
Kedves Barátunk! 	 Budapest, 1989. március 31. 

Az MTA Regionális Kutatások Központjának vezetése, áttekintve 1987 óta 

megjelen ő  folyóiratának, a Tér és társadalomnak eddigi tevékenységét, 

új összetétel ű  szerkesztőséget állított annak élére. A megújult szerkeszt ő -

ség szeretné elérni, hogy 

— a folyóirat témaválasztása, a közölt írások szemlélete, eszköz-

tára szorosabban kapcsolódjon az egyetemes társadalomtudományhoz; il-

letve úgy véli, hogy mivel a társadalomtudomány egyes ágai között egyre 

kevésbé húzhatók meg szigorú határok, a társadalom térbeliségét elemz ő , 

bemutató színvonalas írások tudományági megkötés nélkül jelenjenek meg 

a folyóiratban; 

— e cél érdekében a klasszikus területi tudományok — társadalom-

földrajz, területi statisztika, településtudomány, területi gazdaságtan stb. —

élénkebb párbeszédet folytassanak a folyóirat hasábjain a társadalomtu-

domány más ágazataival (szociológia, történettudomány, politológia, köz-

igazgatástan stb.). 

Reagálni kívánunk a társadalom életének, a társadalmi változásoknak aktu-

ális problémáira, s azok térben is megjelen ő  kérdéseire (szükségképpen ra-

gaszkodva egy tudományos folyóirat követelményeihez ► . Figyelembe véve 

napjaink társadalmi forrongását, a gyors változásokat, helyet kívánunk biz-

tosítani az útkeresésre vállalkozó írásoknak is. Néhány témakör, melynek 

alapján tematikus számok megjelentetését tervezzük a közeljöv őben: 

Társadalmi útkeresések és lokalitás 
A válság földrajza Magyarországon 
Magyarország helye Európában — múlt, jelen, jövő  
A regionális identitás reneszánsza Európában és hon 
„Leírható-é" a leíró földrajz? 

Bővíteni kívánjuk a folyóirat m űfaji választékát. Esetenként lehet őség nyí-

lik a tanulmányok kétnyelv ű  közzétételére is. 

A lehető ségekhez képest meg kívánjuk újítani a folyóirat küllemét, javítani 

nyomdai minőségét. Szívesen közlünk fotókat a cikkekkel együtt, vagy 

önálló sorozatban. 

E célkitűzésekhez kérjük az Ön segítségét — segítségedet; legyen olvasónk, 

bírálónk, szerzőnk; juttassa el javaslatait, véleményét, írásait (két példány-

ban) a szerkesztő ség új címére 

postán: 1538 Budapest 114, Pf. 527., vagy 

személyesen: Budapest I., Országház u. 9. 
Telefon: 579-011 vagy 552-856 

A szerkesztő k: Daróczi Etelka, Váradi Mónika, Zentai Violetta, 
Beluszky Pál (főszerkesztő ) és Timár Lajos 

Tér és  Társadalom 3. évf. 1989/3.
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KŐSZEGFALVI GYÖRGY: 

A TELEPÜLÉSEK INFRASTRUKTÚRA-FEJLESZTÉSÉNEK 
ÚJ FELTÉTELEI ÉS FELADATAI* 

A gazdasági és társadalmi fejl ődés megváltozott feltételei új helyzetet jelente-

nek a települések infrastruktúrájának fejlesztésével kapcsolatos követelmények érvé-

nyesítésében, a fejlesztés feladatainak kijelölésében. Az Országgy ű lés 1985. április végi 

ülésén hozott határozata — „A terület- és településfejlesztés hosszú távú feladatairól" 

— megszabja az új településpolitikai-településfejlesztési magatartás elveit, utat mutat 

a követend ő  gyakorlat számára. A határozatban foglaltak újabb elvárásokat, követel-

ményeket közvetítenek a települések helyzetét, fejl ődését alapjaiban meghatározó 

infrastruktúra fejlesztésével kapcsolatosan. A kormány társadalmi-gazdasági stabilizá-

ciós programjában megfogalmazott célok és feladatok a települések infrastruktúra -fej-

lesztésében korábban követett gyakorlat mélyreható elemzését, a tennivalók új szem-

léletű  megközelítését igénylik. 

Az elmúlt másfél - két évtizedben hazánkban is sok munka, tanulmány, kutatás 

foglalkozott az infrastruktúra problematikájával általában, konkrétan pedig a települé-

sek infrastruktúrájával, infrastrukturális ellátottsági viszonyaival. E munkák sokolda-

lúan feltárták az infrastruktúra -fejlesztés — településfejlesztés összefüggéseit, települé-

seink infrastrukturális helyzetét. Megjelölték az infrastruktúra elmaradottsága, korsze-

r ű tlensége fokozatos mérséklésének, felszámolásának feladatait. 

Gazdaságunk mai helyzete, gondjai közismertek. Ez a helyzet arra kötelez, 

hogy megkülönböztetett figyelemmel foglalkozzunk az infrastruktúra problémáival is. 

Az anyagi erőforrások, beruházások sz ű kössége ellenére is jelentő s — aligha elégséges 

nagyságrend ű  — eszközöket fordítanak (állami, tanácsi, szövetkezeti, lakossági szférá- 

ban) a települések infrastrukturális ellátottsági viszonyainak fejlesztésére. Nem lehet 

közömbös, hogyan hasznosulnak ezek a beruházások; következményeikben a helyzet 

javulását eredményezik-e, s nem vezetnek újabb feszültségforrások kialakulásához. 

Remélhető , hogy a nem túl távoli jövőben a gazdasági fejl ődés kedvezőbb fel- 

tételei az infrastruktúra -fejlesztés pozícióit is javítják. Erre a helyzetre ma kell felkészül- 

nünk. Az elmúlt évtizedek tapasztalatai erre intenek. Gondoljunk arra — többek kö- 

zött —, hogy a maga idejében nem a szükséges mértékben készültek fel a tömeges lakás- 

*Jelen tanulmány a szerző  irányításával a V ÁTI-ban végzett többéves kutatás eredményei, megállapí-

tásai, valamint az ország különböz ő  településeiben szerzett ez irányú tapasztalatok alapján készült. 
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építés feladataira, a mez őgazdaság átszervezése kapcsán a falusi településekben bekö-

vetkezett változásokra stb. 

Településeink elmúlt években végbement fejl ődése, a korábban felhalmozó-

dott és a közelmúltban újakkal gyarapodó problémái, az el ő ttünk álló feladatok még 

egyértelm űbben jelzik az infrastruktúra megkülönböztetett helyét és szerepét a telepü-

lések életében, m űködésében. Az infrastruktúra problematika kezelésében, a konkrét 

infrastruktúra-fejlesztési feladatokat illet ően olyan fordulóponthoz érkeztünk, amely 

megköveteli, hogy szemléletünket felülvizsgálva, átgondolva, új megközelítést alkal-

mazzunk. A korábbi munkák ismételt értékelésével, illetve átértékelésével meg kell ta-

lálnunk az összehangolt település- és infrastruktúra-fejlesztés hatékonyabb eszközeit és 

lehetőségeit a települések ez irányú elmaradottságának, korszer ű tlenségének gyorsabb 

mértéklése érdekében. A településfejl ődés reálfolyamataiba ágyazott, annak lehet ő sé-

geit mérlegel ő , igényeit és szükségleteit kölcsönös összefüggéseiben sokoldalúbban 

respektáló infrastruktúrafejlesztési magatartásra van szükség. 

I. Az infrastrukturális ellátás szintjei 

Az infrastruktúra-fejlesztéssel kapcsolatos legfontosabb követelmények egyike, 

hogy ismételten és egyértelm űen tisztázzuk az egyes ellátási szintek szerepét, tartal-

mát, kategóriáit a településfejlesztés konkrét gyakorlata szempontjából. 

A legalapvetőbb követelmények egyike — a település- és az infrastruktúra-fej-

lesztés összehangolása szempontjából — az alapellátás fogalmának és körének egyértel-

m ű  értelmezése. Ezt indokolja az Országgy ű lés határozatának ama feladata, amely a vá-

roshálózat kiegyensúlyozottabb fejlesztését, különösen pedig a kis- és középvárosok ki-

emelt fejlesztését helyezte el őtérbe. Ez a feladat szorosan összefügg a falusi térségek 

népességmegtartó képességének er ő sítését szolgáló er őfeszítésekkel. 

Az alapellátás fogalmának, tartalmának megítélésében nemcsak az okozhat za-

vart, hogy azt eltér ően értelmezik a települések ellátása szempontjából. Az ágazatok is 

használják ezt a fogalmat; természetszer ű leg mindegyik a maga tevékenységi körének 

sajátosságaihoz alkalmazkodva. Általában az alapellátás kategóriájába tartozónak mi-

nősítenek olyan létesítményeket, amelyek az adott tevékenység ellátásának meghatá-

rozó feltételei. Például a közúti közlekedés szempontjából alapellátásnak min ősül a 

benzinkút; megléte, m űködése a közúti forgalom biztosításának egyik alapvet ő  felté-

tele. Hasonló példákat említhetünk más ágazatok területén is. 

Más lehet például az alapellátás fogalma a szociális infrastruktúra egyes szek-

toraiban, mint a települési szinten értelmezett alapellátási kategória. A kórházi-klini-

kai, illetve szanatóriumi egészségügyi ellátás szervezésénél-m ű ködtetésénél abból indul-

nak ki, hogy az négy alapszakmás rendszerre épül: vagyis minden kórháznak rendelkez-

nie kell sebészeti, belgyógyászati, szülész-n őgyógyászati és gyermekgyógyászati fekv ő -

beteg-ellátást biztosító osztályokkal. 

A települések alapellátásának fogalmát mindenekel ő tt társadalompolitikai 

szempontból szükséges és indokolt értelmezni és alkalmazni. Az infrastruktúra eme 

kategóriájának funkciója elsődlegesen társadalompolitikai: ebb ő l fakadó követelmé-

nyeknek, elvárásoknak kell megfelelnie, eleget tennie. 

K
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Célszer ű  — településfejlesztés szempontjából — az alapellátás két kategóriájá-

nak megkülönböztetése. 

Az egyik kategória a „szűkített alapellátás"-t jelenti; a másik kategória az 
alapellátás b ővítettebb tartalmát jelzi. A „szűkített alapellátás" az intézmények és az 
általuk nyújtott szolgáltatásoknak azt a körét öleli fel, amely elengedhetetlenül szük-
séges az adott település léte, fennmaradása, az ott él ő  emberek elemi szintű  ellátása ér-
dekében. 

A „bővített tartalmú alapellátás" biztosítása minden településben, illetve a te-

lepülésszerkezet adottságai alapján az aprófalvas települési térségekben, kisebb telepü-
léscsoportban indokolt és szükséges. 

A vizsgálatok eredményei meger ő sítették azt az el őzetes hipotézisként megfo-
galmazott gondolatunkat, hogy szükséges a jöv őben is az alapellátás és az alsófokú ellá-
tás megkülönböztetése. 

Az alsófokú ellátás fogalmának használata a kiegyensúlyozottabb és főként 
arányosabb településfejlesztés szempontjából kett ős vonatkozásban indokolt és szüksé-
ges. Egyfel ő l olyan értelemben, hogy a községek jelent ő s köre, lakosságszáma alapján 
igényli az alsófokú ellátás kategóriájába sorolható intézmények kiépítését és fenntartá-

sát, illetve az általuk nyújtható szolgáltatások körének biztosítását.Ez — egyéb más 

meghatározó jelent őségű  feltételek mellett — az egyik dönt ő  tényező je e települések 
fennmaradásának és fejl ődésének. Másrészt az apró- és kisfalvas térségekben az ésszer ű  
területi és településközi munka- és funkciómegosztás követelményei indokolják, hogy 

az alsófokú ellátás kistérségi alapon szervez ődjék és ilyen elvek figyelembevételével 
történjék a lakosság ellátása. Az alsófokú ellátásnak a városokban is els ődleges szerepe 
van. 

Tisztázatlan — társadalmi-gazdasági fejl ődés gyorsan változó feltételei közve-
títette új követelmények szempontjából — a középfokú funkciók köre, az ehhez kap-
csolható középfokú ellátás tartalma. Itt különösen olyan problémákkal találkozunk, 

hogy nehezen választható el, illetve választják el a gyakorlatban azokat az intézménye-

ket, illetve az általuk nyújtott szolgáltatásokat, amelyek transzformálódásuk révén a 
viszonylag nem távoli jöv őben az alsófokú ellátási intézmények kategóriájához sorolha-
tók. Valószín űsíthető  az a folyamat is, melynek következményeként a ma felsőfokú 
kategóriát jelentő  intézmények, az általuk közvetített funkciók egy része fokozatosan 
középfokú jelleg űvé alakulhat át. A középfokú ellátás intézményeinek egyértelm ű  
meghatározása míndenképpen indokolt. Ez az egyik dönt ő  tényező  az új településpoli-
tikai magatartás közép- és kisvárások fejlesztését el őtérbe helyező  követelmények érvé-
nyesítését szolgáló feltételek megteremtésében. 

Kevésbé találtunk „gondokat" a felsőfokú ellátás intézményeinek lehatárolá-
sát, az általuk nyújtott szolgáltatások nagyrészt „exkluzív" jellegét illet ően. Ezek az 
intézmények lényegében egyedi elhatározások szülöttei; létesítésük, településük aligha 
kerülheti el a településfejlesztést irányítók figyelmét (az infrastrukturális ellátás egyes 

szintjeihez tartozó intézmények felsorolását a mellékelt táblázat tartalmazza). 

K
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— bölcsőde 

— óvoda 

— rendszeres 

körzeti orvosi 

rendelés 

— alapvető  élel-

miszerekhez 

való hozzá-

jutás 

— szociális ott-

hon vagy 

öregek nap-

közi otthona 

a szű kített alap-

ellátásnál felso- 	• 

roltakon kívül: 

— általános iskola 

— körzeti orvosi 

rendel ő  
— gyermekorvosi 

rendel ő  
— fogászati ren-

delő  
— szociális 

gondozó 

— mű velődési 

otthon 

— könyvtár 

— ABC-üzlet 

az alapellátásnál — gimnázium 

felsoroltakon 	— szakközép- 

kívül: 	 iskola 

— szakosított 	— szakmunkás- 

üzletek (kis- 	képző  iskola 

vendéglő - 	és egyéb más 

presszó-italbolt) 	szakiskola 

— szolgáltató egy- — úttörő  és ifjú- 

ségek 	 sági ház 

— többcélú műve- — zeneiskola 

lődési ház 	— szakosított 

— hitel és pénz- 	könyvtár 

ügyek bonyo- — szakrendelő  
lítására vállal- — kórház 

kozó intéz- 	— áruház 

— társadalmi-gazdasági 

élet magasabb szint ű  
irányításának intéz-

ményei 

— sajátos igények kielé-

gítését biztosító in-

tézmények (mint pél-

dául egyetem, f ő is-

kola, tudomány-tech-

nika háza, kiállító-

termek, hangverseny-

terem, klinika, szín-

ház, szakosított áru-

ház és üziethálózat, 

különféle igények 

fogadására alkalmas 

vendéglátó intézmé-

nyek stb.) 

I I. Területi és ágazati érdekek az infrastruktúra-fejlesztésben 

Jelentős erőfeszítések és konkrét törekvések ellenére sem beszélhetünk még 

az infrastruktúra fejlesztésében a területi és az ágazati érdekek összetetten érvényesül ő  
komplex voltáról. A gazdálkodás gondjai, az infrastruktúra beruházásokra fordítható 

anyagi erőforrások szűkülése még inkább az ágazati érdekek egyoldalú érvényesülésére 

hatott az infrastruktúra fejlesztésében. Nem sikerült közelebb jutni — mint azt már ko-

rábban is ösztönözték a településfejlesztés oldaláról — az ágazati és területi érdekek 

szükséges és lehetséges mérték ű  összehaongolásában az infrastruktúra fejlesztésében. 
E két érdekszféra nem kell ő  mértékű  összehangoltsága következményeiben negatívan 

érinti és befolyásolja nemcsak magának az infrastruktúrának a fejl ődését, korszer űsö-
dését, hanem a települések fejl ődését is. Több példát is említhetünk. A legszembet ű -
nőbben az infrastruktúra-fejlesztés összehangolásának kedvez ő tlen következményei a 

K��szegfalvi György : A települések infrastruktúra-fejlesztésének új feltételei és feladatai 
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települések közlekedési ellátottsági viszonyaiban jelentkeznek. A MÁV „teszi a ma-

gáét", ellátja a maga feladatait; ugyanezt teszik az autóbusz-vállalatok is. Hiányzik 

azonban fejlesztő  és üzemeltet ő  tevékenységükben a szükséges összehangoltság, akcióik 

koordináltsága. Párhuzamosságok alakulnak ki a szolgáltatásokban, ő sszehangotatla-

nok, illetve nem a szükséges és lehetséges mértékben összehangoltak a menetrendek; fi-

gyelmen kívül hagyják a csúcsid őszak követelményeit. Egyes esetekben túlterheltek a 

járművek, más esetekben pedig jelent ős kapacitás-kihasználatlanság figyelhet ő  meg. Ez-

zel a jelenséggel találkozunk — többek között — a Budapest vonzáskörzetében m űködő  
közlekedési-forgalmi kapcsolatok vizsgálata kapcsán. Sajnálatos körülmény, de ez jel-

lemző  az ország más térségeire is. 

A területi és az ágazati érdekek nem kell ő  összehangoltságának másik példája 

a víz- és csatornaellátottság területén figyelhet ő  meg. Az elmúlt évtizedben jelentő s 

előrehaladás történt a települések egészséges ivóvízzel történ ő  ellátása érdekében. Ezt a 

törekvést szolgálta és szolgálja a településen belüli, a településközi-kistérségi és a regio-

nális jellegű  vízm űvek és ellátóhálózatok kiépítése és üzemeltetése. Ennek révén jelen-

tős mértékben csökkent azon települések köre, ahol korábban a lakosság egészségtelen, 

netán egészségre ártalmas vizet fogyasztott. E nemes törekvés érvényesítése során azon-

ban sajnálatos körülményként alakult, hogy háttérbe szorult a keletkez ő  szennyvizek 

elvezetése és szervezett elhelyezése. Olyannyira, hogy jelent ős vízadó rétegek veszélyez-

tetettek a keletkez ő , megfelel ően nem kezelt és elvezetett szennyvizek káros hatása 

nyomán. Ésszer ű , összehangolt infrastruktúra-fejlesztés esetén meg lehetett volna ta-

lálni azt a lehetőséget, amely — a feltételezettnél lényegesen kisebb költségek mellett 

— a keletkező  szennyvizek összegyűjtésének és ártalmatlanná tételének feltételeit biz-

tosítaná, egyszer ű  kivitelezésű , műszaki megoldások alapján. Hovatovább olyan anomá-

lia alakult, alakul ki, amely a víziközm űvek kiépítése nyomán nyert társadalmi, egész-

ségvédelmi el őnyöket — a csatornahelyzet megoldatlansága miatt — háttérbe szorítja és 

annak értékét csökkenti. 

Hasonló jellegű  összehangolatlansági problémával találkozunk az oktatási in-

tézményhálózat fejlesztésében. Az általános és a középiskolai oktatás gyengeségei, ne-

gatív vonásai nemcsak az oktatás tanmenetében, a tanulók szükséges színvonalú felké-

szítésében, életre nevelésében nyilvánulnak meg, hanem egyre szembet űnőbbek ennek 

kedvezőtlen, negatív infrastruktúra-fejlesztési vonzatai is. A nem kell ő  mértékű  össze-

hangoltság következményeit jelzi, hogy megfelel ő  koordináltság mellett nem minden 

építményt kellene külön megépíteni az általános iskolák, illetve a középiskolák szá-

mára. Közös használatú épületek, tantermek, kabinetek, technikai bázisok létrehozása 

egyaránt szolgálhatná mindkét oktatási formában résztvev ők igényeinek kielégítését. 

Ill. Indokolt-e normák alkalmazása az infrastruktúra-fejlesztésben 

A településekben szerzett tapasztalatok alapján egyértelm űen megfogalmaz-

ható az a következtetés, hogy az infrastruktúra fejlesztését nem lehet normákhoz ren-

delni. A normák csak általános jelleggel és érvénnyel orientálhatnak. „Mára" azonban 

olyan helyzet alakult ki, amikor azok merev, szó szerinti alkalmazása már károkat is 

okozhat a településfejlesztés ügyének. Ahogy nincs két egyforma város, úgy az infra- 
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strukturális ellátottság vonatkozásában is aligha beszélhetünk egyforma helyzetekr ő l. 

Nagyon helytálló ezzel kapcsolatosan SÁGH I GÁBOR véleményének felidézése „A 

szükségletek racionális" mértékének meghatározására ezért a tervez ő  normákat alkot, 

többnyire naturális formában, s az igény kielégítettségének mértékét a normához való 

viszonyban állapítja meg. A közvetlen tervutasításos rendszerben a normatívák küls ő leg 

is megjelennek... A jelenlegi — piacorientáltként ismert — gazdálkodási mód sem képes 

megszabadulni ezekt ő l a hagyományoktól"... „Az infrastrukturális kínálat megterem-

tését ugyanis az állam továbbra is ,ellátási feladatként' értelmezi"... (MANDEL M.— 

PAPN É, GÁSPÁR L.—SÁGHI G. 1987). 

A helyszíni tapasztalatok és az esettanulmányok is arra hívják fel a figyelmet, 
hogy minden város infrastruktúra - fejlesztését egyedileg kell megközelíteni. Ez mérsékel-
heti a rendelkezésre álló eszközök felhasználásában a nem megfelel ő  átgondoltságból 
jelentkező  veszteségforrásokat; alkalmazkodni lehet az adott város, település lakosságá-

nak igényeihez. Ennek során markánsabban érvényesülhetnek és hasznosulhatnak a 

múltbeli társadalmi-gazdasági fejl ődés, kulturális örökség adottságai, maradandó érté-
kei a települések életében, fejl ődésében. Különösen a kisebb városok, községek eseté-
ben van meghatározó szerepe és jelentősége az infrastruktúra -fejlesztés és korszerűsítés 

feladatai gondos egyedi megközelítésének és mérlegelésének. Ez a megállapítás koránt-

sem azt jelenti, hogy a közép- és nagyvárosok vonatkozásában ne ilyen alapon történ-

jen az infrastrukturális ellátottsági viszonyok fejlesztését, korszer űsítését szolgáló fel-
adatok meghatározása. Ezekben a városokban különösen szükséges az ellátás formái kö-

zötti differenciálódás, a normák sematív megközelítésétő l mentes gondoskodás a né-
pesség ellátási viszonyainak fejlesztése során. 

A példák sokasága arra hívja fel a figyelmet, hogy igen eltér ően alakul a népes-
ség igénye az egyes településekben a különböz ő  intézményfajták, illetve az általuk köz-

vetített szolgáltatások iránt. A népesség demográfiai helyzetének nagymérv ű  sajátossá-
gai, a foglalkoztatottság struktúrájának eltér ő  vonásai, a népesség kulturális színvonala, 
kialakult és ma is él ő , ható szokások, hagyományok, az életvitel sajátos eltér ő  folyama-
tai, a települési struktúra sajátosságai és egyéb más körülmények szabják meg napjaink-

ban a településekben él ő  emberek infrastruktúrával szembeni igényeit, elvárásait. Míg 
korábban szinte kötelez ő  volt a gyermekintézmények tervezése, mára itt is változással 
találkozunk. A bölcsőde iránti igény napjainkban már sok településben nem fogalma-

zódik meg: rögtön hozzátesszük, hogy ezek korántsem csökken ő  népességszámú vagy 
elöreged ő  korstruktúrájú települések. Nagyobb hangsúllyal kerül el ő térbe az óvoda; 
különösen abból a szempontból, hogy az általános iskolába lépést megel ő ző  utolsó 
évben az óvoda látogatása nemcsak ajánlott, hanem a települések túlnyomó többségé-
ben kötelez ő  érvényű . De változott a népesség magatartása a kereskedelmi intézmé-

nyekkel, a vendéglátás létesítményeivel szemben is. Mind nagyobb szerep jut a családi 
kezelésben lévő  üzleteknek, vendéglátó létesítményeknek, s ez pedig a korábbi gyakor-

lat ellen szól. Az aprófalvas települési térségekben korábban úgy gondoltuk, hogy a 

szociális otthonok létrehozása az ott él ő  öregemberek szociális problémáinak kezelésé-
ben meghatározó jelentő ségű  lehet. A vizsgálatok azonban arra hívják fel a figyelmet, 
hogy sok helyütt el őnyben részesítik — szociális otthonok létrehozása helyett — a szo-
ciális gondoskodás olyan rendszerét, amely úgy m űködik, hogy a lakóházában keresik 
fel az idős vagy idő sebb korú embereket, biztosítják számukra a szükséges ellátást, gon- 
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doskodnak róluk. Gondoljunk például a kultúra, a m űvelődés, a szabadid ő  kulturál-

tabb és szervezettebb eltöltésével kapcsolatos igények rendkívül széles körére, változá-

sára az egyes települések-településcsoportok között. A települések infrastruktúrájának 

fejlesztésében a lakosság széles rétegeinek véleménynyilvánítása alapján kialakított 

egyedi megközelítésre és megoldásokra szükséges törekedni. 

IV. Milyen fejlesztési magatartásra van szükség? 

Az el őbb kifejtett témával szorosan összefügg az a kérdés, hogy az intézmény-

hálózat fejlesztésében milyen magatartást, milyen fejlesztési politikát szükséges kö-

vetni. A legsúlyosabb hiba az lenne, ha csak „intézményekben" gondolkodnánk és az 

egyes intézményfajták merev telepítésére, az ezzel kapcsolatos fejlesztési javaslatok ki-

alakítására törekednénk. A funkciók tanulmányozását kell ehelyett el őtérbe helyezni. 

Azt kell behatóan vizsgálni, értékelni, a korábbi elképzeléseket átértékelni, hogy mi-

lyen funkciók meglétével, milyen új funkciók jelentkezésével számolhatunk, melyek 

kielégítésére kell a jöv őben törekedni. A tapasztalatok azt mutatják, hogy általában 

a többcélú, több funkciójú, vagyis a több rendeltetés ű  intézményeknek van jövő je. 

A meglévő  intézményekkel — pontosabban az azoknak helyt adó épületekkel — ma 

már sok helyütt „nem tudnak mit kezdeni" a tanácsok, a helyi közösségek. Nemcsak 

a kisebb településekben, még nagyobb városokban, s őt a fővárosban is az üzletek 

egy része üresen áll, hasznosításuk megoldatlan. Ugy t űnik, hogy például a kereskede-

lemben a pavilon rendszer ű  hálózat kialakításának van jöv ő je; ennek lényegesen kiseb-

bek a beruházási költségei is, új színes foltot jelentenek a települések életében, a város-

képben. Mindenképpen célszer ű  előnyben részesíteni ezeket az új típusú és jelleg ű  léte-

sítményeket a kereskedelmi ellátás szervezése során. Az ötvenes évek településfejlesz-

tésében, különösen a falusi településeken, nagy szerepet kaptak a m űvel ődési házak. 

Már a hatvanas évek első  felében — a funkcióváltásból következ ően — a m űvelődési 

házak egy részével nem lehetett mit kezdeni; azokat különböz ő  rendeltetés szerint hasz-

nosították, részben magtárnak, raktárnak, részben szükségtantermeket helyeztek el 

azokban stb. Ezek a példák is azt mutatják, hogy mindenkor a funkciók mélyreható és 

sokoldalú vizsgálatára kell törekedni és az ebb ő l adódó tanulságok alapján mérlegelni 

az intézményhálózat fejlesztésének feladatait. 

Szükséges errő l bővebben szólni. A funkciókban változások következhetnek 

be. Ez fakad a társadalmi-gazdasági fejl ődés megváltozott és változó feltételeib ő l, köve-

telményeibő l; a technológiai és a technikai tudományos fejl ődés felgyorsulásából; en-

nek nyomán az urbanizálódási folyamatátalakulásából, elmélyüléséb ő l, s ennek mintegy 

velejárójaként az életmód átalakulásából, fejl ődésébő l. Az egyik vonatkozása ennek a 

gyermekneveléssel függ össze. A korábbi évtizedek gyakorlatával szemben várható, fel-

tételezhető , hogy a gyermeknevelés funkcióját mind nagyobb mértékben az otthon, a 

család fogja vállalni; népesedéspolitikai intézkedéseink is ezt ösztönzik. Válaszút elé 

kerül az oktatási rendszer. A ma m űködő  iskolarendszerrel hosszabb távon kevéssé szá-

molhatunk: új feltételek és körülmények szabják meg az oktatási funkciók ellátásával 

összefüggő  intézmények átalakulását és fejl ődését. Változnak a népesség bevásárlási 

szokásai, a vendéglátás intézményeivel kapcsolatos igényei, elvárásai. El ő térbe kerülnek 
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a mobil rendszerek, vagyis az, amikor a kereskedelem „megy" a lakossághoz. (Ezt már 

sok településben az áruházak, szakosított üzletek portékáinak hétvégeken mobil rend-

szer keretei között történ ő  kiállításai és árusításai jelzik.) Megkülönböztetten nagyobb 

szerepe lesz a szolgáltatásoknak. Ez az egyik olyan markáns eleme a valószín űsíthető  
funkcióváltásnak, ami a települések infrastruktúrájának fejlesztésében nagyobb figyel-

met érdemel. N ő  a javítóm űhelyek szerepe a ma ismert és használt háztartási és a házi 

gazdaságban használt gépek, eszközök javításában, felújításában. Az életmód változá-

sával, az életkörülmények átalakulásával újabb igények jelentkezésével számolhatunk. 

Alapjaiban változhat például a könyvtárakkal, az általuk nyújtott szolgáltatásokkal 

kapcsolatos elképzelés is. A könyvtárakat ma még csak mint a könyvek ő rzésére, köl-

csönzésére szolgáló intézményeket képzeljük el. A tapasztalatok azt mutatják — els ő -

sorban a fejlettebb nyugati országokban —, hogy a legnagyobb változások egyike a 

könyvtári szolgáltatásokban következhet be. A könyvtár komplex jelleg ű  információs 

központ szerepét töltheti be, különböz ő  rendezvényeknek adhat helyet. A könyvtárak, 

az általuk nyújtott szolgáltatások bekapcsolása a hírközlés korszer ű  rendszereibe, az 

otthoni tv-készüléken történ ő  kapcsolatteremtés a könyvtárszolgálattal napjainkban a 

fejlődés egyik sajátos ismérve a fejlettebb nyugat-európai országok városaiban, telepü-

léseiben. 

Ezeket a példákat azért említettük, hogy ezzel is hangsúlyozzuk az infrastruk-

túra-fejlesztés egyedi megközelítését, a korábbi tervezési felfogás ma is él ő  hatásának 

fokozatos felváltására irányuló törekvéseket. Ezzel összefüggésben szeretnénk még egy-

szer hangsúlyozni azt a körülményt, hogy a mobil szolgáltatás ellátási rendszere igen 

nagy teret kapott a fejlettebb nyugati országokban. Erre Magyarországon, els ősorban a 

tanyás, a kisfalvas térségekben jó példákkal találkozhatunk. A mobil ellátás rendszerét 

lehetőség szerint a települések minél jelent ősebb számú körére lenne célszer ű  kiterjesz-

teni; a tanyás, kisfalvas települési térségeken kívül például a tömeges üdül ő körzetek te-

lepüléseinek ellátására gondolunk. 

V. A közösségi élet szerveződésének új formái, módszerei 

A közösségi élet szerveződésének új formái, módszerei vannak kialakulóban. 

Az ötvenes-hatvanas években az ellátás szervezésér ő l vallott kollektív szemlélet ű  felfo-

gás helyett napjainkban a lakosság magatartásában a közösségi intézmények által nyúj-

tott szolgáltatások jelentő s hányadával szemben visszahúzódás figyelhet ő  meg. Ennek 

elsősorban anyagi okai vannak (gondolunk itt például a vendéglátás intézményeire, de 

ide érthetők a kulturális intézmények magas, sokak számára ma már alig elérhet ő  ár-

színvonalon nyújtott szolgáltatásai is stb.); a magánszférának az el ő térbe kerülése új 

magatartásformát jelent a szociális infrastruktúra intézményeinek látogatottságával 

kapcsolatban is. Feltételezhet ő , hogy nem hosszú, legalábbis hosszabb távra valószí-

nűsíthető  folyamattal állunk szemben. Kedvez őbb társadalmi-gazdasági fejl ődés felté-

telei között a közösségi szolgáltatások kollektív formái és lehet őségei ismét megfelel ő  
helyet foglalnak el településeink életében, fejlesztésében. Ez nem zárja ki, hogy az ellá-

tásnak a magánszféra által ösztönzött intézményei ne töltsék be valós szerepüket a szo-

ciális infrastruktúrában. Ez a körülmény a fejlesztéspolitikai magatartást is alapjaiban 
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megszabja, s ennek megfelel ően kell kialakítani annak formáit és módszereit. Minden-

ben döntő  a lakosság igénye, szükségleteinek számbavétele. 

Az infrastruktúra-fejlesztés tapasztalatainak vizsgálata arra hívja fel a figyel-

met, hogy a lakosság megkérdezése, véleményének felmérése nélkül aligha tudjuk reá-

lisan megítélni, értékelni az ezzel kapcsolatos igényeket, elvárásokat, s még kevésbé 

megszabni a fejlesztés mindenkori feladatait, tennivalóit. A tapasztalatok arra is felhív-

ják a figyelmet, hogy külön kell kezelni a történelmileg kialakult településrészeket: itt 

sajátos infrastruktúra-fejlesztési magatartást kell alkalmazni. Els ősorban a meglévő  in-

tézmények korszer űsítése, a megváltozott feltételekhez, funkciókhoz alkalmazkodó 

átalakítása lehet a feladat. Összetett, de aligha megkerülhet ő  feladat az elmúlt évtize-

dekben létrehozott új nagy lakóterületi egységek humanizálása. A humanizálásnak az 

egyik döntő  eleme ezeknek az egységeknek megfelel ő  intézményhálózattal történ ő  gaz-

dagítása, felszerelése, s ezzel a településszerkezet kiegyensúlyozottabb fejl ődésének 

elősegítése. A rehabilitációt teljessé tev ő  revitalizáció e vonatkozásban kaphat kibonta-

kozást városaink felújítására irányuló törekvésekben. 

A tapasztalatok azt mutatják, hogy a kiscsoportos, az intimitást keres ő  közös-

ségi magatartásnak döntő  szerepe van, s még inkább lesz az intézményhálózat fejleszté-

sében. Ebbő l következik, hogy a fejlesztés kapcsán nem a nagy egységekre, hanem a ki-

sebb alapterület ű  üzlethálózatra, a kisebb befogadóképesség ű  gyermekfoglalkoztató 

intézmények, kulturális összejövetelt, intimebb beszélgetéseket szolgáló közösségi lé-

tesítmények létrehozására kellene törekedni. Ebben kellene alapvet ő  változást elérni 

a mai gyakorlatban alkalmazott intézményrendszer fejlesztéssel szemben. Ugyanakkor 

ez felveti azt is, hogy hogyan üzemeltessük az infrastruktúra intézményeit, rendszereit, 

vendéglátóipari létesítmények példája alapján, hogy a kisebb közösségek kezelésébe, 

gondozásába, üzemeltetésébe adjuk át az intézmények egy részét, például a gyermek-

nevelés intézményeit, bizonyos kulturális, m űvelődési célokat ellátó-kiszolgáló intéz-

ményeket stb. 

A gazdálkodás feltételeinek változása ebbe az irányba hat. A közvetlen érde-

keltség révén lehetne új tartalmat adni az ellátás intézményeinek, m űködésüket gazda-

ságilag eredményesebbé tenni. Ebben az esetben a lakosság szándékai, elhatározásai 

differenciáltabban és a valós igényekhez közelebbállóan érvényesülhetnek. 

Alapvetően új helyzetet teremthet a település, illetve az infrastruktúra-fejlesz-

tésben a személyi jövedelemadó bevezetése. Ennek várható hatása, következményei ma 

még kevéssé körvonalazhatók. Egy lényeges momentum azonban aligha vitatható: új 

fejezet kezd ődhet a települések lakossági infrastruktúrájának fejl ődésében, az ellátott-

sági viszonyok alakulásában. 

VI. A tudományos- technikai fejlődés várható hatása az infrastruktúra fejlesztésére 

Az infrastruktúra-fejlesztésben dönt ő  szerepe lesz a jöv őben a tudományos-

technikai fejlődésnek, a technológiai változásoknak. Ez nem túl távoli jöv ő  „zenéje", 

bármennyire is — mai helyzetünket tekintve — irreálisnak t űnhet. Már az elkövetke-

zendő  évtizedben a m űszaki-tudományos és technológiai haladás felgyorsulásával lehet 

számolni. E folyamat közvetett hatásaiban alapjaiban befolyásolja a településfejl ődést, 
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a településfejlesztés lehet őségeit, eszközeit, ennek révén pedig az infrastruktúra-fej-
lesztés lehetőségeit és eszközeit. A m űszaki-technológiai haladás várható hatása, követ-
kezményei átalakítják az intézmények rendszerét. Egyeseket feleslegessé tehet, máso-

kat átalakít. Számolni lehet és szükséges újabb intézmények létrejöttével, különösen a 

szolgáltatások vonatkozásában. Ezzel összefüggésben megkockáztatható az a valószín ű -

ség is, hogy egyes szolgáltatások közvetlenül „bejönnek a lakásba" és a lakás szerves, 

elválaszthatatlan részévé lesznek a mikroelektronika és a híradástechnika közvetítésével 

és segítségével. Más szolgáltatások olyan nagymérv ű  koncentrálódást jelentenek kis he-

lyeken, a települések egy-egy neuralgikus pontján, amelyek alapjaiban határozzák meg 

a települések és infrastruktúrák fejl ődését. 
A műszaki-tudományos és technológiai haladás települések fejl ődésére várha-

tóan gyakorolható hatását vizsgálva a fejlettebb nyugati országok példája alapján, a leg-
nagyobb valószín űséggel az intézményrendszerek átalakulásával számolhatunk. Külö-
nösen négy területen lehet számolni ennek közvetlen következményéivel. Ezek a kö-
vetkező k: a közlekedés gyors fejl ődése, integrált közlekedési rendszerek megjelenése, 
kialakulása. Ez következményeiben alapjaiban átrendezi a településközi kapcsolatokat, 
a népesség munkahely-lakóhely közötti kapcsolatrendszerét, az intézményekkel kap-
csolatos magatartását, mozgási szokásait, életmódját, életvitelét stb. A másik a hírköz-
lés fejl ődése. Ezt tartják ma a legalapvet őbb változásnak, amely mintegy a XXI. száza-
dot el ő re vetítve, a településrendszerben mélyrehatóbb átalakulásokat válthat ki. Jogos 
lehet az ellenvetés, hogy ma, az információs rendszerek technikai elmaradottsága mel-
lett, nem irreális-e err ő l beszélni. Úgy gondoljuk, hogy nem. Robbanásszer űen fog ez 
bennünket is érni. 

Ma kell már felkészülni, hozzászoktatni gondolkodásmódunkat, formálni, ala-
kítani ezzel kapcsolatos magatartásunkat, várható cselekvéseinket. A hírközlés forra-
dalmian új eszközeinek megjelenése mélyreható változásokat hívhat életre a települé-
sek fejl ődésében, konkrétan pedig az infrastrukturális ellátottság viszonyaiban. Gya-
korlatilag ez érinti az oktatás rendszerét. Otthon, a tv segítségével történhet az új isme-
retekhez, az új információkhoz való hozzájutás; a tv segítségével adhatnak utasításokat, 
útmutatást az otthon végzett munka számára; az otthon dolgozás lehet őségeinek felté-
telei és keretei b ővülnek. 

A harmadik ilyen vonatkozás az új, korszer űbb építési technikák megjelenése. 
Ez megkönnyíti a meglévő  épületállomány átalakítását; az intézményrendszer nagy-
mérvű  rugalmasságát segíti el ő . Gondolunk itt például a pavilonrendszerre, amely nem-
csak a kereskedelem, a vendéglátás, hanem például más szolgáltatások szempontjából 
is döntő  jelentőségű  lehet. 

A negyedik körülmény az ökológiai követelmények fokozottabb érvényesü-
lése és ezzel összefüggésben a m űszaki-tudományos technológiai haladás által nyújtott 
lehetőségek. Itt meghatározó szerepe van — többek között például — a szennyvizek 
megfelelő  elvezetésének és kezelésének, s a települések csatornázottsági színvonala 
emelésének. Említhető k a szemét és hulladékok kezelésének, másodlagos felhasználási 
lehetősége bővülésének, vagy a légszennyezéssel összefügg ő  problémák megoldásának 
új lehetőségei. A településfejlesztés szempontjából — az infrastruktúra-fejlesztés új el-
vei és követelményei, valamint a m űszaki-tudományos és technológiai haladás kereszt- 
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metszetében — különösen döntő  szerepe lehet a hírközlés várható dinamikus fejl ődésé-

nek és az ökológiai követelmények szigorúbb érvényesítésének. 

VI I. Az érdekek szerepe az infrastruktúra fejlesztésében 

A települések infrastruktúrájának, a népesség infrastrukturális ellátottsági vi-

szonyainak fejlesztésében, korszer űsítésében döntő  szerepe van a különböző  érdekek 

ütköztetésének, összehangolásának. Az infrastruktúra fejlesztésében sokan érintettek 

és érdekeltek. Sokfajta érdek nyilvánul meg, s ezeknek az érdekeknek a feltárása, tisztá-

zása, szembesítése az arányos településfejlesztés egyik ismérve; a legszorosabban össze-

függ a kiegyensúlyozott, összehangolt település- és infrastruktúra-fejlesztéssel. 

Célszerű  végigtekinteni, hogy milyen érdekek nyilvánulnak meg a települések 

infrastruktúrájának fejlesztésével, korszer űsítésével kapcsolatosan. A legnagyobb „ér-

dekszférát" a lakosság képviseli. A települések infrastruktúráját nagyrészt a lakosság 

használja; élvezve annak el őnyeit, elviselve társadalompolitikai, vagy szociálpolitikai 

szempontból ránehezed ő  terheit, hátrányait. A lakosság mellett a tanács a legérdekeltebb 

másik partner az adott település infrastruktúrájának fejl ődésében, korszer űsödésében. 

Még inkább és mindinkább érdekeltek lesznek — korábban is ez volt a helyzet, de a jö-

vőt illetően különösen időszerű  — az egyes ágazatok a települések infrastruktúrájának 

fejlesztésében. Ebben döntő  szerepe van annak, hogy az ágazatok infrastruktúra-fej-

lesztésére fordítható eszközei rendkívül sz űkösek, s ezeknek az eszközöknek az éssze-

rűbb hasznosításában az ágazatok nagyon is érdekeltek. Nem kevés érdek f űződik a te-

lepülések infrastruktúrájának fejlesztéséhez, korszer űsödéséhez az egyes vállalatok, ter-

melő  szervezetek részérő l. A falusi települések nagy részében a települések fejl ődésé-

ben döntő  szerepe van a termel őszövetkezeteknek, az általuk nyújtott támogatásnak, 

hozzájárulásnak. Az ipar szerkezete változásának id őszakában az iparnad a települések-

kel, mint a termelés hátterével szemben támasztott követelmények szemszögéb ő l az 

infrastruktúra tényező  is új szerepet, meghatározottabb jelent őséget nyer. De önmagá-

ban az „infrastruktúra" is mint „olyan", az adott település infrastruktúrájával szem-

ben — bonyolult áttételeken keresztül — újabb igényeket, követelményeket támaszt. 

Csak példaként, a m űszaki infrastruktúra egyik markáns elemét képező  vasútról tehe-

tünk említést. A vasút, mint „üzem" számára sem közömbös, hogy milyen az a munka-

erő , amelyet tevékenysége szolgálatába von, az általa ellátott tevékenységben hasznosít. 

A legfontosabb rendezőelvnek az érdekek tisztázását kell tekinteni, s ebben a 

településtervezésnek meghatározó szerepe lehet. A településtervezés a maga eszközei-

vel, maga köré tömörítheti, a terv alapján szervezheti az infrastruktúra fejlesztésében ér-

dekeltek és érintettek véleményének, érdekeinek tisztázását. A terv révén lehet megte-

remteni azokat a feltételeket, amelyek a különböz ő  érdekek érvényesülését, elsősorban 

ütköztetését, majd összehangolását el ősegítik és biztosítják. Ha végiggondoljuk a lakos-

sági részvételnek — a „public participation"-nak — a problémáját, akkor ennek az egyik 

legmarkánsabb pontja éppen az infrastruktúra vonatkozásában juthat kifejezésre és 

érvényesülhet. Ezért is hangsúlyozzuk, hogy a terv szoros kapcsolatban van a lakossági 

részvétel nyomán megfogalmazott igényekkel, törekvésekkel; ez pedig a maga révén 

közvetíti az infrastruktúra fejlesztésével, korszer űsítésével összefüggő  érdekeket, elvá- 
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rásokat. Alapvető  törekvésnek kell tekinteni, hogy a terv is arra ösztönözzön, hogy 

mindenki járuljon hozzá a települési infrastruktúra fejlesztéséhez. Mindenkinek, aki 

érintett az adott település fejlesztésében, legyen a legjobb értelemben megfogalmaz-

ható érdeke, s egyben ebbő l következően, érdekeltsége is az infrastruktúra fejlesztésé-

ben és korszer űsítésében. Ez egyaránt vonatkozik a lakosságra, a tanácsra, a különböz ő  
ágazatok infrastruktúra-fejlesztő  tevékenységére, de még inkább — most a gazdaság át-

rendeződésének, a termelés strukturális átalakulásának id őszakában — az ipar és a me-

zőgazdasági tevékenységnek, vagy akár két vezet ő  termel őágazatot kiszolgáló termelési 

rendeltetés ű  infrastruktúra ágazatoknak is. 

Folytathatnánk a sort, hisz az idegenforgalom, mint „termel őágazat", egyben 

a legnagyobb szolgáltató ágazatok egyike is, a legérzékenyebben érintett és érdekelt 

a települések infrastruktúrájának fejlesztésében, korszer űsítésében. 

Mi legyen az „alap"? A településpolitikai magatartás az a közös többes, amely 

alapot jelenthet a települések infrastruktúrájának fejlesztését és korszer űsítését szol-
gáló, el ősegítő  érdekek érvényesülésében. A településpolitikai magatartás érvényesí-

tése kapcsán az egyik markáns kérdés a településközi munkamegosztást és az ezt ki-

fejező  funkciómegosztást szolgáló magatartás elvének érvényt szerezni, nemcsak a 

gyakorlati tervezőmunka folyamatában, hanem ennek produktumaként megszületett 

terv elő írásaiban, irányelveiben. Az infrastruktúra hasznosítása, a fejlesztés korszer űsí-
tési lehetőségeinek és feltételeinek megteremtése csak településközi munkamegosztás, 

a településcsoportban való gondolkodás elve és gyakorlata alapján történhet. 

Szeretnénk még azt is megemlíteni, hogy az érdekek összehangolásában, az 

infrastruktúra-fejlesztés, -korszer űsítés adott településcsoportra érvényes gyakorlati 

tennivalóinak kialakításában, meghatározásában döntő  szerepe van, hogy milyen a 

településcsoport irányításának érvényes rendszere, milyen ennek a gyakorlata. Hiába 

alakultak ki például a városkörnyékek, a városkörzetek, az anyatelepülés és a hozzájuk 

tartozó települések közötti együttm űködés, munkamegosztás ilyen vonatkozásban 

érdemben kevéssé funkcionál. Sok olyan városcsoport van az ország különböz ő  térsé-
geiben, amelyek sajátos településstruktúrát jelentenek. Ha valahol meg lehetne terem-

teni az ésszer ű  teiepülésközi munkamegosztáson alapuló együttm ű ködés feltételeit és 

biztosítani lehetne a mindenkor sz űkösen rendelkezésre álló eszközök okosabb, cél-

szer űbb hasznosítását az infrastruktúra fejlesztésére és korszer űsítésére, akkor ilyen 

vonatkozásban lehetne. Akár a közép-békési településegyüttesre, vagy olyan város-

párokra, mint például Szentes—Csongrád, Sátoraljaújhely—Sárospatak, a tatabányai 

térségben elhelyezked ő , egymáshoz közeli szomszédságban fekv ő  városhármasokra 

— Tatabánya—Tata—Oroszlány — gondolunk. Tovább sorolhatnánk a példákat. A terv-

készítés kapcsán, a településcsoportokban, a településközi munkamegosztás elveinek 

végiggondolásában az infrastruktúra-fejlesztés és -korszer űsítés aspektusa meghatározó 

szerepet tölthet be; új tartalmat adhat a tervezésnek azáltal, hogy a maga eszközeivel, 

a maga oldaláról végiggondolja az érdekek érvényesülésének, ütköztetésének, ésszer ű  
kompromisszumok alapján történő  kiegyenlítésének és közvetítésének feladatait az 

infrastruktúra téma vonatkozásában is. 
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VIII. Az infrastruktúra-fejlesztés komplex jellege 

A településekben végzett vizsgálatok során szembet űnt, hogy sok helyütt 

nem érvényesítették a komplex fejlesztés követelményeit, s ennek milyen negatív, 
kedvező tlen hatása, következményei figyelhető k meg a települések életében, fejl ődésé-
ben. Olyan értelemben szeretnénk most foglalkozni az infrastruktúra-fejlesztés kom-

plex jellegével összefüggő  kérdésekkel, amelyek szorosan kapcsolódnak a tervezés alap-
feladatához, a jövőbe történő  tudatos el ő relátáshoz. Ezt tesszük kettős értelemben. 

Az infrastruktúra-fejlesztés komplexitásának kifejezésre kell jutnia — s ezt nem tud-

juk elégszer hangsúlyozni és ismételten megfogalmazni — a különböz ő  ágazatok közötti 

érdekek ütköztetésével, összehangolásával, illetve az ágazati, ágazatközi érdekek és a 

területi érdekek együttes érvényesítésével. A másik ilyen kérdés, hogy mindenkor 

a településcsoportok szintjén törekedjünk az infrastruktúra komplex fejlesztésére. 

Ez a legnehezebb probléma. Makroszinten többé-kevésbé jelent ősebb közeledés, egyes 
infrastruktúra ágazatok vonatkozásában kiegyenlít ődés ment végbe az elmúlt évtize-

dekben. Azonban kisebb térségek, településcsoportok vonatkozásában — az el őbbi 
téma kapcsán is érintettük ezt a problémát — számottevő  különbségek, aránytalan-
ságok, ellentmondások, feszültségforrások figyelhet ők meg. A településcsoportokban 
való gondolkodás erősítheti az infrastruktúra-fejlesztés komplex jellegéb ő l fakadó kö-

vetelmények érvényesítését. Szükséges ezzel összefüggésben is utalni arra, hogy az or-

szággyű lés korábban több alkalommal említett határozata követelményként fogalmaz-

ta meg a kistérségi kapcsolatokban történ ő  gondolkodást és cselekvést a településfej-
lesztés elő ttünk álló időszakában, különös tekintettel a megváltozott társadalmi-gazda-
sági fejl ődés körülményeire és feltételeire. A komplexitás elhanyagolása károkkal, ne-

gatív következményekkel jár. Ma azt mondják, hogy nincsenek meg az anyagi eszkö-

zök, nem lehet érvényt szerezni a komplexitás követelményeinek. Ezzel kapcsolatosan 

egy példát szeretnénk említeni. A múlt század második felében lépett az ország a kor-

szerű  gazdasági viszonyok megteremtésének az útjára, melyhez az 1867-es kiegyezés 

teremtette meg a politikai feltételeket. Lényegében ma a f őváros, néhány vidéki váro-
sunk is jelentős mértékben abból a „tartalékból" él, amit a múlt század utolsó évtize-

deiben, a század elején a gyors városfejl ődés, a felgyorsult urbanizációs folyamat kö-

vetkeztében és következményeként az infrastruktúra vonatkozásában létrehozott. És 

ha behatóan vizsgáljuk ezt a város-, településfejl ődési folyamatot, különösen azt a tö-

rekvést, ami a magángazdálkodás viszonyai között az infrastruktúra korszer ű  rendsze-
reinek kiépülésében végbement, szembetűnő  az az el ő relátás, amit érvényesítettek és 

megvalósítottak. Volt egy olyan követelmény, aminek érvényt tudtak szerezni, ez pe-

dig a tartalékképzés. Nem olyan értelemben, hogy az anyagi eszközöknek a tartalékait 

teremtették meg, hanem úgy, hogy a területtel gazdálkodtak, a település szerkezetét, 

a területfelhasználás rendszerét úgy alakították, fejlesztették, hogy egyben odafigyel-
tek a jöv őbeni várható változások, fejl ődések területtel szemben támasztható igényeire, 

követelményeire. Mi ezt az elmúlt évtizedekben nem respektáltuk kell ő képpen. Ennek 

következménye, hogy a települések szerkezetét szétfeszítik a személygépkocsi-állo-
mány nagymérv ű  gyarapodásából, megsokszorozódásából származó parkolási gondok; 
utólag, amikor követő  jelleggel a forgalom levezetésére útb ővítéseket vagy netán új 

nyomvonalat hozunk létre, az a kialakult településszerkezetet rombolja szét, töri át, 
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nagy anyagi károkat is okozva olyan területeken, ahol az építési tevékenység orientálá-

sát, irányítását nem kell ő képpen végeztük el. Gondoljunk csak a f ővárosra, hogy hány 

olyan foghíjat építettek be, amely ma parkolók elhelyezésére, netán többszintes par-

kolók elhelyezésére alkalmas lenne. 
Az infrastruktúra-fejlesztés komplex jellegének biztosításában többfajta, dif-

ferenciált feladataink vannak. Ma alapvet ő  változás következett be a lakásépítésben 

annak révén, hogy a magáner ős tevékenység lett a meghatározó. Említettük korábban, 

hogy ez háttérbe szorítja az infrastruktúra-fejlesztést; a lakosság „örül", ha meg tudja 

teremteni otthonát, biztosítani tudja annak villamosenergia-ellátását és több-kevesebb 

késéssel a közm űves vízellátás feltételeit. Minden többi utána következik, beleértve a 

járda, az út kiépítését, a szervezett szemételtávolítást. Itt lenne a terveknek feladata 

abban segíteni, hogy hol kellene helyet hagyni, mit kellene el ő irányozni, hogyan lehet-

ne majdan ezeket a szervezetlenül kiépül ő  új lakóterületi egységeket kés ő bb az anyagi 

lehetőségek birtokában a megfelel ő  infrastruktúrával ellátni. Utólag nagyon nehéz bár-

mit is korrigálni. A veszteségforrások között bizonyára „el ő kel ő " helyet foglal el az 

állandó útbontásoknak a gyakorlata, az át nem gondolt közm ű , hírközl ő  hálózat fej-

lesztési akciók: az el ő relátó tervezés segítségével is tehetünk ez ellen, vagy legalábbis 

mérsékelhetjük negatív következményeit. 

Másik ilyen differenciált feladat a meglév ő  történelmi városrészek infrastruk-

túrájának korszer űsítése. Ez nemcsak városrendezési feladat. Ha valahol szorosan össze-

függnek a társadalmi összetev ő k és annak urbanisztikai következménye is hatásai, ak-

kor ebben a vonatkozásban ez szemmel láthatóan nyomon követhet ő . Egyik dolog az, 

hogy a korstruktúra ezekben a történelmi városrészekben, városmagokban rendkívül 

elöregedett; ez a körülmény az infrastruktúra-fejlesztés sajátos pályáját jelöli ki a szo-

ciális és egészségügyi intézményekkel történ ő  ellátás vonatkozásában. Másrészt törté-

nelmi, építészeti és egyéb kulturális értékeik az idegenforgalom céljait szolgáló létesít-

mények elő térbe helyezését jelentik. Ugyanakkor egy sor intézményben funkcióváltás 

következik be, a korszer űsítés szinte napi elodázhatatlan feladatokat jelent. Ez a tervek 

egyik erős oldala kell legyen; ez segíti el ő  a településszerkezet megújulását, a társadalmi 

konfliktusok mérséklését, a társadalmi feltételekkel összehangolt települési és urbanisz-

tikai fejl ődés feladatainak kevesebb konfliktussal történ ő  megoldását, s a rendelkezésre 

álló adottságok, erő források gazdaságosabb, célszer űbb hasznosítását. 

Más irányultságú és jelleg ű  differenciált feladat jelentkezik a nagy lakóterületi 

egységek, lakótelepek felújítását, korszer űsítését, infrastruktúráik továbbfejlesztését 

illetően. A korábbi gyakorlat lényegében megteremtette azt az alapellátást, ami a tö-

meges lakásépítéshez közvetlenül kapcsolható. Az alsófokú intézményellátás már hiá-

nyos. Ez még inkább érvényes a középfokú intézményekre; érdemes lenne még egyszer 

átvizsgálni, hogy milyen intézményfejlesztés képzelhet ő  el a nagy lakóterületi egysé-

gekben. Ha a lakóterületi egységekben az ilyen fejlesztés területi feltételeit meg lehet 

teremteni, az a feszít ő  nyomás, amely ma a város központi hagyományos negyedeire 

nehezedik, mérsékelhető . Ennek révén is megtakarítást lehet elérni (a lakosság nem fel-

tétlenül szükséges utazásai révén ► . Ez a közvetett összeg az infrastruktúra-fejlesztés 

költséghányadában is megtérülésre kerülhetne. 
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I X. Az infrastruktúra szerepe a településrendszer strukturális átalakulásában 

Korábban több kutatás foglalkozott a magyarországi településrendszer átala-

kulásával, fejl ődésével. E kutatások egyik legmarkánsabb megállapítása, következtetése 

az volt, hogy a magyarországi településrendszer helyzetében, fejl ődésében is felerő söd-

tek az elmúlt másfél-két évtizedben olyan folyamatok, amelyeket átfogó jelleggel 

strukturális átalakulásnak nevezhetünk. E folyamatok eredményeként és következté-

ben különböző  településstruktúrák alakulnak ki; ezek sorában megkülönböztetett sze-

repe van a különböző  jellegű , intenzitású, összetettség ű  agglomerációknak, agglomerá-

lódó térségeknek. A termel őeszközök nagymérv ű  koncentrálódása mellett, amely ki-

váltja a népesség térbeli koncentrálódását ezekben az együttesekben, dönt ő  szerepe 

van az infrastruktúrának. Egyrészt az infrastruktúra vonalas hálózati létesítményeinek: 

másrészt az i,..frastrukturális ellátást biztosító létesítményeknek és szolgáltatásoknak, 

amelyek a településegyüttesek különböz ő  helyein m űködve fejtik ki hatásukat, gyako-

rolják szervező , irányító funkcióikat. Az elmúlt években folytatott ez irányú vizsgáló-

dások további ismereteket adtak a településrendszer átalakulásának törvényszer űségeit 

illetően.. Korábban is objektív jelleg ű  folyamatnak minősítettük a településrendszer 

strukturális átalakulását. Az elmúlt években feltárt összefüggések még egyértelm űbben 

jelzik, hogy az infrastruktúra milyen szerepet tölt be ebben a folyamatban. Az infra-

struktúra hálózati vonalai mellé tömörülnek a települések; az autópályák, a regionális 

és kistérségi vízellátási rendszerek vonalai magukhoz vonzzák a népességet, a népesség 

építési tevékenységét. Amerre új autópálya, autóutak épülnek, ezek mintegy törvény-

szerű en az új lakásépítési tevékenységnek is a f ő  vonalait, a fő  területeit jelzik. Feler ő -

södött ez a folyamat, amióta a magáner őbő l történő  lakásépítési tevékenység meghatá-

rozó lett a tömeges lakásépítés gyakorlatában. Ez az egyik olyan körülmény, amelyre 

feltétlenül figyelni kell, és amely a települések és az infrastruktúra-fejl ődés összefüggé-

seit jelzi; a terület- és településrendezési tervezés eszközeivel való kezelése meghatáro-

zott feladatot jelent. Ugyanakkor a folyamat szélesebb kör ű  kibontakozásának sajátos 

vonásait a budapesti agglomeráció, a nagy tömeges üdül ő körzetek (mint például a Bala-

ton, Velencei-tó) térségében figyelhetünk meg. A háttértelepülésekb ő l — függetlenül 

attól, hogy milyen telekellátási és egyéb gondok vannak a vízparti településekben — a 

népesség fokozatosan elvándorol, beköltözik e települések területére, itt teremt ma-

gának új otthont. A vizsgálatok során kérdéseinkre mindenütt az a válasz fogalmazó-

dott meg, hogy az infrastruktúrához való hozzájutás lehet ő ségei késztették, ösztönöz-

ték az embereket korábbi településük, lakóhelyük elhagyására. Tehát ebb ő l is kitűnik, 

hogy az infrastruktúra milyen alapvet ő  szerepet tölt be a településrendszer átalakulá-

sában, fejl ődésében. 

A társadalmi-gazdasági fejl ődés nyomán feltételezhet ő , hogy a termelőerő k 

területi szerkezetének átrendez ődésében kibontakozó intenzív folyamatok er őteljeseb-

ben tapadnak a települési háttérhez. A hangsúly nem új üzemek telepítésén lesz, ha-

nem a meglévő  üzemek átalakulásán és a termel ő  tevékenységnek jelent ős részben ott-

hon dolgozással, vagy kisebb termelési egységekben történ ő  megszervezésén. Az infra-

struktúra ilyen értelemben is megkülönböztetetten el őtérbe kerül és megszabja az 

egész településrendszer átalakulását és fejl ődését. Ez a körülmény is mutatja a telepü-

lésfejl ődési folyamatok infrastruktúra-érzékenységét, az összehangolás szükségességét 
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és várható következményeinek mindenkori gondos elemzését a kiegyensúlyozottabb 
településfejlesztés érdekében. 
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KÖSZEGFALVI, GYÖRGY 

NEW CONDITIONS AND TASKS IN THE INFRASTRUCTURAL 
DEVELOPMENT OF SETTLEMENTS 

Summary 

Issues related to the infrastructure of settlements are still very timely and of outstanding im-

portance. Different conditions of socio-economic development have created a new situation and 

new tasks in settlement development and, as its integral and inseparable component, in the infra-

structural supply of the population. A reinterpretation of the earlier concept is needed. A parti-

cularly decisive circumstance is to study the function and content of basic supply in a new ap-

proach, on the basis of a resolution adopted by the Parliament at its April session in 1985 on 

,,Long-term tasks of spatial and settlement development". This has first of all a socio-political bear-

ing from the aspect of strengthening the population-retaining capacity of rural areas and the 

development of living condition. 

Under the new conditions of infrastructural development, a new attitude is required in 

several questions. Questions like the following can be mentioned among them; what interests 

influence the infrastructural development of settlements: how can sectoral and regional interests 

be better co-ordinated; how can the complexity of infrastructural development be fostered; have 

norms and normative regulations any role in the organization of infrastructural supply? 

The present paper summarizes the results of several years of research into these questions, 

making use of an ample experince gained in settlements. 

I<CERDA111:31/1,,C1,1DÉPJ:1,b: 

HOBbIE YCf1013141:1 M 3AAA4lil PA3BMTMA WIFICDPACTPYKTYPb1 HACEJ1EHHbIX flYHKTOB 

(PealoMe) 

B011p0Cbl, CBR3eHHble C oFKI3pacTpyKTypoi;i HaceneHHbix nyHKTOB M B HaLIDI AHA Becbma 

aKTyanbHbi N wmetor ebiAaloweecs 3Ha4eHme. 143MeHl4BLLIMeCFI yCl10814FI 0611.keCTBeHHO-3KOHO-

min4ecKoro pe3BVITMFI CO3pelOT Hoeyio cvrryawmo B CTaBPIT HOBble 3a4a4m nepe,a paaavirmem 

noceneHmi,í, B TOM ,imene nepeR ero opraHw4ecKoi,1 vacTbio: ycnoemsmm mric3pacTpyKTypHoi,"1 

ocHaweHHocTw HaceneHms. Tpe6yeTcs HoBoe mcronKoaaHme npex<Hei. -1 KoHuenumm. Oco6eHHo 

onpeAensioakee 3Ha4eHme mmeeT TOT c3aKT, ,ITO no peweHmo, npmHsTomy Ha nneHyme napna-

meHra B anpene 1985-ro ro,aa «o AonrocpogHbix 3a4aHmsx paaemrms Teppwropmi'l N noceneHL4», 

cOyHKL.koro N co,aep>KaHme anemeHTapHoro o6ecne4eHms HaceneHms Heo6xo,ammo paccmaTpw 

BaTb C HOBbIX acnewroa. 3To mmeeT, npe*Ae acero, coumanbHo-nonwrmvecKoe aHaveHme C TOHKL4 

3peHms yKpennerion cnoco6HocTo noceneHmiA ypepx<aTb HaceneHme N chopmmpoeaHms ycnoam 

>KL43HM flioAeL-113 pypanbHbIX npourpaHCTBBX. 

B HOBbIX ycnoamsx paaawrms mHcl)pacTpyKTypbi Tpe6yeTcs HOBOe oTHoweHme K psAy Bonpo-

COB. Cpept4 nocnepHox MO)KHO BblAellt4Tb, Hanpmmep, TaKwe Bonpocbr Kaione mwrepecbi 8.1114AIOT 

Ha paaamTme kiHckpacrpykTypbi noceneHm; KaKMM O6pa3oM MOX<H0 CrlOCO6CTBOBeTb ny4wemy 

cornacoaaHmio oTpacneabix N TeppNTOpNanbribiX mHrepeCoB; HTO MO)KHO cAenarb APA yny4we-

HLIFI KOMrlfleKCHOCTM paaamTms wrici3pacTpywrypbr mrpaw f1L1 pOrlb Hopmbi N ynpaeneHme Hopma-

TVIBH0r0 xapaKTepa B opraHm3awIL1 ocHaweHHOCTV1 klricl>pacrpywrypoLA. 

B craTbe cymmmoyeTcs MHOI- 011eTHFIFI AesTenbHOCTb no AaHHoi;i TeMe C mcnonb3OBBHmem 6ora-

T0r0 onbrra, npmo6peTeHHOr0 B HaceneHHbIX nyHKTBX. 

flepeaen: TaMaw Sayko 
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A DUNAFERR DUNAI VASMŰ  

olyan épületszerkezeteket fejlesztett kí, melyek alkalmasak: 

— mezőgazdasági bázisok, 

— szervizállomások, 

— ipari csarnokok, raktárak, 

— kereskedelmi központok 

megvalósítására. 

Új: A piac által legjobban keresett DV—KU-18 és DV—K-12-es típusú szerkeze-

teinket 1989. II. negyedévtő l 6 hetes átfutási id ővel tudjuk vásárlóinknak szállí-

tani. 

Acélszerkezeteink komplettek, a gyártás kiterjed: 

— a tető , 

— az épülettartó és faltartó acélszerkezetekre, 

— kiegészítő  nyílászáró szerkezetekre, 

— burkoló trapézhullámú horganyzott acéllemezekre és trapéz profilokra. 

Továbbiakban vállalkozunk: 

— egyedi acélszerkezet gyártására, 

— bérhorganyzásra, 

— hidegen hajlított nyitott és zárt szelvények gyártására, 

— spirálisan hegesztett csövek gyártására és min őségbiztosítására, 

— lemezradiátorok gyártására. 

DUNAFERR DUNAI VASMŰ  — Lemezfeldolgozó Gyáregység — Acélszerkezeti 

Értékesítés 

2401 Dunaújváros, Pf. 110. Telefon: 152-52/25-59, 14-56 

Telex: 29-230 
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KENGYEL MIKLÓS: 

A MAGYAR BÍRÓSÁGI SZERVEZET TERÜLETI 
ELHELYEZKEDÉSÉNEK ELLENTMONDASAI 

Igazságszolgáltatási szervezetünk gyökeres változtatások el őtt áll. A hatalmi-

politikai rendszer megújítása szempontjából els ősorban az Alkotmánybíróság és a köz-

igazgatási bíróságok felállítására van szükség, de általában is szélesíteni kell a bíróságok 

jogkörét, mivel „ma már nem tartható az a helyzet, hogy alapvet ő  állampolgári jogokat 

érintő  ügyekben nem a bíróság dönt, s a közigazgatás ítélkez ő  feladatokat lát el". 1 

 A jövőben várhatóan felgyorsul a közigazgatás és a bíróság közötti ügyek átrendez ő -

dése — az utóbbi javára. A jelenlegi bírósági szervezet azonban nem képes a mostaninál 

nagyobb ügytömeg fogadására. 

A merőben új ítélkezési fórumok létrehozása mellett az igazságügyi kormány-

zat a bírósági szervezet területi reformját is elhatározta. Ez már a járások megszünteté-

sekor is időszerű  lett volna, ám 1983-ban mindössze táblacsere történt: az anakronisz-

tikussá vált „járásbíróság" megjelölést a „helyi bíróság" elnevezés váltotta fel. Tényle-

ges területbeosztási változtatások — néhány kisebb járásbíróság megszüntetésén kívül —

nem történtek. A helyi bíróságok lényegében „meg őrökölték" a néhai járások illetékes-

ségi területét, ami végül is egy fikció fenntartását eredményezte. Ennek az állapotnak a 

tarthatatlanságát felismerve már a nyolcvanas évek közepén elkészültek a bírósági szer-

vezet átalakítására vonatkozó első  javaslatok, az igazi áttörésre azor•ban csak 1988-ban 

kerülhetett sor, amikor az alkotmány reformjának a fényében az igazságszolgáltatással 

összefüggő  legfontosabb kérdések is (pl. a bírósági szervezet felépítése) a politikai ér-

deklődés középpontjába kerültek. 

A tanulmány megírása idején a bírósági szervezet területi reformjának csupán 

a körvonalai bontakoztak ki. (Egyel ő re hiányoznak még azok a „politikai döntések", 

amelyek a különböző  javaslatoknak irányt szabnának.) De már ebben a helyzetben is 

nagyon fontosnak tartjuk pl. annak az elvnek a kikristályosodását, miszerint a bírói 

függetlenség valódi garanciáinak a megteremtéséhez a közigazgatási és az igazságszolgál-

tatási területbeosztás elválasztására van szükség. 

Tanulmányunkkal nem annyira a reformjavaslatok sorát szeretnénk szaporí-

tani, hanem inkább az oknyomozásra törekszünk. Elsősorban azokat a településföld-

rajzi tényezőket igyekszünk felderíteni, amelyek a nyolcvanas évek végére — a politikai 

célkitűzésektő l függetlenül is — elodázhatatlanná teszik a magyar bírósági szervezet te-

rületi reformját. 
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I. A járásbíróságok működési területének változásai 1871 és 1983 között 

A járásbírósági rendszer — a hozzá kapcsolódó intézményekkel — a kiegyezést 
követő  években alakult ki, 2  amikor a feudális igazságszolgáltatási szervezet modernizá-
lása osztrák és német minta alapján történt meg. A járásbíróságok (mint a kisebb faj-
súlyú igazságszolgáltatási feladatokat ellátó bírósági típusok) területi beosztása megfe-
lelt a közigazgatásnak. A törvényszékek m űködési területe általában igazodott a me-
gyék területéhez, 3  míg a felsőbb bírósági funkciókat ellátó ítélőtáblák — mai kifejezés-
sel élve — regionális alapon szerveződtek. A bírósági hierarchia csúcsán a Kúria állt. 
Egy 1902-bő l származó kimutatás szerint az akkori Magyarország területén 385 járás-
bíróság, 71 törvényszék és 11 ítél ő tábla m űködött. 4  

1920 után — az I. világháborút követő  területvesztések miatt — a magyar igaz-
ságszolgáltatási szervezet is összezsugorodott: mintegy 150 járásbíróság és 25 törvény-
szék folytathatta tovább a m ű ködését magyar felségterületen, az ítél ő táblák száma pe-
dig 5-re csökkent. A járásbíróságok illetékességi területének a nagysága ebben az id ő -
ben átlagosan 600 km 2  volt. (Budapest székesfőváros területén pl. 6 polgári ügyekkel 
foglalkozó „ kerületi" járásbíróság m űködött.) 

A második világháborút követően ismét jelentős változások következtek be a 
magyar igazságszolgáltatási szervezetben. 5  Az első fokú eljárás súlypontja a törvényszé-
kekrő l áttevődött a járásbíróságokra, ezáltal az igazságszolgáltatás „elérhet őségének" a 
feltételei kedvező  irányban változhattak. A megyék számának a csökkentésével keve-
sebb lett a törvényszéket felváltó megyei bíróságok száma is. Az el őbb még „kerületi 
bíróságokra" átkeresztelt ítél őtáblákat a politikai vezetés az ötvenes évek elején végleg 
kiiktatta az igazságügyi szervezetb ő l, megszüntetve ezzel a harmadfokú perorvoslat le-
hetőségét is. 6  

A „törvénykezés" új területi beosztását szabályozó miniszteri rendelet 1950-

ben további 11 járásbíróságot szüntetett meg, és ezzel a számukat 131-re csökkentette. 
A területbeosztás ekkor még mindig megfelelt az államigazgatásban alkalmazottnak, 
de 14 járásban már nem m űködött bíróság. Ahogy fogytak a járásbíróságok, úgy n őtt 
az illetékességi területük nagysága, és az ötvenes években már elérte a 700 km 2 -t. 

A járásbíróságok számának rohamos csökkenése a hetvenes években kezdő-
dött meg. Ez a folyamat szervesen összekapcsolódott az államigazgatásban megindult 
irányzattal, amely el őbb a kisebb járások összevonásához, majd 1983-ban a járások vég-
leges megszüntetéséhez vezetett. Az igazságszolgáltatási szervezet — eltér ő  személyi és 
tárgyi adottságai folytán — csak jelent ős fáziskéséssel tudott lépést tartani az államigaz-
gatási területbeosztás módosulásaival. Így fordulhatott el ő  az, hogy több járásbíróság 
évtizedekkel élte túl járása megszüntetését. Itt említjük meg azt is, hogy a megyei bíró-

ságok sem követték minden esetben a megyeszékhely áthelyezését. (A Békés Megyei 

Bíróság mind a mai napig Gyulán, a Nógrád Megyei Bíróság pedig Balassagyarmaton 
székel. A Komárom Megyei Bíróság csak 1986-ban települt át Esztergomból Tatabá-
nyára.) 

A Népköztársaság Elnöki Tanácsa — hatáskörében eljárva — 1983-ban egy-
szerre 7 járásbíróságot számolt fel. Mivel ugyanebben az évben a járások is megsz űntek, 
a „járásbíróság" elnevezést sem lehetett tovább fenntartani. Megszületett a „helyi bíró-
ság" fogalma, amely alá a fővárosi kerületek, a városok és a városi ranggal nem rendel- 
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kező  települések általános hatáskör ű , elsőfokú bíróságai tartoznak. A volt járásbírósági 

szervezet 94 helyi bíróságra (ebbő l 80 városi, 9 nagyközségi, 5 fővárosi kerületi bíró-

ság) zsugorodott össze. 

II. Helyzetkép a járások megszüntetése után 

1984-tő l kezdve napjainkig a helyi bírósági szervezet felépítésében lényeges 

változások nem történtek. Két kisebb helyi bíróság megszüntetése után ?  a Népköztár-

saság Elnöki Tanácsa 1988-ban új bíróságot létesített Borsod megyében. A Kazincbar-
cikai Városi Bíróság jelent ős mértékben tehermentesítheti az eddig legnagyobb vidéki 

bíróságnak számító Miskolci Városi Bíróságot. 

Egy új bíróság felállítása persze nem ellensúlyozhatja azt a tényt, hogy az öt-

venes évektő l kezdve mintegy hatvan járásbíróságot számoltak fel. Ennek szükségszer ű  
következménye lett az, hogy a megmaradt bíróságok illetékességi területe 700 km 2 -rő l 

1000 km 2 -re emelkedett. Ez a tény önmagában még nem adhat okot az aggodalomra: 

ne feledjük el ugyanis azt, hogy az elmúlt évtizedekben nemcsak a bíróságok m űködési 

területe növekedett, hanem az infrastruktúra is fejl ődött: a települések összeköttetése 

javult, a közlekedés üteme felgyorsult, a lakosság motorizáltságának a foka emelkedett. 

Ezeknek a tényező knek az igazságszolgáltatás megközelíthet őségére gyakorolt hatását 

akkor sem szabad lebecsülni, ha a fejl ődés mértéke nem is érte el a kívánt szintet. 

A tényleges problémát sokkal inkább az jelenti, hogy a helyi bíróságok illeté-

kességi területének a növekedése nem arányosan történt. Az 1000 km 2 -es átlag ugyan-

is csak papíron létezik, és amint azt a következő  táblázat jól szemlélteti, a 94 bíróság 

közül 40 bíróság illetékességi területe jóval meghaladja ezt a határt. 

1. táblázat 

A helyi bíróságok illetékességi területének méretei 

az i lletékességi  

terület nagysága *  

— 	500 km
2

-ig 

a bíróságok 

száma 

9 

városi 

4 

ebbő l 

helyi 

— 

kerületi 

5 

501 — 	750 km
2

-ig 23 19 4 — 

751 — 1000 km
2

-ig 19 17 2 

1001 — 1250 km
2

-ig 22 21 1 — 

1251 — 1500 km
2

-ig 7 6 1 

1501 — 1750 km
2

-ig 7 7 — — 

1751 — 2000 km
2

-ig 2 2 — — 

2001 — 2250 km
2

-ig 3 3 — — 

2251 — 2500 km
2

-ig 1 1 — — 

Összesen 93 80 8 5 

* 1984. évi adatok alapján 
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A kerületi bíróságok mellett a négy legkisebb illetékességi területtel rendel-

kező  bíróság a következő : Szentendrei Városi Bíróság (342 km 2 ), Nagykő rösi Városi 

Bíróság (348 km 2 ), Hatvani Városi Bíróság (352 km 2 ) és a Pécsi Városi Bíróság (498 

km2 ). Ez utóbbival kapcsolatban annyit kell megjegyeznünk, hogy az illetékességi te-

rületbő l a megyei város területe 151 km 2 -t, a városkörnyék területe pedig 347 km 2 -t 

tesz ki. Ezen a viszonylag kis területen 191 ezer ember lakik, közülük 91% városlakó 

és csak 9%-uk él a városkörnyéki községekben. 8  

A legnagyobb illetékességi területtel a Debreceni Városi Bíróság rendelkezik: 

2 359 km2  -en összesen 317 ezer ember lakik. A Kazincbarcikai Városi Bíróság felállí-

tása elő tt a Miskolci Városi Bíróság mondhatta magáénak a második legnagyobb illeté-

kességi területet (2 336 km 2 ) és a legtöbb lakost (420 ezer f ő ). 

Az illetékességi terület nagyságának változásai közvetlen hatással vannak a 

lakosság számának az alakulására is. Amint azt a következő  táblázatunk mutatja, nem-

csak az illetékességi területek méreteiben van jelent ő s különbség a helyi bíróságok kö-

zött, hanem az illetékességük alá tartozó lakosság számában is. 

2. táblázat 

A lakosság számának alakulása a helyi bíróságok illetékességi területén 

a lakosság száma* 

— 	50 000 

a bíróságok 
száma 

17 

városi 

15 

ebbő l 

helyi 

2 

kerületi 

— 
50 001 — 	100 000 40 36 4 — 

100 001 — 	150 000 16 14 2 — 
150 001 — 200 000 12 9 — 3 
200 001 — 250 000 3 3 — — 
250 001 — 300 000 2 2 — — 
300 001 — 350 000 1 1 — — 
350 001 — 400 000 — — — 
400 001 — 500 000 — 
500 001 — 600 000 — — — — 
600 001 — 700 000 1 — — 1 
700 001 — 800 000 — — — 
800 001 — 900 000 — — — 
900 001 — 1000 000 1 — — 1 

Összesen 93 80 8 5 

* 1984. évi adatok alapján 

A táblázat — a kevésbé differenciált adatok ellenére is — meggy őzően tárja fel 
a lakosság számában megmutatkozó különbségeket, amelyek végső  soron a bírósági ügy-
forgalom eltérő  nagyságában fejeződnek ki. Az illetékességi területeken él ő  lakosság 
átlagos száma 113 ezer f ő , amely a főváros, illetve a kerületi bíróság adatai nélkül 97 

ezerre módosul. Ehhez képest néhány figyelemre méltó széls ő  értékkel találkozunk; 
ezek mögött a „kisbíróságok", illetve a „tömegbíróságok" problémája húzódik meg. 
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A bírósági szervezeten belüli széls ő ségek nemcsak a szervezet elérhet őségét, 

hanem az igazságszolgáltatási tevékenység színvonalát is veszélyeztethetik. Maradjunk 

a lakosság számánál: a bírósági ügyforgalom alakulását döntő  mértékben az illetékes-

ségi területen lakók száma határozza meg. (A nyolcvanas évek közepén tízezer lakosra 

átlagosan 135 polgári per jutott. 9 ). A 2. táblázatból kit űnik, hogy 17 olyan bíróság 

van, ahol a m űködési terület lakosságának száma nem éri el az 50 ezer f ő t. (Közülük is 

a három legkisebb a Lenti Városi Bíróság 26 ezer, a Barcsi Városí Bíróság 27 ezer és a 

Nagykő rösi Városi Bíróság 31 ezer lakossal.) Az ilyen bíróságok ügyforgalma nagyon 

alacsony, ennek következtében a m űködésük nem eléggé hatékony, a szakosodás meg-

oldhatatlan, az állandósuló létszámhiány pedig kritikus helyzeteket teremthet. 

A másik véglet az igazságszolgáltatás túlzott koncentrációja, a bírósági nagy-

üzemek kialakulása, amely nemcsak hazánkban, hanem szerte a világon gondokat 

okoz.")  A magyar bíróságok közül ötöt soroltunk ebbe a kategóriába: a Nyíregyházi 

Városi Bíróságot (270 ezer lakos), a Miskolci Városi Bíróságot (295 ezer lakos), a Deb-

receni Városi Bíróságot (317 ezer lakos), a Budai Központi Kerületi Bíróságot (604 

ezer lakos) és a „listavezet ő " Pesti Központi Kerületi Bíróságot (909 ezer lakos). 11  

Eddig egymástól függetlenül vizsgáltuk az illetékességi terület nagyságát, illet-

ve az ott él ő  lakosság számának az alakulását. A következ ő  táblázatban együtt ábrázol-

juk a kettőt, ami lehetővé teszi a magyar bírósági szervezet szemléletes áttekintését. 

Sajnos a fővárosi kerületi bíróságok adatait — szerkesztési okok miatt — mell őzni kel-

lett. A táblázatot kettéosztó tengely minden egyes pontján a néps ű rűség 93 fő/km2 , 

amely megfelel a Budapest nélküli országos átlagnak. A tengelyt ő l jobbra a néps ű rűség 

csökken, balra növekszik. 

III. Kis magyar igazságügyi földrajz 

A lakosság száma és az illetékességi terület mérete alapján a helyi bíróságokat 

három kategóriába sorolhatjuk. A 3. táblázat bal fels ő  sarkában lévő  négyzeten belül 

heiyezkednek el a „kisbíróságok", szám szerint tizennégyen, ahol az illetékességi terü-

let nagysága nem lépi túl a 700 km 2 -t, a lakosság száma pedig nem haladja meg a 70 ez-

ret. 12 

A kisbíróságok egyik legfontosabb közös jellemz ő je az, hogy az ügyérkezés ál-

talában nem haladja meg az évi ezer polgári peres ügyet. Az illetékességi területek nép-

sű rűségét illetően ugyanakkor jelentő s szóródást tapasztalhatunk, amí az ügyforgalom 

alakulását nagymértékben befolyásolhatja. A két széls ő  értéket a Szentendrei Városi 

Bíróságnál (166 fő/km2 ), illetve a Barcsi Városi Bíróságnál (38 fő/km2 ) találtuk. A kis-

bíróságok többségénél azonban az illetékességi terület nagysága az országos átlagnál 

kisebb volt. 

A közepes nagyságú bíróságok kategóriáját jelző  másodk négyzetbe 62 bíróság 

tartozik. A magyar igazságszolgáltatási szervezet „derékhadát" jelent ő  bíróságok para-

métereit a táblázat alapján úgy határozhatjuk meg, hogy az illetékességi területen él ő  

lakosság száma 70 ezertő l 175 ezerig, az illetékességi terület nagysága pedig 700 km 2 - 

tő l 1750 km2 -ig terjed. A közepes nagyságú bíróságoknál a lakosság számának a terület 

nagyságához való viszonya meglehet ősen nagy heterogenitást mutat. Az egyik tömb, 
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amelyet szaggatott vonallal körül is határoltunk, csak az illetékességi terület nagyságá-
ban haladja meg a kisbíróságokat. Az ide tartozó 28 bíróságnál a m űködési terület 
700 km 2 -tő i 1250 km 2-ig , a lakosság száma viszont 40 ezert ő l csak 70 ezerig terjed. 
(A nagyobb területnek elsősorban a bírósági székhely megközelíthet őségénél van jelen-
tősége.) Ebben a tömbben találjuk a kisebb alföldi „mez ővárosok" (Hódmez ővásár-
hely, Makó, Orosháza, Gyula, Kiskunfélegyháza, Szarvas, Mez ő túr, Karcag) bíróságait, 
továbbá a ritkábban lakott dunántúli megyék (pl. Somogy) kisebb bíróságait. A nép-
sű rűség mindenütt az országos átlag alatt van, a fontosabb településközpontok eseté-

ben azonban az évi ügyérkezés meghaladja az ezer polgári peres ügyet. 

A közepes nagyságú bíróságok másik tömbje — a településföldrajzi adottságai 

következtében — már a nagybíróságokkal mutat rokon vonásokat. Az ide tartozó 12 
bíróság illetékességi területének a nagysága 1000 km 2 tő l 1750 km 2 -ig terjed, a lakos-
ság száma pedig 100 és 175 ezer között mozog. Az illetékességi területek néps ű rűsége 
az átlagos érték közelében alakul: a szóródás nem jelent ős, a két szélső  értéket a Duna-
újvárosi Városi Bíróság (130 f ő /km2 ), illetve a Mátészalkai Városi Bíróság (77 f ő /km2 ) 
képviseli. Az említett két bíróságon kívül ebbe a tömbbe tartozik még Nagykanizsa, 

Sorpon, Baja, Kisvárda, Szekszárd, Kaposvár, Balassagyarmat, Szombathely és Békés-

csaba városi bírósága. Lényegében tehát ide tartoznak a kisebb megyeszékhelyek és a 

„hajdani" megyeszékhelyek bíróságai. Az átlagos évi ügyforgalom elérheti a kétezer 
polgári peres ügyet, de a megyék eltér ő  társadalmi-gazdasági adottságai következtében 
az ügyforgalom alakulásában nagyon jelent ő s különbségek lehetnek. 

A két tömb között elhelyezked ő  22 bíróság mindhárom településföldrajzi 
tényező  tekintetében erősen polarízált. A 3. táblázat alapján két jellegzetes csoport 
mégis elkülöníthető  egymástól. Az átlagos néps ű rűséget jelző  tengelytő l balra helyez-
kednek el az ország két legs ű rűbben lakott megyéjének (Pest és Komárom) a közepes 
nagyságú bíróságai, így a Váci, Gödöll ő i, Ceglédi, Tatabányai, Esztergomi Városi Bíró-
ság, valamint a Ráckevei Bíróság. Mivel a magas lakosságszámhoz (100-150 ezer) fel-
tű nően kisméretű  illetékességi területek (500-900 km 2 ) tartoznak, a népsű rűség ese-
tenként a 200 fő /km2 -t is megközelítheti. Ezekre a bíróságokra az átlagosnál magasabb 
ügyérkezés a jellemző , amely a népességföldrajzi tényez ő kön túl e két megye sajátos 
gazdaságföldrajzi adottságaival is magyarázható (pl. a Budapest környéki agglomerációs 
gy ű r ű ). 

Ennek a jellegzetes csoportnak mintegy a tükörképével találkozhatunk a nép-
sű rűségi tengely másik oldalán, ahol a nagy kiterjedés ű , de alacsony néps ű rűségű  me-
gyék (pl. Hajdú-Bihar, Bács-Kiskun, Somogy megye) közepes nagyságú bíróságai he-

lyezkednek el (pl. Berettyóújfalui, Püspökladányi, Hajdúböszörményi, Szentesi, Jász-

berényi, Kiskunhalasi, Siófoki Városi Bíróság). A közös sajátosság a nagy illetékességi 
területen (1000-1750 km 2 ) található viszonylag alacsony lakosságszám (70-100 ezer), 
amelynek következtében a néps ű rűség helyenként 50 fő/km2  alá süllyed. A két — tele-
pülésföldrajzilag ellentétes — csoport között elhelyezked ő  néhány bíróság mentes az 
előbb említett szélsőségektő l, tehát átlagos néps ű rűségű  illetékességi területtel és a kö-
zepes nagyságú bíróságokra jellemző  méretű  ügyforgalommal rendelkezik (pl. a Kom-
lói, Gyöngyösi, Jászberényi, Zalaegerszegi Városi Bíróság). Településföldrajzi szem-

pontból ezek a bíróságok képviselik a helyi bírósági szervezet átlagtípusát.13 
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3. táblázat 
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A 3. táblázat alapján 12 bíróságot sorolhatunk a nagybíróságok kategóriájába, 

de ennél meg kell jegyeznünk azt, hogy a két legnagyobb f ővárosi kerületi bíróság ada-

tait a táblázatunk nem tartalmazza." 
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A nagybíróságokkal kapcsolatban egy fontos településföldrajzi sajátosságra 

szeretnénk a figyelmet felhívni. A 12 bíróság közül a közepes bíróságok második tömb-

jének a folytatásaként helyezkedik el, mindössze néhány nagyságrenddel térve el azok-

tól. Ettő l meglehetősen messze esik az a kis „sziget", amelyet a Budakörnyéki Bíróság, 

illetve a Pécsi Városi Bíróság képez. A kis terület és a nagy lakosságszám miatt rendkí-
vül nagy a népsű rűség: a Budakörnyéki Bíróság területén 298 f ő/km2 , a Pécsi Városi 
Bíróság területén 382 f ő/km2 . A másik szigetet az a három bíróság képezi, amelyet 

méretei alapján — a Pesti és a Budai Központi Kerületi Bírósággal együtt — „tőmegbí-
róság" elnevezéssel illettünk. 

Igazságügyi földrajzunk nem lenne teljes a helyi bíróságok és a megyék viszo-

nyának a bemutatása nélkül. Mivel az igazságszolgáltatási és az államigazgatási terület-

beosztás elvei jelenleg megegyeznek, a helyi bíróságok fellebbviteli bíróságai a megyei 
bíróságok. 15  A megyei bíróságoknak ezen túlmen ően a polgári és a büntet ő  ügyekben 
első fokú hatáskörük is van. Illetékességük — ezekben az esetekben — a megye egészére 

terjed ki. 

4. táblázat 

A helyi bíróságok megyék szerinti megoszlása 
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A 4. táblázatból megállapítható az, hogy a helyi bíróságok száma megyénként 

nagyon eltérően alakul, 3 és 10 között változik. Ez a tény nem meglep ő , mivel az egyes 

megyék területe és a lakossága száma között is rendkívül nagy különbségek vannak. 

(A legnépesebb és a legritkábban lakott megye között több mint 700 ezer f ő  a különb-

ség. A legnagyobb terület ű  megye pedig több mint 6000 km 2 -rel haladja meg a legki-

sebb területű  megyét.) 
Annak a kérdésnek a megválaszolására, hogy a három vizsgált településföld-

rajzi tényező  közül melyik befolyásolhatja leginkább a bíróságok számának az alakulá-

sát, korrelációszámítást végeztünk. Ennek során megállapítottuk azt, hogy a bíróságok 

száma elsősorban a lakossággal van összefüggésben, azaz minél magasabb egy megyében 

a lakosság száma, annál több bíróság m űködik a területén (r = 0,8). A terület nagysága, 

illetve a népsű rűség és a kisbíróságok száma között csak közepes er ő sségű  korrelációs 

összefüggést állapítottunk meg Ir = 0,62 és r = 0,59). 

IV. Ellentmondások és dilemmák 

(1) A magyar bírósági szervezet jelenleg is ő rzi a múlt század második felében 

kialakult járásbírósági rendszer lenyomatát. A hetvenes-nyolcvanas években végbement 

változtatások, elsősorban a kisebb bíróságok számának a drasztikus csökkentése és az 

illetékességi területek összevonása következtében lényegesen romlottak az igazságszol-

gáltatás megközelíthetőségének a lehetőségei. Egy ezzel kapcsolatos tényvizsgálat alkal-

mával megállapítottuk azt, hogy a nyolcvanas évek közepén a bíróságok székhelyén kí-

vül lakó peres feleknek átlagosan 30,2 km-t (ezen belül a felpereseknek 33,4 km-t, az 

alpereseknek pedig 26,5 km-t) kellett utazniuk ahhoz, hogy a bíróság székhelyét elér-

jék. 16  1984-ben egyébként az összlakosság 40%-a élt olyan településeken, ahol nem 

működött bíróság. A lakóhely és a bíróság székhelye közötti távolság növekedése — ha 

kismértékben is — a lakosság perlési kedvének a csökkenéséhez vezet. Igy pl. kimutat-

tuk azt, hogy a bíróságtól 20 km-nél távolabb lakó felperesek ritkábban érvényesítik 

az 5 ezer Ft alatti követeléseiket, mint a 20 km-en belül lakók. A „tyúkperek" csökke-

nésének mégsem örülhetünk maradéktalanul. A bíróság elé nem vitt jogviták többsége 

ugyanis más konfliktus formájában és másutt csapódik le. Ám ennél nyomósabb az az 

ok, hogy az 5 ezer Ft alatti követeléseket leggyakrabban az egyébként is hátrányos 

helyzetben lévő  társadalmi rétegek tagjai (segédmunkások, nyugdíjasok, egyéb inaktí-

vak stb.) érvényesítik. 

(2) Mivel a bíróságok megszüntetésér ő l a lakosságot sohasem kérdezték meg, 

az ilyen döntések általában heves indulatokat váltottak ki. A városok vagy a községek 

éppúgy „meggyászolták" a bíróság elvesztését, ahogy azt a vasútvonalak felszámolása-

kor tették. A bíróság elköltözése érzékeny presztízsveszteséget jelentett az érintett 

települések számára, amit tovább növelt az, hogy vele együtt a többi alapfokú igazság-

szolgáltatási feladatot megvalósító szerv (ügyészség, közjegyz ő , ügyvédi munkaközös-

ség) is elhagyta a volt bírósági székhelyet. 
A kisebb bíróságok megszüntetése az igazságügyi kormányzat számára hosszú 

időn keresztül csupán a legnyomasztóbb gondok (alacsony hatékonyság, túlterhelt ad-

minisztráció, létszámhiány stb. ►  enyhítésére szolgált. A nyolcvanas évek közepéig — 
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tudomásunk szerint — nem volt olyan koncepció, amelyik ennél nagyobb célokat t ű -

zött volna maga elé. A döntések esetlegességét mutatják a megmaradt bíróságok illeté-

kességi területének a nagyságában, illetve az illetékességi területen él ő  lakosság számá-

ban megmutatkozó rendkívül nagy különbségek (lásd az 1-3. táblázatokat.) 

A jelenlegi bírósági szervezet szembetűnő  településföldrajzi sajátossága az, 

hogy a helyi bíróságoknak mintegy kétharmada „közép- vagy fels ő fokú" igazgatási, 

egészségügyi, oktatási, kulturális stb. feladatokat ellátó településközpontokban m ű kö-

dik. Következésképpen az „alapfokú igazságügyi ellátás", amely lényegében az első  fo-

kon eljáró helyi bíróságok és a hozzájuk kapcsolódó egyéb intézmények tevékenységét 

jelenti, nem az ilyen feladatok ellátására hivatott településközpontokban, hanem maga-

sabb szint ű  településekben valósul meg. Habár az „alapfokú igazságügyi ellátás" jelen-

tőségét és igénybevételének gyakoriságát tekintve nem rangsorolható az egészségügyi 

vagy az oktatásügyi ellátás mellé, hiánya mégis érzékenyen érintheti egy-egy adott 

környék lakosságát. (A nyolcvanas években egyébként több kísérlet történt megszünte-

tett bíróságok helyreállítására, volt parlamenti interpelláció, s ő t aláírásgy ű jtés is.) 

(3) A felvázolt ellentmondások arra indították az igazságügyi kormányzatot, 

hogy a bírósági szervezet reformja keretében felvesse az ún. községi bíráskodás vissza-

állításának a gondolatát. (Ez az intézmény, amely a nevével ellentétben nemcsak közsé-

gekben, hanem városokban is tevékenykedett, 1871-t ő l kezdve mintegy nyolcvan éven 

keresztül sikerrel m űködött közre a helyi konfliktusok megoldásában. Hatáskörébe ki-

sebb súlyú polgári, illetve büntet őügyek tartoztak.) A községi bíróságok megszervezé-

sével kapcsolatos elképzeléseket Petrik Ferenc igazságügyminiszter-helyettes követke-

zőképpen foglalta össze: „A községi bíróságot ... legalsó szintű  bíróságként kell létre-

hozni, s be kell építeni a rendes bírósági szervezetbe. A községi bíróságok rendszerét 

úgy célszerű  kialakítani, hogy valamennyi városban és városi jogú nagyközségben m ű -

ködjék alsó szintű  bírói fórum. Ez azt jelentené, hogy — a f ővároson és a megyei váro-

sokon kívül — az országban első  lépcsőben 140-150 alsó szint ű  bíróság jönne létre, 

természetesen a számuk a kés őbbiek során növelhető  lenne... E bíróság megalakításá-

val a jelenlegi helyi bírósági ügyek közül azok, amelyeknek a társadalmi jelent ő sége 

csekélyebb, elbírálásuk szélesebb kör ű  szakmai ismereteket nem igényel, egy alsóbb 

szintű  bíróság hatáskörébe kerülne." 17  

A községi bíráskodásnak a fenti elvek alapján történ ő  megszervezése remélhe-

tő leg hosszabb idő re megoldja az alapfokú igazságügyi ellátás gondjait. Más kérdés az, 

hogy — az ország gazdasági helyzetének függvényében — mikor nyílhat lehető ség egy 

ennyire kiterjedt és a közigazgatástól függetlenített bírósági apparátus létrehozására. 

(Azt már csak zárójelben jegyezzük meg, hogy az idézett szövegben szerepl ő  140-150 

bíróság éppen megegyezik a hajdanvolt járásbíróságok számával. Feltehet ően nem tel-

jesen véletlenül...) 

(4) A községi bíráskodás bevezetése esetén a „helyi bíróságok" szervezete is 

gyökeres átalakításra szorulna. Petrik Ferenc szerint a helyi bíróságok számát lényege-

sen csökkenteni kellene, megyénként elegend ő  lenne egy (a fővárosban és néhány na-

gyobb megyében esetleg több) helyi bíróság m ű ködése. Ezek a bíróságok általános 

hatáskörű  első fokú bíróságok lennének, egyben a községi bíróságok fellebbviteli fó-

rumaiként is m ű ködnének. A helyi bíróságoktól a megyei bíróságokhoz lehetne felleb-

bezni, amelyeknek a jelenlegi területbeosztása nem változna. 
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Ez a koncepció számunkra közel sem hat olyan meggy őzően, mint a községi 
bíráskodás visszaállításának a gondolata. Mindenekel őtt nagyon aggályosnak t űnik a 
helyi bíróságok számának a drasztikus csökkentése (a jelenlegi 94-r ő l kb. 20-25-re). 

Ezzel ismét csak újratermel ődne az igazságszolgáltatás megközelíthet őségének a prob-

lémája vagy azt is mondhatjuk, hogy amit nyerünk a réven, azt elveszítjük a vámon... 

Nem lehet megfeledkezni arról, hogy a községi bíráskodás megszervezése ellenére az 

elsőfokú ítélkezés súlypontja továbbra is a helyi bíróságoknál marad. Ezt figyelembe 

véve a helyi bíróságok számát legfeljebb a felére szabadna csökkenteni. Igy a Bibó Ist-

ván féle „kismegyerendszer" mintájára 18  kb. 40-45 — 2 ezer km 2 -nél nem nagyobb 
illetékességi terület ű  — helyi bíróság maradhatna, amelyeket a székhelyük alapján nyu-

godtan lehetne városi bíróságoknak nevezni. 
Petrik Ferenccel ellentétben a megyei bíróságoknál elképzelhetőnek tartanánk 

a csökkentést, éspedig akkor, ha csak fellebbviteli bíróságokként mű ködhetnének, 
vagyis a jelenlegi első fokú hatáskörüktő l — a kivételes helyzetben lévő  Fővárosi Bíró-

ságtól eltekintve — teljesen megválnának. Ebben az esetben kb. 10-12 megyei bíróság 

— esetleg újra törvényszék elnevezéssel — el tudná látni a másodfokú ítélkezés felada-

tait. 

Ez a bírósági szervezet egyben biztosítaná a közigazgatási és az igazságszolgál-

tatási területbeosztás teljes szétválasztását. 
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11. A Pesti Központi Kerületi Bíróság illetékességi területe tíz (1) f ővárosi kerületre (V—X. kerület, 

XIII—XIV. kerület, XVI—XVII. kerület) terjed ki. 

12,A jelenleg mű ködő  legkisebb bíróságok a következ ők: 

Lenti Városi Bíróság 	 (26 ezer lakos — 663 km
2

) 
Barcsi Városi Bíróság 	 (27 ezer lakos — 696 km

2
) 

Nagyk ő rösi Városi Biróság 	 (31 ezer lakos — 348 km
2

) 

Tiszafüredi Városi Bíróság 	 (31 ezer lakos — 608 km
2

) 
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Bicskei Bíróság 	 (36 ezer lakos — 633 km 2 ) 

Pásztói Városi Bíróság 	 (36 ezer lakos — 551 km
2

) 

Dombóvári Városi Bíróság 	 (37 ezer lakos — 508 km
2

) 

Hevesi Városi Bíróság 	 (37 ezer lakos — 697 km
2

) 

Leninvárosi Városi Bíróság 	 (44 ezer lakos — 539 km
2

) 

Ózdi Városi Bíróság 	 (52 ezer lakos — 549 km
2

) 

Nagykátai Bíróság 	 (57 ezer lakos — 618 km
2

) 

Szentendrei Városi Bíróság 	 (57 ezer lakos— 342 km
2

) 

Hatvani Városi Bíróság 	 (58 ezer lakos — 352 km
2

) 

Ajkai Városi Bíróság 	 (62 ezer lakos — 682 km
2

) 

13.1Iyen átlagtípust képvisel pl. a Zalaegerszegi Városi Bíróság: 992 km 2  nagyságú illetékességi terü-

letén 107 ezer ember lakik. A bíróság ügyérkezése 1984-ben 1444 polgári peres ügy volt, a per-

intenzitás megegyezik az országos átlaggal: 135 polgári per jut 10 ezer lakosra. 

14.A 3. táblázatban jelölt „nagybíróságok" a következ ő k: 

Egri Városi Bíróság 	 (164 ezer lakos — 1836 km
2

) 

Budakörnyéki Bíróság 

Kecskeméti Városi Bíróság 

Szolnoki Városi Bíróság 

Pécsi Városi Bíróság 

Veszprémi Városi Bíróság 

Székesfehérvári Városi Bíróság 

Győ ri Városi Bíróság 

Szegedi Városi Bíróság 

Nyíregyházi Városi Bíróság 

Miskolci Városi Bíróság 

Debreceni Városi Bíróság 

(178 ezer lakos — 587 km`) 

(188 ezer lakos — 2220 km
2

) 

(189 ezer lakos — 1583 km
2

) 

(191 ezer lakos — 499 km
2

) 

(192 ezer lakos — 2031 km
2

) 

(229 ezer lakos — 2097 km
2

) 

(236 ezer lakos — 1839 km
2

) 

(249 ezer lakos — 1696 km
2

) 

(270 ezer lakos — 2051 km
2

) 

(295 ezer lakos — 1050 km
2

) 

(317 ezer lakos — 2359 km
2

) 

15,Budapest főváros területén — megyei bírósági ranggal — a F ővárosi Bíróság m ű ködik. 

16, KENGYEL  M.: Az igazságszolgáltatás megközelíthet őségének vizsgálata. (A helyi bírósági szerve-

zet és az illetékességi szabályok érvényesülésének elmezése empirikus kutatás alapján.) (Kézirat) 

Pécs, 1987. 81-101. p. 

17, PETR IK F. 24-25. p. 

18. BIBÓ I.: Közigazgatási területrendezés és az 1971. évi településhálózat-fejlesztési koncepció. irs: 
Válogatott tanulmányok. Bp., 1986. III. köt. 282. p. 

KENGYEL, MIKLÓS 

CONTRADICTIONS IN THE SPATIAL PATTERN 
OF HUNGARIAN JUDICIARY 

Summary 

There have been essential changes in Hungarian judiciary following World War II. The four-

level judicial organization has been simplified into a three-level one, following the Soviet model of 

judiciary. As a result, the 'accessibility' of judiciary could have improved, since the rules of author-

ity and competence and the judicial procedure have become more clear-cut. But a process of amal-

gamation of small district courts started during the 1950s and thereby the number of basic courts 

has shrunk from 151 to 93 by now. 

The spatial pattern of judiciary is rather contradictory. Reducing the number of district 

courts was always argued for by increasing efficiency while the nettlement geographical features of 

judiciary (like the areal size of circumscriptions, the number of population or the population den-

sity) were completely disregarded. As a result, the 'accessibility' of judiciary has deteriorated. 
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The present paper reviews changes ín the settlement geographical features of Hungarian 

judiciary from 1945 onwards. It touches upon the situation which evolved following the abolish-

ment of districts leading to a partfal separation of judicial and administrative spatial breakdown. 

The chapter on 'Abridged Hungarian judicial geography' describes present judiciary as reflected 

by leading settlement geographical factors, using tables and figures. The paper concludes by ana-

lysing possible future changes. 

KEHAbEfl, M1,11(1-10W: 

r1POTIIBOPE4LIFI B TEPPMTOPMAJIbHOM PA3MEIBEHIIIICY,BOYCTPOOCTBA B BEHMILI 

(Pearome) 

B opraHwaawim npaeocyAkie B BeHrpkw nocne BT0p0 .1%.1 nnwposoi4" BOi-4Hbl npowiaowno cywect-

BeHHble 143MeHeH1413. PaHee verbipexcrynew-latoe cyAoycrpoi;icreo — no oópaaLty coeeTckoi;i 

moAenm npaeocyAkie — nepewno B TpexctyneH4aroe. B peaynbrare 3T01-0 ycnoeme «Aoctyn-

HOCTN» npaeocyAHe MOI-J114 6b1 143Meill4TbCF1 B HanpaBrieHme yny ,iweHma, TaK KaK npaemna 

BeAorAcTea 14 noAcyAHocTH, a Tak»ce cyAe6Hble npoueccbi crarui 6onee 0603pwRibimm. OAHaKO, 

1950-x roAax Hamanocb oőbeAkiHeHme He6onbwmx paii"oHHbix cy,eoe (yposeHb «epawa»), 14 113 

151 cyAa no nepeoi",i kiHcraHwim K Hawemy epemeHH ocranocb 93. 

HaórnoAmoTce mHorovkicneHHide nporweopeLimFi B reppkiTopmanbHom pa3meL4eHmki cyAoycr-

pcnkrea. CokpmeHme vwcna pain'oHHbix cyAoe ka*Abii ,1 paa 06bACHRI10Cb Tpe6oBaHínem noebi-

weHHe acixpext -HeHocim npasocyAme, B TO epeivis KaK yCI1OBIIFI reorpacbmm pacceneHwe AMI 

cyAoycTpoikrea (KaK, HanpHmep, Bef11141414a BeA0MCTBeHHO'H reppwropinw 4HCI10 11 flflOTHOCTb 

HaceneHHR) 6b11114 coeepweHHo wrHopmpoeaHbi. B wrore, B ycnoeHex «AocrynHocrH» npaeocy-

Ame npomaownm HeónaroripmerHble maroeHeHmfi. 

B cratbe npocnexwealotce HameHeHme oco6eHHocreil' cyAoycrpoikrea B BeHrpilL4 nocne 

1945-ro roAa C TO4Kl4 apeHme reorpacIpmm pacceneHws. PaccmaTpmeaerce cwryawis, cnowile-

waece nocne ormeHbi spawei;I (pain"oHoe), koropas npmeena K ,iacro ,iHomy paabeAwHeHwo 

cyAe6Hoie4 14 aArvmHincrpatHeHoi71 teppwropmaribHoi ,1 oprai-maaww. no4 3ar0110BKOM «KpaTKafl 

cyAe6Hae reorpackme BeHrpHki» npeActaensetce HactoFiwee cyAoycrpoi -ncreo B otpa»ceHHH 

Ba*HbIX 4:1aKTopos reorpactmm pacceneHws, C nomowbro Taórmu N pmcyHkoe. B KOHLke CTaTb11 

Aaerce aHan H3 o*HAaembix H3meHeHH1. 

flepesen: TaMaw Bayao 
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TINER TIBOR: 

ZSÁKUTCÁBAN 
(Töprengések az autó és a nagyváros egyre tragikusabban alakuló viszonyáról) 

Bevallom, a Tér és társadalom induló füzetének bevezet ő  sorai bátorítottak 

arra, hogy papírra vessem mondandómat az autó és a nagyváros konfliktusáról. Bár a 

téma lerágott csontnak t űnik, jószerivel alig akad szerz ő , aki veszi a fáradságot a széle-

sebb körű  vizsgálatokhoz. Az autó—nagyváros viszony mélyén ui. alapjaiban negatív, 

rendkívüli károkat okozó folyamatok rejt őznek. Ha idejében nem sikerül jó megoldást 

találni kezelésükre, akkor a metropoliszok jöv ő je úgy fog alakulni, hogy abban nem 

lesz köszönet! 

E dolgozat rendhagyó, esszé jelleg ű , vitára ingerl ő  munka. Célja: új gondola-

tok fölvetése, eddig felszínre alig bukkant összefüggések bemutatása. 

A tanulmányban a város szó alatt minden esetben nagyvárost értek, általában 

többmilliós népességgel. A nagy méret, mint új min őség alapvetően fontos a gondok je-

lentkezése és kezelhet ősége szempontjából. 

Egy nép teljes társadalmi környezetének állapota, a térhasználat elemei, for-

mája, m űködtetésének mechanizmusa tükrözi az illet ő  társadalom valódi fejlettségi 

fokát, kultúrájának sokoldalúságát, a lakosság életmódját és lelki alkatát. Korunkban 

ezek alakításában az autónak már markáns szerep jut. 

A huszadik századi motorizációs robbanás tökéletesen beleillik a civilizáció 

vá/ságának titulált jelenségsorozatba. A felgyorsult technikai fejl ődés a maga hallatla-

nul nagy egyenl ő tlenségeivel és ellentmondásosságával egyre jobban elszakad a társa-

dalmi fejlődés többi folyamatától (f ő ként a kultúráétól), maga alá gy ű ri azokat. 

A gépjárm ű-közlekedés a nagyvárosi térfolyamatoknak csupán egyetlen ele-

me. Összekapcsoló jellegébő l adódóan gondjait mint monofunkciós megoldásokat 

igényl ő  problémákat kezelik. A valóságban viszont léte valamennyi városi funkcióhoz 

kardinálisan kötődik, konfliktusai ezért sokoldalú megközelítést igényelnek. 

A címben jelzett alapproblémához a város, mint komplex emberi élettér, érde-

kének szempontjából kell közelíteni. Minden egyéb vitakísérlet az autósok— gyalogo-

sok közötti áldatlan és értelmetlen hadakozás formáját öltené. 

Az autó—nagyváros probléma különböz ő  gazdasági környezetben, a nemzeti 

és helyi sajátosságoknak megfelel ően, eltérő  formában és intenzitással, más és más id ő-

szakban bukkan fel. 

Az alábbiakban vázolt folyamatok viszont konkrétak, a motorizációs fejl ődés 

egy bizonyos szintjén minden nagyvárosban hasonló formában jelennek meg. Bizonyít-

hatóak, így a bel ő lük levonható következtetések is helyénvalónak t űnnek. 
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I. Egy hibás axióma 

A:Jtó és nagyváros. Első  pillantásra magától értet ődően összekapcsolódó foga-

lompár. A modern életmód kett ős szimbóluma, a szellemi és mozgásszabadság korlát-

lan megvalósulásának diadala. Ám kilépve az utcára, azonnal kijózanodunk eufóriánk-

ból. Autótenger, iszonyú zaj, fojtogató benzing őz, aszfaltsivatag, a gyalogosra lesel-

kedő  veszélyek — mindez szomorú realitás. Az emberi alkalmazkodóképességet kime-

rítő  módon próbára tevő  mozgalmasság és zsúfoltság, az életmód rangjára emelt roha-

nási kényszer annak a bizonyítékai, hogy a város és az autó viszonyának alakulásában 

egyre erősebb a diszharmónia. 

Egyetlen emberöltő  elegendő  volt ahhoz, hogy a gépjárm ű -közlekedés kimé-

letlenül rátelepedjen a városi térfolyamatokra, és azokat abszurd célokat követ ő  kény-

szerpályára terelje. 

A huszadik században a közepes és magas motorizációs szintet elér ő  országok 

nagyvárosai beleestek az ellen ő rizhetetlenné váló motorizáció csapdájába. A csapda-

mechanizmus kialakulása egy olyan, az autózás h őskorában sarjadt, eleve hibás tech-

nokrata axiómára vezethető  vissza, amely szerint a várost az autó léptékére lehet szabni. 

E képtelen alaptétel hatásai akkor kezdtek érvényre jutni, amikor a városi személygép-

kocsi-forgalom elképeszt ő  méreteket öltött, s a folyamat — megszüntetve a közlekedés-

ben korábban érvényesül ő  viszonylagos esélyegyenlőséget — negatív elő jel ű  minő ségi 

változásba csapott át. 

Vajon az autóáradat növekedésének gondjait hogyan adaptálja feladatrendsze-

rébe a városfejlesztés? Sajnos eleve hibásan. Ti. kizárólag közlekedési problémát lát 

olyan dologban, ami már régen jóval több annál. Az emberhez méltó élet alapvet ő  épí-

tő köveit megtestesítő  viszonyok már-már visszafordíthatatlan deformálódásáról van 

szó. 

A városi közlekedésfejlesztés mai lényege: kétségbeesett kényszerintézkedé-

sek, rendkívül nagy anyagi áldozatok árán kivitelezhet ő  tervek sokasága készül az autó-

folyam terelésére. Kínos lassúsággal halad a városközpontok történelmi magjának men-

tése a fojtogató autótömegt ő l. Kijjebb viszont kett őzött erővel folyik az értékes városi 

területek fölfalása, a gépfolyamot kiszolgáló, uniformizált, sivár és jellegtelen, ún. 

„korszerű " városi környezet kiépítése. Ugy t űnik, a városatyák még most sem látják, 

hova vezet a tömeges autózás eltű rése, s a fenti tételhez való oktalan ragaszkodásuk 

egyre kevesebb esélyt ad a csapdából való ki keveredésre. 

II. A megbomló összhang 

A városok mérete a civilizáció évezredei során alapvet ően emberi léptékű  volt, 

a terjeszkedés szilárd korlátokba ütközött. A házak magasságának, elhelyezkedésének, 

az utcák szélességének és vonalvezetésének, a terek tágasságának és formájának megvá-

lasztása egy olyan, ősi hagyományok táplálta, gyakorlatias életszemléletbő l, természe-

tes arányérzékbő l fakadt, amely a városi népesség térhasználati igényeinek optimálisan 

megfelelt, a jogszokásokban majd törvényekben megjelent, és a városi tér ösztönös har-

móniájához vezetett. 

Egészen a XIX. századig a helyí és a regionális szállítás határai természetes 

korlátokat szabtak a városok növekedésének, mivel a városi élet a kis sebességgel moz- 
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gó emberhez idomult. A határt egy bizonyos id ő  alatt megtehető  távolság és a városfal 
jelentette. 

A város és közlekedése közötti összhang kb. másfél évszázaddal ezel őtt bom-
lásnak indult. Bár az első  jelek jóval korábban megmutatkoztak, a káros folyamatok 
csak a XIX. század elejére gyorsultak fel. Ekkor éri a várost az első  sokkhatás: a vasút 
megjelenése. 

A terepet az ipari forradalom találmányainak széles kör ű  alkalmazása készí-
tette elő . A várost a klasszikus kapitalizmus gépi nagyiparának kifejl ődése és a hozzá-
kapcsolódó gőzerej ű  vasúti közlekedés gyors térnyerése váratlanul érte. Eltekintve 
Európa néhány vidékétő l, ahol a régimódi bürokratikus szabályok a városok belsejé-
tő l tekintélyes távolságra szám űzték az állomásokat, a vasútnak mindenütt engedélyez-
ték, hogy behatoljon a központba, értékes területeken teher- és rendez ő -pályaudvaro-
kat építsen, darabokra szabdalja a korábban egységes városrészeket, s adalékként kor-
mot és gépi zajt hozzon az egyébként sem tiszta és nyugalmas környezetbe. 

A gyors kapitalista fejl ődésnek indult városok gazdái az izmosodó nagyipar-
ban, a fellendülő  kereskedelemben, a vonatforgalom növekedésében hatalmuk kiterje-
désének örvendetes tényét látták. Csakúgy, mint a vidékrő l bezúduló nyersanyag-, ter-

mék- és embertömegekben. Utóbbiak a városi népességet egészségtelen mértékben fel-

duzzasztották, és a belső  területek rendkívül s űrű  beépítéséhez vezettek. A városi te-
lekpiac kialakulásával, majd az árak meredek növekedésével itt egyenes arányban dup-
lázódott-triplázódott a házmagasság, ami együtt járt a szabad tér függ ő leges irányú 
csökkenésével, a látótér besz űkülésével, a napfényhiánnyal, a légmozgások lelassulá-
sával és a zajok felerősödésével. 

Ha már egyszer a város korábbi méretének többszörösére n ő tt (s a szívéig ve-
zető  vasútvonalak mentén csápos terjeszkedésbe kezdett), ha benne nemrég még el-
képzelhetetlen mennyiség ű  ember zsúfolódott össze, akkor meg kellett oldani e rop-
pant tömeg szállítását, a városi tér legkülönböz őbb pontjain, eltérő  mértékben és id ő -
ben, de tömegesen jelentkező , mindennapi mobilitási igényeinek kielégítését. Mindez 
nagy befogadóképesség ű , rendszeresen közlekedő , gyorsabb utazást biztosító járm űvek 
(majd gépjárm űvek) üzembeállítását követelte meg. Létrejött a városi tömegközleke-
dés, s az európai nagyvárosokban a XIX. század végén egymás után épülnek ki a köz-
hasznú városi hálózatok. 

Bár a tömegközlekedés térnyerésének is vannak kellemetlen hatásai (nagyobb 
zaj, élettempó-gyorsítás, rugalmatlan alkalmazkodó képesség az utazási igényekhez ► , 
megszületésével létrejön az a kizárólagos közlekedésfajta, amely folyamatos korszer ű -
södés esetén alkalmas lehet a városi személyközlekedési szükségletek elfogadható mó-
don való kielégítésére. E tulajdonsága a mással egyszer űen nem pótolható tömeges szál-
lítóképességben rejlik, ugyanakkor nem nyomja el a városi szabad terek többi lényeges 
funkciójának érvényesülését. 

A feltételes mód használata nagyon is indokolt, hiszen a tömegközlekedés szé-
nája nem áll valami jól. Az észak-amerikai nagyvárosokban elsorvad vagy sorvadozik, 
máshol fokozatosan hátrál az autós civilizáció el ő l. Fejlesztésére nem jut elég pénz, az 
általa termelt deficit évrő l évre emelkedik. Ilyen alapon jogosak az alacsony színvona-
lát ostorozó kritikák. 
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Pedig, ha egy magasan fejlett tömegközlekedési rendszerre bíznák a városi 

közlekedési gondok megoldását, akkor a konfliktushelyzetek sokasága lenne elkerül-

hető  úgy, hogy közben a közérdek érvényesülési mechanizmusa is er ő södne. Az ilyen 

megoldás — bár a közlekedés szintjén deficites vállalkozás maradna — pozitív hatásai-

nak társadalmi rentabilitása a lakosság számára érzékelhet ő  lenne (kevésbé feszített 

élettempó, tisztább környezet stb.). 

Amíg azonban a városi személygépkocsí-közlekedéshez való jog és a hozzá 

kapcsolódó egyéni érdekek elismer(tet)ése annyira er ős, mint manapság, ne várjunk ja-

vulást! 

„Messze vagyunk még a városi autózás elviselhet őségének a határától!" „A tö-

meges autózás terjedése a mai városi élet objektív valósága, a modern ember helyváltoz-

tatásának sajátossága, amit feltétlenül ki kell szolgálni!" Ilyen hivatalos vélemények na-

gyon gyakoriak, ső t, a gépkocsiállomány gyarapodásával még sokasodnak is. Mindez 

érthető , hiszen az autó azért van, hogy használjuk. Csakhogy nem mindegy, hol, mikor 

és milyen céllal! 

Ill. Autó vagy város! 

A kérdést BERNARD OUDIN tette fel, nem is egészen alaptalanul. Ő  azon 

kevesek közé tartozik, akik felismerték a kett ő  között feszül ő  konfliktus lényegét: a 

gyalogosra méretezett városi tér és a tömeges személygépkocsi-forgalom ellentmondá-

sát. Az utóbbi viharos növekedése váltotta ki a város számára a második sokkhatást. Az 

elsőnél összehasonlíthatatlanul súlyosabb következményekkel járó megrázkódtatás a 

XX. század közepén érte el el őbb a fejlett, majd a közepesen fejlett országcsoportok 

nagyvárosait. Az autótömeg azzal, hogy egy mer őben újfajta városi környezetet ho-

zott létre, hogy fölforgatta az urbánus életmód korábbi összetev ő it, a városban kibon-

takozó új típusú válságfolyamatok egyik fontos elemévé vált. 

Félreértés ne essék! Nem magát a közúti motorizációt ítéljük el. A korszer ű  
város m űködésképtelen lenne a közhasznú gépjárm űvek ezreinek üzemelése nélkül. 

Nem kárhoztatjuk a személyautót mint m űszaki konstrukciót, és azt sem, hogy nagy 

távolságok aránylag rövid id ő  alatti legyőzésének legfontosabb egyéni eszközévé vált. 

Ám elsősorban nem a városban (és semmiképpen nem a belterületen) van rájuk szük-

ség, hanem vidéken. Ott a térkapcsolatok dimenzióinak nagyságrendje eleve az autó 

méretére, sebességére, pótolhatatlan alkalmazkodó képességére szabott. 

A vidék autóhasználat szempontjából alapvet ő , hogy a regionális sajátosságok, 

a településhálózat elemeinek a hierarchiából vagy más okokból adódó fejlettségbeli kü- 

lönbségei, továbbá a területi munkamegosztás jellege mennyire er ősíti, illetve gyengíti a 
térkapcsolatok centralizációját. A településfejlesztési politikában érvényre jutó centra- 
lizáció és koncentráció mértékét ő l függően a motorizációs térkapcsolatokban is annak 
megfelel ő  tendenciák bontakoznak ki. A túlhajtott központ centrikus folyamatok ren- 

geteg kárt okoznak a településkörnyezetben, és torz struktúrák létrejöttéhez vezetnek. 

Arról sem szabad megfeledkezni, hogy egy m űszaki találmány tömeges elterje- 
dése mindig ambivalens hatású, az ember számára jót és rosszat egyaránt hozó. Az autó 
tömeggyártásának megvalósítói (elsőként HENRY FORD) nem tör ődtek a gépkocsi 
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természeti környezetet, települést és emberi életmódot átalakító hosszú távú hatásával. 

Mindössze optimista ábrándok, jóslatok születtek egy boldog autóstársadalomról, ahol 

megvalósul a korlátlan helyváltoztatás szabadsága. 

Arra sem sokan gondolnak, hogy az autó hasznos és káros hatásai egymással 

szorosan összefonódva, egy és ugyanazon folyamatban jelennek meg, és a járm űvek 

számának növekedésével arányosan egyre mélyebben beépülnek a gazdaság m ű ködé-

sébe, a térhasználat sajátosságaiba és az életmódba. Amellett, hogy a gépkocsigyártás 

önmaga is hatalmas iparággá fejl ődött (sok országban a nemzetgazdaság egyik tartópil-

lére), egyre több társadalmi alapfunkció épült rá az autó rendszeres használatára. 

A folyamatok eredő jeként — önzés, kényszer és megszokás elegyeként — lét-

rejön az autóhasználattól való függő ség szélsőséges formája, a totális autóscivilizáció 

kialakulása. Itt már a szó szoros értelmében létkérdés lesz az autó birtoklása és a ve-

zetni tudás. 

A motorizációs robbanás a legviharosabb formában a nagyvárosokban ment 

végbe. Ott, ahol nagyszámú ember él együtt, ahol a legnagyobb a fogékonyság a m ű -

szaki találmányok gyors adaptálására; ahol a központ jellegéb ő l fakadóan a legtöbb fel-
tétel együtt van ehhez. Az el ő nyök és a hátrányok is itt csúcsosodnak ki a legéleseb-

ben, megteremtve közöttük egy sajátos egyensúlyt, már ami a szigorúan vett közleke-

dést illeti. 

Mert a városi élet a maga teljességébe, funkcióinak összefüggés rendszereibe 

már nem tudta anélkül befogadni a gépkocsiözönt, hogy a korábbi, a funkcionális har-

móniához sokkal közelebb álló állapot súlyosan meg ne sérült volna. 

Amikor a városi közterületeken megkezd ődik a versenyfutás az autótömeg 

duzzadása és a közlekedési célokat szolgáló városrendezési tevékenység gyorsítása 

között, megindul a városi tér komplex eróziója. E fogalom alatt azokat a párhuzamo-

san lezajló, egymás hatását erő sítő , kedvező tlen változásokat értem, amelyek a városi 

élet alapjait érintik, és rendkívül veszélyes irányba terelik a város sorsának alakulását. 

I V. A városi tér eróziójának formái 

A város általában kétféle módon enged az autó nyomásának. Az e/ső t, a fájda-

lommentesebbet amerikai útnak nevezhetjük. Lényege: autó lépték ű  városok létreho-

zatala. Méretrobbanással kezd ődik az autósváros születése. Megyényi nagyság, gígan-

tikus felhő karcolókkal teletűzdelt, de egyébként jellegtelen épít ő kockákból álló köz-

pont, véget nem érő  kertes külváros, széles utak. Térfaló, többszintes autópálya keresz-

teződések, bevásárlóközpontok, stadionok, szabadid ő-centrumok. Elsorvadó tömeg-

közlekedés, hiányzó járdák, gyalogos hébe-hóba, helyváltoztatás kizárólag autóval (Los 

Angeles-formula ► . Autósmozi, autósbank, autós-étterem, autós-templom. A drive-in ab-

szolút győzelme az emberi láb fölött. Uniformizáltság, monotonitás. A végletekig le-

egyszerűsítő , gyakorlatias, gépkocsi-orientált városépítés diadala ez, s nyomában rideg 

agresszivitás épül be a városképbe. 

Az urbanisztikai értelemben vett emberi lépték ű  város eltűnik, s átadja helyét 

egy gigantikus, laza épülethalmaznak, ahol a térben szétszóródott városi funkciók m ű -

ködése csak az autó közbeiktatásával lehetséges. Nincs alkalom az utcákon és a tereken 
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a közvetlen emberi találkozásokra. A városlakó járm űve foglya lett, aki többé már nem 

sétál, hanem hajt. A városi közterületnek használatában fokról fokra a gépi izoláció in-

dividualizmust tápláló, elzárkózó rétegz ődésre sarkalló formái uralkodnak el. 

Az amerikai utas köztér-erózió kialakulását több olyan tényez ő  segítette, 

amely az autó-formálta város létrejöttéhez törvényszer űen vezetett (pl. a piacgazdaság 

akadálytalan kifejl ődése, a feudális kötöttségek hiánya, a fiatal városállomány, a moto-

rizáció korai és gyors kibontakozása, a hatalmas terület). Az autósváros pedig már 

könnyen formái hatja technokratává, mechanikus rendszersémákban gondolkodóvá, ér-

zelemhiányos életvitel űvé lakói többségét. 

A m űszaki haladás nyújtotta páratlan lehet őségekhez túlzottan idomuló, a 

társadalmi fejlődést ezzel azonosító emberi élet értéke viszont lefokozódik, s az élet-

célokat tekintve infantilizálódás és neoprimitív tendenciák bontakoznak ki. A folyaMat 

zsákutcába vezet, és az egyéni motorizáció városi válfajának biztosítása mellett szívó-

san kardoskodók mutatják az ehhez vezet ő  legrövidebb utat. 

Amíg a város és az autó együttélésének amerikai utas formája megvalósítható-

nak látszik (hogy érdemes-e ezt követni, más kérdés), addig sokkal több szenvedéssel 

jár az autó támadása az ősi múlttal rendelkez ő  városok ellen (európai út). Itt ugyanis 

a személygépkocsi-áradat szemben találja magát a történelmi város sz űk utcáival, apró 

tereivel, a nagy gyalogosforgalommal, a városi funkciók dönt ő  hányadának a városmag-

ban való koncentrálódásával. Mindezek makacs módon köt ődnek a centrumhoz, a 

pezsgő  belvárosi élet tarka forgatagához. 

Éles konfliktushelyzet jön létre a gyalogosra méretezett város és térzabáló 

autó között. Milyen megoldás jöhet szóba? A széls őséges amerikai út természetesen 

nem. Egyetlen európai város sem lenne hajlandó elpusztítani belterületének épületállo-

mányát, csak azért, hogy széles utakon lehessen hajtani a cityben, nem is beszélve az 

irreálisan nagy helyigényr ő l, az elviselhetetlenül magas költségvonzatról, a történelmi 

városképhez való ragaszkodásról. 

Másik végletként a gépkocsiforgalom „elt űntetése", a föld alá vitele kínálko-

zik. Az elképzelés lényege: a metróhálózathoz hasonló, de annál jóval s ű rűbb föld alatti 

közúthálózat kiépítése a belváros alatt (föld alatti garázsok, parkolók, szervizállomá-

sok; a felszínre jutás liftekkel, mozgólépcs ővel). Ily módon a felszín a gyalogosoké, a 

tömegközlekedési és közhasznú járm űveké lenne, a belterületek mentesülnének a köz-

lekedési ártalmak nagy részér ő l. Az ötlet szép, még m űszakilag is megoldható, de ami a 

kivitelezés költségeit és idejét illeti, az még a leggazdagabb országokat is visszariasztja 

az efféle vállalkozásoktól. 

V. A hibrid megoldások és következményeik 

A szélsőséges nézetek elfogadhatatlanságából adódik a város és az autó viszo-

nyának hibrid formájú rendezése. Sajátos kompromisszum, amelyben felváltva használ-
ják fel a szélsőséges megoldások egy-egy elemét aszerint, hogy éppen melyikre van ha-
laszthatatlan igény és elegend ő  pénz. 

Az eredmény: egyre több aluljáró (de nem az autó megy a föld alá, hanem a 
gyalogos mássza a lépcsőket), növekvő  számú felüljáró (ide az autó megy fel, de e be-
tonkolosszusok szürke tömege csak madártávlatból impozáns látvány, közelr ő l kifeje- 
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zetten nyomasztó). Az aluljáró rendszerekbő l hiányzik a napfény, a neoncsövek alatt 
sápadtak az arcok és a virágok. A felüljárók tartópilléreinek tövében hiába zöldül a f ű , 
a gépkocsiforgalom érdekeit kiszolgáló kiépítés miatt csak a használhatatlan városi te-
rek szaporodnak általa. Dísztelen, hallatlanul rideg, zajos, gyalogostaszító „autóskör-
nyezet" születik, amit minél el őbb ott kell hagyni. 

Az autós, aki érdekében mindez történik, talán elégedett? Tévedés! A kény-
szerítő  kék és a tiltó piros jelek béklyójában verg ődik át a városon. Ha nagy a forga-
lom, cammogva sodródik elő re idegtépő  módon, ha pedig van elég hely az úton, akkor 
igyekezni kell. Közben szüntelenül figyelni minden irányba, a hirtelen felt űnő  és el-
tűnő  járművekre, gyalogosra, lámpára, m űszerekre és az órára, hiszen id ő re kell menni 
valahová. 

Pedig milyen sérülékeny a folyamatos forgalom! Elegend ő  egyetlen lerobbant 
autó, egy munkagödör a főúton, egy koccanás a hídon, s pillanatok alatt kilométeres 
kocsisor torlódik egymásra, lámcreakciószer űen megbénítva hosszú útszakaszok forgal-

mát. 

„Autó és város összeegyeztetésére többféle megoldás is létezik, csak szívósan 
kell keresni a módját" — vallják többen. A közlekedésmérnökök, építészek és városter-
vező k erő feszítései nyomán rendre születnek az ötletesebbnél ötletesebb tervek a gya-
logos- és a gépjárm űforgalom közötti konfliktus feloldására (pl. az elválasztott forgal-
mi rendszer, a forgalomcsillapítás, a vegyes forgalmú utak elve stb.). Valamiért azon-
ban egyikkel sem sikerül kielégítő  formában megvalósítani város és autó együttélését. 

A kudarc oka, hogy a gépkocsiáradat csak a lakógépekhez, a városi mega-
struktúrák m űködéséhez képes ideig-óráig úgy-ahogy idomulni (egy bizonyos járm ű -
szám fölött már semmihez!). Egy emberszabásúbb kultúrát sugárzó városi környezet 
elutasítaná zaját és agresszívan rohanó tömegét, megbénítaná mozgását, fölöslegessé 
tenné használatának fő  indokát, a városi élet ritmusához túlságosan nagy sebességét. 
Kivetné magából, mint egy városidegen testet. Aggódni persze nem kell, ennek megaka-
dályozására a városi autózás hívei minden eszközt igénybe vesznek érdekeik érvényesí-
tésére, és igazán nem nélkülözik az eredményeket. 

A személygépkocsi tömeges befészkel ődése a város szívébe a garancia arra, 
hogy tartósan fennmaradjanak a városi közterületek antihumánus vonásai, és az autó 
igényeinek megfelel ően formálódjon, leépüljön a város. 

Ha a hibridizációból fakadó látszatmegoldásokkal mindenki csak veszít, akkor 
mégis mi lenne a teend ő? A válasz nem könnyű . Először is azért, mert — bármily meg- 
lepő  — a legkevesebb probléma magában a szorosan vett közlekedésben mutatkozik. 
Végül is mindenki — autós is, gyalogos is — minden nap elfogadható id őtartam alatt el- 
jut úticéljához. Amíg saját gépkocsival a városban egyáltalán lehetséges közlekedni, 
addig — a napi bosszankodás mellett — senki sem fog változtatni autózási szokásain. 

Másodszor: a közlekedésfejlesztési döntések egyfel ő l a fennálló helyzet min ő- 
ségének fenntartására irányulnak, és kisebb horderej ű , rövid távon pozitív hatású intéz- 
kedések ezt igazolni is látszanak; másfel ő l a hosszú távú koncepciók azt hirdetik, ha ez 
és ez a fejlesztés megvalósul, akkor ez meg ez a közlekedési probléma hosszú idő re 

megoldódik. Arról nem esik szó, milyen más természet ű , de a közlekedési célú fejlesz- 
tésekbő l fakadó gondok tucatjainak felbukkanása kíséri egy-egy büszkén mutogatott, új 
közlekedési objektum átadását. Az ágazat döntésel ő készítési szempontjai között nem 
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fog szerepelni azoknak a teljes városi környezetre való hosszú távú hatása. (Még a köz-

vetlenül jelentkező  káros hatások — légszennyezés, zajártalom — is éppen hogy csak 

szerepelnek mint figyelembe veend ő  tényező k; az alattomos, nagy távon komoly veszé-

lyeket hordozó másod- és harmadlagos hatások már végképp kikerülnek a közlekedési 

szakértők látómezejéb ő l). 

Harmadszor: a városi közvélemény még csak a rokonszenv szintjén sem fo-

gadná el a szigorú személygépkocsi-forgalom korlátozással járó, de körültekint ően ki-

dolgozott intézkedéseket, amik segítségével egyedüli esély lenne a kedvező tlen helyzet 

érdemi javítására. Azért nem, mert a motorizációs folyamat el ő rehaladtával megszok-

tuk annak árnyoldalait, közönyössé váltunk a romló városi környezet iránt, és nem tu-

datosul bennünk, hogy egyre abszurdabb körülmények között élünk. 

Végeredményben a személygépkocsi-forgalom dönt ő  hányadának a városok 

belső  területeirő l való fokozatos kitiltásában, és a közhasznú forgalom sebességének 

erő teljes (15-25 km/h-ra) korlátozásában látom az autó—város problémájának a komp-

lex városi környezet szempontjából egyedül megnyugtató megoldását. Egyéb kiút egy-

szerűen nem létezik. Sem ma, sem a jövend ő  — remélhető leg kedvezőbb — körülmé-

nyei között, sem az autóközlekedés jelenleg kialakult helyzetében. Ám ilyen radikális 

intézkedésekig egyetlen nagyváros vezet ő i sem mertek máig elmenni, olyan hihetetle-

nül erős a városi autózáshoz való ragaszkodás. Pedig a tömeges gépkocsiforgalomnak 

a város belterületén való engedélyezése — bármilyen jogcímen történjék is —, és a for-

galom bármilyen egyéb módon való korlátozásának kísérlete (pl. fizet ő  parkolás) csak 

a probléma elodázását, további felgyülemlését eredményezi. 

Ha a mai gyakorlat folytatódik, akkor talán ideig-óráig nyerhet az autós, id őn-

ként elégedettségfélét érezhetnek a közlekedési tárca felel ősei, „csupán" a városi köz-

területek eróziója fokozódik és válsága mélyül. És ez a legsúlyosabb gond, ami a taglalt 

konfliktusból egyáltalán eredhet. Több évtizedes állandósulása kikezdi a városi lét alap-

jait, s mérhetetlen pusztítást okozva bomlasztja él ő  szövetét. 

VI. A városi köztér pusztulásának fontosabb jelei 

A gépjárm ű -közlekedési funkció rátelepedését a városi közterületekre az aláb-

bi főbb jelenségek kísérik: 

1. Fokozódó levegőszennyezés. Az autóval szembeni egyik leggyakoribb jogos 

oanasz. Nyomában erősen sérül, majd kipusztul a növényzet, egész fasorok t űnnek el 

alig néhány év leforgása alatt. Helyüket gyakran leaszfaltozzák, amit rendszerint a par-

kolóhellyé való átalakulás követ. A még él ő  fák törzsét szinte horzsolják a körülöttük 
összezsúfolódó járm űvek, füstjük jelent ős részét a lombkorona próbálná megkötni. 

A felvert por, de fő ként a kipufogógázokban koncentrálódó égéstermékek az 

emberre is rendkívül ártalmasak. Különösen a talajközelben és a s ű rű  beépítettség ű  te-
rületen tartózkodók kapnak nagyobb mennyiséget bel ő le (pl. a kisgyermekek). Mindez 
fő leg a légúti, de egyéb begetségek kialakulását is el ősegíti. A szabadban tartózkodás 
előbb kellemetlenné, majd egyenesen fullasztóvá válik. 

2. Egyre erősödő  közlekedési eredetű  zaj. A másik sű rűn említett kifogás, 

amit feltétlenül komolyan kell venni. Manapság annyi a gépjárm ű , hogy a zajtenger tel- 
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jesen belepi a várost, s egy-két órás, zajos környezetben való tartózkodás után kivétel 

nélkül mindenkinél megjelenik a zajártalom enyhébb vagy súlyosabb formája (a vér-

nyomás-emelkedéstő l a halláskárosodásig). Kialakul a morajló nagyváros, ahol már nem 

a vasúti pályaudvarok, ipari üzemek, repül ő terek zajfoltja és az embertömegek lármája 

jelenti az igazi megpróbáltatást, hanem a gépjárm ű forgalom mindent beborító zajhálója. 

Fokozza a kellemetlenségeket az állandó rezgés, a nagy épülettömbök és árkádok, a 

szűk utcák hangot visszaverő , felerősítő  hatása, amik el ő l előbb-utóbb menekülni kell. 

Az erő s zaj, a szennyezett levegő  együttes hatására élvezhetetlenné válik az ut-

cákon a séta; nem pihenteti a testet, nem frissíti a szellemet a tereken való üldögélés, 

az épített környezet esztétikájának ingergazdagsága. A városban a napi élet az épületek 

belsejébe szorul. Még az ablakokat is csak a feltétlenül szükséges szell őztetés rövidke 

idejére ajánlatos kinyitni (sokszor még arra sem érdemes). 

Feltűnő  a nagyforgalmú utak mentén fekv ő  lakások erkélyeinek funkcióvesz-

tése. A lakásnak ez a szabadba nyúló része, amely a pihenés, a leveg őzés, beszélgetés 

vagy olvasás, nézelődés biztosításának fontos feladatát látta el, mára üresen tátong, 

esetleg tárolóhellyé válik. 

3. Épületkárosodások fokozódása. A motorizáció terjedése és szennyező  ha-

tásának gyors növekedése nagyban hozzájárul a városi épületeket alkotó kövek tönkre-

meneteléhez. Különösen a málékony k őzetek pusztulnak gyorsan, amikbő l a házak 

szobrai és egyéb díszei készülnek. A leveg őbő l lerakodó savas ülepedés és a szünte-

len vibráció módszeresen rongálja ő ket, nem beszélve arról a piszokról, ami az állan-

dóan felkavarodó porból származik és a közterületek minden négyzetcentiméterét be-

lepi. 

A lepergő  vakolatú, néhol már omladozó házakból álló belvárosban az egykori 

díszek maradványai egy ideig még dacolnak a szennyezett környezettel, a frissen hely-

reállítottak pedig hamarosan romlásnak indulnak. Néhány év, és a piszoktól alig lehet 

ráismerni a nemrég felújított épületekre. 

4. Egyre mélyebbre hatoló talajszennyeződés. A közlekedés esetében elhanya-

golható mérték űnek szokták említeni. Ez egyrészt igaz, hiszen az aszfalttal borított vá-

rosban a járm űveknek alig van módjuk a talaj közvetlen szennyezésére. Másrészt a vá-

ros fölött kialakuló „szmogkupolából" származó savas ülepedés, és f ő ként télen a for-

galom biztosítását célzó útsózás erősen talajszennyez ő  hatású. Nyomában növényzet-

pusztulás, a talajba süllyesztett vonalas infrastruktúra-elemek (vezetékek, csövek) 

tönkremenetele, szélsőséges esetben talajvíz-szennyeződés jár. A járm űvekre felverődő  
sós latyak az alvázat, a karosszériát és a kerekeket is kimarja. 

Sajátságos a különféle szakemberek reagálása a fenti környezetkárosodásokra: 

ha pusztulnak a fák, pótoljuk ő ket a szennyeződést jobban tű rő  fajtákkal! — jelenti 

ki a botanikus. Nem kell a városba olyan sokféle fa, elegend ő  az a néhány faj, amely 

képes alkalmazkodni a romló feltételekhez! Ha romlik a leveg ő , várjuk meg, amíg tel-

jesen fullasztó lesz, akkor rendeljünk el szmogriadót, s próbáljuk meg rábeszélni az 

embereket, hogy ne autózzanak, hanem maradjanak a lakásban! — tanácsolja az orvos. 

Ha túl erős a zaj a főutak mentén, építsünk magas véd őfalakat — akár a házak ablaka 

elé is —, hadd legyen betoncsatorna az utakból! Hogy mellesleg ronda környezetet te-

remtünk, senkit sem érdekel. 
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A fenti gondolkodásmód szerfölött „logikus": a gomb színéhez vegyük a ka-

bátot, azaz formáljuk át a városi életet az autózás igényei szerint. A fordítottja szent-
ségtörésnek számítana! 

5. Gépjárműmozgással túltelített, fenyegető  környezet. A nagyszámú autó 
egyidejű , gyors mozgásából fakadó negatív hatások a városi emberben általában nem 

tudatosulnak, a városi élet természetes elemeiként vesszük ő ket tudomásul. Valójában 
ez a „vizuális környezetpusztítás" veszedelmes dolog, ami ráadásul még a zajtalanul 
suhanó, tiszta üzemelés ű  csodamasinák elképzelt jöv őbeni világában sem küszöböl-
hető  ki. 

A sebesen közeled ő  járm ű  már messzirő l észlelve fokozott készenléti álla-

potot, feszültséget kelt a gyaloglóban, noha zaját még nem hallja, füstjét nem érzi. 
Egyetlen járm ű , amely viszonylag nagy sebességgel (és a 60 km/óra lakott helyen igenis 
nagy sebesség!) áthalad a városon, a járókel ők ezreíben váltja ki ezt a reakciót, végig az 
út mentén. 

Nagy forgalom, tömeges járm űáramlás esetén az ilyen érzés stresszállapottá, 
szorongássá, id ősebb korban pedig a közlekedést ő l való általános félelemmé alakulhat 
át, és a városi környezet egyik sajátos min ősítő  jegyévé válik. A hangsúly itt a gyorsa, 

 ságon és a túltelítettségen van, hiszen a gépjárm ű-közlekedés valamennyi fajtája „veszé-
lyes üzem", s a városok ellátásához szükségszer űen hozzátartozó közhasznú forgalom 
is kiváltja az említett hatásokat. Csakhogy jóval ritkábban és lényegesen enyhébb mér-

tékben, mint a túlzsúfoltság mai körülményei között ez el őfordul. 
6. Az állóforgalom „térfalása" zsúfoltságból fakadó, túltelített gépi környe-

zet Valamennyiünk által észlelt, ám sokakban szintén nem tudatosuló gond. Alapvet ő  
probléma, amely a fokozódó és a belterületeken hosszabb távon is kielégíthetetlen par-
kolóhelyszükségletbő l fakad. Eredete a gépkocsi nagy területigényére vezethet ő  vissza. 
Egy átlagos méretű  személyautó területfoglalása 20-25-szöröse az álló emberének, tér-

fogata 15-18-szor nagyobb az emberi testnél, nem is szólva arról a területr ő l, amire 
mindegyik gépkocsinak szüksége van, hogy kijöhessen a többi mell ő l, ha szükséges. 

A városközpontban lakók autóinak helyigénye, valamint a „perifériáról a 
centrumban és vissza", naponta ismétl ődő  tömeges gépkocsimozgás (hivatásforgalom), 

és a hozzá kapcsolódó tömeges parkolási igény együttes következményeir ő l van szó. A 
nyomában kialakuló áldatlan állapot mindenkit idegesít: az autóst, aki nemhogy par-
kolót nem talál, de gyakran moccanni sem tud a sz űk utcákat megtöltő  autók miatt; a 
gyalogost, aki „nyakig gázol" az autótömeg labirintusába; a közhasznú járm űvek veze-
tő it, akik képtelenek időben elvégezni feladataikat (rakodás, javítások stb.) az állan-

dósult tumultus miatt. A gépkocsi így hozta létre saját használhatóságának korlátját. 

A városi belterületek jelenlegi parkolásszabályozási formái — a kitiltás kivéte-

lével — teljesen alkalmatlanok a probléma megoldására, mivel itt csak az „egy autó —

egy garázs" elv érvényesítése segíthetne. Megvalósulását a lefelé (pincegarázsok ► , illetve 
felfelé (parkolóházak) terjeszkedés igencsak költségigényes formájában lehet elképzelni. 

Végső  soron a sű rű  és magas házas beépítés ű  városi környezetben törvénysze-
rűen kialakul a zsúfolt terület, amiben els ősorban a tömérdek személyautó a f ő  ludas! 

7. A városi közterületek egyre nagyobb hányadának gépjárm ű-közlekedési 
célú átalakítása. Az egyik legnagyobb veszély, ami a város épített környezetét fenyegeti. 

TINER TIBOR : ZSÁKUTCÁBAN 
Tér és Társadalom 3. évf. 1989/3. 35-51. p.



45 

Következménye az uniformizáltság, szürkeség, a városi köztér sajátságos besz űkülése. 
Az utcák fő  funkciója a gépjárm ű-közlekedési útvonal lesz, a tereké a közlekedési cso-

mópont. Az úttest szélesedik, a forgalmi sávok szaporodnak, forgalomterel ő  szigetek 
lepik el a tágasabb tereket. A járdák keskenyednek, a járókel ő k nyüzsgése átmegy to-
longásba. A fákat autógy ű rű  övezi, nő  a parkolási célokat szolgáló területfoglalás ará-
nya. A felszín egyre nagyobb részét borítja beton és aszfalt. 

A várost átszel ő  folyók két oldalán húzódó rakpartok is kitűnően alkalmasak 
nagyforgalmú közúttá való alakításra. Kit érdekel, hogy ezzel a folyókat forgalmi ab-
roncsba szorítják? Ki tör ődik azzal, hogy a városi embert mozgó fal választja el több 
szempontból is éltető  víztő l? A lényeg: legyen hol hajtani! A hidakkal sem más a hely-

zet. Minél újabb egy híd, annál szélesebb, annál több sávon hömpölyög rajta a gép-

kocsiáradat! A korlátok melletti járdára szoruló gyalogost füst és dübörgés veszi körül. 

Ilyen körülmények között sétálni kész mazochizmus! 

A forgalom egyre n ő . Terjeszkedni már csak más területek rovására, valamint 

lefelé (aluljárók, forgalmi alagutak) és fölfelé (felüljárók) lehet. Ehhez ismét csak be-

ton és aszfalt kell, s az ördögi körben való forgás folytatódik. Létrejön az a min őségileg 
új városi környezet, aminek leggyakoribb jelz ő i: egyre ridegebb, füstösebb, zajosabb, 
monotonabb, zsúfoltabb, agresszívebb és veszélyesebb. 

Az ilyen városi térben kifejezetten kellemetlen körülmények között zajlanak 

olyan utcai tevékenységek, mint a kiskereskedelem, a vendéglátás, a személyi szolgál-
tatások. Elegend ő  hely és megfelel ő  feltételek hiányában elt űnnek az utcáról és a te-
rekrő l az egykor igen fontos közösségi jelleg ű , humán városi funkciók, mint a játék, a 
sport, a zene, a m űvészetek gyakorlása. Nincs többé lehet őség a tiszta levegő t és az 
erős napfényt igényl ő  szabadtéri munkafajták végzésére. A hangulatos mikrokörnye-
zeti elemek, a bensőséget, intimitást sugárzó városrészletek megsemmisülésével nyoma 
vész a könnyed derűnek, az utcára kilépő  ember apróságokat fölfedez ő  kellemes izgal-
mainak, a sokarcú városi élet élményözönének. 

Elcsökevényesednek a szabadid ő  hangulatos eltöltésének szabadtéri formái 
(séta, üldögélés, olvasgatás stb. ► , vagyis a hétköznapi emberi élet teljessé, tartalmassá 
tételének megannyi jele, amely eleve a járókel őkhöz kapcsolódik, nem pedig a szélvéd ő  
mögül kipillantókhoz. Helyükbe lép a rohanás, a tolongás, az ingerültség, a szitkozó-

dás, azaz a közlekedési viszonyok elfajulásának antihumánus, s ű rűn konfliktushoz ve-
zető  egyenes következményei. 

Az emberi találkozások helye egyre gyakrabban egy sivár közlekedési csomó-

pont vagy mesterséges fény által megvilágított aluljáró lesz a maga m űvilágával. A na-

gyobb forgalmú terek gyalogosközlekedése, a kereskedelem, a szolgáltatások, s ő t a szó-
rakozás mind jelentősebb része levonul a szaporodó aluljárórendszerekbe. Létrejön egy 

„föld alatti társadalom" azokból, akik munkaidejük egészét a föld alatt töltik a város 
közepén — akár a bányászok a tárnákban... 

A város külső  övezeteiben az autópályák, autóutak bevezet ő  szakaszai tovább 
darabolják a város testét, egyre növelve a jellegtelen, embertaszító építmények számát. 
A közlekedési olló (járm ű  — útfelület) is egyre nyílik, és a versenyfutást az út- és par-
kolóépítők semmiképpen sem nyerhetik meg. Amennyiben mégis megkísérlik, felgyor-
sítják a városi környezet pusztításának folyamatát. 
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8. A városlakók lelki alkatának és viselkedésének növekv ő  torzulásai. Az egy-

re jobban elszennyeződő , zsúfolt, a gépi dinamikával túlzottan feltölt ődött városi kör-

nyezet negatívumai a gyalogosnál három fő  formában jelentkeznek. 

Az első  az ún. személyes tér határainak rendkívül gyakori megsérülése. Ez a 

pszichológiából ismert fogalom azt a minimálisan szükséges távolságot jelöli, amely 

szabályszerűen és meghatározhatóan fennáll az él ővilág egyedei között, lényegében a 

normális együttélés egyik, térbeli viszonyokban megmutatkozó alapfeltétele. Megsér-

tése feszültség, konfliktusok és agresszivitás forrása. A nagyvárosban a személyes tér a 

sok ember miatt eleve jóval gyakrabban sérül meg, mint a kisebb településekben, s ez a 

városlakóktól lényegesen magasabb toleranciaszintet követelne meg, mint a vidékiek-

tő l. Ha ehhez az egyébként sem könny ű  állapot elviselési nehézségeihez még gépi ere-

detű  zsúfoltság is járul, igen hamar megszaporodnak az ún. „id őzített emberi bom-

bák", s azok egyre gyakrabban robbannak a legkülönfélébb formában (szorongás, düh-

kitörés, közterület-rombolás, alkoholizálás, b űnözés stb.). 

A második, nem tudatosuló, de általánossá váló jelenség a járókelők szabály-

szerű , programozott mozgása a közlekedési szabályok elő írásai alapján. A nagyvárosi 

embert a gépjárm ű forgalom az utcák területének nagy részér ő l kiszorítja. A házfalak-

hoz simuló járdák jelentik azt a sz űk kényszerpályát, amin mozoghat. Ha útkereszte-

ződéshez ér, a piros jelzésnél meg kell állnia, csak a zöldnél indulhat, akkor is minél 

gyorsabban és kell ő  óvatossággal célszer ű  átkelni a másik oldalra. Ez a mozgás az össze-

szű kült városi térben akár számítógépi programként is szimulálható. Amikor a gyalogos 

szabálytalankodik, nemcsak egyszer űen az útrövidítés miatt vállalja a forgalmas úton 

való átkelés kockázatát, fittyet hányva a KRESZ el ő írásainak, hanem ezzel is ösztönö-

sen tíltalkozik a „karámelv" személyiséget torzító, terel ő  hatása ellen. 

A harmadik az általánossá váló feszültség és hajszoltság jelensége, amely a 

mozgalmas környezet miatt akkor is sietésre készteti az embert, amikor erre semmi 

szüksége. Az utcai élet mint cél, elítélend ő  dologgá válik, egyértelm ű  lesz a lézengés-

sel, a csavargással. A szabadban tartózkodás kizárólagos célja a gyors helyváltoztatás 

lesz, olyan átmeneti állapot, amely egyik zárt térb ő l a másikba való mihamarabbi el-

jutás folyamatában ölt testet. Egy rohanó világban, ahol vezérelv a mind kiméletle-

nebb versengés; ahol a növekv ő  embertömegek egyre vadabbul vetik bele magukat a 

fogyasztható dolgok hajszolásába (és az egész élet „fogyaszthatóvá" alakításába!); 

ahol a mindenáron való egyéni érvényesülés „az id ő  pénz!" hazug és léleknyomorító 

jelszavával tör utat magának — mindez nem is lehet másképpen... 

A gépjárművezetőknél a fentiek még hatványozottabban érvényesülnek. 

A gyalogosét többszörösen felülmúló személyes tér igénye mellett az autó mozgását 

még több szabály köti gúzsba, mint a járdán haladóét. „Az utcán is izoláltan maradni, 

és kényelmesen ülve utazni a saját zárt teremben!" — ez a vérbeli autós egyik f ő  jel-

szava, ami lassanként mindennapi normává rögzül benne. Saját mozgása túl gyors, a 

közlekedésbő l feléje érkez ő  ingerek pedig túl erősek és változatosak ahhoz, hogy fe-

szültség, tartós idegi túlterhelés nélkül hajthasson a városban. 

Általában nem esik szó arról, hogy az autóvezetés komoly munka, amely a 

vezető  erre való alkalmassága, lelki alkata és teherbíró képességének függvényében 

jelent kisebb vagy nagyobb megterhelést a kormány mögött ül ő  számára. Megdöbbentő  

látni, hogy a rutinos autósok, hivatásos sof ő rök mennyire nincsenek tekintettel erre, 
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s milyen szitoközönt kapnak tő lük a volánt kevésbé biztos kézzel forgatók! Kíméletlen 

a forgalomirányítás is, amely igen rövid ideig tartó zöld lámpáival egyre űzi az autófo-
lyamot utakon és keresztez ődéseken át. A rendő r sürgető  kézjelei, a többi járm ű  türel-
metlen villogása és hangjelzései a rohanási kényszer sz űnni nem akaró állapotában tart-

ják az autóst. Igy válik a gyors haladás kényszerének önfenntartó mechanizmusa sajá-

tosan elidegenedett, abszurd céllá, tekintet nélkül arra, hogy az adott helyzetben szük-

ség van-e a gyorsaságra vagy sem. 

Az autós számára a város utcahálózata egy akadálypálya, ahol mindig számí-

tani kell újabb és újabb kellemetlen meglepetésekre. Különösen megsínylik ezeket az 

állapotokat a vidéki autósok, akiknél gyakran valóságos lidércnyomást jelent a nagyvá-

rosban vezetni. A következmények: nyugtatók, illetve ajzószerek szedése, kimerültség, 

a közlekedési konfliktusok lelki hatásainak továbbcipelése a munkahelyre és a családi 

otthonba, félelem és agresszió a forgalomban, neurotikus jelenségek, léleköl ő  életmód. 

A felsorolt, több szempontból is várospusztító mechanizmusok komplex ha-

tásrendszerének kibontakoztatásában és tovaterjedésében kitüntetett szerepe van az 
ún. autófetisizmusnak. Ez a jelenség — hasonlóan a mértéktelen televíziózáshoz, a ví-

deómániához — a tecnnika éppen legújabb csodái el ő tt térdreboruló, azoknak életmód-
ját kiszolgáltató ember újraéled ő  infantilizmusa. A technika urából annak rabszolgájává 

degradálódó ember számára a gép fontosabb dolog lesz, mint a másik ember, s ő t fon-
tosabb, mint önmaga! 

lme a XX. század végének homo sapiense, aki pénzben és id őben az autójára 
sokszor többet fordít, mint családjára; akinek fontosabb, hogy járm űvének parkoló-
helye legyen, mint gyermekének játszóudvara; aki el őkertjét gondolkodás nélkül le-
betonozza a h őn szeretett négykerek ű  sima gurulása és tisztára mohatósága kedvéért; 

aki egyetlen fáját is képes kivágni, ha az akadályozza kocsija mozgását; akinek érté-

két kocsijának ára, típusa és teljesítménye adja; aki autó nélkül alacsonyabb rend ű  
lénynek tartja magát — és akit mások emiatt ténylegesen annak is tartanak... 

Ez a feje tetejére állított értékrend azután meg is hozza a maga gyümölcsét, 

mindazt az elfajulást, ami az autó rendszeres nagyvárosi használatához kapcsolódik. 

VII. Epilógus helyett 

Mindaz, amit felvillantottunk, csak a „jéghegy csúcsa". Meg sem említhettünk 

olyan lényeges területeket, mint pl. a gépjárm ű  okozta balesetek, azoknak az egész-
ségre és anyagi károsodásra való hatásai; nem szóltunk a különböz ő  gépjármű fajták el-
térő  természetű  közlekedési problémákat el ő idéző  hatásairól. Mell őztük az alacsony 

hatékonyságú hiánygazdaság megannyi közlekedési gondot generáló természetének 

ecsetelését, s a kérdéskör közlekedés-gazdaságtani vonatkozásait. Kimaradt az autóipar 

fejlődésébő l ered ő  bonyolult összefüggésrendszerek taglalása, s még csak vázlat formá-

jában sem kaphattak helyet olyan kardinális problémakörök, mint a gépjárm ű-közleke-
dés okozta ökológiai láncreakciók kialakulása, az autósb űnözés, vagy a közlekedés-pszi-
chológia személyiségvizsgálati eredményei. 

Végső  konklúzióként leszögezhető : az egyéni autózás nem szükségszer űen is-
tencsapás a nagyvárosok számára, csak jelenlegi formájában az. Idejében kimunkálva 
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megszelídítésének módjait, tömegességének megszüntetését, oldani a metropoliszokban 

való káros mérték ű  koncentrálódását — talán ebben az irányban kellene keresni a meg-

oldást. 
Ma még egyre beljebb haladunk a zsákutcába, noha sejtenünk kellene, itt vol-

na az ideje visszafordulni. Minél jobban halogatjuk a helyes irányba való elmozdulást, 

annál nagyobb árat fogunk fizetni érte. A sokszín ű  élet annál több darabját áldozzuk 

föl a szabályozás alól végképp kicsúszni látszó motorizáció oltárán, els ő k között magát 

a humánus városi környezetet! 

Építészkörökben fogalmazódott meg a gondolat: el őbb fel kellett építeni a 

lakótelepeket ahhoz, hogy kés őbb majd lerombolhassuk őket. E törvényszer űség igaz 

lenne az autózásra is? El őbb be kellett engedni az autótömeget a városba, hogy kés őbb 

kitilthassuk onnan? Lehet, hogy így van. Mindenesetre a nagy lakótelep-építkezések 

korszaka lezárulni látszik világszerte, a nagyvárosi autózásé viszont korántsem. 

Pedig az idő  szorít, amit azért is ajánlatos rendkívül komolyan venni, mert az 

autó és a város harcából az emberre nézve könnyen kikerekedhet Ginsberg axiómájá-

nak érvényesülése: „Nem gy őzhetsz, biztosan vesztesz, és nem szállhatsz ki a játékból!" 

Az ember-központú, emberi lépték ű , pozitív környezeti ingerekben páratlanul 

gazdag, bensőséget és összetartó er ő t sugárzó városi tér elt űnése, vagy az ún. uniformi-

zált óriástérben való végleges feloldódása az emberiség történetének megbocsáthatatlan 

tragédiája lenne! 
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TINER, TIBOR 

DEADLOCKED 
(Meditations on the ever more tragic relationship between 

the car and the city) 

Summary 

The present paper is a polemizing scientific essay which attempts at providing a comprehen-

sive review of the intrinsic features of processes deeply bedded in the relationship between the car 

and the city. The author regards the metropolitan phenomena of motorization revolution as a crisis 

process of civilization. He argues against the present practice in which the headaches of metropolitan 

motor traffic are handled as problems requiring monofunctional solutions, albeit it is essentially 

linked to all functions of the city. 

The heavily expanded problems of urban motorization date back to a technocratic axiom 

from the heroic age of the automobile, fallacious from the beginning, according to which the city 

can be — or even, has to be — tailored to the scales of the car. With the rapidly increasing number of 

cars, the problems derived from this impossible principle have grown to threatening proportions, 

the quantitative change turned into a negative qualitative change. All this has greately distorted the 

relative balance which had earlier existed among urban functions, at least from the aspect of trans-

port. 

The appearance of the railway was a shock to the city because it has transformed the urban 

structure in several ways and also triggered urban explosion. At the same time urban public trans-

port also started to develop, which is, via its mass character, the only satisfactory way of meeting 

the needs of travelling within the city, mainly because it does not paralyse the other functions of 
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the urban open space and is able to preserve this particular feature in harmony with city develop-

ment, on the long run. 

The second shock to the city, which had much graver consequences than the first, was the 

motorization explosion (more precisely, the rapid headway of personal car traffic). Asserting the 

interests of individual transport, and their building into transport development concepts, resulted 

in a radical transformation of the texture of urban public areas. A complex erosion of the urban 

space started, a growing bleakness and decay, which also attacked the basis of urban existence and 

is diverting city life into a hazardous direction. 

There are two usual ways for cities to yield to the pressure of the car. 	The first is the sb- 

called American way: i. e. the creation of cities at the scale of car, on huge areas, with no pedestrian 

traffic at all, with spatially dispersed city functions. The result: the city is dissolved within a huge, 

'otherwise urbanized', space. Itsearlier essential feature, its human scale is disappearing completely. 

The second (the so-called European) way involves more suffering to the city, because a sharp con-

flict is evolving between the densely built-up historic city, tailored to pedestrians, and the space-

eating car. The conflict is usually solved to the benefit of the car not the city, mainly by 'hibrid' 

solutions, involving, on the one hand, attempts at realizing the city at the scale of the car (increas-

ing space for transport on the surface) and preserving a human-scale city (diverting traffic under 

ground at high costs). 

But incomplete solutions do not satisfy either motor traffic or pedestrians, while urban pub-

lic areas are increasing decaying. The major symptoms are: 1. increasing air pollution; 2. ever 

growing traffic noise; 3. increasing building damage; 4. ever deepening foil pollution; 5. hazardous 

environment overcharged with motor traffic; 6. motor crowdednessdue to 'space-eating' still traffic; 

7. transformation of a growing percentage of urban public areas for the purposes of motor trans-

port; increasing deformation of the urbanites' mentality and behaviour. 

The unique solution is viewed by the author in a gradual exclusion of individual car traffic 

from inner city areas and a significant reduction of speed limit. This is the only way to create a 

more human-faced urban life. 

TIIHEP,T1460P: 

B TYMIKE. (PA3MbIWI1EHIIR O BCE 5011EE TPAMECKOM COOTHOWEHIM ABTOMAW111-1b1 
6011bWOr0 rOPOQA) 

(Pemme) 

HaCTORLLkaR CTaTbR xaparcrepa Har4Horo icce N 11011eM144H01- 0 TOHa c•rapae -rcfi A aTb oxeaTHyro 

Kap .n4Hy Cy1.14HOCTHbIX vepr npoueccoa, Koropbie CKpb1BalOTCR B rny5mHe COOTHOWaHVIA aEroma-

WL4Hbl N 6011bW01-0 ropoAa N npkiwkiHnior 4pe3ab14aiAHbn7i apeA. ABTOp cmmTaer nocneAc -rawn 

6yma mo .ropm3aukwi B 6011bWkIX ropoAax OAHNM N3 FIBIleHl4H xpii3Hca wiekuun3aumm. OH ocnapii-

!mer cywecrayrowy>o npaxTwxy, no KOTOpOi;1 npo6nembi ropoAcKoro aBTOM061411bH01-0 ABmsce-

HLIFI TpaxTyKyrcn KaK npo6nembi mapriiHanbHme N -rpe6Nnowme MHOrOCkyHKIÁHOHallbHbIX pewe-

HHCA, HecmoTpn Ha TO, 4T0 OHV1 KapAwHanbHbim o6pa3om CBR3aHbl CO acemin ci:H/Hxu,k1FIMII 6onb-

woro ropoAa. 

rpomaAHbie npo6nembi ropoAcKoH moTopmaaw« MOWHO CBaCTL4 K TOH 143Ha4ana owi46o4Hoú 

rexHoKparHvecKoii" aKcHome, poAmawei-lcs B HaYaRbHbli;1 nepHoA ae -romoökinbuoro ABI,»KeHLIR, 

no KOT0p0i71 ropoA mo>xer — a>Ke: Aorixceid — cbopmHpoaaTbcs no macura6y ae -romo6HribHoro 

TpaHcnopra. 13 pe3yribTare 6bICTp0f0 pocTa mincria nerxoebix maun4H, npo6nembi, HcxoAstume 143 

3T0r0,a6cypAHoro nonoxceHHR, AOCTIIrflI4 yrpox<alowmx pa3mepoe; KORin4ecreeHHb1171 pocT nepe-

wen B orpinqaTenbHoe KaHecTeeHHoe Li3meHeHLie. Bce 3T0 3Ha4lITellbH0 LICKa3H110 TO OTHOCI4- 

TenbHoe paeHoBecwie, HoTopoe — BO BCRKOM cnymae B o6nacim ABY1>KeHlIFI — mmeno mecro 

paHbwe me*Ay ropoAcralmm ckyHxumnmm. 
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floeeneHme xene3Ho,eopo,fol0ro rpaHcnopra oKa3ano woKoeoe enkmarme Ha ropog, TaK KaK 

OH BO MHOTOM npeo6pa3oean nnaH ropoga, N emecre c Tem 6bin ogHwm 143 311eMeHTOB, npm4m-

Hsmowmx Ha4an0 npomecca ropogcKoro 6yma. IlapannenbHo C 3T14M B31,1110 Havano pa3emTme 

ropogcKoro o6wecreeHHOr0 TpaHcnopra, KOTOpbli;I, B cmny maccoeoro ygoenereopeHme 

TpaHcnopTHbix norpe6HocreM, FIBTIFIBTC11 BALIFICTBeHHbIM 6I1BIOIlpLIFITHb1M cnoco6om ATM peWe-

HNA  coo611(eHmm. 3To BepHO, IllaBHbIM o6pa3om, noTomy 4T0 OH He npmTecHser ocy-

wecroneHme gpyrinx CkyHKL.414i;1CB0604HOM WpocrpoHcr8a ropoga, M Ha AnkirenbHoe epems Cr10-

co6eH coxpaHmTb 3TO CB0i4CTBO B rap MOHIAll C pa3BmTNCM ropoga. 

Bropoe norpnceHme, npw(wHelowee ewe 6onee Te)Kenbie nocnegcrems, 6bino npmHeceHo 

ropogy ŐYMOM moropH3awm (T041lee, 6bICTpbIM pacnpocrpameHmem IlefKOBbIX aeTomawmH). 

CDOpcilpoBaHme npm3HaHms mHrepecoe mHgmemgyanbHoro TpaHcnopTa N orpa*eHme NX B KOH-

uenumfix pa3emTma TpaHcnopTa npmeeno K pagmKanbHomy in3meHeHmlo ckm3moHommm mecT 

o6wero nonb3oBaHms ropoga. Havanacb KomnneKcHan 3p03P1R ropoAcKoro npocrpaHcrea, 

ceoero poga onycroweHme, perpapaumR, 4TO y>Ke pa3beno OCHOBbl ropogcKoro 6bITLIFI M Han-

paenser cygb6y ropoga B yrpo*alowee HanpaeneHme. 

50IlbW0i4 ropog ycrynaer gaeneHmo BEITOMBILMHbl 061,1 ,1H0 peyme cnoco6amm. 

flepebiM, T.H. amepokaricKiii:i nyrb: coagaHme ropoga no macwTa6y BBTOMB11111Hbl Ha orpomHoM" 

reppwropmn, C nmKemgaumeM newexogHoro ABWKeHVIFI, C pa36pocaHHbimm r10 npocTpaHcTey 

ropoAcKmmks ckyNKL1,14RMVI. Pe3yIlbTaT: ropog pacTeopserce B HeKoTopom, «enpovem yp6aHm3o-

BaHHOM», npocrpaHcTee; npe>KHRs ero Cy1.1.{HOCTb, T.e. menoeevecKwM macwTa6, OKOH4aTerlbH0 

Lic4e3aer. BropoP (T.H. eeponei4c,o4ü) nyrb npmvmHeeT ropogy eute 6onbwe crpagaHms, noc-

KOnbK0 nosenseTce ocTpbii,"1 me*gy ocropm4ecKom ropogom, 3acrpoeHHbim rycro 

paccvmraHHbim Ha newexogHoe pekpKeHme, N aeromawmHoM, nornowaFoweM npocTpaHcTeo. 

Pa3peWOHlle KOHCOMIKTB 8 6019bWkIHCTBB cnyvaee ocywecTeneerce He enonb3y ropoga, a Hao-

6opor, aBTOMBILMHbl, B OCHOBHOM npmmeHeHmem rin6pkigHbix peweHmM. 3 -rm cTpemneHmm 

mmeroT Qernmo pa3emeaTb ropog no macura6y aBTOM3W14Hbl (pacwmpeHmem TpaHcnopTHbix rep-

pmropmM no noeepxHocrm), M ogHoepemeHHo coxpaHeTb 4enoee4ecKmM macurra6 ropoga 

(AoporocTorowmm npoeegeHmem gey>KeHme nog noeepxHocrb). 

OgHaKo, nonoemH4arbie peweHmn He ygOBIleTB0pRIOT HM aeromo6mnbHoe, HM newexogHoe 

1:413m>Kerwe, npmrom gerpagaums mecT o6wero nonb3oBaHms npogon>Kaerce. rnaeHbie npm3- 

HaKM 3T01-01 1. yeenm4eHme 3arpm3HeHme eo3gyxa, 2. ycmneHme wyma OT TpaHcnopTa, 3. yeenm-

4eHme ywep6a crpoeHmsm, 4. 3arps3HeHme 1-104Bbl, pacnpocrpaHmoweece Ha ece 6onbuime rny-

6mHbi, 5. ycTpawmTenbHoe, nepeHacbukeHHoe aBTOMO6MflbHbIM nepegem>KeHmem oKpy>KeHme, 6. 

neperpy*eHHocrb matemHamm ecnegcTewe «nornou.keHme npocrpaHcrea» crosmwm TpaHcnop-

TOM, 7. 143bRTNe ece 6oribweM vacrm mecTa 66w,ero f1011b30BaH1411 ropoga Af131 meneM BBTOM0- 

614fIbH01-0 ABWKeHt4F1, 8. yeenm4eHme LicKa>KeHme pyweeHoro COCTOFIH141114 noeegeHms ropo>KaH. 

ABTOp c4mTaeT egLIFICTBeHHbIM peweHmem nocTeneHHoe mcKmoveHme gominHLApyloweM 4acrm 

AekoKeHms IleTKOBbIX aErromawmH M3 eHyTpeHHmx paMoHoe 60I1bW01-0 ropoga 14 31134MTBIlbHOB 

coKpaweHme ponycromoi:í maKcmmanbHoi,"1 CKOpOCTM. TOnbKO 3TO pacr waHcbi Ha co3RaHme 6onee 

4enoee4ecKoM ropoAcKoi,i >1043H14. 

flepeaen: TaMaw Bayao 
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FÓRUM 

KRAJKÓ GYULA: 

A GAZDASÁGI TÉRSZERKEZETEK ÉS A 
KÖZIGAZGATÁS ÖSSZEFÜGGÉSE 

A város környékek kialakítása a hazai közigazgatási beosztásnak olyan módo-
sulását jelenti, amely fontos lépés egy korszer űbb, a gazdasági térszerkezethez jobban 
igazodó, rugalmasabban m ű ködő  szisztéma létrehozása felé. Ugyanakkor ez nem feled-

tetheti el, hogy elég sok megoldásra váró probléma nehezíti a megyei igazgatás m ű kö-
dését. Többek között továbbra is megválaszolatlan kérdés, mekkora terület ű  megyék 
tekinthető k optimális nagyságúaknak, vagy a megyék beosztásának, határaiknak meny-
nyiben kell igazodniuk a gazdasági térszerkezetekhez? 

Ezért csak üdvözölni lehet Tóth József a Tér és társadalom hasábjain megje-

lent „Régiók és/vagy megyék?" c. tanulmányát, amely az említett kérdésekre igyekszik 
választ adni. 

A téma felvetése lényegében egyid ős a gazdasági körzetkutatással. A Szovjet-
unióban és számos szocialista országban a gazdasági és közigazgatási térségek összehan-
golását következetesen megvalósították. Tehát létezik olyan példa, amely azt bizonyít-
ja, hogy a kérdés nemcsak elméleti, hanem gyakorlatban is kivitelezhet ő . Hazánkban 
sokkal bonyolultabb a helyzet és a két térszerkezeti elem szinkronjának megteremtése 

egyre reménytelenebbnek látszik. Már az összhang szükségességét és lehet őségét ille-
tően is erősen megoszlanak a vélemények. 

A gazdasági körzetek és a közigazgatás összhangjának szükségességét hangsú-

lyozza a gazdasági körzetkutatással rövidebb, vagy hosszabb távon foglalkozók többsé-

ge, pl. Tóth József így fogalmaz: „Nem közömbös tehát, hogy a gazdasági (és nemcsak 

gazdasági) tér szubjektív, társadalmi oldalról és különböz ő  szempontok alapján történ ő  
felosztása mennyire veszi figyelembe a termelés ez objektív egységeit. Ha a tér felosztá-

sai inadekvát módon tükrözik vagy figyelmen kívül hagyják a termelés területi egysé-
geit, nem segítik, hanem akadályozzák a termel őerő k kifejl ődését". (TÓTH J. 1987. 
p. 73.) 

Ugyancsak az ellentmondásos helyzetre hívja fel a figyelmet Pálné Kovács 
llona—Csefkó Ferenc: „... de mindezek ellenére sem vállaljuk magunkénak azt a véle-
ményt, mely szerint le kell mondanunk az optimális területbeosztás igényér ő l, mint 
jelenlegi helyzetünkben irreális célkitűzésrő l. A szinkron előnyei egyelőre ugyan csak 
elméleti és nagyon hipotetikus szinten bizonyítható, hogy ennek ellenére már számta-
lan modell variáns született a végrehajtásra vonatkozóan." (PÁLNÉ KOVÁCS I.— 
CSEFKÓ F. 1982. p. 99.) A gazdasági térszerkezet és a közigazgatás összehangolását 
fontosnak tartják továbbá az olyan geográfusok is, akik a témát a földrajz és a törté-
nelem oldaláról közelítik meg. 
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Az ellenkező  véleményt képvisel ő k tábora sem csekély, ide sorolhatók azok a 

személyek, akik a gazdasági körzet létét kétségbe vonják (Beluszky Pál, Wiener György 
stb.). Továbbá azok, akik egyértelm űen nem foglalnak állást a gazdasági körzetek létét 
illetően, de nem tartják szükségesnek a közigazgatással való összhang megteremtését. 

„Nézetem szerint nincs különösebb indoka annak, hogy az államigazgatás egységei gaz-

dasági körzetek legyenek, mivel az államigazgatás nem terjed ki a gazdasági élet irányí-

tására. (Soha nem terjedt ki.) A megyehatárok megváltoztatásának nincs gazdaságirá-
nyítási indoka. (Más indoka ettő l még lehet)" (ENYEDI GY. 1982. p. 54.) 

Az államigazgatással foglalkozó szakemberek többnyire a közigazgatás oldalá-

ról közelítik meg a kérdést, és a gazdasági térszerkezett ő l függő  területi beosztás kidol-
gozását tartják fontosnak (Bibó István, Kovács István, Hencz Aurél stb.). 

Végül, de nem utolsósorban külön csoportot képviselnek azok, akik a köz-

igazgatási beosztást a települések vonzáskörzetével kívánják összehangolni (Perczel Ká-

roly, Gerle György, Bartke István, Beluszky Pál stb.). 

A közigazgatási beosztás és a gazdasági térszerkezet közötti összefüggésr ő l lé-
nyegében minden regionális kutatással foglalkozó kutatónak van véleménye, de vala-

mennyit felsorolni nem áll módunkban, úgy véljük nem is szükséges, elegend ő  a prob-
léma bonyolultságának érzékelésére a f őbb csoportokkal foglalkozni. 

A felsorolt álláspontokra a kés őbbiekben még visszatérünk, el őbb azonban 
szükségesnek véljük a gazdasági térszerkezet összefüggéseit, valamint a közigazgatás 
utóbbi évtizedekben megtett fejl ődését vázlatosan ismertetni. 

A térben lejátszódó gazdasági, társadalmi folyamatok rendszereket alkotnak, 

amelyeknek tanulmányozása a bonyolult összefüggés feltárása, az ebb ő l adódó területi 
különbségek és ellentmondások kimutatása, a regionális kutatások alapvet ő  követelmé-
nye. A területi fejl ődés konkrét feltételeit, feltételrendszereit a gazdasági térszerkeze-
tek adják és ezek határozzák meg a fejl ődésben jelentkező  sajátosságokat, területi kü-
lönbségeket. A gazdasági térszerkezeten — tömören fogalmazva — az egymáshoz szoro-
san kapcsolódó gazdasági, társadalmi, természeti tényez ők, folyamatok térbeli rend-
szerét értjük. 

A gazdasági térszerkezetek egy egységes átfogó rendszert alkotnak, amelyet 
leegyszerűsítve ábrázolni is lehet (1. ábra). Eszerint az alsó szférát, a kiindulási bázist, 

a természeti potenciál összessége jelenti, amelyre közvetlenül támaszkodnak a terme-
lési szféra különböz ő  alkotóelemei. Igy: a bányászat, alapanyagípar, feldolgozóipar és a 
mezőgazdasági tevékenység. A felsorolt ágazatok mindegyikéhez kapcsolódik a termel ő  
infrastruktúra és egyben valamennyi ágazat hordozója a m űszaki fejl ődésnek. A népes-
ségi szféra szintén nem homogén, számos eleme (átrétegz ődés, vándorlás, ingázás, kép-
zettség, lakosság összetétele stb.) szorosan kapcsolódik els ősorban a termelési szférá-
hoz, és végül az egész szisztémát a településhálózat — beleértve a funkcióit — koro-
názza meg oly módon, hogy elsősorban a népességgel és ezen keresztül a termeléssel áll 
szoros összefüggésben. A közigazgatás nem jelent külön szférát, mivel a funkciója ré-

vén a gazdasági térszerkezet fontosabb elemeit fogja össze. A vázolt modell egyszer űsí-
tett, de arra alkalmas, hogy a térszerkezeti elemek közötti legfontosabb összefüggése-
ket jelezze. Ezek a következő k: 

a) A térszerkezet egyes elemei között kölcsönösen igen szoros hatásmechaniz-

mus van, ha bármelyik részén változás történik, ez kisebb-nagyobb mértékben kihat 
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1. ábra 

A gazdasági térszerkezetek összefügg ő  rendszere 

valamennyi szférára, pl. ha természet környezet károsodik, vagy egyik-másik erő for-
rás kiapad, ez hatással van a termelés valamelyik ágazatára (f ő leg a bányászatra, vagy a 
mezőgazdaságra) ezen keresztül megsz ű nő  vagy visszafejl ődő  iparág révén) befolyá-
solja a népesség mozgását és a település fejl ődését is. A környezetkárosodás, közvetle-
nül is súlyos következményekkel járhat a településekre, illetve a lakosságra nézve. Az 
összefüggő  rendszer bármelyik pontjáról indulunk el, az említett példához hasonló lánc-

reakció mutatható ki, pl. egy adott területr ő l a lakosság hosszan tartó er őteljes elván-
dorlása nemcsak következmény, hanem kedvező tlenül befolyásolja a népesség összeté-
telét, az újratermel ődését, az aktív korosztályok arányát, amely hátrányos a termelésre 
és a települések fejl ődésére egyaránt. Vagy egyes régiókban a lakosság képzettségi 
szintje alacsony, kevés a jól képzett szakember, ez az állapot fékezi a termelés haté- 
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konyságának növelését, ami f ő leg napjainkban súlyos következményekkel jár a gazda-

sági és társadalmi életre. 

A gazdasági térszerkezetek közötti er ő s kölcsönhatásokból logikusan követke-

zik, hogy mivel egyetlen tényez ő  megváltozása befolyásolja szinte valamennyit, a terü-

leti tervezésnél ezekkel az összefüggésekkel számolni kell. Tehát távolról sem elegend ő  
a tervezés során az ágazatok mutatóit területi egységekre, többnyire megyékre lebon-

tani, hiszen ez lényegében még mindig ágazati tervezés marad, ha a helyi sajátosságok-

ból adódó, területenként változó hatásmechanizmusokat figyelmen kívül hagyjuk. 

A gazdasági térszerkezet elemei a nyilvánvaló szoros összefüggések ellenére 

sem képviselnek azonos értékrendet, meghatározó szerepe a termelési szférának van, 

és ehhez igazodik a többi. Az alapvet ő  változás is innen indul ki és gy ű rűzik tovább. 

Ez határozza meg többnyire a népességben lejátszódó folyamatokat, a településrend-

szerek fejl ődését, a fogyasztási szféra alakulását. Természetesen a visszahatást sem sza-

bad lebecsülni, hiszen az ezzel kapcsolatos rendellenességek is kelthetnek a területi fej-

lődésben komoly zavarokat. A várható változások mértéke és „kisugárzásának ereje" 

többnyire nem véletlenszer ű , kiszámítható és mérhet ő , a területi tervezésbe beépíthető  
és ily módon szabályozhatóvá tehető . Tehát a területi tervezést, ha egyéb indok nem 

támasztaná alá (természetesen még számos felsorolható) önmagában ez az egy is elegen-

dő  a létjogosultságának bizonyítására, hiszen ennek kapcsán kialakult ellentmondások 

a területi egységek sajátosságát magukon horodzzák, és csakis ezen belül oldhatók meg, 

a központi tervezés nyilván az említett kérdésekkel nem foglalkozik. 

b) A gazdasági térszerkezetek közötti összefüggés mellett igen fontos kérdés 

a megfelel ő  arányok kialakítása, ha ez elmarad, akkor ellentmondás, feszültség képz ő -

dik, amely akuttá válhat, vagyis területi válság alakulhat ki. (E problémával részletesen 

foglalkozott Lackó László akadémiai, doktori értekezésében.) Ezt a legkülönböz őbb 

okok el ő idézhetik: 

— A fejlesztésnél gyakori, hogy egyik vagy másik elem lemarad, p1. ipari vagy 

mezőgazdasági beruházást nem kíséri megfelel ő  termel ő i infrastruktúra, vagy a lakos-

ság ellátását célzó kommunális fejlesztés. A termelést akadályozhatja a településhálózat 

fejletlensége, vagy a lakosság nem kell ő  szinten történ ő  ellátása. (Lényegében ezt ta-

pasztaljuk a túlnyomórészt aprófalvas körzetekben.) Az összhang megbomlásáról ta-

núskodik a Balaton környékének túlzsúfoltsága, amely sajnos a területi válság tipikus 

példájául szolgál. 

— A gazdasági térszerkezetek közötti szükséges összhang , hiánya tapasztal-

ható a kedvező tlen természeti adottságú területeken. Az ásványi kincsekben szegény 

terület, amennyiben gyenge term ő képességű  talajjal párosul, ennek hatásaként a mez ő -
gazdasági hozamok alacsonyak, a népességet nem tudja kellő  szinten foglalkoztatni, 
sem pedig eltartani, így az elvándorol, következésként a településhálózat sem fejl ődik. 
Ezek a területek saját erő forrásaikra támaszkodva megújulni, a helyzetükön változtatni 

nem képesek, a lemaradásuk más vidékekhez viszonyítva egyre nagyobb. Napjainkban 
központi támogatásban részesülnek, de a kedvez ő tlen folyamatot ez sem képes vissza-
fordítani. 

— A területi fejl ődésben megtorpanást vagy zavart okozhat, ha egy adott terü-
leten az erő forrás kimerül, pl. szén, vagy néhány év múlva a Dél -Alföldön a k őolaj stb. 
Ez esetben a kialakult termel ő i infrastruktúra kihasználatlan marad, a munkaer ő t át 
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kell csoportosítani, erre új termel ő kapacitást kell kialakítani, vagyis az adott területen 

a gazdasági térszerkezet alapos átrendez ődésére kerül sor, amely megfelel ő  elő relátás-

sal, kisebb konfliktusokkal is megoldható, ellenkez ő  esetben a feszültség akuttá válhat, 

és területi válságot okozhat. Hasonló szituáció állhat el ő , ha vezető  ágazatok válságba 

kerülnek, és egy körzetben viszonylag több üzem kénytelen a termelését lényegesen 

csökkenteni, profilt váltani, vagy esetleg felszámolásra kerül. A következ ő  években fel-

tehetően a területi tervezés során ezzel a jelenséggel is számolni kell. 

— A gazdasági térszerkezetek összhangja súlyosan sérülhet, ha ezt mestersége-

sen széttépik. Az I. világháborút követ ő  trianoni határ a korábban kialakult kapcsolat-

rendszert teljesen megszüntette, és ez a határ menti térséggé váló települések többségére 

súlyos következményekkel járt, pl. Szeged, korábban közlekedési csomópont, jelent ő s 

vonzáskörzettel rendelkez ő  város volt, az eseményt követ ően szerepkörét jórészt el-

vesztette, és fejl ődése évtizedekre megrekedt. Nem véletlen, hogy a kedvez ő tlen adott-

ságú, fejletlen területek jelentős hányada a határ menti térségben található. 

— A gazdasági térszerkezet fejl ődésének összhangja nincs biztosítva kell ően a 

megyehatárokat kísérő  övezetben. A megyéket valóságos „gyepük" választják el egy-

mástól, amelyek többnyire — bárhonnan is közelítjük meg — perifériának számítanak. 

Az itteni települések mint ismeretes, nem kapják meg azt a támogatást, amely a fejl ő -

désükhöz szükséges. Fokozza a hátrányukat, hogy az itt él ő knek szükségleteik beszer-

zése céljából nagyobb távolságot kell megtenniük, tehát ezekhez az eszközökhöz „költ-

ségesebben" jutnak hozzá, mint a központban él ők. Ugyanez a helyzet a terményeik 

értékesítésénél, a piac távolságával járó többletkiadás ő ket terheli. Ezekben a települé-

sekben többnyire az infrastruktúra is fejletlen. A helyzet jól ismert, nem szükséges 

részletezni, csupán azt szeretném megemlíteni, hogy ezért nem lehet egyértelm űen a 

megyerendszert hibáztatní, hiszen az itteni településeken a legtöbb esetben az sem segí-

tene, ha a megyehatárokat kiigazítanák, mert ugyanúgy periférián maradnának. Kivéve 

néhány esetet, Kecskemét-, Nagyk ő rös-, vagy Szolnok-Abony stb. relációban nyilván-

való a probléma egyedüli megoldása a megyehatárok korrekciója lenne. 

A határ menti települések hátrányos helyzetéért nem lehet csak a megyéket 

okolni, hiszen bármilyen közigazgatási beosztást határok választanak el, és függetlenül 

attól, hogy területük kicsi, vagy nagy, az érintkezésüknél periféria mindig kialakul. Át-

hidaló megoldásnak kínálkozik, hogy a területi fejlesztésben a megyék fokozzák az 

együttm űködést, a hátrányos helyzet ű  területek fejlesztése érdekében. Az ellátási 

funkciókat fel lehet bontani, pl. az orvosi ellátást, a legkönnyebben megközelíthet ő  
központnak kellene nyújtani, függetlenül a megyei hovatartozástól. Továbbá a megyék-

nek szorosabban együtt kellene m űködni a határaikon is túlterjed ő  folyamatok, tér-

szerkezeti elemek összehangolt fejlesztésében, mint pl. az er őforrások (energia, nyers-

anyag, víz, munkaerő  stb.) felhasználása, infrastruktúra fejlesztése, raktárak telepítése, 

valamint a szállítások programozásában. 

— A gazdaságí térszerkezetek vázolt összefüggése, kölcsönhatása, a regionális 

tervezés fontos elemét kell, hogy alkossa. Napjainkban ez a problémakör is módosuló-

ban van, másként vetődik fel a kérdés, az erősen központosított ágazati tervezés és a 

várható, kiszélesített jogkörrel rendelkez ő  gazdasági egységek esetén, az el őzőekben 

egy új iparág fejlesztésének hatása a környezetre, népességre, a településhálózatra 

könnyebben kiszámítható, mint az utóbbinál, ahol elképzelhető , hogy egy adott terü- 
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leten egyszerre több vállalat is m űködésképtelenné válik, és ily módon „munkaer ő -

felesleg" képződik, amely szintén kihatással van valamennyi gazdasági térszerkezetre. 

Ugyanakkor, mivel a döntések zömét egy adott térségben (megye vagy gazdasági kör-

zet) kell meghozni, és nem a „központban", a helyi adottságok, különböz ő  potenciá-

lok jelentősége, a termelés hatékonysága, a versenyképesség szempontjából megnövek-

szik, és éppen ezért a jövőben a területi tervezés szerepe nem csökkenhet, sőt ellenke-

ző leg a gyakorlati hatásában növekedni fog, és sokkal rugalmasabbá kell, hogy váljon. 

A gazdasági irányításban a hatáskörök várható további decentralizálása nyilván átala-

kítja a központi tervezés jelenlegi rendszerét, viszont ezzel egyid őben felveti a regio-

nális tervezés új körülményekhez igazodó feladatkörének kidolgozását. 

c) A gazdasági térszerkezet modellje jól szemlélteti a településhálózat és a ter-

melési szféra kapcsolatát, valamint a gazdasági körzetek és a települések vonzáskörei 

közötti különbséget. A települések rendszert alkotnak, és ezek igen szoros szálakkal 

kapcsolódnak a térszerkezet valamennyi tényez őjéhez, de oly módon, hogy a megha-

tározó szerepe a termelési szférához tartozó gazdasági térszerkezeteké. Ebb ő l logiku-

san következik, hogy a településföldrajzi kutatásoknak és az ide vonatkozó fejlesztési 

terveknek figyelembe kell venni az említett összefüggéseket. Sajnos gyakran találko-

zunk az ellenkező jével, ahol legfeljebb a népességgel számolnak, de a termelésr ő l és a 

földrajzi környezetrő l, potenciálról teljesen megfeledkeznek. 

A gazdasági térszerkezetek közötti hatásmechanizmus a regionális tervezés 

számára akkor válik használhatóvá, ha ez területileg lokalizálható, és konkrét formá-

ban megfogalmazást nyer. Tehát ismét eljutottunk a gazdasági földrajz egyik legbo-

nyolultabb, eléggé vitatható kérdéséhez. A gazdasági térszerkezet térbeli folyamatai 

megszakíthatók-e? Területileg elválasztott, elhatárolt kapcsolatrendszerek a valóság-

nak mennyiben adekvát tükrözései, vagy esetleg a szubjektum rendszeralkotó képes-

ségének a tényleges helyzetet meghamisító és ezért torz szüleményei? 

A gazdasági térszerkezet elemeinek egyenkénti területi elhatárolása — bár itt 

is egységes folyamat mesterséges megszakítása történik — módszertanilag megoldott, 

mivel az egyes folyamatok iránya, intenzitása területileg tagolt. Így jutunk el a homo-

gén, illetve ágazati körzethez. Ugyanez összevontan is elvégezhet ő , ha rendez ő  erő  egy 

vagy több központból indul ki. Ezek a települések vonzáskörei. További kérdés, mit 

kezdjük azokkal a térszerkezeti elemekkel, amelyeket a központ rendez ő  ereje csak 

áttételesen tart befolyása alatt, pl. a természeti potenciál, a termelési struktúra, a me-

zőgazdaság terre:;lési profilja, a termel ő i infrastruktúra stb.? Megítélésünk szerint az 

azonos érdekeket képvisel ő  települések csoportja területileg elkülöníthető  az érdekér-

vényesülés alapján (és nem a vonzáskör szerint!). Ez következmény (vagyis jelenség), 
az okokat vizsgálva eljutunk a természeti potenciálhoz, az alacsony színvonalú ipari és 

mezőgazdasági termeléshez, a munkaerő  vándorlásához stb. Tehát a gazdasági térszer-

kezet teljes kapcsolatrendszeréhez. Korábbiakban hangsúlyoztuk, hogy a bemutatott 

modell bármely pólusáról indulunk el, az összefüggések láncolatán keresztül, egy tel-

jes rendszer bontható ki. Ez nem jelenti természetesen, hogy az okot és az okozatokat 

felcserélve, a meghatározott faktorokat szem el ő l tévesszük. 

A modellben a fontosabb kritériumaít tekintve elkülöníthet ő  a települések 

vonzáskörzete a gazdasági körzetektő l. Az előbbi fő leg a települési és a népességi szfé-

rát foglalja magába, az utóbbi pedig felöleli valamennyi elemét úgy, hogy a prioritást 
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a termelési szférának adja. Ez a különbség számos tartalmi és módszerbeli eltérést is 

eredményez, pl. a vonzáskörzetek kevesebb gazdasági térszerkezetet tükröztetnek, de 

ugyanakkor olyanokat, amelyek térben könnyebben lehatárolhatók. A gazdasági kör-

zetek fogalma gazdagabb és olyan térszerkezeteket is figyelembe vesznek, amelyek a 

térben élesen nem határolódnak el. A felsoroltakon kívül gondot jelent az, hogy egyes 

gazdasági térszerkezeti elemek — mivel a központokból kiinduló rendez ő  erő  hiányzik 

— gyakran nincsenek szinkronban, területileg nem esnek egybe. Pl. a mez őgazdaság ter-

melési típusai területileg eltérhetnek az egyik, vagy másik ágazati ipari körzett ő l. A fel-

sorolt ellentmondások miatt több szakember bár a települések vonzásköreit elismeri, a 

gazdasági körzetek létét kétségbe vonja. Arra hivatkozva, hogy a termelésben, ha ki is 

alakulnak a térben bizonyos sű rűsödési gócok, ezek lehatárolása, elkülönítése objektív 

módszerrel nem tehetséges, de nem is szükséges, hiszen a gyakorlatban hasznavehetetle-

nek, még didaktikai célokra sem lehet felhasználni. 
A gazdasági körzetek határainak megvonásakor számolni kell valamennyi tér-

szerkezeti elemmel, amelyek szoros kölcsönhatásban átszövik az egész ország területét. 

A termelés prioritásából kiindulva az iparnál és a mez őgazdaságnál egyaránt találunk 

területi különbségeket, térbeli tömörüléseket, ahol az említett ágazatok tevékenysége 

nagyobb intenzitással jelentkezik, vagy specializáltabbá, hangsúlyozottabbá válik. En-

nek számos oka lehet, kedvez őbb természetföldrajzi adottság, jobb infrastrukturális 

háttér, vagy a népesség magasabb színvonalú szakképzettsége stb. 

A termelésben kialakult területi különbségekhez igazodik a népesség mobili-

tása, a településrendszerek fejl ődése, funkcióinak erőssége, térbeli kisugárzása. Mivel 

valóban nincs olyan mutató, amelynek segítségével az ipari és a mez őgazdasági terme-

lést, vagy ennek csak a specializálódását, a térben egzaktan el lehetne különíteni egy-

mástól településszint ű  pontossággal, ezért meg kell elégednünk a hatásmechanizmus 

felmérésével, körvonalazásával és az így nyert területi egységeket össze kell vetni a ter-

melési szférával és a természeti környezettel. A határok sehol sem fognak kirajzolódni 

élesen, hiszen ezek sávok — amelyek tendenciákat különítenek el — és az átmeneti, a 

periférikus területeket is tartalmazzák. Az itt vázolt módszer természetesen nem tér 

el lényegesen a települések vonzásköreinek lehatárolásától. Akkor miért vonzáskör az 

egyik és miért gazdasági körzet a másik? Megítélésünk szerint a tartalmat nem az szabja 

meg, hogy a határokat milyen módszer szerint pontosítjuk, hanem tartalmilag milyen 

térszerkezeti elemeket foglal magába és milyen funkciói vannak, és ebb ő l a szempont-

ból a két területi szisztéma eltér egymástól. Ezek a problémák a közigazgatás szem-

pontjából sem közömbösek, hiszen pontosan tudni kell, hogy a gazdasági térszerkezetek 

területileg mennyiben lokalizálhatók és ezekhez a megye határa hogyan igazítható? 

A válasz mint késő bb kiderül, távolról sem egyértelm ű . 

Mint ismeretes, az 1950-ben végrehajtott közigazgatási reform a megyebeosz-

tást alapjában nem változtatta meg, csupán a trianoni határ következtében feldarabo-

lódó, kisebb megyéket vonta össze és néhány helyen hajtott végre határmódosítást. Az 
ily módon kialakított új megyrendszer nem vette figyelembe a gazdasági körzeteket, de 

más alapvetően fontos gazdasági térszerkezetre sem támaszkodott, mivel a reformot 

ilyen irányú részletes kutatás nem el őzte meg. 

A több mint 3 évtizedes gazdasági, társadalmi fejl ődés számottev ő  befolyással 

volt a közigazgatási beosztásunkra, viszont fordítva is igaz, hogy a megyék befolyása 
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sem volt közömbös a termel őerő k területi eloszlására. A kölcsönös összefüggést feltét-

lenül hangsúlyoznunk kell, mivel a korábbi idézetekb ő l is kiderült, hogy vannak kuta-

tók, akik tagadják a megyék szerepét a gazdasági irányításban. A megyei központok ál-

talában gyorsabb ütemben fejl ődtek, mint a többi város, ily módon vonzáskörzetük lé-

nyegesen megerő södött és kiterebélyesedett. Ez a folyamat növelte a megyék homoge-

nitását, együvé tartozását. A vidék iparosítása nem központi irányítással, hanem a me-

gyék tevékeny közrem ű ködésével ment végbe. Ez a folyamat markánsabbá tette a f ő  
közlekedési útvonalak mentén kialakult „er ővonalakat", amely kétségkívül a megyei 

határok elhomályosításának, fontosságának csökkenése irányában hatott. Ugyanakkor 

nem szabad elfelejteni, hogy az iparosítás menetét, szerkezetének milyenségét a me-

gyék határozták meg, és ezzel a területi munkamegosztás átformálásában számottev ő  
mértékben részt vettek, következésként a gazdasági térszerkezet jelent ős hányadát si-

került saját képükre formálni. 

A vázolt folyamat az országban távolról sem egységesen, azonos formában ját-

szódott le. Az ásványkincsekben viszonylag gazdagabb, hagyományosan iparosodott 

megyék fejlesztésében az újonnan létesült ipartelepek helykiválasztása többnyire adott 

volt, és kevésbé függött a megyéktő l. A telephely megválasztásában a központi szervek 

döntöttek, hiszen a beruházási költségek is jórészt innen származtak. Ennek következ-

tében Észak-Magyarországon és Közép-Dunántúlon az iparban kialakult szerkezetnek, 

térkapcsolatoknak kevés köze van a megyék beosztásához. Ebb ő l adódik, hogy az 

egyéb gazdsági térszerkezet, így a települések vonzáskörzetei, a népesség mobilitása, a 

közlekedési hálózat stb. nem mindenben igazodott a megyékhez, a két szisztéma kö-

zött jelentős eltérés tapasztalható. 

A vázolt területi különbségb ő l adódik, hogy az Alföldön alkörzeti szinten a 

megyék a gazdasági körzetekkel — kisebb eltéréseket nem számítva — lényegében egy-

beesnek, ugyanakkor az iparilag fejlettebb területeken a különbség számottev ő . Ezt a 

kérdést fontosnak tartjuk, ha elfogadjuk azt az elvet, hogy a megyék a gazdasági tér-

szerkezethez területileg közelítsenek, akkor az országban történelmileg kialakult kü-

lönbségeket figyelembe kell venni. Ebb ő l adódik, hogy az említett elveket az Alföldön 

lényegesen könnyebb a gyakorlatban megvalósítani. 

A gazdasági körzettel foglalkozók körében az 50-es években, de még kés őbb is 
(sőt napjainkban is elő fordul) a közigazgatás és a gazdasági körzetek szinkronjának a 

megteremtése rendkívül egyszerű  feladatnak tűnt. (Ebbő l is kiderül, hogy ezt a problé-

mát akkoriban alaposan nem vizsgálták meg.) Napjainkban már tudjuk, hogy ezt a kö-

vetelményt nem is olyan egyszerű  érvényesíteni és távolról sem csak döntés kérdése. 

Korábbiakban részletesen foglalkoztunk azzal, hogy a gazdasági térszerkezet lehatárol-

ható egységei és a gazdasági körzetek területileg szükségképpen nem fedik egymást. 
Ebbő l adódik a kérdés, hogy melyik megoldás lenne célszer űbb, ha a közigazgatás a 
gazdasági körzetekhez, vagy a gazdasági térszerkezet egyes, esetleg néhány eleméhez 
igazodna, hiszen a kettő  területileg nem ugyanaz. Továbbá, ha elfogadjuk az utóbbi 

elvet, akkor a gazdasági térszerkezet melyik elemét célszer ű  szinkronba hozni a köz-
igazgatással, hiszen mindegyikhez nem igazodhat, mivel területileg ezek sem fedik telje-
sen egymást. Itt konkrétan kell megvizsgálni, hogy a közigazgatásnak melyik térszer-
kezeti elemmel van legszorosabb kapcsolata, m űködését, funkciójának teljesítését me-

lyik segíti el ő  legnagyobb mértékben. 
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Továbbá nem közömbös a taxonómiai rendszer sem. Jelenleg a közigazgatás-

nak három fokozata — település, városkörnyék és megyerendszer — funkcionál, de el-

képzelhető  ettő l lényegesen eltérő  taxonómiai felépítés is. A legalsóbb szinten az össz-

hang kérdése nem vet ődik fel. Itt a probléma az, hogy egy vagy több település alkos-

son-e egy közigazgatási egységet, ez pedig nem annyira a nagy térszerkezeti egységek, 

mint inkább a mikroszint ű  térkapcsolatok és az igen differenciáltan jelentkez ő  érdek-

azonosság függvénye. 

A közelmúltban kialakított városkörnyékek rendszere többnyire a települések 

vonzáskörzeteire támaszkodott, bár ett ő l található eltérés is. A m ű ködésével kapcsola-

tos tapasztalatok összegy ű jtése és értékelése a következ ő  évek kutatási feladata. Az ön-

állóságuk fokozásával párhuzamosan lehet a megyék feladatát csökkenteni, és ez 

egyben érinti a nagyságukat is. Tehát tulajdonképpen a megyebeosztásnál találkozunk 

a legtöbb nézetkülönbséggel, és az elképzelések között itt találunk legnagyobb eltérése-

ket. Az első  kérdés, mekkora kiterjedés űek legyenek a megyék? A második kérdés, 

szükséges-e újabb taxonómiai egységek beiktatása? És végül, melyek azok a térszerke-

zeti elemek, amelyekkel célszer ű  a területi szinkront megteremteni? 

A megyék nagysága 

Megyerendszerünk reformjára vonatkozó javaslatok között megtalálható a kis-

megyerendszer 39-42 egységgel, a 24-es beosztású közép-, a 13 és 14-es beosztású 

nagymegyés rendszer, vagy a két végletet magába foglaló, az országot 6 kerületre és 42 

kismegyerendszerre osztó tervezet. Lényegében hasonló megoldás csak más színtek 

képviseletével a 6 kerület és 15-ös megyebeosztás. Lényegében az el őző  javaslathoz áll 

közel Tóth József koncepciója, amelyben hazánk 4 makrokörzet szintjére növelné a 

megyék területét és az alatta lév ő  fokozatokat, vagyis a mai városkörnyékeket az általa 

lehatárolt 38-as beosztású gazdasági térszerkezeti egységekkel hozná területileg össz-

hangba. 

A megyék nagyságára jelenleg jellemz ő , hogy a legkisebb megye (Komárom) 

és a legnagyobb (Bács-Kiskun) területe közötti különbség elég nagy, közel 4-szeres, 

ugyanakkor a többség közel azonos nagyságú, az átlag (4700 km 2 ) közelében van. Ha-

sonló a helyzet a népességet illetően is. Pest megye 3,5-szer nagyobb Nógrádnál, de a 

legtöbb megye népességének száma az átlagos érték (450 ezer f ő ) körül ingadozik. 

Az utóbbi évszázad során a megyék kiterjedése csekély mértékben változott, 

az igazgatás feladatai és feltételei ugyanakkor alaposan módosultak. Érdekes, hogy 

ezen a területen a vasúti és később a közúti közlekedés, valamint a modern híradás-

technikai hálózat kiépítése sem hozott jelent ősebb változást. 

A megyék meglepő  konzervativizmusa, a határaikhoz való görcsös ragaszko-

dás — amit a technikai fejl ődés sem volt képes számottevően módosítani — társadalmi 

okokkal magyarázható. Évszázadokon keresztül a feudális uralkodó osztály hatalmi 

szervei voltak, és a viszonylagos autonómiát saját céljaikra, uralmi pozícióik er ősítésére 

használták fel. Ez a réteg félt a társadalmi változástól, ugyanígy a megyei igazgatás, 

vagy annak határainak módosításában, a kiváltságainak csorbítását vélte felfedezni. 

A két világháború között ehhez a revízió állandó élesztése, felszínen tartásának politi- 
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kája is kapcsolódott. Tehát alapjában véve társadalmi okok miatt merevedett meg, és 

maradt a megyehálózat a technikai feltételek által túlhaladott nagyságrendben. 

A megye kiterjedése, napjainkra kialakult nagysága, elsősorban történelmi és 

a történelem során változó társadalmi, politikai tényez ő kkel függ össze. Ugyanakkor a 

gyakorlat azt mutatja, hogy ezenkívül települési viszonyok és a domborzat is fontos 

tényezőként hatott. 

A kisebb megyékre Nógrád, Vas, Zala stb. er ősen tagolt térszín és többnyire 

aprófalvas településhálózat a jellemz ő . Bács-Kiskun, Hajdú-Bihar, Pest megye ezeknek 

mindenben az ellentéte. Természetesen kivételt is találunk (Borsod-Abaúj-Zemplén), 

melynek neve is jelzi a történelmi kialakulását. A példák felsorolásával azt szeretnénk 

illusztrálni, hogy a megyék kiterjedésének megváltoztatása esetén a történelmi körül-

mény mellett, figyelemmel kell lenni a konkrét természeti, földrajzi adottságokra, vala-

mint a közlekedési hálózatra, települési viszonyokra stb. is. 

Melyek azok a fontosabb tényező k, amelyek a megyék nagyságának növelése 

irányába hatnak? 

— A közlekedési és hírközl ő  eszközök fejl ődése lehetőséget nyújt arra, hogy 

közel azonos létszámmal egyre nagyobb területeket lehet irányítani. 

— A területi hatáskörrel rendelkez ő  intézmények többsége a megyehatárokat 

átlépte és fennhatóságuk 2 vagy 3 megyére terjed ki. (Néha még ennél is többre.) Ezek 

száma az utóbbi évtizedekben nagymértékben megszaporodott, jelezve, hogy a jelen-

legi technikai felkészülés mellett nagyobb területi egységet átfogó intézmények haté-

konyabban tudnak m űködni. (Ugyanakkor decentralizációs folyamattal is találkozunk.) 
— Az elmúlt 3 évtized alatt átalakult a társadalom struktúrája pl. a mez őgaz-

daság kollektivizálásával, a falusi tanácsok irányítási feladata egyszer űbbé vált. 
— Az igazgatási reformmal várhatóan a tanácsi munka kevésbé lesz bürokra-

tikus, és ily módon azonos létszámmal, nagyobb területen is hatásosan tud m űködni. 
— A megyei település- és területfejlesztési tervek olyan feladatokat is tartal-

maznak, amelyeket 2-3 megyére kiterjesztve lehet jól végrehajtani, pl. az er ő források 

együttes felhasználása, infrastruktúra fejlesztése, környezetvédelem, vízgazdálkodás 

stb. 

— A megyék jelenlegi területének 2-3-szorosára való növelése esetén csökken-

ne a periférikus területek aránya, és megszüntethet ő  lenne az azonos érdekek által 
összekapcsolt területek szétdaraboltsága. 

A felsorolt tényez ő k tendenciában a jöv őben általában erősödni fognak, ső t 
újabb feltételekkel egészülnek ki, ugyanakkor más tényez ő k a megyék jelenlegi nagy-
ságának megő rzését, illetve csak csekély mérték ű  növelését indokolják. 

— A megyék nagyságát mint korábban említettük, nagymértékben befolyásol-

ja a taxonómiai rendszer, vagyis adott szinten, az irányításnak milyen funkcióját kell 

elvégezniük. Feltételezve a jelenlegi feladatkörüket, a megyék nagyságát nem célszer ű  
számottevően növelni, mert a hozzájuk tartozó városkörnyékek száma lényegesen 

megemelkedne, ami a gépezet m űködését nehézkessé tenné. A városkörnyékek önálló-

ságának fokozásával viszont ez az akadály elhárítható, és a megyék területe számot-
tevően növelhető . 

— A tanácsi szervek a szocialista demokrácia fontos, nélkülözhetetlen pillérei. 

A demokratizmus realizálása, a tömegek hatalomban való részvételének lehető ségei ki- 
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sebb területen, közel azonos érdekeltség ű  lakosság körében jobban kibontakoztatható, 
jól megfogalmazott társadalmi célok érdekében a lakosság könnyebben mozgósítható. 
Általában az identitás tudata kisebb tájegységekhez köt ődik. A magyar nép gondolko-
dásában, érzelmi világában nem tudott mélyebben meggyökerezni a nagyobb tájegység, 
pl. Dunántúl, az Alföld vagy Észak-Magyarország stb. Ezek a területi egységek senkit 
sem tettek lokálpatriótává. Ugyanakkor egyes vidékeket, mint pl. Viharsarok vagy Sza-
bolcs stb. az  emberek jobban magukénak érzik, esetleg büszkék rá, és hajlandók sz ű -
kebb hazájuk fejl ődéséért erő feszítéseket tenni. Tehát a tanácsok funkcióikat jobban 
el tudják látni, ha a történelmileg kialakult, homogén, hagyományosnak számító egysé-
gek keretei között m űködnek. 

— A gazdasági mezokörzetek vagy régiók belső  homogenitása gyenge, egyes 
területei között jelentős különbségek találhatók, pl. Dél-Alföldön, Békés és Bács me-
gye, vagy Észak-Tiszántúlon, Szolnok és Szabolcs között. Igy a területi tervezés során 
a gazdasági térszerkezet területi szintézise, kapcsolatrendszere, hatásmechanizmusa ki-
sebb területen — alkörzeti szinten — jobban kidolgozható és megteremthet ő , mivel 
ezek az egységek messze homogénebbek. Ebbő l logikusan következik, hogy a gazdasági 
térszerkezetek legfontosabb elemei és a megyék határai közötti összhang könnyebben 
kialakítható. 

— A település és területfejlesztés magába foglal több olyan folyamatot — mint 
korábban említettük —, amelyek nem korlátozódnak a jelenlegi megyehatárok közé, 
határaík felméréséhez nagyobb területi egység szükséges. Ez a feladat a megyék együtt-
működésével megoldható, tehát önmagában a területi változást nem indokolja. 

— Az átlagos utazási távolság optimális mértéke a megyék jelenlegi nagysága 
mellett jobban elérhető , a régiók szintjén ez a távolság már lényegesen megemelkedik. 
Ugyanakkor a perifériának számító területek arányát számottev ően nem csökkentené. 
(Ezzel a kérdéssel a későbbiekben még foglalkozunk.) 

— A közigazgatási mechanizmus és a megyék nagysága szerves egységet képez, 
a megyei tanácsoknak több olyan osztálya is van, amelynek m ű ködése nagyobb terü-
leten nehézkessé válna, pl. az oktatás, egészségügy stb. 

— A nagyobb egységek 2-3 megye összevonásával történ ő  kialakítása, vagy a 
jelenlegi helyzet teljes átalakítása, jelent ős anyagi ráfordítással járna anélkül, hogy vala-
milyen garanciát lehetne nyújtani arra vonatkozólag, hogy az új rendszer jóval hatéko-
nyabban m űködne, és az átszervezésre fordított kiadás gyorsan megtérülne. Úgy véljük, 
az elkövetkező  évtizedben az ország nem lesz olyan gazdasági helyzetben, hogy egy 
ilyen nagyszabású átszervezés aktuálissá váljék, nem beszélve arról, hogy a következ ő  
évek gazdasági stabilizációt szolgáló programjának végrehajtása, a gazdasági reform 
kiszélesítése kerül el őtérbe, és egy átfogó közigazgatási átszervezés a tanácsi apparátus-
ban a bizonytalanságot növelné, és ez megnehezítené, s őt veszélyeztetné az alapvető  
célok elérését. 

A megyei központ helyzete 

A történelem során a települések fejl ődése egyenlő tlen volt, részben ezért, 
részben pedig a megyehatárok változása miatt a megyeszékhelyek gyakran változtak. 
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Pl. Csongrád megyében ezt a szerepkört Csongrád kivételével valamennyi város betöl-

tötte. 

Az elmúlt 4 évtized során a megyeközpontok többnyire dinamikusan fejl őd-

tek oly mértékben, hogy szinte egyetlen megyében sem akad versenytárs, amely veszé-

lyeztetné a rangjukat. Ebbő l is következik, hogy még akkor is, ha egyik-másik központ 

a feléjük támasztott követelménynek nem tud mindenben megfelelni, a jelenlegi me-

gyeszékhelyeket fontos tényez őként, kiindulási pontként kell elfogadni, és a határok 

korrekciójánál velük számolni kell. Tehát nem járhatunk el oly módon, hogy egy esz-

ményinek tartott megyebeosztást a térképen megrajzoljunk, és ezt követ ően jelöljük 

ki hozzá a székhelyet. 

A megyék központjai felé fontos követelmény, hogy könnyen megközelíthe-

tő k legyenek, az optimális elérhetőség elvének sajnos a többség nem felel meg, viszony-

lag kedvező  a fekvése Debrecennek, Pécsnek, Kaposvárnak stb., ahol a két extrém ér-

ték — a legtávolabbi és a legközelebbi megyehatár — közötti különbség a legkisebb, és 

éppen ezért a területeikhez viszonyított átlagos utazási távolság is a legkedvez őbb (1. 

táblázat). Ebb ő l a szempontból hátrányos a helyzete Gy ő rnek, Kecskemétnek, Szol-

noknak, Tatabányának. A többi megyeszékhely fekvése is eltér a geometrikus központ-

tól, de a torzulás kisebb mérték ű . 

Az izokron adatai önmagukban nem tükrözik teljesen a helyzetet, mivel a fel-

sorolt városok rendszerint közlekedési csomópontok is. Ez önmagában kedvez ő  meg-

közelítést biztosít, esetleg jobban, mint egy geometriai középpontban fekv ő  település-

nek, amely a fő  közlekedési útvonalak szempontjából viszont periférikus fekvés ű . 

A megyeszékhelyek közlekedési fekvésének megítélésénél célszer ű  az átlagos 

utazási távolsággal számolni, és a megyehatárok módosítása esetén ez a mutató jól jelzi, 

hogy a korábbihoz viszonyítva az új határ ebb ő l a szempontból mennyiben vált hátrá-

nyosabbá, vagy esetleg kedvez őbbé. 

Gyakran hangoztatott követelmény, hogy a megyéket szinkronba kell hozni 

a központjaik vonzásterületével. Jelenleg e vonatkozásban is igen differenciált kép tárul 

elénk. A regionális központok az említett követelménynek teljes mértékben megfelel-

nek. Nagyságrendben a soron következ ő  városok közül Nyíregyháza — mivel tő le ke-

letre hasonló nagyságú település a megyében nincs —, maradéktalanul vonzza a megye 

területét, a többi központnál már jelent ős átfedések találhatók. Kecskemét esetében, 

ha eltekintünk a közigazgatásból származó vonzási elemekt ő l, akkor Baja térsége Pécs-

hez és részben Szegedhez is ugyanúgy kapcsolódik. Székesfehérvárnál a bicskei város-

környék, Kaposvárnál Siófok, Barcs és Csurgó környéke, Egernél Hatvan körzete, 

Veszprém és Szolnok esetében a megye északi része, Szekszárd és Salgótarjánnál pedig 

a megye nyugati térfele tartozik az általuk gyengén vonzott területekhez. 

Az említett példák kiegészülnek olyan esetekkel, amikor a domináns vonzás-

körbe tartozó település viszont nem tartozik a közigazgatási hatásköréhez, pl. Kecske-

métnél Nagykő rös, Szolnoknál Adony stb. 

Más kérdés, hogy a közigazgatási beosztásnak mennyiben kell eleget tenni a 

vonzáskörzetek szabta követelményrendszernek, és ett ő l mennyiben térhet el. Kétség-

kívül a gazdasági térszerkezeti elemek közül a települések vonzáskörzeteinek — amely 

maga is összetett — kitüntetett helyzete van, egyik igen fontos tényez ő  a közigazgatási 

Krajkó Gyula : 
A gazdasági térszerkezetek és a közigazgatás  összefüggése 

Tér és Társadalom 3. évf. 1989/3. 53-69. p.



5 
o_ S

za
b

o
lc

s-
S

za
tm

ár
  

65 

1;7 

-Q 
NI) 
..■ 

, 
a) 
N 

-0 
C 

, 0 

:3 

F: 
,a3 

• 

.--"" 

C  

ö (,)  
61  

N= - 

CO M CO 
N 

O O o co 	s— 

N CO CO M CO 0 1- 	N M 	LD M CO CO 
a 	N a LO a 	(0 I 	 ect 	N 

N O o o 	CO M M 	4' CO Lf) 	CO a r- o 
ON.-- NC00000 0  I NNMNNCNO0 

A
 m

eg
y
é
k

 h
e

ly
ze

te
  a

z  
u

ta
z

á
si

  t
á
v
o

ls
ág

  a
la

p
já

n
  

N N CO 	N N CO LO CO 0 N •-• N t0 a- CO CO CO m 
Cf) 	cr CO CO CN n a 0) LO M N 1- CNN<DCTINO 

1-- 1- 

N 
>. ,- 0 N c-  Cl N (1(0(0(00 	co a m m N CO e-• O) 
0) a, 	co cs, co co C•1 M CN M N N M I M M C'') CO CN co Cl N 
E 

2 2 
f0 Y 
vN 
.0-  r, 

O  g, 
'D E (s) — 

C 

▪ r- 	.4 CO CO CN CN CO '4' CN 0) 	t0 cocn—oLO CO CO 
CO 	M N 	N CN (1 N N N I M M cn co CNC M N CN 

O 

Y 
O 1..) CO 0) 0  .4' CO r,  m co co co co >1) CO CV , 	(s,  0, N 

	
cs  j N cs j  

Ó 	a 	c..i 	N 
	

I 
-2)-  

cn 	M <4-  o 	r- CO LO CO .4 LO CO 0 a L() o N M N CO M 
„,c1) 	N M M 4' M .4 M 4' M CO M 	 4' CO 4' M 4' 

.7 t 
I- 

:(7) 
07 C 

a5 r-- m 0 M [-s co C') 0 N N 0 4' a 4-  0) 	N 	
N.N. r•-• m cl.  •:t M M M .7 cl. m M .4 a 4' 4' M M .4 M 4' 

N N 

• (1)  
>a a> 
co c,12 

r- co a a> o 	CO N 0 4' 	0) CO CO CO C) CO LO 
N 4' Cl CD N 	N LO .4 a .4 a CO a N co a a 

N CO M N N o o a Cl a co co m N r,  a> m> m 
CO 00 M 4' CO 	M LC) N a 0) M 0 M 0 Cl co m CO 
MCO NN 	N CO N c.) m co m CD 	N 	CD N CO 
co 	In N a a CO M N a N <D m LO CO C'1 M .4 M .4 

V
ár

 

C o ,;, 
-o 6- ' 	E 

N.2 	03 	0 	-0 

2, 	
E 

,,_ -6 
- 

	,... '2 
:0 C) (j)  C» 

-0 9, >- 7,,,^ Q., o 
c.) (...9 x x 	u. z 

T 

E _Ne 
2 	 ,';;) 

N p N 
—0-  E 

cn 

2 

B
ác

s-
K

is
ku

n
  

B
o

rs
o

d-
A

ba
ú

j-
Z

e
m

p
lé

n
  

), ( 5 	I 2 7, 
> > N 

Krajkó Gyula : 
A gazdasági térszerkezetek és a közigazgatás  összefüggése 

Tér és Társadalom 3. évf. 1989/3. 53-69. p.



66 

rendszer felépítésében, de ez a szerepkör sem kizárólagos, mivel kisebb-nagyobb mér-

tékben az egyéb tényezőket is figyelembe kell venni. 

A megyehatárok korrekciójánál nem közömbös az alközpontok helye és von-

záskörzete sem, ső t figyelembe kell venni a kisebb központok integrációs kapcsolatait, 

mivel ezeket területi egységekként célszer ű  kezelni, és a határváltozásokat a központ-

juk orientációja alapján lehet megítélni. Ez különösen a periférikus területek esetében 

válik fontossá. 

A megyeszékhelyek funkcióinak száma abból a szempontból érdekes, hogy a 

tanácsi koordináció és ellen ő rzés lényegesen könnyebb, ha a megye központja rendel-

kezik a legtöbb funkcióval. 

A területi termelési komplexumok és a megyék kapcsolata 

A területi termelési komplexumok egy vagy több vezet ő  ágazathoz kapcso-

lódó, a vertikumot kiegészítő , területileg szorosan összefügg ő  termelési rendszerek ha-

zánkban is kialakultak. A jelent ősebb vertikumok a jelenlegi közigazgatási rendszert ő l 

függetlenül jöttek létre, az irányításuk és területi elhelyezkedésük a megye határait 

átlépik, pl. az alumíniumvertikum jól körülhatárolható, de 5 megyére terjed ki. Ha-

sonló a helyzet az acélgyártásnál is. A szénbányászat és az erre támaszkodó villamos-

energia-termelés átfogja hazánk egész ipari övezetét és Baranya megyét. A szénhidro-

gén-vertikum pedig gyakorlatilag felöleli az ország jelent ős hányadát. A példát tovább 

szaporíthatnánk, de az eredmény ugyanaz, tehát az iparban kialakult területi kapcso-

latokban is a vertikális irányítás dominál, és ezekbe a közigazgatás nem szól bele. 

A vertikális rendszer irányításán kívül azonban számos olyan kérdés van, 

amely már az illetékes közigazgatás, vagy egyéb helyi szervekre tartozik, p1. a borsodi 

kohászat része egy hatalmas vertikumnak, de helyben kapcsolódik a szénbányászathoz, 

a villamosenergia-termeléshez, továbbá szoros szálak f űzik a gépiparhoz, vegyiparhoz 

stb. Az így kialakult több f őhatósághoz tartozó komplexum már területi rendszert 

képvisel, de a közigazgatástól gyakorlatilag még ez is függetlenül funkcionál. A példá-

nál maradva, a gondolatmenetet tovább folytatva, a vázolt területi rendszernek szük-

sége van vízre, munkaerő re, termel ő i infrastruktúrára, oktatási intézményre, a munka-

erő t szolgáló szociális infrastruktúrára, és a lakosság ellátására stb. Ezek megszervezése, 

összehangolása, m űködtetése, továbbá a környezet megóvása egy regionális tervezés 

nélkül nehezen képzelhető  el. Ez pedig zömében már tanácsi feladat. Nem beszélve 

napjainkban a szerkezetváltásból adódó munkaer ő-átképzés és -átcsoportosítási felada-
tokról és az ezzel járó feszültségek feloldásáról. 

Tehát a vertikumok m űködéséhez szükséges feltételek kialakításában a köz-

igazgatás is közrem űködik, éppen ezért nem hátrány, ha egy összefügg ő  rendszer nagy 
része egy megyéhez, a példánál maradva Borsod-Abaúj-Zemplén megyéhez tartozik, 

ugyanakkor az a tény, hogy Nógrád megye része ennek a komplexumnak, egymagában 

még nem elég indok a két terület közigazgatási együvé tartozásához, hiszen számos 

egyéb tényező , pl. a közlekedés ennek ellene szól. 

Hazánkban a borsodihoz hasonló területi termelési komplexum kevés van, a 

Közép-Dunántúlon kialakult területi rendszer zöme 3 megyére terjed ki, de egy köz- 
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igazgatási egységgé alakításukat önmagában ez a helyzet sem indokolja, mivel a tanácsi 
szervekre háruló feladatokat megfelel ő  koordináció segítségével meg lehet oldani. 

A jóval kisebb területeket felölel ő  agráripari kombinátok, területi komplexu- 
mok szintén nem tartoznak tanácsi irányítás alá, de a vonzáskörzetek vizsgálatának 

fontos elemét jelentik, és így áttételesen hasznos adatot szolgáltatnak az alsóbb szint ű  
közigazgatási egységek, vagyis napjainkban a városkörnyékek határainak kialakításához. 

A megyék gazdasági tevékenysége 

A megyék gazdasági fejl ődésének üteme, iránya egymástól lényegesen eltér ő , 

lényegében mindegyiknek, mint gazdasági-területi egységnek, önálló mozgása van. 

Ugyanez a mezokörzetrő l, vagy a nagyobb régiókról nem mondható el. 

A megyék a regionális terveiket egymástól függetlenül dolgozták ki, az együtt-

m ű ködési törekvések ellenére, kell ően nem hangolták össze, és több fontos kérdésben 

sem teremtettek kapcsolatot. Számos olyan tényez ő  van, amelyet régiókeretben el-

helyezve. kellene vizsgálni, pl. átlépi a megyehatárokat, településhálózat fejlesztése, 

szemmel láthatóan mostohább helyzetben vannak a periférikus határmenti térségek. 

Hasonlóan közös téma a környezet és természetvédelem, a vízgazdálkodás, a munka-

erő -gazdálkodás és egyéb er ő forrás összehangolt felhasználása, nem beszélve a számos 

regionális íntézmény m ű ködésérő l. A megyék területfejlesztési tevékenységeik össze-

hangolását el ősegítené a mezokörzet funkcióinak erősítése, ha a regionális tervek leg-

fontosabb elemei ezen a szinten is el készülnének. Ezt az is indokolja, hogy több folya-

matot, nagyobb területen pontosabban lehet elemezni. 

A tanácsi szervek munkáját nehezíti, hogy az ágazati tervek és a regionális 

elvek sokszor az ágazatokon keresztül realizálódnak, ily módon a tanácsi szerveknek 

kevés lehetőségük és eszközük van arra, hogy az ellentmondásokat feloldják, és érvényt 

szerezzenek a regionális tervek megvalósításának. Az ágazatokat többnyire csak a saját 

problémájuk érdeklik, nem igen tör ődnek az általuk kiváltott regionális folyamatokkal, 
ebbő l adódik, hogy egy-egy területi egységen belül az ágazatok között nincs kell ő  össz-
hang. 

Az ágazatok m ű ködése, fejl ődése csak részben függ a tanácsi szervekt ő l, pl. a 

megyék nagy részében az iparnak közel fele van csak helyi irányítás alatt. 

A gazdasági térszerkezetek és egyéb területi struktúrák gyakran nem fedik 

egymást, hiszen rendeltetésük sem egyforma, mindegyik egy meghatározott feladattal 

és ennek megfelel ően — jó vagy rossz — optimális nagyságra való törekvéssel jött létre, 

alakult, vagy alakították ki, így szükségszer űen nem is Kehet követelmény az azonos te-

rületi csoportosulás. A kérdés jogosan vet ődik fel, hogy amikor egymás között sincs 

kellő  összhang, a változás irányát tekintve is gyakran ellentétes tendencia érvényesül, 

megkövetelhető -e, hogy a megye határa ezektő l függjön, velük területileg szinkronban 

legyen? Továbbá van-e egyáltalán, illetve kialakult-e elszakíthatatlan kapocs egyik vagy 

másik térszerkezeti elemmel? 

A kötődés nem annyira szoros, de nem is függetlenek egymástól. A gazdasági 

térszerkezetek térben és id őben egymástól nem függetlenül alakultak ki, mindegyik 
erősen függ néhány másik struktúrától, tehát található rendez ő  elv, csakhogy ez nem 
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determinál területi nagyságot. Alapvet ően fontos struktúrának tekinthető  a település-
hálózat mellett a közlekedési hálózat és egyéb termel ő i infrastruktúra konfigurációja. 
Ezekkel szoros összefüggésben alakult ki az ipar területi elhelyezkedése és kapcsolat-

rendszere. Mégpedig Dunántúlon és Észak-Magyarországon sokszor az ásványkincsek-
hez orientáltan fejl ődött az infrastruktúra, az Alföldön pedig a meglévő  település - és 

közlekedési hálózathoz települt az ipar és teremtett magának termelési kapcsolatot. 

A népesség mozgása, az intézmények irányítási rendszere, a szociális infra-

struktúra intézményei, ide sorolhatjuk az ágazati körzeteket és a vonzáskörzeteket, 

amelyek a korábban említett alapstruktúrától függnek, és sok tekintetben hozzájuk 

igazodnak. 

A közigazgatási beosztás kisebb vagy nagyobb mértékben köt ődik, illetve 

kapcsolódik a felsorolt területi struktúrákhoz, nem is lehet független, mindegyik tár-

sadalmi tevékenységet testesít meg. A kérdés az, hogy az összefüggés milyen mérték ű , 
illetve milyen erősnek kellene, hogy legyen? A tapasztalat az, hogy a közigazgatásnak 
az alapstruktúrák közül elsősorban a településhálózattal és a közlekedéssel van igen 

szoros kapcsolata, viszont eléggé índifferens az ipar területi elhelyezkedéséhez, irányí-

tási rendszeréhez. 

A vázolt tendencia nem jelenti azt, hogy a közigazgatási beosztás tetszés sze-

rinti nagyságú egységekb ő l állhat, vagy teljesen indifferens lenne a térszerkezeti ele-

mek iránt, csupán azt szeretnénk hangoztatni, hogy egyík sincs abban a helyzetben, 

hogy bármelyik magának determináns funkciót kaphatna. Ez leegyszer űsítése lenne a 

valóság igen bonyolult kapcsolatrendszerének. Továbbá a közigazgatási egységeknél 

a határok megvonásának is van mozgástere, a feladatoktól, az igazgatási mechanizmus-
tól függően, pl. a városkörnyékek önállóságának fokozásával a megyék területe növel-
hető , vagyis számuk csökkenthető . 

A gazdasági térszerkezetek és a közigazgatás kapcsolatában fontossági sorrend 

alakult ki, viszont ez esetenként és helyenként változik, és éppen ez teszi szükségessé 
valamennyi tényező  feltárását, ismeretét, a konkrét körülmények megfelel ő  mérlegelé-
sét, a legcélszer űbb megoldások megkeresése érdekében. 

Olyan közigazgatási beosztás nem lehetséges, amely a korábban felsorolt vala-

mennyi tényezőnek teljes mértékben megfelel. Kétségkívül valamennyi tényez ő  a terü-
leti munkamegosztás alkotóeleme, és éppen ezért nem volna hátrány, ha területileg 

szinkronban lennének, csakhogy ilyen követelmény soha nem fogalmazódott meg, és 

az egyes elemek önállósulva fejl ődtek, egymástól szinte függetlenül alakították ki kap-

csolatrendszerüket. A gazdasági térszerkezetek többsége átlépte a megyehatárokat, 
ezektő l szinte függetlenül egzisztál, és az összhang megteremtése szinte lehetetlen. 

Ugyanakkor más oldalról is jelentkeznek nehézségek, p1. a településhálózat fejlesztésé-

ben, ezen belül a megyeközpontoké évtizedeken keresztül a mai közigazgatási beosz-

táshoz igazodott, a feladatkörüket ennek megfelel ően alakították ki, ebb ő l adódik, 
hogy ha a megyék nagyságát nagymértékben 2-3-szorosára növelnék, akkor olyan ű r 
keletkezne, amelyet a regionális központ nem tudna betölteni, pótolni. 

A jelenlegi közigazgatási rendszer területi struktúrája által képz ődött ellent-
mondásokat, kompromisszumos megoldásokkal fel lehet oldani, illetve csökkenteni le-

het. Ezért is szeretnénk hangsúlyozni, hogy megítélésünk szerint egyetlen gazdasági 

térszerkezetet sem lehet abszolútnak és változtathatatlannak tekinteni, vagy a határ- 
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módosításoknál, illetve az új közigazgatási egységek kialakításánál abszolút domináns 

szerephez juttatni. Ez azt eredményezné, hogy bizonyos ellentmondások megoldódná-

nak, de újakat hoznánk létre. Csak akkor van értelme a változtatásoknak, ha ezzel a 

problémák mennyiségét lényegesen csökkenthetjük. 
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KITEKINTÉS 

PAASI, ANSSI: 

A RÉGIÓK FEJLŐDÉSE ÉS A REGIONÁLIS 
IDENTITÁS KIALAKULÁSA 

A tanulmány kísérletet tesz arra, hogy a régió fogalmát mint emberi és társa-

dalmi kategóriát interpretálja. A régió történetileg meghatározott kategória, melynek 
intézményesülése négy szakaszban megy végbe: 1. a területi keretek kialakulása; 2. a fo-
galmi (szimbolikus) keret létrejötte; 3. az intézményes forma megteremtése; 4. mint 

entitás létrejötte a társadalom területi rendszerében és a társadalmi öntudatban. Az in-

tézményesülési folyamatban a régió olyan entitássá válik, amely felismerhet ő  a társa-
dami tudat és gyakorlat különböző  szféráiban, és amely fokozatosan újratermel ődik az 
egyéni és a közösségi gyakorlatban (pl. gazdasági, közigazgatási, politikai, jogi, kulturá-

lis, oktatási tevékenységekben). A szerz ő  elemzi a regionális identitást és a regionális 
öntudatot létrehozó mechanizmusokat is. 

I. Bevezetés 

A tanulmány legfontosabb célja egy olyan fogalmi váz bemutatása, amely 

megkönnyíti a régió kulturális identitása kialakulásának megértését. Els ődlegesen azok-
ra az id ő-tér kapcsolatokra fogunk koncentrálni, amelyek összekapcsolják, közvetítik 

az egyének és a társadalom közötti kölcsönhatásokat, s ezeken keresztül elemezzük a 
régió fogalmát. Ez lehet ővé teszi számunkra, hogy behatoljunk a regionális identitást és 
a regionális sztereotípiákat kialakító folyamatokba. A régiót alapvet ően történeti kép-
ződménynek tekintjük. E megközelítési mód fontos elméleti alapja, illetve háttere a 

HAGERSTRAND, T. (1970, 1973) által kialakított id őföldrajzi felfogás. Figyelembe 
vettük a geográfusok (fő leg PRED, A. 1981, 1984) által kidolgozott elméleteket, me-
lyek a strukturálódási folyamatot az egyén és a társadalom között ható er őnek tekin-
tik. Ez a keret nagyban megkönnyíti a társadalmi és a regionális identitás megértését. 
A későbbiek során tárgyalandó tételek általános érvény űek, így felhasználható Finnor-
szág regionális felosztása fejl ődésének megértéséhez, és a regionális öntudat finnországi 
kialakulásának érzékeltetéséhez is. 

II. Néhány fogalom definíciója 

A régió kifejezés jelen értelmezésünkben egy „közepes méret ű" területet je- 
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lent pl. a finn provinciákat, amelyeket nem lehet közvetlenül megélni, de amelyeket 
szimbolikus jelleggel beépítünk az öntudatunkba.  A régió ebben a felfogásban külön-
bözik a hely földrajzi fogalmától, melyet a mai társadalomföldrajzosok nagyobb része 
rendszerint egy olyan területi egységnek tekint, amely az egyén mindennapi élete során 
egyre személyesebb jelleg űvé válik (RELPH, E. 1976). Ez a különbségtétel természete-
sen csak analitikus jelleg ű , de megkönnyíti a tér szimbolikus dimenziója szervez ődésé-
nek megértését és az id ő-dimenzió szerepének tisztázását a különböző  térbeli realitások 
kialakulásában. Igy elmondhatjuk, hogy a régiók relatív függetlenséggel és történelem-
mel rendelkeznek, ami az intézményi szférákon (irodalmi m űvekben, napilapokban, 
tankönyvekben és az iskolai földrajz és történelemoktatás térképein) keresztül jelenik 
meg. A régióval szemben a helyek explicit módon kapcsolatban vannak az egyének 
életútjával, élettörténetével. 

A regionális öntudat egy olyan fogalom, amelyet a geográfusok egy adott ré-
gióban élő  lakosság összetartozás-érzésének kifejezésére, együvé tartozásának érzékelte-
tésére használnak (lásd PAASI, A. 1986). A regionális öntudat statikus fogalom, mert 
nem tartalmaz semmilyen explicit utalást azokra a folyamatokra, amelyek létrehozták. 
Ugy tűnik, hogy a regionális öntudat természetének megértéséhez meg kell értenünk a 
regionális közösség természetét, a régió fejl ődését és az intézményi szféra tevékenysé-
gét és szerepét egy adott régióban él ő  népesség közös szimbolikus környezetének for-
málódásában. Ebbő l a szempontból azok az intézmények fontosak, amelyek meghatá-
rozzák a „mi" létünk természetét szemben az „övék"-kel és így a világ térbeli szerke-
zetét részekre osztják, meghatározva minden egyes rész sajátos természetét. Az okta-
tás, a tömegkommunikáció és az irodalom a legfontosabb ebb ő l a szempontból, ezek 

közvetítik a különböző  szintű  regionális térbeli keretek identitása létrejöttéhez elen-
gedhetetlenül szükséges szimbolikus információkat. Ezek közül a térbeli keretek közül 
a legfontosabb és a legerő teljesebben szimbolizált a nemzetállam. 

Az elvárások struktúrájának fogalma nagy jelent őségű  az emberek és régiók 
közötti kapcsolatok megértésében mind egy adott régióban, mind pedig az azon kívül 
élők számára. Ez a kategória azokra a módozatokra utal, melyek révén az egyének 
információkat szereznek és rendszereznek az ő ket körülvevő  világról, s melyeket mint-
egy keretként használnak fel az új tapasztalatok értelmezéséhez. E struktúrák alapja 
természetesen a szocializáció folyamata, melyben az ember a világról alkotott fogal-
makat magáévá teszi. A szocializáció az intézményi gyakorlatban való részvétel segít-
ségével megy végbe, és az egész feln őtt koron át tart (G IDDENS, A. 1979, PRED, A. 
1984). A gyermek szocializációjának legfontosabb színtere a család, a társadalmi in-
tézmények közül pedig a kötelező  iskolai oktatás és a tömegkommunikáció. 

Bár a m űvelődéskutatók az elvárások struktúrájának fogalmát a kulturális 
szférával összefüggésben használják, ebben a tanulmányban sokkal szélesebb kör ű  ér-
telmezésére kerül sor. A mi értelmezésünkben e kategória egyszerre utal a régió termé-
szeti és kulturális adottságaira, jellemz ő ire. A régióval összefüggésben az elvárások 
struktúrája tartalmazhat ismereteket a régió tényleges és elképzelt jellemvonásairól, 
sőt még mítoszokat is az ott élő  emberek jellemérő l és mentalitásáról. Bár rendszerint 
a különböző  régiókban és nemzetállamokban él ő  emberek „karakter"-ér ő l szokás be-
szélni ezek a mentalitásra irányuló jellemzések valójában a kulturális kontextusra, az e 

területen meglévő  általános értékekre és normákra utalnak. Ennélfogva nem utalnak 
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semmiféle „vér szerinti örökség"-re, amely rendszerint az els ő  dolog, ami az ember 
eszébe jut, ha azt a kifejezést hallja, hogy karakter (PAASI, A. 1984/b). 

Mind az egyszerű  régiók, mind pedig a nemzetállamok esetében nagyon nehéz 

megállapítani az elvárások struktúrájának kialakulási idejét és mikéntjét, de az bizo-

nyos, hogy a társadalmi öntudat és a regionális öntudat is csak azután strukturálódha-

tott, amikor már létrejöttek azok az intézmények, melyek képesek voltak fenntartá-

sukra. A már kialakult struktúrák stabilak és változatlanok maradhattak akkor is, ami-
kor a kérdéses régió szerepe a társadalmi fejl ődés során szignifikánsan megváltozott. 
A finn törzsekrő l szóló népleírások, amelyek a XIX. század utolsó évtizedeiben jelen-

tek meg, a földrajzi tankönyvekben 70-80 évig szinte változatlanok maradtak, miköz-
ben más népek karakterének leírásai korántsem voltak ennyire statikusak (PAASI, A. 
1984/b). Az is nagyon jól ismert, hogy a kialakult nemzeti sztrereotípiák egy-egy há-
ború következményeként hirtelen és alapvetően megváltozhatnak. A második világhá-
ború el őtti finn tankönyvek erősen érzelmi színezet űek voltak. A nyugati kulturális 
hagyományokat hordozó népeket általában a „legújabb nép"-ként tüntették fel, eze-

ket a népeket mindig barátságosnak, tisztának, boldognak és szorgalmasnak ábrázolták. 

A többi, kevésbé ismert kultúrájú népet általában kedvez őtlenebb színben tüntették 
fel. Ez utóbbi népleírások jellege és hangneme nagyon sokat javult az 1950-es évek fo-
lyamán. Ebben a fejl ődési szakaszban azok a nemzetek, melyek korábban kedvez ő tle-
nül voltak ábrázolva a tankönyvekben, most alig kerültek említésre. A színesb ő rűeket 
még mindig „alacsonyabb rend ű"-nek tekintették a nyugati világ népeihez képest. Ezt 
a véleményt nagyon gyakran a tankönyvekben lév ő  fényképekkel is igyekeztek alátá-
masztani. Az 1970-es évekt ő l végbemenő  finn oktatási reform új feladat elé állította az 
iskolákat, és arra késztette a tankönyvírókat, hogy feladják a nemzeti és regionális ka-
rakterekrő l kialakult korábbi állásfoglalásukat, és határozottan csökkentsék a sablonos, 
érzelmekre ható elemek alkalmazását. 

A régiók esetében közös térbeli szereprő l beszélhetünk, amely kifejez ődik az 
elvárások struktúrájában is. Ez a szerep a régió történelmi és kulturális jellemz ő ivel 
kapcsolatos ismereteken és hiedelmeken alapul, amelyek fokozatosan újratermel ődnek 
a társadalomban, nem feltétlenül a régiók intézményei, hanem akár küls ő  mechanizmu-
sok (pl. az iskolarendszer) által is. Az elvárások struktúrájának egyik legfontosabb kol-
lektív eleme kétségtelenül a nyelv, amely megteremti az egyének közötti interakciók 
legfontosabb alapját (PRED, A. 1984). A mindennapi élet nem más, mint közös nyelv 
segítségével a „másokkal" végbemenő  interakció sorozata (BERGER, P.—LUCKMANN, 
P. 1975). Mindenki el őtt ismert a nyelv fontos szerepe az etnikai kisebbségek identi-
tása szempontjából (LIEBKIND, K. 1984). 

A regionális identitás nem azonnal alakult ki, hanem a régió fejl ődésének része, 
fejl ődése hosszú periódust ölel át, és szükségszer űen megköveteli a társadalom intézmé-
nyi szférájának fejl ődését, amelyben a kérdéses régió intézményesen is jelen van. Az in-
tézményeknek ez a szférája er ő síti az adott régió lakosa iban a közösségi érzést, s annak 
újratermel ődési folyamatát. Az intézmények természetesen nem légüres térben alakul-
nak ki. A XIX. század végén Finnországban ennek el ő feltétele volt egy hatékonyabb 
munkamegosztás létrejötte, melynek hatása a termelési feltételekben (a centralizáció 
kezdete), a fogyasztásban és az árucserében (a piaci területek kialakulásában) kezdett 
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megmutatkozni. Ez volt az a gazdasági alap, amelyen a régiók szimbolikus szervez ődése 
megkezd ődött. A modern finn tartományok csak a különböz ő  gazdasági és intellektuá-

lis hatások újrafelfedezései, megvalósulásai és kanonizált struktúrái lettek. 

Ill. A régió mint folyamat 

Nincs szándékunkban a régió fogalmát a hagyományos földrajzi definíciók 

szerint megadni, sokkal inkább az a célunk, hogy úgy kezeljük a régiót, mint emberi 

és társadalmi kategóriát. E tekintetben a kiindulópontunk a társadalom és a térszerve-

zés közötti kapcsolatrendszer. Ahhoz, hogy ebben a felfogásban megérthessük a régió 
fejlődését, hasznosnak látszik a fogalom két logikai szintre történ ő  osztása, amelyek 
reprezentálják a konkrét régiók fejl ődésének különböző  aspektusait a társadalomban. 

Az itt bemutatott felfogás csak elméleti jelleg ű , nem alkalmazható egyformán minden 

régióra. A szintek ebben a keretben lehetnek egészében vagy részben egyidej űek, vagy 
lehetnek különböző  elrendezés űek. Az a célunk, hogy a régiót ne úgy tekintsük, mint 

egy stabil valamit, hanem úgy mint a társadalmi tevékenység dinamikus visszatükröz ő-
dését. A régiók tehát születnek és elt űnnek, következésképpen a társadalom regionális 

felosztása is folyamatosan változik. Azt a folyamatot, melynek során egy bizonyos ré-

gió a társadalom térbeli szervez ődésének részeként fejl ődik, a régió intézményesülésé-
nek nevezzük. Ebben a folyamatban négy szint elkülönítése látszik célszer űnek: 1. a 

területi keretek kialakulása; 2. a fogalmi keret létrejötte; 3. az intézményes forma 

megteremt ődése; 4. intézményesülés a regionális rendszer és a regionális öntudat ré-
szeként. 

A területi forma kialakulása arra a folyamatra utal, melynek során a régió 

szert tesz határaira, s mint világos, egyértelm ű , tisztán kivehet ő  egység identifikálódik 

a társadalom területi szervezetében. A régió határai id őnként megváltozhatnak, a régió 

pillanatnyi alakja nem szükségszer űen árul el mindent kialakulásának történetér ő l. Igy 
például számos változás történhet, miel ő tt elnyeri pillanatnyi alakját (MEING, D. W. 

1972, SHORTRIDGE, J. 1984). Nagyon fontos, hogy ismerjük ezeknek a határváltozá-

soknak a történetét, mivel a régió olyan strukturális elemeket is tartalmazhat, amelyek-

rő l úgy tűnik, hogy ma nem tartoznak az adott régióhoz, de korábban akár a régió 
alapvető  összetevő it is jelenthették. A régió alakja lehet rögzített (pl. közigazgatási ré-

gió) vagy meghatározatlan, így a régió fogalma, pl. az elvárások struktúrájának elemei 

(természet, kultúra, a lakosság mentalitása) túlmutat annak korlátain és explicit ha-
tárain. 

Az elméleti keret vagy egy régió kialakulásának stádiumában különböz ő  te-
rületi szimbólumok — különösen a régió neve — már kialakulnak, amelyek tipikusan 

jellemzik az adott régió szerepét mind a helyi lakosság, mind pedig a területen kívül 
élők regionális öntudatában. Ez a fokozat már sokkal explicitebb kapcsolatban van a 

tudatformákkal, mint az első  szint, mert a régiók képének kialakulása, azaz az elvárá-
sok struktúrájának újratermel ődése szoros függvénye a társadalom és az egyén viszo-

nyának. A társadalmi intézmények szférájának fejl ődése és a szervezetek különösen 

fontos szerepet játszanak ebben a folyamatban. Az intézmények szférája magában 

hordozza a régió hagyományait (annak szerepét a társadalom térbeli szervez ődésében) 
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és újratermeli a társadalmi tudatot, és ennek részeként a regionális öntudatot. A re-

gionális szimbólumok b ővül ő  használata — különösen az elnevezéseké — valószín ű leg 

nagy jelentőségű  az idődimenzió szempontjából. A történelemben eléggé természetes-

nek vehet ő  az a gyakorlat, hogy kialakul a régiók kontinuitása, pl. a régiók intézmé-

nyesült nevének használata olyan id őszakokban, amikor ez az elnevezés még nem ke-

rült be a köztudatba vagy lehet, hogy egyáltalán nem volt ismert a lakosság körében, 

illetve a társadalom intézményes szféráiban. Ez az aspektus nagyon fontos a regionális 

identitás különböző  szintjeinek formálódásában, pl. a nemzetállamok és a kisebb ré-

giók esetében. 

Valójában a második és a harmadik szint egyidej ű  megjelenései ugyanannak a 

szakasznak, mivel az intézmények fejl ődése természetes összefüggésben van a régió ne-

vének és egyéb területi szimbólumainak elterjedt használatával. A régió képét és az 

identitás kritériumait a lakosság körében közvetít ő  társadalmi és regionális intézmé-

nyek fejl ődése nagyon jelentős az érintett társadalom tagjai regionális' öntudatának új-

ratermel ődése szempontjából. Az intézmények fejl ődése itt nemcsak a formális intéz-

ményekre vonatkozik, hanem azokra a társadalmi folyamatokra is, amelyekben kiala-

kul egy speciális terület sajátos neve mindazon társadalmi szervezetekkel és intézmé-

nyekkel együtt, amelyek szimbolikus apparátusukon keresztül (név és egyéb más szim-

bólumok mint zászló stb.) és/vagy hatókörükön (pl. piaci vonzáskörzetek) keresztül. 

Ezek egyrészt a területi szimbólumok meger ő sítését szolgálják, másrészt befolyásolják 

a régió image-ének alakulását. 

Egy régió intézményesülése történelmileg meghatározott folyamat, s ha egy-

szer a régió már kivívta státusát, mint a társadalom területi szervezetének szerves része, 

és már beépült a lakosság regionális öntudatába, akkor már rendszerint az adott társa-

dalom újratermelésének intézményesített részévé válik. Ebb ő l a szempontból összekap-

csolódhat a gazdasági és politikai fejl ődéssel, és azok társadalmi változásaival. Ezek a 

mechanizmusok a legfontosabbak a regionális rendszer (pl. új régiók) kialakulása szem-

pontjából. Mivel a régió intézményesülése magával hozza a fogalmi változást, a regioná-

lis öntudat újratermel ődésének szempontjából azok lesznek a legfontosabb intézmé-

nyek, amelyek kialakítják, formálják, irányítják és ellen őrzik a szimbolikus környezet 

tartalmát. Egy nemzetállam szempontjából a legfontosabb faktor természetesen az is-

kolák által nyújtott oktatás. A földrajzi és a történelmi nevelés rendszerint a szociali-

záció legfontosabb eszközei a nemzetállam számára. Ezek a tantárgyak oltják be a gye-

rekekbe a tér alapvet ő  képzeteit és annak földrajzi és történelmi alapjait. A földrajz-

tanítás a nemzetállamnak az államok rendszerében betöltött szerepével és az állam 

belső  regionális rendszerével kapcsolatos felfogásokat, gondolatokat továbbítja. 

Amint azt a fentiek mutatják, a finn iskolai földrajztanítás történetileg na-

gyon fontos szerepet játszott a regionális öntudat alakításában, mind a reális tudás-

anyagot, mind pedig a sztereotípiákat tekintve (PAASI, A. 1984/a). Logikusnak t űnik, 

hogy az iskolai földrajztankönyvek nagyon hatékony szerepet játszottak a régiókkal 

kapcsolatos elvárások struktúrájának kialakításában és fenntartásában. 

A szociológia klasszikus teoretikusai különösen DURKHEIM, E. (1964) mély-

rehatóan elemezték a munkamegosztás fejl ődésének társadalomra gyakorolt hatását. 

Teljesen megalapozott az a felfogás, mely szerint a helyi tradíciók szerepe csökkenni 

fog, ezzel szemben a különböző  „általános" tényez ő k és feltételek egyre nagyobb sze- 
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repet játszanak majd a társadalom tevékenységében és öntudatának formálódásában. 

Az emberek szerveződése olyan alapvet ő  érdekazonosság fázisán megy végbe, mely kö-
zel hozza egymáshoz s tömöríti őket. A térbeli tudat formálódásának szempontjából 
ez az az id őszak, amikor Erich Fromm kifejezését használva az „anonim hatalom" jut 
főszerephez (F ROMM, E. 1941). Ez alatt azt értjük, hogy a kommunikációs felel ő sség 
és a szocializációs folyamat áthelyez ődik a kis közösségekb ő l a társadalmi itnézmé-

nyekbe. Ugyanakkor ahogy a kis közösségek — mint az emberi létezés alapvet ő  térfor-
mái — kezdik elveszíteni meghatározó szerepüket a munkamegosztás fejl ődésével, a re-
gionális öntudat mind szélesebbé és jelentősebbé válik, elsődlegesen az újságok és a tan-

könyvek lapjain és más irodalmi alkotásokban nyerve kifejezést. A régiók szempontjá-

ból ez az egyik feltétele a szélesebb kör ű  elvárási struktúrák kialakulásának, amelyek 
elválhatnak az egyén közvetlen, mindennapi világától, és a kollektív térbeli szerepek 

felé orientálódhatnak. 

A finn nép regionális öntudatának fejl ődése szempontjából érdemes megje-

gyezni, hogy a finn provinciák akkor jelentek meg a társadalmi tudatban és kezdtek 

egyre jelentősebbé válni, amikor a munkamegosztás egyre jobban elmélyült. A XIX. szá-

zad vége felé a helyi tradíciókat egyre inkább a külső  tradíciók váltották fel, amelyek 
megkívánták a társadalmi intézmények szférájának növekedését, s ezek kés őbb a társa-
dalmi tudat újratermelésére koncentráltak. Finnországban a munkamegosztás térbeli 

hatásai kétségtelenül fontosak voltak a regionális öntudat fejl ődése szempontjából ab-
ban az értelemben, hogy a régiók közötti migrációk következményeként szembekerült 

egymással a betelepül ő  és az őslakosok kulturális hagyományrendszere. A lokális és 
kulturális jegyek különbözősége akkor jelentkezik a legnagyobb mértékben, ha a tér-

beli munkamegosztás gyenge. Finnországban a munkamegosztás mindinkább kiszélese-

dett és elmélyült, de a régiók örökölt struktúrája nem t űnt el teljesen. Ső t, ellenkező -
leg, a társadalom struktúrájának 1950-1970 közötti gyors változásai egy igen széles 

folyamatot indítottak el a „gyökerek" és a regionális identitás kutatásában. A finn ré-

giók örökölt történeti struktúrája még mindig fontos, legalábbis a turizmus szempont-

jából, mert általában egy régió image-e az, ami vonzza a turistákat. A probléma termé-

szetesen nemcsak kulturális jelleg ű , de nagyon fontos a regionális politika és a turizmus 

szempontjából is. A régiók örökségének „eladása" nagyon jelent ős lehet a regionális 
fejl ődés és fejlesztés szempontjából is. 

A régió intézményesülési folyamata szempontjából a kulminációs pont és a 

leginkább hivatalos lépés kétségtelenül a szuverenitás elnyerése a közigazgatás szférá- 

jában. Ez az a pillanat, amikor a régió a társadalom térbeli szervez ődésének integráns 
részévé válik. A regionális öntudat kialakulásának azonban ez nem szükségszer űen a 
legfontosabb jegye. Bár a közigazgatási státus megszerzése rögzíti a regionális identitás 

területi kereteit és megteremti alapjait, sokkal fontosabbak azok a társadalmi intézmé- 

nyek, amelyek aktívan hozájárulnak a regionális öntudat újratermeléséhez, hatnak a 

mindennapi gyakorlatra azzal, hogy információkat közvetítenek az adott területr ő l. 
A negyedik szint egy adott régió fejl ődésének bármelyik stádiumára utalhat, 

míután a régió már a társadalom térbeli szervez ődésében (nem szükségszer űen közigaz- 
gatási) és a társadalmi tudatban, valamint a regionális öntudatban elfogadottá vált. 

Ezen a szinten a régiónak már sajátos struktúrája van, melyet a társadalmi intézmények 

folyamatosan újratermelnek. A geográfusok az 1970-es évekt ő l kezdve ezt úgy minő- 

PAASI, ANSSI : A RÉGIÓK FEJL�� DÉSE ÉS A REGIONÁLIS IDENTITÁS KIALAKULÁSA 
Tér és Társadalom 3. évf. 1989/3. 70-79. p.



76 

sítik, hogy a régiónak már identitása van, amely magába foglalja nemcsak az identitás 

anyagi alapjait (természet, térbeli, struktúra, kultúra, gazdasági rendszer), de az ún. 

„mentális szférát" is, azaz azokat a képeket, képzeteket is, amelyek együtt alkotják az 

elvárások struktúrájának bázisát. A negyedik szint így valójában az állandó intézmé-

nyesülési folyamat fogalmi keresztmetszete és ezért annak a folyamatnak a logikai 

része, mely fokozatosan alakul az adott társadalom fejl ődésével összhangban. 

A regionális identitás olyan fogalom, amely egy bizonyos régió lakosságával 

kapcsolatos, és így sok tekintetben analóg a regionális öntudat kategóriájával. Ugyan-

akkor, ha a fogalmat szélesebb értelemben a regionális rendszer természeti és társadal-

mi fejl ődésének leírására használjuk, vagy lesz űkítjük a regionális öntudat értelmezé-

sére, nagyon tömör interpretáció alakul ki bel ő le. A regionális identitás elmélete sokkal 

mélyebb elemzést igényel. 

IV. A regionális identitás 

A „regionális identitás" összekapcsolja a régió objektív anyagi (természet, kul-

túra, gazdaság) és szubjektív (individuális, kollektív képvisel ő it) dimenzióit. A hely 

identitásához hasonlóan ez is elméleti kategória, amelyet azért fejlesztettek ki, hogy 

jellemezni lehessen az ember és természeti, kulturális és társadalmi környezete közötti 

kapcsolatokat. Mint már hangsúlyoztuk, a hely fogalmát ebben a felfogásban szemé-

lyes kategóriaként kell értelmezni, amely egyénileg épül fel a személy mindennapi ta-

pasztalatain és cselekedetein keresztül, ugyanakkor a régió, ahogy ebben a tanulmány-

ban mi értelmezzük, az intézményi szférán keresztül jut el az egyénhez. A régió lénye-

ge és történelme az intézményes gyakorlaton keresztül közvetít ődik az egyénhez. 

A regionális identitás elméleti kategória s mint ilyen, nem annyira nyilvánva-

lóan jelentős az egyén mindennapi életében. Olyan kategória, mely ötvözi azokat az 

elemeket, amelyek alapvet őek a régió intézményesülési folyamatában, és amelyek eh-

hez kapcsolódóan megjelennek az elvárások struktúráiban is. A regionális identitásnak 

szerepe van a régióban és a régión kívül lakó emberek társadalmi osztályozásában is. 

Hasznosnak t űnik azonban néhány más elem elkülönítése, amelyek a regionális identi-

tás fogalmából erednek. A regionális identitást nem lehet csupán az adott régióban él ő  
népesség regionális öntudatára korlátozni, hanem ehelyett annak a régióban és az azon 

kívül élők regiobálisöntudatát a régió anyagi és „mentális" adottságait (elvárások struk-

túrája) és a regionális öntudat folyamatos újratermel ődését magában foglaló intézmé-

nyesülési folyamaton kell alapulnia. 

Az alapvető  különbség a régió identitása és a lakosság regionális identitása kö-

zött áll fenn, amely részben összefüggésbe hozható a regionális öntudattal. A geográ-

fusok tradicionálisan a lakosság regionális identitására a regionális öntudat fogalmával 

utalnak (MORGAN, F. W. 1939, WHITTLESLEY, D. 1954, GILBERT, E. W. 1960, 

GILBERT, E. W.—LITT, B. 1960, DICKINSON, R. 1970, SAARINEN, T. 1976). Cél-

szer űnek tűnik a regionális öntudat két részre osztása: 1. a regionális közösséggel való 

azonosulás, 2. a régió szerepe a regionális öntudat hierarchiájában. Ez utóbbi arra a 

tényre utal, hogy az ember ugyanabban az id őpontban számtalan regionális egység ke-

retei között él, amelyek számára különböz ő  jelentő ségűek és különböző képpen szim- 
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bolizálódnak attól függően, hogy milyen fontosak az adott társadalom számára (KNIGH, 
D. 1982 ► . Minél nagyobb a régió, annál szimbolikusabb jelentésekkel kell rendelkeznie. 

A regionális öntudaton belül hasonlóképpen hierarchikus az elvárások struktúrája, tar-

talma változik a különböző  regionális szinteken, az egyén közvetlen környezetét ő l 

kezdve a nemzetállamig és végül a globális közösségig. 

A regionális közösséggel való identitás ugyancsak két szintre osztható: 1. tény-
/eges és 2. szellemi azonosulás. Az első  az egyének közötti tényleges viszony (általában 

négyszemközti) azokra a kapcsolatokra utal, amelyek bizonyos módon köt ődnek a ré-

gióhoz (pl. részvétel a regionális szervezetekben), vagy olyan gyakorlati tevékenységek, 

amelyekben a régió problémamentes közös kulturális bázisként jelenik meg. Ezekbe a 

tevékenységekbe olyan emberek kapcsolódnak be, akik ugyanazt a nyelvet (vagy dia-

lektiust) beszélik, vagy ugyanazok az elvárásaik a tér és id ő  szerveződésének vonatko-

zásában. A mindennapi közösség szerepe nyilvánvalóvá válik a migráció esetében, ami-

kor a bevándoroltak összeütközésbe kerülnek az új régió elvárási struktúráival, mely 

megköveteli az új kultúrához való alkalmazkodást. A szellemi azonosulás arra az „azo-

nosulási kép"-re utal, amelyet például a régió tömegkommunikációs eszközei közvetí-

tenek az egyén felé. Ebben az összefüggésben beszélhetünk „írott identitás"-ról is 

(LÖNNQUIST, B. 1985), amely a helyi újság lapjain, regényekben stb. jelenik meg, 

tükrözve a régió eszmei azonosságát. Ez tipikusan azért jelenik meg, hogy képet adjon 

az egyének közötti szolidaritás létezésér ő l. Az újságok esetében ezek a kifejezések visz-

szatükrözik a tömegtájékoztatás alapvet ő  társadalmi funkcióit, pl. közös társadalmi ér-

tékeket teremtenek az újság terjesztési körén belül. Egy konkrét példa Finnországban 

a regionális fejl ődés egyenetlensége, amely teljesen új regionális terminológiát alakított 

ki a fejletlen területek napilapjaiban. Különösen tipikus az a jelenség, hogy a régió fej-

lődésére vonatkozó bonyolult gazdasági és politikai kérdések egy része misztifikáló-

dott. Ugy vélték, hogy ezek a kérdések rendkívül bonyolultak, s hogy a területek hat-

nak egymásra és nem a politikai döntéshozók vagy a gazdasági viszonyok (G REGORY, 

D. 1978). A regionális terminológia az 1970-es években rendkívül népszer űvé vált Finn-

országban. Az egyik indikátor az ideális azonosulásról, a „regionális szellem"-r ő l foly-

tatott viták voltak. Ezt a kifejezést el őszeretettel használták a regionális napilapok. 

Ezek a kifejezések a XIX. század végén keletkeztek és a Helsinki Egyetem regionális 

alapon szerveződő  hallgatói egyesületei révén kerültek használatba. 

A szociológusok és a m űvelődéskutatók kifejezésre juttatták, hogy az etnikai 
csoportok meghatározása társadalmi folyamatokban megy végbe, és egy csoport kiala-

kulásának el ő feltétele, hogy felbukkanjon az a valaki vagy valami (személyek, intézmé-

nyek, szervezetek), amelyek képesek az alapvető  definíciók meghatározására (PAASI, 

A. 1984). Az etnikai csoport kialakulásának kiindulópontja általában maga egy társa-

dalmi csoport. Ha a régió az osztályozás egyetlen lényeges kiindulópontja, akkor a 
„külső" definíciók szerepe lényegesen nagyobb. Ez szükségszer űen hangsúlyozza az 

intézményi szféra szerepét, s ez a szerep úgy jelenik meg, mint társadalmi kontroll, s 

végül mint hatalom. A régió identitása „szubjektív" és „objektív" részre is osztható. 

Az el őbbi azokra az el képzelésekre utal, amelyekkel: 1. az ott lakók és 2. a régión kívül 

élők rendelkeznek az adott régióról. A második pedig azokra az osztályozásokra vonat-

kozik, amelyeket a különböző  d iszciplinák képvisel ő i kutatási eredményként alakítottak 
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ki, pl. olyan regionális felosztások, amelyek a természeti környezetre, kultúrára, tájakra 

stb. épülnek. Ez a rendszerint statikus identitás valójában a régió egyik hagyományos 

földrajzi meghatározása. Az „objektív" kifejezés használata itt nem utal a régió termé-

szetének semmilyen ontológiai jelleg ű  megközelítésére. A regionális felosztások egy 

szempontból objektívek t. i. bizonyos objektív kritériumok alapján jöttek létre (mely 

kritériumok kiválasztása természetesen szubjektív döntés eredménye). A regionális fel-

osztások nem szükségszer űen objektívek, ami az érintett társadalom regionális rendsze-

rének fejl ődését illeti, mivel pl. ha a regionális felosztás természeti feltételeken alapul, 

nem szükségszer űen tükrözi vissza a társadalom és térbeli szervez ődése közötti dina-

mikus kapcsolatokat. 

Egy régióról kialakított bels ő  és külső  elképzelések rendszerint alapvető  részei 

egy régió identitásának, és az elvárások struktúrájának fogalma hasznos lehet ezek meg-

értéséhez. Ezek az elképzelések, képzetek részét képezik a régió dinamikus kontinuitá-

sának. Mint fentebb állítottuk, az elvárások struktúrája és a régió közti viszony nem 

állandó, mivel az első  tényező re az a jellemz ő , hogy a régió történelmére és korábbi 

jegyeire utal, amelyek természetesen reprodukált formákban ma is tovább élnek az in-

tézmény-szférában. Másrészt az utóbbi általában a jöv ő  felé irányul. Az elvárások 

struktúrája tartalmazhat olyan elemeket is, amelyek nem közvetlenül a kérdéses régió-

ból erednek, de beágyazódtak a régión kívüli regionális öntudatba. A régíóról alkotott 

képek — mind a belső k, mind pedig a külső k — rendkívül fontosak ma a turizmus szem-

pontjából. Ebbő l a szempontból is nagyon lényeges, hogy megértsük a régió intézmé-

nyesülési folyamatát. 

V. Összegzés 

Az elvárások struktúrája nagyon fontos kategória, mely el ő segítheti a társadal-

mi klasszfikáció megértését, és amely a való világ természeti és kulturális jegyein alapul. 

Ha a fogalom konkrét szituációkban az id ő -tér viszonyokhoz kapcsolódik, akkor fel-

használható a térbeli tudat hierarchikus természetének elemzésére is. A földrajzi kuta-

tás szempontjából és különösen a regionális földrajz néz őpontjából a régiók elvárási 

struktúráinak megértése megköveteli a régiót létrehozó és a regionális öntudat részét 

alkotó történelmi folyamatok elemzését. Ahhoz, hogy megértsük az elvárások struktú-

rájának egyik generációtól a másikig történ ő  továbbvitelét, meg kell határozni az intéz-

ményi szférát, amely állandóan újratermeli ezeket a struktúrákat, és módosítani is tud-

ja azokat a társadalom fejl ődésének folyamatában. 

Fordította: dr. Huszti Judit 
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MÚLTUNK 

PERCZEL KÁROLY: 

A MAGYARORSZÁGI REGIONÁLIS TERVEZÉS TÖRTÉNETÉHEZ 

A történetet nem objektív kívülállóként, hanerin mint a tervezés egyik kezde-

ményező je és aktív résztvev ő je szubjektivitástól sem mentesen írom meg, de szigorúan 

ragaszkodva a tényekhez. 

I. A felszabadulástól 1957-ig 

Magyarországon a regionális tervezés a felszabadulást követ ő  években kezdő -

dött. Ez a megállapítás arra a tervfajtára vonatkozik, amely több települést magában 

foglaló, összefüggő  terület fejlesztésére és rendezésére készül. Ennek alapvet ő  célja a 

települések egymás közti kapcsolatai, munkamegosztása, együttm ű ködése jövőbeli 

alakulásának fő  irányvonalait vagy változatait felvázolni a helyi feltételek ismerete 

alapján. Célja a helyi, regionális és az országos irányító szervek és a lakosság tevékeny-

sége számára támpontokat adni a fejlesztési stratégia optimális lehet őségeihez. 

Egy ilyen tervezést nem lehet csak szakmai, szakágazati szempontnak aláren-

delni. Csak akkor tölti be hivatását, ha a természeti adottságok, a gazdasági, társadalmi, 

területi sajátosságok, a szociális, ellátási, valamint m űszaki infrastruktúrák, az urbani-

záció és a technikai fejl ődés helyi-területi különböz őségének alapos elemzésén alapul, 

és a jöv őbeli fejl ődés kilátásait is prognosztizálja. 

Ilyen jellegű  tervezés 1945 elő tt nem volt. Bár el őzményeképpen igen hasznos 

volt az a közigazgatási szempontú országos elemzés, amit a Magyari-féle és a Teleki Pál-

féle, majd az Államtudományi Intézetben Bibó és Mattyasovszky végeztek. 

1. Külföldi példák hatása 

Hatással voltak a magyar regionális tervezés megkezdésére a felszabadulás 

után ismertté vált külföldi példák, amelyeket az USA-ban, Nagy-Britanniában, a Szov-

jetunióban és Franciaországban készítettek. Ezen irodalom beszerzésére az Országos 

Építésügyi Kormánybizottság (F ővárosi Közmunkák Tanácsa) szolgálati útra kikül-
dött a három nyugati fővárosba. 

Első sorban az akkor már megvalósítás stádiumában lév ő  USA-beli Tennessee-

völgy regionális terve keltett figyelmet, amely egy nagy folyó völgyének vízkincs-fel-

használása segítségével az akkor legfejlettebb technológia kutatása, ipari, fejlesztési és 

Tér és Társadalom 3. évf. 1989/3. 80-105. p.



81 

termelési felhasználása céljából készült, és egyúttal a munkanélküliséget is csökken-

tette. Erre hivatkoztam 1946-ban az „Uj Építészet" c. folyóiratban megjelent hosz-

szabb, „Kell-e országos építési keretterv?" c. tanulmányomban, amely el őször vetette 
fel országos regionális fejlesztési terv készítésének szükségességét. 

A külföldrő l behozott anyagból váltak ismeretessé Nagy-Britannia „Town and 

Country Planning"-jánál megjelent publikációk, ott a tervek f ő  célja a válságágazatos 

körzetek munkanélküliségének új munkahely-telepítésekkel való csökkentése és a túl-

zsúfoltság káros tüneteivel küzd ő  London környékének tehermentesít ő  fejlesztése volt. 

Az új dokumentumok közt voltak a Szovjetunió új ipari várostelepítéseit megalapozó 

és a háborúban elpusztított területek újjáépítését regionális szinten megalapozó regio-

nális tervek. Jelent ős figyelmet keltett a Le Corbusier által javasolt, egész Franciaor-

szágot átfogó újjáépítési terv, amely „Vitte Linéaire" elnevezés ű  várossávokat telepített 
volna a Párizsból kiinduló fő  vasút- és autóútvonalak mentén összefügg ő  várossávokba 

többszáz km hosszúságban, amelyekben a lakóterületi sávokat közlekedési és zöldterü-

leti sávok választották volna el az ipari területsávoktól és a sávok közti területet mez ő -
gazdasági, erd őgazdasági és üdülő  célokra tartalékolták volna. Ez a városrendszer su-

garasan vezetett volna az ország szélein kifejlesztett nagyvárosok fel ő l a központi Pá-
rizs felé, növelve annak jelent ős, központi szerepét. Ez a területi rendszer a Szovjet-

unióban akkor új várossáv-koncepciót tervez ő  Miljutin terveit vette át, amelyek alapján 

többek között Sztálingrád háború utáni terve is készült. Ez a Le Corbusier-koncepció 

gyakorlatilag megvalósíthatatlan volt, mert a háborús pusztítás után teljesen a régi tele-

püléshálózat elvetésén alapult, és mindent újonnan létesített volna. 

2. A magyarországi regionális koncepciók kezdetei a felszabadulástól 1957-ig 

A Magyarországon 1946-tól kezd ődött tervezés realisztikusabb volt. Bár ez is 
a rombadő lt ország helyreállítását, újjáépítését t űzte ki célul, az Országos Építésügyi 

Kormánybizottság, ahol akkor dolgoztam, és az Újjáépítési és Közmunkaügyi Minisz-

térium fő  eszköze a romhelyzetfelmérés, a rombontás és a helyreállítás volt. 

A Fővárosi Közmunkák Tanácsánál közrem űködésemmel is készültek utó-
pikus, irreális elképzelések a f ővárosban felmért 80%-os romosodás és 20%-os teljes 

pusztulás, valamint az egész közlekedéshálózat, az összes híd rombad ő lésének túlbecs-
lése folytán. A meglévő , sugarasan Budapestre központosuló közlekedési hálózatot, 
a túl koncentrált fővárost és a főváros sugárutas, a belvárost túlzsúfoló városszerkezetét 

nem kívántuk megtartani. Ehelyett a folyóval párhuzamosan terjeszked ő , sávvárossá 
akartuk átalakítani Budapestet, és annak tehermentesítésére a Duna és a Tisza mentén 

akartuk a meglév ő  városokat kiemelten fejleszteni. 

A romhelyzet alapos vizsgálata és feltérképezése után és az utópikus tervek 

elkészítése közben megszüntették a F ővárosi Közmunkák Tanácsát és az Országos Épí-

tésügyi Kormánybizottságot, és ez utóbbi feladatkörét az Ujjáépítésí és Közmunkaügyi 

Minisztériumnak adták át. A minisztérium az akkori koalíciós alkudozások során a 

Nemzeti Parasztpártnak jutott, és így ott kevéssé foglalkoztak a f ővárosi problémákkal, 
ott a falvak és a földreform, a mez őgazdaság, a parasztság szempontjai voltak a dön-
tőek. 
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3. A földreform mint a regionális tervezés kiindulópontja 

A földreform 1945 és 1948 között az ország egész társadalmát megmozgató 

és átalakító változás volt. A nagybirtokokat kis paraszti parcellákra osztották, és ez tel-

jesen megváltoztatta a falvak helyzetét is, mert egyúttal 400 000 házhely kiosztásával 

is együttjárt. Az új gazdák a földön kívül új házhelyet is kaptak. A házhelyekül szol-

gáló telkeket is a helyben választott földosztó bizottságok t űzték ki, a választott hely-
színen. Ezáltal meghatározták a falvak növekedési irányait, és beépítési területeit, s ő t, 
egész sor új falut is létrehoztak. A földosztó bizottságok azonban nem ismerték sem a 

településfejlesztés szakmai, sem a lakóterület egészségügyi és környezeti igényeit, sem 

a megközelítés közlekedési és közm ű igényeit, nem törődtek a szomszéd falvakkal és 
városokkal való kapcsolatokkal sem. Ezért sorozatos hibákat követtek el, els ősorban a 
topográfiai, természeti környezethez nem alkalmazkodt á k, és nem hagytak helyet a 
közintézményeknek, az ellátási létesítményeknek, parkoknak, néha az utcáknak sem. 

Igen sok házhelyet telepítettek egészségtelen területre, vagy b űzlő  állattelepek mellé. 
Az Újjáépítési és Közmunkaügyi Minisztériumba akkor kerültem át a F ővá-

rosi Közmunkák Tanácsától, amikor Veres Péter író lett a miniszter. A Falurendezési 
Osztály el őadója, később osztályvezető je lettem. Feladatom a házhelyosztások telepü-
lésfejlesztési, társadalmi, környezeti településhálózati szempontból való felülvizsgálata 

és áttervezése volt. Végeredményben a minisztériumnak 2800 község házhelyrendezé-

sét kellett módosítania és tervvel ellátni. Ehhez egy, az osztály részét képez ő  ún. rajz-
termet szerveztem fiatal mérnökökbő l, építészekbő l, közgazdászokból. Mikor sok lett 
a feladat, ebb ő l a rajzterembő l alakítottam ki a Területrendezési Intézetet (TERINT), 
amely már négy osztályra oszlott, amelyek közül az egyik a Regionális Tervez ő  Osztály 
volt, amelynek egyik feladata a házhelyosztások településközi kapcsolatainak felülvizs-

gálata, az egészséges falunövekedési irányok meghatározása és a regionális szint ű  ellátás 
biztosítása volt. A házhelyosztási területeken nyílt lehet őség a régi falvakban hiányzó 
közösségi és alapellátási intézmények elhelyezésére, pótlására. Sok falu ezáltal új köz-
pontot kapott. Ehhez a regionális összefüggéseket is meg kellett vizsgálni, mert a ma-
gasabb szint ű  intézményeket, középiskolákat, kultúrotthonokat, rend ő rséget, postát, 
sokfajta üzletet, vásárterületet, pihenőparkot minden faluba nem lehetett telepíteni, 
más falvakból a legjobban megközelíthet ő  falvakban kellett kielégíteni a szomszédos 
falvak igényeit is, így keletkezett a falusi regionális szolgáltatások körzeti rendszere. 

A házhelyosztási terveket és felülvizsgálatokat a belügyminiszter, az akkor 

ugyancsak parasztpárti Erdei Ferenc rendelte meg a TE R INT-nél, amelynek anyagi lét-
fenntartását a „belügy" közigazgatási jelleg ű  megbízásai adták. 

A belügyhöz tartozott akkor az Államtudományi Intézet. Erdei Ferenc létre-
hozta a TERINT és az Államtudományi Intézet kapcsolatát és együttm ű ködését. 
A mezőgazdaság kisbirtokra alapozott fejlesztését, a falvak egymás közti és városok 
felé, fő leg a mezővárosokkal való közlekedés fejlesztésének lehet őségeit kellett feltárni 
közös erővel. 

Erdei Ferenc különös súlyt helyezett a Nagyalföld községeire, mez ővárosaira 
és tanyavilágára. A tanyavilág lakossága volt a legnagyobb probléma, mert teljes elszige-
teltségben élt. Bár helyzetük termelési szempontból el őnyös volt, de a villany és az 
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utak hiánya a kultúrától, az ország többi részeit ő l, a városoktól, ső t az iskoláktól való 

teljes elszigeteltsége a társadalom leghátrányosabb helyzet ű  rétegévé tette lakóit. 

Ugyanakkor a háború alatt és után a tanyai lakosság 1 800 000 f ő re duzzadt fel, sok új 

tanya keletkezett. Tanyán jóval többen laktak, mint Budapesten. 

Az Erdei Ferenccel folytatott tárgyaláson született meg a „Tanyai Tanács" 

megszervezésének gondolata. Ennek célja három összetev ő bő l alakult ki. Egyrészt Er-

dei Ferenc állította fel azt az elvet, hogy ahol tanyás területen jól megközelíthet ő  he-
lyen községi tanácsházát és üzletet építünk, ott a tanyai lakosok ezek mellé költöznek, 

és rövidesen új falu fejl ődik ki. 

Részemrő l jött a tanyai lakosság jól megközelíthet ő  központokba telepíthető  
regionális alapellátásának elve, vagyis a megmaradó tanyák számára ellátási közintéz-

ményi és iskolaközpontokat kell létrehozni, és végül Bibó István adta hozzá a tanyai 

területek új közigazgatási beosztásának elveit, hogy az új községháza és a központ 

milyen területre terjessze ki hatását a tanyavilágban, így a nagy terület ű  mezővárosok 

közigazgatási területeit kisebb községi területekre kellett felosztani. 

E hármas elv alapján jelöltük ki a Nagyalföld 133 lehetséges tanyaközpont 

hipotézisét, hozzávet ő leges helyeit. A két bázisintézetb ő l a helyszínre küldött helyki-
jelölő  csoportok ezt a javaslatot megtárgyalták a tanácsokkal, a földosztó bizottságok-

kal és a tanyai lakossággal. Ennek eredményeként 88-ra csökkent a reálisan kialakít-

ható tanyaközpontok száma, majdnem mind beépítetlen, szabad területeken lév ő  út-
kereszteződéseknél. Ezek közül azonban végül is csak 28 helyen indult meg valóban 

tanyai községi tanácsház építése és ezekb ő l valóban új falvak, a TERINT által szaksze-

rűen tervezett falvak nőttek ki. De 60 kij lölt helyen a tanyaközpontok kudarcba ful-

ladtak, senki nem költözött oda. 

A TERINT megtervezte kb. 30 új tanyaközpont-falu és még 2800 felülvizs-

gált házhelyosztási terület rendezési tervét. Ezek elkészülte után meghívtam a kormány 

tagjait és a köztársasági elnököt a tervek és a falumodellek megtekintésére. 

Rákosin kívül mindenki eljött. Ennek a kormánylátogatásnak az volt az ered-

ménye, hogy az addig minisztériumi osztályként m űködő  TERINT-et a Gazdasági F ő -

tanács ülésén intézetként megalapították, és attól kezdve kapott rendszeres költség-

vetési ellátást, akkortól bízta meg a TERINT-et az Országos Tervhivatal városrende-

zési és regionális tervek készítésével. Igy alakult ki a magyar regionális tervezés és a te-

lepüléshálózat-tervezés első  kiinduló pontjává a „városhiányos területek" meghatáro-

zása. 

A TERINT-ben 1948-ban alakítottam meg a várostervezési, regionális terve-

zési és a településkutatási osztályokat. Ezek a területi vizsgálatokat az ország egész 

területére kiterjesztették. 1949 els ő  félév végére már nagyjából készen volt az első  
országos méret ű  regionális vizsgálat, amely az akkor rendelkezésre álló statisztikai 

anyagon és egy sor helyszíni vizsgálaton alapult. 

Ezt fel tudtuk használni az 1948-49-ben már el őkészületben lévő  első  öt-

éves terv első  változatához, amely a nehézipar és a bányászat fejlesztését szolgálta. 

A falufejlesztési elképzeléseket a Nemzeti Parasztpárt igyekezett ebbe beleilleszteni. 

PERCZEL KÁROLY: 
A MAGYARORSZÁGI REGIONÁLIS TERVEZÉS TÖRTÉNETÉHEZ 

Tér és Társadalom 3. évf. 1989/3. 80-105. p.



84 

4. A nehézipari fejlesztésre irányuló regionális tervezés 

Berei Andor, a Tervhivatal akkori elnöke számára a legfontosabb teend ő  Bu-

dapest, Miskolc, Ózd és a tervezett Duna menti vasiparon alapuló városfejlesztés volt. 

A vezetés a vas és acél országára gondolt, amit elleneztem egy akkori el őadásomban, 

amelynek szövege megmaradt. Helyette az alumínium és az élelmiszeripar fejlesztését 
javasoltam. 

Miskolc város tervéhez egyetlen alapadatot közölt Berei, hogy az akkor 60000 

lakosú Miskolcot 10 év leforgása alatt 300 000 f ős, nehézipari várossá kell fejleszteni, 
amibő l persze nem lett semmi. Mivel azonkívül más adatot nem kaptunk, egy Sajó-völ-

gyi regionális tervel igyekeztünk a város tervét megalapozni. Ebben vetettük fel el ő -
ször a későbbi Kazincbarcika, mint új város javaslatát Miskolc túlzott ipari koncentrá-

ciójának tehermentesítésére, éspedig els ő sorban új bányászvárosként, mellékesen jöv ő -
beli vegyipari bázisként is, szénosztályozó és mosóüzemet is javasoltunk oda. 

A Dunamenti Vasm ű  telepítési tanulmányát a nehézipari és közlekedési mi-
nisztériumi tervez ő kkel együtt dolgoztuk ki. A telepítési dokumentáció szerint Mohács 

messze a legalkalmasabb helynek mutatkozott, ezért kidolgoztunk egy pécs—mecsek-

baranyai regionális tervet, amelyben Komló új várostelepítésére tettünk javaslatot, egy 

Komlótól Mohácsig tervezett feketeszén-szállító kötélpályával való szállítási kapcsolat-
tal. 

A jugoszláviai ércszállításra dolgoztuk ki a mohácsi kiköt ő  tervét. Ehhez ké-

szült el Mohács városrendezési terve, amelynek kivitelezését el is kezdték, és amely egy 

Budapest—Mohács Duna menti urbanizációs fejlesztési és közlekedési sávot is feltétele-

zett. A Mohácsi Vasm ű  és az új városrész-telepítési koncepcióját kés őbb az akkori ju-
goszláv-ellenes politikái indokok alapján a határ közelsége miatt letiltották. Az új tele-

pítési helyet Dunaújvároson (akkor még Dunapentelén) már regionális tervezés nélkül 
határozták el felülrő l. Ez a dokumentáció változatai közt úgy szerepelt, hogy hátrá-

nyos feltételei miatt a tervdokumentáció elvetette. 

Készült egy Zagyva-völgyi regionális terv is Salgótarján és Hatvan várostervével 

együtt. Ebben Nagybátony és L ő rinci új városok létesítése szerepelt javaslatként. Nagy-
bátony meg is valósult, bár mire első  üteme megépült, addigra kimerültek a környéki 
szénbányák, amelyet munkaerővel való kiszolgálására telepítettek. Mindezek a regioná-

lis tervek, a városrendezési tervek és az ipartelepítési tervek programadatainak kialakí-

tásához készültek, mivel a gazdasági tervezést ő l ilyet nem kaptak. 

Európában egyedülálló volt a magyar regionális tervezés jellege, amelynek 

specialitása, hogy az egész településhálózatot, beleértve a városfejlesztést is, a mez őgaz-
dasági falvak igényei szempontjából kiindulva terveztük, és ez így maradt a kés őbbiek-
ben, az OTK id őszakában is. Igy maradt el az elkülönített városhálózat-tervezés és lett 

„településhálózat-tervezés" az összes falvak figyelembevételével. Ezért vált els ő  feladat-
tá a „városhiányos területek" meghatározása ott, ahol a magasabb szint ű  szolgáltatás-
hoz a falvak lakói nem jutottak hozzá. 
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5. Az első  országos területfejlesztési koncepció és a regionális tervezés megszüntetése 

A TERINT m űködésének első  idején kíséreltem meg az első  országos terület-

fejlesztési koncepció vázlatát kidolgozni, amit rövid cikkben 1949 elején publikáltam. 

Ehhez már rendelkezésre álltak az els ő  országos regionális vizsgálat, a f őváros és agglo-

merációja romhelyzetének felmérése és első  rendezési koncepciója, az ország egészére 

kiterjed ő  házhelyosztási tervezés tapasztalatai, három ipartelepítést alátámasztó kisebb 

regionális terv. A külföldi regionális tervek túlnyomó része nagy folyók vízbázisára és 

hajóútjára telepítette urbanizációs és iparfejlesztési létesítménysorozatait, küszöbön 

állt a kormány nehézipari fejlesztési programja. Ezen az alapon kiindulva három f ő  fej-

lesztési tengely kiemelt fejlesztésére tettem javaslatot: egy északkelet—délnyugati bá-

nyászati, nyersanyagbázisra támaszkodó, de vízbázisban szegény, melyet a Duna és a 

Tisza vízbázisára alapított két észak—déli fejlesztési tengely egészített ki. Ezek f ő  ke-

resztezési pontjában Budapest központi szerepének igazolását láttuk. 

1949-ben a Gazdasági Fő tanácshoz elküldtem és a Mérnök Szakszervezet ülé-

sén előadtam országos fejlesztési koncepciómat. Egyetlen érdemi észrevételt nem kap-

tam, de egy hivatalos politikai vélemény hangzott el, hogy nem helyes országos és re-

gionális terveket készíteni egy intézetben, mivel ez kizárólag a politikai vezetés ügye, 

egyetlen igazi regionális tervező  van, és az Sztálin elvtárs. 

A regionális tervezés ezután következ ő  degradálásának jellegzetes kuriózuma a 

TERINT sorsa. Ezt az első  regionális tervezéssel foglalkozó intézetet az Ujjáépítési és 

Közmunkaügyi Minisztérium keretében szerveztem meg, ez nevezett ki megbízott igaz-

gatójának. 

A TEKINT tervezési eredményeit a már említett kiállításon bemutatták a köz-

társaság elnökének és a kormány tagjainak, akik Rákosi kivételével el is jöttek. Ger ő  

Ernő  kifogásolta, hogy egy ilyen intézmény kormányhatározat nélkül m űködik, Vas 

Zoltán az OT új elnöke szerint a TERINT teljesítménye kit ű nő , csak az a hiba, hogy 

nem az Országos Tervhivatalnál m űködik. Majd ő  sürgősen átveszi. Ger ő  el őterjeszté-

sére a Gazdasági F ő tanács ezután következ ő  ülésén megalapította az egy éve már aktí-

van mű ködő  intézetet. Rövidesen következett a Rajk-ügy, amellyel kapcsolatban en-

gem letartóztattak. A TERINT-et Vas Zoltán átvette az Országos Tervhivatalhoz. El ő -

ször ott megszüntették a regionális és városrendezési tervezést, ehelyett az intézetet a 

települések ipartelepítési alkalmasság szerinti kategóriákba sorolásával bízták meg, e 

kategóriák teljesen heterogének és önkényesek voltak. Csak Budapest és Miskolc lett 

kategórián felül fejleszthet ő . Egy évvel később engem életfogytiglani fegyházra ítéltek, 

és ezáltal a TERINT letartóztatásom el ő tti munkája gyanússá vált, és az irányításom 

alatt készült összes terveket és vizsgálatokat elégették, ezeknek azóta nyomuk sem ma-

radt. 

E tanulmány szubjektív jellegéhez tartozik az is, hogy az ezután következ ő  öt 

év eseményeirő l nem tudok számot adni, azt azonban mégis tudom, hogy további 8 

évig az 50-es évek ismert beállítottsága miatt a központosított és voluntarista tervle-

bontásos rendszernek nem volt szüksége a fejlesztési tervek tudományos megalapozá-

sára, az ágazatok mindenhatóságának pedig nem kedvezett volna a területi érdekek sze-

rinti koordináció kontrollja. 
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Akkor voluntarista ipartelepítési döntések helyettesítették a regionális terve-

zést és egy Helykijelölési és Városépítési Bizottság vette át a TE R I NT szerepét. A re-
gionális tervezés 1958-ig megsz űnt. 

A magam részérő l 1954 végén történt rehabilitálásom után ismertem meg az 
akkori Népgazdasági F ő tanács nev ű  kormányzati szerv 1950-ben kelt határozatát, 
amely szerint regionális terveket készíteni nem szabad, mivel ennek feltételei a népgaz-

dasági tervezésben nincsenek meg. Majd ha hosszú távú népgazdasági tervek lesznek, 
akkor ezekhez kell majd területi vetületeket készíteni. 

A korszak fő  alkotásai a nehézipari és bányászati üzemekhez telepített szocia-

lista új városok voltak, amelyeket országos és regionális megalapozás nélkül telepítet-

tek ágazati elhatározások alapján. A 8 új város emésztette fel szinte az ország teljes te-
lepülésfejlesztésre jutó er ő forrásait, és ezáltal az ország többi városának és községének 
fejlesztése elmaradt, vagy minimálisra zsugorodott. 

6. A regionális tervezés újjáélésztése 1955 után 

Szétdarabolták a település- és területfejlesztési hatásköröket is. Ennek elvi 
irányítását és a fejlesztést ellen ő rző  tevékenységet az Országos Építésügyi Hivatalra és 
az Építészeti Tanácsra bízták, Trautmann Rezs ő  elnök irányítása mellett. Az Építés-
ügyi Minisztérium csak a várostervezés hatósági irányítását tartotta meg, Papp Imre 

vezetésével. Felállították a Városgazdálkodási Minisztériumot a tanácsok település-

üzemeltetési tevékenységének hatósági tervirányítására, Szabó János miniszterrel az 
élén. 

Ez a szétforgácsolt település- és területirányítási szervezet 1957-ig állt fenn. 

Akkor az Építésügyi Hivatalt és a Városgazdálkodási Minisztériumot megszüntették és 

mindhárom településrendezési és fejlesztési tevékenységet az Építésügyi (kés őbb Épí-
tésügyi és Városfejlesztési) Minisztériumban a Településfejlesztési F őosztályon egyesí-
tették, és főosztályvezetőnek ismét engem neveztek ki. 

Ezt megel ő ző leg 1956-ban, mint az OÉH városrendezési csoportvezet ő je már 
felvetettem a regionális tervezés újból megindításának szükségességét, de válaszul az 

ÉVM illetékes miniszterhelyettese kijelentette, hogy „Magyarországon regionális terve-
zés nem lesz - . 

Ennek ellenére még az Országos Építésügyi Hivatalban el ő készítettünk egy 
városrendezési törvényerej ű  kormányrendeletet, amelyet 1955-ben sikerült elfogad-
tatni, és ebbe belekerült az a mondat, hogy minden város- és településrendezési terv-
hez elő tte el kell végezni „a regionális összefüggések vizsgálatát". Ez a mondat kiprovo-

kálta a regionális településközi kapcsolatokkal való foglalkozás igényét. 
1956-ban a mohács - szigeti és a Duna jobb parti Tolna megyei településeket 

teljesen elpusztító jeges árvízkatasztrófa után elkészült a VÁTI-nál az első , a Minisz-
tertanács által jóváhagyott regionális terv, amely az árvízveszélyes helyeken szétszórt 
tanyai lakosságot és az árvízveszélyes helyeken fekvő  falvak népét nem veszélyeztetett 
területeken felépített új falvakba telepítette át. Ezzel a tervvel tört meg a 7 évig érvé-
nyes regionális tervezési tilalom. 

1957-ben az Építésügyi Minisztériumban főosztályvezető i tevékenységemet 
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egy regionális tervezést megindító új kormányhatározat el őkészítése jellemezte. Ezt az 

MT rendeletet 1958-ban hozta a kormány, ebben elrendelte, hogy regionális vizsgála-

tot kell készíteni az ország egész területére, kés őbb pedig regionális tervek is készülje-

nek. Mindez az Építésügyi Minisztérium feladata. 

Az országos regionális vizsgálatok immár másodízben 3 év alatt az új adatok 

alapján elkészültek. Az országos vizsgálatok komplexek voltak, kiterjedtek a nyers-

anyagok helyzetére, a természeti környezetre, a topográfiára, a f őváros és mindegyik 

település tényleges regionális vonzáskörzetére, vagyis a különböz ő  vonzáskörzetek 

meghatározására. A munkaer ővonzást, a kereskedelmi, oktatási, egészségügyi, igazga-

tási, más ágazati, közlekedési, postai és ingázási vonzáskörzeteket külön vizsgáltuk 

meg. Az ingázás, a demográfiai, foglalkoztatási, szakmai, társadalmi rétegösszetétel, a 

közlekedési és intézményhálózat helyzete, az üdülési és idegenforgalmi vonzásténye-

zők, vendéglátás, a lakáshelyzet, a közmunkahelyzet, a mez ő - és erdőgazdaság, az ipari 

termelés és foglalkoztatás, a szolgáltatások, a településnagyságok és földrajzi eloszlá-

suk, az energia, épít ő ipar, építőanyagok helyzete egyaránt vizsgálat tárgyai voltak. 

II. Az Országos Településhálózat-fejlesztési Koncepció készítésének id őszaka 

11960-1975) 

1. Előkészítő  tanulmányok 

E tanulmány szerző je az 1961-ben megjelent „Vidéki városaink" cím ű , Bor-

sos József által szerkesztett könyvben tanulmányt írt az ország településhálózatának 

1870--1960 közötti történetér ő l, és ott el őször ismertette a településhálózat jöv őbeli 

fejlesztésének prognózisait is, és ezt kapcsolatba hozta a közlekedési hálózat kivánatos 

fejlesztésével. 1960 -ban jelent meg „A településhálózat regionális rendszere" c. ta-

nulmányom, és 1962-ben „A magyarországi regionális tervezés és a településhálózat 

fejlesztése", amely kandidátusi értekezésem is lett. Ennek opponensei Erdei Ferenc, az 

MTA főtitkára és Granasztói Pál akadémikus voltak. Ezzel az MTA kontrollja alá ke-

rültek a későbbi OTK alapvonalai. 1966 - ban jelent meg. „A regionális tervezés" c. 

Gerle Györggyel közös könyvem, amely már részletesen tartalmazta az OTK kés őbbi 

megoldásait és magyarázatát. 

A településhálózat-fejlesztési koncepció a településhálózat nagy aránytalan-

ságainak fokozatos kiküszöbölését t űzte ki célul. Alapgondolata a területi különbsé-

gek csökkentése lett, a funkciók decentralizálása segítségével. 

Alapjában és egészében a decentralizációs és a területi különbségkiegyenlít ő  
tendencia volt a lényeg. 

A vizsgálatokat 1961-ben befejeztük. Ezek alapján megállapítottuk, hogy ösz-

szefüggés van a főváros és annak adminisztratív funkciói országos túlcentralizáltsága és 

az ország egész f őközlekedési hálózatának Budapest hídjai felé irányuló sugarasan cent-

ralizált szerkezete között. Ezért felállítható volt az az alapelv, hogy a közlekedés f ő  
hiányosságát: a nagyobb vidéki városaink közötti közvetlen tangenciális kapcsolatok 

hiányát kell kiküszöbölni, a fővárost el kerül ő  vonalakkal, mert így vonhatók be a vidéki 

városok is a kereskedelmi és a kulturális folyamatok f ő  áramkörébe. 
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A vizsgálatokból levonható másik fontos következtetés, hogy az ország északi, 

iparosítottabb vidékein az infrastrukturális, urbanizációs, kulturális fejlettség is maga-

sabb szint ű , mint a Nagyalföld és a Dél-Dunántúl iparilag elmaradott és mez őgazdasá-

gilag is hátrányos helyzet ű  területein. Ezeken belül is Szabolcs-Szatmár és Somogy me-

gyék a legelmaradottabbak, ezért preferált elbánásban kell részesülniük. 

A vizsgálat meghatározta az ún. városhiányos területeket, amelyek magasabb 

szintű  intézményekkel és szolgáltatásokkal legrosszabbul ellátottak. Itt fejlett kisváro-

sok nagyközségekb ő l való kifejlesztése szükséges, és nem új ipari városok telepítése. 

Megállapítottuk, hogy több mint 400000 napi és heti ingázó utazik városi 

munkahelyére a falvakból, és ennek harmadrésze nagy távolságra utazik, ebb ő l egyedül 

Budapestre 200000-en jönnek és mennek naponta. 1950 és 1960 között közel 1 millió 

lakos költözött a hátrányos déli területekr ő l a foglalkoztatási hiányokkal küzd ő , fej-
lődő  északra, ezen belül a budapesti agglomerációba. Már akkor rámutattunk arra, 

hogy az 1000 fő n aluli kisfalvak lakossága er ősen, az 500 főn aluliaké vészesen csök-

ken, ugyanakkor a kisfalvak száma állandóan n ő , mert a középfalvakból is elvándorol-

nak, csak a nagyfalvak stabilak. Megállapítottuk, hogy a nagyalföldi tanyavilág lakos-

sága 1949-ig n ő tt, azóta rohamosan csökken, mert ellátottságuk romlik. Meghatároz-

tuk azokat a területeket, ahol a tanyás településmód el őnyös az ottani intenzív mező -
gazdaságnak, ezért Bács-Kiskun és Szabolcs-Szatmár megyében a tanyavilág megtartá-

sára és feltételei javítására van szükség. 

Mindezen területi, gazdasági és társadalmi aránytalanságok közül a legsúlyo-

sabbak a főváros ipari, szellemi, kulturális túlkoncentráltságából ered ő  túlzott lakosság-
és munkaerővonzó képessége és a főváros körüli gyű rű , valamint az ország déli és keleti 

területeinek gyenge népességmegtartó ereje. Az elmaradott országrészek fejlesztési le-

hetőségeit veszélyeztetik a f őváros túl koncentrált funkciói, amelyek ugyanakkor a bu-

dapesti infrastruktúra túlterheléséhez vezettek. 

A lakás, a szociális és m űszaki infrastruktúra a f őváros környékén nem képes 
utolérni a bevándorlás ütemét. De ez nem küszöbölhet ő  ki, amíg az egész közlekedési 
hálózat sugaras koncentráltsága egyedül a f ővárosban teszi lehetővé az ország minden 
részével való gyors kapcsolatot, addig a vidéki városok elszigeteltek maradnak, mert az 

ország bármely két távoli pontja között a leggyorsabban Budapesten keresztül lehet 

eljutni. Ezért csak itt jó a munkahelyek, a raktárak és a magasszint ű  intézmények haté-

konysága. A nehézipar északi bányavidékekre alapozott fejlesztése miatt délen alacso-

nyabb az életszínvonal. További hátrányos helyzetet okoz az ország déli, nyugati és 
északi határsávjaiban a s ű rű  aprófalvas településhálózat és a nagyalföldi tanyavilág, vé-
gül a határsávok zsákutca jelleg ű  elhanyagolt helyzete. 

2. Az 0 TK három továbbfejlesztett változata 

1961 és 1963 között elkészült a VÁTI-ban létesített új Regionális Tervez ő  
Irodán az első  „Településhálózat-fejlesztési tanulmányterv". A tanulmányterv társa-

dalmi vitája az ágazatoknál, a megyékben és a társadalmi szervek el őtt, a szakszerveze-
tekkel, a MTESZ-szel, a Hazafias Népfronttal, a Magyar Urbanisztikai Társasággal, a 

nagyüzemi munkássággal, valamint a megyékben a termel őszövetkezetekkel való or- 
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szágos konzultáció alapján történtek azok a módosítások, amelyeket az Országos Tele-
püléshálózat-fejlesztési Kerettervnek nevezett új dokumentációban dolgoztunk ki, 
amely 1968-ban készült el, és amely az új gazdasági mechanizmus reformtörekvések 
1966-tól kezdődő  vitáinak és kidolgozásának területfejlesztési megfelel ője volt. 1968-
ban elkezdődött a keretterv hivatalos egyeztetési eljárása, amelynek eredményeképpen 
készült a kormány elé terjesztett OTK. 

A Településhálózat-fejlesztési Tanulmányterv, a keretterv és végül a kormány 
elé terjesztett településhálózat - fejlesztési koncepció munkáit részben a minisztérium-
ból, 1967 után, mint a VÁTI igazgatóhelyettese magam irányítottam. Részt vett benne 
az összes minisztérium és a megyék által kinevezett összeköt ő k. 

A viták alapján átdolgozott második változatot „Országos Településhálózat-

fejlesztési Kerettervnek" neveztük. Ez már nem társadalmi, hanem hivatalos kormány-

zati egyeztetésre került. A beérkezett ágazati és megyei észrevételek figyelembevételé-

vel készült el az OTK, az Országos Településhálózat-fejlesztési Koncepció két kötete, 

amelyet az ÉVM részérő l Trautmann Rezső  miniszter, a Minisztertanácsnak jóváha-

gyásra 1971-ben terjesztett el ő . 

E három változat 10 évig tartó készítése folyamán azonban a koncepció to-
vábbi részletesebb megalapozására került sor. 

A három változat kisebb terület ű, de részletesebben kidolgozott helyi regioná-
lis tervek készítésén alapult. Az egyik tervsorozat a megyei településhálózat-fejlesztési 
tervekbő l állt, amelyek a megyei tanácsokkal és megyei tervez ő  vállalatokkal közösen 
készültek, az 1968. évi országos keretterv megyei kritikáját és módosítását tartalmaz-
ták. A megyék településhálózat-fejlesztési tervei a minisztertanácsi el ő terjesztés részei-
ként szerepeltek, és a megyék OTK-val való összhangját bizonyították. A megyei terve-
ket a megyei tanácsüléseken hagyták jóvá. 

A másik el ő készítő  tervsorozat speciális iparí és üdül őkörzeti területi terveket 
tartalmazott, a közigazgatási határokra való tekintet nélkül. 

Az országos tervezésen kívül az ÉVM főosztálya több kisebb, de kiemelten 
fejlődő  területre részletesebb regionális tervek készítésével bízott meg két tervez ő  inté-
zetet. Fő leg ott hiányzott a területi terv, ahol az ötéves tervek a nehézipar, a bányászat 
és a vegyipar preferenciális fejlesztését irányozták el ő . A VÁTI 1961-63 között ilyen 
céllal készítette el a borsodi Sajó völgye—Miskolc, a Székesfehérvár—Veszprém szék-
helyű  Bakony-vidéki bányászati és ipari terület, és ismételten a Pécs—Mecsek és a 
Zagyva völgye—Salgótarján területek regionális terveit. 

Ezek mellett a túlcentralizált főváros és igen elmaradott környékének problé-
makörét és ennek megoldását kellett regionális tervezéssel megoldani. A „Budapesti ré-
giónak" nevezett terület tervezésével az ÉVM a BUVÁTI-t bízta meg, ennek tervezője 
Preisich Gábor volt. Ennek a tervnek területe nemcsak Budapest és kés őbbi ún. agglo-
merációja volt, hanem hozzátartozott a sz űkebb agglomeráción kívüli, az azt körülvev ő  
város - és településgy ű rű  is. A terv ebben 8, Budapest körüli nagyközség és kisváros és 

körzetének kiemelt fejlesztésére tett javaslatot. Ez volt a Budapest tehermentesítésére 
elő irányzott három városgy ű rű  közül a legbelső , amelyben a Budapestre koncentrált 
közlekedéshálózat az országban legs ű rűbb, és ahol az elterel ő  gyű rű  hiánya jelentős 
belvárosi túlzsúfoltságot hozott létre. Ennek a központi régiónak déli részén Dunaújvá-
rostól északra javasolt a terv egy olyan új Duna-hidakon áthaladó nyugat—keleti elterel ő  
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közlekedési, vasúti és közúti f ővonalat, amely még elég közel van a f ővároshoz, ahhoz, 
hogy az egyébként annak hídjain keresztülhaladó forgalom egy részét elszívja. Ez az 
országos tervben a Székesfehérvár, Adony, Ráckeve—Cegléd, Szolnok tengely része 
lett. Ide javasolta kihelyezni a terv a f ővárosba koncentrált országos érdek ű  raktárbázi-
sokat. Ez a terv kit ű nően integrálható volt az országos tervezésbe. Minden regionális 
jelentőségű  dunántúli város Székesfehérvárral, minden nagyobb alföldi város Szolnok-
kal került volna közvetlen kapcsolatba. 

Az ipari területek tervezésével párhuzamosan az ÉVM hozzáfogott az üdül ő-
területi kistájtervek készíttetéséhez. A Balaton és környéke regionális terve 1958 és 
1960 között készült, és kiváló min ősége tette lehetővé az ugyanezen időben el kezdődő  
balatoni üdülésfejlesztést. A regionális terv a tó fürdési és üdülési kapacitásfelmérésével 
igyekezett meghatározni a túlzsúfoltság és a kihasználtság távlati egyensúlyát. Meghatá-
rozta a Balaton menti települések különböző  és egymást kiegészítő  üdülésfejlesztési 
céljait, és fő leg a be nem építhető  part menti erd ő ket természeti és tájvédelmi terüle-

ket, kilátópontokat. A terv alapján annak megvalósítására megalakult a Balatoni Intéz ő  
Bizottság. Egy ideig a fejlesztés a terv alapján folyt. A Farkas Tibor által készített terv 
magas minősége kiérdemelte a Nemzetközi Építész Szövetség Abercrombi díját, amely 
annál értékesebb volt, mivel nagy London terve után ez volt a második ilyen díjazott 
terv. 

1967-ben azonban zavar állt be. A Minisztertanács rendeletileg engedélyezte a 
külterületeken zártkertek parcellázását, a nagyüzemi termelésre alkalmatlan földek ki-
árusítását. A Balaton környékén minden zártkert üdül őtelek lett, és ezáltal majdnem 
minden beépítetlennek tervezett területb ő l tervszer űtlen zavarossággal beépített terü-
let lett. Ez a tervezett kialakítást lehetetlenné tette, annál is inkább, mert a külterület-
bő l az építésügyi hatóság ellen ő rzése ki volt zárva. A tópart túlzsúfolttá, a tóvíz szeny-
nyezetté vált. 

Mindez ellentétbe került az 1960-ban a kormány által jóváhagyott tervvel. Ha-
sonló helyzetbe került a többi üdül őkörzeti terv is. 

A balatoni terv, 1960. évi jóváhagyása után sorban készültek az ország külön-
böző , az OTK munkákban már körülhatárolt üdül őkörzeteinek regionális tervei. 

A Dunakanyar regionális tervét a BUVÁTI-ban Preisich Gábor, a Velencei-tó, 
a mátra —bC..kki hegyvidéki, Egert és Miskolcot, valamint a Cserhát keleti részét magá-
ban foglaló területre, a nyugat - dunántúli osztrák határ menti, műemléki és termálgyó-
gyászati üdül ő területre, a Fertő  tótól Sopron, Szombathely, Zalaegerszeg, Göcsej, Ő r-
ség környéki turisztikai vonzásterületre, a burgenlandi tanáccsal egyeztetett terv készült. 

Készült terv a Mecsek-vidékre, a Bakony-vidékre és egy Tisza II duzzasztott 
tó partjaira is. Ezeket a terveket a Balaton mintájára kezelésbe vette egy, a tervezési te-
rületre az Országos Idegenforgalmi Tanács által szervezett „Idegenforgalmi Intéz őbi-
zottság". 

Mindezek megvalósítását eltorzította a zártkerteknek a külterületi parcellá-
zása következtében üdül őházakkal való zavaros út, közm ű  és komfort nélküli beépí-
tése, és ennek minden más üdülési formánál gyorsabb, rákszer ű  terjedése. 

Ez időben készült a Tisza egész hosszára egy kétparti regionális terv, amely-
nek kifejezett célja volt, hogy a Tisza mente az ország egész keleti felének fejlesztési 
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tengelyévé váljon. Ennek része volt egy közép-tiszai, Szolnokot, Törökszentmiklóst, 

Kiskő röst, Kecskemétet és Csongrádot, Szentest magába foglaló terv, amely a Nagyal-

föld urbanizációs és iparfejlesztési növekedési pólusának szerepét töltötte volna be. 

A Duna két partja mentén egy dél-dunai urbanizációs és ipari tengely kifejlesztését 

szolgáló regionális terv készült, Dunaújváros, Kalocsa, Szekszárd és Baja—Mohács 

között. Ennek f ő  célja volt, hogy az ország déli, elmaradott gazdaságú területén a 

Duna bőséges vízbázisát és nemzetközi víziszállítási lehet őségeit kihasználó fejlesztési 

pólus alakuljon ki. 

Végül készültek határ menti, a szomszédos országokkal koordinált regionális 

tervek. A Rajka—Visegrád közötti Duna menti sávra, az Ipoly mentére és Aggtelek kör-

nyékére Szlovákiával koordináltan, délen pedig egy Dráva menti terv Jugoszláviával 

koordináltan, végül a nyugat-dunántúli terv Ausztriával koordináltan készült. Mind-

ezek a részlet - regionális tervek bőséges anyagot szolgáltattak az Országos Településhá-

lózat-fejlesztési Koncepcióhoz, és annak helyi sajátosságok szerinti reális területi diffe-

renciáltságának kidolgozásához. 

A részletes helyi regionális terveket az OTK felhasználta és magába olvasz-

totta, ezáltal realitása jelent ősen megnőtt, helyi adottságokhoz való alkalmazását ez 

alapozta meg. 

3. A rendezés és fejlesztés körül kialakult vita és rendeleti szabályozása 

Az OTK el őkészítéséhez tartozott a rendezési és fejlesztési tervek értelmezé-

sére vonatkozó hosszan elhúzódó vita. Ez lényegében az akkor m űszaki-fizikai területi 

tervezésként (bár tévesen) jellemzett regionális rendezési tervezés és az akkor inkább 

csak elméletben létező  népgazdasági területfejlesztés feladatai közti munkamegosztásra 

vonatkozott. A vita eredménytelensége is bizonyította, hogy hamis, mert egymástól el-

határolhatatlan egységes és teljes kölcsönhatásban m űködő  tevékenységeket akart 

kettéosztani. A kettősség abból származott, hogy az 1963. évi Minisztertanácsi határo-

zat az ÉVM feladatává tette a regionális tervezést és az OT feladatává a regionális fej-

lesztést, sőt kimondta, hogy a regionális terveket a VÁTI készíti, a területfejlesztési 

tervek készítésére az OT köteles új területi tervez ő  intézetet felállítani. Ez azonban so-

hasem valósult meg. 

1971-ben a kormány három határozatot hozott. Az elsőben jóváhagyta az 

Országos Településhálózat-fejlesztési Koncepciót, a másodikban meghatározta az orszá-

gos településhálózat-fejlesztési irányelveket, a harmadikban a regionális területi terve-

zés szervezeti rendszerét, amelyben ismételten az ÉVM-re osztotta ki a regionális ren-

dezési tervek készítését, továbbá a fejlesztési tervekre vonatkozó javaslatok készítését, 

de az OT feladatkörébe utalta a területfejlesztési tervezést és döntéshozatalt. 

Az OT azonban ezt a feladatkört csak egyetlen alkalommal végezte el, amikor 

a hosszú távú népgazdasági terv területi fejezetét dolgozta ki, 1970-1995 távlatra, kb. 

10 oldalon. 

A rendezés kontra fejlesztés vita, végül is városrendez ő  építészek és közgazdá-

szok közti szakmai vitává és ezen keresztül ÉVM és OT közötti vitává fajult. Ennek 

több véleményellentét volt a tárgya. A közgazdászok (Közgazdasági Egyetem) és az OT 
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különböző  termelési profil szerinti gazdasági körzetekre kívánta beosztani az országot, 

volt 10, 12, 14 és 6 régiós javaslat. Az urbanisták és az ÉVM települési vonzáskörzetek-

ben gondolkodtak, amelyeket a közlekedési hálózat által összetartozó településcsopor-
tok együttm űködése tart össze, és erre 9 régiós beosztást javasoltak, amelyek végs ő  
formájukban a megmaradó, de revideált határú megyékb ő l tevődtek volna össze. Min-
den megye annyi területet adott volna át más megyének, amennyi új területet más me-

gyéktő l kapott volna. 

Ez a két szempont teljesen összeegyeztethetetlennek bizonyult, mert az OT 

javaslatok termelési hasonlóságokon alapultak, míg az ÉVM beosztás a lakosság infra-

strukturális és kereskedelmi ellátásának összefüggéseit vette alapul, és a termel őeszkö-

zök területi fejlesztését ehhez kívánta hozzáidomítani. Ehhez kis és nagy regionális, 

később közép- és felsőfokúnak elnevezett ellátási és ingázási foglalkoztatási körzetek 

országos rendszerét tervezte meg. 

A regionális terveket nagy távlatra, 30 évre és azon túlra tervezték, mivel az 

érvényes kormányrendeletek a regionális tervezés feladatává tették a termel ő  és ellátó 

beruházások telepítésének területi és id őbeli koordinációját is. A beruházott állóeszkö-

zök, ingatlanok fennmaradási és kicserél ődési időtartama pedig 30-50 évnél hosszabb-

nak bizonyult. A termelési kooperációk és termékszerkezetek ennél jóval gyorsabban 

változnak. A közgazdászok és az OT a regionális terveket a hosszú távú népgazdasági 

tervek területi vetületének tartották, de akkor még ezek a hosszú távú tervek nem lé-

teztek. Az urbanisták szerint viszont a területi, természeti, településhálózati és infra-

strukturális feltételek feltárása kell, hogy megel őzze a hosszú távú népgazdasági terve-

zést, és ezért az el ő készítő  regionális tervek figyelembevételére kell ráépíteni a népgaz-

dasági tervezést. 

Ezeket az ellentétes nézeteket nem sikerült egyeztetni. Ezért a Magyar Tudo-

mányos Akadémia főtitkára, Erdei Ferenc velem és az OT-vel történt megegyezés alap-

ján felállított egy magas szint ű  területi tervezési akadémiai elnöki bizottságot 1963-ban 

a két nézet közötti egyeztetése céljából. Ennek elnöke Trautmann Rezs ő  miniszter, tit-

kára Erdei Ferenc lett. 

Az elnöki bizottság három évig vitatta a regionális beosztásokat és település-

hálózati terveket, mivel azonban semmiféle egyeztetett eredményre nem jutott, 1965-

ben megszüntették. 

4. Az OTK készítéséhez kialakított célkitűzések 

Az ezalatt elkészült településhálózat-fejlesztési tervtanulmány a kés őbbi ke-
retterv és végül a koncepció f ő  céljaként az ÉVM azt t űzte ki, hogy „számolja fel a te-

lepüléshálózat aránytalanságait, és fejlessze fel a gazdaságilag és társadalmilag hátrá-

nyos helyzetű  területeket, vagyis közelítse azokat a fejlett ipari területek színvonalá-
hoz". 

Ebbő l a célból olyan összehangolt települési, közintézményi, ellátási és közle-

kedési hálózatot kell kialakítani, amely biztosítja az összes települések lakosságának te-

rületileg egyenletes legmagasabb színvonalú ellátását. 
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Ugyanakkor a termel ő szféra területi telepítése biztosítsa a lakosság teljes fog-

lalkoztatását kisebb körzeteken belül, vagyis szüntesse meg a távolsági és a heti ingá-

zást. Biztosítsa a szociális, közintézményi és m űszaki infrastruktúra létesítmények ka-

pacitásának hatékony kihasználtságát, szüntesse meg a nagyobb városok túlzsúfoltságát 

és szüntesse meg egyes területek ellátottságának hiányait. Kerülje el, hogy egyes tele-

pülések túlzottan koncentrált fejlesztése akadályozza más települések fejlesztési lehe-

tő ségeit, vagyis egy települést se fejlesszenek más települések kárára. A települések 
közti munkamegosztással biztosítsa, hogy minden település részt vállaljon az országos 

gazdasági és társadalmi aktivitásban. 

Az itt leírt alapvető  célkitűzéseket már az 1963. évi tervtanulmány megfogal-

mazta, az 1968. évi keretterv-változat e célokat átvette, és ez lett az alapvet ő  követel-

ménye a kormány 1971. évi területfejlesztési irányelveinek is. Ezeket a követelménye-

ket az OTK és megel őző  változatai a következő  fő  megoldásokkal igyekezett megvaló-

sítani: 

— A főváros országos túlcentralizáltságát fokozatosan megszünteti azáltal, 

hogy újonnan kiképzett országos f őközlekedési hálózati csomópontokon kifejlesztett 

ellenpólus városok átveszik az eddig csak Budapestre koncentrált szerepkörök egy re-

gionális részét. E célból úgy egészíti ki az eddigi Budapest-centrikus közlekedési háló-

zatot, hogy az ellenpólus városok egymás között közvetlen Budapestet elkerül ő  új fő -

vonalakon közlekedhessenek. A tervtanulmány 8, a koncepció 5 ellenpólust jelölt ki. 

— Az északi, fő leg nehézipari bányászati, iparilag fejlett országrészek ipari 

monopolhelyzetét megszünteti, és a mez őgazdaság, a gépipar és az élelmiszeripar 

fejlesztésének súlypontját a Dél-Dunántúlra és a Nagyalföldre helyezi át. 

— A településs ű rűség és településméret és lakosságkoncentráció aránytalan-

ságait azáltal csökkenti, hogy a túl s ű rű  aprófalvas területen jól ellátott faluközponto-

kat jelöl ki, megközelíthet ő  helyeken, az aprófalvak sorvadását lefékezi, ugyancsak le-

csökkenti a közepes méret ű  falvakból aprófalvakká sorvadó falvak számát, véget vet az 

alföldi tanyavilág hátrányos helyzetének azáltal, hogy a sorvadó tanyavilág területein új 

mezőgazdasági falvakat fejleszt ki, ahol pedig a tanyavilág mez őgazdasági m űködésre 

alkalmas, vagyis Bács-Kiskun és Szabolcs-Szatmár megyékben, a tanyavilág fejlesztését 

irányozza elő . 

— A városi ellátási és szociális kulturális infrastruktúrahiányos területeket 

meghatározza és ezekben meglév ő  nagyközségeket középszint ű  kisvárosokká fejleszti 

ki. Az 1960. évi 64 város helyett 30 éven belül 134 várost, vagyis plusz 70 új várost 

fejleszt ki a falvak által legrövidebben elérhető  településekbő l, ezzel a magasabb szint ű  
urbanizált ellátást az ország minden lakosára kiterjeszti, a területi, földrajzi helyzet 

míatti hátrányokat ezzel megszünteti. 

— Kijelöli a kisebb-nagyobb regionális vonzáskörzettel rendelkez ő , vagy von-

záskörzet-központtá tehet ő  települések területi és lakossági, kisebb, középfokú és na-

gyobb felsőfokú vonzáskörzetét, hogy az ott kifejlesztésre kerül ő  közintézményeket 

és ellátó létesítményeket a vonzáskörzet lakossága ellátására alkalmasan lehessen mé-

retezni. Igy nem településhierarchia, hanem városkörzetnagyságon és lakosságszámon 

alapuló egyenletes ellátottság jön létre. 

— Ebben a települési rendszerben a különböz ő  szintű  központok első sorban 

abban különböznek, hogy mekkora lakosság és terület nagyságrend kiszolgálására lé- 
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tesülnek. Ezért egyik feltételük, hogy mind több település lakossága minél rövidebb 
idő  alatt elérhesse. F ő  feladatuk, hogy a körzetükbe tartozó többi település fejlesztését 
segítsék elő  termelő  és ellátó, és biztosított helyi foglalkoztatás és ellátás szervezésével. 
Erőforrásaikat ne a többi települést ő l való elvonással szerezzék be, fejlettségük a kör-

zet többi településére sugározzon ki. A körzet fejlesztése, a központfejlesztés a f ő  célja. 
— Az ellenpólusrendszer elsősorban a főváros túlzsúfoltságának és túlcentra-

lizáltságának tehermentesítését szolgálja. Az ipar, a szellemi, a kultúra és a kereske-

delem túlzottan egy városra koncentráltságát nem az ellenpólusok lakosságának túl 
gyors növelésével, hanem min őségi, ipari, szolgáltatási környezetfejlesztési és szellemi 
irányítási decentralizáció útján kell elérni. 

— Az ellenpólusrendszer hasznát az egész településhálózatra kell kiterjeszteni. 
Nem csak a fővárost kell tehermentesíteni. A regionális ellenpólusközpontok számára 

a 134 kisváros fejlesztésével képezzünk ellenpólusrendszert. A 90 kis- vagy középfokú 

körzetközpont túl gyors növekedését körzetükben a legjobb helyzet ű , kb. 140 nagy-
község kiemelt fejlesztése és a központtal való munkamegosztása ellensúlyozza. Ezeket 
még további ellenpóusokként tehermentesíti a termel őszövetkezeti és állami gazdasági 
központokként m ű ködő  — kb. 1000 — alsófokú faluközpont. Az össztelepülés-háló-

zati ellenpólusrendszert kiegészítette az egyes vonzáskörzetek egészének együttfejlesz-

tési elve. Az ellenpólusrendszer decentralizációs f ő  célja csak akkor valósítható meg, 
ha lemondunk a különböző  szintű  központok külön fejlesztésérő l és ehelyett a köz-
pontokat vonzáskörzetükkei szervesen együttm ű ködő  településrendszerként fejleszt-
jük mind a középfokú központik, vagyis városok környékei, mind a fels őfokú közpon-
tok, vagyis megyeszékhelyek, mind a regionális központok, vagyis a f őváros ellenpólu-
sainak vonzáskörzetei esetében. Úgy irányoztuk el ő  a fejlesztést, hogy az akkori ötéves 
népgazdasági tervek mindegyike keretében folyamatosam kijelöli a terv azokat a kö-
zép- és felső fokú körzeteket, amelyekben lévő  összes települést öt évig preferáltan fej-
leszti az akkori tervgazdasági rendszer. Ezt a fejlesztést a körzeten belüli munkameg-

osztás és településközi együttm űködés, a körzeten belüli és a körzetet a szomszédos 

körzetekkel összekapcsoló vonalas infrastruktúra országosan kiemelt fejlesztésével 

együtt tartottuk szükségesnek. Ez a mechanizmus arra vezetett volna, hogy ötéves ter-
venként mindig másik felsőfokú körzet lenne preferált, így az el ő irányzott koncepció 
lényegében 50 év alatt valóban kialakulhatott volna. Nem így történt. 

— Az OTK el akarta kerülni az ellátási vonzáskörzetrendszer egyoldalúságát, 

és ezért igyekezett ugyanolyan súllyal funkcionálisan együttm űködő  körzetrendszere-
ket is meghatározni annak alapján, hogy a helyi adottságok milyen ágazati és foglalkoz-

tatási összetételre és milyen ágazatok súlyponti fejlesztésére alkalmasak. A 9 makro-
régió ennek az elvnek az érvényesítéséhez túl nagynak bizonyult. 

Ezért az OTK f ő leg háromfajta funkcionális kiskörzetet vett számításba: 
a) azokat a körzeteket, amelyeket egy jól koordinált ipari fejlesztés tart össze; 
b) azokat, amelyekben a jó mez őgazdasági adottságok súlypontilag a mezőgaz-

daság fejlesztésének rendelik alá a többi fejlesztési célt; 

c) azokat a körzeteket, amelyekben az üdülés és idegenforgalom vonzásténye-
ző i olyan jelentősek, hogy az idegenforgalmi ágazat fejlesztési igényeinek kell aláren-
delni a többi, fő leg a termelési összetev ő  területi igényeit és az ipari és mez őgazdasági 
környezetszennyezés káros hatásait. 
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Jelentősek voltak az OTK-ban meghatározott iparfejlesztési körzetek, ame-

lyekben arra kell törekedni, hogy az ipari kooperáció, nyersanyagforgalom és munka-

erőbázis egy kisebb körzeten belül legyen intenzív, hogy ezzel elkerülje a raktárhely-

zet rossz települési viszonyai miatti európai átlagnak kétszeresét kitev ő  túlzott szállítási 

hosszakat, és a túlzott mérték ű  távolsági ingavándor-forgalmat. Az ipari körzeteket 

az OTK a szoros ipari kooperációt, a közös nyersanyagbázist és a közös munkaer ő -

bázist, a közös ipari struktúrát kialakítva körzetenként tervezte meg. 

Az OTK 15 ilyen ipari kooperációs, közös munkaerő  és infrastruktúra körze-

tet határozott meg. Ezek felét akkor még gyengén iparosított, elmaradott területeken 

tervezte. Ezen felül kijelölt 23 üdülési és idegenforgalmi körzetet, amelyek mindegyi-

kén más közös üdülési vonzástényez ő k léteznek, és azokhoz közös egységes üdülési 

infrastruktúra fejleszthet ő  ki, az üdül ő települések ezekre együtt épülnek rá. 

Ezeken kívül az OTK elhatárolt az országhatárok mentén 10 határ menti, a 

szomszédos országok fejlesztésével koordináltan tervezend ő  sávot, amelyek a kétoldalú 

határ menti tervezés alapjai lettek. 

Fontos megjegyezni, hogy ezeknek a funkcionális körzeteknek területeit úgy 

egyeztettük a vonzáskörzetbeosztásokkal, hogy mindegyiket több teljes középfokú 

vonzáskörzet alkotta, és mindegyik egy-egy regionális makrokörzeten belülre esett. 

Az OTK az első  tervezési munka volt, amely az agglomerálódás és az agglome-

rációk új és alapvetően fontos urbanizációs jelenségével érdemben foglalkozott. Minde-

nekel őtt az országban 17 agglomerációt, illetve az agglomerálódás el őrehaladott folya-

matába érkezett településcsoportot határozott meg. Ebb ő l a budapesti központi agg-

lomeráció az OTK szerint 69 településb ő l, a 16 vidéki agglomeráció összesen 200 tele-

pülésbő l áll. Az agglomerációbeli településeket külön településhálózati típusnak te-

kinti, amelynek három fajta agglomeráción belüli szerepköre lehet. Az agglomerációt 

egy, a településnél magasabb rend ű  településegyüttesnek jellemzi, amelyen belül a te-

lepüléseknek oly szoros funkcionális kapcsolatai alakulnak ki, hogy kifelé egy nagy te-

lepülés vonzótényező jeként szerepelnek együttesen. Az agglomeráció egyes települései 

olyan viszonyban vannak egymással, mint egy nagyváros településrészei. További terü-

letfelhasználási jellemz ője, hogy az agglomeráció településeinek beépített részei egymás 

felé annyira összen őnek, vagy az összenövés tendenciáját megtartják. Az agglomeráció 

településegyüttese a fejlettség egy magasabb fokát vagy valóságban, vagy potenciálisan 

képviseli. Belső  munkamegosztása szorosabb, mint egy vonzáskörzeté. Az agglomerá-

lódás nem cél, hanem elkerülhetetlen fejl ődési tendencia. 

5. Az OTK jóváhagyásának jellegzetességei 

A regionális tervezés történetének egy dönt ő  hatású eseménye volt az OTK 

minisztertanácsi el ő terjesztése és jóváhagyása. A jóváhagyás módja és tartalma nagy 

mértékben eltért az OTK terv tartalmától és tendenciáitól, és messzemen ő  hatásokkal 

járt. 

A Minisztertanács az ÉVM el ő terjesztése alapján 1971. január hónapban jóvá-

hagyta az Országos Településhálózat-fejlesztési Koncepciót, amit azóta OTK néven em-

legetünk. A jóváhagyás azonban csak a határozat bevezet ő  mondata. A koncepció által 
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képviselt fejlesztési tendenciákat nem a jóváhagyó határozat szövege tartalmazza, ha-

nem egy másik MT határozat, amelynek címe „A településhálózat-fejlesztés irányelvei". 
A kettő  nincs egymással összhangban. 

A jóváhagyó határozat ugyanis a koncepció egyetlen részletét emeli ki, és azt 

egyedül tárgyalja, mégpedig a települések alsó-, közép- és fels őfokú, valamint kiemelt 
felső fokú és agglomerációs település kategóriákba való sorolását. 

Tartalmazza az említett kategóriák mindegyikének 52 küszöbfeltételét, ezen 
kívül semmi mást. 

Az eddigi ismertetésb ő l kitűnik, hogy a települések kategóriákba sorolása és 
fő leg hierarchikus alsó, közép, fels ő  jelleggel nem volt az OTK lényege, csak egy olyan 

következtetés, amely a vonzáskörzet és az abban él ő  lakosság nagyságrendje szerint kü-

lönböztette meg a vonzáskörzetek központjait és társközpontjait, mert számos több 

központú körzetünk is volt. 

Miután a jóváhagyó határozatban egyedül ez szerepelt kiemelten és az OTK 

teljes szöveges és térképekre rögzített tartalmát sohasem publikálták, ezért a lakosság 

és a tanácsi és ágazati szervek az OTK-t azóta kizárólag a települések néhány kategóriá-

ba sorolásaként fogták fel. 

Az OTK lényegbeli mondanivalóit azóta sem vették tudomásul és nem is is-

merték meg. Holott a települések kategóriákba sorolása a tervezés 10 éve folyamán 

nem is szerepelt, illető leg csak a régiók, alrégiók és falu körzetek és városkörnyékek ka-
tegóriáiként kezelték a tervez ő k. 

A település-kategorizálás, központ-kategorizálás igényét csak a jóváhagyást 
elő készítő  néhány hónapban állította fel az MT titkársága, és azzal adta vissza az el ő -
terjesztést az ÉVM-nek, hogy csak akkor hagyható jóvá a koncepció, ha a kategóriák 

küszöbfeltételei és a települések kategóriákba sorolása is ki lesz dolgozva. Ezt a 10 éves 

tervezés utolsó két hónapjában, erő ltetett ütemben dolgoztuk ki. De akkor sem sejtet-

tük, hogy ezzel holmi gazdasági-pénzügyi közigazgatási hierarchiaképpen fogják ezt 

kezelni. Mi vonzáskörzet-nagyságrendek szerinti megkülönböztetésnek szántuk, hogy a 

vonzáskörzet igényeihez lehessen alkalmazni az infrastruktúrákat köz- és ellátó intéz-

ményeket. Tehát a tervező k nem ismertek településhierarchiát az alárendeltség értel-
mezésében. 

Ennek ellenére a jóváhagyás szövegére támaszkodva már néhány hónap múlva 

költségvetési és beruházási prioritásként kezelték az OTK-t és a felső fokút a középfo-
kúnál nagyobb, a középfokút az alsófokúnál nagyobb költségvetési juttatásként fog-
ták fel, a „felső fok" a megyeszékhelyek kiváltsága lett. 

Budapest és a fels ő fokú települések is külön infrastukturális alapot kaptak. Az 
állami lakásépítést a közép- és felsőfokúakra korlátozták, és számos egyéb privilégiu-
mot is kitaláltak kategóriánként. 

Az OTK központfejlesztési, preferencia-hierarchiaként való kezelése teljes 

ellentmondásba került az OTK egyik legfontosabb alapelvével, a teljes vonzáskörzetek 

és funkcionális körzetek egészének együttfejlesztési elvével. A központok külön fej-
lesztése lehetetlenné tette az OTK megvalósítását. A felső- és középfokú központok 

külön városhálózatként való kezelése ellentmond a városok körzetfejlesztési funkció-

jának is. Az OTK szerint csak összefügg ő  egységes településhálózat van, amelyben vá-
ros és felu kooperációját f ő leg középfokú körzetenként és agglomerációnként együtt 
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kell fejleszteni. Elkülönített városhálózat és külön faluhálózat nincs, illetve ha van, ez 

anomália, és meg kell szüntetni. 

A később, az 1980-as években keletkezett OTK hatását mérlegel ő  bírálatok 

tévesen úgy ítélték meg, hogy az OTK a tervlebontásos rendszer szolgálatára készült, és 

okozója lett volna a nagyobb városi központok további koncentrációjának és a falvak 

sorvadásának. Ezek a vélemények az OTK meg nem ismerésén alapultak. Az OTK 

ugyanis az 1966-ban megindult, 1968-ban kidolgozott gazdasági mechanizmus reform 

radikális területi és települési megfelel őjeként készült. Szembehelyezkedett az addigi 

centralizálási és hierarchizálási törekvésekkel. Els ő rend ű  célja a termelési és kulturális 

tevékenységek decentralizálása volt. 

El kívánta érni, hogy a terület- és településfejlesztési döntéseket olyan szinten 

hozzák meg, ahol közel vannak az információs forrásokhoz. Az ellenpólusrendszer a 

döntési mechanizmusok lefelé decentralizálásának területi eszközrendszere volt. Min-

den központot minden szinten ellenpólusok tehermentesítették, és az funkció és hatal-

mi lebontást egyszerre jelentett. Ez er ős ellenállást váltott ki az önkényes döntésekhez 

ragaszkodó országos és megyei szervek vezet ő ibő l, a mechanizmus akkor kezd ődő  fé-

kezése érződött. 

6. Az OTK megvalósításának mérlege 

Az OTK célkitűzéseinek jelentős része 25 év alatt megvalósult, más megoldá-

sai pedig kudarcot vallottak a szerint, hogy melyek estek egybe valódi csoportérde-

kekkel, és hogy melyek megvalósítását támasztották alá kormányzati, gazdasági és tár-

sadalmi ösztönző k. 
— Budapest túlcentralizált ipari szerepkörét a foglalkoztatás és a termelési 

volumen szempontjából jelent ősen csökkentették az OTK jóváhagyását követ ő  évti-

zedekben, pontosabban Budapest ipari részesedése az országosból felére csökkent, az 

1960. évi kb. 50%-ról az 1985. évi 24%-ra. Ez csökkentette a nagy távolságú ingaván-

dor-forgalmat a vidékr ő l való betelepedést, és növelte a vidéki ipart, és ezzel a Buda-

pest és a vidék közti ipari és infrastrukturális színvonalkülönbséget is jelent ő sen csök-

kentette. 

Ez jelentős mértékben az OTK-ra való támaszkodás eredménye volt. Ugyan-

akkor nem csökkent, hanem nőtt a főváros szerepe a vidékre települt és fejlesztett 

operatív iparirányításban, amennyiben a vidéken növeked ő  ipar 50-60%-ának válla-

lati irányítási központjai Budapesten maradtak. Igy az ipari decentralizáció szellemi és 

irányítási koncentrációt szült. Gyengén valósult meg az intenzív innovatív iparfejlesz-

tés szelektivitása Budapesten. A vidéki iparfejlesztés nagymértékben el ősegítette a tele-

pülés- és fő leg városfejlesztés decentralizációját, de f ő leg a munkaerő igényes techni-

kailag elmaradott üzemek fejl ődtek vidéken. Néhány húzóágazatú vidéki iparváros 

kifejlődésével nem tartott lépést a szakemberek és az értelmiség odatelepülése. Igy a 

szellemi decentralizáció nem követte az ipart, a szellemi kapacitás 1960-1970 között 

88%-ban koncentrálódott Budapestre, jelenleg 1985 után 70-80%-a ott is maradt. 

Az új vidéki ipari központok szellemi vonzóereje alig n őtt. 
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— Nagymértékben megvalósult az ország déli és keleti elmaradott részeinek 

fejlettségi közeledése az északkelet—Budapest—délnyugat irányú országos nehézipari 

tengelyhez. Az életszínvonal kiegyenlít ődése dél és észak, a keleti és a nyugati ország-

részek között jelentős volt, ezt részben az urbanizáció gyors fejl ődése okozta az OTK 

által a városhiányos területeken várossá fejlesztésre kijelölt nagyközségek gyors várossá 

válása folytán. Az OTK által javasolt 70 új várossá fejlesztésb ő l 60 valósággá vált. Rész-

ben pedig a mezőgazdaság felértékel ődése okozta, a mez őgazdasági foglalkoztatottak 

életszínvonalának és életkörülményeinek az ország északi harmadrészéhez való felemel-

kedése következett be. A mezőgazdaság a régebben elmaradott országrészek nagy részé-

nek jövedelmező jévé vált, az infrastruktúra és melléktevékenységként az ipar az északi 

országrészeknél gyorsabban fejl ődött az elmaradott délen és keleten. Az országrészek 

makroregionális elmaradottsága megsz űnt, egyes hátrányos helyzet ű  foltok viszont 

még maradtak. Ott is a kisvárosi központok er ős fejlődése és a városkörnyéki falvak el-

maradottsága közötti különbség lett a f ő  aránytalanság, a régebbi, országrésznyi hátrá-

nyos helyzetek erősen csökkentek. 

— Jelentő s volt az országos urbanizáció decentralizált el ő rehaladása. Igaz, 

hogy a decentralizáció elsősorban 19 megyeszékhelyet részesített el őnyben, az OTK 

tendenciózus félremagyarázása segítségével. A 23 fels őfokú központból 19 megyeszék-

hely volt, és a felsőfokú alatt nem minőségi fokozatot akartak értelmezni a megyei ta-

nácsok, hanem finanszírozási, költségvetési, beruházási és infrastrukturális fels őbb-

séget. Mégis az OTK el őtti 8 városra koncentrált er ős urbanizációs fejl ődés most már 

kiterjedt 23 felsőfokú városra, tehát decentralizálódott, és ehhez társult 60 kisváros 

jelentős fejlesztése, ezáltal a 64 városból álló országos városállomány 125 városból álló 

városvázzá növekedett az OTK alapján, tehát a falvaknak a városoktól való átlagtávol-

sága a felére csökkent. 

— Az OTK a faluhálózatot egyrészt szorosabban kapcsolta hozzá a szétszór-

tabbá, faluközelivé fejl ődött városhálózathoz, ott, ahol a területi fejl ődés dinamiku-

sabb volt. A falurendszeren belül nagymérték ű  differenciálódás állt be, és ez nem volt 

idegen az OTK falukörzet-fejlesztési intencióitól. Az OTK kb. 900 alsófokú faluköz-

pont teljes ellátottságú fejlesztését irányozta el ő , a statisztikák szerint pedig kb. 1000 

nagyobb falu fejlődött dinamikusabb tempóban, mint a városfejl ődés átlaga, és ennek 

90%-a az OTK alapfokú központjaiban történt. A törés a kis aprófalvak terén állt be. 

Az OTK egyetlen település megszűnésérő l sem tett említést, minden falut be akart kap-

csolni a körzetek együttfejlesztési folyamatába. Mégis kb. 200 aprófalu népességfo-

gyása vált visszafordíthatatlan mérték űvé, mert az aprófalvak gazdaságilag hatékony el-

tartó képessége elszigetelten nem érvényesíthet ő , csak faluközösségekbe integrálódva. 

Az integráció viszont elmaradt, holott az OTK falukörzetei ezt célozták. Az OTK kije-

lölte az Alföld térképén a megmaradó és fejl ődő  tanyavilág területeit. Ez a tervezési cél 

egyértelm űen teljesült, a Bács megyében és Szabolcs, Szolnok megyében kijelölt tanya-

fejlesztési területeken és néhány kisebb folton a tanyafejl ődés újabb virágzásnak indult 
a mezőgazdaság rentabilitásának talaján. 

— Az üdülőkörzetek és üdül ő települések kijelölése az OTK-ban teljes sikernek 
tekinthető . Az üdülési igény és az idegenforgalom növekedésére kijelölt 23 körzet és 
300 üdülő település a tervezett cél felé fejl ődik. Közülük 15 kijelölt körzetben aktívan 
működő  idegenforgalmi intéz őbizottságot szerveztek, és az OTK helyesen meghatáro- 
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zott üdülési vonzótényez ő it és minőségi hatótényező it hatékonyan kamatoztatták a 

tervezett települések 60%-ánál. 

7. Az OTK jóváhagyását követő  bírálatok 

Az OTK jóváhagyását követő  bírálatok a regionális tervezés történetéhez tar-

toznak. Ugyanis ezek nem a koncepciót magát bírálták, hanem a jóváhagyó határoza-

tot nevezték el koncepciónak. Azzal a váddal illették a koncepciót, hogy az egyrészt 

a tervlebontásos rendszer településfejlesztési megfelel ője, másrészt a centralizáció és 

a nagyvárosi koncentráció serkent ője, hivatkozási alapja, továbbá, hogy a falusi telepü-

lések elsorvasztását tervezte meg. Ennek a bírálatnak tarthatatlanságát az OTK céljai-

nak és tartalmának leírása önmagában bizonyította. Mégis foglalkozni kell vele, mert 

az OTK-nak a gazdasági és közigazgatási reform és a településhálózati decentralizálás 

volt nemcsak célja, hanem effektív eredménye is. Tervezésének kezdetét ő l a városi 

túlkoncentráció ellensúlyozása, korlátozása és a kistelepülések fejlesztése volt a leg-

főbb tartalma. Egész hatása a dekoncentráció irányába hatott. Kiindulópontja volt a 

városi túlkoncentráció, és az abból származó bajok, a városi infrastruktúrák konstans 

elégtelenségének, és a kis falusi településekb ő l való elvándorlásnak a korlátozása. Ezért 

készült el az OTK. 

Az OTK a gazdasági reform településhálózati megfelel ője volt. Elsősorban a 

településfejlesztés tervlebontásos rendszerének megszüntetése érdekében készült, és 

ezért készítésének egész évtizede és alkalmazásának 15 éve alatt mindig a tervlebontás 

és a városi centralizáció hívei harcoltak ellene, és igyekeztek sikerét megakadályozni. 

Az OTK-nak nem volt közigazgatási célja, de abból indult ki, hogy a településhálózat-

fejlesztési döntési szintek decentralizálása szükségszer ű  következménye lesz és lett is. 

Az OTK a területrendezés és településfejlesztés hatósági koordinációját eleve 6 regio-

nális szellemi és irányítási központra kívánta leadni Budapestr ő l, onnét kellett volna a 

megyéhez szétosztani. Ez nem sikerült, ami az OTK egyetlen nagy kudarca volt. 

A megyeszékhelyekre, vagyis 20 városra koncentrált er ősebb fejlesztés, habár 

önmagában hibákra, az infrastrukturális létesítmények permanens hiányára vezet, még-

is elő relépés az egyetlen Budapestre centralizációhoz, és a m űszaki, nehézipari közpon-

tok OTK előtti koncentrációjához képest. 

A városhiányos területek sikeres megszüntetése kifejezetten falufejlesztési ér-

dekek alapján történt, ezzel a falvak és városok közti elérhet őségi és időtávolságok or-

szágosan felére csökkentek. Ez a falvak lakóinak alapvet ő  érdekeit szolgálta. 

A nagytérségi fejlettségi különbségek jelentős csökkenése az OTK területi kü-

lönbség megszüntetési célkit űzésének reális sikere volt. 

Az OTK egyetlen aprófalu megszüntetését sem irányozta el ő , hanem az apró-

falvak falukörzetenként integrált beillesztését és a körzet központtal való kooperációs 

munkamegosztást célozta a gazdasági és kulturális aktivitások rendszerébe. Számolt az 

OTK egyes aprótelepülések visszafejl ődésével, olyan mértékig, ameddig a helyi adott-

ságok hiánya miatt 1000 év óta állandó településrendszer-változások mindig is voltak. 

Egyes települések megsz űntek, helyettük újak létesültek. De az OTK alapelve volt, 

hogy mindegyik körzetben a településméretek mindenfajta nagyságrendjére szükség 
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van. Csak azt kell kiküszöbölni, hogy egyes nagyságrendek pl. a legkisebbek, hiányoz-

zanak a nagyságrendi skálából. Ahol ilyenek hiányoznak, ott létesíteni kell azokat. 

A falu lakósságszám kicsinysége önmagában nem indokolhatja a sorvadást és meg-
szűnést. Pl. a Nagyalföld területén kb. 100 új korszer ű  aprófalu létesítésével számolt a 
koncepció, ebbő l kb. 60 nagyüzemi kis lakótelep létesült is. Az OTK falvak sorvadásá-

nak okozója sehol nem volt, inkább a megindult és regisztrált sorvadások fékez ő je lett. 
Az OTK egyetlen szociális, kulturális létesítmény megszüntetését nem irányozta el ő , 
csak az újak létesítésének ésszer ű  telepítésére adott indíttatást a meglév ő  iskolák, mo-
zik, kultúrházak, rendel ők megszüntetése az OTK ellenére történt. 

Az OTK a jóváhagyás el ő tt még nem ismert „egyéb település" fajtát sem, 
mint „szerepkör nélkülit". 

A kerettervben még a „falu" elnevezés szerepelt, a kés őbbi „egyéb" helyett, 
és a „központi szerepkör nélkül" volt a jóváhagyott „szerepkör nélküli" elnevezés. 

Az utolsó pillanatban történt kistelepülésekre hátrányos változásokat felülr ő l 
építették bele, valószín ű leg az akkor már megindult reform fékezése, tervez ők által 
még fel nem ismert folyamata hatására. Különösen hátrányosan hatott az OTK céljai-

nak elérésére az „öt nagyváros" néven ismert regionális, szellemi, kulturális élet decent-

ralizációját szolgáló 5 regionális központ megyeszékhely színvonalat meghaladó fejlesz-
tésének erőszakos megakadályozása, mert 5 jelent ős súlyú regionális központ a buda-

pesti centralizáció hatékony ellenszere lett volna, és a megyék közti koordináció helyi 

biztosítéka is. Ezért a központi hatalom centralizáltságát a 20 megye hatékony segítsé-

gével érte el. A már elfogadott 6 gazdasági tervezési körzet így nem válhatott „fels ő-
fokú régióvá" 6 szellemi központtal, ami az OTK koncepciója volt. Igy maradt egyet-

len nagy szellemi, kulturális, irányítási központ az ipari decentralizáció és az OTK el-
lenére Budapest. 

Az OTK jóváhagyására kerül ő  elő terjesztése tartalmazta a megyék OTK-val 
összehangolt megyei településhálózat-fejlesztési terveit is, amelyek megel őzően a me-
gyei tanácsok végrehajtó bizottságaival egyeztetve készültek. A jóváhagyott határozat 

úgy intézkedett, hogy a megyei terveket részletesebben kell kidolgozni, azonos meto-

dikával, és azokat megyei tanácsüléseken kell jóváhagyni. Így minden megyei tanács el-

készítette és jóváhagyta saját megyéje településhálózat-fejlesztési tervét a helyi feltéte-

lek és érdekek szerinti módosításokkal. 

8. Az OTK utólagos ellenőrző  kutatásai 

A regionális tervezés OTK után következ ő  lépése volt az ország területén lé-
tező  fejlettségi különbségek részletes vizsgálata, most már matematikai módszerek 

segítségével. Ez az OTK helyességének utólagos ellen őrzését és az azutáni országos re-
gionális tervezések el őkészítését együtt szolgálta. 

1971 és 1981 között készült el e célból két, összesen 11 kötetes munka: „A 
magyarországi területi fejl ődés törvényszer űségeinek feltárása", 1975 (PERCZEL K.) 
és „A társadalom és a gazdaság területi szerkezete, a területi egyensúly feltételei" (V É-

CSEI P.) c. munkák hozták ezt az eredményt. Ezek az országos elemz ő  tanulmányok 
az OTK szerinti 90 középfokú körzetet és azokon belül a közép- és fels őfokú közpon- 
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tok fejlettségi különbségeit vizsgálták meg. Gazdasági-termelési, társadalmi rétegz ődési 

összetétel és urbanizációs-infrastrukturális fejlettségi különbségeket külön-külön és 

összevontan állapították meg faktoranalízis és clusteranalízis felhasználásával. Több 

mint 100 fejlettségi tényez ő  szerinti országos térkép készült, és az országbeli összevont 

területi fejlettségi különbségek világosan kiderültek, el őször az 1970. évi, majd az 
1960. és az 1980. évi állapotvizsgálatok alapján. Ebb ő l aztán meg lehetett határozni 

a fejlettségi különbségek három évtizedes területi változásait és a 90 körzet és 130 köz-
pont fejlődési életút típusait. Ezt kés őbb kiegészítette a falusi települések területi fejl ő -
dési különbségeinek és életút típusainak vizsgálata (VALÉR ÉVA ► . Így ez a regionális 

vezési periódus arra adott választ, hogy az ország minden települése a fejl ődés melyik 
szintjén helyezkedik el, és hogyan fejl ődik. Végeredményben jól elhatárolódtak az el-

maradott vagy hátrányos helyzet ű  körzetek, amelyekben még az extenzív vagyis mun-
kaerő igényes, automatizálás el őtti gyáripar fogadásához szükséges feltételek sem ala-

kultak ki, ahol lényegében a manufakturális szintr ő l nem jutottak tovább. 

Átlagos és országosan leggyakoribb az extenzív munkaer ő igényes termelés 

szintjére eljutott, vagy befogadására alkalmas körzet. Végül legfejlettebb típus az inten-

zív fejlettségű  termelés és szolgáltatás befogadására alkalmas, kell ő  szellemi kapacitás-
sal és infrastruktúrával rendelkez ő  körzet, amely vagy innovációk befogadására, vagy 

azok megalkotására és kibocsátására is alkalmas, amelyekben kifejleszthet ő k az elektro-
nika, az informatika és az automatizálás feltételei. 

Külön vizsgálat tárgya volt a körzetközpontok és a körzetek többi részei közti 

különbség. Ahol a központ fejlett, a körzet elmaradott, az tipikus jele az extenzív fej-

lettségnek. 

Budapest és agglomerációjának együttes fejlettsége sokszorosan meghaladja 

a bányászati-nehézipari középhegységi tengelynek az ország egyéb részeinél magasabb 

fejlettségét is. Ettő l délre húzódik egy keskeny sáv, amelyben a leghátrányosabb hely-

zetűek nagyobb része található. De ezen túl az 1960-ig elmaradott dél-dunántúli, dél-

alföldi területek már az országos átlagig fejl ődtek fel. A legnagyobb problémát az 

okozza, hogy gyakori az infrastruktúra fejlettségének elmaradása a gazdasági és társa-

dalmi igényektő l. 

III. Regionális tervezés 1971 után 

1. Az országos területrendezési terv és az országos ágazati területi tervek 

Az ország fejlettségi struktúrájának elemzése új, megalapozottabb, differen-

ciáltabb országos területi tervezést készített el ő , az 1979-1982 között készült Orszá-
gos Területrendezési Tervet (BARÁT E.). 

Ez 240 mikrokörzet fejlesztési lehet ő ségeit vizsgálta. Ezeket elmaradott, ex-
tenzív és intenzív fejlettség elérésére alkalmas típusokra osztotta. Ezt a hármas osztá-
lyozást az OTT a települések közti munkamegosztás és kooperáció, vagyis a kapcsolat-
rendszer intenzitáskülönbségeire alapozta. Az elmaradott körzetekben a települések el-

szigeteltek, az extenzív körzetekben a központ privilegizáltan fejl ődik, de alig hat a 
körzetére. 
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Az intenzív körzetben a központok és a többi települések közti kapcsolatok 

és munkamegosztás intenzív, a legintenzívebb kapcsolatok az agglomerálódó körzetek-

ben alakulnak ki. 

Az OTT a jelenleg sugaras országos közlekedési f ővonal infrastruktúrákat egy 

négyzethálós rendszerbe igyekezett átfejleszteni. Célul t űzte ki a településhálózat, a 

termel őerők fejlesztésével, a településközi infrastruktúrák és a környezetfejlesztés fel-

adatát hosszú és nagy távlatra (15 évre és 30 éven túl). Az OTT-t az ágazati miniszté-

riumok és megyék véleményezése alapján alakították át, de jóváhagyásra nem terjesz-

tették el ő . 

Az OTT-n kívül 1970 után háromfajta jelleg ű  regionális tervek készültek. Az 

egyik fajta az ágazati nagyberuházások által befolyásolt térségek komplex regionális 

újratervezése volt, amilyen pl. a B ős-Nagymarosi vízlépcs ő rendszerre készült a cseh-

szlovák társtervez őkkel közösen, vagy pl. a tervezett, de meg nem valósult bícskei er ő -

mű  területére. Ezekben a térség településeire gyakorolt káros környezeti hatások csök-

kentése vagy kiküszöbölése és az el őnyös településfejlesztési hatások jó és konkrét ki-

használása volt a fő  feladat. 

Ezekben helyet kaptak a nagyberuházásokat módosító javaslatok is, ütköztek 

a településfejlesztési, a társadalmi és az ágazati érdekek. 

A másik 1970 és 1985 közti periódusra jellemz ő , régebben nem gyakorolt terv-

fajta az ágazati minisztériumok számára készített országos vagy megyénkénti terület-

fejlesztési és egyben ágazattelepítési tervek voltak. Ezek els ősorban infrastruktúrafej-

lesztési regionális tervek. Ilyenek: a településhálózat energiaellátásának terve megyén-

ként és országosan, ilyen készült a közlekedéshálózat és külön a közúthálózat fejlesz-

tésére. Ilyennek megalapozó m űvelete az ország külterületi nyomvonalas létesítményei-

nek nyilvántartása, amelynek kett ős célja a mez őgazdaságilag m űvelt területek vonalas 

infrastruktúrák által való túlzott csökkenésének és szétdarabolásának elkerülése és a 

különböző  ágazatok vonalas vezetékes infrastruktúráinak területi koordinálása közös 

infrastru ktúrasávokba. 

Ilyen ágazati terv típusnak tekinthet ő  az ország egészére készült Országos 

Udülőterületi Terv, amely nemcsak az üdül ő területeket és településeket osztályozta 

fejlesztési célok szerint, hanem külön foglalkozott az ifjúsági és a falusi turizmus, a hi-

vatásturizmus és a termál-gyógyturizmus országos területi fejlesztési lehet ő ségeivel. Ez 

a terv megalapozta az Országos Idegenforgalmi Hivatal, az Idegenforgalmi Intéz őbi-
zottságok területeinek az ÉVM és OT területfejlesztési politikájának operatív munkáit. 

Röviden a következőkben foglalom össze az 1985. évi országgy ű lési határozat 
lényegét: 

— A nagyobb városok ne növekedjenek extenzív módon, az urbanizáció súly-

pontját a kis- és középvárosokra kell helyezni. Mérsékl ődjön a nagyvárosokba való be-
vándorlás és azt a közép- és kisvárosokba, valamint a városiasodó falvakba kell terelni. 

(Az OTK célkit űzése is.) 

— A településhálózat egységes, összefügg ő  rendszer, amely a települések gaz-

dasági, igazgatási, ellátási szerepkörén alapul. (Akárcsak az OTK kategóriái.) 

— Lesznek fejl ődő , stagnáló és visszafejl ődő  települések, de azok fejl ődjenek, 
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ahol az adottságok a hatékony m űködtetéshez megvannak. (Az OTK-ban visszafejl ődő  
nem volt. ►  

— Az alapfokú infrastruktúrát minden településen helyben, vagy kis távolsá-
gon belül kell létesíteni. Az ellátási szempontból kedvez ő  helyzetű  települések száma 
szaporodjon 1300-1500-ra. (Az OTK-ban ezek száma 1250 volt.) 

— A teljes kör ű  középfokú ellátást a városokban és a városi központszerepet 
betöltő  nagyközségekben célszerű  kiépíteni, hosszú távon 180-250 településen. (Az 
OTK-ban 284 ilyen központ szerepelt, ebb ő l 134 város az 1960. évi 64 helyett.) 

— Felső fokú ellátást elsősorban Budapesten és a megyeszékhelyeken kell ki-
fejleszteni, felsőfokú ellátású városok száma gyarapodjon. (Az OTK-ban 23 volt ezek 
száma.) 

— A főváros súlya legyen jelentős a felső fokú ellátásban, a tudományban, a 
művelődésben, az idegenforgalomban, a nemzetközi és országos szervezési feladatok 
végzésében, a m űszaki haladásban, az innovációban, az exportképesség javításában, de 
mérsékl ődjön a termelésirányításban, az él őmunkaigényes termelésben. (Az OTK eze-
ket az országos szelektív és szellemi központi feladatokat 6 regionális központra de-
centralizálta. Ehhez képest visszalépést jelent.) 

— A főváros átmenő  forgalmát csökkenteni kell, és ezen kívül az agglomerá-
ciós övezet középfokú ellátásának javításával kell Budapest központját tehermentesí-
teni. (Azonos az OTK-val.) 

— Az ő t regionális funkciókat betöltő  nagyváros mennyiségi fejl ődés nélkül 
elsősorban országrészekre kiható kulturális, irányító és tudományos feladatok ellátá-
sában bővüljön, javuljon nagyobb szakmai hozzáértést és szellemi hátteret kívánó ter-
mékeik aránya, táguljon szervez ő , irányító, tudományos, m űvelődési, oktatási, egész-
ségügyi hatáskörük. (Az OTK-val azonos.) 

— A kisvárosok váljanak körzetük valóságos központjává. Javuljon a községek 
gazdasági bázisa, eltartó képessége, legyenek foglalkoztatási lehet őségek, elfogadható 
kisebb ingázási távolságban (az OTK alapelveivel egyez ően). 

— A nagyközségekben és óriásfalvakban er őteljes ütemi városodási folyamatot 
kell kibontakoztatni. (Az OTK 200 ilyen városiasodó nagyközséget jelölt ki.) 

— Fokozott figyelmet kell fordítani az ország távlati alapanyag- és energiael-
látás szempontjából különösen fontos térségekre és a vízigényes ipar és víziközlekedés 
fejlesztése szempontjából különösen fontos Duna menti sávra. (Azonos az OTK 15 
alapanyag és vízigényes ipari körzetével, f ő leg a Dél-Dunával.) 

— A kedvező tlen adottságú, egyoldalú gazdasági szerkezet ű  aprófalvas és ta-
nyás térségekre és az agglomerálódó térségekre (az OTK konkrétan elhatárolta a hátrá-
nyos helyzet ű  aprófalvas és a fejlesztend ő  térségeket), az üdül őkörzetekre (az OTK 23-
at határozott meg), f ő leg a Balatonra, a Velencei tóra, a Duna-kanyarra, a Mátra—

Bükkre és az ország határ menti térségeire. (Mindez megvolt az OTK-ban.) 

— Az ipari kiskörzetek belső  kooperációját kell előtérbe helyezni. (Az OTK 
15 ipari kiskörzethez kooperációs koncepciót adott, közös belső  infrastruktúrát és kö-
zös munkaerőbázist írt el ő  az ipari kiskörzetekben, fő leg jelentős körzeten belüli szállí-
tási infrastruktúrát.) 

Látjuk, hogy az országgyű lési határozat lényegében meger ősíti az MT 1971. 
évi irányelveit és az OTK megoldásait, így azok tovább élnek. 
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3. A regionális tervezés jövő  feladatai az országgyűlési határozat után 

Ide tartozik, hogy a VÁTI 1986-ban ismételten foglalkozott a „regionális ter-
vezés helyzetével és fejlesztésével", valamint „a regionális terv karbantartásával" (MI K-
LÖSSY és VÁRNAI ► . Ezek metodikamegújítási kutatások, a tervezés társadalmi oldal-
ról és a realizálás szempontjaival való jobb megalapozása érdekében a területfejlesztés 
folyamatként és nem megvalósítandó állapotként való felfogásának alátámasztására és 
a társadalmi közrem űködés jobb módszereinek tanulmányozására. 

Befejezésül kissé túllépek a regionális tervezés történetének tényein, és ráté-
rek a jövő  igényeire, ahogyan szubjektíve látom. 

A múltban az új koncepciókat megel őzte, az elméleti megalapozás és aztán a 
jogi irányelvek leszögezése alapján az új területi tervkészítés. Az országgy ű lés határo-
zatainak is akkor lesz valóban foganatja, ha azok megvalósítását területi és településfej-
lesztési koncepció kidolgozása követi, aminek egy területfejlesztési és településfejlesz-
tési folyamat kidolgozása felel meg. 

Ennek id őben folyamatosan közeledni kell az országgy ű lés által kit űzött cé-
lokhoz. Enélkül az országgy ű lés csak jókívánságok kifejezéséhez jutott volna el. 

A „feladatok" végrehajtásához új módszerekkel a mai új gazdasági és társadalmi 
viszonyokhoz alkalmazkodó rugalmasan változó és id őben is folyamatosan használható 
területi koncepció szükséges. Olyan koncepció, amely számol a jöv őben bekövetkez-
hető  többfajta változási tendenciával is. Ehhez tehát különböz ő  gazdasági-társadalmi 
változásoknak megfelel ő  többféle változat kidolgozása szükséges, többféle jöv ő fejlesz-
tési „szcenario", amelyek közt minden új helyzetben rugalmasan lehet egyikrő l a má-
sikra áttérni. 

El kell kerülni illúziók és önkényes, a helyi adottságoktól idegen fejlesztési öt-
leteket. De el kell kerülni a törvényes kötelezettséggel jóváhagyott jöv ő képeket is. A 
tervszerűség nem a változatlan jövőkép követésében áll. Annak ismerete jelent tervsze-
rűséget, hogy a településhálózat és minden település összefügg ő  egységes rendszer, 
amelyben minden fontos részváltozás kihat a rendszer többi részére is, és ezt a hatást 
folyamatos tervezéssel mindig újra át kell vinni az egész rendszerre. Helyes fejl ődésre 
csak az addigi múltbeli fejl ődés szerves folytatása, a meglév ő  adottságokra alapozás ad 
lehetőséget. De ezt a fejlettség növelésére kell felhasználni, körzetenként, országosan 
és a településeken belül is. 

A körzetek egészének együttfejlesztése a f ő  módszer és ezen belül az adott-
ságokra támaszkodás. A fejlettség növelését és a települések és a településközi infra-
struktúrák együttes és egymástól függ ő  fejlesztését nem szabad elszigetelt fejlesztéssel 
megtörni. 

Nincs külön központ-város és külön falufejlesztés, csak összetett, és település-
kooperációt létrehozó körzetfejlesztések egymással való összehangolásából ered ő  or-
szágos regionális fejlesztés. 

Egy ilyen típusú országos folyamattervezési keretkoncepció létrehozása a kö-
vetkező  regionális tervezés történeti lépcs őfoka. A merev kategorizálásokat ezzel lehet 
elkerülni. Az adottságok a méretek, a fejlettségi fokok és a vonalas infrastruktúra-fej-
lesztési lehetőségek teljes és folyamatos skáláját kell felhasználni merev változatlan ka-
tegóriák és jöv őképek helyett. 
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RECENZIÓK 

VUICS TIBOR: A MAGYAR AGRÁRGAZDASÁG ALAPVETŐ  KÉRDÉSEI 
Egységes jegyzet a tanárképző  fő iskoláknak 

(Tankönyvkiadó, Budapest, 1988. 214. p.) 

A szerző  széles körű  érdeklődésre számot-
tartó jegyzetet indított útjára. Az egységes 
jegyzet bevezetőben kifejtett célkit űzések sze-
rint a tanárképző  főiskolák speciálkollégiuma 
számára készült. Ez azt sugallja, hogy nem kell 
minden hallgatónak elsajátítania az egészet, ne-
tán vizsgáznia belőle, hanem az érdeklődők spe-
ciális igényeit elégíti ki. Ez nagy szabadságot és 
lehetőséget jelent a szerző  számára, mind a jegy-
zet belső  struktúráját, mind pedig a téma feldol-
gozásának módszerét és mélységét illet ően. 

A 214 oldal terjedelm ű  munka célkitűzé-
sében a szerző  azt hangsúlyozza, hogy az agrár-
szektor a magyar gazdaságban olyan fontos sze-
repet játszik, amely indokolja az ágazattal való 
behatóbb foglalkozást. Kifejti, hogy szükséges 
az élelmiszergazdaság földrajzában tanult isme-
retek elmélyítése és a jelenleg felmerül ő  gondok 
behatóbb tanulmányozása. 

A szerző  a fenti cél megvalósításához 
igen gazdag forrásanyagra támaszkodott. Ez 
már önmagában is hasznos, mert ez biztos 
„irányt ű" lehet az érdeklődő  hallgatók eligazí-
tásában. 

A jegyzet igen nagy adatbázist használ 
fel, és annak lényegét 26 táblázatban foglalja 
össze. Az adatok nemcsak a jelenre, vagy a kö-
zelmúltra, hanem különböz ő  távolabbi időpon-
tokra és időszakokra is vonatkozik. Ez lehet ővé 
teszi, hogy a hallgatók önállóan vonjanak le kö-
vetkeztetést az érvényesül ő  tendenciák mérté-
kére, jellegére, irányára vonatkozóan. A tábláza-
tok egy részét a jegyzetíró nem a statisztikai 
forrásmunkákból, hanem egyéb, az irodalom-
ban feltüntetett könyvekből, kéziratokból vette 
át, ami önmagában nem baj, de esetenként 
összehangolatlanság hatását kelti. 

A bőség zavarával küszködik a szerz ő  áb-
raanyagát illetően is. 45 diagram és kartodiag-
ram teszi szemléletesebbé a mondanivalóját. 
Esetenként ezeket az ábrákat a túlzsúfoltság jel-
lemzi. Talán, ha a szerz ő  bátrabban szelektált 
volna a bemutatandó összefüggések, a szemlél-
tetendő  tendenciák között, a lényeg jobban ki- 

emelhetővé vált volna. A 17. ábra pl. egyenesen 
félrevezeti az olvasót, amikor a mez őgazdaság, a 
gyáripar és a nemzeti jövedelem dinamikáját 
mutatja be, és az idő  tengelyén az 1867-70-től 
1900-ig eltelt 30-33 év ugyanakkora, mint 
1900-tól 1913-ig. 

A jegyzet 10 nagy fejezetre tagolódik. 
Az első  egység az agrárgazdaság helyét, 

szerepét elemzi hazánk gazdasági életében. 
A kérdés időbeni alakulását is sokoldalúan vilá-
gítja meg. 

A második fejezet hazánk helyét vázolja 
fel a világ agrárgazdaságában. 

A következő  fejezet az agrárgazdaság fo-
galmát tisztázza, majd fejl ődését szakaszolja és 
jellemzi azokat. A munka 1985-ig elemzi a fel-
merülő  problémákat, tehát az azóta bekövetke-
zett változásokkal nem foglalkozik. 

A negyedik fejezet az ágazat szektorális 
megoszlását és az egyes szektorok sajátos fejl ő-
dését mutatja be. 

Új egység taglalja az agrárgazdaság terü-
leti elhelyezkedését befolyásoló tényez őket. 

A hatodik fejezet az agrárgazdaság kap-
csolatrendszerét tárgyalja. A témakörön belül 
külön foglalkozik a horizontális és a vertikális 
integrációval. E téren hasznosítja a szerz ő  a té-
makörre vonatkozó gazdaság eredményét. 

A hetedik fejezet a magyar agrárgazdaság 
vertikumait tárja az olvasó elé. Ebben a fejezet-
ben valóban eleget tesz a szerz ő  a sokat hangoz-
tatott vertikális szemléletnek, de mégis bizo-
nyos hiányérzete van az olvasónak, amikor úgy 
érzi, hogy egyes élelmiszeripari ágazatok elsik-
kadnak. 

Külön egység vázolja fel a mez őgazdaság 
termelési körzeteit, majd pedig az ágazat jöv ő-
jét. Gyorsan változó világunkban ezt az ágazat 
perspektíváját felvázoló egységet némi fenntar-
tással kell fogadnunk, ugyanúgy mint a mun-
kában máshol előkerülő  legaktuálisabb kérdése-
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csátott a szerző  az olvasók elé, amelyet hallga- 
tóink és az érdeklődők haszonnal forgathatnak. 

DR. ABONYINÉ DR. PALOTÁS JOLÁN 

A fentiek alapján úgy vélem, hogy egy 
igen sok információt tartalmazó jegyzetet bo- 

SURYA KANT: ADMINISTRATIVE GEOGRAPHY OF INDIA 
(India közigazgatási földrajza. Rawat Publications. Jaipur, 1988. 280 p.) 

A földrajztudomány nemzeti iskoláiban 
a legtöbb esetben visszatükröz ődnek az adott 
ország legfontosabb problémái. A közigazgatási 
területszervezés földrajzi kérdéseinek kutatása 
és feltárása alapvet ő  jelentőségű  India számára. 

A Panjab Egyetem Földrajzi Intézetében 
(Chandigork) egy nemzetközileg elismert és 
nagyra értékelt közigazgatás-földrajzi iskola ala-
kult ki. Az intézet elsősorban az angol földrajz 
hagyományaira építette fel kutatási és oktatási 
tevékenységét. Posztgraduális jelleggel folyik a 
közigazgatás-földrajz oktatása, térszemlélettel 
rendelkező  közigazgatási szakemberek képzése. 
Ez volt az első  ilyen jellegű  központ Indiában. 

Surya Kant a tér közigazgatási szervezé-
sével kapcsolatos földrajzi kutatások f őbb 
irányzatainak és eredményeinek bemutatásával 
indítja elemzését, s megállapítja, hogy a föld-
rajztudomány — jelentős elméleti eredményei 
dacára — méltatlanul háttérbe szorult a politikai 
és társadalmi térszervez ődések kutatásában, pe-
dig mind szemlélete, mind pedig módszertani 
apparátusa szinte erre a feladatra predesztinálja. 

India történeti, területi, államszervezeti 
fejlődési folyamatának keretébe illesztve els ő-
sorban Panjab (az öt folyó földje) kérdéseivel 
foglalkozik részletesen. Panjab ma India egyik 
legkisebb szövetségi állama, területe 50362 km 2 , 
lakossága 16,8 millió fő . Gazdaságilag India egyik 
legfejlettebb területe, az 1 főre jutó nemzeti jö-
vedelem meghaladja a 3560 rúpiát (kb. 300 dol-
lár), s ez az egyik legmagasabb érték az indiai ál-
lamok sorában. A településhálózata sokszín ű , 
a városi népesség aránya 27,7%, a településháló-
zaton belül meghatározó a 134 város, illetve vá-
rosi agglomeráció, melyek a s űrű  faiuhálózat 
(12342 falu) igazgatási-ellátó központját képe-
zik. 

Panjab történeti, területi fejl ődését, a 
közigazgatási területbeosztás átalakulását i.e. 
2750-tő l 1947-ig a hatalmi, a gazdasági, politi-
kai, kulturális, vallási tényez ők sokoldalú feltá-
rásával taglalja a szerz ő . Bemutatja, hogy a  

mindenkori hatalom a saját felfogásának, érde-
keinek, stratégiai szemléletének és céljainak 
megfelelően rendezkedett be, alakítottá át a te-
rület közigazgatási struktúráját. 

A mai folyamatok előzményeként részle-
tesen elemzi a szerz ő  a történelmi Panjab ketté-
osztásának folyamatát. India függetlenné válá-
sakor Panjab vallási alapon került felosztásra In-
dia és Pakisztán között. A történeti Panjab 
359179 km2  területébő l a gazdaságilag fejletle-
nebb 152649 km2  K-i rész maradt India hatá-
rain belül. A terület korábbi gazdasági és igazga-
tási központja — Lahore — Pakisztánhoz került. 

1956-ban a központi kormányzat úgy 
döntött, hogy India állami közigazgatási beren-
dezkedését nyelvi alapokra kell helyezni. A te-
rületi reformot fokozatosan hajtották végre, 
Panjabra 1966-ban került sor. Ekkor leválasz-
tották a függetlenség kivívásakor megmaradt te-
rületéről a hindu nyelvterületet. Az új államte-
rület (50362 km 2 ) mindössze 1/7-e a történeti 
Panjab területének. 

A szerző  részletesen elemzi Panjab jelen-
legi közigazgatási struktúráját, a különböz ő  jel-
legű  és szint ű  közigazgatási egységek m űködési 
mechanizmusát. Az 5 fokozatú általános igazga-
tás, a speciális célokat szolgáló, változó hierar-
chiájú szakigazgatás területi és m űködési kérdé-
seinek széles kör ű  elemzése után a szerz ő  mate-
matikai statisztikai módszerekkel elemzi Panjab 
közigazgatási területi struktúráját, m űködésé-
nek jogi és pénzügyi feltételeit, összetev őit, 
eredményességét, és kísérletet tesz egy optimá-
lis közigazgatási területbeosztás földrajzi alap-
jainak kimunkálására. 

A magyar olvasó számára a monográfia 
izgalmas és hasznos olvasmány. Egy t ő lünk tá-
voli ország, eltérő  történeti, gazdasági, kulturá-
lis, politikai fejl ődését érzékelve ismerhetjük 
meg India és különösen Panjab nagyon is hason-
ló közigazgatási területszervezési problémáit. 
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K őszegfalvi György: A települések infrastruktúra-fejlesztésének új feltételei és feladatai 

„Az infrastruktúra-fejlesztés új feltételei között egy sor kérdésben új magatartásra van szük-

ség. Ezek sorában olyan kérdések említhet ő k, mint például milyen érdekek hatnak a telepü-

lések infrastruktúrájának fejl ődésére, hogyan segíthet ő  elő  az ágazati és területi érdek jobb 

összehangolása, mit lehet tenni az infrastruktúra-fejlesztés komplex itásának er ősítésére, van-e 
szerepe a normáknak, normatív jelleg ű  szabályozásnak az infrastrukturális ellátás szervezésé-

ben." 

Kengyel Miklós: A magyar bírósági szervezet területi elhelyezkedésének ellentmondásai 

„A bírósági szervezet területi elhelyezkedésével kapcsolatban számos ellentmondás figyel-

hető  meg. A járásbíróságok számának a csökkentését rendre az igazságszolgáltatás hatékony-

ságának a fokozásával indokolták meg, eközben azonban teljesen figyelmen kívül maradtak 

a bírósági szervezet településföldrajzi adottságai. Ennek következtében az igazságszolgáltatás 

„megközelíthetőségének" a feltételei kedvez őtlenül változtak." 

Tiner Tibor: Zsákutcában 

„A nagyváros általában kétféle módon enged az autó nyomásának. Az els ő , az ún. amerikai 
út, azaz autó-lépték ű  városok létrehozatala óriási területtel, a gyalogosforgalom megszünte-

tésével, térben szétszóródott városi funkciókkal. ... A második (ún. európai) út a város szá-

mára az el őzőnél több szenvedéssel jár, mivel a s ű rű n beépített, gyalogosra méretezett törté-
nelmi város és a térzabáló autó között éles konfliktus keietkezik. A konfliktus feloldása ál-

talában nem a város, hanem az autó javára történik, els ősorban hibridmegoldások alkalma-
zásával." 

Tér és Társadalom 3. évf. 1989/3.


