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Pest-kornyek fejlesztesenek
lehetseges Iranyai

A Pest-kornyéki agglomeracids
ovezet fejlesztése nagyon bo-
nyolult, szertedgaz6 probléma-
kort olel fel. A megoldast nehe-

ziti, hogy hazai viszonylatban
teljesen egyedi esettel Aallunk
szemben; nem mintha mashol

nem talalnank agglomeralodé te-
rileteket, de nem ilyen nagysag-
rendben és bonyolult formacid-
ban. A teleplléshierarchia tor-
vényszer(iségei ezen a teriuleten
egészen masképpen érvényesulnek
— Budapest kozelsége és oOriési
vonzereje kovetkeztében —, mint
az orszag mas terlletein. Még
kozigazgatasi szervezetlink sem
tudta megfelel6képpen kialaki-
tani az ehhez sziikséges szervezeti
kereteket. Hiszen az agglomera-
ciés Ovezet nem lehet Kkilon
megye, de Kkuloén jarasként is
nehezen képzelhet6 el. (Az ameri-
kai metropolitan tertletnek meg-
felel6 kategoria pedig nélunk
gyakorlatilag még nem alakult ki.)

Az alapvet6é problémat —amint
ezt a folyoirat hasabjain 1974
marciusaban ,,Pest-kdrnyék tele-
pulésszerkezetének célszerd kon-
centralasa” cim( cikkemben ki-
fejtettem — megitélésem szerint
az jelenti, hogy az dvezet telepi-
Iésszerkezete még erdsen atomi-
z4lédott allapotban van. Ez a
legfébb akadalya annak, hogy
intézményhéaldzata és ellatottsa-
ganak szinvonala — sok egyéb
mutatohoz hasonléan —a varosok
orszagos atlaganak szintjére emel-
kedjék. A legjelentésebb és valo-
ban varosi szinvonalu ellatottsa-
got képvisel6 intézmények alta-
laban a telepllések kozponti
részeibe koncentralédnak. Az agg-
lomerécids dvezetben viszont tel-
jesen lehetetlen lenne mind a 44
telepulésben — vagy akar a
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legnagyobbakban is — kil6én
kézponti intézményhdal6zatot ki-
épiteni. Eppen ezért javasoltam,
hogy az egymashoz kdzelfekvd,
egymassal dsszendvéfélben levo
nagyobb teleptlések érintkezési
pontjaiban épitsik ki a varosi
szinvonall  intézményhal6zatot,
ezzel is el6segitve a telepiilés-
hal6zat olyannyira sziikséges,
egészséges koncentralédasi folya-
matat.

Fodor Laszl6 a ,Budapest”
1974 jaliusi és augusztusi szamai-
ban megjelent ,,A budapesti agg-
lomeracio fejlesztési kérdéseir6l™”
cimd cikkében vitatja ezt a kon-
cepcidt; bar kritikai észrevételei
alapjdn ugy érzem, hogy elégge
feliletesen ismerkedett meg en-
nek lényegével. (Példaul szemem-
re veti, hogy nem tudom, misze-
rint az agglomeréciés ovezet 44
telepllésébdl kettd6 varos és 42
kozség, s teszi ezt annak ellenére,
hogy sz0 szerint igy irtam le a 32.
oldal harmadik bekezdésében.)
Ezt azért is sajnalatosnak tartom,
mert cikkem alaposabb attanul-
manyozasa utan Fodor La&szlo6
kdnnyen rajohetett volna, hogy
elképzeléseink tobb ponton talal-
koznak. A koztink fellelhetd
nézeteltérések féként a fejlesztési
stratégia és taktika kérdésére

vonatkoznak.
Miutan Fodor Laszl6 a ,,Buda-
pestében megjelent kétrészes

cikkében tobb olyan kérdést vet
fel, melyek a terlletfejlesztési
irodalomban nem ujak, de azokat
nem a legmegfelelébb indoklas-
sal ismertette, vizsgéljuk meg
tizetesebben: miben tévedett és
miben van igaza?

A térgazdasagi szakirodalom-
ban Altaldnosan elterjedt felis-
merés, hogy a nagyobb, gyorsan

novekvé varosok térbeli Kiterje-
dése nem korkordsen, hanem
bizonyos meghatérozott iranyok-
ban (féként a magisztralis at-,
vasut- és egyéb infrastruktira-
vonalak mentén), un. ndvekedesi
csapok Kkifejlédése formajaban
torténik. A vilag legtdbb nagy-
varosanak agglomeracids terlle-
tei — a folyamatosan beépitett
terileteket figyelembe véve —
altaldban szabdlytalan alakd ten-
geri csillaghoz hasonléak. igy van
ez a budapesti agglomeracid ese-
tében is: a legnagyobb és a szinte
egymasba @sszendvd telepllés-
egylttesek szintén a szélrozsa
minden irdnyaba futé fékozleke-
dési Ut- és vasutvonalak mentén
fedezhet6k fel. Ezért az agglo-
meracids dvezet megnevezés Kis-
sé megtévesztd is. Pontosabb
kifejezés lenne az agglomeracids
csillag.

A fejlesztési savok kérdése

A novekedési csapok kifejl6dé-
sét és térbeli kiterjedésik nove-
kedését az az egyszerd felismerés
indokolja, hogy mivel a nagy-
varosok vonzaskorzetébe telepuld
népesség a belteruletre nem tud
(vagy nem akar) letelepiilni, a lako-
helyvélasztasnal azokat a terile-
teket részesiti elényben, amelyek-
nek forgalmi kapcsolatai a nagy-
varosi f6- és alkdzpontokkal a
lehet6 legkedvezébbek. Ezek a
terliletek f6ként a nagyvarosokba
vezetd magisztralis Ut- és vasut-
vonalak menti sdvokban talalha-
tok. A nagy forgalom miatt eze-
ken a vonalakon a legnagyobb a
tomegkozlekedési eszkdzok jarat-
sirlisége, és ugyancsak itt érhetd
el a maximélis utazasi sebesség.
A nem féatvonalon fekvd teri-

letekrél csak nagyon korilménye-
sen — tobbszori atszallasai —
lehet kijutni a kdzlekedési folyo-
sokra. A févonalak mentén
tehat az agglomeralodasi tenden-
cidk erdsebbek, és sokkal nagyobb
tdvolsagra sugaroznak ki, mint a
nagyvaroshoz légvonalban talan
kozelebb fekv6, de kozlekedési
szempontb6l rosszabbul ellatott
terlleteken.

Ezt a ndvekedési csapokkal
kapcsolatos torvenyszeriiséget
azonban nem szabad abszoluti-
zalni. Amennyiben ugyanis a
forgalmi csatorndk Uj nyom-
vonalu ut- és vasutépitések révén
megvéaltoznak, az id6ben Kifeje-
zett an. elérési tavolsadg csokken,
és a népesség betelepulésének,
illetve koncentraloédasanak iranya
is modosul. llyen Gj nyomvonald,
magisztralis Gat- és vasutépités
hazdnkban eddig még alig tortént.
Ezért a jelenlegi forgalmi orien-
taciok sokak szamara — kozéjuk
tartozonak vélem Fodor Laszlot
is — Orokérvénylinek tlinnek.
Holott ez kordntsincs igy. Amint
ugyanis az autopalyahalézat ha-
zankban is jobban kiépil, tovab-
ba a meglevd észak-déli metro
mellé a masik két tervezett
metrévonal is elkészul (az el6-
varosi gyorsvasuthalézattal meg-
felel6en dsszekapcsolva), mindjart
szemléletesebbé valik, hogy az
uj forgalmi orientaciok a Pest-
kornyéki telepuléshaldzatban is
Uj népességkoncentralodasi sa-
vokat, illetve névekedési csdpokat
hoznak létre. Megfigyelhetd pél-
daul, hogy az 0j balatoni autout
(az M7~es) Erden a telepiilés
északi (érd-parkvarosi) részén in-
ditott el er6teljesebb lakasépitési
és betelepilési &ramlatot. Ugyan-
ez az iranyzat lesz majd megfi-
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gyelheté az 0j Nir-as ut (GoO-
doll6—Miskolc) Budapestre beve-
zetd szakaszadnak mentén fekvé
teleplléseknél is, és igy minden
bizonnyal mérséklédik majd a
Kistarcsa—Go6doll6 vonal szerepe
a népesség koncentracidjaban.
Tovéabb er6siti majd ennek az
észak-keleti irdnyu tengelynek a
jelent6ségét a Népkoztarsasag Ut-
ja—Kacsoh Pongrac it—Ujpalota
vonal févaroson kivili szakasza-
nak megépulése, és az Ujpalotai
metrévonal Uizembe helyezése.

Az eddig elmondottakbdl érte-
lemszerlien kovetkezik, hogy a
fejlesztési irdnyok meghataro-
zasanal nem mindig kell sziukség-
szerien a noOvekedési csapok
jelenlegi iranyaibdl kiindulni és
ezeket tenni fejlesztési savokka.
Annal is inkabb sziikséges (j
iranyokat keresni a fejlesztési
sdvok térbeli kivezetésére, mert a
meglevé novekedési csapok ut-,
vasut- és kozm(halozata a na-
gyobbszabasu fejlesztési progra-
mok, illetve népességkoncentra-
ci6 végrehajtasara nem rendel-
kezik elegend6 kapacitastartalék-
kal. Ezeket a vonalhal6zatokat
minden esetben jelentds mérték-
ben béviteni kellene. A bévitések
tetemes szanalasi koltségekkel pa-
rosulnak, arrél nem is szoélva,
hogy a fejlesztési munkalatok
idején évekre zavarok tdmadné-
nak e magisztralis hal6zatok atbo-
csatd képességében. Eppen ezért
célszerlibb Uj nyomvonalon veze-
tett autdutak, el6varosi gyors-
vasuti palyék, tovabba egyéb vo-
nalas vezetés( infrastruktura ha-
I6zatok épitése révén uj forgalmi
és telepllési orientacidknak teret
nyitni, és ily mdédon a régi ma-
gisztralis vonalakat tehermente-
siteni.

A tengelyek realis iranyai

A fejlesztési savok kialakitasa
a nemzetk6zi véarosfejlesztési
szakirodalom szerint is a nagy-
tomeg( lakasépités és népesség-
koncentracio elérésének egyik leg-
gazdasagosabban megvaldsithatd
formaja, els6ésorban a vonalas
infrastruktdra-rendszerek Kiepi-
téséb6l kdvetkezd el6bnydk miatt.
E fejlesztési savok kialakitasat
azonban a legkevéshé ajanljak
mar beépitett tertleteken. Fodor
Laszlé cikkében ugyan utal erre,
megallapitva, hogy ,,a fejlesztési
tengelyeket a lehet6segekhez ké-
pest nagyobb mértékben szabad,
még beépitetlen terileteken ala-
kitsuk ki”, de az, amit cikkének
nagy részeben a fejlesztési savok-
kal kapcsolatban leir, 1ényegében
mindezt cafolni latszik, mert eze-
ket fbleg beépitett terileteken
akarja vezetni.

A Fodor Lé&szlo altal javasolt

négy fejlesztési tengely kozil
leginkdbb az Obuda— Szentendre
vonal latszik megvaldsithatonak,
mivel itt szamolni lehet az (j
nyomvonalu Szentendrei Ut lehe-
téségeivel. (Ez a békasmegyeri
lakotelep felépitésének megkez-
désével lényegében mar a meg-
valdsulas stadiumaba kerult.) A
meglevé szentendrei HEV-vo-
nal azonban aligha lesz alkalmas
e fejlesztési tengely kiszolgalasara,
mivel Budakalasz—Pomaz iranya-
ban jelentésen eltavolodik ettdl.
Itt tehat 0j gyorsvasuti vonalat
is kell épiteni.

Az Ujpest—Vac fejlesztési sav
valdszinlleg csak az M2-es Ut
Dunakeszi—F &t k6zotti dtvezeté-
sével oldhatd meg nagyobb sza-
néalas nélkdal. Mivel igy mindkét
kozség forgalma ebbe az irdnyba
fog gravitalni, célszerl e telepu-
léseket 6sszevonni (amint azt
javasoltam). E s&v kialakitdsa
tehat csak teljesen 0j forgalmi
nyomvonal mentén tinik reélis-
nak. Az azonban mindenképpen
kérdéses, hogy ennek a savnak
miért kellene Varig huzddnia,
amikor kozben értékes szabad
teriiletek maradnanak felhasznéa-
latlanul.

A kelet-nyugati  (Ors vezér
tere—G06dolle, és Kelenfold—
Budadrs—Torbagy) fejlesztési sav
viszont a felszin erds tagoltsaga
miatt megitélésem szerint nagyon-
is vitathat6. Bar Fodor Laszlo is
utal erre a kérilményre — mégis
kitart az elképzelés mellett. Ez a
tengelyelmélet igy kisértetiesen
hasonlit — form@ajaban is — Pa-
rizs varosfejlesztési koncepcidja-
hoz. Ez afrancia févarosban érve-
nyes lehet, ndlunk azonban nem.

Az erbsen tagolt felszin( te-
rileteken ugyanis a fejlesztési
savoknak épp az az el6nylk
nem érvényesil kelléen, hogy a
vonalas vezetés(i infrastruktira-
rendszerek kiépitése igen gazda-
s4gos. (Tobb éatemeld teleppel
lehetne csak biztositani a koz-
mivek zavartalan mlkodtetését,
arrol nem is szélva, hogy ezeken
a tertleteken nem nyilna lehet6-
ség parhuzamos magisztralis ut-
rendszerek Kiépitésére.) A goddl-
I6i HEV-vonal gyorsvasut rend-
szer(l kiépitését nemcsak alépit-
ményi, hanem vonalvezetési prob-
Iémék is akadalyozzak. Célsze-
ribb lenne tehat az egyes vonal-
szakaszokon Uj nyomvonal Kiala-
kitdsa. A GOdoll6 iranyabdl ér-
kez6 forgalmat azonban az (j
M3-as Ut lényegesen mérsekelni
fogja, kés6bb pedig az Ujpalotai
metrokapcsolat a HEV jelentdsé-
gét szamottevéen csokkentheti.

A Budadrs— Torbdgy (ponto-
sabban Biatorbagy) savbananagy-
forgalmu autépalydk mellé nem
célszer(i nagy lakéterileteket tele-

piteni. Ennek a savnak kozm-
ves ellatdsa (példaul a csatorna-
halozat Kkiépitése a  dél-pesti
szennyviztisztitd igénybevételével,
ahogyan Fodor Laszl6 javasolja)
eléggé korulményes. Erdsen vi-
tathatd az is, hogy a korszer(-
sitett hegyeshalmi vasutvonal Bu-
dapestre bevezetd szakasza el6-
varosi gyorsvasutként tGzemeljen.
A nemzetk6zi tapasztalatok azt
bizonyitjak, hogy a helyi és a
transzverzalis forgalmat a nagy-
varosok bevezetd szakaszain cél-
szer(i szétvélasztani, mert zavar-
jak egymast.

A Budapesten atmené vasut-
forgalom csokkentése afévarost
délrél elkeril6 vasutvonal meg-
épitése révén — tavlatilag sem
realis elképzelés. MegvalGsitasa
folottébb  koltséges, és Ujabb
forgalmi problémakat okozna Szé-
kesfehérvar térségében, az oda-
zudulé forgalom tovabbi elveze-
tése miatt. Ezért a MAV a
kovetkezd években sorrakeril6
villamositassal a févarost eszak-
rél eltertlé vonal (Szolnok—Hat-
van—Asz6d—Vac)  kialakitasat
tartja célszer(ibbnek.

Fodor La&szlé koncepcidjanak
az az egyik nagy fogyatékossaga,
hogy lényegében csak az agglo-
meracios terllet északi (a Biator-
bagy—G0o6dollé vonal feletti) ré-
szének fejlesztését dleli fel, mig a
déli rész fejlesztésére joformén
semmiféle tervezetet nem ad;
a masik az, hogy elgondolasa
csak tobb évtized alatt lenne meg-
valésithat6. Addig pedig aligha
varhatunk a hianyz6 intézmény-
rendszer komplex kifejlesztésével
az agglomeracios Ovezet nagyobb
telepulésein.

A fejlesztés megvalositdsanak
idétartamara Fodor La&szl6nak
abb6l a megallapitasabdl kovet-
keztethetlink, hogy e négy sav-
ban 6dsszesen 500 ezer lakas fel-
épitésének lehet6ségét vazolja fel.
Emellett rogton felmerul a kér-
dés: miert lenne szlikség — akar
2000-ig is — 2 milli6 ember
elhelyezését szolgalé uj lakasra?
A fbévéarosnak és az Ovezetnek
2000-re varhatéan 2,7—2,8 mil-
lid lakosa lesz. Ha 2 millié ember
lakik a négy savban, akkor a meg-
levé terlleten minddssze 700—
800 ezer ember élne ? Ez abszurd
elképzelés, arrél nem sz6lva, hogy
ezen id6 alatt a meglev6 elavult
lakoteriletek rekonstrukcidjat
szintén meg kell valdsitani. Azaz
egy Kkis baj van az aranyokkal is!

Mennyi id6 alatt épulhetne Ki
tehat a négy fejlesztési sav ?

Jelenleg a fdvarosban évente
10 ezer Gj lakéas épul. Ilyen utem
mellett a fejlesztés megvaldsitasa
50 évet venne igénybe. (Termé-
szetesen ugy, hogy csak a savokat
épitjuk, ami képtelen feltételezés.)

Tegyuk fel azonban, hogy 06t
éven belul 15 ezerre, a kdvetkez6
Ot évben évi 20 ezerre noveljik
a lakasépités utemét. Ez igy is
27 és fél évet venne igénybe.
Addig pedig semmi fejlesztés ne
torténjék az agglomeraciés ove-
zetben? Ez szintén abszurd el-
képzelés.

Kétségtelen, hogy az agglome-
raciés ovezet tarsadalmi-gazda-
sagi szerkezete funkcionalisan ala
van rendelve a févarosnak, de
ez nem jelentheti azt, hogy telje-
sen ki is legyen neki szolgaltatva
és nélkuléznie kelljen minden
onallo fejlesztést. A févaros és az
agglomeracids ovezet fejlesztését
természetesen 6ssze kell hangol-
ni. Ez afolyamat meg is indult a
megfelel6 szinteken. De hogyan
gondolhatja Fodor Lé&szl6, hogy
az agglomeracios dvezetben ad-
dig ne torténjék semmi érdemle-
ges, amig az altala javasolt fej-
lesztési savok nem érik el az
érdekelt kdzségeket ?

Az a felfogas, amely az Oveze-
tet ,tartalék terulet”-nek tekinti,
a tanacsi énkormanyzat lényegé-
vel és elveivel is ellentétes. Més-
fel6l olyan kilatastalan helyzetet
teremtene itt, mint amilyen az
un. szanaldsra itélt teruleteken
tapasztalhat6. Ahol sem felujitani,
sem épiteni nem lehet.

Kétségtelen, hogy az agglome-
racios dvezet nagyobb telepilésein
az intézményi ellatottsag varosi
szinvonalra emelése nem halo-
gathaté évtizedekig. Akarmilyen
forméban torténik is a févarosi
lakoteruletek  tovabbfejlesztése,
az Ovezet teriiletén, a kornyez6
nagykozségek térségében vala-
milyen szervezd alkdzpontok épi-
tésére feltétlentl szikség van.
Ilyenekkel minden eddigi fejlesz-
tési koncepcié szdmolt, és lénye-
gében ugyanazokban a korzetek-
ben, ahol én is javasoltam.
Fodor Laszl6 sem tud ezek sziik-
segességének elismerése el6l ki-
térni (hiszen a fejesztési savok
dnmagukban még nem szervezd-
kézpontok); ezeket megfelel6 —
kdzponti fekvésl, kbnnyen meg-
kozelithetd stb. — teruleteken
kell kialakitani. Ha pedig igy van,
akkor miért kellene varni a fej-
lesztési savok kiépitésére ahhoz,
hogy Dunakeszi—F0t, Kistarcsa,
Vecsés—Gyal, vagy Dunaharasz-
ti—Szigetszentmiklds térségében
a varosi jellegl kézpontok terve-
zése, épitése megkezdddjék.

A fejlesztési sav tehat lehet egy
fejlesztési alternativa, dé semmi-
képpen sem altalanosan alkalmaz-
hato, egyedul dvézitd megoldas.

Linearitas
és radiocentrikussag

Fodor Léaszlé cikkében Buda-
pest telepllésszerkezetének tul-

31



zott radiocentrikussagat birélja,
és hangsulyozza — béar ennek
indokoltsagat nem bizonyitja elég-
gé! — a lineéris varosfejlesztés
szlikségesséegét.

Az amerikai szakirodalomban
gyakran talalkozhatunk a lineéris
varosszerkezet tulzott dicsérete-
vel. Ez a szerkezet a nyugati
partvidéken, a sajatos természet-
foldrajzi viszonyok — keskeny,
hosszanti volgyek — kozott egy
spanyol teleptlésformabdl, az an.
ciudad linealbdl alakult ki, és
kivaltképp a nagy gépkocsiforga-
lom miatt valt igen el6nyossé.
Az egymassal parhuzamosan futo
hosszU avenuekat ugyanis ritkan
keresztezik a rovidebb streetek,
s igy a gépkocsik gyorsan halad-
hatnak. Ez tehat egy sajatos,
foként amerikai varostipus —
ellentétben a centralisan telepdlt
europai nagyvarosokkal — se
szerkezetnek bizonyos el6nyei
ellenére hatarozottan felismerhe-
tok a hatranyai is. Ezek a varosok
nem csillag-alakban lineérisak,
hanem a tengerpartokon vagy
folydpartokon, esetleg olyan sz(ik
volgyekben nyujtézkodnak hosz-
szasan, ahol ezekre a tengelyekre
mer6leges magisztralis vonal nem
tudott felfutni. Magyarorszagon
is van ilyen ,lineéris varos”,
példaul Miskolc; de azt a tényt,
hogy ez a varos kelet-nyugati
irdnyban 27 km hosszU tengely
mentén helyezkedik el, inkabb
hatranyara, mint javara irjak.
(Pedig egyetlen nagy atbocsatd
képességl kelet-nyugati iranyu
uttal és kéregvasuttal a varos for-
galmi problémainak zome meg-
oldhaté lenne.) Ahogy azonban
Miskolcot irredlis kovetelmeny
lenne kdrkoros varossa fejleszteni,
olyan képtelenség elmarasztalni
Budapestet, amiért nem lineari-
san fejlédott. Mivel a malt sza-
zad kozepét6l, az orszag sajatos
gazdasagi fejlédése kovetkezté-
ben Budapest valt a centralisan ki-
épuld vasut-, majd uthaldzat koz-
pontjava, logikus, hogy novekede-
se a szélrdzsa minden iranyaban
megindult. A kialakuld ndveke-
dési csapok kordbban is csillag-
szer( telepulésképz6dményt hoz-
tak létre, de ahogy ezek egyre
jobban kifelé haladtak, a csillag
egyes agai kozeé zart terlletek
annal értékesebbé valtak a tele-
pllésképz6dés szamara. Kelen-
hegy, a Szabadsag-hegy, a Rdzsa-
domb magasabban fekvd részei,
Pasarét, Zuglo beépitése is ezt
bizonyitotta. Annak nem lenne
semmi értelme, ha a ndvekedési
csapok mentén a varos kozigaz-
gatasi hatarat egyre Kkijjebb he-
lyeznék, amikor ezek kézott még
jelentés nagysagu, ertékes teri-
letek vannak, amelyek egy-egy
0j atvonal megépitésével, vagy
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a villamoshélézat bizonyos bovi-
tésével szervesen kapcsolodhat-
nak a meglevd varostesthez.

A lineéris véarosszerkezet csak
bizonyos természetfdldrajzi viszo-
nyok k6zott, a hirtelen éskell6 sza-
balyozas nélkil novekedd nagy-
varosoknal alakult Ki; mint pl.
Los Angeles esetében. Am a leg-
tobb amerikai szerz0 is borulatas-
sal ir arrol, hogy az ilyen varosok
kdzepe funkcionalisan Gressé valt,
»egy tal makaronira” emlékez-
tet6 kusza autopalya forgalom-
elosztdé rendszerének befogadoja
lett, amely csupan az autokat
vonzza, de keéptelen emberi kap-
csolatok intézmény- és szervez$
kdzpontjava valni. llyen fajta
szerkezeti atalakitasra a hagyoma-
nyosan kialakult eurdpai nagy-
varosok —mint példaul Budapest
— nem alkalmasak. A linearis
varosszerkezetnek ugyanis elen-
gedhetetlen tartozéka a nagy koz-
ati elosztorendszerek kiépilése,
hiszen az egymas melletti tele-
pllésszektorok kozott nem ala-
kulnak ki vertikalis kozuti kap-
csolatok. Amennyiben ilyenek
létrejonnének, megkezdddne a
linearis telepulésszerkezet atalaku-
lasa radiocentrikus szerkezet(ivé.

Nem lehet tehat talzott remé-
nyeket flizni az egyes telepulés-
sdvok kozotti utasforgalom mini-
malisra csokkentéséhez azéltal —
ahogy Fodor L&szI6 vazolni igyek-
szik —, hogy ezekbe a savokba a
lakohelyekkel egyitt megfelel6
szamban munkahelyeket is tele-
pitenénk. Nem valdszin( ugyan-
is, hogy ezek a munkahelyek
struktarajukban, bérezési, szak-
mai es tovabbfejlédési viszonya-
ikban teljesen kielégitenék min-
den ottlako igényét. A nagyvaros
éppen ezért gyakorol nagy szivo-
hatast a vidéki —nemcsak a falu-
si, hanem a kis- és kdzépvarosi
— munkaer6re is, mert a kisebb
telepuléssel ellentétben az infra-
strukturalis ellatds és a munka-
helyvélasztds gazdag lehetGseget
biztositja. Ha a vélasztds lehe-
t6sége csupdn nehany munka-
helyre szlkil, a munkaer6 még
a nagyvaros kozigazgatasi haté-
rain belll sem érzi magat igazan
nagyvarosban élének. Ez az alla-
pot egy nagyvaros kozigazgatasi
terletén is kialakulhat, ha annak
egyes szektorait bolygovaros-sze-
rden, talzottan izolaltan telepitik
amar meglevé tobbivel szemben.
(PI. az angol szakemberek szerez-
tek ilyen kedvez6tlen tapasztala-
tokat Nagy-London decentrali-
z&ciés programjaval kapcsolat-
ban.)

A teleplléstudomanyi szakem-
berek kozott ezért egyre tobben
vannak azon a véleményen, hogy
miutan a munka- és lakdhelyeket
ugysem lehet a kivant struktura-

nak megfeleléen, minden igénuye
egyez@en telepiteni, a leginkabb
jarhatd Gt a varosi kozlekedés
gyorsitasa lehet. Hogy ez fejlett
metrd-halézattal megoldhatd, ar-
ra Moszkva kozlekedés-rendszere
a legjobb példa.

A suburbiak
és az infrastruktira

A lako- és munkahelyek ,,0sz-
szehangolt” telepitéséhez hason-
16 ,,6rokzold” téma az Un. subur-
bidk kérdése is, amelyet Fodor
Laszlo szintén felvet. Hianyolja,
hogy a févaros kornyékén subur-
ban jellegl telepulésegyittesek
nem alakultak ki. Ezek alapjan
az olvasd azt gondolhatja, hogy
az un. fejlesztési savok majd ezt
a probléméat is megoldjak. Ezt
azonban a leghatarozottabban ca-
folnunk kell. Ugyanis ezek a
fejlesztési savok, illetve a lénye-
guket add végtelen hosszusagu
lakdtelepek, 8—10 emeletes be-
tonépuleteikkel, barmennyire is
z0ld keretbe lennének agyazva,
nem tudndnak megfelelni a sub-
urbidkkal szemben tamasztott
elvardsoknak (pl. alacsony lak-
slr(iség, termeészeti  kozelség,
csond stb.). Az igazsdg kedveéért
azt is meg kell mondanunk,
hogy az agglomeracios ovezet
jelenlegi telepiiléshaldzata még
megfelel6 infrastrukturalis ella-
tottsdg mellett sem valhat teljes
érték( suburban telepulésegyt-
tessé, féként a telkek tdlzott el-
aprozottsdga, az utcak zsufolt
rendszere és az eredeti természeti
kdrnyezet nagyfoku Kiirtdsa miatt.

A nemzetkdzi szakirodalombol
ismert kategodriakat, a fejlesz-
tési koncepciokat tehat nem lehet
helyt6l és id6tél elvonatkoztatva,
a torténelmi fejlédés korilmé-
nyeit és a hagyomanyokat el-
hanyagolva, hazai viszonyainkra
adaptalni.

Tulzottan leegyszer(sitett és
nem bizonyitott Fodor La&szlo-
nak az a kitétele, hogy ,,a jelenlegi
feszultségek feloldasa csak abban
az esetben képzelhet6 el nagy
tvlatban, ha az infrastrukturalis
agak fejlesztésére forditott be-
ruhazasok novekedési lteme tar-
tosan meghaladja a nemzeti jove-
delem ndvekedési Utemet”. Nép-
szeri ismeretterjeszt6 kiadva-
nyokban elnézhet6 efféle sommas
megallapitas, de atfogo igényd,
nagy terjedelmd cikkben az 6ssze-
fliggések mélyebb rétegeit Kkell
feltarni. A beruhazasi Gtem no-
velése ugyanis dnmagaban még
nem sok problémét old meg, ha
a fejlesztési stratégiat hibasan
hataroztak meg. Nem biztos,
hogy az infrastrukturalis fejlesz-
tések akkor hoznak a leggyorsabb
és a legkézzelfoghatobb eredmé-
nyeket, ha csak altalaban tobbet

fjjuk. Enne*, u ¢r-
c aCgjn a maga bels6,
1 dialektikusan feléplld
tulDdbonalis hierarchia rendsze-
re. Nem mindegy, hogy a fejlesz-
tést hol kezdjuk el, és hogy az
ellatds mértékét, szinvonalat az
egyes funkciokat illetben — a
telepllések nagysagatol fligg6en
— miben hatarozzuk meg. Az
infrastruktura fejlesztése kilon-
ben is tovagy(iriz6 hatasokat
valt ki. igy példaul a mar kielé-
gitett alapigények is Gjabb jaru-
Iékos igényeket sziilnek, s mar
emiatt is nehéz egy ilyen fejlesz-
tési periodus végére jutni. Ho-
gyan is lehetne tehat ezt a prob-
lémat kizarélag a novekedési
utemmel megoldani ?

Ha arra gondolt Fodor Laszld,
hogy az infrastrukturalis ellatott-
sdg kell6 szinvonalat a gazdasagi
novekedés és ezen belil a jove-
delemndvekedés  fliggvényében
egyre koltsegesebb lesz biztosi-
tani, akkor ezzel egyet lehet ér-
teni; de éz a ténymegallapitas a
probléma gyakorlati megoldasa-
hoz még aligha visz kdzelebb.

Ehhez hasonlé az a vélekedése
is, amely szerint ,a f6varos
iparanak ndvekedési pdlus jellege
kedvez6 hatdst gyakorolhat a
gazdasagi novekedés egészére”.
Fabol vaskarika! Fodor Laszlo
megallapitdsabol ugyanis arra le-
het kdvetkeztetni, hogy énmaga-
ban létezik egy ,,ndvekedési po-
lus jelleg”, amelyet a fovaros
ipara valahogy megszerzett ma-
ganak, és ennek birtokaban ked-
vezd hatdst tud gyakorolni a
gazdasagi novekedésre. Ezzel
szemben az igazsag az, hogy a
févaros iparanak azért van nove-
kedési pdlus jellege, mert valoban
novekedik; vagyis az itt talalhato
an. dinamikus iparagak noveke-
dési Uteme az orszagos atlag
feletti ndvekedést biztosit sza-
méara. Ha nem igy lenne, akkor
a fbévaros iparanak nem lenne
»novekedési polus jellege” . Tehat
a ténylegesen elert gazdasagi
novekedés kolcsonzi egy varos-
nak a ,,novekedési polus jellegét”
— és nem forditva.

Meggy6z6désem, hogy nagy-
horderejd problémak megoldasa-
ra ritkdn vallalkozhat egyetlen
ember, vagy akar egyetlen kuta-
toi kollektiva. Tobb elképzelést,
kilonbdz6 nézeteket kell egyez-
tetni egy realis fejlesztési kon-
cepcio kialakitasa érdekében. Sze-
rény eszkézeimmel én is ennek a
folyamatnak az elGreviteléhez sze-
rettem volna hozzajarulni, ami-
kor el6z6 cikkemben kifejtettem
a veéleményemet a telepilés-
koncentracio celszer(i iranyarol.
S ugyanez kesztetett arra, hogy
most Fodor L&szl6 cikkéhez
biradld6 megjegyzéseket flizzek.



