bau von fünfgeschossigen

W ohnhäusern in Vorschlag gebracht wurde. An
schliessend an die vorhandene zentrale Gruppe 
von gesellschaftlichen Bauten w erden zahlreiche 
neue gesellschaftliche Bezirkseinrichtungen vorge
schlagen, dabei w ird aber auch für die Versor
gung der Bevölkerung m it prim ären gesellschaft
lichen Einrichtungen Sorge getragen. Das Gebiet 
w ird  in v ier W ohnbezirke m it je ung. 10 000 Ein
wohnern eingeteilt, die als selbständige Einheiten 
organisiert werden.

Der Aufsatz verallgem einert die Lehren, die aus 
dem P lan in bezug auf den Umbau von veralteten 
S tadtteilen gezogen w erden können. Es werden 
Schlussfolgerungen über die A usw irkungen von 
W irtschaftlichkeit und A usführbarkeit auf die 
Projektierung gezogen. Es werden Methoden be
stim m t, m it deren Hilfe die ungelösten Fragen 
des S tadtbildes bei um zubauenden Stadtteilen ver
mieden werden können. Es w ird auch, ein Vor
schlag fü r die planm ässige O rganisierung des Um
baus gemacht.
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DIE VERUNREINIGUNG DER LUFT VON BUDAPEST

J. MÓRIK

Die Luft der W ohngebiete von Budapest w ird 
seit dem 1. April 1958 regelmässig untersucht. Auf 
G rund der Angaben von 56 ständigen, 44 saison
bedingten und 21 zeitweiligen Prüfstellen stehen 
Messergebnisse fü r 121 P unkte der H auptstadt zur 
Verfügung. Es w urde festgestellt, dass an der Ver
unreinigung der Luft der H auptstadt die Industrie 
die Hauptschuld trägt. Bei ungünstigen W itterungs
verhältnissen kann in einzelnen Gebieten der H aupt
stadt die Entstehung von örtlichem  »Rauchnebel« 
beobachtet werden. W ährend fü r die Industriesied
lungen in der Provinz die S taubverunreinigung 
charakteristisch ist und andere Schm utzstoffe nur 
in den Zentren Vorkommen, ist die S taubverun
reinigung der Luft in Budapest geringer und 
überschreitet den hygienischen G renzw ert nu r an 
einzelnen Punkten. Die durchschnittliche S taubbe
lastung der S tad tlu ft beträg t 171 t / k m 2/ J a h r ,  und 
der durchschnittliche W ert des in der Luft schwe
benden Staubes liegt um  0,29 mg/m3. Die W irkung 
von sauren Rauchgasen, hauptsächlich von Schw e
felverbindungen, ist durch Diffusion auf grossen 
Gebieten der H auptstadt spürbar und ih r Mass 
überschreitet bedeutend die zulässige Grenze. Die 
gesam te Schw efelverunreinigung beträg t 21,49 
mg/100 h und die durchschnittliche Schwefeldi
oxydkonzentration 0,68 mg/m3. Der G esam tw ert

von Chlorgasen und Chloriden beläuft sich auf 
0,47 mg/m3. Die durchschnittliche K ohlendioxyd
menge erreicht einen W ert von 0,42 Raum%0. An 
V erkehrsknotenpunkten geprüft ergab sich eine 
durchschnittliche K ohlenm onoxydkonzentration von 
7,32 mg/m3. Die an elf Punkten m it sta rk  verun
rein ig ter L uft bei täglichen Beobachtungen gemes
sene durchschnittliche Russmenge beträgt 1,11 
mg/m3.

Auf Gi’und der Angaben der drei vergangenen 
Jah re  w eist der zeitliche Ablauf der V erunrein i
gung keine grösseren Abweichungen auf. Im Ver
gleich zur Lage vor 25 Jahren  hat sicht die Russ- 
verunreinigung an einzelnen P unkten der S tadt 
um 50% und die gesamte Schw efelverunreinigung 
um  40% erhöht. In der Luftverunreinigung der 
H auptsadt zeigt sich eine k lare jährliche, wö
chentliche und tägliche Periodizität, die in erster 
Reihe au f die Heizung zurückzuführen ist.

Es w urde festgestellt, dass an solchen Stel
len, wo der V erunreinigungsgrad den hygienischen 
G renzw ert überschreitet, auch die Beschwerden 
der Bevölkerung häufiger sind. Die Zahl und 
die G ewichtigkeit der Beschwerden über das 
Stadtklim a, entsprechen den fü r die V erunreini
gung der S tad tlu ft erhaltenen Messergebnissen.

REGIONALPLANUNGSARBEIT IN UNGARN

K. PERCZEL

Das System  der Regionalplanung w urde von 
der ungarischen Regierung im  Jah re  1958 in ei
ner Verordnung geregelt. Regionale U ntersuchun
gen und regionale; P lanungen sowie regionale Ent
wicklungspläne w erden auf G rund dieser V erord
nung durchgeführt bzw. ausgearbeitet. Die regio
nalen U ntersuchungen zur K lärung der gegen
w ärtigen Lage w urden bereits fü r dasi G esam t
gebiet des Landes durchgeführt. Dia Regional
pläne, die das S tädte- und Gem eindenetz sowie 
das perspektivische räum liche System der lin ien
artigen Anlagen enthalten, w urden fü r etw a ein 
Drittel des Landesgebiets bereitgestellt. Die regio
nalen P läne dienen einerseits als G rundlage der 
volksw irtschaftlichen Gebietsplanung, andererseits 
den zuständigen Bauorganen als U nterlage zur 
planmässigen Bestim m ung der G ebietsverw en
dung.

Einige der w ichtigsten G rundsätze der Regio
nalplanung sind, wie folgt: Es soll eine regionale 
E inteilung geschaffen werden, die sich auf das 
Gesamtgebiet des Landes erstreck t und alle Ge
sichtspunkte der verschiedenen V olksw irtschafts
zweige koordiniert. Die E inteilung beruht auf

einem  sich aus der zukünftigen Entw icklung er
gebenden Zustand. Die zentralen Städte der Re
gionen sowie die Zentren der U nterregionen bil
den dasi regionale Siedlungsnetz.

Das w ichtigste Ziel der Regionalplanung be
steh t in der V erm inderung der Zusam m enbal
lung der Industrie  und E inw ohnerschaft in Buda
pest durch perspektivische, stufenweise Dezentra
lisierung der Industrie.

Die neu anzusiedelnden Betriebe sollen in 
zwei Ringen von K leinstädten sowie in regiona
len Zentren untergebracht werden, die die Gegen
pole von Budapest bilden sollen. Dam it die Be
völkerung ih re A rbeitsm öglichkeit innerhalb der 
eigenen Region findet, ist es erwünscht, in jeder 
Region ein zentrales Industriegebiet zu schaffen. 
Die te rrito ria le  O rganisierung der landw irtschaftli
chen Produktion beruht auf der Aufstellung von 
Grossbetrieben. Es ist die Schaffung solcher Bevölke
rungskonzentrationen erw ünscht, wo die kom m u
nale, ku ltu re lle  und soziale Versorgung der Bevöl
kerung auf w irtschaftliche Weise sichergestellt 
werden kann.
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Das V erkehrnetz des Landes soll so entw ik- 
kelt werden, dass die H auptstadt m it den Zent
ren der einzelnen Regionen, und die regionalen 
Zentren m iteinander durch möglichst kurze Ver
kehrswege von höchster Leistungsfähigkeit ver
bunden werden. Das von der H auptstadt aus sich 
radial verzweigende und die regionalen Zentren 
erschliessende Verkehrssystem  sollte durch einen 
inneren und einen äusseren S trassenring ergänzt 
werden.

Der S icherstellung der entsprechenden Was
serversorgung fü r die Industrieanlagen und Sied
lungen, der Herabsetzung des V erunreinigungs
grades der Gewässer sowie den Problem en des 
Hochwasserschutzes und der B innenentw ässerung 
soll besondere Beachtung geschenkt werden.

Die V erw irklichung des in den Regionalplä
nen niedergelegten Systems soll durch E inrichtun
gen fü r die regionale Zusam m enarbeit sowie durch 
K ontrollorgane für die G estaltung der Regionen 
gefördert werden.

DER ITALIENISCHE STÄDTEBAU VON HEUTE

L. MEZÖ

Der Verfasser analysiert in grossen Zügen 
die Lage des italienischen S tädtebaus nach dem 
zweiten W eltkrieg. Er hebt einige P ro jek te aus dem 
M aterial der »Ausstellung für W iederaufbau« 1950 
hervor, die neben der neuartigen plastischen Kon
zeption der äusseren Erscheinung auch gewisse 
O rganisationsgrundsätze und soziale Gedanken 
enthalten. Bereits zu dieser Zeit haben die ita li
enischen A rchitekten prinzipielle Schlussfolgerun
gen gezogen, nach denen die brennenden W ohnungs
problem e sowie die Hebung des Lebensniveaus 
der Bevölkerung nur durch auf eingehenden For
schungen beruhende organisierte Ansiedlung und 
eine entsprechende D ezentralisierung der Indu
strie gelöst w erden können. Dieser G rundsatz konn
te sich jedoch in der P raxis im Laufe der nach
folgenden Zeit n ich t durchsetzen, und zwar in 
folge der H eterogenität der italienischen Bauin- 
dusti’ie sowie des Mangels an K oordinierung der 
sozialen und w irtschaftlichen Fragen, die sich 
nicht nu r bei der Anlegung von W ohnsiedlungen, 
sondern auch bei der G estaltung der W ohneinhei
ten stellen. Der Verfasser beschäftigt sich ein

gehend m it dem Rekonstruktionsplan der Stadt 
M atera, wo die neuen W ohnsiedlungen der Stadt 
nach auf G rund von vorangehenden Forschun
gen angefertigten Projekten, in verhältnism ässig 
kurzer Zeit ausgeführt wurden. Die V eränderung 
in der W ohnungslage brach te jedoch infolge der 
ungelösten Frage der A rbeitslosigkeit keine He
bung des Lebensniveaus der Bevölkerung m it 
sich. Der Verfasser zitiert die Vorschläge des Ko
mitees für gem einnützigen W ohnungsbau, in de
nen neben den bereits geform ten Ansichten auch 
die Frage der Schaffung von Arbeitsgelegenheit 
fü r die Bevölkerung aufgeworfen w urde; im  w ei
teren  legt der Verfasser die Projekte der W ohn
viertel »La Barca« (Bologna) und »Le Vallette« 
(Torino) dar, die bereits auf G rund cier festgeleg
ten G rundsätze verfertig t wurden. Zum Schluss 
weist er darauf hin, dass zu der Ausgestaltung 
solcher »sozialen Einheiten« nicht nu r der Bau 
von zeitgemässen W ohnsiedlungen, sondern auch 
die Schaffung von besseren sozialen Lebensver
hältnissen für die Einwohner sowie die Hebung 
des Lebensstandards unentbehrlich sind.

EIN NEUES PLATZENSEMBLE IN BUKAREST

P. PONGRÁCZ

Das in den letzten Jah ren  in Bukarest en t
w ickelte Ensem ble von Plätzen ist eine bedeuten
de Schöpfung der rum änischen Stadtplanung. Die 
in das! m it niedrigen G ebäuden bebaute chaoti
sche W ohngebiet eingeschnittenen H auptverkehrs
strassen und zentralen P lätze bereichern die sich 
entfaltende H auptstadt m it Ensembles von w elt

städtischem  Niveau. Im  Zusam m enhang m it der 
Einfügung der neuen Anlagen in die bereits vor
handene oder vorübergehend noch beibehaltene 
Bebauung, müssen die S tadtplaner zahlreiche kom
plexe Problem e lösen. Diese Problem e w erden im 
Aufsatz an Hand der Analyse des um den »Palast 
der Republik« angelegten Platzes geprüft.
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S U M M A R Y

THE GENERAL DEVELOPMENT PLAN OF BUDAPEST AND ITS 
METROPOLITAN AREA IN THE LIGHT OF DEVELOPMENT 

PROBLEMS OF LARGE CITIES

BY  I. PERÉNYI

The problem s encountered in connection w ith 
the developm ent of Budapest are generally iden
tical w ith the ones met in regard the development 
of any of the m etropolises of our times, so tha t 
they do not refer to the case of the Hungarian 
Capital, Budapest only.

P rio r to the liberation Budapest had no gene
ral town planning scheme. The H ungarian Revolu
tionary G overnm ent of W orkers and Peasants ap 
proved the »General Development P lan of Budapest 
City and its M etropolitan Area« in its session of 
the 27th October 1960.

One of the most im portant regulations of the 
P lan is th a t owing to the great precincts of the 
Capital any fu rth e r extension of its adm inistra
tive boundary does not seem to be desirable. The 
present developed area should be extended only 
to a very lim ited degree and only in accordance 
w ith the present structure of the  city. By means 
of the consequent realization of the socialist princip
les of industrial developm ent a fu rthe r increase in 
the population of the capital — to the extent charac
terizing recent years — should be avoided. For this 
reason the accommodation of 2 300 000 people at 
the most has been envisaged, bu t w ith the assum p
tion th a t the population w ill not actually reach 
this ultim ate limit.

New housing settlem ents shall be developed 
first of all w ithin the present adm inistrative boun
daries; this problem  w ill be solved by a m inor 
augm entation of residential areas (12 p. c.), fu r
ther by making use of the areas not properly used 
and by clearing obsolete areas (slums) of the  City. 
The possibilities of housing developm ent in the 
vicinity of the city in the form  of so-called »sleep
ing towns« have been taken into consideration 
as well. These »sleeping towns« opposed to »sa
tellite towns« do not provide any possibility 
of employment for the ir inhabitants, bu t are actu
ally outside residential areas of the big cities ge
nerally situated a t a distance of 5 to 10 kms from  
the boundary of the developed city area, and in 
most cases having excellent com munication facili

ties to reach inner city areas. Industrial plants 
may be transp lan ted  only to areas located a t g reat
er distances from the city. O therw ise the  role 
of the »satellite towns« can be or already has been 
assum ed by towns situated 25 to 40 kms apart 
from  the Capital.

In order to reduce the concentration of indus
tria l plants in Budapest, — in excess of those in 
dicated in the  perspective plans as not to be re 
moved — industrial areas shall only provide pos
sibilities for the developm ent of the socalled sup
plying industries, fu rthe r for industrial plants which 
though to be removed from  residential areas, are 
bound to the capital. For this reason only 10 p. 
c. reserve areas have been contem plated for the 
territo ria l developm ent of the industry.

Green belts, sports grounds and forest areas 
shall be doubled due to the ir utm ost im portance 
in cleaning the city air from  im purities.

The present netw ork of the m ain thorough
fares of the Capital w ill be preserved and augm ent
ed according to the dem ands of the ever increas
ing traffic. The backbone of the new traffic sys
tem w ill be the new speedway to be built along 
the trace line of the Hungaria-boulevard, to cross 
the new bridge on the northern  side of the south
ern railroad-bridge. The speedways leaving the 
city w ill be connected w ith this new system by 
junctions w ithout intersection. Considering the 
fact th a t the present highways are situated almost 
entirely in developed areas, they have to be re
located to new trace lines. The backbone of 
masst transport in Budapest w ill be the 
com prehensive system of the rapid  tran sit ra il
way and urban tram w ay. The plan itself envis
ages the  lines of developm ent for the following 
20 to 30 years, but the program  of executing the 
work has been set up only for the  firs t 7 to 8 
years. The plan shall be subject to a revision in 
7—8 years, this, however, does not necessarily 
mean the introduction of fully new  concepts. 
Many ideas may be left untouched as the plan 
has been devised to be ra the r elastic.
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BIG CITIES AND CITY TRANSPORTATION

BY K. KÁD AS

In the regionally divided social reproduction 
process the big cities constitute the concentration 
points of production, distribution and traffic. These 
concentration points of the  social and economic 
life usually closely co-operate both w ith  their 
own regions and other focal points on the basis 
of labour division. This te rrito ria l labour division 
and co-operation respectively, has been realized 
by means of local and in teru rban  transport.

The regularly recurring  large-scale change of 
destination belongs to the daily life of any urban 
com munity and its vicinity. The growing tendency 
to concentrate d ifferent activities in the town, as 
well as the qualita tive developm ent of this trend  
increases the above-m entioned claims in regard 
to motion.

The continually increasing space requirem ents 
of transport facilities, fu rthe r th e  securing of 
shorter and more effective lines for the flow of traffic 
are ra the r difficult problem s of both town plan
ning and town development. The traffic  scheme 
of the town has a deciding effect on the town 
developm ent plan, and influences the  structure 
of the town in m any cases.

The efficiency of city transporta tion  depends 
on the following two criteria: to w hat extent and

how economically does it satisfy the traffic de
mands. From  th e  view point of planned economy 
the m ain problem s in this respect are as follows: 
How should the  traffic capacity be properly ba
lanced w ithin the national economy, so as to 
meet all the requirem ents w ith due differentia
tion not only a t present, bu t also in the light of 
the planned long-term  development.

The scientific exam ination of city transpor
tation shows the best solution to satisfy the re 
quirem ents and also the potential developm ent of 
its adequacy, w ith a special view to the fact th a t 
the main traffic  lines do not consist of parts of 
equal capacity. Owing to the rapid  increase of 
the traffic, the tim e of adequacy of the transport 
netw ork w ill be of much shorter duration than 
the economically useful duration of the municipal 
structures geom etrically bordering the traffic 
lines. On the basis of studies of this kind the town 
planning and tow n developing authorities may 
obtain adequate inform ation as to the chronolo
gical order of the realization of traffic recon
struction of the city and its d ifferent sections. 
That is the way following which transport de
velopm ent w ill become an organic part of town 
planning.

RECONSTRUCTION PLANS OF THE ÚJPEST DISTRICT 
CIVIC CENTRE AND ITS ENVIRONMENT

BY K. FARAGÓ

In the scope of the reconstruction of Budapest 
the developm ent of the  centres of the outer districts 
and the ir environm ents is of the utm ost im portan
ce. One of the respective plans, th a t of Újpest, 
which is the district No. IV of th e  H ungarian 
capital, was prepared by the Town Planning* Fa
culty.

Up to 1949 Ú jpest was an independent town 
and w ith its 75 000 inhabitants represents even at 
present an independent un it of Budapest. The 
Centre and its environm ent of about 1,5 sq. kms 
extent is covered for the most part by singlesto
rey buildings, the num ber of m ulti-storey build
ings being insignificant. The reconstruction has 
been rendered more difficult by the fact th a t 125 
industrial plants are scattered on this area. In 
accordance w ith the  regulations of the general 
development scheme of the capital, the plan en
visages a com plete change in the character of

development, proposing the  erection of five-sto
rey dwelling houses in this area. The provision 
of m any new  public buildings to be linked to the 
existing m ain civic centre has been suggested, in 
addition care has been taken to provide the ne
cessary public w elfare institutions. The above- 
m entioned area shall be divided into four hous
ing estates organised as independent units, w ith 
approx. 10 000 inhabitants each.

The paper applies the statem ents of the de
velopment plan to the  reconstruction of obsolete 
parts of the town, and draw s conclusions regard
ing th e  influence of economic factors and feasi
bility of realization on the  design work. The 
au thor determ ines the  m ethods which should be 
instrum ental in  elim inating the  hitherto  unsolved 
problem s of town planning in the  areas to be 
reconstructed and puts forw ard suggestions as 
to the reasonable organisation of such reconstruc
tion work.
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AIR POLLUTION PROBLEMS IN BUDAPEST

B Y  J. MÓRIK

The air of the residential areas of Budapest 
has been regularly  exam ined since A pril 1, 1958. 
With the aid of exam ination data coming from  56 
constant, 44 seasonal and 21 periodical test sta
tions adequate data have been obtained regarding 
121 points of the City. It was ascertained that the 
main role in air-polluting' of the Capital can be 
attributed  to industrial plants. U nder unfavour
able w eather conditions the form ation of a »smoke 
screen« can be observed in m any parts of Buda
pest. W hile for industria l settlem ents of the H un
garian country-side dust contam ination is charac
teristic and o ther pollution appears only a t some 
focal points, in Budapest air pollution due to dust 
is of a low er degree and exceeds hygiemc lim its 
only on some points. The average dust load of the  
Capital am ounts to 171 tons/square km s/year, and 
tha t of the airborne dust to 0,29 mg per cu. m. On 
the o ther hand, the am ount of flue gases of acid 
reaction, m ainly of the sulphuric compounds 
have an affect — in the way of diffusion — upon a 
large area of the  city, exceeding the perm itted 
limit. The to tal sulphur contam ination am ounts to 
21,49 mg per 100 hours, w hile the average concen
tration  of sulphur dioxide is estim ated to 0,68 mgs

per cu. m. The contam ination due to chlorine gas 
and chloride has a total value of 0,47 mg per cu. 
m. The average ra te  of carbon dioxide am ounts to 
0,042 p. c. In the course of test m easurem ents car
ried out a t the traffic intersections an average car
bon monoxide concentration of 7,32 mgs per cu. 
m. was found. The average quantity  of soot meas
ured daily a t eleven different points of heavy 
pollution was found to  be 1,11 mg per cu. m.

The ra te  of contam ination in the past three 
years has not shown any special divergence. At 
some points of the  city, as com pared to the situ
ation observed 25 years ago, the  soot contam ina
tion has increased by 50 per cent w hereas the 
total su lphur contam ination by 40 per cent. In 
the a ir pollution of the city seasonal, weekly and 
daily periodicity has been observed which is due 
mainly to heating.

It has been found tha t at those points w here 
the rate  of a ir pollution exceeds the hygienic 
limit, the com plaints of the population w ere the 
most frequent. The ex ten t and gravity of the 
com plaints about the city’s clim atic conditions 
co-incide w ith the results of a ir pollution meas
urements.

EXPERIENCES OF REGIONAL PLANNING TILL NOW

BY K. PERCZEL

In 1958 the H ungarian Governm ent regulated 
Regional P lanning by a special decision. All re 
gional exam inations, regional planning and region
al development plans are  based on this reso
lution. The regional exam inations serving the 
clarification of the  present status apply to the 
whole country. Regional planning plans w ere 
prepared for about one th ird  of the country and 
these plans contain the  long-term  te rrito ria l sys
tem of the netw ork of towns and communities, 
as well as those of establishm ents of »linear« 
character. The regional planning plans serve p a rt
ly as a basis for the te rrito ria l planning w ithin 
the national economy, partly  for th a t of the work 
of building and construction authorities in the 
system atic use of available areas.

Some of the most im portan t fundam ental 
principles of regional planning are as follows: A 
regional scheme covering the whole country and 
co-ordinating all viewpoints of the different 
branches shall be established. This scheme is 
based on the conditions deriving from fu tu re  deve
lopment. The central towns of the regions as well as 
the subregional centers shall represent the re
gional netw ork of the  settlements.

6 TelepüléstudQ rriányi K öz lem én yek

The main purpose of the regional planning is 
to reduce the concentration of the population and 
industry  in Budapest and to promote the gradual 
long-term  decentralisation of the industry.

The newly established industrial plants shall 
be placed in two rings of sm aller towns and re
gional centres constituting the  counter-poles of 
Budapest. In order to enable the population of 
all regions to find a job w ithin its own region, 
a central industrial area shall be developed in 
every region. The te rrito ria l organisation of the 
agricultural production is based on the develop
m ent of large-scale production units. The deve
lopm ent of population concentrations whose pro
vision w ith public, cultural and social facilities 
can be secured w ithout difficulty, is desirable.

The transport system of the country should 
be developed in a way th a t shortest traffic lines 
of m axim um  capacity should join the Capital to 
the centres of the regions and link the regions 
to each other. The transport system leading ra 
dially from  the  Capital into the regional centres 
shall be interconnected by an interior and an 
exterior circular highway system.

81



The utm ost care should be given to provide 
the industrial plants and urban com munities w ith 
an adequate w ater supply; the pollution control 
of the rivers as well as the  flood control and the 
inland drainage shall equally be attended to.

The realisation of the system established in 
the regional plans shall be promoted by the crea
tion of institutions providing regional co-opera
tion, asi well as by control authorities ensuring 
the developm ent of the regions.

ITALIAN TOWN PLANNING TODAY

BY L. MEZŐ

The au thor gives a general outline of the 
situation of Italian  Town Planning afte r the Se
cond World War. He discusses some of 
the designs of the »Reconstruction Exhibition« 
of 1950, particularly  those which besides 
new lines in ex ternal appearance, show 
certain fundam ental principles of organisation, 
and social ideas. This design w ork shows th a t the 
Italian architects, already a t th a t tim e drew  some 
theoretical conclusions regarding the fact tha t 
only organised settlem ents based on previous re
search w ork and industria l decentralisation can 
be instrum ental in solving housing problem s and 
the raising of the living standard. This trend, how
ever, could not be fully realized due to the he
terogeneous character of the Italian  building in 
dustry and to the lack of co-ordination of social 
and economic problems, th a t presented them 
selves not only in the placem ent of the housing 
settlem ents, but also in the form ation of new 
dwelling units. The au thor deals w ith the recon
struction plan of the town M atera in detail, w here

housing areas of the town w ere developed in 
a relatively short tim e according to plans based 
on prelim inary  studies and research work. The 
change taking place in the housing conditions of 
the population, however, — because of the unsolv
ed problem s of unem ploym ent — did not re 
sult in the  raising of the  living standard. A fter
w ards the  au thor cites the proposals subm itted 
by the  C. E. P., w here in addition to the sugges
tions pu t forw ard up to the present, the employ
m ent problem  of the population was also discus
sed. In the next part the author acquaints the  read
er w ith the  designs based on newly developed 
principles, nam ely those employed in the building 
of the residential areas »La Barca« in Bologna 
and »Le V allette« in Torino. Finally he draw s 
the conclusion th a t for the form aiton of »social 
units« of this type not only the  establishm ent of 
up-to-date residential areas, but also the crea
tion of im proved social living conditions and a 
higher living standard  of the population is ne
cessary.

A NEW ENSEMBLE OF PUBLIC SQUARES IN BUCHAREST

BY P. PONGRÁCZ

The new ensemble of public squares bu ilt la te
ly in Bucharest is one of the most significant 
creations of Rum anian town planning. The new 
thoroughfares and central squares cut into the 
chaotic old-fashioned residential areas consist
ing of low buildings enriched the developing Ca
pital w ith ensembles of m etropolitan character.

The insertion of the new buildings and structures 
into the existing or tem porarily  rem aining housing 
areas is a ra ther hard  question to be solved by the 
town planners. This problem  is being exam ined by 
the paper analysing the public square around the 
Palace of the People’s Republic.
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