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Beuezető

Az amerikai szakirodalomban a korai 1980-as években bukkant fel először a 
brownfield  fogalma, melynek tükörfordítása a barnam ező (barnaövezet, bar
nazóna), és amely egyszerűen az elhagyott ipari területeket jelentette akkori
ban. Ahogy egyre több fejlett országban terjedtek a dezindusztrializációs fo
lyamatok, e fogalom is gazdagodott, és eltérő tartalm akat kapott. Az USA-ban 
a brownfield-területeket főleg a környezeti szennyezettséggel társították. 
1980-ban fogadták el az átfogó környezeti felelősséggel, a kárm entesítés költ
ségeivel, kártérítéssel és kötelezettségekkel foglalkozó törvén}^, amelyet egy 
általános alap -  a Superfund -  létrehozásával kötöttek össze.^ Az angol meg
határozás szerint a brownfield az a terület, amelyet korábban ipari vagy más 
célokra használtak vagy fejlesztettek, illetve amelyet részlegesen jelenleg is 
használnak, kis hatékonysággal, m ost elhagyott, gazdátlan, lepusztult és 
szennyezett. A barnam ezős területek beavatkozás nélkül azonnal nem hasz
nosíthatók (vagyis az újrahasznosítás előtt a területet é rt károkat meg kell 
szüntetni). Ebben a megközelítésben a terület „alulhasznosítottsága" van 
kihangsúlyozva.^

Az Európai Unióban CLARINET (Contaminated Land Rehabilitation N e t
Work Technologiesf néven létrehoztak egy speciális munkacsoportot, amely a 
barnamezős újrahasznosítással foglalkozik. 2002-ben megjelent dokumentu
mukban a következő meghatározás szerepelt: „A brownfield az a hely, amelyet 
előzőleg használtak már, jelenleg elhagyott, vagy kevésbé hasznosított; feltárt 
vagy feltételezett szennyezettségi problémákkal küszködik; főkén t a városi 
térségben található; a hatékony újrahasznosítása érdekében beavatkozásra 
van szükség".^ Látható, hogy ez a komplex meghatározás ötvözi az amerikai és 
az angol megközelítéseket, alapul szolgál a barnamezős területek rendszere
zéséhez, és jól használható eszköz a fejlesztő politika számára. Az EU projekt
jeiben ez a definíció vált általánosan elfogadottá.

A közép- és kelet-európai országokban használt term inológia hasonlít az 
EU-s meghatározáshoz, a szakértők kihangsúlyozzák azt a tényt, hogy a te rü 
let korábban már hasznosított volt, jelenleg elhagyott, vagy kis hatékonysággal 
használják, és majdnem m indenütt megjelenik a környezeti szennyezettség 
(főleg a talaj és a vizek szennyezettségének) problémája. E fogalmakat azon
ban nem pontosítják, hiányoznak a „benchmark"mutatók: hol vannak a szin
tek, fokozatok, milyen egzakt mutatókkal írhatók le ezek a jellemvonások (pél
dául mit jelent az alulhasznosítottság, a szennyezettség).



Az MTA Regionális Kutatások Központjában végzett felméréshez a követ
kező barnaövezeti m eghatározást alkalmazták: A barnam ezős területek ki
sebb hatékonysággal hasznosíto tt (alulhasznosítottság), esetenként kiürült, 
volt iparterületek. De ide soroljuk a rosszul hasznosított, vagy elhagyott vas
úti és a m ár kiürült katonai területeket is. A környezeti szennyezettség általá
nos -  de még többnyire feltáratlan -  problémájához hasonlítható gondot je 
lent a tulajdonviszonyok rendezetlensége, valamint a felmerülő problémák 
átfogó jogi szabályozatlansága. A barnamezős területek rendkívül nagy ará
nya -  a nyugati országokhoz hasonlítva -  minőségi különbséget jelent a prob
lémák kezelésében.

A barnaövezeti rehabilitáció tulajdonképpen a fenntartható fejlődés p ro 
jektje. E helyek a regionális és a nemzeti politikák számára komplex -  gazda
sági, környezeti, társadalmi -  kihívást jelentenek: a korábban más célra hasz
nosíto tt, majd elhagyott helyek revitalizálását, a tö n k re te tt környezet 
gyógyítását és a rehabilitált helyek visszavezetését, integrálását a működő 
gazdaságba. A sikeres barnam ezős megújítási stratégiáknak és politikáknak a 
környezeti perspektívákat is magukba foglaló térségi és városfejlesztési terve
zésbe kell illeszkedniük, annak érdekében, hogy e térségek számára megtalál
ható legyen az újrahasznosítás legkedvezőbb módja.

A barnaövezeti megújulás, megújítás -  de facto -  gazdasági kérdés. E ba r
namezős térségek -  attól függően, hogy aktív önfejlesztő potenciállal rendel
kező nagyvárosokban, passzív fejlesztő potenciállal rendelkező tradicionális 
ipari térségekben, vagy fejlesztő potenciállal nem rendelkező rurális térségek
ben találhatók -  igen eltérő gazdasági helyzetben vannak. Van, ahol a térség 
használatának funkcióváltását kell segíteni, meggyorsítani, m ásutt a környe
zeti kárm entesítést kell előnyben részesíteni, és nem ritkán új munkahelyek 
terem tése és az életkörülmények javítása kap prioritást. A különböző újrafej- 
lesztési stratégiákhoz új beruházókra, a tőkeberuházásban érdekelt vállalatok 
részvételére van szükség. Bármi legyen is a cél, a gazdasági szereplők (magán
fejlesztők és állami intézmények) egyetértenek abban, hogy a barnam ezők 
revitalizációja az új beruházások vonzásának, a társadalmi-gazdasági fejlődés
nek előfeltétele.

Az ilyen megújítási projektek akkor életképesek gazdaságilag, ha egyensúly 
jön létre a föld értéke, ingatlanpiaci ára és a rehabilitáció költségei között. 
A beruházók általános álláspontja az, hogy a barnaövezeti megújításnak olyan 
hasznot kell hoznia a jövőben, amely meghaladja a rehabilitáció költségeit. Va
gyis a beruházóknak olyan ösztönzőkre van szükségük, amelyek e helyeket -  a 
rehabilitáció után -  gazdaságilag életképessé teszik. Ennek egyik leghatéko
nyabb formája, ha a m agánberuházók megoszthatják a rehabilitáció költségeit 
az állami intézményekkel. Amikor túl nagy a barnam ezős kínálat, és a telek, 
illetve ingatlan értéke alacsony, a rehabilitáció költség-hasznon mérlege nem 
igen ösztönzi az újrahasznosítást. Általában a barnam ezős rehabilitáció



nagyobb pénzügyi kockázatot jelent, m int a zöldmezős beruházás, ezért a 
beruházás a terü let potenciáhs életképességére vonatkozóan megelőlegezett 
bizalmat feltételez. így a barnam ezős megújítás gazdasági szempontja első
sorban az, m iként lehet menedzselni e beruházások pénzügyi kockázatait.

Az em lített kockázatok között talán a környezeti károk jelentik a legna
gyobb kihívást. A talaj- és vízszennyezés m egszüntetése általában a legköltsé
gesebb feladat. Nem véletlen, hogy a beruházók egyre nagyobb figyelmet for
dítanak e kérdésekre. A környezeti kárm entesítés finanszírozásában két 
alapvető megoldás lehetséges. Az első esetben a jelenlegi telektulajdonos felel 
a kárm entesítésért, függetlenül attól, hogy része volt-e a korábbi szennyezés
ben. Feltételezhető, hogy ez a form a visszariasztja a beruházókat, mivel az új 
tulajdonos nem oszthatja meg a szennyezettség m egszüntetésének költségeit 
más állami intézményekkel. A másik esetben a környezeti kárm entesítés költ
ségeit nem lehet a jelenlegi föld- és ingatlantulajdonosra hárítani. Ez a tö r
vény tehát csökkenti a beruházó kockázatát, így a barnam ezős rehabilitáció 
feladata vonzóbb a beruházó számára.

A nyugati országokban változott a gyakorlat az elmúlt évek során: az USA- 
ban 1995 óta a jelenlegi tulajdonosokat általában m entesítik a fizetési kötele
zettség alól, ennek azonban feltételei vannak: az új tulajdonos -  környezetre 
ható -  tevékenységét szigorúan ellenőrzik és korlátozhatják. Angliában régeb
ben az volt az elv, hogy a „szennyező fizessen". Ez azonban olyan m értékben 
akadályozta a brownfield-beruházásokat, hogy az ilyen jellegű fejlesztések fi
nanszírozásában jelenleg az állami hatóságok is rendre részt vesznek. A fran
cia felfogás szerint a barnam ezős helyek nem azonosíthatók a szennyezett te 
rületekkel. így ez idáig nem alakítottak ki átfogó szabályozást sem e téren. 
Ugyanakkor e megújítási program okban az EU, az állam és a régió oroszlán- 
részt vállal. Németországban is úgy gondolják, hogy a brownfield-megújítás 
átfogó társadalmi-gazdasági probléma, nem csak környezetszennyezési kér
dés. Különösen a német újraegyesítés óta ehndított barnam ezős program ok
ban vállalják át a szövetségi államok teljes m értékben a környezeti problémák 
fizetési kötelezettségeit -  főleg a volt NDK területén. A kelet-európai, volt 
szocialista országokban is ezt a gyakorlatot kellene átvenni -  hiszen a gyöke
resen átalakult tulajdoni viszonyok között nemigen lehet megtalálni a korábbi 
szennyezések felelőseit. Ezek az országok azonban szegények, így az államok 
nem képesek szembenézni ezekkel a problémákkal. Sokszor a privatizáció fel- 
gyorsításának is az volt az egyik oka, hogy az állam elháríthassa a kárm entesí
tés költségeit. Általában nincs egységes szabályozás e téren, többnyire egyedi 
megoldásokra kerül sor, amelyekben az állam (központi kormányzat és telepü
lési önkormányzatok) is részt vállal. Egyelőre az Európai Unió még nem njmj- 
to tt segítséget e téren  a kelet-európai országok számára.

Összefoglalva tehát, a barnam ezős problémák a fejlett országokban az ér
deklődés középpontjában állnak. Szerteágazó gazdasági, környezeti és társa



dalmi vonatkozásuk van, a problém ák különböző súljmak és kiteijedésűek -  a 
lényegük azonban ugyanaz:

-  Hogyan tudják a politikusok összehangolni a gazdaság fejlesztését a kör
nyezetvédelemmel?

-  Milyen erőforrásokat lehet mozgósítani a barnam ezős programok szá
mára?

-  Hogyan és milyen szinteken lehet a brownfield projekteket megvalósíta
ni, menedzselni?

A nyugati országok tudatosan foglalkoznak a barnam ezős megújítás gazda
sági, környezeti és társadalmi feladataival, e programok előnyeivel és hátránya
ival. Az állami szféra -  helyi, regionális, nemzeti és nemzetközi szinteken -  
egyre nagyobb szerepet vállal a barnamezős beruházásokban. Ugyanakkor még 
nincs általánosan elfogadott jogi-szabályozási rendszer -  sem az EU-ban, sem 
a tagországaiban -  e programok kezeléséhez. A közép- és kelet-európai orszá
gokban elsősorban abban lehet reménykedni, hogy az EU-csatlakozás felgyor
sítja a barnam ezős rehabilitációt, a figyelem középpontjába állítja e feladatokat, 
és jelentősen kibővíti a megoldáshoz szükséges pénzügyi forrásokat.

Kön}rvünk a budapesti barnaövezet megújulási esélyeivel foglalkozik.
A belváros és a kertváros közé beékelődve, mintegy 68-70 km^-nyi terü le

ten, amelyet egykor az ipar nagy gyárai foglaltak el, terjeszkedik Budapest b a r
naövezete. A térség foltokban m ár mutatja a megújulás jeleit, de egészében 
még súlyos gondokkal küszködik: a környezet szennyezettségével, elhanya
golt lakótelepekkel, a MÁV jobbára m ár nem hasznosított, lerobbant terü lete
ivel, sok kiürült, romos épülettel. Nem kétséges, hogy ez a terület Budapest fej
lődésének értékes tartaléka, a jövőben is várhatóan gazdaságának fontos tere 
lesz. Sokan látják már, városkutatók és városépítők, hogy elérkezett az idő, re 
álisan terveket lehet szőni a barnaövezet színeinek megváltoztatására.

A könjrv témájának feldolgozása interdiszciplináris megközelítést kíván: a 
városkutatókközött közgazdászokkal, történészekkel, szociológusokkal, kör
nyezeti szakemberekkel, geográfusokkal. A várostervezők  elsősorban építé
szek és más műszaki szakképzettségűek, de van közöttük ingatlanfejlesztő és 
aktív várospolitikus is. A budapesti barnaövezettel foglalkozó könyv négy 
részből áll:

-  Az első részben ism erkedhetünk meg a budapesti ipar kiépülésével és 
visszahúzódásával, mintegy 160 éves történelmével, a II. világháború előtti 
majd az államszocializmus időszakában. E korszak végére érve körvonalazód
nak ajelenlegi barnaövezet határai.

-  A m ásodik részben az „örökséget", illetve annak néhány fontos elemét 
mutatjuk be: a környezet-szennyezettség elterjedtségét, a térségben jelenleg 
is működő gazdaságot, a MÁV rosszul hasznosított területeit, valamint a gyá
rak közé szorult, elhanyagolt lakótelepeket, lakásokat és problémákkal küsz
ködő lakóikat.



-  A harm adik rész a funkcióváltás sikeres példáinak bemutatásával foglal
kozik. A gyárak romjaitól és a környezet szennyezésétől m egtisztított terüle
teken felépült új bevásárlóközpontok és a közel 10 éve épülő Infopark már 
nem is emlékeztetnek a korábbi ipari környezetre. De vannak megőrzésre ér
demes ipari műemlékek is, amelyeket múzeumi körülmények között csodálha
tunk meg, vagy új funkcióknak (kulturális, lakás) njmjtanak helyet, teret.

-  Végül azokkal az ígéretes tervekkel foglalkozunk, amelyek nem csak egy- 
egy projektre terjednek ki, hanem  átfogóan kezelik a budapesti barnaövezetet: 
a közlekedés-fejlesztéssel, a térszerkezeti átalakításokkal és a barnaövezeti 
rehabilitációban oly meghatározó szerepet játszó városrendezési szabályo
zással ism erkedhetünk meg. A zárótanulm ány pedig arról ad számot, hogy a 
2003 tavaszán, a Fővárosi Önkorm ányzat Közgyűlése által elfogadott Buda
pesti Városfejlesztési Koncepcióban milyen helyet kapott a barnaövezeti re 
habilitáció.

A több m int két tucat tanulm ány elolvasása után sem njmgodhatunk meg, 
hogy m ár ismerjük a problémákat, kijelöltük ajövőben megvalósítandó fejlesz
tések irányait, sőt, m ár el is indult a fejlődés ezen az úton...

Mert, sajnos, nem ismerjük átfogóan és m inden részletében a problémákat, 
például csak sejtéseink vannak a barnaövezeti környezet-szennyezettségről; 
arról, hogy milyen, részben kaotikus, részben kedvezőtlen tulajdonviszonyok 
alakultak ki a nagyvállalatok privatizációja után, vagy ha a MÁV piacra dobná 
alig hasznosított területeinek egy részét, talán alapjaiban mozgatná meg a bu
dapesti ingatlanpiacot...

A spontán funkcióváltásnak örülhetünk ugyan, de ez nem átgondoltan zaj
lik, és ezidáig a barnaövezet kis mozaikjait újította csak meg. Nem is olyan ré 
gen ez a térség volt Budapest gazdaságának központja, ahol több mint félmil
lió em bernek volt munkahelye. A ma itt működő vállalatok nagy része 
átmeneti időre rendezkedett csak be, azok pedig, akik fejlesztenének, ebben a 
kiterjedt térségben nem tudják bővíteni vállalkozásaikat.

A tervek ugyanis egyrészt nem  eléggé összehangoltak (kerületek kontra 
Fővárosi Önkormányzat, Főváros kontra agglomeráció) és főleg nem eléggé 
gazdaságpártiak. A barnaövezet infrastruktúrájának fejlesztési tervei ugyan 
vonzóbb környezetet kívánnak terem teni a gazdaságnak is, ha találnak m a
guknak helyet a vállalatok. Sajnos, a Fővárosi Szabályozási Kerettervben és a 
kerületi önkormányzati m ódosítások olyan városrendezési tervet fogadtak el, 
amelyből, például, kiszorították az ipari területeket! Budapesten nem műkö
dik egyetlen ipari park sem. M indez kifejezi a tradicionális konfliktust, amely 
a várostervezők és a gazdaságfejlesztők között alakult ki Budapesten. Pedig je 
lenleg megállt az ipar kivonulása a fővárosból, az ipari munkahelyek száma 
stabilan meghaladja a tekintélyes százezres létszámot, a külföldi működő tőke 
ipar iránti érdeklődése újra megélénkült. Fejlődne tehát az ipar is, ha lenne 
hol...



De a központi kormányzatok sem kényeztették el Budapestet a rendszer- 
változás után. A közelmúltban nem kaptak kormányzati tám ogatást a buda
pesti európai uniós pályázatok, akkor, amikor az EU k itün tete tt figyelmet kezd 
fordítani a nag5rvárosokra. M ost Budapestnek -  és benne a nagykiterjedésű 
barnaövezetnek -  is talán több esélye lenne EU-forrásokhoz jutnia.

A könjTvet a Stratégiai Kutatások sorozatában a MTA Társadalomtudomá
nyi Központja jelenteti meg, de a kutatási háttér biztosításával és a pénzügyi 
források kiegészítésével az OTKA (KO-1940/2002: T 037316 számú kutatá
sa), a MTA Regionális Kutatások Központja, valamint a Regionáhs Kutatási 
Alapítvány is hozzájárul a kön 3rv kiadásához.

Barta Györgyi
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BELUSZKY PÁL -  GYŐRI RÓBERT

Budapest ipari öuezetének kialakulása

Budapest ipari övezeteinek a m ásodik világháborúig tartó  tö rténeté t (kialaku
lását és területi változásait) négy szakaszra oszthatjuk:

-  A kezdetektől (1830-as évek) 1867-ig
-  1867-től a Millenniumig (1896)
-  1896-tól az első világháború végéig
-  Az első világháború végétől a második világháborúig

fl budapesti ipari öuezet kialakulásának kezdetei

A 19. század elejéig Budapest ipara kézműipari keretek között tevékenykedett. 
Az iparosok műhelyei a lakóterületekbe ékelődtek, többnyire az iparűzők lakó
házában működtek; még az sem volt különösebben jellemző, hogy az azonos 
iparágban tevékenykedők a város egyes negyedeibe vagy utcáiba húzódtak vol
na. Bizonyos funkcionáhs tagolódást az eredményezett, hogy egyes nagy hely
igényű s zajos-bűzös tevékenységek a város mindenkori perem ére szorultak 
(vásárok, állatvásárok, beszálló-vendéglők, istállók, rakházak stb.). A „török 
kor" aléltságából éledező Pest a 18. század első felében az akkori városfalak 
övezte területet, a Kiskörút és a mai Deák Ferenc utca határolta negyedet fog
lalta el, Buda zártabban beépített városteste a Várra, a Vízivárosra és a Rácvá
rosra (Tabán) terjedt ki. A beépített terület határain túl alakult ki a nagy hely- 
igénjm intézmények övezete: a vásárterek (a Széna tér s az akkor hasonlóképp 
nevezett mai Kálvin tér), a temetők, téglavetőhelyek -  m int pl. a mai Moszkva 
és M echwart tér, -  faraktárak stb. A pesti oldalon a városfal és kb. a mai Nagy
körút között a pesti polgárok kertjei, majorságai terültek el. Ez az övezet az 
1780-as évekre m ár kiszélesedett, megjelentek az első állandó lakók is, ám to 
vábbra is falusias jellegű külváros maradt. A Belváros északi falánál, a Váci-ka
pun túl a 18. század végéig homokos, „puszta" terület húzódott, melynek egy ré
szét állatvásártérként használták (a mai Erzsébet-teret), itt állt a Sóhivatal 
sóraktáraival, dohánypajtáival. A 18. század végétől gyors ütem ben növekedett 
a város jelentősége, ezzel együtt lakossága (1785-ben Pest, Buda és Óbuda lé- 
lekszáma nem érte el az 50 ezret, 1826-ban viszont már 94 ezren lakták a három 
várost), változtak funkciói (a mezőgazdasági termékek legfontosabb Kárpát



medencei árugjmjtő, feldolgozó-, kereskedő-központjává vált, s fokozatosan az 
ország szellemi központja is Pest-Budára került). M indezek hatására a 18. szá
zad végén a városi szerepkörű, városias beépítésű területek is átlépték a város
falakat, zártabb, összefüggő beépítésű külvárosok alakultak ki, s ennek követ
keztében a „nagy helyigén)m" funkciók „kijjebb" húzódtak, kelet, délkelet felé a 
mai Nagykörút külső oldalára. A Lipótváros déli harm adán kiépülő klasszicis
ta  városrészbe húzódtak Pest legtehetősebb polgárai, ide tevődött át a kereske
delmi élet súlypontja is. A mai Nádor utca az arisztokrácia kedvelt pesti lakó
helyévé vált. Meg kell jegyezni, hogy a forgalom növekedése nyomán mind a 
pesti, m ind a budai Duna-partok kikötői funkciókat töltöttek be. Ekkor, a
19. század elején alakult ki néhány olyan városszerkezeti elem, amely -  a ké
sőbb kialakuló ipari zónákkal együtt -  nehezen áttörhető abroncsba fogta a fő
város lakóterületét; a Városliget, a Népliget, a Kerepesi temető.

A reform korban létesítették az első gyáripari jellegű üzemeket Pest-Budán; 
a Dunai Gőzhajó Társaság óbudai hajógyárát 1835-ben; az üzem néhány évvel 
az alapítás után már több m int 2000 alkalmazottat foglalkoztatott; a cukorfi
nom ítót (1834), a g3mfagyárat (1839), a később hatalm asra növekedett malom
ipar „első fecskéjét", a József Hengermalmot (1841), néhány kisebb öntödét és 
gépgyárat, így Vidats István mezőgazdasági gépgyárát, a későbbi „Ganz-biro- 
dalom" előhírnökét, Ganz Ábrahám vízivárosi vasöntödéjét, téglagyárakat, a 
Valero-féle és Koch Péter selyemgyárát stb. Az üzemek egy része még mindig 
a lakónegyedekben létesült, de m ár „működni" kezdtek a Pest-Buda ipari öve
zeteit létrehozó tényezők. Ezek közül a legfontosabbak;

-  A term észeti adottságok közül a legjelentősebb a Duna vízi útja, később 
az üzemek vízigényének kielégítésében játszott szerepe. Budapest 19. századi 
viharos gyorsaságú növekedésének-fejlődésének talán legfontosabb motorja a 
term ényg 3mjtő-kereskedő szerepkör volt s az erre települt feldolgozóipar 
(malom- és szeszgyárak). M árpedig az 1850-es évek végéig a term ényforga
lom zöme vízi úton bonyolódott, jelentősebb term énykereskedő városok a ha
józható folyóktól távolabb nem  is alakulhattak ki. De a város ellátására szánt 
áruk jó része is a Dunán érkezett Pest-Budára, elsősorban is az építőanyagok, 
az épület- és tűzifa. A 19. század utolsó harmadáig a tutajozás révén is érkez
tek áruk (főleg épületfa) a városba. Pest-Buda első „iparnegyedei" ezért a Duna 
partjai m entén  alakultak ki, s a dualizmus korának végére „rögzült", kiteljese
dett ipari övezeteinek többsége is a Duna mellett helyezkedett el. Csupán Kő
bánya ipartelepei nem álltak kapcsolatban a Dunával, s néhány „kései" ipari 
zóna, elsősorban az 1950-ben a fővároshoz csatolt elővárosi övezetben, pl. 
Kispesten. A Duna-part belvárosi szakaszán a kikötő, illetve a rakpart szere
pét is betöltötte, szinte állandóan üzemelő vásártérré alakítva a partokat; m i
vel kikötők, illetve kikötői létesítmények, m int pl. a későbbi Elevátor, csak 
m eglehetősen későn épültek, ez az állapot -  sok panaszra okot adva -  egészen 
a 20. századig fennállt.
_______ _________________________X' ________________________________
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-  Ugyancsak a term észeti adottságok közé sorolhatunk néhány nyers
anyaglelőhelyet, a kólDányai építőkövet, melynek a bányászata maga is bizo
nyos ipari tevékenységet „vitt" Pest külvárosába, majd a felhagyott kőfejtők a 
sörgyártás telepheljrválasztását irányították Kőbányára. A téglagyártáshoz 
szükséges agyag telepítette a téglagyárakat Óbudára, Újlakra, illetve ugyan
csak Kőbányára.

-  Pesten 1846-ban nyílt meg az első vasútvonal; a Vác irányába tartó  vonal 
pályaudvara, a Magyar Középponti Vasút indóháza nagyjából a mai Nyugati 
pályaudvar helyén állt. 1848-ig Szolnokig is kiépült a vaspálya. 1861-ben nyílt 
meg a déli vasút s épült meg a Déli pályaudvar is, végül 1867-ben épült fel a lo
sonci vonal megnyitását követően a Józsefvárosi pályaudvar. Fokozatosan el
készültek a pályaudvarokat összekötő vágányok, illetve az iparvágányok. 
1851-ben Béccsel létesült kapcsolat, s még ebben az évtizedben az ország leg
fontosabb term énykereskedő városaival, Szegeddel, Araddal, Békéscsabával, 
Temesvárral, Debrecennel, Kecskeméttel stb. Budapest külforgalmában már a 
hatvanas évekre a vasút került az első helyre, érthető, hogy ipartelepítő hatá
sa egyre jelentősebb. A vasút, nagy kiterjedésű pályaudvaraival, üzemi épü
leteivel, „sín-tereivel" (az 1870-es évekre kb. 450 ha terü lete t m ondhatott 
magáénak a vasút a korabeli közigazgatási határokon belül), gyakorta város- 
szerkezeti akadályokat képező vonalaival maga is m arkánsan alakította a vá
rosszerkezetet (s mára létesítm ényeinek egy része maga is a barnaövezet ré 
sze lett), s közvetve -  ipartelepítő hatása révén -  még inkább alakította a város 
funkcionális övezeteit.

A vasút a következő ipari övezetek kialakulásában játszo tt szerepet:
-  az észak-pesti, a Duna és a váci vonal között kialakult ipari zóna esetében 

(Angyalföld, Váci-út környéke. Újpest). Itt a Duna -  különösen az övezet kiala
kulásának kezdetén -  szintén fontos szerepet játszott az ipari terület kialakulá
sában. De a korai vasútépítés -  a Budapest-Vác vonalat 1846-ban nyitották 
meg, s 1851-től ezen a vonalon bonyolódott a Bécs s Bécsen keresztül az Auszt
ria, sőt Európa felé irányuló forgalom is -  nyomán vált a terület ipari övezetté. 
A vasút megnyitásakor s az azt követő évtizedekben a Duna és a vasútvonal kö
zé eső terület beépítetlen volt, ami megkönnyítette az ipartelepítést.

-  A hatvani és a szolnoki vonalak, valamint a Józsefvárosi pályaudvar közel
sége -  a szolnoki vonalat szintén 1848 előtt nyitották meg -  a beépített terület 
határán, a Külső-Józsefvárosban s a vasútvonalak által közrezárt Kőbányán 
hatalmas ipari övezetet alakított ki, igaz, jó egy évtizeddel később, m int Észak- 
Pesten. Az ipari övezet egyes üzemei közvetlenül is kapcsolódtak a vasúthoz 
(Ganz-vagongyár, járműjavító). A szolnoki vonalból kiágazó Lajosmizse- 
Kecskemét vonal m entén is kisebb ipari zóna alakult ki a századfordulón, a 20. 
század elején, az újonnan létrejött elővárosokban. Kispesten és Pestszent- 
lőrincen.



-  A Budapest-Szabadka vasútvonal m entén (mely vonal az Alföld agrárpia
cai felé terem tett összeköttetést), illetve a déli vasúti hídhoz (1881-ben adták 
át a forgalomnak) vezető vasút mellett alakult ki a dél-pesti ipari övezef. Jelen
tékeny részét foglalták el magának a vasútnak a létesítményei (Ferencvárosi 
rendező pályaudvar). Az ipari övezet kialakulásában a Duna vízi útjának is 
szerepe volt. Az Alföld felől befutó utak, vasút s a vízi út elsősorban az élelmi
szeripar letelepedését szorgalmazta (gőzmalmok, vágóhidak és húsipar, szesz- 
gyártás).

-  Kisebb szerepe volt a vasútnak az óbudai ipari övezet kialakulásában (az 
esztergom i vonalat csak 1895-ben adták át a forgalomnak), noha az 
1910-1913 között felépült hatalm as óbudai gázgyár az esztergomi vonalon ér
kező dorogi szénre települt. A 20. században naggyá nő tt lágymányosi-kelen
földi és a csepeli ipari területek sem a vasútra „települtek", noha term észete
sen iparvágányaik révén kapcsolódtak a vasúthálózathoz.

-  A term észeti adottságok és a forgalmi előnyök mellett más tényezők -  
kevésbé jelentős -  hatásait is megemlíthetjük. A városegyesítés körüh évek
ben m ár a városrendezési elképzelések  is megfogalmazták a funkcionális öve
zetek kialakításának igényét. Az 1871-es beépítési terv  a gyárváros helyét a 
város lakóterületeitől délre jelölte ki, ahol akkor csak a ferencvárosi Duna- 
parton indult meg egy ipari övezet kialakulása. A beépítési terv  gyárvárosi zó
nája magában foglalta a későbbi dél-budai (kelenföldi) iparnegyedet, a Csepel- 
sziget északi csúcsát, valamint a Közép- és a Külső-Ferencvárost és Kőbánya 
déh sávját. A kijelölt területen  a következő évtizedekben valóban nagy kiterje
désű ipari területek alakultak ki. Nem tartalm azta viszont a beépítési terv  az 
észak-pesti zónát (Angyalföld, Váci út-mente), Óbuda iparnegyedét, valamint 
a külső-józsefvárosi és a kőbányai ipari zónákat. Az építészeti előírások is 
igyekeztek kiszorítani a lakóövezetekből a szennyező, zajos vagy veszélyes 
üzemeket. (Ez is ösztönözte többek között a működését a Ferencvárosban kez
dő W eiss-M anfréd gyár áttelepítését a Csepel-szigetre.)

Természetesen a telekárak különbségei, az infrastruktúra kiépítésének le
hetőségei és költségei szintén motiválták az ipari üzemek telephel3A^álasztá- 
sát, többek között ösztönözték a város közigazgatási határain kívül eső terü le
tek, az elővárosok iparosodását, különösen a 19. század utolsó negyedétől 
kezdődően, az új „telepek" -  Kispest, Erzsébetfalva, Pestszentlőrinc -  kialaku
lását követően.

A vázolt ipartelepítő tényezők a gyáripar kialakulásának kezdetén elsősor
ban Óbudára, a Lipótváros északi sávjába (a mai Szent István körút m entére) s 
általában a Duna partjaira vonzották az ipari üzemeket. A korábban megjelölt 
első iparfejlődési periódusban  (a kiegyezésig) m arkánsabban két későbbi ipa
ri zóna körvonalai bontakoztak ki:



-  Az észak-pesti ipari zóna mai helyétől -  tehát a 19. század végére, a 20. 
század elejére rögzült angyalföldi (Váci út menti) és újpesti ipari negyedektől
-  délebbre, a Lipótváros északi, a későbbi Újlipótváros déli szegélyén kezdett 
kiformálódni. Ez a városrész az Újépülettől (a mai Szabadság té r  helyén álló,
1897-ben lebontott katonai létesítm én 3?től) északra a 19. század utolsó har
madáig beépítetlen volt, vagy legfeljebb építőanyag-raktárak, kisebb műhe
lyek álltak e „külvárosban". Az ipar idetelepülését kezdetben a Duna mint fon
tos szállítási útvonal s 1846-tól m ár a váci -  1851-től a bécsi -  vasútvonal 
n3TÚjtotta lehetőségek ösztönözték. A Dunán úsztatott tutajok is itt kötöttek 
ki, faanyagukat a partközeli faraktárak, építőanyag-telepek dolgozták fel s 
árusították. M ár a következő korszakok ipartelepítéseire hato tt az északi vas
úti összekötő híd megépítése, az így könnyen elérhető dorogi szénmedence 
szene. Korán megépült a Vizafogó teherpályaudvar, s egy sor iparvágány. (Még 
a század végén is iparvágányok vezettek a későbbi Országház környékén mű
ködő ipari üzemekhez, s a nevében funkcióját hordozó Fa-tér telektömbjei
hez.) A Váci út forgalmi jelentőségét növelte, hogy már a városegyesítés előtt 
lóvasút já rt rajta egészen Újpestig. Ugyancsak korán kiépült itt a víz- és gázhá
lózat. E zónában kezdetben a raktározási tevékenység válik fontossá. Itt eme
lik ki a Dunán úsztato tt tutajok fáját (az abszolutizmus első éveiben évi kb. 8 
ezer tutaj érkezik Pest-Budára), rakodják ki a tutajok hozta árukat, tűzifát, 
deszkát, zsindelyt, szénát, szalmát, s term észetesen itt kötött ki a teherhajók 
egy része is. Az 1870-es évekig m ind a budai, mind a pesti rakparton a Lánc- 
hídtól északra hatalmas rakterek húzódnak, s részben itt történik  a beérkező 
rakományok feldolgozása is (fűrészüzemek, parketta-készítés, tűzifa-fűrésze- 
lés stb.). A század végéig -  amikor m ár a kőszén és a városi gáz erős konkuren
ciát jelentett a tűzifának -  a fakereskedés és -feldolgozás az egyik legjelentő
sebb gazdasági ágazata volt a fővárosnak; a kiegyezés körüli években 3-3,5 
millió mázsa tűzifát és közel 1 millió mázsa épületfát használt el a város éven
te. Csak az 1870-es évek elején kezdi meg a város kiszorítani e fatelepeket, 
raktárakat a belsőbb városrészek Duna-partjairól (Budán 1873-ban tiltják 
meg a Császár-fürdőtől délre a farakodást. Pesten a Parlament helyén álló fa
raktárakat 1875-ben kezdik kitelepíteni).

Már 1848 előtt megjelentek az első gyáripari jellegű üzemek e térségben, 
elsőként a Pannónia gőzmalom. Az abszolutizmus éveiben felgyorsul e folya
mat; elsősorban gőzmalmok települtek ide (az említett kiváló forgalmi helyzet 
eredményeként); a Victoria, az Unió, az Első Pest-Budai Gőzmalom. Továbbra 
is itt m űködött a Pannónia gőzmalom. A Lipótvárosban tevékenykedett Buda
pest egyetlen cukorgyára, a N 3mgati pályaudvar közvetlen közelében, valamint 
szeszgyárak. A Váci út m entén megjelentek az első fém- és gépipari műhelyek. 
Ám az észak-pesti ipari zóna angyalföldi városrészein e korai korszakban még 
nem telepedett meg a gyáripar. Ugyanakkor Újpesten -  e település az első elő
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városa volt Pestnek, épp 1848-ban nyert községi szervezetet -  már megjelen
tek a későbbi ipari övezet csírái, az újpesti hajógyárak -  ekkor még inkább csak 
kis műhelyek -  olaj-, sütő- és szeszüzemek, inkább kézműipari műhelyek vagy 
m anufaktúrák képében pedig az asztalosipar és a bőripar.

-  Az óbudai gyáripar kezdetei ugyancsak 1848 előttre njmlnak vissza, s az 
egyik telepítő tényező itt is a Duna vízi útja volt. A vasút azonban csak későn, 
a 19. század legvégén lépett a telepítő tényezők sorába, a vasúti összekötő híd 
megépülte, illetve az esztergom i vonal megnyitása után. Ekkor elsősorban a 
dorogi szénmedencével m egterem tett kapcsolat jelen tett előnyt az óbudai 
üzemeknek. (Az esztergomi vasútvonal megnyitása előtt is eljutott a dorogi 
szén Pest-Budára, részben a Dunán, részben tengelyen, közúton.) Az így érke
ző szén is Óbudánál érte el a városhárm ast. Az óbudai gyáripar fejlődéséhez 
az is hozzájárult, hogy 1846 előtt a zsidó vallású országlakosok a szabad kirá
lyi városokban nem telepedhettek le (legalábbis tartósan  és „hivatalosan"), 
nem nyerhettek ott polgárjogot. így a pest-budai gazdasági életben résztvevő 
zsidó vállalkozók jó része is Óbudán lakott, keletkező tőkéjüket itt fektették a 
kibontakozó gyáriparba.

Óbuda legrégibb alapítású üzemei a textiliparban jö ttek  létre. Goldberger 
textilkikészítő üzemét 1784-ben alapították, s már a polgári forradalom előtt 
m űködött a Leiter-féle üzem (alapítva 1826-ban), s 1851-ben csatlakozott mel
léjük Spitzer Gerzson textilgyára. A textilkikészítés technológiája nagy meny- 
nyiségű vizet igényel, ezért is kedvező volt a Duna-közeli telepítés. Az óbudai 
ipar „zászlóshajója" azonban 1835-ös munkába állása óta, a közelmúltban tö r 
tén t bezárásáig az Óbudai-szigetre telepített hajógyár, az Első Osztrák Duna 
Gőzhajózási Társaság m odern üzeme volt. 1839 óta vastestű gőzhajókat, uszá
lyokat, speciális dereglyéket gyártott, s már 1848 előtt megkezdték a gőzgépek 
gyártását is hajóikhoz. A textilüzemeken és a hajógyáron kívül sokféle gyári
pari m éretű üzem települt Óbudára, illetve Újlakra. A Duna vízi útja mellé a 
budai oldalon is gőzmalmok települtek (Óbudán az első gőzmalom 1850-ben 
nyílt meg); Újlakon illetve a Víziváros Duna-partján szintén épültek nagy ke
reskedelmi malmok. Az Óbudán és Újlakon található jó minőségű agyag tégla
gyárakat telepített a körzetbe.

Itt jegyezzük meg, hogy 1845-ben kezdte meg m űködését a Víziváros észa
ki perem én Ganz Ábrahám öntőműhelye (a mai Öntödei Múzeum területén); 
a szerény öntőműhelyből nő tt ki a Ganz-féle vállalatbirodalom, amely m ár az 
1850-es években a magyar járm űgyártás legnagyobb termelője (vasútikerék- 
gyártás, vagongyártás, később mozdonyok gyártása) s a világpiacra is kijut 
korszerű termékeivel.

-  Valamivel késoljb kezd kiformálódni a külső-józsefvárosi, és a vele te rü 
letileg összefüggő kőbányai, valamint a ferencvárosi ipari zóna.



A józsefvárosi-kőbányai ipari zóna  kötődése a vasúthoz egyértelmű. A jó 
zsefvárosi pályaudvar, a szolnoki, újszászi, hatvani (s ezen keresztül a losonci- 
salgótarjáni és a miskolci) vonalak kedvező közlekedési kapcsolatokat kínál
tak. Ezt a kedvező forgalmi helyzetet kezdetben a kereskedelem használta ki. 
Szinte hetekkel a Tiszai Vasút megnyitása után, már 1848-ban megvetették a 
kőbányai sertéskereskedelem, illetve az üzemi m éretű sertéshízlalás alapjait. 
A 19. század végéig Kőbánya Európa legnagyobb sertéskereskedelm i köz
pontja maradt, 180 kh-at foglaltak el a sertésólak, ahol esetenként kb. 100 ezer 
állatot tarto ttak . Ugyancsak Kőbányára települtek a város sörgyárai az 
1860-as évektől, kihasználva az elhagyott kőbányákban létesíthető sörpincék 
lehetőségét. Ugyancsak a helyi adottságokkal magyarázható a téglagyárak Kő
bányára telepedése (téglagyártásra alkalmas agyag). Közvetlenül a vasutakhoz 
kapcsolódtak a korszakunk végén kialakított -  máig m űködő -  járműjavító 
üzemek, s a vasúti gépgyártás üzemei. A Ganz-vállalat egyik legsikeresebb üz
letága, a vasúti kocsik, mozdonyok, kerekek gyártása a vízivárosi üzemből a jó 
zsefvárosi pályaudvar mellé települt át (mára a „rozsdaövezet" egyik állatorvo
si lovává válva). A kőbányai ipari övezet „kivirágzása" m ár a következő 
korszakban következett be.

Ugyanez vonatkozik a ferencvárosi ipari negyedre. A vasútvonalak csak a 
kiegyezés után, az 1870-es években érték el ezt a területet. Addig csupán a Du- 
najelentett telepítő energiát a Ferencvárosban, így elsősorban raktározási-ke- 
reskedelmi funkciók telepedtek a D una-partra (köztük a sóház és a sórak
tárak, a dohányraktár). A Concordia Gőzmalom azonban m ár itt működött a 
kiegyezés előtt s téglagyárak is telepedtek a Duna-partra.

Az em lítetteken kívül csupán Budafokon figyelhető meg az ipari tevékeny
ség némi koncentrációja (az itteni pincékhez köthető bortárolás, söripar); a 
későbbi nagy ipari övezetek közül a kelenföldinek és a csepelinek még nincs 
nyoma a kiegyezés előtt Budapest térképén (1. ábra).

Budapest ipari üuezEtei 186? és 1896 között

Budapesten 1891-ben 367 húsz főnél többet foglalkoztató üzem működött, 
1896-ban 592 (az akkori közigazgatási határok közt). Budapest térképén egy
re határozottabban rajzolódtak ki az ipari övezetek, ipar negyedek, bennük az 
ipari üzemek egyre összefüggőbb terü lete t képeztek, infrastruktúrájuk gazda
godott, egyre „maradandóbb" alkotásoknak adtak helyet. A városegyesítés 
nyomán m egterem tődtek a tervszerű városfejlesztés és -rendezés feltételei. 
A főváros ipari övezetei közül az észak-budai (óbudai), az észak-pesti (angyal
földi-újpesti), a kelet-pesti (külső-józsefvárosi és kó"bányai), már 1867 előtt 
körvonalazódott övezetek a korábbi energiákra támaszkodva növekedtek-sű- 
rűsödtek, öltöttek m arkáns iparzóna-jelleget, a dél-pesti (ferencvárosi) ipari
______________________________________________________________________
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1. ábra.
Budapest összefüggő ipari-kereskedelmi területei 1870 körül

körzet is határozottabban körvonalazódott, a Csepel-szigeti körzet kialakulá
sa a kezdet-kezdetén tartott, a kelenföldi viszont továbbra is hiányzott a város 
térképéről.

-  Az észak-pesti ipari körzet egyrészt északabbra tolódott, összefüggés
ben a Lipótváros lakóövezetének terjeszkedésével, a Nagykörút kiépítésével, a 
M argit-híd megnyitásával. (Igaz, a M illennium idején felépült, reprezentatív
nak szánt Vígszínházát a kortársak m egrökönyödésére még fatelepek vették 
körül.) M ásrészt zárt ipari körzetté form álódott a Duna, a Váci ú t s az északra 
tartó vasútvonal mentén, s megközelítette-elérte az újpesti ipartelepeket. 
A 19. század végén ebben a körzetben dolgozott a főváros ipari munkásságá
nak kb. 30%-a. A cukorgyár, a lipótvárosi malmok egy részének leállítása, ill. 
áttelepítése nyomán (noha Újlipótváros területén továbbra is három  nagy tel- 
jesítm én 3m gőzmalom m űködött) egyre inkább a fém- és gépipar adta meg a 
körzet jellegét. Hajójavító műhelyekből hajógyárakká nőtte ki magát a két új
pesti üzem, ide telepedett a kialakulóban lévő szerszám gépipar és a mezőgaz



dasági gépgyártás több üzeme. Újpesten a bőr- és az asztalosipar kisebb-na
gyobb gyárai sorakoztak a Külső-Váci út mentén. Sajátos „területhasználati" 
formaként jelentkeztek a katonai létesítmények e zónában, a laktanyák és a 
nagy katonai raktárak.

-  Óbuda korábban kialakult ipari profilja nem változott a kiegyezés és a Mil
lennium között, ám gyártelepei sokasodtak és növekedtek, élükön a hajógyár
ral. Leginkább a textilipar gyarapodott, s továbbra is jelentős a téglagyártás. 
Óbuda iparában majd az esztergomi vasútvonal megnyitása hoz új elemet, pl. 
erre alapozva hozták létre Budapest központi gázgyárát, m ár a 20. században.

-  A józsefvárosi-kőbányai ipari körzet az itt tárgyalt három  évtized alatt 
hatalmassá növekedett, a termelés volumene is sokszorosára nőtt. A Józsefvá
ros perem én alakultak ki a főváros akkori legnagyobb üzemei, a Ganz és a 
MÁVAG gépgyárai, a közelükben pedig a járműjavító telepek. Kőbányán a „ha
gyományos" iparágak is növekedtek; a sertéshizlaló, ill. kereskedő telepeken 
egy év alatt már közel egymillió sertés fordult meg az 1890-es években (az 
1895-ös sertésvész után viszont lehanyatlik a kőbányai „sertésipar"). Négy 
nagy sörgyára a fővárosi sörgyártás kilenctizedét adja; különösen a 19. század 
utolsó éveiben ugrik meg a sörgyártás volumene, nem függetlenül a filoxéra- 
vésztől, a budai szőlők kipusztulásától. Új sörfőzdék is nyílnak, 1892-ben a 
Kőbányai Polgári Sörfőző, 1894-ben a Király Sörfőző, s m ár az előző korszak
ban is m űködött az Első Magyar Részvényserfőzde és a Dreher-féle sörgyár. 
A Gyömrői, a Jászberényi és a Maglódi út m entén sorakoztak a főváros legna
gyobb téglagyárai, s a hatvani-új szászi, illetve a szolnoki vasútvonalat követve 
széles ipari sáv kezdett kialakulni.

-  Jelentősen változott a ferencvárosi (délpesti) ipari körzet helyzete. Ennek 
m indenekelőtt két oka volt: egyrészt megépült a Szabadkán át a Bácskába, ill. 
a Balkánra vezető vasútvonal, majd a vasúti híd s a ferencvárosi teherpályaud
var. Egy csapásra kedvező forgalmi helyzetbe került Dél-Pest. M ásrészt a bel
városi D una-partok rendezése, a „kikötői" tevékenység kiszorítása a Belváros
tól távolabb lévő partok szerepét növelte. Ezért került sor 1879-81 között a 
közraktárak kiépítésére (rozsdaövezetté válva napjainkban is kérdéses jövő
jük), 1881-ben az Elevátor üzembe helyezésére. (Az Elevátor a gabonaszállít
mányok gyors kirakodását és tárolását oldotta meg.) Az Alfölddel m egterem
tett jó kapcsolat, a dunai forgalom ideirányítása elsősorban az élelmiszeripar 
m egtelepedését ösztönözte. A Lipótvárosban „maradt" három  nagy gőzma
lom, valamint az Óbudai malom kivételével a Ferencvárosban működtek -  egy
előre kedvező konjunkturális viszonyok közepette -  a város nagy kereskedel
mi malmai. Itt létesültek a közvágóhidak, mellettük a term ékeiket feldolgozó 
szalámi- és konzervgyárak, a „spódium gyár" (csontszén-készítő üzem), a 
szappangyár, valamint az állatvásárterek. Részben a Duna vízkészlete vonzot
ta ide a kialakulóban lévő vegyipar üzemeit: műtrágyagyárat, ásványolaj-fel- 
dolgozót, szeszgyárakat.



-  A következő korszakban a főváros legnagyobb üzemét befogadó Csepel- 
szigeten (a pontosság kedvéért megjegyzendő, hogy közigazgatásilag Csepel 
még önálló község) a korszakunk legvégén villan fel a későbbi viharos gyorsa
ságú iparfejlődés jele: az 1884-ben alapított s kezdetben konzervgyártással 
foglalkozó Weiss M anfréd üzem  -  eredeti telephelye a Ferencvárosban volt -  
1893-ban kezdett lőszergyártással is foglalkozni, s a robbanásveszélyes gyár
telepet ekkor telepítik át a szigetre. A századvégen már fémöntödével és 
hengerdével is rendelkezett, s berendezkedett a legkülönfélébb hadfelszerelé
sek gyártására. Az üzem vízigénye igen tetem es volt, ez is indokolta a szigetre 
való telepítését. Igazi „karrieije" azonban csak a 20. század elején bontakozott 
ki.

-  A dél-budai ipari körzetből a Millenniumig csak Budafok néhány ipari 
üzeme (sör- és pezsgőgyárak, gyufagyár) van „készen", s néhány kisebb faipa
ri üzem működik Albertfalván.

2. ábra
Budapest összefügő ipari-közlekedési területei a MiUeniiim idején



Az elővárosi övezetben Újpest ipara már megtette a kezdeti lépéseket, a 
Csepel-szigeten épp letelepült a szép jövőjű Weiss Manfréd-féle üzem. Rajtuk 
kívül csak Rákospalotán m űködött néhány kisebb élelmiszeripari üzem. Kis
pest, Erzsébetfalva vagy Pestújhely ipara csak a következő korszakban kér he
lyet (Nagy)Budapest térképén (2. ábra).

Budapest ipari öuezetei a századfordulón és az első uilágháború idején

Ha nagy léptékben tekintjük át a budapesti ipar fejlődésének és területi elhe
lyezkedésének változását, akkor azt mondhatjuk, hogy ebben az időszakban 
foljrtatódtak, m egerősödtek a 19. század utolsó évtizedeire jellemző tendenci
ák. Ha viszont finomabb léptéket választunk, olyan eltolódásokat vehetünk 
észre, amelyek igazából a következő korszakban fejtik ki hatásukat. A nagy
ipar ágazati szerkezetében -  a korábban húzóágazati szerepet betöltő -  élelmi
szeripar súlya csökkent (ez idő tájt m ár új malom nem épül Budapesten), ezzel 
párhuzamosan a vas-, fémipar, a gépgyártás jelentősége növekedett. A gép
gyártáson belül a közlekedési eszközök, az elektromos gépek, berendezések 
gyártása jelezte a modernizáció irányát. Erős növekedés jellemzi a korábban 
csak kisebb üzemek révén jelenlévő vegyipart (kőolajipar, gázgyártás, m űtrá
gyagyártás), és jelentősen bővítette üzemei számát a textilipar is. A területi el
helyezkedést illetően a legszembetűnőbb változás az elővárosi övezetben vég
bemenő „nagyiparosodás". Míg az 1890-es évek elején egyedül az újpesti 
nagyipar tekinthető  számottevőnek, addig a korszak végére Rákospalotán, 
Kispesten, Erzsébetfalván és (az első világháború éveiben) Csepelen is komoly 
nagyipari zónák alakulnak ki. 1900-ben az elővárosi övezetben összesen 2 400 
ember dolgozik 20 főnél többet foglalkoztató üzemekben, 1910-ben már több 
mint 14 ezer, 1917-ben pedig csak a csepeli Weiss M anfréd Művek (a háborús 
konjunktúrának köszönhetően) 20 ezer főt foglalkoztat.

-  Az észak-pesti övezetben a Nagykörút vonalától északra a Váci út men
tén már szinte megszakítatlanul sorakoznak a különböző ipari üzemek. Né
hány élelmiszeripari üzemet (és a mai Újlipótváros területén ekkor még műkö
dő malmokat) leszámítva elsősorban gépgyárak. A Váci úti üzemekben (csak a 
főváros területén) 12 ezer munkás dolgozik 1910-ben, de az ipari zóna nem áll 
meg a városhatárnál, foljrtatódik Újpest területén. A századforduló u tán élén
kül meg az észak-pesti övezet keleti része; a váci vasútvonal m entén a MÁV lé
tesítményei terjeszkednek. 1907-1909 között épül ki a nagy területű Rákos
rendező pályaudvar és a hozzá kapcsolódó északi fűtőház, 1903-ban pedig 
Rákospalota területén  az Istvántelki Főműhely. (M éretéről sokat elárul, hogy 
1910-ben 1600 m unkásnak adott kenyeret.)
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-  Kőbánya területén, a Józsefvárosi és a Keleti pályaudvarról kivezető vas
útvonalak mentén, egymás u tán  sorakoztak a MA VÁG, a Ganz és a MÁV Észa
ki Főműhelyének csarnokai. A három  üzemben 1907-ben már több m int 8 
ezer fő dolgozott. Kőbánya déli részén az 1895-ös sertésvészt követően ösz- 
szezsugorodott területen fol)^atódott a sertéshízlalás (A hizlaldák fénykoruk
ban több m int 100 hektáros terü lete t foglaltak el.) A felszabaduló térséget fo
kozatosan vették birtokukba más üzemek. A kőbányai élelm iszeriparban 
jellegadó sörgyártás ebben az időszakban (a filoxéravész után emelkedő bor- 
árak következtében) megduplázta term elését, a sörgyárak a Maglódi út m en
tén, illetve a lakóterület tőszom szédságában (Dreher gyár) helyezkedtek el. 
A kerület délkeleti részén, a Gyömrői út és a ceglédi vasút között alakult ki 
markáns ipari övezet, gépipari, vegyipari profillal (Richter Gyógyszergyár). 
A nagy téglagyárak a beépített övezettől távolabb, a Jászberényi, a Maglódi és 
Gyömőri ú t külső részén működtek.

-  A ferencvárosi (dél-pesti) zóna a Nagykörút vonalától a Soroksári út 
m entén a város határáig terjedt. Északi része a budapesti élelmiszeripar fel
legvára maradt, az itt működő raktárakkal, malmokkal, közvágóhidakkal. 
Az övezet középső és déh részét a korszakunkban felfutó vegyipar (szappan
gyár, kőolaj-finomítók, műtrágyagyár) üzemei szállták meg, a városhatár köze
lében pedig a Fegyver- és Gépgyár csarnokai húzódtak. Az ipari övezetet ki
terjedt közlekedési-raktározási funkciójú térség vette körül: a Duna felőli 
oldalról két teherpályaudvar (a Duna-parti és a Soroksári úti teherpályaud
var), keletről pedig a nagy területű  Ferencvárosi pályaudvar határolta.

-  A budapesti ipari fejlődés új területe a kelenföldi ipari zóna; az első üze
mek ebben az időszakban telepedtek le Budafoki ú t m entén. A sort az Elektro
mos Művek kelenföldi telepe nyitotta, amely elektromos áram, illetve ipari gőz 
szolgáltatásával segítette elő más üzemek létrejöttét. Ide települt a Lipótvá
rosból kivonuló Hengermalom, a Röck gépgyár és kisebb kábelgyárak.

-  Óbuda „hagyományos" ipara három  térségben összpontosult. A Bécsi út 
környéke adott o tthont (az alapanyagra települt) tégla- és cementgyáraknak, 
de itt volt a Lujza-malom is. A Lajos utca végén csoportosultak a textilipari 
üzemek, o tt volt a dohánygyár; a Duna mellett pedig az Óbudai Hajógyár és 
Leipziger-féle szeszgyár. Ezektől térben elkülönülve és más telepítési logiká
val épült fel a gázgyár nagy területű komplexuma az északi vasúti összekötő 
híd mellett 1910-13-ban. A 19. század végén átadott esztergomi vasútvonal 
tette  lehetővé a gázgyártás alapanyagául szolgáló dorogi szén olcsó szállítását, 
a veszélyes üzem pedig igényelte a lakóterületektől távoli elhelyezést.

Ebben a korszakban m ár fokozottan érvényesült az az általános tendencia, 
hogy a lakóterületek közé ékelődött, vagy éppen a terjeszkedő lakóházak „fog
ságába" került, a környezetüket zavaró üzemeket kitelepítsék (ezt ösztönözték 
a növekvő telekárak is). így hagyták el a faraktárak, fafeldolgozó üzemek Li
pótváros területét, és szorultak ki a Nagykörúton belülről a kisebb műhelyek
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is. Ez a mozgás, az átköltöző és újonnan létrejövő üzemek agglomerálódása 
tette markánssá az egyes térségek ipari jellegét. Ezzel együtt -  inkább már ki
vételként -  létesültek nagyméretű iparvállalatok a felsorolt ipari zónákon kí
vül is. Ilyennek tekinthető  pl. a Ganz Villamossági Gyár, vagy az Erzsébet ki
rályné, Gizella út környékére települt üzemek.

Sokkal feltűnőbbek az elővárosi övezetben végbem ent változások. 
Az 1890-es évekig csupán Újpesten (bőrgyárak, faipari üzemek, szeszgyár, ha
jógyár), illetve Budafokon (sörgyár, bor- és pezsgőgyártás) találunk szám otte
vő nagyipart. Az I. világháború előestéjén m ár a Pestet körülvevő külvárosi 
övezet szinte m inden településén kisebb-nagyobb gyártelepek terjeszkedtek. 
Továbbra is Lépest (szerkezetileg jócskán átalakult) gyáripara a legjelentősebb. 
A korábban is meglévő telepek m ellett ebben az időszakban létesültek (vagy 
váltak nagjmzemmé) az elektronikai ipar (Egyesült Izzó, Phoebus), a textilipar 
(Magyar Pamutipar) egységei, és 1912-ben települt Újpestre a Chinoin Gyógy
szergyár. A Budapesttől délre fekvő elővárosok lettek a korszakban kiépülő 
textilipar elsődleges telephelyei. Míg korábban a fővárosi (és környéki) textil
ipari nagyüzemek jobbára az északi szektorban koncentrálódtak (Óbuda, Új
pest), a 20. század elejének új telepítései Kispestre, Pestszentlőrincre és 
Erzsébetfalvára kerültek. A vonzó telepítési tényezők közül az elővárosokban 
rendelkezésre álló olcsó m unkaerőt és az alacsonyabb telekárakat emelhetjük 
ki. A déh elővárosok közül Kispest nagyipara emelkedik ki, ahol a textilipari 
üzemek mellett két nagy gépgyár létesült (a Hoffherr és a Lipták), kihasználva 
a frissen m egnyitott Budapest-Lajosmizse vasútvonal közlekedési előnyeit.

Egészen egyedülálló Csepel iparának fejlődése. Csepel közepes méretű ag
rárfaluként érte meg a városegyesítés évét, a szuburbanizációs folyamatokba 
alig kapcsolódott be, lakossága 1890-ben is éppen csak meghaladta 2 ezer főt. 
1892-ben települt át ide Weiss M anfréd üzeme a Duna túlsó partjáról, Ferenc
városból. A Weiss testvérek 1882-ben alapították vállalkozásukat, amely ere
detileg konzervgyártással foglalkozott, de pár év múlva rátértek  a töltényhü
velyek, töltények gyártására is. Egy üzemi robbanás késztette a tulajdonosokat 
a gyár áttelepítésére. Olyan telephelyet kerestek, amely Budapest közelében, 
de a sűrűn lakott városrészektől távol feküdt, alacsony volt a telek ára, és nagy 
terület állt rendelkezésre az esetleges bővítésre. Ezeknek a feltételeknek Cse
pel tökéletesen megfelelt. M ár az 1890-es években folyamatosan bővült a gyár 
(területileg is), a hadiipari üzem fokozatosan nehézipari komplexummá ala
kult át (kohászat, hengermű, csőgyár stb.). A századfordulón m ár közel ezer 
fő, az első világháború előestéjén ötezer fő dolgozott Csepelen. A látványos 
fejlődés az első világháború ideje alatt tovább gyorsult, a nehézipari üzem 
1915-ben m ár 10 ezer, a háború végén 28 ezer em bert foglalkoztatott. M ind
eközben a gyártelep területe is jócskán gyarapodott, 1918-ra 250 hektárt fog
lalt el (ebből 37 hektár volt beépítve, ahol 200-nál is több épület, csarnok emel
kedett). Az első világháború nagyipari konjunktúrája egyébként nemcsak a



3. ábra
Budapest összefüggő ipari-közlekedési területei az 1910-es években

csepeli gyáróriásban éreztette hatását, hanem a főváros más gépgyáraiban is 
(bár a növekedés sehol nem volt olyan erőteljes, m int Csepelen). Megtöbbszö
rözte foglalkoztatottainak létszám át (és ezzel együtt a term elését) a Fegyver- 
és Gépgyár, a Láng Gépgyár, a Schhck-Nicholson Gépgyár, növekedett többek 
között a MÁVAG és Egyesült Izzó munkásainak száma is.

Budapest ipari övezeteinek elhelyezkedését (1910-es évek vége) mutatja be 
a 3. ábra.

Budapest ipari öuezBíei a hét uilágháború hözüíí

A főváros ipari fejlődése a két világháború közti időszakban közel sem volt 
olyan látványos, mint a dualizmus korában. Nemcsak Budapest, hanem az 
egész ország gazdasági növekedése lelassult, ágazatok sora került válságba. 
A világháborús konjunktúrát elhúzódó dekonjunktúra követte, a budapesti



ipar termelése csak 1927-ben érte  el újra az 1913-as szintet, hogy aztán a 
'30-as évek elején a világgazdasági válság ism ét visszavesse a növekedést. 
A legerősebben az élelmiszeripar érezte meg a M onarchia piacainak elveszté
sét (ebben az ágazatban voltak a legnagyobb kihasználatlan kapacitások), de 
túlméretezettnek bizonjmlt a gépipar is (ezen belül főleg a járműgyártás). N ö
velte viszont ágazati részesedését a könnjm ipar (amely a szűkebbé vált 
országterületen versen)?társaitól szabadult meg), illetve a villamosgép-gyár- 
tás. A stagnálás -  vontato tt fejlődés következtében a területi átrendeződés 
mértéke is lelassult, a nagyipar terjeszkedése inkább az elővárosi övezetben 
volt szembetűnő.

A főváros szűkebb területén belül kirajzolódó öt ipari zóna közül az észak
pesti és a kelenföldi körzetben regisztrálhatunk fontos változásokat, az előb
biben az ipari terület csökkenése, az utóbbiban bővülése játszódott le.

-  Az észak-pesti övezetnek  a Nagykörút, a Duna és a Váci út közti térségét 
elsősorban malmok (Pannónia Gőzmalom, Erzsébet Gőzmalom, Unió Gőzma
lom stb.), kisebb üzemek, üres telkek foglalták el a 20. század elején. Az élelmi
szeripar általános válsága (jelzésértékű az éppen e területen  található Victoria 
Gőzmalom teljes pénzügyi csődje 1926-ban) siettette ennek a térségnek a ki
ürülését, és a lakóövezet terjeszkedését. Az 1930-as években itt épült fel az 
igényes, m odern stílusú, reprezentatív  Újlipótváros bérházas övezete, az ipari 
zóna határát egészen a Garam utca vonaláig tolva vissza.

-  Az összefüggő várostest növekedésének intenzív térsége ebben az idő
szakban, a gyors ütem ben kiépülő Dél-Buda, Kelenföld-Lágymányos vidéke. 
Az új lakóövezettől délre, a Kelenföldi pályaudvart a Ferencvárosi páljmdvar- 
ral összekötő vasút és a városhatár között, a 20. század első évtizedeiben ép
pen csak megindult az ipar letelepülése, elsőként a Budafoki ú t mentén. Ka
rakteres ipari zónává a két világháború között formálódik a térség. A Budafoki 
út mellett kiépül a Fehérvári ú t környéke is, elősorban a felfutóban lévő ipar
ágak, a műszergyártás (Gamma), az elektronika (Standard), a kábelgyártás, a 
textilipar, a gépgyártás üzemei telepednek ide. Az ipari zóna itt sem áll meg a 
városhatárnál, folytatódik Albertfalva (textilüzemek, vegyipar) területén is. 
Nagyobb gyárak elszórtan a lakóövezethez tapadva is felbukkannak (Lágymá
nyosi Dohánygyár, MOM), emellett kisebb ipari térségek alakulnak ki a mai 
Bartók Béla ú t külső szakaszán, illetve a Déli pályaudvarra vezető vasút m en
tén.

Az elővárosi övezet nagyiparának gyarapodása (a főváros szűkebb területé
hez viszonyítva) töretlen  a világháborút követő időszakban, a korszak végéig 
megtöbbszöröződik a gyáripari term elés értéke. Ez elsősorban annak volt kö
szönhető, hogy a szaporodó textilipari vállalatok előszeretettel választottak 
maguknak elővárosi telephelyet. (A textilipar -  és általában a fogyasztás-ori
entált ágazatok -  a világgazdasági válság hatását is kevésbé érezték meg, a leg-
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nagyobb visszaesés a vas- és fémiparban, a gépgyártásban és az építőanyagi
parban következett be.) Az 1930-as évek elejére m ár az elővárosi övezet mun
kásainak többségét a könn 5mipar foglalkoztatta, míg korábban a nehéziparhoz 
köthető ágazatokban dolgoztak a legtöbben. A gyáripar terjeszkedése túllépte 
a fővárossal közvetlenül érintkező települések övezetét, sőt néhány helyen a 
későbbi Nagy-Budapest határát is. Új gépgyárak épültek pl. Mátyásföldön 
(Magyar Általános Gépgyár), Rákosszentmihályon (Uhri-féle Gépgyár), szá
mottevővé vált Nagytétény gyáripara (színesfémkohó, a Magyar Gumiárugyár 
üzeme, textilüzemek), bekapcsolódott az iparosodásba pl. Kistarcsa és Sziget- 
szentmiklós is.

Újpesten a régi ipari szerkezet örökségeként m egm aradtak a 19. század vé
gén, a századfordulón alapított vállalatok (bőrgyárak, asztalosüzemek, hajó
gyár, textilgyárak stb.), de a legnagyobb gyárrá a folyamatosan növekvő Egye
sült Izzó nőtte ki magát. Az 1920-as években 7 nagyobb textilipari üzem is 
létesült (a meglévők mellett), miközben egyre jelentősebbé vált a Chinoin 
Gyógyszergyár. Újpesten m arkáns ipari övezetek form álódtak ki, a Váci ú t 
m entén (az észak-pesti zóna szerves folytatásaként), az esztergomi és a váci 
vasút mellékén (ehhez csatlakozott m ár Rákospalota területén az Istvánteleki 
Főműhely), de ezektől az övezetektől elszakadva, a város más részein is dol
goztak gyárak (pl. a Magyar Pamutipar). Átalakult Kispest iparszerkezete, 
megszűnt a Lipták Gépgyár, és új textilipari üzemek kezdték meg m űködésü
ket. A kispesti gyáripar elsősorban a lajosmizsei vasút, m ásodsorban az Üllői 
út m entén  koncentrálódott. Ezzel párhuzam osan form álódott ki P est
szentlőrinc  nagyipari karaktere is, határozott textilipari profillal. A lőrinci 
iparterületek részben a kispesti „meghosszabításaként" a lajosmizsei vasút 
túloldalán helyezkedtek el, részben a Gyömrői ú t és a ceglédi vasút környékén. 
Az elővárosok közül Pestszenterzsébeten  volt a legnagyobb mértékű nagyipar 
(szintén textilipari vállalatok) terjeszkedése. A pesterzsébeti ipari zóna a fe
rencvárosi (Soroksári úti) övezet folyrtatásként, a vasút mellett terjeszkedett 
déli irányban. A Duna túlpartján Budafok nagyipara vesztett jelentőségéből, 
miközben északi és déU szomszédjában, Albertfalván és Nagytétényben  szá
mos új üzem telepedett meg.

A csepeli gyáróriás is csak nagy m egrázkódtatások árán tudta túlélni a há
borús konjunktúra lecsengését. A foglalkoztatottak száma drasztikusan visz- 
szaesett (1921 nyarán mindössze 3 ezer munkás dolgoztott a gyárban), a volt 
hadiüzem egyes részlegeit „békebeli" term elésre állították át (fémtömegcik
kek, zománcedények, mezőgazdasági gépek, varrógépek, kerékpárok, stb. 
gyártása). A gyár telkének déh részén textilipari üzemek rendezkedtek be, az 
1920-as évek elején a M agyar Posztógyár (term elését m egüresedett gépgyártó 
csarnokokban kezdte), 1934-ben a Csepeh Fésüsfonalgyár. Szintén a Weiss 
M anfréd Művek telkén létesített élelmiszeripari egységeket a M authner 
Magkeresekedelmi Rt. A világgazdasági válság idején az 1920-as évek végére 
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4. ábra
Budapest összefüggő ipari-közlekedési területei az 1940-es években

stabilizálódott nag5rvállalat helyzete ism ét m egrendült (a foglalkozatottak szá
ma 5-6 ezer körül mozgott), de az 1930-as évek konjunktúrája (részben a sza
porodó katonai m egrendeléseknek köszönhetően) újabb fellendülést eredm é
nyezett: megkezdődött az alum ínium termelés, felfutott a repülőgépgyártás is. 
(A repülőgépgyártást 1937-ben részben áthelyezték a Nagy-Budapest határa
in kívül létrehozott Dunai Repülőgépgyárba). A munkáslétszám már jóval a 
háború kitörése előtt, 1937-ben elérte a 15 ezer főt, 1943-ban pedig 32 ezer fö
lé emelkedett.

Csepel térségében ebben az időszakban m ár nem egyedül a Weiss M anfréd 
Művek (és a gyár telkén berendezett egyéb üzemek) képviselik a nagyipart. 
Az 1920-as évek elején költözik a sziget átellenes oldalára a papírgyár, az 
1920-as, 1930-as években épül ki a nem zeti és a szabadkikötő a Weiss Manf
réd Művektől északra, a Csepel-sziget Budapesthez tartozó területén. A kikö- 
tóTiöz kapcsolódva kereskedelmi és ipari funkciójú létesítmények telepednek 
meg (raktárak, gabonatárház, kőolaj-finomítók és egyéb üzemek).

A 4. ábrán láthatjuk Budapest ipari térségeit az 1940-es évek elején.
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BARTA GYÖRGYI -  KUKELY GYÖRGY

budapesti ipai az államszDcializmusban 
és bukása idején

AII. világháborút erősen m egsínylette a budapesti gazdaság. A mintegy 1700 
iparvállalat közül közel 200-ban szűnt meg a term elés, és csak alig több mint 
100 vállalat nem szenvedett semmiféle kárt.^ Az iparvállalatok épület- és gép
állományának egyharmada m egsem misült főleg a bombázások miatt,^ több 
mint 400 gyár berendezését elszállították Nymgatra.^ A háború után  viszony
lag gyorsan m egindult a termelés, de a m unkaerő-, alapanyag- és energiahiány 
miatt csak 1948-ban érte el a budapesti ipari term elés a háború előtti szintet. 
A Szovjetuniónak járó jóvátételi kötelezettségek súlyosan terhelték  a buda
pesti iparvállalatokat is.

Hz államszocializmus mEgjelenése

A szocialista rendszer ellentétes hatásokat gyakorolt a budapesti iparra: gyö
keresen átalakította, ugyanakkor szinte „hibernálta". M egváltoztak a gazdasá
gon belüli tulajdonviszonyok, a vállalati struktúra, eltűntek a kis- és középmé
retű vállalatolc, kisebb m értékben m ódosult a budapesti gazdaság ágazati 
szerkezete. De jóform án túlélte a szocialista rendszer 40 évét sok -  a 19. szá
zad végén, 20. század elején alapított -  nagyvállalat, és alig változott az ipar el
helyezkedése Budapesten belül (Budapest közigazgatási határai viszont jelen
tősen változtak), sőt m egm aradt az öreg ipari épületek nagy része is a 
rendszerváltozásig ipari használatban. A műszaki fejlődés igen lassan és egy
re jobban lemaradva követte a nem zetközi folyamatokat.

Az em lített kettősséget -  tehát a gyökeres változást és az államszocializ
mus végéig k itartó  tehetetlen változatlanságot -  igyekszünk bem utatni és 
megmagyarázni okait e fejezetben.

Azokat a jellegzetességeket emeljük ki röviden, amelyek a II. világháború 
előtti időkhöz képest jelentősen m egváltoztatták a budapesti ipar szerkezetét
-  módosítva tulajdoni, ágazati, foglalkozási, vállalati összetételét. Részleteseb
ben mutatjuk be a 19. század végén, 20. század elején alapított, a II. világhábo
rút túlélő, majd a szocializmus időszakát végigélő nag)rvállalatokat, végül ké
pet nymjtunk a budapesti ipar térbeh elhelyezkedéséről. 

 



összességében ez egy rövid áttekintés a budapesti ipar szocialista öröksé
géről, annak főleg területi vonatkozásairól, amely rendkívül gyorsan esik szét 
a dezindusztrializáció megkezdődésekor.

A  tulajdonviszonyok radikális változása, a kisvállalatok eltűnése  
a vállalati struktúrából

1946-ban államosították a legnagyobb budapesti gyárakat, majd 1948 tavaszá
ig az összes 100 főnél nagyobb vállalatot. 1949 decemberében sor került az 
összes 10 főnél több alkalmazottal működő vállalat államosítására, sőt bizo
nyos ágazatokban (például a nyomdaiparban, vagy az energiaszolgáltatásban) 
még a 10 főnél kisebb vállalatokat is állami tulajdonba vették. Nemcsak a ma
gánvállalatok -  a jelentéktelenre zsugorodott kisipartól eltekintve (11 ezer és 
27 ezer között mozgott a számuk a szocialista időkben) -  tűntek el ezáltal, de a 
vállalati m éretstruktúra piram isa is a feje tetejére állt: a legkisebb arányú a 
kisvállalatok kategóriája lett. (1986-ban az állami és szövetkezeti iparban a 20 
főnél kisebb vállalatok aránya kevesebb, mint 10% volt a fővárosban, a 10 és 
20 fő közötti vállalatok száma nem érte el a százat).“*

A  gazdaságpolitika középpontjában az iparfejlesztés

A beruházási politikában érvényesülő prioritások -  az iparfejlesztés elsőbbsé
ge a gazdaság többi ágazatának rovására, a nehézipar kiemelt fejlesztése az 
iparon belül, az állami nagjTvállalatok előnyben részesítése a gazdasági szerve
zetek között -  sok szempontból kedveztek a budapesti gazdaságnak.

Az 1950-es évek első felében a budapesti gazdaságban is a nehézipar ju to tt 
a legtöbb forráshoz -  az összes ipari beruházás 85-90%-ával. Néhány nagy- 
vállalat használta fel a beruházások jelentős részét: a Csepeh Vas- és Fémmű
vek például az 1950 és 56 közötti összes budapesti nehézipari beruházás 
10%-át, a 8 legnagyobb budapesti nehézipari vállalat pedig a budapesti be ru 
házások egynegyedét kapta.

Az 1960-as évektől kezdve valamelyest csökkent (26-30%-ra) a főváros ré 
szesedése az ország összes beruházásaiból (de mindig meghaladva a budapes
ti népesség országos részarányát). A fővárosi gazdaságon belül is csökkent az 
iparra fordított hányad, és ezen belül is valamelyest a könn 3mipar javára tolód
tak el a beruházási arányok -  megőrizve persze a nehézipar primátusát.

A területfejlesztési szem pontok az 1960-as évek elején jelentek meg a ma
gyar politikában, azonnal zászlóra tűzve a területi különbségek -  és így a buda
pesti gazdasági túlsúly -  csökkentésének igényét. Ezt (és a fokozódó m unka



erőhiány enyhítését) szolgálta volna az ipar kitelepítése Budapestről, valamint 
az ipar letelepítésének tilalma az agglomerációs gyűrűben az 1960-as években, 
e programok azonban jelentős eredm ényeket nemigen tudtak felmutatni. 
A szociahsta rendszer alig mozduló tehetetlenségre késztette a gazdaságot, a 
többnyire m ár örökségül kapott gazdasági-ipari szerkezet, a maga gyáraival és 
kapcsolódó infrastruktúrájával -  egészen a rendszerváltozásig -  szinte kész 
helyzetet terem te tt a beruházásokban, Budapesten is.

A budapesti ipar ágazati szerkezetében  a szocialista években túl nagy vál
tozás nem tö rtén t, csupán a m eghatározó iparágazatok -  a gépipar, vegyipar, 
textilipar és az élelmiszeripar -  súlyai változtak. A budapesti ipar foglalkozási 
szerkezetében mindvégig a gépipar foglalta el a m unkahelyeknek majdnem fe
lét (nagyon hasonlóan a 19. század végén és a 20. század elején fennálló buda
pesti ipari szerkezethez). A vegyipar és az élelmiszeripar jelentősége folyama
tosan növekedett, míg a textilipar fokozatosan háttérbe szorult. A kisebb 
súlyú iparágak közül a villamosenergia-termelés, a nyom daipar szerepe nőtt, 
a bányászat, kohászat, kézmű- és háziipar, valamint az élelmiszeripar egyes 
ágazatai (malomipar, dohányipar) esett vissza, vagy tűn t el. Új gyárak építésé
re -  zöldmezős jelleggel -  alig volt példa, inkább a már meglévő üzemeket épí
tették át, bővítették.

A műszaki fejlődés, az innováció hiányzott a szocialista rendszer mecha
nizmusából, a gazdaságpolitikai indíttatás adott időnként lökést a technikai 
fejlődésnek. Ez a külső kényszerítő erő azonban ritkán jelent meg a szocialis
ta rendszer zártsága következtében. Mivel az export jelentős része is a KGST- 
héz tartozó országokba vagy a fejlődő országokba iránjmlt, így a műszaki ver
seny is csak e térségen belül érvényesült valamelyest. A kielégíthetetlen belső 
kereslet sem ösztönzött a term elési folyamatok, vagy a term ékek megújításá
ra. Az államszocializmus kezdetén, sőt az 1960-as években végbement techni
kai fejlesztés még többé-kevésbé versenyben tarto tta  Közép-és Kelet-Európa 
országainak iparát a fejlett világgal szemben, de az 1970-es évek nyugati 
posztindusztriális változásait m ár képtelen volt átvenni ez a térség.^

A budapesti iparon belül az 1950-es években a gépgyártás, ezen belül a vil
lamos ipari gépek gyártása volt a kiemelt ágazat, majd az 1960-as évektől új -  
akkor felfutó -  ágazatok közé tartozott a házgyárak létesítése, a vegyiparban a 
műanyaggyártás, valamint a gyógyszeripar fejlesztése, a gépiparban szerszám- 
gépgyártás, a gépjárműiparban a dízelmozdony és a -motorvonatok, valamint 
az autóbusz gyártása, az elektronikában a TV gyártása, a textiliparban a szinte
tikus szálak megjelenése. A budapesti ipar nem volt korszerűbb, m int az ország 
többi térségének, városának ipara, de gazdasági-iparági összetétele, és a válla
lati szerveződés előnyei (a vállalati székhelyeken koncentrálódtak nemcsak a 
stratégiai funkciók, hanem a term elés legértékesebb részfolyamatai is) miatt a 
fejlődés, az előremozdulás, átalakulás az iparban is dinamikusabb volt.

________________________________ X ___________________________
/  37 ^



A  foglalkoztatás gyors bővülése, m ajd  a kiapadó m unkaerőforrások

Budapesten 1949 és 1960 között az ipari munkahelyek száma 300 ezerről 600 
ezerre növekedett, vagyis az országban ebben az időszakban létrehozott új 
ipari munkahelyek közel fele került a fővárosba. Az 1960-as évek közepéig 
még növekedett az ipari létszám, majd M agyarországon először a főváros ipa
rában kezdett csökkenni az iparban foglalkoztatottak száma: 1973-ban 547 
ezer főre, 1983-ban 347 ezer főre, majd 1990-ben 276 ezer főre.

A gyorsan növekvő számú ipari munkahely betöltése a II. világháború után 
jórészt megoldható volt a főváros saját munkaerő-feleslegéből, majd ham aro
san tömeges m éretű népvándorlás indult el Budapest felé. Budapest lakossá
ga 1949 és 1960 között 309 ezer fővel gyarapodott. A migráció azonban csak 
részben oldhatta meg a budapesti ipar foglalkoztatási gondját, a betelepülés
nek korlátokat szabott a lakáshiány. A budapesti és vidéki bérszínvonal je 
lentéktelen különbsége egyre kevésbé volt elegendő a vidéki munkaerő mobi- 
hzálására, ezenfelül a nagyipar m erev bérszabályozása még a budapesti 
m unkaerőpiacon is hátrán}^ terem te tt a gyáripar szám ára. Az ingázás is egy
re nagyobb méreteket öltött, az 1960-as évektől kezdve m ár elérte, sőt meg is 
haladta a 200 ezer főt; a budapesti munkahelyek közel 20% -át ingázók tö ltö t
ték be. A m unkaerőforrás azonban -  még e pótlásokkal eg5m tt is -  kimerült: 
az új m unkaerő iránti csillapíthatatlan éhséget az országos átlagnál mindig 
magasabb szintű budapesti foglalkoztatás, a bevándorlás és az ingázás sem 
tudta enyhíteni. Az ipar-kitelepítési program  Budapestről, és az ipar letelepí
tési tilalma a budapesti agglomerációs gyűrűben csak arra  volt elegendő, 
hogy a budapesti vállalatok m unkaerő-szerzési esélyei ne romoljanak drasz
tikusan.

A  m in d en t tú lé lő  nagyvállalatok

Az erőforrásokért fol)rtatott küzdelem, a vállalati növekedésért és a „nagyvál- 
lalatiságért" folyó presztízsharc, valamint az a tény, hogy a szocialista rend
szerben hiányzott a vállalatalapítók tömeges serege, önmagában is magyará
zat a nag5Tvállalatoknak a vállalati szervezeti struktúrában elfoglalt domináns 
és folyamatosan növekvő súlyára. A gazdaság átszervezési hullámai -  egészen 
az 1980-as évekig -  folyamatos centralizálódáshoz vezettek, a nagyvállalatok 
m egkülönböztetett hatalmi pozíciót élveztek.

A vállalatok, elsősorban a nagyrvállalatok egyre nagyobb méretűvé duzzad
tak, a term elés növekedésének forrása ugyanis elsősorban a munkaerő létszá
mának növelése volt. Amikor kifogyott a helyben megtalálható munkaerő, a 
vállalatok -  különösen a nagyobbak -  saját maguk toborozták vidékről a m un
kaerőpótlást, saját buszaikon szállították naponta az ingázókat a közelebbi te 



lepülésekről, és munkásszállót építettek  a távolabb lakó munkások számára. 
Amikor ez a lehetőség is kim erítette tartalékait, a budapesti (és más nagyváro
si) vállalatok vidéken hoztak létre telephelyeket. A nagyvállalati központot, a 
stratégiai fontosságú munkahelyekkel, valamint a term elés nagyobb értéket 
teremtő, dinamikus részeit Budapesten hag3^ák, és a ru tinszerű  töm egterm e
lést vidékre telepítették. A budapesti székhel5m vállalatoknak 1982-ben 536 
településben voltak részlegei, a budapesti székhel5m vállalatok által foglalkoz
tatottak több m int 40%-a dolgozott e vidéki telephelyeken.

A több telephelyes vállalati form a elterjedése és általánossá válása egyben 
azt is jelentette, hogy a nagyvárosokból, közülük nagyrendileg kiemelkedően 
Budapestről irány íto tták  az ország  iparának  egyre nagyobb részét. 
Az iránptóközpontok (a budapesti vállalati székhelyekről irányították az o r
szág iparának 40%-át, az ország 15 városából a kétharm adát) számának csök
kenése és ugyanakkor a megm aradók egyre erősebbé válása, valamint kiter
jedt térségek, ahol csak a távoli központokból irányított részlegek működtek, 
részei voltak a párhuzam osan és egymást kiegészítőén végbemenő folyamat
nak: az ipar iránjátásában térbeli centralizálódás és a term elésben soha nem 
látott m értékű térbeli dekoncentrálódás m ent végbe.

A budapesti nagyvállalatok a háború után és az állam szocializm us  
m ásodik felében

A legnagyobb budapesti iparvállalatok köre lényegében nem változott az 
államszocializmus évei alatt. A cégek nagy részét a II. világháború előtt alapí
tották, sőt többségük (ill. jogelődeik) m ár a 20. század elején is létezett. A vál
lalatok között szervezeti átalakulásokra, döntően összevonásokra, beolvasz
tásokra került sor, főleg az 1960-as és 1970-es években. 1988-ban 30 olyan 
iparvállalat volt Budapesten, mely több m int 3000 főt foglalkoztatott, de közü
lük a II világháború után csak egy-két vállalat volt új alapítású (Gyár- és Gép
szerelő Vállalat, M ikroelektronikai Vállalat, mely a Tungsram egyik gyáregy
ségéből jö tt létre). A vállalatok többnyire megőrizték eredeti telephelyeiket, 
bővülésük során több telephelyes vállalatokká váltak, új részlegeket hoztak 
létre Budapest más kerületeiben és vidéken is nagy számban. Az 1980-as évek 
közepén került sor a trösztök m egszüntetésére, amikor is az óriás vállalatok 
újra több önálló vállalatra bomlottak.

A budapesti székhel3m vállalatok foglalkoztatottainak több m int egyhar
mada volt alkalmazásban e nagyvállalatokban. A növényolajiparban, a selyem
iparban, a gumiiparban, a betonelem gyártó iparban és a papíriparban egy vál
lalat keretei között folj^ szinte az egész ágazat term elése. De a budapesti 
székhel5m gyógyszeripar foglalkoztatottainak négyötöde, a pam utiparban há
romnegyede, a híradástechnikai gépgyártásban kétharmada, a járm űgyártás



bán, a m űszeriparban és a vegyiparban pedig a dolgozók fele 3000 főnél na
gyobb vállalatoknál volt alkalmazásban.

A  30 legnagyobb budapesti vállalat

1. Tungsram Rt. (IV., Váci ú t 77.) Egger Béla 1872-ben alapított távírda- 
szerelő műhelyéből 1896-ban jö tt létre az Egyesült Izzólámpa és Villa
mossági Rt. Az újpesti gyártelepet 1901-ben építették meg, s 1912-től 
használta a Tungsram márkanevet. 1932-ben a General Electric vette 
meg a gyár részvényeit. 1948-tól állami vállalat lett, de részvénytársaság 
m aradt. Az 1970-es években jelentős beruházásokkal fejlesztették a 
fényforrásgyártást és a vákuumtechnikai gépgyártást, új gyárakat alapí
to ttak  Vácott, Nagykanizsán, Gyöngyösön, az Egyesült Államokban pe
dig vegyesvállalatot hoztak létre 1977-ben. Az izzólámpák mellett fél
vezetőket, fénycsöveket, tv-képcsöveket is elkezdtek gyártani. A közel 
húszezer fős vállalat 1984-ben vette fel a Tungsram Rt. nevet.

2. M ikroelektronikai Vállalat (IV., Fóti út 56.) A  H íradástechnikai Ipari Ku
tatóintézetből és a Tungsram Rt. Félvezető Fejlesztési Főosztályából ala
kult meg 1982-ben, majd hozzácsatolták a Tungsram gyöngyösi Félveze
tő  és Gépgyárát. 1986-ban tűzvészben m egsemmisült a cég újonnan 
létesített elemgyára. A budapesti telephelyen elsősorban számítógép
vezérlésű m érőberendezéseket állítottak elő.

3. Chinoin Gyógyszer- és Vegyészeti Termékek Gyára Rt. (IV., Tó utca 
1-5.) 1910-ben jö tt létre az Álka Vegyészeti Gyár, a hazai szintetikus el
járású  vegyipar első üzeme, mely 1912-ben költözött mai telephelyére, 
Újpestre. 1950-től a Chinoin az ország antibiotikum-gyártó bázisa lett, 
s 1960-tól növénjTvédő szereket is gyártott. 1970-ben a vállalatba 
olvasztották az egykori Bányagyutacsgyár nagytétényi telephelyét, ahol 
gyógyszeralapanyagokat, növényvédő szereket is gyártottak, ill. foglal
koztak gyógyszerkiszereléssel is. A C hinoinnak M iskolc-Csanyik- 
völgyben is volt egy üzeme.

4.Növényolajipari és M osószergyártó Vállalat (X V , Horváth M. utca 2.) 
1964-ben alakult meg a kőbányai, a csepeh, a rákospalotai, az újpesti, a 
győri és a nyírbátori gyárak, valamint a Növényolaj- és M osószeripari 
Kutató Intézet összeolvadásával. A Rákospalotai Növényolajgyár elődje, 
az Olajipari Társaság Rt. 1871-ben jö tt létre, utóbb magába olvasztotta 
az Elida Szappangyárat, a Flóra Gyertya- és Szappangyárat, a Tisztaság 
M osószergyárat, valam int az Újpesti Növényolajgyárat (utóbbit az 
1960-as évek közepén leállították). A Csepeh Növényolajgyár 1925-ben 
alakult M authner Ödön M agtermelő és M agkereskedelmi Rt. növény- 
olaj- és szappangyártó üzemeként. A Kőbányai Növényolajgyár elődje



1928-ban jö tt létre Kőbányai Polgári Serfőző és Szent István Tápszer
művek Rt. üzemegységeként, s 1948-ban vált el a söripartól.

5. Magyar Selyemipari Vállalat (III., Bécsi út 269.) A z  1955-ben létesített 
Magyar Selyemipar keretében összevonták a selyemipar vállalatait: az
1898-ban létrejött H ungáriajacquard Szövőgyárat, az Adria Selyemszö
vő ^ á ra t ,  a Danubia Fonalelőkészítő gyárat (később Duna Cérnagyár), 
az Óbudai Selyemkikészítő gyárat, valamint tolnai, mohácsi, szentgott
hárdi, soproni és váci üzemeket. A vállalat tisztaselyem, műselyem, 
szintetikus szövetek előállításával, illetve blúz- és ruhaanyagok gyártá
sával foglalkozott.

6. BRG M echatronikai Vállalat (III., Polgár utca 8-10.) A z  1953-ban létre
jö tt Vörös Szikra Gyár több vállalat (pl. a BHG, a Magyar Adócsőgyár) 
egyes részlegeiből alakult meg, s 1961-ben Salgótarjánban és Kecskemé
ten is létesített gyáregységet. 1963-ban vette fel a Budapesti Rádiótech
nikai Gyár (BRG) nevet, mely 1980-ban változott BRG M echatronikai 
Vállalatra. Az ország egyik legnagyobb, négyezer fős híradástechnikai 
vállalata URH-rádiótelefonokat, szám ítástechnikai term ékeket és rá
dióalkatrészeket gyártott, term ékeinek három negyedét exportálta.

7. BUDAPRINT Pamutnyomóipari Vállalat (III., Fényes A d o lf utca 19-21.) 
1963-ban, 9 fonó-szövő és festő-nyomókikészítő gyárból, valamint né
hány szolgáltató üzemből jö tt létre Közép-Európa egyik legnagyobb tex
tiliparivállalata. Budapesti gyárai az 1784-ben alapított Lajos utcai Gold- 
berger Textilnyomógyár, a Pamutkikészítőgyár, az újpesti Erkel utcai 
Magyar Pamutipar, a Textilfestőgyár, a Kispesti Textilgyár, a Budafoki úti 
Kelenföldi Textilgyár és a Textilmintagyártó Vállalat voltak, emellett Sop
ronban és Szegeden voltak vidéki üzemei. A hazai pamutfonó és szövő
ipari term elés 40%-át adó vállalat megalakulásakor dolgozóinak létszá
ma 25 ezer feletti volt, mely az 1980-as évek végére 8 ezerre csökkent.

8. M M G  Automatika M űvek (III., Szépvölgyi út 41.) 1900-ban alapították 
a M arx és M érei Tudományos, Elektromos M űszerek és Feszmérők 
Gyárát (XIII. Bulcsú utca 7.). 1949-ben jö tt létre a M echanikai M érőmű
szerek Gyára, mely 1954-ben költözött mai helyére. A rendkívül széles 
termékskálával rendelkező m űszeripari vállalatba az évek folyamán na
gyon sok céget olvasztottak be, s emellett vidéki telephelyet is létesítet
tek.

9. Ganz Danubius Hajó és Darugyár (XIII., Váci út202.)(l. a Ganz fejezet
nél)

10. ELM Ű Budapesti Elektromos M űvek (XIII., Váci út 72- 74.) 1893-ban 
kezdődött a budapesti rendszeres villamosáram-szolgáltatás, melyet a 
Magyar Villamossági Rt. és a Budapesti Általános Villamossági Rt. vég
zett. 1918-ban alakult meg a Budapest Székesfőváros Elektromos Művei 
közüzem, melynek feladata a főváros áramellátása volt. 1968-ban vette



fel mai nevét. Budapesten kívül több m int 120 település villamos ener
gia ellátását is végezte.

11. M edicor (XIII., Röntgen u. 11-13.) A  M edicor Művek 1963-ban jö tt lét
re 6 magyarországi orvosiműszer-gyártó üzem összevonásával. A válla
lat az 1980-as évek m ásodik felére 8000 alkalmazottal, 8 gyáregységgel 
és 6 telephellyel működött. Nemzetközi szinten is kiemelkedő, az orvo
si m űszert exportáló vállalatok élvonalába tartozó cég volt. A Medicor 
adta a hazai orvosiműszer-gyártás 90%-át.

12. Gyár- és Gépszerelő Vállalat (XIII., Váci ú t 18.) 1951-ben alapították a 
Kohó- és Gépipari M inisztérium  vállalatainak gépészeti és technológiai 
szerelési igényeinek ellátására. 1953-ban egyesült a Szerves Vegyi Ter
mékek Gyára Beruházó Vállalattal. Profiljába erőművek, olajtartályok 
szerelése, kazánszállítások végzése tartozott.

13. Ganz Villamossági M űvek (II., Lövőház utca 39.) (I. a Ganz fejezetnél)
14. Fővárosi Kézműipari Vállalat (V., Bihari János utca 13.) 1954-ben jö tt 

létre a Budapesti Kézműipari Tröszt, mely az 1949-es államosítások 
u tán  létesített kerületi vállalatok összevonásával alakult, s 1965-ben o r
szágos nagjrvállalattá szervezték. A négyszáz telephellyel rendelkező 
nag)rvállalat tröszti jellege 1967-ben megszűnt, ezután Fővárosi Kézmű
ipari Vállalat néven fogta össze a budapesti kézműipari vállalatok m un
káját. 1980-ban beolvasztotta a Fővárosi Bőrdíszműipari Vállalatot.

15. Telefongyár (KW., Hungária körút 126-132.) 1876-ban alapította meg 
Neuhold János első híradástechnikai üzemét, melyből 1891-ben létre
jö tt a Neuhold Vasúti Szerelvények és Elektrotechnikai Gépgyár Rt.
1904-ben vette fel a Telefongyár nevet. A vállalat 1925-től az Egyesült 
Izzó, 1928-tól a Standard Villamossági Rt. tulajdonába került. Az álla
m osítás után Telefongyár Nemzeti Vállalat néven működött.

16. IKARUS Karosszéria és Járműgyár Rt. (XVI., M argit u. 2.) 1949-ben 
vonták össze az 1895-ben alapított Uhri Testvérek Autókarosszéria- és 
Járm űgyárát, az Ikarus Gép és Fémáru Rt.-t (1916), valamint a Repülő- 
gépgyár Rt.-t (1942). Autóbuszgyártás 1948 óta folyt Budapesten. 
1963-ban csatolták az Ikarushoz a székesfehérvári Általános M echani
kai Gépgyárat és a mátyásföldi egykori Magyar Általános Gépgyár egyes 
részlegeit. Az 1970-es évek végére az Ikarus Európa legnagyobb autó- 
buszgyára lett, majd a világ öt legnagyobb autóbuszgyára közé emelke
dett. A csuklós autóbuszok és trolibuszok világtermelésének több m int 
felét adta.

17. 1900-ban Ferdinand Süss finommechanikai vállalatot létesített, mely
1905-ben tette  át székhelyét a Csörsz utcába. A vállalat készítette az 
Eötvös-féle torziós ingákat. 1939-ben vette fel a Magyar Optikai Művek 
Rt. nevet. 1949-től kezdték a Süss-rádiók nagyszériájú gyártását. 
1960-ban a vállalathoz kapcsolták az Optikai Kutató Laboratóriumot, s



így termékskálájukon a laboratórium i műszerek gyártása is jelentős he
lyet kapott. 1963-ban a M O M -hoz csatolták  a Kalibergyárat is. 
Az 1970-es években vidéki telephelyeket létesítettek Dunaújvárosban, 
Zalaegerszegen, M átészalkán és Komlón.

18. Taurus Gumiipari Vállalat (VII., Kerepesi út 17.) 1882-ben hozta létre 
Schottola Ernő az első jelentős magyarországi gumiüzemet, melyet 
1891-ben Magyar Ruggyantaárugyár Rt. néven osztrák tőkések vettek 
át. 1951-ben állam osították a vállalatot Ruggyantaárugyár néven. 
1963-ban, több budapesti és vidéki gyár összevonásával jö tt létre az O r
szágos Gumiipari Vállalat. A több m int 9000 főt foglalkoztató vállalat 
1973-ban vette fel a Taurus nevet.

19. EGIS Egyesült Gyógyszer és Tápszergyár (X., Keresztúri utca 30-38.) 
1912-ben alakult meg a svájci W ander Gyógyszer- és Tápszergyár Rt. 
term ékeinek gyártására. 1950-ben 5 kisebb vállalattal vonták össze a 
céget, ekkor vette fel az Egyesült Gyógyszer és Tápszergyár nevet, majd 
1970 után EGYT Gyógyszervegyészeti Gyár, s 1985-től EGIS néven mű
ködött. Döntően gyógyszeripari alapanyagokat, hum án- és állatgyógyá
szati készítményeket állított elő budapesti és körm endi gyáregységé
ben.

20. Orion Rádió és Villamossági Vállalat (X., Jászberényi út 29.) 1913-ban 
alapította Kremeneczkyjános a Magyar Wolfram Lámpagyár Rt.-t, mely 
1924-ben vette fel az O rion Villamossági Rt. nevet, s ekkortól kezdett 
rádiókészülékeket gyártani. A vállalat 1931-ben az Egyesült Izzó tulaj
donába került. 1949-ben költözött mai telephelyére, s nemzeti vállalat
tá alakult. 1956-ban kezdték a televíziók tömeggyártását. A vállalat vi
déki telephelyeket is létrehozott; Jászfényszarun és Hatvanban.

21. Szerszámgépipari M űvek (X., Halom utca 5.) 1963-ban több szerszám- 
gépipari vállalat összevonásával jö tt létre: az 1885-ben alakult Hirsch és 
Frank Vasöntöde és Gépgyár Rt.-bői az államosítás után önállósult Bu
dapesti Köszörűgépgyár, a Soroksári úti Esztergagépgyár, az 1918-ban 
alakult kőbányai Kemény Antal Gépgyár Rt., utóbbi lett a SZIM köz
pontja. A Szerszámgépipari M űveknek vidéken is több településben 
voltak üzemei (pl. Halásztelek, Esztergom, Karcag, Kecskemét, Székes- 
fehérvár, Győr).

22. Kőbányai Gyógyszerárugyár (X., Gyömrői úí 19-21 .j 1901-ben Richter 
Gedeon az Üllői úti Sas-patikát megvásárolva gyógyszerek iparszerű 
előállítására laboratórium ot rendezett be, majd 1907-ben Kőbányán lé
tesíte tt korszerű üzemet. 1923-ban a gyár Richter Gedeon Vegyészeti 
Gyár Rt.-vé alakult. A gyárat 1948-ban államosították, profiltisztítást 
hajtottak végre, s m ár az 1950-es évek elején több eredeti termékkel 
jelentkeztek. A 5000 főt foglalkoztató vállalat fióktelepet hozott létre 
Dorogon és Tiszafüreden, term elésének 80%-át exportálta.
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23. M asterfíl Pamutfonóipari Vállalat (XVIII., Gyömrői út 85-91.) h. 5500 
főt foglalkoztató, pamut- és egyéb fonalakat, valamint varrócérnákat 
gyártó vállalat 1963-ban több fonoda egyesítésével jö tt létre. 
Az 1947-ben létesített Lőrinci Fonó, az 1923 óta termelő Újpesti Cérna
gyár és annak nagyatádi Gomb- és Paszománygyára, a Kaposvári Textil
művek, a Miskolci Pamutfonó, valamint a Váci Finomfonó és Cérnázógyár 
tartozott hozzá. 1989-ben üzemei önálló részvénytársaságokká váltak.

24. BHG Híradástechnikai Vállalat (XI., Fehérvári út 70.) 1874-ben Egger 
Bernát alapított műhel)^, 1884-ben kezdte meg a távbeszélőkészülékek 
gyártását. 1896-ban a gyár egyesült a Magyar Villamossági és Izzólámpa 
Rt.-vel, és létrejött az Egyesült Villamossági (EVIR) Rt. 1901-ben építet
ték  meg üzemüket Újpesten. 1928-tól az EVIR-ből kiválva Standard Vil
lam ossági Rt. néven az ITT leánjrvállalataként m űködött tovább. 
1938-ban költözött a Fehérvári úti telephelyre, ahol rádióvevő-készülé
keket és telefonközpontot állított elő. Az államosítás után 1952-től vet
te fel a Beloiannisz H íradástechnikai Vállalat nevet, majd 1978 után 
BHG Híradástechnikai Vállalat néven működött, m iután hozzácsatolták 
az Elektromechanikai ill. a Híradótechnikai Vállalatot.

25. Pam uttextilművek (X I, Hauszmann Alajos utca 20.) 1963-ban jö tt létre 
a vállalat négy cég -  a Budai Pamutfonógyár, a vidéki (Tolna, Mező- 
berény, Békéscsaba) telephelyekkel rendelkező Pamutszövőipari Válla
lat, a később Angyalföldi Textilművek néven működő Frottiergyár, 
valamint a Jacquardgyár -  összeolvadásával. A vállalat pamut- és m ű
szálfonalak fonásával, szövésével és konfekcionálásával foglalkozott.

26. Beton- és Vasbetonipari M űvek (BVM, X I , Budafoki út 209-215.) 
1963-ban jö tt létre a Betonelemgyártó Vállalat, az állami betongyárak és 
épületelem-gyárak egyesítésével. Budapesten két gyára, a Budapesti 
Betonárugyár és a Budapesti Épületelemgyár volt, ezen kívül vidéken to 
vábbi 6 gyárat és 5 telepet m űködtetett, valamint „házgyárai" voltak Bu
dapesten, Dunaújvárosban, Szolnokon és Alsózsolcán.

27. FÉG Fegyver- és Gázkészülékgyár (IX., Soroksári út 158.) 1891-ben 
alakult meg a nagyüzemi fegyvergyártás első üzeme, a Feg)rver- és Gép
gyár Rt. 1935-ban fuzionált a Magyar Fém- és Lámpaáru gyár Rt.-vel, s 
létrejött a Fémáru-, Fegyver- és Gépgyár Rt. Az 1938-ban m eghirdetett 
győri program  után újra a fegjrvergyártás vált fő profillá, s a cég már több 
m int tízezer em bert foglalkoztatott. Az államosítás után a kőbányai 
Könnjmfémmű önállósult. A Lámpagyár Nemzeti Vállalat 1965-ben 
vette fel a FÉG nevet. A feg5rvereken kívül lámpákat, varrógépeket, ház
tartási gázkészülékeket gyártott, majd 1976-ban hozzácsatolták a fővá
rosi Gázkészülékgyártó Vállalatot is.

28. Csepel M űvek Vasm ű (X X II, Gyepsor u. I.^ Weiss M anfréd 1882-ben 
alapította gyárát, melyet 1892-ben Csepelre telepített. A dinamikusan
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fejlődő kohászati és gépipari vállalat foglalkoztatottainak létszáma az 
1940-es évekre tizenötezer főre nőtt. 1946-ban a Weiss M anfréd M ű
vek állami kezelésbe került, s 1948-ban létrehozták a Weiss M anfréd 
Acél- és Fémművek Nemzeti Vállalatot. 1952-ben a gyáregységek önál
lóvá váltak, majd 1963-ban Csepel Vas- és Fémművek Tröszt néven újra 
egy vállalatba vonták össze. Az 1976-tól Csepel M űvek néven működő 
trösztöt 1983-ban számolták fel. A Csepel Művek Vasmű a Tröszt vas- 
kohászati vállalataiból jö tt létre  1981-ben.

29. Papíripari Vállalat (XXL, Duna u. 42.) 17 vállalat összevonásával 
1963-ban jö tt létre a Papíripari Vállalat. A budapesti papírgyárakat 
(Csepelen, Pesterzsébeten és Budafokon) az 1920-as években hozták 
létre. A hazai cellulóz- és papírgyártás teljes m értékben a cég keretei 
között folj^, a papírterm ékek előállításában léteztek csak kisebb vállala
tok. 1964-ben hozták létre a Duna papírgyárat, 1980-ban viszont meg
szüntették az újpesti gyárat. Az 1970-es évek elején több vidéki gyár
egységet is létesítettek (Kiskunhalas, Lábatlan, Nyíregyháza). A vállalat 
1988-ban több m int 12 ezer em bert foglalkoztatott, és félmilhó tonna 
papírt és kartont állított elő.

30. Habselyem Kötöttárugyár (XX., TörökFlórisu. 1961-benjött lét
re az 1923-ban alakult Váci úti Selyem- és Gyapjúárugyár Rt. és az 
1922-ben létrejött pesterzsébeti Hazai Kötőszövőipar egyesítésével. 
A 3000 főt foglalkoztató vállalat selyem- és gyapjúfonal feldolgozását 
végezte.

flz ipar térbeli elhelyezkedése Budapesten

Miközben az ipar területi elhelyezkedése alig változott, Budapest közigazgatá
si térképe jelentősen módosult. 1950-ben 7 várost és 16 községet csatoltak 
Budapesthez, amelynek révén terü lete 207 km^-ről 525 km^-re növekedett. 
A Budapesthez csatolt települések jelentős iparral rendelkeztek.®

Iparterületek a városrendezési tervekben

A városrendezők, szakmájuk szerin t építészek, és egyéb műszaki végzettségű 
szakemberek általában nem foglalkoztak (és nem foglalkoznak ma sem) a gaz
daság városfejlesztő-fenntartó funkcióival, így az ipari tevékenységgel sem. 
Számukra a városban működő ipar elsősorban területet foglaló, infrastruktú
rát használó, jellegzetes épületekben működő tevékenység, amely működése 
során térszervező hatású. A városrendezők többé-kevésbé érzékenyek voltak 
az ipar környezetszennyező hatására. Ekkoriban azonban nem fogalmazhat-
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tak meg iparellenes véleménj^, hiszen az ipar, az iparosítás állt a pohtika, a 
gazdaságpolitika középpontjában. Ez az ipar pedig extenzíven fejlődött, te r 
melésének megkövetelt bővülését az új m unkaerő bevonására, következés
képpen új épületek építésére, vagy még inkább a régiek bővítésére, és így pó t
lólagos terü letek  bevonására alapozta. A városrendező  építészek és a 
városgazdaság fejlesztői közötti párbeszéd hiányát e tevékenységek egymás
tól elkülönült intézményesítése is erősítette (mindez többnyire ma is jellem
ző).

Az 1950-es években fel sem merült az ipar területi áthelyezésének gondola
ta a fővároson belül, a belváros és a kertváros közé szorult karéjból a város 
szélére, környékére vagy vidékre. Az ipar működését kellett a lehető leggyor
sabban helyreállítani, ez pedig a legegyszerűbben és legolcsóbban a meglévő 
területeken m ehetett végbe. így azok a problémák, amelyeket az ipar a város- 
szerkezetben elfoglalt helye révén okozott -  a lakóépületek keveredése a gyár
telepekkel, levegő-, zaj- és talajszennyezés, a term elés területi szétszórtságából 
eredő szállítási növekmény a városon belül, a régi épületek alkalmatlansága az 
új technológia bevezetésére stb. -  tovább erősödött. Természetesen volt né
hány kivételes példa új gyárak építésére is (Csepeli Csőgyár, Préslégszergép- 
gyár. Oxigén gyár, G)mjtógyertya gyár. Soroksári Vasöntöde, stb.), de ezek több
sége is a régi iparterületekre került.

Az 1960-as években az ipar dinamikusan és továbbra is extenzíven fejlő
dött, Budapesten is. Ennek következményeképpen felmerülő hiányokra, illet
ve új igényekre nem a városrendezők figyeltek fel, hanem  a gazdaságfejlesztő 
szakemberek: ekkor fogalmazódott meg az ipar-kitelepítési program, főként a 
budapesti ipar munkaerőigényének csökkentésére, valamint a vidéki iparosí
tás erősítésére. Ugyan a kitelepítendő vállalatok listáján többnyire a környe
zetszennyező iparok álltak, ez a szempont csak másodlagos fontosságú volt.

Igen érdekes, hogy az 1960-ban megfogalmazott rendezési tervek ugyan
akkor inkább korlátozták az ipar által elfoglalt területek  növekedését, egyálta
lán nem véve figyelembe az ipar fejlődési, bővülési tendenciáit és igényeit Bu
dapesten.

Az 1970-es években került sor a 10 évvel korábbi rendezési terv  felülvizs
gálatára. Ekkor már az ipari területek növelése állt a rendezési terv közép
pontjában. Pedig éppen az 1970-es évek közepétől kezdett a budapesti ipar nö
vekedése lassulni, a foglalkoztatás csökkenni! Az 1970-es évek rendezési 
tervében az iparterület jelentős növekedését fogalmazták meg: a 36 km^-es 
iparterület 33%-kal bővült (egyharmadnyi bővülés az effektív fejlesztésre, 
kétharm adnyi terület a további növekedéshez tartalékolva). Megfogalmazó
dott annak igénye is, hogy a városon belül elszórt ipartelepeket egységes, ösz- 
szevont területi rendszerben kell fejleszteni, amely azonban inkább a meglévő 
területek némi kibővítését jelentette, m intsem a városon belüh átrendezését. 
Kétségtelen, hogy az új iparterületeket -  nyolc ipari park létesítését -  a város



határának közelében tervezték. Pozitív szemléletváltást m utatott, hogy a vá
rosrendezők m ár nem a közigazgatási határok közé szorított Budapestben 
gondolkodtak, hanem  felism erték a környező települések, az agglomeráció 45 
községének jelentőségét is a főváros gazdasági fejlődésében.

Ipari koncen trációk -  ipari k ö rze te k

A budapesti ipar tanulmányozásával foglalkozó közgazdászok, gazdaságföld
rajzosok eléggé bizonytalanok voltak abban a vonatkozásban, m iként is nevez
zék a fővároson belüli ipari területi egységeket: egyaránt előfordult a koncent
ráció, csoportosulás, övezet, zóna, sőt a körzet elnevezés is. Elsősorban az 
iparvállalatok agglomerálódása és az azonos ágazatokhoz való tartozás alap
ján különítették el az ipari területrészeket egymástól, ennek alapján inkább 
ipari koncentrációkról vagy iparterületekről beszélhetünk. Az iparvállalatok 
(és az iparhoz kapcsolódó vállalatok) kö zö tti kooperáció, valamint a termelési 
vertikumok kialakulása a vállalatok kö zö tt csak elvétve jelen t meg, a szocialis
ta időkben még kevésbé, m int a II. világháború előtti gazdaságban. Ezért az 
ipari körzet elnevezést általánosan nem  tartjuk  indokoltnak Budapest ipari te 
rületegységeinek megnevezésére.

A különböző megközelítések a budapesti ipart három , hat, vagy ennél is 
több területi egységre bontották.'^

-  Északi, keleti és déli területekre;
-  A hat ipari koncentrációra: az észak-pesti, a délkeleti, a csepeli, a dél-bu- 

dai, az észak-budai, valamint a dél-pesti térségekre; valamint
-  11 terü leti egységre (óbudai. Újpest njmgati. Újpest keleti, angyalföldi, 

Kóljánya északi. Kőbánya déli, a Ganz-M ávag területe, ferencvárosi, csepeli, 
budafoki és a lágymányosi iparterületekre), valamint a kelenföldi, Erzsébet ki
rályné úti, a Nagy Lajos király úti, a H ungária körúti, a józsefvárosi és a pester
zsébeti szórvánjH;erületekre.

A hat ipari térség rövid bemutatása^ (1. ábra):
-  Az észak-pesti ipari térség -  amely a budapesti ipar legnagyobb össze

függő területe -  Újpest és Angyalföld iparára terjedt ki. A Duna közelsége, a 
kedvező közlekedési helyzet, a terjeszkedéshez előnyös ingatlanpiaci feltéte
lek, egyes ágazatokban kialakuló term elési vertikumok, a víz-és gázhálózat 
gyors kiépülése, a szolgáltatások széleskörű kínálata -  voltak a legfontosabb 
telepítő tényezők. A térségben a gépipar dominált, de ágazati viszonylatban a 
textiliparnak és a bőr-cipőiparnak is fontos gyárai voltak itt.

-  A délkeleti ipari térség-Budapest legrégebbi iparterülete volt. Kőbányára 
és a környező (XIX., XVIII.,VIII.) kerületek egy részére kiterjedően. Eleinte az 
építőanyagok jelenléte, később a kedvező közlekedési helyzet, a m unkaerőpi-
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l.ábra
A budapesti barnaövezet 6 ipari térsége az 1960-as, 1970-es években

ac bőséges kínálata, a kapcsolódó iparágak idetelepülése játszották a legfonto
sabb szerepeket az ipar idetelepülésében, a vízhiány viszont sokáig hátrán}^; 
jelentett. Iparában a gépipar, a textilipar, az élelmiszer-és vegyipar volt az ural
kodó ágazat.

-  A csepeli íérség földrajzi helyzete, a Duna és más ipari térségek közelsé
ge, és kezdetben az előnyös ingatlanpiaci helyzet te tte  vonzóvá e területet az 
ipar számára. Itt fejlődött ki Budapest legnagyobb vállalata, a Csepel Vas- és 
Fémművek, amely kohászati és gépipari vállalatokat fogott össze. A Csepel- 
szigeten a Duna vizét hasznosította a Papíripari Vállalat.

-  A dél-budai ipari térség a lágymányosi, a kelenföldi és a budafoki vállala
tokra terjedt ki. A Duna közelsége, a közlekedés földrajzi helyzete, a tatabá
nyai és a dorogi szénmedence szene éltette ezt az ipari térséget. Ebbe a térség
be a két világháború között települt le a vállalatok nagy része. Az üzemek 
többsége a Fehérvári ú t és a Budafoki út m entén helyezkedett el. A gépipar és 
a textilipar gyárai voltak a legjelentősebbek.



-  Az észak-budai ipari térség  Óbudán terült el. A Duna közelsége, kedvező 
ingatlanpiaci helyzet, iparágazati agglomerálódás, kooperáció kialakulása tette 
kedvezővé e térséget az ipar számára. A textilipar és a gépipar voltak a fő ága
zatok. Az építőanyag ipar jelentős vállalata volt az egyik budapesti házgyár.

-  A dél-pesti ipari térség  a ferencvárosi és a pesterzsébeti iparvállalatokat 
fogta össze. Itt is a Duna volt a fő vonzerő, de a későbbiekben az ágazati verti
kumok kialakulása, a vállalatok közötti együttműködés is fontos szerepet já t
szott az ipar fejlődésében. Ez a térség  a budapesti élelmiszeripar központja 
volt -  malomiparral, húsfeldolgozó és konzervgyárakkal. Textiliparában a 
gyapjúfeldolgozás volt a fő tevékenység.

A z ipar alig változó térbeli e lhe lyezkedésének  okai

A profit iránti érzéketlenség a szocialista term elési rendszer meghatározó vo
nása. A vállalatok jövedelmező term elése és a fejlesztési forrásokhoz való 
hozzájutása között nem volt összefüggés. A szocialista rendszer nivelláló ha
tást gyakorolt a vállalatokra, a ráfizetéssel működő vállalatokat kisegítették az 
átlagosnál nagyobb jövedelm ezőséggel m űködő vállalatok bevételeiből. 
Ez volt az egyik oka annak, hogy a gazdaság, ipar ágazati szerkezete -  hacsak 
azt a politika nem kívánta m ásképpen -  alig mozdult az államszocializmus 
évtizedeiben. A vállalatok tehát nem  voltak rászorítva arra, hogy takarékos
kodjanak a term elési költségekkel. De ezek a költségtényezők is -  m int a terü 
lethasználat, vagy a szállítás árai, mélyen a valóságos értékek alatt lettek meg
határozva. így egyáltalán nem  m eglepő, hogy az ipar fenn tarto tta , sőt 
folyamatosan növelte területeit a fővároson belül is, esetenként a belváros leg
értékesebb területein (pl. a Ganz Villamossági Művek a Moszkva té r  közelé
ben). Ugyancsak rendszer-specifikus tényező volt az innováció iránti érdekte
lenség. A vállalatok -  amelyek korlátlan m értékben voltak képesek eladni 
közepes minőségű, elavult term ékeiket is -  nem kényszerültek (vagy csak igen 
lassan) a technológia megújítására.

Változtatásra leginkább az erőforrások (munkaerő, földterület, tőke, infra
struktúra) fizikai elérhetősége, hiánya készte te tt. A m unkaerő létszámának 
bővülése kényszerítette a term elésüket növelni akaró nagyvállalatokat eleinte 
a saját épületeik bővítésére, majd új telephelyek létesítésére -  először Buda
pesten, majd vidéken. A 2. ábra azt mutatja, hogy a helyi székhel)m vállalatok 
mely kerületekben tarto ttak  fenn telephelyeket. Feltételezhető, hogy a vállala
tok szétszórt telephelyei között intenzív szállítások zajlottak, amelyek rendkí
vüli m értékben növelték a Budapesten belüli keresztszállításokat.

Meg kell jegyezni, hogy a szocializmus időszakában nem  jelen tkezett effek- 
tív területhiány az ipar terjeszkedéséhez. Amikor a gazdaságpolitika új terüle-



2. ábra
Iparvállalatok és telephelyeik elhelyezkedése Budapesten, 1990-ben

■ | H  vállalati székhely A  vállalathoz tartozó telephelyek

Forrás: a KSH ipari telephelyi adatai (nem publikált)



teket követelt a fővárosban az ipar számára, egyharmadával lehetett e terüle
teket növelni -  csak éppen át kellett m inősíteni a területhasználatot. Ami az 
infrastruktúrát illette, az energia-, víz- és gázellátásban term észetesen nem 
voltak tartalékok a fővárosban sem. M indemellett, egyszerűbb volt az iparfej
lesztéshez szükséges infrastruktúrát megteremteni, vagy inkább megszerezni 
a fővárosban (akár a lakossági fogyasztás terhére), m int vidéken, ahol jobbára 
hiányoztak az infrastrukturális intézmények, hálózatok. A tőkeszegénység  is 
oka volt term észetesen annak, hogy az ipar az eredeti telephelyein, sokszor a 
régi ipari épületek renoválásával, bővítésével fejlődött Budapesten.

A politika, a gazdaságpolitika uralta a városfejlesztési politikát. Ennek is 
tulajdonítható, hogy az iparterület m egm aradt az eredeti helyén -  amelyet a II. 
világháború előtti időkből örökölt, elég jelentős területbővítésekkel. Ez a bő
vítés jórészt a korábbi iparterületekhez kapcsolódó térségek ipari használatba 
vételét jelentette, és kevésbé az új, városszéli területek bevonását. A városon 
belüli több-telephelyes vállalati struk tú rára  például nem figyeltek fel a város- 
rendezési tervek. A városrendezők érzékenyebbek voltak az ipar környezet- 
szennyező szerepére, azonban nem  tudták érvényesíteni elveiket a városfej
lesztési programokban. A gazdaságpolitikusok is jobbára kudarcot vallottak 
az ipar kitelepítési programjukkal. Az 1960-as években a nagyvállalatok egyre 
erősebbé váltak, és sikeresen lobbiztak a saját érdekeiket érvényesítve. (Igen 
sok esetben sikerült kibújniuk a kitelepítés kötelezettségéből. Jellemzően, a 
valóban kitelepített ipari munkahelyek száma a m unkaerő létszámcsökkené
sének csak töredéke volt). Összességében, tehát, sem a gazdaságpolitika, sem 
a városfejlesztő-rendező politika nem  tudta érdemlegesen befolyásolni az ipar 
területi elhelyezkedését a fővárosban.

Dezinduszírializáciü 1989 után

Az ipari foglalkoztatottak száma m ár az 1960-as évek közepétől (ekkor érte el 
csúcsát mintegy 650 ezer munkahellyel) fogyni kezdett. Egészen a rendszer- 
változásig valójában ennek sokkal inkább a m unkaerőhiány volt az oka, mint a 
gazdaság tényleges változásai. Ebben az időszakban nem beszélhettünk még 
dezindusztrializációról, hiszen az ipar a termelésben, exportban, beruházás
ban többnyire Budapesten is megőrizte jelentőségét. Az államszocializmus 
évtizedeiben az iparvállalatok nem mozdultak el korábbi telephelyeikről, sőt, 
az ipar által elfoglalt terület jelentősen növekedett.

1989 után azonban az országos tendenciákhoz hasonlóan, Budapesten is 
jelentős volt a visszaesés az ipari term elésben, beruházásban egyaránt. Szét
estek a nagyvállalatok, a csődbe m ent vállalatok közel harm ada budapesti 
székheljm volt, meggyengült Budapest iparirányító szerepe. Nem  kétséges, 
hogy erőteljes dezindusztrializáció indult el Budapesten, annak m inden jelleg



zetességével: a gazdasági struktúrában az ipar részaránya csökkent, és egyre 
inkább átadja helyét a szolgáltató ágazatnak.

M indemellett, még korántsem  lehet „leírni" a fővárosi ipart. A budapesti 
ipari koncentráció -  a maga 100 ezer munkahelyével -  ma is a legnagyobb az 
országban. A budapesti ipar 1994 után növekedési pályára került, és csak a 
legutóbbi egy-két évben m utatkozott visszaesés az ipari termelésben. Az ipa
ri fejlődés főként a külföldi beruházások kezdetben domináló, de jelenleg is 
magas (bár kétségtelenül csökkenő) arányának köszönhető. Három ágazat -  a 
vegyipar, a gépipar és az élelmiszeripar -  teszi ki a budapesti ipar közel három 
negyed részét, az ország vegyipari term elésében és exportjában Budapest 
részaránya meghatározó. A három  ágazat közül a gépipar fejlődik, bővül jelen
tősen. A gépipar és a papír- és nyomdaipar vállalatai teszik ki a budapesti ipar
vállalatok 60%-át. E nagy töm örülés potenciálisan ipari klaszterek kialakulá
sát is lehetővé teszi e két ágazatban.

M i le t t  Budapest nagyvállalataival?

A budapesti ipar m akroszintű hullámzása, majd lassú szerepvesztése m ögött 
radikális változások következtek be a mikroszférában: szétestek a nag)Arálla- 
latok, egy részük eltűnt szinte nyomtalanul, más részük kisebb méretekben, 
más profilokkal folytatja tevékenységét, és töm egesen jö ttek  létre új vállala
tok. Az új vállalatok új telephelyeket kerestek maguknak. Megváltoztak a vál
lalatok közötti kapcsolati rendszerek, a régi kapcsolatok megszűntek, az új 
kapcsolatok, a kooperáció különböző formái lassan alakulnak ki. M indennek 
területi kihatásai is vannak.

A nagyvállalatok átalakulása különböző utakon, módokon m ent végbe (3. 
ábra).

-  Vannak olyan cégek, amelyek a privatizáció u tán  is megőrizték egységü
ket, sőt vidéki telephelyeik egy részét is (például, a GE-Tungsram, a Taurus, a 
Telefongyár, az ELMÜ, a gyógyszeripari vállalatok többsége).

-  Más vállalatok, sokkal kisebb méretekben, de hasonló profillal, legalább 
kis részben megmaradtak korábbi telephel}mkön (a csepeli Papíripari Vállalat, 
a Beton-Vasbetonipari Művek Budafoki úti telepe stb.).

-  Különösen azok közül a nagyvállalatok közül, amelyek korábban több cég 
összevonásával jöttek létre, a nagjrvállalat szétesése után más telephelyeken 
fol5^atják tevékenységüket (ilyen példa a Szerszámgépipari Műveké).

-  Van néhány Budapestről kitelepült vállalat (jól ism ert a Ganz Villamossá
gi Művek esete, és jelenleg a Chinoiné).

-  És bőven akadnak teljesen megszűnt vállalatok (Habselyemgyár, Pamut
textilművek, Magyar Selyemipari Vállalat stb.).



3. ábra
A 3000 fönél többet foglalkoztató vállalatok átalakulása 1988-ban

Végül is, 2002 táján a 30 nagyvállalat közel fele -  utódvállalatai révén -  még 
megtalálható volt valamilyen form ában az eredeti telephelyeken. A nagyválla
latok kétharm adának (kb. 20 nagjrvállalatnak) székhelyein 80-100 olyan kis 
cég is működik, amelyek tevékenységi köre egybeesik, vagy hasonló a korábbi 
nagjrvállalatokéval. A beköltöző kisvállalkozások többsége azonban más pro
filú, többségük nem az iparhoz tartozik.

Kétségtelen tehát, hogy az örökölt nagyipar nem tűn t el nyomtalanul Buda
pesten. A volt nagjrvállalatok székhelyein megtalálható gazdaság állandó m oz
gásban és átm eneti helyzetben van, cégek szűnnek meg és jönnek létre, költöz
nek ki és be ezeken a telephelyeken, nagy gyakorisággal. Kevés jel m utat arra, 
hogy hosszútávra szóló megújulás m enne végbe a budapesti ipar korábbiak
ban oly fontos helyein, az épületeket általában nem renoválják, csak időlege
sen használják.
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J Ú L IA  R I C H E R S -K U K E L Y  G Y Ö R G Y -B A R T A  G Y Ö R G Y I

fl „Ganz bíiodalam” fénykora és alkonya

Ganz Abrahám, az alapító

Ganz Abrahám, aki még a legújabb keletű gazdaságtörténeti publikációkban is 
mint „magyar gyáriparos" kerül em lítésre, valójában Svájcból szárm azott. Sze
gény háttere ellenére, vagy talán éppen azért, Ganz Abrahám  az akkoriban 
még elég ritka vasöntő pályát választotta. Az 1830-as években ez az iparág, 
Svájcban éppúgy, m int Európa m ás részein, még kezdetleges szinten állt. 
Az első, féltve őrzött szakism eretek szinte kizárólag Angliából származtak. 
Hasonlóan más országokhoz, a vasöntödék fejlődését Svájcban is a gépkonst
ruktőrök öntöttvas-alkatrészek irán ti igénye indította el. Az öntödék így elő
ször a gépipar egy segédiparágát alkották, és gyakran az üzemeken belüli ipar
ágként kerü ltek  bevezetésre.^ Zürich  kantonban , ahonnan Ganz is 
származott, volt a gépipar a legfejlettebb, itt volt a legtöbb öntöde is. A legré
gibb, és Svájc határain túl is ism ert üzemek közé tartozo tt az 1830-ban alapí
tott Escher & Wyss AG Zürichben valam int a Sulzer testvérek 1834-ben alapí
tott cége W interthurban.^ 17 éves korában Ganz belépett Escher „Neumühle" 
nevű zürichi üzemébe. A  svájci vasiparnak ebben a gyárában sajátíthatta el a 
modern öntőszakm a alapjait. Ezt a tanidőt majdnem tíz vándorév követte, 
amely során Ganz nemcsak keresztül-kasul bejárta Európát, hanem  egyre ala
posabb tudást is szerzett szakmájának legújabb term elési módszereiről.® M int 
oly gyakran a kelet felé vándorlók esetében, Pest-Buda előtti utolsó állomás
helye Bécs volt, ahol Zischki gépgyárában először hallhatott a számára addig 
teljesen ism eretlen M agyarországról. Az öntősegédek között 1841 nyarán 
Bécsben „elterjedt a hír, hogy Pest-Budán egy újfajta gőzmalom felszerelésé
hez és karbantartásához, amely mellesleg svájci vezetés m ellett működik, 
szakembereket keresnek, igen előnyös feltételek mellett".^ Ebben a henger
malmi vasöntödében Ganz sokéves tapasztalatának, szakértelm ének és feltű
nő ügyességének köszönhetően rövid időn belül vezető öntőm esterré küzdöt
te fel magát. 1842-ben állította elő az első Pesten gyártott vasöntvényt, és ezzel 
tulajdonképpen letette a magyar nehézipar alapkövét.^ Nem sokkal ezután, 29 
éves korában -  valószínűleg a Lánchíd egy kereszttartó  elemének bonyolult 
kiöntésekor -  örökre elvesztette látását egyik szemére. 1843-ban már „egy 
saját öntöde beindításának" ötletével foglalkozott.® 1845-ben tulajdonába ke



rült egy budai telek a Királyhegy utca 336., és az ezzel párhuzamos Kórház u t
ca (ma Bem utca) 265-ös szám alatt, ahol hét munkatársával megnyitotta saját 
vasöntödéjét.^ Nem volt véletlen, hogy választása éppen Budára esett. Először 
is, nem akart földrajzilag is versenytársává válni korábbi munkaadójának, m á
sodszor pedig azt remélte, hogy Budán új megrendelői körre tehet majd szert. 
Ganz vállalkozása -  az újra és újra előforduló fizetési nehézségek ellenére -  fo
lyamatosan gyarapodott.

Első lépésként Ganz M agyarországra hozta két testvérét, valamint továb
bi svájci szakembereket, hogy tám ogassák és vegyenek részt az üzem m unká
jában. Még ugyanebben az évben büszkén jelenti öccse az otthoniaknak: „Ná
lunk  elég jó l m en n ek  a dolgok. Abrahám  erősen hajtja előre az üzem  
munkáját. Váltakozva huszonhat-harm inc m unkást alkalmaz [...] M inden h é 
ten három szor öntünk, és m ég így sem  győzzük a sok  munkát. "®A m egrende
lések bővülése három  évig tarto tt, és ez alatt az alkalmazottak száma hatvan
ra nőtt, egészen az 1848-as forradalom  és szabadságharc kitöréséig, amely a 
vasöntödét újra komoly kihívásokkal állította szembe. M egbízták Ganzot, 
hogy öntsön ágyúgolyókat a felkelő magyar hadsereg számára. A részvételért 
a magyar szabadságharcban később az osztrák hadbíróság hazaárulás vádjá
val halálbüntetést ró tt ki rá. Baráti és diplomáciai kapcsolatainak köszönhe
tően végül is m egúszta egy rövid börtönbüntetéssel és üzeme nagy részének 
elkobzásával.

A szabadságharc leverése után folyrtiatódott a magyar vasút kiépítése. 1846. 
július 15-én számos kíváncsiskodó jelenlétében futott ki az első vonat a Pesti 
pályaudvarról (ma Njmgati pályaudvar). Állítólag Ganz Ábrahám is az ámul
dozó nézők között volt, és könnyen lehet, hogy pontosan ennek a különleges 
élménynek hatására ism erte fel egy teljesen új, jövőbem utató piac feltárásának 
a lehetőségét. A technikai újításokra való gyors reagálás képessége, valamint 
egyedülálló találékonysága magyarázhatják, hogy az 1850-es évek elején már 
intenzíven egy új típusú vonatkerék kifejlesztésével foglalkozott. 1853-ban 
megrendelője lett az O sztrák Államvasút Társaság, bár az első nyolc pár le
szállított keréken még súlyos hibákat találtak.® M indazonáltal Ganz nem 
hagyta magát eltántorítani becsvágj'ó célkitűzésétől, és számtalan sikertelen 
próbálkozás után, végül kifejlesztette az ún. kéregöntésű vasúti kereket, amely 
nemsokára meghozta neki a világhírnevet. Az új, technikai szempontból töké
letes és törésbiztos kokillaöntvény az európai vasútipar képviselőinél lelkes 
fogadtatásra talált.

Ebben az időszakban került az akkor m ár ism ert vasöntödébe két gépész- 
mérnök: Anton Eichleiter (1831-1902) és Andreas M echv/art (1834-1907). 
M indkettejük komoly segítséget jelentett a vállalkozását addig egyedül kor
mányzó Ganz számára. Különösen Mechwart, aki Ganz 1867-ben bekövetke
ző halála után az üzem vezetését átvette, gyakorolt nagy hatást a Ganz Művek 
későbbi f e j lő d é s é re .A  már kiterjedt hazai és nemzetközi megrendelői kör



kiszolgálásának céljából az 1860-as években áttértek a tömegtermelésre, ki
bővítették a m ár meglévő üzemet, és 400 em berre növelték az alkalmazottak 
számát.^^ Ennek a fejlődésnek köszönhetően a valamikori szegény svájci vas
öntő szinte pillanatok alatt Budapest egyik leggazdagabb embere lett. További 
csúcspontotjelenthetett volna életében 1867, akiegyezés éve. 1867 november 
23-án ünnepelte a Ganz cég a százezredik kéregöntésű kerék elkészítését. 
A jelenlévők kifejezték Ganznak köszönetüket, m indenekelőtt azért, hogy raj
ta keresztül „Magyarország ipara erőteljesen fejlődik, olyannyira, hogy hama
rosan már a legjobb külföldi term ékekkel is fel tudja venni a versenyt"}^ jósla
tuk  valóra vált. Annál érthetetlenebb, hogy Ganz Abrahám, mindössze három 
héttel a nagyszabású ünnepségek után öngyilkos lett.

II uállalkozás fejlődése 1867 és 19>i5 között: a gazdasági birodalammá 
uálás története

Ganz halála után megalapították a Ganz és Társa Vasöntő és Gépgyár Rész- 
vén3Ttársaságot, amelynek befolyásos igazgatója, majd később általános igaz
gatója M echwart lett. A Ganz Művek a következő évtizedek során óriási fejlő
désen m ent keresztül.^^

A cégvezetés döntésének értelm ében 1870-ben megnyílt egy második 
üzem a sziléziai Ratiborban. Ezzel vette kezdetét a Ganz Művek új, expanzív 
stratégiája. Még az 1873-as súlyos gazdasági válság sem zavarta meg ezt a 
stratégiát, M echwart 1879-ben megvehette a csődbe m ent Első Magyar Va
gongyárat. Ezenközben folyamatosan dolgoztak további technikai újítások ki- 
fejlesztésén. 1874-ben M echwart sikerrel gyártotta le az első acélhengert a 
kokillaeljárás segítségével. Ennek döntő szerepe volt abban, hogy az ún. nullás 
liszt, amelyet keménybúzából őröltek ki, magyar exportsikerként kerülhetett 
ki a nemzetközi piacokra.

Az elektrom os osztály 1878-as megalapításával egy újabb kulcsfontosságú 
és gyorsan fejlődő terület került a Ganz céghez. Nemcsak az első ívlámpákat 
gyártották itt Budapest utcai világításához, hanem  Zipernowsky Károly 
(1853-1942), Déri Miksa (1854-1938) és Bláthy Titusz O ttó (1860-1939), ma
gyar m érnökök itt fejlesztették ki párhuzamos kapcsolású váltóáram -transz- 
form átorukat, amely a Ganz M űveknek újabb nemzetközi elismerést hozott. 
1887-ben felvásárolták a Leobersdorfer Gépgyárat. A következő években kü
lönösen M echwart dolgozott aktívan újabb találmányok kifejlesztésén, így 
például 1896-ban a gőz- és petróleum -m eghajtású gépesített ekét m utatta be. 
Ganzhoz hasonlóan, M echwart is számos kitüntetésben részesült a magyar 
iparosításban játszott ú ttörő  szerepéért. 1896-ban még nemesi címet is ka
pott. Cége ekkor már 6500 alkalmazottat foglalkoztatott, ezzel Kelet- és Kö- 
zép-Európa legjelentősebb nehézipari cégeinek körébe emelkedett.



M echwart halála után, a 20. század elején, a cég nehéz helyzetbe jutott. 
Anyagi okokból 1905-ben fuzionálnia kellett az AEG-vel, amely nem sokkal 
később a cég feletti irányítást is átvette átmenetileg. Később a Danubius Hajó
gyárral tö rtén t egyesülés u tán  (1911) a cég neve ekkor m ár Ganz és Társa Da
nubius Gép, Vagon, és Hajógyár Rt. lett.

Az első világháborúban a háború okozta szénhiányt orvosolandó, Kandó 
Kálmán (1869-1931) m érnök intenzíven foglakozott vasút-villamosítási kér
désekkel, amelynek eredm ényeképpen a Ganz Művek ham arosan elektromos 
m otorvonatokat és mozdonyokat kezdett el gyártani. Ezek újabb világsiker
nek bizonyultak. Az 1930-as évek gazdasági és politikai válsága a Ganz Danu
bius Rt.-n is nyomot hagyott, különösen az export esett vissza. Még ekkor is 
sikereket értek el azonban a kom presszor nélküli dízelmotorokkal. A második 
világháború újabb fellendülést eredményezett, de nem változtatta meg alapja
iban a term elési profilt, kivéve az első turbóm eghajtású propelleres repülő
gépmotorok bevezetését, amelyek gyártásához a Ganz M űvek 1940-ben fogott 
hozzá, tehát 8  évvel az amerikai és angliai gyártást megelőzően.

M echwart idejében tudatosan megőrizték Ganz Abrahám stratégiáját: nem 
csak különös figyelmet fordítottak a nemzetközi technológiák piacainak m in
denkori változásaira, hanem a különböző részlegekben foljHiatott igen magas 
színvonalú kutatómunkával maguk is alakították ezeket a folyamatokat. A te r 
melés és a term ékprofil a legszorosabban összekapcsolódott az innovációval. 
Ezért joggal állapíthatjuk meg, hogy a Ganz Művek hosszú időn keresztül a 
technológiai újítások egyik vezető műhelye volt M agyarországon. Ezek a talál
mányok -  messze az ország határain túl is -  a legnagyobb ehsm erésnek ö r
vendhettek. A Ganz Művek egyes term ékei nemzetközi piacvezető helyet fog
laltak el. A m odern mezőgazdasági gépek gyártása M agyarországon alapvető 
és hosszú távú hatást gyakorolt a mezőgazdaság egész term ékstruktúrájára. 
Még egy fontos jellemzője volt a Ganz Művek fejlődéstörténetének (a valami
kori vasöntödétől egészen a gazdasági birodalom kiépítéséig): a vállalkozás ki
építésében és sikereiben első vezetőik, a svájci Ganz és a ném et M echwart 
személyes szerepe és elkötelezettsége meghatározó volt.

Ganz gyárak a II. uilágháború után napjainkig

1946-ban sor került a Ganz gyár államosítására, majd 1949-ben a hatalmas 
gyárkomplexum több önálló gyárra bontására: a Ganz Vagon- és Gépgyár a 
Kön3Tves Kálmán körúton, a Ganz Hajógyár a Váci úton, a Ganz Kapcsolók és 
Készülékek Gyára a Kőbányai úton, a Ganz Villamossági Gyár a II. kerületi 
Lövőház utcában, a Ganz Árammérőgyár Gödöllőn (és az Aprítógépgyár Jász
berényben) működött. A következő évtizedekben a szervezeti átalakítások



minden verzióján átm entek ezek a gyárak, de lényegében egymástól függetle
nül alakult a sorsuk.

A Ganz Vagon- és Gépgyár dízelm otorvonatokat, -mozdonyokat, 
vízierőművi berendezéseket gyártott. 1959-ben egyesítették a Ganz Vagongyá
rat és a MAVAG-ot, és egy óriási, 20 ezres létszámú, 11 gyáregységgel rendelke
ző, több m int 400 ezer m^-en működő mamutvállalat jö tt létre a Kőbányai út -  
Könyves Kálmán körút -  Vajda Péter ú t -  Orczy út határolta területen. A Ganz- 
Mávag profilja valamelyest bővült: a dízel- és villamos-motorvonatok mellett, 
turbinákat, szivattjmkat, híd- és vasszerkezeteket gyártottak. A Ganz-Mávag a 
világ egyik legnagyobb motorkocsigyártója volt, fennállása alatt 2800 motorko
csit gyártottak, és exportáltak a KGST országokba, kiváltképpen a Szovjetunió
ba, valamint a fejlődő országokba. De készültek itt közúti villamoskocsik, a 
„kisföldalatti" szerelvényei, és összesen több mint tízezer mozdony. A vállalat 
gyorsan növelte termelését, amelyhez bővülnie kellett: 1964-ben vidéki részle
geket hoztak létre, Zalaegerszegen és Kiskunhalason. A M átravidéki Szénbá
nyák bezárt telepén a Ganz-Mávag hídépítéséhez gyártottak alkatrészeket.

Az 1970-es években kezdődött a hatalmas gyár válsága, amelyet különböző 
módokon igyekeztek megoldani. 1973-ban a Ganz-Mávaghoz csatolták a Haj- 
tómű-és Felvonógyárat, majd 1977-ben a Soroksári Vasöntödét. Jelentős beru
házásokat és felújításokat hajtottak végre az 1970-es évek végén és az 1980-as 
évek elején. M indezzel együtt nemigen tud ták  korszerűsíteni a gyár term éke
it, ugyanakkor a korábbi keleti piac egyre inkább beszűkült, a műszakilag el
avult term ékeket nem tudták értékesíteni. A nagy beruházásokra felvett hite
lek utáni kamatok gyorsan növekedtek, miközben az állami dotációjelentőséhr 
lecsökkent. 1983-ban az adósságállomány m ár meghaladta az/észközvagyon 
értékét. A hatalmas adósság nyomása alatt a vállalat c ső d k c^ h  helyzetbe ju 
tott, 1986-ban szanálták, amikor 7 önálló gyárra (M ozdi^y- és Vagongyár, 
Gépgyár, Szerszámgyár, Felületnemesítő Vállalat, Kovácsoló és Ö ntödei Válla
lat, Felvonógyár, Kiskunhalasi Gépgyár), és 3 közös vállalatra (Ganz Szolgálta
tó, Módusz Számítástechnikai és Speciál szociális tevékenységet ellátó válla
lat) osztották, melyek mind tovább használták a G ai^  nevet. A tartozások 
nagy része a Ganz Mozdony- és Vagongyárnál marac^, így a többi gyár jófor
mán adósságok nélkül indulhatott. Azért építették fel ezt a stratégiát, mivel a 
Ganz M ozdony-és Vagongyárban m éltán remélhették, hogy a kormányzat a 
hazai vasúti járm űgyártást jelentős tám ogatásban fogja részesíteni. Erre azon
ban nem került sor, és a vállalatot fel kellett számolni. Ebből a vállalatból vált 
ki és önállósult az Acélszerkezeti Gyár. A vasúti járm űgyártást egy másik cég 
vitte tovább, bérelve a korábbi gyár berendezéseit.

A Ganz-Mávag telephelyét felosztották az önállósult cégei között, és már 
ekkor több tulajdonosa lett a Kólsányai úti hatalmas gyártelepnek. Az 1990-es 
években fellépő értékesítési nehézségek következtében folyamatosan szűkült



1 . ábra
A Ganz-MÁVAG Kőbányai úti ingatlanának tiilajdoni felaprózódása

I I Ganz Gépgyár
I I Ganz Vasúti Járműgyár
M l  Ganz Kovácsoíógyár 
H l  Ganz Acélszerl<ezeti Gyár 
I H  Ganz Felvonógyár
I-----1 egyéb Ganz szolgáltató
I----- 1 utodgyár

kereskedelmi és szoigáitató- 
tevékenység

“ f c a

az ipari term elő tevékenység a Ganz-telepen, s ma már csak néhány kisebb cég 
foglalkozik iparral. Az egykori gyártelepre beköltözött cégek főleg kereskedel
mi és raktározási tevékenységet folj^atnak. A Kőbányai ú t túloldalára települt 
„kínai piac" egyre inkább behatol a Ganz-épületekbe is, egyre nagyobb terüle
teket vásárolva meg, vagy bérelve. Az új vállalkozások egy része jelentős felújí
tásokat hajtott végre az épületeken belül, míg az iparvállalatok tulajdonában lé
vő ingatlanok egyre lepusztultabb állapotba kerülnek. Nyilvánvalóan megjelent 
az ingatlanspekuláció, a korábbi csarnokok egy részét kiürítették, a gépeket el
adták vagy leselejtezték, az épületek egy részét eladásra kínálják. Jelenleg a Kő
bányai úti ingatlannak mintegy 70 tulajdonosa van, egyes ingatlanrészeket sok 
esetben nem is a tulajdonosok, hanem  azok bérlői használják (1. ábra).

A privatizáció során az életképes egységek tovább működtek, egyes gyártá
si folyamatok teljes.megszűnése (mozdonygyártás, motorgyártás) következté
ben a korábbi belső vertikum szétesett. Az örökölt ipari kultúra már csak nyo
mokban lelhető fel e telephelyen.

Ajelenleg is itt működő Ganz-utódvállalatok:

Ganz Vasúti Járműgyár

1988-ban a Ganz-Mávag utódvállalatából, a Ganz M ozdony- és Vagongyár 
egyik részlegéből alakult meg, annak felszámolása után, a Ganz Vasúti Járm ű



gyár Rt., amely 1989-ben angol-m agyar vegyesvállalattá vált Ganz Hunsiet 
Vasúti Járműgyár Rt. néven. Ez volt az első nagy cégprivatizáció M agyaror
szágon.

Az elvesztett belföldi tenderek (BKY MÁV) m iatt az angol többségi tulajdo
nos 1991-ben részvényeinek többségét eladta az osztrák Jenbacher-cso- 
porthoz tartozó Telfos AG-nak. A Ganz H unsletben a kisebb, feleslegessé vált 
csarnokokban m egszüntették a term elést, a forgácsolóüzemet egy helyre tele
pítették, s jelentős létszám leépítést hajtottak végre. A cég tőkehiánnyal küsz
ködött, az angol Hunsiet igen szerény tőkét és elavult technológiát hozott a 
gyárba. Az osztrák tulajdonos megvásárolta az egykori Ganz Mozdony- és Va
gongyár terü leté t és állóeszközeit, majd egy külön cégbe vitte ki az ingatlanva
gyont, amelytől a társaság ezt bérelte. 1996-ban a ciprusi Oakdale Ltd. lett a 
veszteséges vállalat új tulajdonosa, az ingatlanok viszont a Jenbacher érdekelt
ségű hechteinsteini T. J. M. Kft. tulajdonában m aradtak. 1999-ben csődeljárás 
indult a vállalat ellen, m ert jelentős tartozást halm ozott fel. A term előeszkö
zöket és az 500 fős létszám ot a Ganz Vagon Kft. vette át, mely a Ganz Gépgyár 
Holdinghoz tartozik. Az ingatlanok továbbra is a T. J. M. Kft. tulajdonában 
vannak, de 5 éve pereskedés folyik. A cég jövője bizon 5rtalan, a term elés mini
málisra zsugorodott össze. A Ganz 40 ezer m^-nyi területű  Mozdonygyárát a 
Bárdi Autó Rt. vásárolta meg, felújította, s egy részén kereskedelmi központot 
alakított ki, másik részét pedig bérbe adta kereskedelmi cégeknek.

A Ganz Gépgyár Vállalat

1991-ben Ganz Gépgyár Holding Rt.-vé alakult, mely a Ganz-Mávag egyne
gyedét vitte tovább. Az 1990-es évek elején bekerült az ún. „tizennégyek" cso
portjába, ami azt jelentette, hogy átütemezték, illetve elengedték tartozásai
nak jelentős részét. A céget 1996-ban a m enedzsm ent kivásárolta.

A  Ganz Gépgyár Holding nehézgépgyártó egyedi gépgyár, közlekedési, 
energetikai, vízgazdálkodási, környezetvédelmi gépeket, acélszerkezeteket, 
öntvényeket állít elő. A Holding ma 65% -ban a m enedzsm ent tulajdonában 
van, 35%-a pedig az Európai Újjáépítési és Fejlesztési Banké. A Ganz Holding 
ma 16 vállalatból áll, m iután folyamatosan felvásárolták az egykori Ganz-cége- 
ket (nemcsak a Kőbányai úti telephelyen működőket, hanem  a népszigeti, a za
laegerszegi Ganz-vállalatokat is). A m enedzsm ent és a legnagyobb tulajdonos 
szerette volna az egykori Ganz-birodalm at helyreállítani. A néhány száz főt 
foglalkoztató Holding term elésének 75%-a exportra kerül. Fő exportpiacai az 
EU tagállamai.

A cégcsoport az elmúlt években pénzügyi válságba került, ami elsősorban a 
rendkívül eladósodott, piacát vesztett Ganz Vagon Kft. felvásárlása m iatt ala
kult ki. A hkviditási problémák megoldására a közeljövőben értékesítik meg-
__________________________ ___________________________________________________7 61 \



maradt Kőbányai úti ingatlanjaik jelentős részét, és a népszigeti telephelyet. 
A kft.-két két cégbe szervezik, az egyik a kötöttpályás járművekkel, a másik az 
energetikai gépek gyártásával és felújításával fog foglalkozni. A Holding társa
ságai közül ma már alig néhány végez term elő tevékenységet, azok is egjrre 
jobban összezsugorodnak. Üzemcsarnokai közül több üresen kong, értékesí
tésre vár, vagy már a „kínai piac" része.

A Ganz Holding legnagyobb vállalata -  a már korábban említett Ganz Va
gon Kft. és a Ganz Sziget Kft. m ellett -  a száz főt foglalkoztató Ganz M otor Kft. 
1990-ben jö tt létre, dízelmotorok, gázmotorok, aggregátok, kom presszorok és 
blokkfűtő erőművek gyártásával foglalkozik, de likviditási problémái miatt új 
m otorok előállítása már nem történ ik  a cégnél évek óta, döntően a korábban 
előállított m otorok pótalkatrészeit gyártják. A Ganz Energetika Kft. szintén 
1990-ben alakult meg 270 fővel, energetikaigép-gyártó vállalatként szivattyúi
kat, vízturbinákat, atom erőm űvi berendezéseket állít elő. A Ganz-David 
Brown Hajtóműgyártó Kft. 1992-től m űködik angol-m agyar vegyesvál
lalatként, közel 100 fős létszámmal. A cég vasúti és ipari hajtóműveket állít 
elő, döntően a FÁK országaiba exportál. Ezeken kívül még számos kisebb te r
melő és szolgáltató cég tartozik a Holdinghoz.

Ganz Híd-, Daru és A célszerkezetgyártó  Rt.

A  Ganz Acélszerkezeti Vállalat átalakulásával jö tt létre az állami tulajdonú 
részvén)rt:ársaság, melynek Budapesten és 1969 óta M átranovákon vannak te 
lephelyei. Termékei közül kiemelkedik az 1980-as évek végétől a hatalmas mé
retű  kikötői daruk gyártása és kom plett helyszíni szerelése, az olajbányászati 
és erőművi berendezések, 1995-től pedig a vasúti és villamos forgóvázak elő
állítása.

Az 1990-es évek elején a nagymarosi erőmű építkezéseinek leállítása meg
rendítette a vállalatot, s a csődtől csak az m entette meg, hogy a kormány elen
gedte, illetve átütemezte a cég adósságait 1994-ben. Az 1990-es évek második 
felében a cég ugyan részt vett jelentős beruházásokban (pl. Lágymányosi-híd, 
Mária Valéria-híd, Szekszárdi-híd, polgári Tisza-híd, rijekai kikötő), de pénz
ügyi gondjai folyamatosan növekedtek. A csődközeibe került céget 2003-ban 
megvásárolta a Vegyépszer Rt., a vállalat legnagyobb konkurense. Az utóbbi 
időszakban, a felvásárlás óta, lecsökkent a term elés, s a Ganz-telephely jövője 
is bizonytalanná vált. A 650 főt foglalkoztató cég term elése Budapesten egy 20 
ezer m^-es csarnokban folyik a Golgota úti telephelyen, valamint M átra
novákon ennél valamivel nagyobb területen. Csepelen is van egy leányrvállala- 
ta, a Ganz-BVG Építő és Acélszerkezet-szerelő Kft., valamint 1999-ben hoz
ták létre a rijekai kikötő korszerűsítésére a Ganz Port Rt.-t.



Ganz Kovácsoló és Ö ntödei Vállalat

A Ganz-Mávag kohászati tevékenységét továbbvivő vállalat 1990-ben felszá
molás alá került. Termelőüzemeit többek között a Kovács Acél Kft., a Metall- 
invest Kft., ill. a Techno-Kov Kft. vásárolta meg. Az 1990-es évek folyamán je 
lentősen lecsökkent a kohászati tevékenység, s ma m ár szinte csak a 
Techno-Kov Kft. foglalkozik kovácsolással. Az egykori kohászati csarnokok 
70 ezer m^ összterületének legnagyobb részét ma piacok és raktárak foglalják 
el, míg a hatalmas irodaház üresen áll.

Ganz Szerszám gyár

A Ganz Szerszámgyártó Vállalat a Ganz-Mávag legkisebb utódvállalata volt, 
mindössze a terü let 1,5%-án. A cég 80 fős létszámmal, 1991-ben Ganz Flex 
Kft. néven, MRP keretében került magántulajdonba. Ma a ném et tulajdonban 
lévő Bodycote Hungary Kft. üzemelteti a gyár egykori hőkezelő üzemét, a töb
bi épületben ma elsősorban kereskedelmi tevékenység folyik.

Ganz Felvonógyár

A gyár egy korábbi licenszvásárlás révén m ár évtizedes kapcsolatban állt a né
met Schindler céggel, amelynek többségi tulajdonlásával 1990-ben vegyes vál
lalat alakult Schindler-Ganz Lift Kft. néven. A felvonógyártást azonban az
1990-es évek elején m egszüntették. Az üzem csarnokot jelenleg kiskereske
dők raktárként hasznosítják.

Ganz Kapcsolók és K észü lékek Gyára

A gyár 1949-ben jö tt létre, a Kőbányai ú ti telep 9 cégének összevonásával, 
mintegy 600 fővel. Kisfeszültségű kapcsolókészülékeket (kézi működtetésű 
kapcsolókat, mágnes kapcsolókat, megszakítókat, kioldókat és különféle relé
ket) gyártottak. Sorozatgyártással, profiltisztítással, létszámnöveléssel növel
ték term elésüket. 1964-ben a Villamos Berendezés és Készülék Művekhez 
csatolták. Folyamatos létszámhiánnyal küszködtek (mezőgazdasági termelő- 
szövetkezetek, kisipari szövetkezetek, szénbányászati melléküzemágak, vala
mint egyéb vidéki részlegek révén igyekeztek a létszám ot és a term elést növel
ni). Az 1970-es években m egtorpanás volt a term elésben , piacvesztés, 
funkcióvesztés, majd a VBKM-ről való leválás következett. Folyamatos lét
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számcsökkenés, több kft.-re való szétesés, majd MRP vállalkozás 1993-ban. 
Jelenleg is teljesen hazai tulajdonban maradt. A cég 320 foglalkoztatottal ren 
delkező nag)rvállalat, mely kisfeszültségű, ipari felhasználású kapcsolókat és 
készülékeket állít elő, elsősorban belföldi piacra. A budapesti telephelyen kí
vül, Kálón is rendelkezik gyártócsarnokkal.

Ganz Hajógyár

1952-ben kettévált az angyalföldi és az óbudai egységre, majd 1962-ben az 
összes hajógyárral együtt egyesítették -  Magyar Hajó- és Darugyár néven. 
(Ekkor az angyalföldi és óbudai gyárakon kívül, a balatonfüredi, a váci, és a 
tiszafüredi gyárakat is hozzácsatolták). 1985-ben felvette a Ganz-Danubius 
nevet, a budapesti nagyipari hajóépítés 150. évfordulójára. 1988-ban a vállalat 
14 kisebb cégre bomlott fel, a vidéki gyáregységek önállósultak, az anyaválla
lat vagyonkezelő holdingként m aradt fenn az 1994-ben bekövetkezett felszá
molásig. Az óbudai telephelyet végleg bezárták. Az óbudai hajógyártást az
1989-ben alakult Ganz-Danubius Óbudai Hajóépítő Rt. folytatta rövid ideig,
1991-ben felszámolták. Az Óbudai Hajógyár 32 hektáros területét és ingat
lanjait az APV Rt. tulajdonában lévő Hajógyári Sziget Vagyonkezelő Rt. vette 
át, és adta bérbe különböző társaságoknak, amelyek jórészt kereskedelemmel, 
médiaszolgáltatásokkal foglalkoznak.

Az angyalföldi telephelyen szétválasztották a hajó-és a kazángyártást. 
A Ganz-Danubius Hajó- és Gépgyár Rt. az angyalföldi hajógyár egyes részle
geiből jö tt létre 1989-ben. 1992-ben a Budapest Bank többségi tulajdonába ke
rült cég hajó, uszály és úszódaru gyártással foglalkozott. 1993-ban került fel
szám olás alá. A G anz-D anubius licensz jogait 1994-ben az egykori 
tervezőirodából létrejött Axis Kft. Vásárolta meg, amely még három éven át 
gyártott hajótartozékokat. Az 1990-es évek második felében megszűnt a te r 
melés, a gyártócsarnokokat lebontották.

Az utódvállalatok:
-  Az Axis Kft.-bői 1998-ban jö tt létre a Ganz Danubius Vitla Kft., amely el

sősorban egy tervezőiroda. Ez a cég -  bár nem a volt telephelyen -  de máig 
foglalkozik hajójavítással, kisebb m éretű hajók gyártásával.

-  A darugyártás a Ganz-Danubius Daru Kft.-n belül zajHk, amely a Ganz- 
Danubius Kereskedelmi Kft. résztulajdonát képezi, két másik mérnökirodával 
együtt.

-  A Ganz-Danubius Kazán és Gépgyártó Rt. 1989-ben jö tt létre kazán- és 
acélszerkezet-gyártási profillal. 1993-ban a Kazángyár a Transelektro tulajdo
nába került. 1995-ben összevonták az Április 4. Gépgyár budapesti egységé
ből alakult Röck Kft.-vei, majd annak kiskunfélegyházi gyárával, s a budapesti
__________  X
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telephelyeket is egyesítették. 1999 óta a gyár Kiskunfélegyházán működik, a 
Budafoki úti egykori Röck-gyárat kereskedelm i cégeknek adja bérbe, az an
gyalföldi telephelyen, a M eder utcában pedig a Duna Plaza épült fel.

-  A Ganz-Danubius angyalföldi telephelyéből mára csak az irodaház ma
radt meg, itt találhatók a fentebb em lített cégek, míg az egykori gyártócsarno
kokat lebontották, a területet egy izraeli befektető vásárolta meg, s várhatóan 
a jövőbeni fejlesztések révén lakó- és szabadidő-funkciót kap a ma még üresen 
álló terület.

-  A Ganz-Danubius harmadik, legkisebb budapesti telephelye a Népszige
ten volt. 1989-ben jö tt létre a CD Chalybs Acélszerkezet Rt., mely 1993-ban az 
angol Lycett tulajdonába került. Az angol cég a Caterpillar beszállítója volt, és 
a hajógyártás helyett földmunkagépek részegységeit, valam int bányatámokat 
gyártott. M indaddig jól működött, míg a külföldi anyacég tönkre nem ment, 
így azonban 1996-ban a népszigeti cég is felszámolás alá került.

-  Ma a Népszigeten működik a Ganz Sziget Hajó-, Daru- és Acélszerkezet
gyártó Kft., mely az egyetlen jelentős term elő utódvállalata az egykori Ganz 
Danubiusnak. A Ganz Gépgyár Holding Rt. tulajdonában lévő cég portáldaru
kat állít össze, bányatámokat és hőcserélőket gyárt, u tóbbit a Transelektro ré 
szére. A Ganz Holding pénzügyi nehézségei m iatt a közeljövőben a cég értéke
síti népszigeti telephelyét, s a term előeszközöket Kőbányai úti központi 
telepére helyezi át.

-  Az egykori Ganz-Danubiusnak három  vidéki telephelye volt. Vácott a 
konténergyár 1990-ben, a balatonfüredi hajógyár 1996-ban került felszámolás 
alá, Tiszafüreden azonban továbbra is változatlanul folyik portáldaruk javítá
sa.

Ganz Villamossági Gyár

Lövőház utcai telepe súlyos károkat szenvedett a II. világháborúban, 1949-ben 
kezdték meg újra a term elést, az akkor önállóvá nyilvánított gyárban (Először 
a Klement Gottwald nevet kapta, majd a Ganz Villamossági Művek elneve
zést). Erőművi berendezéseket, transzform átorokat, villamos motorokat, 
kapcsolóberendezéseket gyártottak. Baján, Kalocsán és Szolnokon nyitottak 
új telephelyeket az 1960-as évek elején, majd hozzácsatolták 1976-ban a Buda
pesti Mezőgazdasági Gépgyár óbudai telepét is.

Az 1970-es években próbálkoztak jelentős műszaki fejlesztésekkel, licensz- 
vásárlásokkal, nem nagy sikerrel. A term elés hatékonysága folyamatosan 
csökkent, egyre kevesebb m egrendelést kaptak, az 1980-as évek végén felszá
molásra került sor. 1990-ben privatizálták a gyárat, az állami kézben lévő olasz 
Ansaldo 51% -os részesedést szerzett a vállalati tulajdonban. A GVM-ben 
megszűnt a term elő tevékenység, s vagyonkezelőként m űködött tovább, de a
___________________________________\ _______________________________________
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cégnél m aradt az adósságállomány. A Ganz-Ansaldohoz kerültek a szolnoki, 
bajai, kalocsai gyáregységek és az óbudai leánjrvállalat, valamint a 3800 fős lét
szám is. Az olasz Ansaldo folyamatos tőkeemeléseivel 1999-re szinte kizáró
lagos tulajdonossá vált. Az 1500 főt foglalkoztató, 13 milliárd forintos adós
sággal küzdő Ganz-Ansaldo 1998-ban összeroppant, 6,5 milliárd forintos 
árbevétel mellett 8 , 8  milliárd Ft vesztesége volt, alaptőkéjét teljesen felélte. 
Az Ansaldo még egyszer utoljára megemelte a cég alaptőkéjét, de 2000-ben el
adta a vállalatot a Transelektro Rt.-nek, így újra hazai tulajdonba került a gyár.

Az épületeket a Ganz-Ansaldo bérelte, de termelőtevékenységének m iha
marabbi kitelepítésére kötelezték. 1993-ban alapította meg a Dunaferrel kö
zösen a Tápiószelei Elektromechanikai Művek Rt.-t, ahol 1996-ban kezdte 
meg a term elést, majd a cég budapesti üzemeit is Tápiószelére telepítette. 
A cég egykori, közel 10 hektáros Lövőház utcai telephelyén jö tt létre a M am
mut üzletközpont és a M illenáris park. Csak a tervezési, anyagbeszerzési és 
adminisztrációs feladatokat végzik Budapesten, a gyártás Tápiószelén és Szol
nokon folyik. A Transelektro Ganz Villamossági Kft. ma m ár magába foglalja a 
Ganz Transelektro Villamossági és a Ganz Transelektro Közlekedési Rt.-t. 
A Ganz Transelektro Villamossági Rt. term elésének többségét exportálja, leg- 
főhh termékei: transzform átorok, villamos forgógépek és motorok. A Ganz 
Transelektro Közlekedési Rt. kötöttpályás városi tömegközlekedési járm űve
ket (villamos, trolibusz) gyárt.

Ganz M ű szer  M űvek

1964-ben alakult meg a Ganz Elektromos készülékek és M érőműszerek Gyá
ra, mely nevét 1967-ben változtatta Ganz M űszer Művekre. A vállalat három  
cég fúziójával jö tt létre: az Elektromos Készülékek és M érőm űszerek Gyára, a 
gödöllői Ganz Árammérőgyár és a Közlekedési Műszergyár, 1981-ben a Ganz 
Árammérőgyár kivált a vállalatból. A GMM Közlekedési Műszergyár és a 
GMM Alkatrészgyár (Vajszló) m egm aradt a Ganz M űszer Művek kereteiben, 
s új leányvállalatként megalakult a Ganz Inform Számítástechnikai Vállalat.

Az 1990-es évek elején jelentős m értékben visszaestek a megrendelések. 
A vállalat több céget alapított (Ganz M űszer M űvek Elektro-Mechanika Kft., 
Ganz Inform Számítástechnikai Kft., Ganz lAS System s Automatika Rt.) a te r 
m ékszerkezet korszerűsítése és a külföldi tőkebevonás céljából. A term előte
vékenységet ma a Ganz M űszer Rt. végzi, mely közel 200 főt foglalkoztató sváj
ci-m agyar vegyesvállalatként dön tően  exportra gyárt m érőm űszereket 
budapesti és vajszlói gyárában.

A Ganz Árammérőgyár 1948-ban vált ki a Ganz Villamossági Gép-, Vagon- 
és Hajógyárból, és 1949-ben Gödöllőre telepítették. Az 1960-as évek közepé
ig majdnem m eghárom szorozódott a munkáslétszám, de 1962-től már csök



kentek a megrendelései. 1964-től 1981-ig a Ganz M űszer Művek része lett, 
majd újra önállósult. Műszakilag eléggé elavult term ékeket -  kapcsolóórákat, 
fogyasztásmérőket, hitelesítő berendezéseket, stb. -  gyártottak, igen alacsony 
áron. Az új fejlesztésekhez nem állt rendelkezésre tőke, a vállalatot a francia 
Schlumberger Industries 1990-ben vásárolta meg.

A Ganz-vállalatok sorsa 1949-től 1989-ig szinte leképezte a szocialista 
rendszer fejlődését Magyarországon, annak kezdetben gyorsan bővülő, majd 
eg3n’e lassuló szakaszait, hanyatlását és összeomlását. A közepesen, de inkább 
gyengén fejlett szocialista országok zárt gazdasági rendszerében a Ganz-gyá- 
rak elég gyorsan elvesztették -  nemzetközi mércével mérve -  azt a műszaki 
előnyt, amelyet a háború előtt kivívtak maguknak. A Ganz-gyárak technikai le
szakadása az 1970-es években vált látványossá, ugyanúgy, ahogy maga a szoci
alista rendszer is ebben az időszakban vált képtelenné arra, hogy kövesse a fej
lett világot. Az egyre nehezebb helyzetbe kerülő Ganz-vállalatok próbálkoztak 
szervezeti átalakításokkal, eleinte összevonásokkal, beolvasztásokkal, majd ké- 
sólíb a nagy szervezetek széttagolásával. A jelentős beruházásokhoz állami hi
teleket vettek igénybe. Az állam e hiteleket nemzetközi kölcsönökből finanszí
rozta, miközben maga is egyre jobban eladósodott. A Ganz-termékekre egyre 
kisebb volt a kereslet a m indenütt nehéz gazdasági helyzettel küszködő szocia
lista országok részéről, és a nyugati piacot sem tudták nagyobb mértékben 
meghódítani, különösen nem a világm éretű gazdasági depresszió idején. 
A rendszerváltozással megszűntek az állami támogatások, a felvett hitelek és 
gyorsan növekvő kamataik miatt a Ganz-vállalatok is súlyosan eladósodtak.

Ebből az ördögi körből a privatizáció, és a külföldi m űködőtőke megjelené
se jelentette a pillanatnyi megoldást. Sok kis- és középvállalat jö tt létre a ko
rábbi nagyvállalatokból, többségük részben vagy teljesen külföldi tulajdonba 
került. A külföldi tulajdonosok egy része csak piacot kívánt vásárolni és a te r
melő tevékenységet hamarosan m egszüntette, mások továbbadták, beolvasz
tották a megvásárolt üzemeket. Jelentős mennyiségű külföldi tőkét sehol sem 
invesztáltak egyik Ganz-gyárba sem.

Nem kétséges, hogy mindezek ellenére a Ganz név ma is jól cseng, hiszen 
több m int félszáz -  külföldi érdekeltségű és hazai tulajdonban lévő -  kis- és 
középvállalat őrzi nevében a valamikori alapító, Ganz Abrahám  emlékét. Iga
zán nagy, sikeres vállalattá eddig egyik sem formálódott, talán a rendszervál
tozás óta eltelt idő rövidsége miatt.

Ami a korábbi nagy Ganz-gyárak által elfoglalt területeket illeti, Óbudáról, 
és Budáról szinte teljesen eltűntek az utódok is, a jelenleg működő, kisebb 
Ganz-cégek többsége a volt Ganz-Mávag területén, és Újpesten, a Váci úton és 
környékén található. De még ezek a m ost is működő vállalatok is jóval kisebb 
területet foglalnak el, m int a Ganz-birodalom fénykorában. A volt Ganz-válla
latok kiterjedt területe így a barnaövezethez tartozik.
___________________________________ X _______________________________________
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BELUSZKY PÁL-GYŐRI RÓBERT

fl budapesti bainaOuezet határai

Budapest -  legnagyobb kiterjedésüket a szocializmus időszakában elnyerő -  
összefüggő ipari térségei m arkáns övezetet alkotnak. Ez az (egykori) ipari öve
zet része annak a -  városföldrajzi irodalom  megnevezésével -  köztes, átm ene
ti zónának, amely a nagjrvárosokban sűrűn beépített belvárosi lakóövezet és az 
(alapvetően) kertvárosias beépítésű elővárosok/külvárosok között alakul ki. 
Elsőként az volt a feladatunk, hogy ezen átm eneti övezetet rajzoljuk meg, majd 
ebben kerestük meg az ipari-közlekedési hasznosítású térségek pontos he
lyét. A barnaövezef határainak rögzítése u tán  kerülhet sor arra a lépésre, hogy 
ezen belül további vizsgálódások -  terepm unka, topográfiai térképek és légi
fotók elemzése, kérdőíves adatgjmjtés, interjúk stb. -  segítségével kijelöljük a 
rozsdaövezeteket. Körülhatárolhatóak a rozsdaövezetekkel együtt kezelhető, 
extenzíven hasznosított területek is, melyek egy esetleges városfejlesztési, - 
rendezési akció során bevonhatók az akcióterületbe.

Előrebocsátjuk a lehatárolás során használt alapfogalmak pontos definíci
óit:

-  átmeneti terület: a belváros és a kertváros között elhelyezkedő térség, 
amely tartalm azza a barnam ezőt és a hozzákapcsolódó, nagy kiterjedésű me
zőgazdasági területeket, zöldterületeket (temetők, parkok, sportpályák stb.), 
valamint a közlekedés-szállítás térségeit.

-  Barnamezős térség, barna zóna: ez a tradicionális (volt) ipari terület -  
közlekedési, lakótelepi zárványokkal. Gyakorlatilag kutatásaink szűkebb vizs
gálati területe. (Budapest területének 13%-a, kb. 6 8  km^). Ennek egy része már 
megújult, vagy most van ebben a fázisban.

-  Rozsdaövezet: a barnam ezős térség  még meg nem újult területe, azok a 
térségek, amelyeket korábban intenzíven hasznosítottak -  ipari, közlekedési, 
raktározási területek, laktanyák, esetleg lakóterületek stb. - , ám hasznosítá
sukkal felhagytak, vagy annak in tenzitása erősen visszaesett (s amely területe
ken rendszerint a felhagyott tevékenység feleslegessé vált, lerom lott infrast
ruktúrája -  elhagyott üzem épületek, rak tárak , iparvágányok stb. -  is 
megtalálhatók).

A vizsgálati terület lehatárolása során figyelembe vettük:
-  A rendelkezésre álló szakirodalom lehatárolási kísérleteit;
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-  Az MTA Földrajztudományi Kutató Intézete által szervezett ELTE hallga
tók terepbejárásának eredményeit, melyek során 1 : 1 0  0 0 0  ma. topográfiai té r 
képeken rögzítették az ipari, közlekedési, raktározási területeket;

-  A város egész közigazgatási terü le té re  rendelkezésünkre álló 
légifelvételeket, melyek segítségével pontosítani lehetett az ipari-közlekedési- 
raktározási stb. területek határait, illetve el lehetett határolni a további exten
zíven hasznosított, a feltételezett barnaövezettel területileg összefüggő térsé
geket;

-  Az MTA RKK m unkatársai által végezett helyszíni ellenőrzéseket, a vitat
ható besorolások pontosítására.

M indezen információk birtokában a következő területtípusokat alakítot
tuk ki;

1. Eredetileg, 1990 táján, nagyobb területre -  legalább háztömbnyi terület
re -  kiterjedő ipari, közlekedési, raktározási funkciójú ill. speciális hasz
nosítású (pl. szenn 37víztisztító, szemétlerakó, külszíni bányaterület stb.) 
területek, függetlenül pillanatnyi állapotuktól. Az így körülhatárolt te rü 
leteknek csak egy része sorolható a szűkebb értelem ben vett rozsdaöve
zethez.

M ár az elhatároláshoz szükséges első szemrevételezés során e te rü 
letegységeken belül, a mai állapotuk alapján -  a megújulást és a lepusz
tu lást figyelembe véve -  többféle altípust lehetett valószínűsíteni:

-  Teljes, befejezett funkcióváltáson átesett, rendeződött helyzetű te 
rületek, m int pl. a M OM  helyén felépült M OM  Park, a Ganz II. kerületi 
üzemeinek kulturális központtá való átalakítása, a Váci út egyes szaka
szainak funkcióváltása stb.

-  Az eredeti tevékenységgel felhagyott, ideiglenes hasznosítású te 
rületek (pl. a Csepel M űvek üzemépületei, a Ganz VIII. kerületi üzemi 
területe stb.).

-  Továbbra is az eredeti tevékenységet foljrtató, stabil funkciójú te rü 
letek (pl. az Egyesült Izzó területe, ma is intenzíven hasznosított MÁV- 
területek  stb.).

-  A korábbi hasznosítás intenzitásának csökkenése („alulhasznosí
to tt" ipari, közlekedési stb. területek).

-  Elhagyott ipari, raktározási stb. területek (pl. a csepeh szigetcsú
cson a M erkúr autótároló területe).

Ezen altípusok közül a szűkebb értelem ben vett rozsdaterületekkö- 
zé az ideiglenes hasznosítású, az elhagyott és a csökkent intenzitású te 
vékenységet folytató ipari-közlekedési stb. területek sorolhatók.

Mivel lehetőleg nagyobb, összefüggő területegységek kijelölése volt 
a célunk, esetenként a vizsgálati területek lakóházakat, középületeket 
ill. egyéb funkciójú területeket -  pl. az ipari üzemek használatában álló



sportlétesítmények, kisebb kiteijedésű zöldterületek stb. -  is maguk
ban foglalnak.

2. A barnaterületekkel együtt kezelendő területek sorába került néhány 
alacsony laksűrűségű, lerom lott állagú lakóterület, így pl. a Csepel 
Művek üzemi területe és a lakótelep közé szorult ófalui településrész, 
melynek rossz állapotához a hosszú ideig fenn tarto tt építési tilalom is 
hozzájárult. Ilyen zárvány-lakóterületek találhatók továbbá a Külső- 
Ferencváros volt és jelenlegi ipari ill. vasúti területei által közrezárva. 
Kőbányán stb.

3. Hasznosítatlan vagy igen extenzíven hasznosított területek  ill. mezőgaz
dasági művelés alatt álló terü letek  kiterjedése nagy a főváros közigazga
tási határán belül. A velük való „gazdálkodás" sok szem pontból megol
datlan -  pl. a tulajdonviszonyok, a be lterü le tbe  való vétel körüli 
problémák, tájvédelmi, term észetvédelm i kérdések, a mezőgazdasági te 
rületek védelmének speciáhs kérdései stb. - , e területek  hosszú távú 
hasznosulásának kérdései ugyancsak vizsgálatot, ill. koncepció kialakí
tását igényelnék. A rozsdaövezet kérdésköréhez annyiban kapcsolód
nak, hogy esetenként közös projektbe kerülhetnek (pl. a Csepel-sziget- 
csúcs fejlesztési elképzelései).

4. Az ipari-közlekedési terekhez kapcsolódó nagyobb kiterjedésű zöldte
rületek helyzete-sorsa többnyire független a barnaövezetet érintő kér
désektől, néhány esetben viszont összefügghet vele, ezért jelöltük térké
pünkön heljKiket. (Pl. a Hajógyári-sziget részben zöldterület, részben a 
volt hajógyár ideiglenes jelleggel hasznosíto tt terü lete foglalja el.) Ha
sonló a helyzete néhány nagy helyigénjm intézm énynek (pl. a Ferihegyi 
repülőtér).

A fentiek figyelembevételével kijelölhető vizsgálati területeket -  az átme
neti övezetet, benne a barnaövezettel, az 1. ábra tartalmazza.

Megállapítható:
-  Budapest -  eredeti funkcióját tekintve -  ipari-közlekedési területeinek  

kiterjedése tekintélyes, kb. 6 8  km^, a főváros közigazgatási területének 
13%-a. Ha azonban a főváros közigazgatási területéhez tartozó mezőgazdasá
gi és zöldterületektől eltekintünk -  a Budai-hegység erdőterületei! - , az ipari
közlekedési térségek aránya a beépített terü let közel 30% -ára növekszik. Bu
dapest bőséges tartalékterületekkel rendelkezik, számbavétele-hasznosítása
-  különösen akkor, amikor számos tevékenység-funkció kivonul a főváros 
közigazgatási területéről -  m esszem enően befolyásolhatja a főváros helyzetét.

-  A barnam ezős térség határozott övezeti rendet mutat, ezen belül terüle
tének zöme nagy, összefüggő terü leti egységeket alkot. Az ipari-közlekedési 
zóna a 19. század végére kialakult zárt, intenzív pesti lakóövezet határa, az ún. 
Városárok vonala (Haller u .-O rczy  út-Fium ei út-Thököly út-D ózsa György

^ __________________
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1. ábra
A budapesti barnaövezet és egyéb extenzíven használt területek

út-D ráva utca) és Kis-Budapest közigazgatási határa között formálódott ki. 
E „kiflinek" csak két csúcsa nyúlik át a budai oldalra, a Hajógyári-sziget és Kül- 
ső-Obuda területére, ill. délen Kelenföld Duna-parti városrészére. Ezen öve
zettől befelé a vasútvonalak m entén nyomul előre az ipari-közlekedési terület, 
kifelé pedig néhány, eredetileg Kis-Budapest közigazgatási határán kívül fek
vő ipari előváros területén (Budafok, Csepel, Újpest). Az övezet területébe 
nagy helyigényű -  nem ipari-forgalmi -  intézmények ékelődnek (Városliget, 
Népliget, temetők, sportpályák stb.).

-  A barnaövezet hangsúlyos városszerkezeti elem. Egyértelműen elkülöní
ti egymástól a belső lakóövezetet és a perem kerületek jobbára extenzívebben 
hasznosított lakóterületeit. (Csupán Zugló lakóterülete érintkezik hosszabb 
szakaszon a belső lakóövvel.) A barnaövezet s a nagy helyigényű intézmények
-  Kerepesi temető. Népliget, Városliget, a pályaudvarok stb. -  masszív „aka
dályzónát" képeznek a belső és a külső kerületek között, több helyütt csak 
szűk korridorok biztosítanak összeköttetést a két makroszerkezeti egység kö
zött (Salgótarjáni út. Kőbányai út). A külső kerületek felzárkóztatása meg-
_______________ ____________________ -------- N___________________________________
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követeli az „akadálymentesítést" a barna  zóna átjárhatóságának biztosítását, a
-  lakosság szám ára njTÍjtott -  attraktivitás m egterem tését.

-  A belső lakóövezet, a barna zóna, illetve a nagy helyigényű intézmények 
zónája és a külső területek lakóövezeteinek gyűrűs rendszere csak a pesti ol
dalon alakult ki egyértelműen, Budán -  részben a dom borzati viszonyok kö
vetkeztében -  csupán néhány területfolton jelentkezik a barna zóna.

A budapesti barnaövezet -  elsősorban topográfiai elhelyezkedése alapján -  
három nagy szektorra  különül el. A szektorokon belül 17, jobbára összefüggő, 
kompakt térséget lehet lehatárolni.

-  Az északi szektora  III., IV, XIII., XV, XVI. kerület barnam ezős területeit 
öleli fel. A Duna víziútja, s az 1846-ban m egnyitott Pest-Vác vasútvonal a fővá
ros egyik legkorábbi ipari városrészét hívta életre e területen, ill. hozzájárult 
Budapest legelőször kialakult ipari elővárosának. Újpestnek a létrejöttéhez. 
Az óbudai hajógyárat, az itteni textilm anufaktúrákat és üzemeket Budapest 
reformkori ipari fejlődése hívta életre. A fővárosból kivezető közlekedési ten 
gelyekre felfűzve hosszan njmlnak el az ipari területek a mai közigazgatási ha
tárok felé. A N5mgati pályaudvartól Káposztásmegyerig húzódó tengely gerin
ce a váci és az esztergomi vasútvonal, terü letének  jelentékeny részét a vasút és 
intézményei foglalják el. A másik tengely a Váci ú tra s a Duna víziútjára szer
veződött, Angyalföld és Újpest ipari terü lete it egyesíti egybefüggő területté. 
Forgalmi helyzete jó, ez m egindította a terü let m odernizálódását, funkcióvál
tását (elsősorban a kereskedelmi funkciók terjedtek). A szektor budai szárnya 
Óbuda tradicionális ipari negyedeit foglalja magában.

Az északi szektor részterületei:
-  Kaszásdűlő -  Óbuda
-  Hajógyári-sziget, Aquincum
-  Váci ú t és környéke
-  Istvántelek -  Újpalota
-  Rákospalota
-  A keleti szek to r  magjai a Kőbányát közrefogó vasúti fővonalak -  a 

cegléd-szolnoki és az újszász-szolnoki vonalak -  m entén alakultak ki, két 
nagykiterjedésű, egybefüggő ipari negyedet (szektort) alkotva. (AX., XVI., és a 
XVIII. kerületek barna zónáit foglalja magában.) Befelé is előrenyomulnak az 
ipari területek egészen a zárt beépítésű lakóövezetig -  a Ganz VIII. kerületi 
üzeme m ásutt viszont az ún. nagy helyigén)Kí intézmények ékelődnek a belső 
lakóterületek és az ipari negyedek közé (Kerepesi temető. Népliget, pálya
udvarok). Kifelé, ugyancsak a vasútvonalak mellett több kisebb, különálló ipar
terület alakult ki. Az iparterületekhez nagy kiterjedésű mezőgazdasági vagy 
hasznosítatlan területek tapadnak -  a Rákos-patak m entén ill. Rákoscsabától 
délre a repülőtérig -, erdők tagolják a területet. Forgalmi kapcsolata a belváros
sal valamint a déli és északi ipari szektorral rossz. A barnaövezetbe lakó
tömbök ékelődnek, gyakorta az egyes telektömbök is vegyes hasznosításúak.



A keleti szektor részterületei:
-  Felsőrákos
-  Mátyásföld -  Cinkota
-  Ö rs vezér té r  környéke
-  Kőbánya déli térsége -  Pestszentlőrinc északi része
-  Kőbánya-felső
-  A déli szektora  IX., XVIII., XX., XXI., a budai oldalon pedig a XI. és XXII. 

kerület ipari-közlekedési övezeteit (barna zónáit) foglalja magában. Három 
igen kiterjedt iparterület sorolható a déli szektorba: a pesti oldalon a Külső- 
Ferencváros, Csepelen az egykori Csepel Művek, a Szabadkikötő területe, a 
Posztógyár, a budai oldalon pedig a kelenföldi ipari zóna. Budafok, NagjHiétény 
és Kispest-Pestszentlőrinc kisebb ipari területei egészítik ki a déli ipari szek
tort. Csepelen, a szigetcsúcson nagy kiterjedésű mezőgazdasági ill. hasznosí
tatlan területek kapcsolódnak az ipari zónákhoz. A városegyesítés idején ki
dolgozott városfejlesztési elképzelések is itt, a Ferencváros területén kívánták 
kialakítani a gyárnegyedet. A Duna és a ráckevei Duna-ág egyértelműen elkü
löníti a szektor három fő egységét: együttes „kezelésüket" a Galvani úti híd 
esetleges felépülése tenné lehetővé.

A déli szektor részterületei:
-  K ispest -  Pestszentlőrinc
-  Közép- és Felső-Ferencváros
-  Pestszenterzsébet -  Soroksár
-  Csepel
-  Kelenföld -  Lágymányos
-  Budátétény -  Nagytétény
-  Budai szórvány
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BARTA GYÖRGYI

Átmeneti gazdaság a barnaüuezetlien

Már az előző tanulmányok is jelzik, hogy a barnaövezet nem  egy kiürült, ro 
mos térség. Egy részében elindult a spontán átalakulás, funkcióváltás. A régi 
nagyvállalatok mindegyike átalakult, szétesett, profilt, tulajdonost, stb. vál
tott, de nem tűn t el nyomtalanul. Ez a térség -  amely a budapesti gazdaság ki
tüntetett fontosságú tere volt -  m ost is kiterjedt gazdaságnak, sok, kisebb-na- 
gyobb vállalatnak ad helyet. A barnaövezet részaránya a budapesti 
gazdaságban a következő adatokkal jellemezhető: területaránya 13%, a foglal
koztatottak aránya 24%, a vállalatok aránya 5%.
A vállalatok erős fluktuációja, a gazdasági struktúraváltozás jellege, az épüle
tek külső állapota arra enged következtetni, hogy a barnaövezet mai gazdasá
ga, vállalatai még átm eneti helyzetben vannak.

fl barnaöuEZBíbEn uÉgzBtí kutatásról

A Fővárosi Önkorm ányzat Főépítészi Irodája 2002 januárjában bízta meg a 
MTA Regionális Kutatások Központja Budapesti Osztályát, hogy végezzen 
részletes helyzetfeltárást a térség gazdaságáról, a gazdaság szerkezetéről, a 
bekövetkezett változásokról, valam int e változásoknak a térszerkezetre gya
korolt kihatásairól.

Az elemzéshez szükséges adatokat terepbejárással, egy kérdőíves felmé
réssel gyűjtöttük, valamint felhasználtunk vállalati szintű statisztikai forráso
kat (KSH Cégkódtár, H oppenstedt-Bonnier adatbázis, és a MTA Földrajztudo
mányi Kutatóintézet gyűjtése). Az általunk lehatárolt barnaövezeti térségen 
belül mintegy 2300 cégnek küldtünk kérdőívet, ezek közül 430 kérdőív érke
zett vissza kitöltötten.

A kérdőívek a vállalat megalapítására, profiljára, foglalkoztatottjaira, te rü 
letére, tulajdoni helyzetére, term elési eredm ényeire kérdeztek rá, valamint a 
vállalat véleményére a saját és környezeti helyzetéről és terveiről.

Ez a tanulm ány a felmérés eredm ényeit, tapasztalatait m utatja be röviden.



H barnaöuezet ma is mozgásban uan

A térség vállalatainak többségét 1989 után alapították. Ezt a politikai rend
szerváltással összefüggő kötelező vállalati átalakulás magyarázza, ekkor az 
1989 előtt működő vállalatok is új jogi státuszhoz jutottak. A vállalati átalaku
lás 1993-ban nagyrészt lezárult, így az ezután megalakult vállalatok már való
ban mind új cégek. 1996 óta évről-évre csökken az új vállalatok száma, ezt egy
részt a gazdasági átalakulás lassú befejeződése, m ásrészt a telephelyválasztás 
körülményeinek megváltozása magyarázza (1. ábra).

Természetesen közel sem cserélődött ki ebben a térségben a vállalatok 
szinte teljes állománya 1990 és 1994 között. Felmérésünk szerint a vállalatok 
kb. 25% -a ugyanezen a területen  működött 1989 előtt is. A nagy telkű, illetve 
a sok dolgozóval működő nag)H7^állalatok jelentősebb arányban őrizték meg 
korábbi telepheljKíket, vagy annak legalábbis egy részét.

A vállalatok e térségbe településének időszaka ágazatonként jellegzetes el
térést mutat. Átlagos betelepülési évet véve alapul, a szállítás-közlekedés és az 
ipar vállalatai telepedtek meg a legkorábban, a kereskedelem és az egyéb szol
gáltató intézmények a frissebb alapításúak (1. táblázat).

1. ábra
A barnaövezeti vállalatok megalakulási éve

db
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1. táblázat
A vállalatok letelepülésének éve -  ágazati átlag szerint

Tevékenység szerinti m egoszlás Átlagos betelepülési év

Ipar 1977

Kereskedelem 1995

Szállítás, közlekedés 1972

Egyéb szolgáltatás 1980

Vegyes (ipar és szolgáltatás) 1996

Forrás: A vizsgálatban 392 vállalat szerepelt.

A vállalatok fluktuációja jelenleg is élénk. A vállalati állomány 10-15%-a 
változott meg, zárt be, költözött el, vagy telepedett ide a vizsgálat évében. Kü
lönösen nagy volt a mozgás -  a vizsgált térségen belül -  a Külső-Ferencváros- 
ban, a Belső-Váci úton, Csepelen, illetve Kőbányán.

H barnaüuezet jelenlegi uállalati struktúrája

Vállalati m éretstruktúra

A barnaövezeti és a budapesti vállalatok átlagos m éretstruktúrája eltér egy
mástól. A barnaövezetbe az átlagnál nagyobb vállalatok települtek, a kisválla
latok -  főleg a mikrovállalatok -  aránya lényegesen elm arad a budapesti átlag
tól. A vizsgálatunkban szereplő vállalatok 52%-a kisvállalat (50 fő alatt), 
41%-a középvállalat (50 és 300 fő között) és 7%-a nagyvállalat (300 fő felett). 
(Ezt részben magyarázza a felm érésben szereplő közép-és nag)rvállalatok túl
reprezentáltsága, viszont más összehasonlítás is igazolja a reálisan meglévő 
eltéréseket.)

Igen erős a foglalkoztatottak koncentrációja: a 6,5%-nyi nagyvállalatban 
van alkalmazásban a barnaövezet foglalkoztatottjainak több, m int 50%-a. 
Az 1-50 fős vállalatokban -  amelyek az összes vállalat 2 /3 -á t teszik ki -  a fog
lalkoztatottaknak csak 13%-a dolgozik.

Ágazati struktúra

A mai barnaövezet volt elsősorban a budapesti ipar területe. Nem meglepő te 
hát, hogy a dezindusztrializációs folyamat ellenére az ipar e térségben még 
mindig jelentős arán 5m. A felm érésünkben szereplő vállalatok között az ipar a 

-----------------------------------------------



2. táblázat
A vállalatok tevékenység szerinti megoszlása

Tevékenység

Vállalatok Foglalkoztatottak

száma
megoszlása

(o/o)
száma (fő)

megoszlása
(o/o)

Mezőgazdaság 1 0,3 70 0,2

Ipar 128 31,8 14 751 41,7

Kereskedelem 112 27,8 3 548 10,0

Szállítás, közlekedés 32 7,9 8 002 22,6

Ipar, ipari szolgáltatás 13 3,2 329 0,9

Kommunális, vegyes szolgáltatás 117 29,0 8 704 24,6

Összesen 403 100,0 35 404 100,0

Forrás: A z  RKK felmérése.

barnaövezeti vállalatok 14%-át, a terü let 18%-át teszi ki. E térségben foglal
koztatottak kb. 40%-a él iparból.

A gondos adatfelvétel sem te tte  lehetővé a pontos ágazati szétválasztást: 
mivel a vállalatok jelentős része, vegyes tevékenységgel jellem ezhetők (ipari
szolgáltató irodaházak, például). E vegyes használat -  a vállalatok közel 
60%-ára volt vonatkoztatható. A szolgáltatások közül kiemelkedik a kereske
delem (a vállalatok 19%-ával, és a foglalkoztatottak 10%-ával), valamint a szál
lítás, raktározás és közlekedés (a vállalatok 1 0 %-ával, és a foglalkoztatottak 
23%-ával) (2. táblázat).

fl uállalatoh területhasználata, telek-tulajdoni uiszonuai

A terület több m int fele vegyes hasznosítású -  az előbb jelzett többfunkciós 
vállalatok miatt. Az ipar jelenleg is viszonylag nagy terü lete t foglal el. A szol
gáltatások közül kiemelkedik a kereskedelem és a szállítás, raktározás és köz
lekedés területhasználata. Kevés terü letet foglal el -  de m ár jelen van legalább
-  az irodafunkció, valamint a kutatás-fejlesztés. Viszonylag magas (9,5%) a 
hasznosítatlan területek aránya (3. táblázat).

Jóval átlag fölötti az iparvállalatok átlagos telek nagysága. Nagy területigé- 
n3mek a raktározás, logisztika és a közlekedés vállalatai. Az ipari, ill. mezőgaz
dasági szolgáltatásokkal foglalkozó vállalatok átlagos területfoglalása a legna
gyobb, hiszen ebbe a csoportba kerültek a m ezőgazdasági hasznosítású 
területek (például, a Vörösm arty MGTSZ 577 ezer m^-nyi területével, a Lőrin
ci tem ető kertészete), illetve azok a nagyvállalatok, amelyek ipari tevékenysé-



3. táblázat
Területhasznositás a vállalatok tevékenységi köre szerint

A területhasználat célja
A barnaövezeti vállalati összes 

telektulajdon arányában (%)

Ipar 14,9

Ipari ill. mezőgazdasági szolgáltatások 30,7

Szolgáltatások 38,9

Ebből; kereskedelem 8,9

szállítás, raktározás, logisztika, közlekedés 9,4

vegyes szolgáltatások 18,0

iroda (irodaház, kutatóhelyek) 2,6

Lakó 2,5

Szabadidő (sport, kert) 3,5

Nincs 9,5

Összesen 100,0

Forrás: a barnaövezet 2268 vállalata által elfoglalt terü letre  vonatkozóan.

gük mellett kereskedelemmel is foglalkoznak, illetve az ipari parkok, ahol kü
lönböző cégek találhatók egymás mellett.

A vállalatok kétharm ada saját tulajdonú telken működik. Összességében, a 
vállalatok által elfoglalt terület több m int 80%-a vállalati tulajdonban van. 
E magas aránynak több oka van:

-  A vállalati telkek tulajdonviszonyai még jelenleg sem stabilizálódtak;
-  A vállalatok bevételeinek (esetleg fontos) részét képezi a birtokukban lé

vő telekkel való gazdálkodás, üzletelés. Ezt igazolja, hogy a saját tevékenység
hez nem használt terület aránya átlagosan 31% (338 vállalati válasz alapján), 
amelynek több m int 90% -át bérlőknek adják ki.

-  Sok telektulajdonos kivár, a térség megújulására és telkei, ingatlanjai árá
nak jelentős emelkedésére spekulál;

-  Valószínű, hogy a bérlés költségei jelenleg aránytalanul nagy terhet jelen
tenek az üzletmenetben, ezért is törekednek a vállalatok a telek tulajdonjogá
nak megszerzésére.

További vizsgálatok szükségesek e feltételezések bizonyítására, mivel a 
barnaövezeti rehabilitáció sarkalatos pontja a vállalatok által tulajdonolt, vagy 
bérelt telek. (Átfogó térségi megújítás, beruházás esetleg együtt já r a mozaikos 
telekingatlanok felvásárlásával.)

A vállalatok tisztában vannak azzal a helyzeti előnnyel, amely a budapesti 
működésből ered. Ezt igazolta a felm érésünk is, amely szerint a vállalatok 
többsége megfelelőnek tartja telephelyének földrajzi elhelyezkedését, buda
pesti m űködését, és ugyancsak a többségük jelezte, hogy nem  szándékozik el



költözni Budapestről. A z  elfoglalt területet azonban szűknek  találta a vállala
tok többsége (ami utalhat területhiányra, a telekárak növekedésére, de arra is, 
hogy a vállalatok növekedése kényszeríthet az elköltözésre).

Mindemellett, nem kétséges, hogy a vállalati bezárások, elköltözések okai 
között szerepelnek a budapesti telepheljrválasztásból eredő hátrányok is (pél
dául, a term elés költségei nagyobbak, a növekedés fizikai lehetőségei korláto
zottabbak, élesebb a verseny).

II barnaöüBZEt „aluIhasznosííDtí” jEllEge És ÉpülEtEinEk állaga

A hasznosítottság mértéke relatív, és elsősorban a belvárosi és a kertvárosi 
(ahol a lakótelepek koncentrálódnak) térségekhez viszonyítva helytálló, hogy 
a barnaövezet „alulhasznosított" térség. Hivatkozunk itt A. Bertaud kitűnő 
tanulm ányárai Budapest térbeh  fejlődéséről, amely szerint Budapest az euró
pai nagyvárosok között egyike a leglazábban beépített városoknak. Ez a tanul
mány kimutatja, hogy az átm eneti zóna (a barnaövezetre is vonatkoztatható
an) sűrűségi szintje hirtelen zuhanást m utat a belvároshoz képest.

M it is jelent a vállalatok alacsony fokú területhasználata a barnaövezeten 
belül?

-  A vállalatok által elfoglalt telkek átlagos beépítettsége nem éri el a 37%-ot, 
a vizsgált terület háromnegyede kevesebb, mint 50%-ban van beépítve.

-  A zöldterületek átlagos aránya 30,6%, a teljes terü let majdnem egyhar- 
madán 40% -nál magasabb a zöldterület aránya.

-  A barnaövezet összes épületének 23%-a egyszintes (az irodaparkokban 
az egyszintes épületek aránya 6 %, az ipari vállalatok épületeinek 19%-a, a ke
reskedelm i épületek 40% -a, a vegyes szolgáltatásokat nyújtó épületek 
40-5 5%-a, a lakóházak 37%-a egyszintes).

Ezek az adatok azt bizonyítják, hogy nem feltétlenül az ipar további kitele- 
pedése vezet majd intenzívebb területhasználathoz, hanem  az ipar által m ár 
korábban elhagyott és m ost m ás hasznosítású épületállomány megújítása (le
bontása, illetve a ki nem használt területek beépítése), valamint a lakóterület 
rehabilitálása. Felmérésünk szerint, szinte a teljes épületállomány (kb. 10 ezer 
épület) használatban van. Tehát nem az jelenti a problém át, hogy sok az üresen 
álló épület, hanem sokkal inkább, hogy a használat intenzitása alacsony.

fl gazdaság, a uállalatok tErülEti ElhElyEzkEdÉsÉnEk jEllEgzBíEssÉgEi 
a barnazónán bElüI

Bár a kérdőíves felmérés reprezentációja elég alacsony, még így is figyelemre 
méltó területi jellegzetességeket rajzolnak ki a vizsgálatban szereplő vállalatok.



A barnazóna három  nagy szektorra -  északi, keleti és déh -  bomlik. 
Az egyes szektorok jellegét elemezve feltűnő az északi szektor különbözősége 
a keletitől és a délitől (4. táblázat).

Az északi szektorban  m ent végbe a leglátványosabb funkcióváltás, m oder
nizálódás. Ezt elsősorban az ipari szektor csekély, illetve a kereskedelmi-szol
gáltató tevékenység magasabb részaránya igazolja. Az itt működő vállalatok 
legnagyobb része 1989 után kezdte meg tevékenységét ajelenlegi helyén (a cé
gek fluktuációja és funkcióváltása viszonylag gyors). A vállalatok m éretstruk
túrája viszonylag kiegyensúlyozott, a vállalatok foglalkoztatottjainak száma e 
szektorban a legalacsonyabb. Az északi szektor két m eghatározó térsége, ten 
gelye a Váci út és környéke, valam int a Szentendrei ú t és környéke, dinamiku
san átalakuló térségek, elsősorban kedvező forgalmi helyzetüknek köszönhe
tően. K ülönösen a belső  városrészekhez közel -  hasonló  „belvárosias" 
funkciókra te ttek  szert, elsősorban lakossági szolgáltatásokat végeznek. 
Mindemellett, ezek a tengelyek a főváros közigazgatási határain  túl nem foly
tatódnak „városkapu" jellegű területekben.

4. táblázat
A barnaövezet északi, keleti és déli szektorának főbb jellemzői

A cégek helyben  
működése (1)

Északi szektor Keleti szektor Déh szektor

% súlyozva (a) o/o súlyozva (a) % súlyozva

1945 előtt 11,2 17,9 5,8 54,0 9,2 28,3

1945-1988 18,7 23,1 17,5 30,9 20,1 23,0

1989-1995 25,0 29,6 38,3 3,4 31,0 34,6

1996-2002 45,0 29,4 38,4 11,7 39,7 14,1

A cégek

tevékenysége

(2)

súlyozva

(a)

súlyozva

(b)

súlyozva

(a)

súlyozva

(b)

súlyozva

(a)

súlyozva

(b)

Ipar 24,0 29,0 24,5 47,3 45,7 44,4

Kereskedelem 8,4 11,5 12,4 7,7 10,6 10,6

Szállítás,

raktározás
10,5 24,9 41,5 27,0 18,1 19,7

Vegyes 0,1 0,5 3,1 1,3 0,2 0,6

Egyéb

szolgáltatás
57,0 34,1 18,5 16,7 25,4 24,7

(1)A  cégek m egoszlása a helyben m űködés kezd e tén ek  időpontja alapján; (2) A  cégek m egoszlása 

tevékenység szerin t; (a) a terü let nagyságával; (b) a foglalkoztatottak számával.

Forrás: Beluszky Pál és Győri Róbert szám ításai és összeállítása, M TA RKK, 2002.



A keleti szektoripari -  szállítási -  raktározási terület. Az átalakulás lassab
ban megy végbe: az 1989 előtt alakult vállalatok kezében van a vállalati telkek 
dön tő  többsége (Egis Gyógyszergyár, R ichter G edeon Gyógyszergyár, 
Atheneum és Kossuth Nyomdák, sörgyárak, stb.). A lassúbb funkcióváltás fő
leg a kedvezőtlenebb közlekedési és városszerkezeti helyzettel függ össze (így 
a kiskereskedelem és egyéb lakossági szolgáltatások térhódítása is korlátozot
tabb). De megjelentek m ár az új, vagy megújult forgalmi központok, gócok is: 
például az Ö rs vezér té r  környékén. A keleti szektorban kimondottan sürgető 
feladat az alig vagy rosszul hasznosíto tt M ÁV-területek rendezése.

Az átalakulás a déli szektorban  (három nagy iparnegyed alkotja: a ferencvá
rosi, a csepeli és a kelenföldi) a leglassúbb: még jelenleg is az ipari tevékenység 
dominál (a vállalati telkek közel felén ipari tevékenység folyik), de szintén je 
lentős a szállítási -  raktározási profillal rendelkező vállalatok részaránya, 
mind az összterületből, mind a foglalkoztatottak számából. Közlekedési hely
zete kedvezőbb, mint a keleti szektoré, a Fehérvári út. Soroksári út. Könyves 
Kálmán körút környékén gyorsabb a gazdasági átalakulás. Ám az ipari negye
deken belüli közlekedést (pl. Csepelen) megnehezíti a volt „nagyvállalati b iro
dalmakat" átszelő utak, utcák hiánya. A déh szektorban kiterjedtebb az átm e
neti területhasznosítás.

Nagy gondja ennek a térségnek a környezeti kárm entesítés. így e szektor 
megújulása elképzelhetetlen néhány nagy volum enű kormányzati-önkor- 
mányzati akció nélkül: például, a közlekedésben egy újabb Duna-híd, a Csepel- 
szigeti gerincűt, a pesti oldalon a Körvasúti körút, stb. megépítése, a környe
zetszennyezés megszüntetése, a MÁV területek hatékonyabb használata, a 
Csepel-szigetcsúcs komplex programja.

M indhárom  szektorra jellemző az átm enetiség és a mozaikosság (2. ábra). 
Ez vonatkozik a vállalatokra, és a területekre egyaránt. A vállalatok nagy része 
tükrözi az átm eneti helyzetet, a megújulás néhány elemével már rendelkeznek, 
ugyanakkor küszködnek egy sor problémával. A vállalatok nagyobb része már 
felhagyott az ipari tevékenységgel, hel5Kikbe azonban sok esetben olyan vállal
kozások kerültek, amelyek nem hosszútávra rendezkedtek be (például a kínai 
piacok, kiskereskedők, kisvállalkozók, akik bizonyosan elköltöznek innen, mi- 
hel}^ emelkednek a helyi ingatlanpiaci árak).

A mozaikosság egyrészt azt jelenti, hogy egymástól eltérő karakterű, dina
mikájú vállalatok kerültek egymás mellé, vagy földrajzilag közel. Vagyis az a 
kezdetleges körz^tesedés, amely már a II. világháború előtt megindult, a 
dezindusztrializációval szétesett. A hálózatosodás kibontakozása hosszú időt 
vesz igénybe. A mozaikosság a térben  azt is jelenti, hogy a kistérségek vegyes 
használata válik egyre jellemzőbbé. A mozaikosságot erősíti az is, hogy a bar
naövezet m inden részében, kisebb térségeiben is, regisztrálhatók már itt-o tt a 
megújulás jelei, azonban nagy területre  kiterjedő, átfogó rehabilitációra még 
nincs példa a barnaövezetben.
______________________



2. ábra
A barnaövezet területének mozaikos hasznosítása
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lA .  Bertaud, 1999.
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N A G Y  K A T A L IN

R környezetállapot jellemzői 
a budapesti bamaöuezetben

fl barnaöuezeti területek körnijezeti problémái

Budapesten összvárosi szinten a közlekedésből eredő magas légszennyezett
ség a meghatározó. Ugyancsak az egész főváros területét érinti, hogy a felszín 
alatti vizek -  elsősorban a csatornázatlanság okán -  elszennyeződtek és a 
szennyrvíztisztítás alacsony m értéke m iatt a felszíni vizek -  a Duna, a patakok
-  is mind szennyezettek. A talaj szennyezettség azonban ma még lokális prob
lémaként jelentkezik.

Budapest barnaövezetében is jelen vannak a főváros területén általánosan 
jelentkező környezeti problémák (magas zajterhelés és légszennyezettség), ez 
azonban m ár nem elsősorban a területen  keletkezik, hanem  leginkább a hatá
roló utak forgalmából ered. A barnaövezeti területek közül a Duna-parti elhe- 
lyezkedésűek (pl. újpesti, lágymányosi, csepeli), valamint a budai oldalon a 
nagy völgyeletekben lévők (pl. Bécsi úti), illetve a pesti patakvölgyek mentén 
fekvők (pl. újpalotai, kőbányai) kedvező helyzetben vannak, hiszen a város 
geomorfológiai adottságai m iatt éppen az átszellőzési zónába esnek, ezért a 
légszennyező anyagok koncentrációja ham ar felhígul a területen (1. ábra).

Az ipari term elés hanyatlásával a barnaövezet területén  egykor működő 
üzemek légszennyezése megszűnt, vagy jelentős m értékben csökkent, és 
ugyanez állapítható meg zajkibocsátásuk tekintetében is. Kivételt jelent a vasú
ti területekről származó felületi porszennyezés. A felkavarodó por nagy része 
a területen  keletkezik és -  a szélviszonyok függvényében -  a környező terüle
teken ülepedik le.

A veszélyes hulladékok keletkezése is számottevően kisebb volumenű lett, 
ugyanakkor lényegesen többféle veszélyes hulladék keletkezik. Ennek oka, 
hogy a barnaövezet összefüggő, nagy iparterületeinek egy részén mind a tulaj
donviszonyok tekintetében, mind funkcionálisan az elaprózódás jellemző. 
Az egykori nagyüzemek épületeiben, épületrészeiben ma eltérő tevékenysé
get végző -  így különböző típusú hulladékokat is term elő -  vállalkozások, kis
üzemek működnek.

A barnaövezet területén jelenleg működő ipari-, üzemi tevékenységekből 
eredő szennyezések a hatályos jogszabályok szerint jól nyomon követhetők (1 .



1. ábra
Főbb átszellőzési zónák Budapesten

telephely-engedélyezés, légszennyező pontforrásonkénti kötelező éves beval
lás, veszélyeshulladék-kezelés szabályozása, szennjrvlzbírságolás).

Környezeti problém aként nem is elsősorban a területen megjelenő új tevé
kenységek, funkciók okozta terhelésekjelentkeznek. Sokkal súlyosabb gondot 
jelentenek az örökölt környezeti károk, ezen belül is elsősorban a területeken, 
illetve azok térségére is kiteijedően megjelenő talaj-, illetve földtani közeg
szennyezettség.

A talajszennyezettség, illetve annak gyanúja ma a legsúlyosabb probléma 
ezeken a területeken. Látszólag azonban sokkal szembeszökőbb a területek je
lentős hányadának, rendezetlensége, az avult épületállomány (1. kép). A felha
gyott területeken vizuális környezetszennyezésként jelentkezik az otthagyott 
törm elékek, berendezésm aradványok, gépalkatrészek halmaza (2. kép). 
A rendezetlenség a „szemét szemetelésre csábít" elv alapján a felhagyott te rü 
letek környezetében illegális hulladéklerakást eredményez.

Környezetvédelmi szempontból a legtöbb, összefüggő iparterületen prob
lémát jelent, hogy magas az inaktív felületek aránya. A beépített és burkolt fe-



i .  kép
A sínek ma már 
a semmibe 
vezetnek 
a Ganz Mávag 
avult épület- 
állománjTÚ, 
felhagyott 
területén

Fotó: BFVT

lületek összeérnek, kondicionáló zöldfelületek, de legalábbis épített elemektől 
mentes felületek alig találhatók. A nagy kiterjedésű, biológiailag inaktív felü
letekről a hőreflexió rendkívül magas, a területre jutó csapadékvíz nem tud a 
talajba szivárogni, így ezeknek a területeknek az ökológiai értéke a városi vi
szonyok között is nagyon alacsony, hőszigetként, városi sivatagként funkcio
nálnak (3. kép).

2. kép
Vizuális környezet- 
szennyezés 
felhagyott üzemi 
területen 
az Orczy-kert 
mellett



3. kép
Ökológiai inaktív, 
összefüggő, nagy 
burkolt felület 
a Ganz Mávag 
területén

Fotó:BFVT

SzEnnyezBít talajú terülEtEh

A fővárosi barnaövezet területén a legsúlyosabb gondot környezetvédelmi, 
egyben városfejlesztési szempontból is a talajszennyezettség jelenti. Bár eg
zakt felmérés a területek pontos kiterjedéséről és a szennyezés m értékéről 
még nem áll rendelkezésre, de több terület esetén feltárt és kim utatott szeny- 
nyezésből arra lehet következtetni, hogy más terü let is érin tett lehet e tekin
tetben.

A talaj szennyezettség lokálisan kezelhető problém ának tűnik, de az el
szennyeződött térségek „időzített bomba" tulajdonsággal rendelkeznek, azaz 
az idő múlásával a szennyezés kiterjedhet mind horizontális, mind vertikális 
irányban. A felületről elfolyó csapadékvízzel a szennyezések is felszíni vizek
be, illetve a befogadókba kerülnek. Különösen veszélyes ez olyan szennyezett 
területek esetében, melyek közvetlenül a Duna partján helyezkednek el (pl. 
Óbudai Gázgyár). A szennyezett talajból a csapadékvíz átlúgozó hatására a ká
ros anyagok a talajvízben is megjelenhetnek, és a talajvízáramlás és -rendszer 
segítségével távolabbi területeket is veszélyeztethetnek. A talajt ért szennye
zések közvetve a talajvíz- és a karsztvíz irreverzibilis elszennyeződéséhez ve
zetnek.

Összevetve a barnaövezeti és a Főváros jelenleg egyeztetési fázisban lévő 
Településszerkezeti Terve szerinti ismert, vagy potenciáhsan elszennyezett ta 
lajú területeket (2. ábra), hogy szinte m inden terü let esetében feltételezhető a 
szennyezettség. Összességében akkora területre  terjed ki ez a feltételezés, 
hogy semmi esetre sem kezelhető a probléma csakis lokális jelleggel.



2. ábra
Szennyezett talajú területek

A  terü letek  típusai

Az elszennyezett talajú területek különböző típusai különíthetők el: az el
szennyeződés módja, a talaj szennyeződésének eredete, a szennyezettség t í 
pusa, a szennyeződés volumene, a területre jellemző ipari-, üzemi technológia 
és a terület elhelyezkedése alapján.

A szennyeződés módja lehet közvetlen vagy közvetett. Történhet úgy, hogy 
a káros anyag közvetlenül a talajjal érintkezik, azaz a talaj felszínére, vagy 
egyéb rétegeibe (1. késólíb) kerül. Ebben az esetben a szilárd vagy a folyékony 
szennyezőanyag a talajjal érintkezve vagy a talajba szivárogva egyszerre vagy 
fokozatosan elszennyezi a talajrétegeket, illetve a földtani közeget.

A talaj szennyeződése keletkezhet azonban a levegőbe került szennyező- 
anyagnak a területen történő kiülepedésével is.

Az ism ert elszennyezett talajú területek közül a nagytétényi M etallo
chemia térségében lévő ólomszennyezettséget -  az akkumulátorok bontásá
ból származó -  szennyezőanyag levegőből való kiülepedése okozta. Az Óbu



dai Gázgyár területén a technológiából származó iszapmassza, kátrány stb. a 
talajjal folyamatosan, hosszú ideig és nagy koncentrációban érintkezve szeny- 
nyezte el a területet.

A szennyeződés eredete  szerint m egkülönböztethető a területen keletkező 
szennyeződés, de a szennyeződés történhet külső forrásból, a szennyező 
anyagnak az adott területre  való hordásával, illetve kiülepedésével. Ebben az 
esetben a káros anyag nem a területen keletkezik. Ilyen elszennyeződött te rü 
let található pl. a XXII. kerületben a Park utca és a Gádor utca környékén, ahol 
gázgyári tisztítómasszával való feltöltés és pincetömedékelés történt. Az üze
mi területet meghaladó szennyezésre példa a volt Metallochemia üzeméből 
eredő, levegőből kiülepedő szennyezés. Az üzem környezetében, annak te rü 
lete többszörösét meghaladó kiterjedésben -  lakóterületeket is érintve -  m u
tatható  ki a szennyeződés.

Köztes eredetűnek tekinthető a hulladéklerakókon tapasztalható szennye
zettség, hiszen ez kívülről származik ugyan, mégis a terület használatából, 
funkciójából eredeztethető.

A szennyezettség típusa szerint m egkülönböztethetünk veszélyes hulla
déknak és nem veszélyes hulladéknak tekinthető  szennyeződést. Ez a szeny- 
nyező anyag fajtájától függ, aszerint, hogy az adott anyag az érvényben lévő 
jogszabályok szerint veszélyes hulladéknak tekinthető-e vagy sem. Problémát 
okoz a veszélyes hulladéknak számító anyag esetében, hogy a szennyezettség 
jóval nagyobb volumenű, m int maga a szennyező anyag, hiszen a helyenként 
regisztrálható szennyezettség csak úgy szüntethető meg, hogy a teljes terüle
ten  pl. talajcserét hajtanak végre. Ebben az esetben az elszennyezett talaj egé
sze veszélyes hulladéknak minősül, és akként is kezelendő. Gondot jelent az is, 
hogy a korábbi jogszabályok szerint jóval kevesebb anyag minősült veszélyes 
hulladéknak, mint ma, így több terület esetében ma a kárm entesítés m ár na
gyobb feladatot jelent.

A szennyeződés volumene alapján létezik lokális, jól beazonosítható, kis 
mennyiségű anyaggal elszennyezett terület pl. a MÁV üzemi területeken a 
mozdonjijavítás során, a javítóüzem területén a talajba került kenőolaj-szeny- 
nyezés. Súlyosabb problém át jelent a kiterjedt felületi szennyeződés okozta 
szennyezés pl. az óbudai gázgyár esetében, de szintén ebbe a kategóriába ta r
tozik a viszonylag kis területet érintő, de nagy mennyiségű szennyezőanyag pl. 
a XXII. kerületi gáztisztító masszával tö rtén t pincetömedékelés.

A területen működő vagy egykor működő term elés kapcsán, technológiá
ból eredő  szennyezettség szerint is elkülöníthetők a területek, a különböző 
anyagösszetétellel jellemezhetően. Pl. a vasúti területeken a rozsda- és a szén
por, valamint a kenőolaj-szennyezettségjellemző.

A technológiai csoportosítás összefügg a szennyezőanyag eredetével is, hi
szen talajszennyezés szárm azhatott pusztán a nyersanyag vagy a hulladék



4. kép
Barnaövezeti 
terület Nagy
tétényben, 
közvetlenül 
a szennyezés
érzékeny Dtina- 
parton

Fotó: ZöldJövő

szakszerűtlen tárolásából, felhasználásából, de a technológiai folyamat során 
a gondatlanságból is.

A terület elhelyezkedése: környezetvédelmi szempontból nem elsősorban 
a városszerkezetben történő elhelyezkedés -  pl. átm eneti zóna -  m eghatáro
zó, hanem sokkal inkább az a term észeti, környezeti adottság, amelyre vé
széi}^ jelenthet a szennyezés. Ezek alapján m egkülönböztethető a különösen 
veszélyeztetett, karsztos, és közvetlenül vízparti elhelyezkedésű területen el
helyezkedő barnaövezeti terület. A szennyezés ezeken a területeken azzal a 
kockázattal jár, hogy nem marad lokális, hanem a teljes karsztrendszer káro
sodását eredményezheti, illetve az élővizekbe jutva rontja a vízminőséget, és a 
szennyezés távolabbi területeken is megjelenik (4. kép).

A terület alapkőzete, az azon kialakult talajféleség szerint is vannak a 
szennyezésre érzékenyebb elhelyezkedésű térségek. A jó vízáteresztő képes
ségű, laza talajféleségeken pl. a homokon keresztül a szennyezés a csapadék 
segítségével ham ar a talajvízbe kerülhet. A magas talajvízállású, mély fekvésű 
területeken hasonló a probléma.

Ism ert e lszennyeze tt területek

Mint a korábbiakban már említésre került, a budapesti barnaövezet területén 
átfogó szennyezettségi vizsgálatok nem készültek. A nyilvánvalóan és legsú
lyosabban elszennyezett területek felmérése központilag történt, de nem elő
re eltervezett módon, hanem leginkább a probléma további eltusolhatatlansá- 
gának okán pl. lakossági nyomása. így került felm érésre a nag 5rtétényi 
Metallochemia által okozott talajszennyezés is.



Az alábbiakban -  a teljesség igénye nélkül -  néhány terület ism ertetésére 
kerül sor, annak érdekében, hogy a szennyezettséggel járó problémák komple
xitása érzékelhető legyen.

A  nagytétényi M etallochem ia térsége

Budapesten talajszennyezés szempontjából a legsúlyosabb, elhíresült problé
ma a nagytétényi Metallochemia telephelyén és 1,5 km-es környezetében be
következett nagykiterjedésű talajszennyezés (5. kép). Az ólom- és más mérge
ző hatású nehézfém -szennyezettséget az akkumulátorok bontásából és a 
fémkohászatból származó szennyezőanyag levegőből való kiülepedése okozta.

Az ólmot és más színesfémeket feldolgozó üzemben a 20. század eleje óta 
foglalkoztak kohászattal, öntészettel, hulladékfeldolgozással és -kezeléssel. 
Az 1970-es években fizikailag is érzékelhetővé vált az ólomszennyezés (álla
tok elhullása, lakosok megbetegedése a környéken). 1977-ben ennek hatására 
m egszűnt az ólomkohászat.

1986-ban a nyilvánvalóvá vált nagyarán)m szennyezés pontos felmérésére 
a Környezetgazdálkodási Intézet hatásvizsgálatot készített. A tanulmányban 
m egállapították ugyan a terület súlyos szennyezettségét (javasolták az élelmi
szerterm elés korlátozását, a közvetlen lakókörnyezet kiürítését), de a kár- 
m entesítési folyamat nem indult meg, csupán szűrőberendezések felszerelé
sére került sor. 1986 óta több felmérés is készült a területre.^

5. kép
A nagytéténjri 
egykori
Metallochemia 
szennyezése egy 
egész térségre 
kiteijedt

Fotó: ZöldJövő



A szennyezéssel érin tett terület: a 8/1997.(11. 7.) KTM -NM -FVM  eg)mttes 
rendelet által kijelölt területrész: a Metallochemia telephelye és 1400 környe
ző ingatlan. Az érin tett lakosság száma: kb. 5000 fő

A telephely teljes területén a salakos, vegyes hulladékos feltöltés térfogata 
410 ezer m®, vastagsága 0-5 m között változik. A m entesítés során a bontási 
törmelék becsült térfogata 35 ezer m^. A szennyezett bontási törm elék várha
tó mennyisége 11 ezer m^. A salakdepónián kívüh felszínen található techno
lógiai eredetű veszélyes hulladékok becsült tömege 328,5 tonna. A szennye
zést a nehézfémek magas koncentrációja okozza. A talajvíz a feltöltésből 
származó nehézfémekkel (Zn, Ni, Cr) kiterjedten szennyezett. Szénhidrogén
szennyezés (TPH és PAH) a terü let északi térfelén jelenik meg a vízben.

A szennyezett terület azonban túln 3mlik a telephelyen. Az összes, határér
ték feletti szennyezett talaj térfogata: 642 959 m^, melynél -  a kártalanítás 
egyik m ódszere szerint -  a kifejtendő mennyiség a műszaki és kertészeti kor
látok m iatt kevesebb lesz. A szennyezést a talaj magas nehézfém (Pb, Ni, Cr, 
Zn, Cd, Hg stb.) tartalm a okozza.

1991 óta készülnek a területre a legkülönfélébb rehabilitációs, kárm entesí
tési és kárelhárítási tervek.^

A kárm entesítést és területrehabilitációt a tanulmányok több változatban 
képzelik el. Javaslatok születtek az elszállításra-talajcserére, a helyben történő 
újrahasznosításra és a szarkofággal tö rténő  lezárásra is. A helyben történő új
rafeldolgozásra 1998-99-es tanulm ányában a Repét Kft. te tt javaslatot. Ebben 
az esetben üzem épült volna a területen  a salakból tö rténő  fémek kivonására. 
Az akkori árakon 35 milliárd Ft-os költséggel, 10-12 év alatt kárm entesíthető 
lett volna a terület. A munka azonban egyik kárm entesítési terv  szerint sem 
indult meg.

Közben tovább fol5rt:atták a szennyezés pontos felmérését. 2001-re m ár 
részletes térinform atikai adatok álltak rendelkezésre az egyes ingatlanok álla
potáról, a nehézfém-szennyezettségről talaj szintenként, és területtípuson
ként (burkolt és növényzettel fedett területek). Vizsgálták a területen lévő fás 
szárú és konyhakerti, lágyszárú növényekben a nehézfém-feldúsulás m értékét 
is.

Jelenleg a kárm entesítési te rv  az előzőkben javasolt megoldások hibridjét 
tekinti megvalósíthatónak. Az M 6 -os autópálya építése kapcsán a terület egy 
része szarkofággal lefedésre kerül, míg az ezt nem érintő területeken a talaj- 
cserés megoldás tűnik a legjárhatóbb útnak. A Nemzeti Környezetvédelmi 
Program II. tartalm azza a feladatot a 2003-2008. közötti időszakban. Finan
szírozás-megosztással az állami elkötelezettség is m egtörtént a kárm entesítés 
megvalósítására. M ár egyedül csak a pénzügyi forrás kérdéses, a finanszírozá
si terv készülőben van.

Az egész térség megújulásához, és nem utolsó sorban az itt lakók számára 
az újbóli egészséges környezet biztosításához elengedhetetlen a kárm entesí



tési m unka mielőbbi megkezdése. A Metallochemia „történetéből" is látható, 
hogy a kárm entesítés beindítása még a nyilvánvalóan súlyos, azonnali beavat
kozást igénylő szennyezettség felszámolása esetén sem egyszerű.

A z  Óbudai Gázgyár területe

Az egykori gázgyár területe ma m ár a város szívében lévő, értékes Duna-parti 
terület. A térség kevésbé problémás területén megindult területrehabilitációs 
fejlesztések (Graphisoft) bizonyítják, hogy a térség  jelentős városfejlesztési 
potenciállal rendelkezik.

Az Óbudai Gázgyár területén a technológiából származó iszapmassza, kát
rány stb. a talajjal folyamatosan, hosszú ideig és nagy koncentrációban érin t
kezve szennyezte el a területet. A funkcióváltást, az átalakulást bizonyítottan 
az üzem hatalmas területének talaj szennyezettsége hátráltatja.

Az Óbudai Gázgyár 1913-ban kezdte meg működését. A gázgyár megépíté
se tulajdonképpen egy régebbi területi rehabilitációra is jó példa, mivel az új 
gázgyár három kisebb elavult telep (Köztársaság téri, újpesti, ferencvárosi) le
állítását és területének más célra történő hasznosítását tette  lehetővé. A gáz
gyár fő profilként kőszénből városi gázt állított elő. Kamránként 10 ezer kg 
szén befogadására volt alkalmas. M elléktermékként kokszot állítottak elő, am
mónia feldolgozást végeztek, kátránydesztillálással különféle olajokat és olajos 
anyagokat készítettek, illetve benzol-előállítást és -feldolgozást végeztek.

1944-ben bombatámadás során mindkét gáztartály és a berendezések egy 
része is megsérült. A kárfelszámolás akkor sem terjedt ki a szennyeződött ta
laj cseréjére. A gázgyár az 1960-as évek elején érte  el a legnagyobb kiterjedé
sét. Új term elő berendezéseket is üzembe helyeztek (pl. kátránydesztilláló, 
naftalingyártó üzem, kokszgenerátor telep, levegős földgázbontó üzem).

A gyárban a szénfeldolgozás 1984-ben állt le. 1986-ban megkezdődött az 
üzemek és a berendezések lebontása. A gázgyártás teljes megszüntetésére
1987-ben került sor.

A gázgyári terület talaj szennyezettségi vizsgálatát 1995-2001 időszakban 
több cég is elkészítette (WS Atkins M agyarország Kft., a GBA Infutech Buda
pest Kft., Golder Associates Hungary Kft.).

Az egykori technológia ism eretében potenciális szennyező forrásnak volt 
tekinthető a szilárd gyártási maradványok (pl. gáztisztító massza) és a csepp
folyós term ékek (kátrány, benzol stb.) gyártási és tárolási helyszínei. A tech
nológiából kikerülő gáztisztító massza a leállítás nyomán az elbontott tartály
alapokba került a D una-parti területekről. A massza ma is a tartályokban van
-  kb. 2000-3000 tonna mennyiség -  lefedve, a csapadék-hozzáfolyástól védve. 
A gáztisztító massza ma m ár II. osztál)ná veszélyes hulladéknak minősül.



A területen  szénhidrogén-származékok, nehézfémek és cianidtartalmú 
szennyezés található a talajban és a talajvízben. M ennyiségük ma már nem 
nagy, de ez az állapot valószínűsíthetően a kimosódás folj^tán állt elő.

A (volt) technológiai épületek környezetében m indenütt észlelhető a 
szennyezés. Az egykori kátránydesztilláló, a kátrán 3^ornyok és a nedves tisz
tító közelében a legnagyobb a talajszennyezettség mértéke. De elszórt felületi 
szennyezés áll fenn az egész területen.

A talaj főbb szennyezései a PAH, a BTEX (a policiklikus és az egy gyűrűs 
aromás szénhidrogének) és az ásványolaj eredetű szénhidrogének. A felszín 
közelében ezen tú lmenően cianid, nehézfém és arzén található. Mennyiségi
leg a talajban m ért PAH-, BTEX-, szénhidrogén- és cianidtartalom  m inősíthe
tő jelentősnek. Elszórtan az egész területen kátrány, naftalinszag érzékelhető, 
a talaj szürkés-fekete elszíneződést mutat.

A telítetlen és a telített zóna is szennyezettnek tekinthető, azaz a szennye
zés a mélyebb talajrétegekig is lehatolt. Az altalaj döntő részét képező homok 
és kavics kis visszatartó hatást jelent a szennyezésekkel szemben. Ez az oka an
nak, hogy a lokális szennyezettség a szennyező források helyétől kiindulva á t
terjedt a talajvízre is, és megjelent a távolabbi területeken, és a talajvíz jellemző 
áramlási irányába, a Duna felé terjed. Ez fokozott kockázati tényezőt jelent.

A kárm entesítés két lépcsőben képzelhető el. Első fázis a talajvíz felszínén 
úszó -  elsősorban szénhidrogén- -  szennyezések kiszűrése. A következőkben
-  további állapotértékelés alapján -  újabb m onitoringrendszert kell működ
tetni legalább egy évig, a talajvíz pontos áramlási irányának és sebességének 
meghatározására. Újabb talajszennyezettségi vizsgálatok állapíthatják meg a 
szennyeződés vertikáhs és horizontáUs kiterjedését, de csak azokra a kompo
nensekre, melyekre vonatkozóan a kárm entesítés elkerülhetetlen. (Nem min
den agyag esetében kell ugyanis a legszigorúbb beavatkozást -  pl. elszállítás, 
ártalm atlanítás -  megtenni.) A terület belvízveszélyességére is figyelemmel 
kell lenni a további hasznosítás során.

M indez mutatja, hogy az Óbudai Gázgyár esetében gyors megoldás nem 
várható. A szennyeződés konkrét kiterjedésének felmérése a munka megkez
désétől legalább egy évet vesz igénybe. A terület hasznosításában szerepet já t
szik, hogy az jelenleg hullámtéri terület. Konkrét hasznosítási igény ez ideig 
nem fogalmazódott meg. Az elbontott épületek helyén ma elhanyagolt, rende
zetlen a terület (6. kép). A műemléki védettség alatt álló egykori víztorony és 
kátrán 3rtornyok épületegjKittese hasznosítását is az épület közvetlen környe
zetébe lévő talaj szennyezettsége, valamint az is befolyásolja, hogy az épületek 
fala kátránnyal átitatódott, bűzös (7. kép).

Jó példa azonban az egykori gázgyár területéből kihasított, kevésbé szeny- 
nyezett területen  megvalósult Graphisoft-beruházás. A szennyezett talaj egy
részt elszállításra került, m ásrészt terepplasztikaként helyben deponálták.
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D una-parti hulladéklerakó a XXII. kerü letben

A D una-telep-D una folyó-Kastél3^ a r k u . - 6 -os ú t által határolt terület egykor 
Budapest egyik hulladéklerakója volt. A rekultiváció azonban a mai napig nem 
tö rtén t meg. A területre 2 0 0 0 -ben készült rekultivációs tanulm ánj^erv és ke
rületi szabályozási terv. Az elvégzett talajvizsgálatok alapján megállapítható 
volt, hogy a lerakó 6 -os ú t m enti sávjában a deponált szerves hulladék a felszí
nig ér, fedése nem tö rtén t meg. A hulladék vastagsága 2-4,8 m. A terület má
sik részén -  ism eretlen összetételű -  építési törm elékkel fedett szem étrétegek 
találhatók.



A talajm intákat vizsgálva megállapították, hogy az itt deponált hulladék 
még mindig „dolgozik", azaz a mélyebb rétegekben anaerob folyamatok zajla
nak, a felszín közelében aerob jellegű a változás. A szénhidrogén- és nehéz
fém-szennyezettség -  mind a talajban, mind a talajvízben -  határérték alatti, 
vagy néhány esetben közeli. A toxikussági teszt azonban pozitív volt, ezért a 
terület az elszennyezett területek közé sorolható.

A probléma nem is a szennyezettség súlyosságában van, hanem abban, 
hogy az elm aradt rekultiváció m ost nagyban gátolja a terület megújulását.

A rekultivációs tanulmánjrterv két megoldást is kínál a probléma megszűn
tetésére. Az egyik változat szerint a mintegy 600 ezer m^ hulladékot a pusz- 
tazámori lerakóra kell szállítani, és feltöltésre szennyezésmentes anyagot kell 
a területre hordani. A másik változat szerint a hulladékkezelés helyben tö rté 
nik, a felszín alatti rétegek aerob bomlási folyamatát elősegítő rendszer kiépí
tésének segítségével. A technikailag segített korhadási folyamat a mintegy 17 
ha-os területen  egy év alatt hasznosítható területet eredményez. (Ilyen rásegí
tés nélkül a folyamat kb. 2 0  évig tart.)

A terület további hasznosítását nem csak a rekultiváció elmaradása késlel
teti, hanem  a terület elhelyezkedése is korlátozza. A terület jelenleg hullámtér, 
nem bevédett terület, építésre csak korlátozottan alkalmas. Magas a talajvíz is, 
és a Duna vízszintingadozásainak megfelelően a talajvíznívó is mozgásban van.

Gázgyári tisztítóm asszával szen n y e ze tt terü letek  Budafokon  
és Budatétényben

A szennyezett területek két térségben találhatók: a Park u.-H alk u.-Terv u. 
és a Gádor u.-Cövek u .-Sátor u .-Egri u.-Kiskőbánya u. térségében. Összesen 
26 ezer m^, 36 ezer tonna szennyezett anyag található itt. Az elszennyezett 
csurgalékvíz összmennyisége 800-900 m^-t tesz ki.

A városi gáz gyártása, kezelése során keletkezett gáztisztító massza -  akkor 
még m int hulladék -  töltőanyagként került lerakásra. Azóta ez az anyag már 
veszélyes hulladéknak számít. A szennyezés súlyosságát nem is területi k iter
jedése, hanem  tömege, illetve az adja, hogy a lakóterületen helyezkedik el. Egy
kori pinceudvarok, illetve pincelakások feltöltésére használták a masszát.

A Park utca térségében a szilárd szennyezőanyag mennyisége 22 624 m^ 
31 674 tonna. A vizsgálatok szerint magas a vas-, a kén- és jelentős az alumí
niumkoncentráció. A toxikus fémek (arzén, króm, réz, higany, cink) mellett 
határérték feletti az összes cianid tartalom, a bárium és a tiocianát. Egyes poli- 
ciklikus aromás szénhidrogének (PAH) 2-20-szoros határérték  feletti kon
centrációban vannak jelen.

A csurgalékvíz mennyisége 700-800 m^. Összetétele is súlyos szennyezett
ségre utal. Magas a vas-, az alumínium- és a szulfátkoncentráció, a toxikus ne-
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hézfém tartalom. Az arzén, higany, kobált, kadmium, króm, réz, nikkel, ólom 
és cink 100-1600-szoros határérték  feletti koncentrációjú. A foszfáttartalom 
a m egengedhető érték  többszáz-szorosa. A n itrá ttarta lom  4-6-szoros, a 
cianát-, a tiocianát- és fenoltartalom  határérték feletti.

A Gádor utca térségében a szennyezettségi m utatók hasonlóak a Park utcai 
adatokéhoz. Általában megállapítható, hogy a határérték-túllépés 2-70-sze- 
res mértékű. A csurgalékvíz mennyisége 140 m®, összetétele is hasonló a Park 
utcai értékekhez. További terhelést jelent itt a magas bárium-, szelén- és az ón
tartalom.

M indkét területre készültek kárm entesítési, rehabilitációs tervek, de a 
tényleges, végleges kárm entesítés még nem kezdődött meg, csak átmeneti in
tézkedések történtek. A felszíni -  pridin vegyület -  kipárolgás jó ideig mérge
ző volt a felület kiporzása miatt. A területet -  átm eneti intézkedés gyanánt -  
2 0  cm vastag humuszréteggel borították, amit füvesítettek, ezzel a kiporzással 
járó veszélyt átmenetileg elhárították. M egoldották a csurgalékvizek össze
gyűjtését és rendszeres elszállítását is, ezzel m entesítették  a területet a kimo
sódás veszélyétől.

Bár a gázgyári iszapmasszával szennyezett terü let nem tipikusan barna
övezeti területek közé tartozik, de felhívja a figyelmet arra, hogy a barnaöveze
ti területekről származó szennyezés a város más területein  is megjelenhet, sú
lyos környezeti kockázatot és területhasználati konfliktust előidézve.

Egyéb terü letek

A fent bem utatott esetek azonban korántsem  fedik le az összes ismert, prob
lémás területet Budapesten. A fentiekhez hasonlóan vizsgált, és nagyfokú 
szennyeződéssel jellemezhető terület a volt Csepel Művek teljes területe, az 
ezzel szomszédos Petróleumkikőtő is.

Tulajdonosváltáskor, a hasznosítás függvényében számos ipari területen 
sor került részleges talajszennyezettségi vizsgálatok elvégzésére, legtöbbször 
a talajmechanikai szakvélemény kiegészítő részeként. A hozzáférhető infor
mációk alapján az újpesti, a ferencvárosi, a kőbányai barnaövezeti területeken, 
valamint a volt szovjet laktanyák (pl. Bécsi úti laktanya) területén kimutatható 
a szennyezettség.

Ugyancsak adatokkal alátám asztott, hogy pl. a Déli pályaudvar, a Njmgati 
pályaudvar és a Rákosrendező pályaudvar területén  is helyenként elszennye
ződött a talaj.

A város határán lévő, az egykori M icsurin Tsz. területén  üzemelő volt fővá
rosi hulladéklerakó területén is regisztráltak határérték  feletti szennyezettsé
get.



M indezek m iatt feltételezhető, hogy hasonló típusú barnaövezeti területen 
is látens problém a a talaj elszennyeződése.

Potenciálisan e lszennyeze tt terü le tek

Az ism ert szennyezett területek m ellett potenciálisan elszennyezett talajú té r
ségnek kell tekinteni a fenti tapasztalatok alapján az alábbi összes területet a 
fővárosban:

felhagyott, rekultiválatlan kommunálishulladék- és törmeléklerakók, 
vasúti, vasútüzemi területek, 
laktanyák, lőterek, gyakorlóterek,
nagy volumenű veszélyes hulladékot term elő volt üzemi telephelyek, 
központi buszgarázsok és nehézgéptároló telephelyek, 
kiterjedt, illegáhs hulladékkal fedett területek, 
valamint mindezek közvetlen környezete.

Ezt figyelembe véve elmondható, hogy Budapest barnaövezeti területein és 
a város más térségeiben is súlyos veszélyeztető tényezőt jelent a talaj szennye
zettség, m ert összességében a feltételezett kiterjedést is meghaladhatja, amely 
már városökológiai problém ákat is felvet, és nem elhanyagolhatók a havária- 
szempontok sem.

TalajszennuEZBíísÉg És nyiluáníaríási rendszErBk

Ahogy átfogó vizsgálat nem készült a barnaövezetek talaj szennyezettségéről, 
úgy egységes nyilvántartási rendszer sem létezik. Vannak azonban olyan 
rendszerek, amelyek segítségül hívhatók a szennyezettség feltérképezésére.

A talajminőség folyamatos vizsgálatára a Fővárosi Önkormányzat az MTA 
Talajtani Kutatóintézetével m érőhálózatot alakított ki Budapesten. A moni
toringrendszer 1 1 0 0  mintavételi helyet tartalmaz, és alkalmas a felső 80 cm-es 
talajréteg vizsgálatára. A mintavétel évenként történik 150-200 helyről, és 6-7 
évenként vizsgálják újra az egyes m érőpontokat. Az adatok a Fővárosi Kör
nyezetvédelmi Információs Rendszerbe (FŐKIR) kerülnek. A 3. ábrán a m in
tavételi pontok és a barnaövezeti területek elhelyezkedése látható. Ebből k i
derül, hogy a m érőhálózat kialakítása nem célirányosan a barnaövezeti 
területek talaj szennyezettségének feltárására irán 3mlt, bár a csepeli és a fe
rencvárosi területen  több mintavételi pont helyezkedik el az ipari (volt ipari) 
területen belül. A mintavételi pontok kijelölése inkább a főutak mentén, a for
galomból származó, kiülepedett anyagok regisztrálására történ t. Kontroli- 
pontként zöldfelületi helyszíneket választottak.

^  _________________
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3. ábra
Talajminta-vételi pontok hálózata

M indezeket tekintve a fővárosi hálózat m eglehetősen statikusnak tekint
hető, és nem ad átfogó képet a barnaövezeti területek szennyezettségéről.

ígéretesnek  tűn ik  azonban az egész országra kiterjedően kialakított 
KÁRINFO rendszer. Ebbe a rendszerbe az illetékes környezetvédelmi felügye
lőségek adatrögzítései által folyamatosan kerülnek az adatok. Hátránya, hogy 
nem átfogó vizsgálatok eredm ényeit tartalmazza, hanem  éppen egy adott ügy 
kapcsán feltárt környezeti kár regisztrálására és rendszerbe foglalására alkal
mas. Hosszú távon azonban nagy jelentősége van a rendszernek, és a kárm en
tesítési prioritási lista m eghatározásában jelentős szerepe van.

Közvetve információk nyerhetők a veszélyeshulladék-termelő telephelyek 
régi és ÚJ nyilvántartási rendszeréből is. Az elszennyeződéssel veszélyeztetett 
telephelyek területeire lehet következtetni az adatokból.



R megújulás és a kármentesítés összefüggései

Az esettanulmányok kapcsán is látható volt, hogy a barnaövezeteket terhelő 
talaj szennyezettség] elentősen hátráltatja a területek megújulását, funkcióvál
tását. Különösen jellemző ez a nagy volumenű, vagy a nagy felületi kiterjedésű 
szennyeződések esetén, illetve D una-parti elhelyezkedésű területeknél.

A terü let rehabilitációja, funkcióváltása a beruházás megtérülési rátáján 
túlmutató anyagi terheket ró a tulajdonosra, beruházóra. Azonban nem csak a 
kárm entesítés anyagi vonzata tántorítja el a beruházókat, hanem  a nagyon 
időigényes engedélyezési- és kárm entesítési folyamat is, amely a tényleges 
funkcióváltást megelőzi. A szennyezettség előzetes feltárása csak az első lép
csőfok, a további részletes vizsgálatok akár egy vagy több évet is kitehetnek 
(Id. pl. az Óbudai Gázgyár esetében). A beruházók nagy hányada ezért inkább 
a zöldmezős beruházások felé fordul.

Vannak olyan területek, ahol az eredeti szennyező m ár nem lelhető fel, 
ezért a kárm entesítés vagy központi keretből valósulhat meg, vagy az új tulaj
donos vállalja a kárm entesítés költségeit és procedúráját.

Közös finanszírozásra lehet jó példa a nagytétényi Metallochemia által 
okozott szennyezettség felszámolásának terve, amikor is egy útépítés (M 6 ) 
kapcsán nyílhat mód a probléma felszámolására, és a terü let rendezésére.

Nem kedvező környezeti szem pontból az az átm eneti állapot sem, amely a 
barnaövezeti területek egy részét ma is jellemzi. Bérlemények hada lepi el a te 
rületet, a legkülönbözőbb funkciókkal. A területet ténylegesen használóknak 
a környezeti károk felszámolásában, a terü let rendezésében nincs érdekeltsé-

8. kép
Új fímciók régi 
üzemi épületekben. 
Kínai piac 
a Ganz Mávag 
területén



gük, így a terület környezeti szempontból is m indinkább a gazdátlanság be
nyomását kelti (8. kép).

Problémát jelent, hogy ma még nincs olyan jogi szabályozás, amely meghatá
rozná a funkcióhoz, területhasználathoz rendelhető keretszámokat (határérté
keket), és amely az egyes jövőbeni funkciók elhelyezésére alapot adhatna. Nem 
elhanyagolható ugyanis az a tény, hogy a szennyezett területeken milyen új 
funkció jelenik meg. A kárm entesítés módja, nagyságrendje széles skálán mo
zoghat, de ehhez ism erni kell a terület további hasznosításának irányait. A fej
lesztési cél sok esetben azonban hiányzik, ezért a kárm entesítési tanulmányok
-  elővigyázatosságból -  mindig a legszélsőségesebb esetekre, a legszigorúbb 
előírásokkal készülnek. Csak úgy lehet használható kockázatelemzési és kár- 
m entesítési tervet kidolgozni, hogy ism ert a lehetséges hasznosítás iránya.

A legtöbb barnaövezeti terület továbbra is beépítésre szánt területként 
hasznosítható (ezt tám asztja alá az általában jó infrastrukturális ellátottságuk 
is). Van azonban más törekvés is, amely követhető irány lehet egyes területek 
rehabilitációjához. Az Orczy-kert mellett, az egykori buszgarázs területén a 
talaj elszennyeződött, kárm entesítésre szorul (9. és 10. kép). A Fővárosi Ön- 
kormányzat szándéka szerint a területen a tö rténeti kert kiegészítéseként 
park létesül úgy, hogy a szennyezett talaj elszállításával mélygarázs kerül a 
zöldfelület alatt kialakításra. Ezzel a megoldással egyszerre több probléma is 
megoldódik. Nem kell visszatölteni a területet, a parkolási gondok is enyhül
nek, ugyanakkor a város híres történeti kertje visszakap egy területet, ahol 
zöldfelület létesülhet.

9. kép
Kiüritett egykori 
buszgarázsterület 
a város szivében, 
az Orczy-kert 
tömbjében

Fotó: BFVT



10. kép
A volt buszgarázs 
területén 
a burkolat alatt 
szennyezett 
atalaj

......
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Fotó:BFVT

A fenti fejlesztési elhatározás csak egy példa arra, hogy a kárm entesítési 
terveknek mindig szorosan a fejlesztési szándékkal együtt kell készülnie, m ert 
így válhatnak valóra ténylegesen a terület rehabilitációk.

Összegzés

A fóVárosi barnaövezet területei -  szennyezettségük ellenére -  értékes város- 
fejlesztési akcióterületek. A területek  megújulásának gátja az örökölt talaj
szennyezettség m iatt szükséges kárm entesítés hosszadalmas és költséges fo
lyamata. A kárm entesítési terveknek mindig figyelembe kell venniük az adott 
fejlesztési, beruházási igén3ft. Előnyben kell részesíteni azokat a megoldáso
kat, amelyek a szennyezettség m egszüntetésére helyben tesznek javaslatot, 
mert így elkerülhető a probléma továbbgörgetése más területekre.

Fontos feladat a súlyos, nagy kiterjedésű szennyezett területek kárm ente
sítésének azonnah megkezdése, m ert a halogatás a város egészét érintő prob
lémává duzzaszthatja a ma még lokálisan kezelhető problémákat.
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K O V Á C S  Z O L T Á N

fl budapesti barnaOu lakófunkciójának helyzete 
és fejlesztési lehetőségei'

Nyugat-Európa és Észak-Amerika nagyvárosai az elmúlt két évtized során lát
ványos m egújulási folyam aton m entek keresztül. Ennek hátterében  az 
1980-as évek során kiformálódó új várospolitikai szemlélet áll, amely nagy 
hangsúl)^ fektetett a lepusztult, hanyatló városnegyedek felújítására. A politi
kusok és várostervezők ráébredtek arra, hogy a gazdaság és a népesség számá
ra csak az épületállománjmkban és köztereikben is megújult, magas szintű 
szolgáltatásokat njmjtó városrészek jelentenek vonzerőt. M árpedig a poszt- 
fordi gazdaság és a nyomában formálódó posztm odern társadalom  megnyeré
se első számú kérdéssé vált az 1990-es évek során kibontakozó globális város
versenyben.^

A njnigaton követett városregenerációs gyakorlat kezdetben inkább az el
avult belvárosi lakónegyedek felújítására koncentrált (klasszikus dzsentrifiká- 
ció), s csak az 1980-as évek végétől, '90-es évek elejétől fordult figyelme foko
zottabban a városok szövetébe ékelődő rozsdafoltok, a nagy kiterjedésű, 
üresen álló, vagy alulhasznosított iparterületek felé. Ebben a mintaprojektek 
sikere (pl. London Docklands), éppúgy szerepet játszott, m int a nag3rvárosok 
területhasznosításának racionalizálására k iírt központi és helyi programok. 
Ez utóbbiak egyebek közt a nagyvárosok barna övezetének Cbrownfíeicíj újra
hasznosítását tűzték ki célul, illetve az ilyen iránjm fejlesztéseket ösztönözték. 
Az 1990-es évek végén ehhez az áram lathoz különböző programjai (pl. 
URBAN) révén az EU is csatlakozott. A politika tehát ráébredt, hogy a fordi 
gazdaság által kitermelt, és hátrahagyott egykori iparnegyedek értékes ta rta 
lékterületeket jelentenek a nagyvárosok számára, ahol vonzerőt növelő lakó, 
üzleti vagy rekreációs célú projektjeiket megvalósíthatják.^

Budapest városfejlődése, m iként hazánk egész urbanizációja, 1990 után a 
megváltozott politikai, gazdasági és társadalm i viszonyok közepette gyökere
sen új irányokat vett.“* A korábbi államszocialista rendszer lényegében kon
zerválta a gazdasági struktúrát, s állami segédlettel életben tarto tta  a terü let
pazarló ipari nagyvállalatokat. A szocializmus összeomlásával a budapesti 
iparban is gyors változások m entek végbe, számos vállalat megszűnt, mások 
változó profillal és csökkenő üzemméretekkel, de tovább működtek. Budapest 
hagyományos iparterületei hirtelen  túlságosan nagynak bizonjmltak a még



fennm aradó ipari tevékenység számára, ami felvetette az övezet újrahasznosí
tásának kérdését.

A jelen tanulmány legfőbb célja, hogy a lakófunkció oldaláról vizsgálja meg 
a főváros barnaövezetének jelenlegi helyzetét és potenciális, jövólDeni haszno
sítási lehetőségeit. Az övezet kialakulásával, azon belül a lakásállomány ki
épülésével foglalkozó rövid történeti áttekintés után az empirikus kutatások 
során gjrűjtött adatokat elemezzük, s így próbálunk meg a városfejlesztés szá
mára hasznosítható információkkal, javaslatokkal szolgálni.

fl lakófunkció lÉtrEjöííénBh íöríÉneti háttEre a rozsdaoubEn

Budapesten a ma „barnaövezet" néven számon tarto tt elavult ipari és közleke
dési övezet kiépülése, s ezzel együtt az övezet első állandó lakásainak megjele
nése az 1880-as évek végétől indul meg. Azt megelőzően Kis-Budapest pere
m én egyrészt intenzív m ezőgazdasági term elés folyt (városellátó öv), 
m ásrészt a mezőgazdasághoz kapcsolódó raktártelepek, sertéshizlaldák (Kő
bánya), és az őket kiszolgáló szerény cselédházak sorakoztak.^ Az összefüggő 
ipari-közlekedési övezet létrejöttét a 19. század végén egyszerre több tényező 
is serkentette. Az 1880-as és '90-es években Budapest ipara gyorsan m oder
nizálódik, a korábbi céhes, kisipari struktúrát gyors ütem ben váltja fel a mo
dern  gyáripar. Ennek eredm ényeként a korábbi néhány tucat m unkást foglal
koztató kisüzemeket egyre inkább a több száz fős gyártelepek váltják fel.® 
A növekvő üzemméretek és a gyorsan differenciálódó telekárak révén az újon
nan létrejövő ipartelepek egyre inkább a városperemi, olcsó telket kínáló öve
zetbe szorulnak vissza.

Ezt a folyamatot a várostervezés is serkenti a maga eszközeivel, nevezete
sen az övezetes elrendezéssel. Az 1886. évi, majd a vele sok szempontból meg
egyező 1894. évi építésügyi szabályzat ugyanis a főváros területét a követendő 
építési mód szempontjából négy övezetre osztotta: egy belső és egy külső zárt
sorú övezetre, egy nyaralóterületnek nevezett, m ár szabadon álló beépítésű 
övezetre és egy vegyes beépítésű övezetre.'^ Ez utóbbi, a városterület 2 /3-át ki
tevő, a város perem ére összpontosuló övezetben a belső területeken érvényes 
szigorú szabályozással szemben meglehetősen laza előírások voltak érvény
ben.

Végül, de nem utolsó sorban a városperem iparosodását és benépesülését 
a vasúthálózat kiépülése is elősegítette. Az 1880-as, '90-es évek során kiépül a 
körvasúti hálózat, létrejönnek a nagy teherpályaudvarok (Rákosrendező, Fe
rencváros), amelyek m ágnesként vonzzák az újabb ipari üzemeket és a népes
séget. A századforduló éveiben Budapest ipari övezete m ár a városhatárt ost
romolja, s hamarosan eléri az elővárosokat. Ebben egyrészt a telekspekuláció, 
m ásrészt a fővárosból csápszerűen kinjniló HÉV- és villamosvonalak kiépülé



se játszik szerepet, amelyek lehetővé tették  az övezet jó elérhetőségét, a m un
kaerő ingázását.

Az első komolyabb lakóterület-fejlesztések is a 19. század utolsó évtizedé
re esnek. Az építtetők között megtaláljuk a gyártulajdonos nag3?tőkéseket 
éppúgy, m int a magyar államot (MÁV), vagy a fővárost, ill. annak nagy kommu
nális vállalatait (pl. Gázgyár, BSZKRT). Mindezekkel eg5m tt a lakófunkció ki
épülése meglehetősen sporadikus, az olcsó telkeken többnyire alacsony szín
vonalú m unkáslakások épülnek, jellemző beépítési form a a bérkaszárnya és a 
munkásbarakk. ̂  Az elszomorító lakásviszonyok ellensúlyozására a főváros 
1896-ban a Soroksári ú t és a Kén utca sarkán egy négy házból és összesen 96 
lakásból álló m inta-lakótelepet épít, amely első a maga nemében, de az első vi
lágháború előtt csak kevés hasonló próbálkozás követi.®

A két világháború között újabb lökést jelent az ipari terület terjeszkedése és 
a lakófunkció fejlődése szempontjából, hogy a vidékről a fővárosba történő 
vándorlás elsődleges célpontjává Budapest helyett az elővárosok övezete vá
lik. Ebben közrejátszott egyfelől a Budapesten 1926-ig érvényben levő kötött 
lakásgazdálkodás, m ásrészt -  s részben ezzel összefüggésben -  a telekspeku
láció, amelynek eredm ényeként az elővárosokban (Újpest, Kispest, Csepel 
stb.) sokkal olcsóbban lehetett építési telekhez jutni, m int a fővárosban. En
nek eredm ényeként a lakásépítések súlypontja az időszak során fokozatosan 
az elővárosokba tevődött át, ahol főként a Kis-Budapest határa m entén húzó
dó, még szabadon álló telkek épültek be, szorosan illeszkedve az itt található 
ipari funkcióhoz.

Ugyancsak lökést jelentett az iparterület lakófunkciójának fejlődésére néz
ve Budapest kommunális lakáspolitikája. A főváros az első világháborút köve
tő krónikus lakáshiány enyhítésére (amelyet nagyban tetézett az elcsatolt te 
rületekről Budapestre menekülő több tízezer család), szükséglakás-építési 
programba kezd. Az 1920-as években a Budapesten épült lakások 40%-a köz
ponti forrásból valósult meg, s az állam által finanszírozott építkezések 94%-a 
szükséglakásokat eredményezett.^^ Az így felépült alacsony színvonalú laká
sok túlnyomó része a Városárok és a városhatár között húzódó ipari-közleke
dési övbe koncentrálódott, tovább duzzasztva a mai barnaövezet lakásállomá
nyát. Az 1920-as, '30-as évek lakásgazdálkodásának sajátos színfoltjait 
jelentik az eredetileg ideiglenesnek szánt állami barakktelepek (pl. Mária Va
léria telep, Zita telep), amelyek kivétel nélkül ebbe a zónába épültek be.^^ 
Többségüket a második világháború után lebontották, ennek ellenére a '30-as 
évek derekára a városhatár és a kompakt város között kiépült, szegényes lakó
telepek több tagja máig fennm aradt (pl. a Dzsumbuj).

A szocialista időszak több lényeges változást hozott az iparterület fejlődé
sében. Egyrészt 1950. január 1-je után, Nagy-Budapest létrejöttével, a koráb
ban a városhatár két oldalán funkcionáhsan szoros szimbiózisban, de földraj
zi és főként igazgatási szem pontból elszigetelten fejlődő övezet im m ár 
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tervezési-igazgatási szem pontból is egységessé vált. Másfeló'l az '50-es évek 
elejétől az új rezsim hozzáfog saját lakáspolitikájának megvalósításához, 
amelynek kulcsponti elemét képezik a lakótelepek.^^ Az új lakótelepek túlnyo
mó része az 1950-es, sőt a '60-as években is, az ipari területekbe épül be (pl. 
Zágráb úti Itp., Fiastyúk Itp., József Attila Itp.). Az ekkor épült lakótelepek vi
szonylag kis m éretüknél és szerényebb térigén 5Kiknél fogva még kényelmesen 
elfértek az ipari zóna fennm aradó területein, sőt bizonyos mértékig az övezet 
szanálásának eszközéül is szolgáltak (pl. M ária Valéria telep lebontása és a 
József Attila lakótelep kiépítése).

Az 1970-es évektől kezdve az iparszerű technológia általánossá válásával, 
ill. a lakótelepek m éretének jelentős növekedésével a fővárosi lakótelep-épít
kezések súlypontja is egyre kijjebb helyeződött a városperemi szabad terüle
tekre. Ezekííől a fejlesztésekből az ipari területek épp ezért már keveset prof
itálhattak.^^ A korszak során nem indulhatott meg a terület lakófunkciójának 
átfogó rehabilitációja sem, hiszen a szocialista várospolitika kevésszámú erőt
len kísérleteit a belső lakónegyedekre koncentrálta (Klauzál tér, Középső-
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Ferencváros). így érkezett el az ipari zóna a rendszerváltozás időpontjához. 
A terület lakásainak jelentős hányada állami tulajdonban volt, s alacsony bérű 
szociális lakásként szolgált az itt élő alacsony társadalm i státuszú rétegek szá
mára.

Az 1990-es népszámlálás lakásstatisztikai adatai alapján jól körvonalazha
tó a rozsdaöv elhelyezkedése Budapest térképén. Az itt található lakások m é
ret és komfortfokozat szempontjából egyaránt elmaradnak a főváros átlagától. 
Az egyszobás lakások aránya az övezetben kiugróan magas, ami a második vi
lágháború előtt épült, tipikusan szoba-konyhás munkáslakások és egyszobás 
szükséglakások fokozott jelenlétére vezethető vissza (1. ábra). M int jellemző 
komfortmutató, a fürdőszobával ellátott lakások aránya is messze alulmarad 
Budapest átlagától, jelezve a lakásállomány alacsony színvonalát (2. ábra). 
A hosszú, egy évszázados fejlődés u tán  a budapesti rozsdaöv tehát egy elavult, 
koránál és műszaki állapotánál fogva rehabilitációra kevéssé alkalmas lakásál
lománnyal vágott neki az 1990-es éveknek.

2. ábra
A fürdőszoba nélküli lakások (1990)



R barnaűuezEt lakófunkciájának számbauétele

Vizsgálataink, s egyben jelen tanulmány földrajzi kereteit az MTA FKI által 
2001-ben lehatárolt, ill. részletesen felmért 27 területegységből álló „barnaöve
zet" képezi (3. ábra). Ez a területi beosztás, amelyet később az MTA RKK kutató- 
csoportja is átvett kis változtatással, a barnaövet nem összefüggő övezetként, ha
nem funkcionálisan viszonylag homogén, a városszerkezeten belül jól elkülönülő, 
kisebb területegységekkel azonosította, egyúttal markáns határt vonva a gazda
sági- és a lakófunkció közé. A barnaövezet ekként történő, szigorú értelmezése 
földrajzilag meglehetősen mozaikossá tette a vizsgálati területet, ugyanakkor az
zal az előnnyel is járt, hogy a rozsdafoltok közötti teret kitöltő, de azokkal építé
szeti, vagy funkcionális kapcsolatban nem álló nagy homogén lakóövezetekről 
(pl. Kaszásdűlő, Füredi úti lakótelep) nem vett tudomást. így tehát a vizsgálatok 
során kifejezetten csak a barnaövbe épült, vagy ahhoz földrajzilag és funkcionáh
san egyaránt szorosan kapcsolódó lakófunkcióval számoltunk.

A 2001-es lehatároláson csak olyan esetekben hajtottunk végre kisebb kor
rekciókat, ahol a külsőjegyek (pl. az épületállomány kora, építészeti jellege, a he
lyi társadalom  jellemzői) egyértelműen jelezték, hogy a kérdéses lakófunkció ki
alakulása szorosan köthető a közeh ipari vagy egyéb gazdasági funkcióhoz (pl. 
szállítás, raktározás). Ez is csupán néhány utcára, ill. töm bre kiterjedő apróbb 
módosítást jelentett, s érdemben nem rajzolta át a 2 0 0 1 -es területi beosztás ha
tárait. A külön azonosító kódszámmal ellátott rozsdafoltok többsége a térképen 
egyetlen egységként jelenik meg, s csupán a budai oldal, ill. a városperemi öve
zet apróbb „rozsdaszórványait" fogtuk össze statisztikailag közös egységgé.

A lakófunkció számbavételére a lehatárolt barnaövezetben egységes m ód
szert alkalmaztunk, amelynek alapját egy 1  oldal terjedelmű, kérdőív form átu
mú adatfelvételi lap képezte . Ezen az objektum pontos földrajzi azonosítója 
(negyed, utca, házszám) mellett rögzítettük a lakófunkció jellegét (telepszerű, 
egyedülálló stb.), a lakások számát, az építés idejét, a lakóépület állapotát 
(homlokzat minősége, vandalizmus jelei stb.), valamint a lakóközösség hozzá
vetőleges összetételét (pl. kormegoszlás, etnikai vonások). Az adatlapot 2003. 
július 14-25. között nyári terepgyakorlat keretében másodéves földrajz és 
geográfus szakos ELTE-s hallgatókkal valamennyi, a barnaövben található la
kóobjektumra kitöltettük. A „lakóobjektum" az esetek túlnyomó többségében 
egyetlen lakóépületet jelentett, melyek mérete a családi háztól a soklakásos 
bérházig terjedt. Ugyancsak egyetlen egységként kerültek felvételre a telep
szerűen épített, s a környezetüktől építészeti és társadalm i szempontból egy
aránt m arkánsan elkülönülő lakóházcsoportok (az ún. telepek) is. A felmérés 
elsősorban a külső, szabad szemmel jól látható és beazonosítható jegyek 
számbavételére szorítkozott, de a vitás esetek (pl. a lakóházak pontos kora, 
vagy a lakások száma, ill. összetétele) tisztázására a hallgatóknak a helyi lako
sokkal is kapcsolatba kellett lépniük, rövid szóbeh interjúk formájában.
___________________________________ X------_____________________________________
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4. ábra
A barnaövezet lakásainak megoszlása az építés ideje szerint
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A barnaövben végzett terepi felmérés összességében 1979 lakóobjektum 
adatait rögzítette. A kitöltött adatlapokat ezt követően kódoltuk és Excel 
adatbázisba töltöttük. Az adatbázist 2003. szeptem ber és október folyamán 
többszörös korrekciónak vetettük alá negyedéves geográfus hallgatók és PhD 
hallgatók segítségével. Ugyancsak az ő feladatuk volt a barnaövbe ékelődő te 
lepszerű lakónegyedek részletesebb felmérése, a telepek és a helyi lakosok 
egységes szem pontrendszer szerinti írásbeh jellemzése. Lényegében e két fel
mérés valamint a terepbejárások során gyűjtött információk képezik jelen ta 
nulmány legfőbb adat- és információforrását.

A lakófunkció mennyiségi és minőségi jellemzői a barnaüuezetben

A terepi felmérés során 1979 lakóobjektumban összesen 14 661 lakás került 
összeírásra az általunk vizsgált m intaterületen. M inthogy azonban a lakások 
száma néhány esetben (pl. nagyobb bérházak, telepszerű lakónegyedek) csak 
közelítő pontossággal volt megállapítható, ezért a tényleges lakásszám ettől az 
értéktől 1-2%-kal eltérhet. Ez az eltérés azonban az ilyenkor elvárható tű rés
határon belül marad, s érdem ben nem befolyásolja az adatbázis alapján te tt 
megállapítások helyességét. Az eredetileg vizsgált 27 területegységből kettő
ben (2 2 -es és 26-os) egyáltalán nem találtunk lakófunkciót, egy területen 
(23-as egység) pedig mindössze egyetlen családi ház került felvételre. E három 
területegységet a további részletes vizsgálatokból ezért kihagytuk.

Megállapíthatjuk, hogy a barnaövbe ékelődő lakásállomány Budapest m in t
egy 800 ezres lakáspiacából alig 1,8%-kal részesedik. Ez az első  ránézésre 
nem túl magas arány, ugyanakkor hangsúlyozni kell, hogy a barnaöv lakásállo
mánya nem  elsősorban m ennyiségi mutatói, hanem a lakások állapota, ill. a 
bennük élő népesség társadalmi Jellemzőinél fogva érdemel m egkülönbözte
tett figyelmet.
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A közel 15 ezres lakásállomány az építés jellege alapján négy markáns cso
portra  osztható. Többlakásos szórvány bérházakban (társasházak) található 
7226 lakás, a barnaöv teljes lakásállományának csaknem fele (49,3%). Telep
szerű  formában épült további 5111 lakás, vagyis az állomány 34,8%-a. E két 
lakástípus jelenti együttesen a barnaöv lakásainak 84%-át. A családi házas 
formában épült lakások száma 1634, ami összességében a lakásállomány
11,2%-ának felel meg. Az előző három csoportba nem sorolható, több lakást 
töm örítő  és uralkodóan földszintes „sorházak" jelentik  a lakásállomány 
4,7%-át (690 lakás).

A lakások kormegoszlását vizsgálva megállapítható, hogy a barnaöv lakás- 
állománya Budapest egészéhez m érten nagymértékben elöregedett. Az itt ta 
lálható lakások csaknem fele (közel 7000 lakás) 1945 előtt épült (4. ábra). A ré 
gi építésű lakásszegmensen belül ugyanakkor túlsúlyban vannak a viszonylag 
fiatalabb, a két világháború között épült lakások, amelyek a teljes állomány kö
zel egyharmadát (32,2%) teszik ki, s csupán a lakásállomány 16,3%-a épült az 
I. világháború előtt. Az 1920-as, '30-as években épült lakások viszonylag na
gyobb súlyát az állományon belül egyfelől az állami lakásépítkezések korabeli 
felfutása magyarázza, amelynek eredm ényeként Kis-Budapest közigazgatási 
határán belüli számos új állami bérház és lakótelep létesült, m ásrészt a rozsda
öv külvárosokra eső része is ebben a korszakban népesült be intenzívebben.

A szocialista korszakban épült az ipari te rü le t lakásainak 41,3%-a, ezen 
belül azonban érezhető túlsúlyban vannak az 1950-es, és '60-as években épí
te tt lakások. Ennek az a legfőbb magyarázata, hogy az övezetbe az 1970-es, 
és '80-as években létesült lakótelepeket (pl. József Attila II., Kaszásdűlő, Új
pest, Vizafogó stb.) a felm érés során nem vettük figyelembe. Többségük a 
helyi ipari funkciótól függetlenül, sokszor épp a barnaöv rehabilitációjának 
eredm ényeként jö tt létre, s m ár m éretüknél fogva sem tekinthetjük őket a 
barnaöv részének. A barnaöv 1172 lakása a rendszerváltozást követő idő
szakban jö tt létre, ami a lakásállomány 8,1% -át jelenti. Az állomány 2,1%-á- 
nak (454 lakás) a kora nem  volt egyértelm űen megállapítható, m ert a lakóház 
a felm érés időpontjában vagy felújítás alatt állt, vagy a korábbi években esett 
át olyan m érvű felújításon, ami m egnehezítette az építés pontos idejének be
azonosítását. M indezek alapján elmondhatjuk, hogy a barnaöv teljes lakás- 
állományának 1 0 ,2 %-a tek in thető  új építésűnek, amelybe beletartoznak az 
időközben teljesen felújított épületek egy része, valam int az épülőfélben le
vő lakások is.

Lényegében ezt a tapasztalatot erősíti meg a felm érésnek a lakásállomány 
állapotára vonatkozó része is (5. ábra). A felmérés során „kitűnő" állapotúnak 
m inősítettük azokat a lakásokat, amelyek 1.) 1990 után épültek; 2.) az utóbbi 5 
év alatt teljes felújításon estek át; 3.) felújítás alatt állnak; és 4.) épülőfélben 
vannak. Ezek alapján kitűnő állapotúnak tek in thető  a barnaöv lakásállomá
nyának 14,4%-a, ami összességében 2256 lakást jelent. A homlokzati és egyéb



5. ábra
A barnaövezet lakásainak megoszlása állapot szerint
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I  felújított, új

Ii°
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47%

paraméterek (tetőzet, bejárati rész állapota stb.) alapján „jó" állapotúnak mi
nősült a lakásállomány 25,5%-a.

„Tűrhető" besorolást kapott az állomány csaknem fele, 46,9%-a. Ez term é
szetesen egy rendkívül tág, „öszvér " kategória, hiszen külső szemlélődés alap
ján még az építészek számára is nehézséget jelenthet egy-egy lakóház állapo
tának objektív megítélése. A tű rhe tő  besorolás inkább annak elismerése, hogy 
a ház kívülről még elfogadható állapotban találtatott. „Lepusztult" minősítést 
kapott a lakásállomány 12,6%-a, míg 85 lakást találtunk üresen álló lakóház
ban, ez teszi ki a teljes állomány 0,6%-át. A  külsőjegyek alapján, vizsgálataink 
szerint tehát azonnali felújításra szorulna a barnaöv lakásállományának 
13,2%-a, együttesen 1899 lakás.

Összességében elmondható, hogy a barnaöv lakásállománya korát és álla
potát tekintve kedvezőbb helyzetben van az eredetileg várthoz képest. A na
gyon rossz állapotban levő, szanálást igénylő lakások eg)mttes súlya a lakáspi
acon mintegy 13% -ot tesz ki, s terepi tapasztalataink azt mutatják, hogy 
további 10% lehet azon lakások aránya, amelyek mielólabi felújításra szorulná
nak. Ezzel a problem atikusnak tek in thető  lakásszegmens részesedése a bar
naöv lakásállományán belül 25% alatt marad. A továbbiakban az egyes lakás
típusok főbb jellem zőit ismertetjük.

Szórvány bérházak

Ez a barnaöv legjellemzőbb lakástípusa. Szórvány bérházak (társasházak) te 
szik ki a vizsgált m inta 49,3%-át. A felmérés során összesen 462 ilyen egye
dülálló, ill. kisebb tömböket alkotó bérházat írtunk össze, amelyekben együt
tesen 7226 lakás található. Egy-egy bérházra tehát átlagosan 15,6 lakás jut, 
ugyanakkor a legnagyobb bérházak m érete eléri az 115-120 lakást is. Jellemző, 
hogy a tíz legnagyobb szórvány bérház lakásszáma együttesen meghaladja az
___________________________________ ^ \ __________________
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6. ábra
A barnaöv lakásainak megoszlása az építés ideje szerint
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ezret, ami a bérházas lakások 15%-át jelenti. A szórvány bérházak keletkezé
se szorosan összefügg az iparterület történeti fejlődésével, szerkezetileg jól il
leszkedve az övezet mozaikos területhasználathoz. A nagy üzemterületek kö
zött fennmaradó kisebb telkeket a korabeli gyártulajdonosok, állami vállalatok 
és m agánépíttetők is előszeretettel hasznosították alacsony bérű, igén3?telen 
munkáslakások építésére.

Nem véletlen, hogy a szórvány bérházak lakásainak többsége (52,1%) a II. 
világháború előtt épült, s körükben az 1920-as, '30-as években épített bérhá
zak túlsúlya figyelhető meg (6. ábra). A bérházi lakások 43,4%-a épült
1945-90 között, s csupán 4,4%-uk építése esik az 1990 utáni időszakra, ami a 
négy fő lakástípus közül a legalacsonyabb.

M inőség szerint, a felújított, illetve új építésű lakások aránya a bérházak 
esetében a legalacsonyabb, ami jelzi, hogy a jövőbeni felújításoknak főként ezt 
a lakástípust kell megcéloznia. Erre utal az is, hogy a lepusztult, s mielőbbi fel-

7. ábra
A barnaöv lakásainak megoszlása állapot szerint
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újítást, illetve szanálást igénylő bérházak részesedése 14%-os, ami a telepek 
adatához hasonlóan magas (7. ábra). E ltérést jelent ugyanakkor a telepekhez 
képest, hogy a felújított, vagy új építésű lakások részesedése ebben a csoport
ban rendkívül alacsony (7,8%).

Telepek

Telepszerű form ában épült a barnaöv lakásainak 34,8%-a, s ezzel a szórvány 
bérházak után ez a második leggyakoribb kategória. A felmérés során 49 te 
lepszerű képződményt írtunk össze, ahol együttesen 5111 lakást regisztrál
tunk (1. sz. melléklet). A  telepek kora, állapota és építészeti jellege roppant he
terogén, megtaláljuk közöttük az első világháború előtti korszak tisztes 
munkáslakótelepeit (pl. Salgótarjáni úti MÁV telep, Óbuda Gázgyári lakóte
lep) éppúgy, m int a két világháború között épült szükséglakótelepeket (pl. a 
Dzsumbuj), az 1950-es évek korai szocialista lakótelepeit (pl. Pongrácz úti la
kótelep), vagy a 1990-es évek lakóparkjait. Egy-egy telepre átlagosan 104 lakás 
jut, de a legnagyobb telepen, a kőbányai Pongrácz úti lakótelepen 882 lakás ta 
lálható, míg a legkisebb nyilvántartásba vett egység az angyalföldi Tatai úti 
MAV-telep, amelynek az 1960-as években épült része 6 lakást foglal magába. 
A telepek építtetői között az állam (központi és helyi), valamint az állami tulaj
donú vállalatok (pl. MÁV) jelentős túlsúlya figyelhető meg. A legújabb, 1990 
után épített telepek (igazából lakóparkok) beruházói, pedig m ár többségükben 
ingatlanfejlesztő társaságok.

A telepi lakások kormegoszlása a folyamatos beépülés eredményeként 
meglehetősen kiegyensúlyozott, a négy lakástípus között a legarányosabb. 
A két világháború között, ill. a szocialista érában épült telepek lakásállománya 
egyenként egyharmad arányban részesedik, míg a fennm aradó egyharmad 
részt a legidősebb (1918 előtti) és a legfiatalabb (1990 utáni) lakások teszik ki. 
Természetesen a M onarchia korából szárm azó telepek és napjaink lakóparkjai 
között minőség, árszínvonal és a helyi társadalm i miliő tekintetében számot
tevő különbségek fedezhetők fel.

Ezt tám asztják alá a telepek állapotára vonatkozó adatok is. Rehabilitáció
ra érett, erősen lepusztult állapotban van a telepi lakások 14%-a, ami a bérhá
zak adatához hasonlóan magas. Kedvező jel ugyanakkor, hogy viszonylag ma
gas aránjrt (19,2%) tesz ki, a felújított, ill. új építésű szegmens, ami -  szemben 
a bérházakkal -  bizonyos mérvű megújulási folyamatra utal.

A telepek földrajzi elrendeződése rendkívül markáns, a lakásállomány je 
lentős része a barnaöv délkeleti részén a IX. és a X. kerületbe összpontosul (8. 
térkép). Kisebb sűrűsödési gócok figyelhetők meg a Váci ú t tengelyében és 
Óbudán is.
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8. ábra
A barnaöv telepei (2003. július)

Családi házak

A  felm érés egyik váratlan eredm ényét a családi házak viszonylag gyakori elő
fordulása jelentette, hiszen ezt a lakástípust nem  feltétlenül szokás az ipari te
rülettel, vagy barnaövvel azonosítani. Ezért aztán némileg meglepő, hogy az 
általunk lehatárolt barnaövben 1404 családi ház található, összesen 1634 la
kással, ami az övezet lakásállományának 11,2%-át jelenti. Az egynél több la
kással rendelkező családi házak aránya viszonylag magas (8,1%), ami az épít
tetők szerényebb anyagi lehetőségével állhat összefüggésben.

A családi házak elterjedése a barnaövben kifejezetten a szocialista időszak 
sajátossága volt, legalábbis erre utal, hogy a családi házas lakások 61,5%-a 
1945 és 1990 között épült. Ez, egybevetve a négy lakástípust, kiugróan magas 
arány. Viszonylag sok, szám szerint 276 családi ház épült a rendszerváltozás 
óta, ami jelzés értékű a barnaöv potenciáhs újrahasznosítására nézve.

Az állomány korával magyarázható, hogy a családi házak állapota viszony
lag kedvező. A felújított (ill. új), valamint jó állapotú lakások együttes részese



dése eléri a 64%-ot, ami a négy vizsgált lakástípus közül messze a legmaga
sabb. Ugyanakkor csupán az állomány 11%-át találtuk felújításra érettnek.

Sorházak

A sorházak jelentik a barnaöv legkisebb lakásszegmensét. A 60 sorházas 
építményben összesen 690 lakást írtunk  össze, ami a barnaöv lakásállományá
nak 4,7%-át jelenti. Egy-egy sorházra tehát átlagosan 11,5 lakás jut. A sorhá
zak körében legmagasabb az 1990 után épült lakások aránya (36,8%), ami jel
zi, hogy ez a beépítési forma a rendszerváltozás után vált népszerűvé. Erre 
magyarázatul szolgálhat a sorházak fajlagosan alacsony tőke- és területigénye, 
valamint a lakások kis száma (s ezzel könnyebb értékesíthetősége) szemben a 
lakóparkokkal.

A sorházak körében egy másik, igen m arkáns csoportot jelentenek a II. vi
lágháború előtti építmények, melyek az állomány 42,5% -át teszik ki. A régi és 
új építésű sorházak között a külső megjelenés, valamint a lakók társadalmi stá
tusza tekintetében m arkáns különbségek fedezhetők fel. Az új keletkezésű 
sorházak építészeti jegyek, m inőség és árszínvonal tekintetében leginkább a 
kisebb lakóparkokhoz hasonlíthatók. A régi építésű sorházak, földszintes be
építésükkel, szoba-konyhás lakásaikkal leginkább a korabeli telepekhez, m un
káskolóniákhoz idomulnak. Az építtetőik körében többségben vannak az 
iparvállalatok és az állam.

A sorházak állapot szerinti megoszlása is ezt a képet erősíti meg. Új (ill. fel
újított) állapotban van a sorházak 42,7%-a, s csupán egyetlen sorházat talál
tunk igazán lepusztult állapotban, 5 lakással.

Egyéb lakófunkció

A barnaövben a hagyományos lakófunkció mellett egyéb, a lakáshoz erősen 
köthető funkció is jelen van. Közülük külön csoportot képeznek az övezet ipa
rijellegéhez kapcsolódó munkásszállók, amelyből ötöt regisztráltunk. A köz
oktatás „kiszorulását" jelzi az övezetbe, hogy négy diákszálló mellett egy gyer
mekotthont is találtunk. Az időskorúak ellátását szolgálja az itt található 
három idősek otthona, ill. nyugdíjasház. Ugyancsak a szociális ellátó szférá
hoz kapcsolódik a két hajléktalanszálló és az átm eneti szálló is. Mindezek 
alapján elmondható, hogy a barnaövben az ideiglenes lakófunkció is nyomaté
kosan jelen van, több ezer em bernek n 5mjtva hajlékot. Az intézmények több
ségét az állam és az önkormányzatok tartják fenn, s kifejezetten szociális célo
kat szolgálnak. Az épületállomány állapota ha nem is magas színvonalú, de a 
folyamatos karbantartás révén megfelel az elvárásoknak.



A lakásállomány térbeli megoszlásának jellemzői

A  barnaöv nagyfokú földrajzi szórtsága ellenére a lakásállomány térbeli szem 
pontból meglehetősen koncentrált. Ö t területegység adja a barnaöv lakásai
nak 61% -át (9040 lakás), k z  ezernél több lakást magukba foglaló területegy
ségek elhelyezkedése a rozsdaöv térképén roppant szembetűnő, három  nagy 
sűrűsödési góc vehető ki (9. ábra). A legnagyobb számban, összesen 3216 la
kást a 13-as területegységben, Kólaánya déli részén találunk. Emellett két nagy 
területi koncentrációban Angyalföldön (5, 6 területegység) és a Ferencváros
ban (15, 16 területegység) találunk még együttesen három ezer körüli lakást. 
A térkép arról is árulkodik, hogy a legtöbb területegység csak 100-200 lakást 
foglal magába, de a legkisebbek még a 20 lakást sem érik el (20, 25 területegy
ség).

A lakások típus szerinti megoszlása a beépítés jellegéhez igazodik. (10. áb
ra) A városperemhez közeli területegységekben (7, 8, 20, 23 területegység) a 
családi házas jelleg dominál, a zártbeépítésű övezethez kapcsolódó, vagy ah-

9. ábra
A barnaterületek lakásállománya (2003. július)

Budapest 
jelenlegi határa

Budapest
kerületeinek határa 

A bamaővezet térségei



10. ábra
A barnaöv lakásállományának megoszlása a beépítés jellege szerint

(2003.júUus)

hoz hasonló területegységekben (6, 15, 18 területegység) pedig a bérhá
zak/társasházak vannak túlsúlyban. A kettő  közötti övezet ad o tthont a tele
peknek (13 ,14 ,16 ,17  területegység). A „rozsdalakások" elrendeződésben te 
hát jól kivehető a város egészét jellem ző övezetesség.

Hasonló térszerkezet tűnik elénk, ha megvizsgáljuk az egyes rozsdafoltok 
lakásállományának korösszetételét. A városközponthoz közeleső területegy
ségekben a térképen világosabb tónussal (1918 előtti), ill. sötétebb tónussal 
(két világháború közötti) jelzett idősebb lakások vannak túlsúlyban, s a város- 
perem felé haladva fiatalodik az állomány (11. ábra).

Összegzés

A budapesti barnaöv eddig elsősorban az ipari szerkezetváltás, valamint a 
nyomában járó hanyatlás és funkcionális kiürülés kapcsán került a városkuta-
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11. ábra
A  barnaöv lakásállományának megoszlása építési idő szerint

(2003. július)

A lakásállomány 

1918-előtt 
1918-1945 

^  1945-1990
1990 után

tók figyelmének középpontjába. Pedig a barnaöv nemcsak vállalatoknak, ha
nem a lakosság egy nem elhanyagolható csoportjának is otthont nyújt. Tanul- 
mán}mkban empirikus adatok segítségével szám ot adtunk a barnaövbe ékelő
dő lakófunkció m ennyiségi és m inőségi jellem zőiről, vizsgáltuk annak 
térszerkezetét, ill. a lakásállományban végbemenő változásokat. Ennek során 
megállapítottuk, hogy a barnaöv lakásállománya nem  statikus, állandóan vál
tozásban van, s a kétségtelen hanyatlás mellett az utóbbi években már a meg
újulási folyamat első jelei is kivehetőek.

Ezt azért lényeges hangsúlyozni, m ert Budapest város szövetébe egy olyan 
alulhasznosított övezet ékelődik, ami otthont adhat a következő évtized ma
gán- és kommunális lakásfejlesztéseinek, ezzel is csökkentve a szuburbanizá
ció jelentette gondokat, fékezve a pazarló területfelhasználást, arányosabbá 
téve a népesség városon belüli eloszlását.
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POLGÁR JUDIT

Feiencuáros ~ kolóniák a lozsdaOuezetben

Hz flszDdi úti sorházas lakótelep és a Uágóhíd utcai kislakásos telep

Próbáljuk meg BKV-val! Induljunk a Deák térről. Mozgólépcső: M3 -  Feren
ciek tere  -  Kálvin té r  -  Ferenc körút -  Klinikák -  Nagjrvárad tér. A felszínre ér
kezés u tán  a Szent István Kórházat célozzuk meg, majd elhaladva a főbejárat 
előtt az első utcán jobbra fordulunk. A kétszáz m éteres séta alatt a csak m ér
sékelten káros zaj - és benzingőzhatást magunk mögött hag5T7a megérkezünk a 
Vágóhíd utca 31-33 alá. M enetidő 22 perc. (Kényelmesek voltunk.) A földsz
int+ tetőteres utcai homlokzat közepén tátongó árkád alatt valami szokatlan 
(vagy váratlan?) látván)^ pillantunk meg. Bátran beléphetünk, nem magánte
rület. Ez itt a Vágóhíd utcai kislakásos lakótelep. Összesen 104 lakás, benne 
mintegy 200 lakóval.

A Vágóhíd utca és a Lenkey utca m entén fekvő kb. 100 x 140 m-es, keríté
sekkel teljesen körbezárt saroktelken 10, egyenként 8 -8  lakásos, és egy 20 la
kásos földszintes lakóépület áll. A bejárati épületben is van még négy lakás. 
A dimenziókkal van gond! Térben össze-, időben vissza. Erre még visszaté
rünk, de m ost fussunk neki a másik telepnek is.

A BKV bevált, az irány is ugyanaz. Indulás a Deák térről, de m ost két meg
állóval tovább meg)mnk. Az Ecseri ú ti állomás felszínén a 81-es buszt kell el
kapni. A busszal teszünk előbb egy kört a József Attila lakótelepen -  amennyi
ben elvétjük az ivá.nyt, márpedig helyismeret híján erre jó esélyünk van -, majd 
hirtelen fordulattal az Ecseri ú t m enti iparterület keltené fel érdeklődésünket, 
ha nem fordulnánk rá máris a Gyáli útra, s nem suhannánk el a Merényi Gusz
táv kórház előtt. A „városnézés" során a buszfordulóban megcsodálhatjuk a 
Ferencvárosi pályaudvar hátsó felét, s még nem is sejtjük, hogy tőlünk keletre 
és délkeletre közel VII. kerületnyi területet foglal el a rendező pályaudvar 
megszámlálhatatlanul sok sínpárja és a kapcsolódó iparterület. A forduló után 
újra elhaladunk a kórház előtt, majd jobbra fordulunk és fellélegezhetünk: 
mégis jó irányban jöttünk. A Füleki utcán át az Aszódi utcai végállomásig ju t
va m ár egészen bizonyosak lehetünk afelől, hogy valami „egzotikus" élmény
ben lesz részünk. A napszaktól függően 20-30 perc alatt tesszük meg az 
1000-1200 m éteres távolságot. Jó átlaggal a D eáktérről 35 perc alatt jutunk el, 
mondjuk az Aszódi és az Osztag utca kereszteződéséhez.



A hat, egyenként ö t-hat földszintes sorházból álló töm bben összesen 470 
lakás és 1150 lakó található. Ez itt hatszor a Vágóhíd utca lenne? Igen is, meg 
nem is. A lakásállomány és a beépítés hasonlósága tény. A mennyiség teszi a 
különbséget! Az apró, önm agába zárt Vágóhíd utcai telepnek van valami sajá
tos belső harmóniája, közösség-alakító atmoszférája. Az Aszódi úti telepről a 
harm ónia semmiféle vonatkozásban nem ju t eszünkbe. Ez persze már a szub
jektív megítélés kategóriája.

A város sokszínű és bonyolult struktúráján belül a két kiválasztott lakóte
lep közös specifikumai:

-  az építés ideje,
-  a beépítés, a térképzés módja,
-  a lakásállomány minősége,
-  a városszerkezeten belüli elhelyezkedés hasonlósága.

Az Aszódi úti lakótelep szociológiai és építészeti-városrendezési vizsgála
ta  1995-1996-ban, a Vágóhíd utcai kislakásos lakótelep vizsgálata 2001-ben 
zajlott. A megbízó m indkét esetben a Ferencvárosi Önkormányzat volt, és a 
megbízás a készülő rendezési tervhez kapcsolódott. A vizsgálatok idején, 
m ind az Aszódi úton, m ind a Vágóhíd utcában az önkormányzati tulajdonban 
állt a teljes lakásállomány. A feladat végső soron éppen erről szólt: mi legyen 
az önkorm ányzat tulajdonosi stratégiája ezeken a területeken? Milyen beavat
kozásokat igényelnek a m űszaki állapotok, és milyeneket a társadalmi elvárá
sok? Hogyan lehet a rövid és a hosszú távú érdekek, a lokális és a kerületi-fő
városi elvárások között egyensúlyozni? Melyek az önkormányzat és melyek a 
bérlők anyagi érdekei, és melyek a felek erkölcsi érdekei? Röviden: eladja-e az 
önkormányzat, illetve megvegyék-e a bérlők ezeket a lakásokat?

Ö sszetett kérdésre összete tt választ illik adni. A rendezési tervek elkészí
tésével megbízott M -Teampannon Építész és M érnöki Iroda az Üzenet Kft.-t 
kérte fel a szociológiai felm érések elkészítésére. A városrendező és szocioló
gus team  közösen alakította ki stratégiai javaslatait, és közösen dolgozta ki az 
ennek megfelelő döntési alternatívákat és intézkedési javaslatokat az önkor
mányzat szám ára (1. táblázat).

TörténElem -  szociológia -  relaíiuitás

A századfordulós Budapest kiépülése során a Ferencvárosnak két különböző 
karakterű területe alakult ki. A Nagykörúton belül eső rész városias, sűrű, kö
zépmagas, töm bszerű beépítésű. A Nagykörúton kívül eső területet az éppen 
kialakuló gyárak foglalják el, alacsony beépítésű , szétterü lő  telepeikkel. 
A gyártelepek között elszigetelt m unkáslakótelepek alakultak ki. Ezek több
nyire sűrű, földszintes beépítésűek, falusias jellegűek, lakói szegények. A tele-



1. táblázat
A döntési alternatívákat és az intézkedési javaslatokat megalapozó 

vizsgálatok szempontrendszere

Szociológia Építészet -  Városrendezés

1. Állapotfelmérés ott élő népesség

-  társadalmi

-  demográfiai

-  gazdasági összetétele  

ott élő népesség

-  lakóhelyével kapcsolatos 

attitűdje

-  szándékai

-  elvárásai

-  építmények műszaki állapota

-  lakásállomány minősége

-  a lakóterület térszerkezeti 

beágyazottsága

-  ingatlanpiaci megítélés

2. Folyamatelemzés - a telepi társadalom  

átalakulása

- a társadalmi környezet vál

tozása

- bérlők érdekei

-  a lakásállomány és az 

épületek amortizálódása

-  önkormányzati gazdálkodás 

és lakáspolitika

-  önkormányzat tulajdonosi érdekei

-  lakások és telkek piaci értékének változása

- bérlők eszközrendszere -  önkormányzat eszközrend-

3. Jövőképek, döntési alter

natívák

-  építészeti-városrendezési;

-  gazdaságossági;

-  társadalmiszempontok  

alapján

A. Privatizáció (eladás bérlőknek)

B. Tulajdonviszonyok változatlanok 

C, Értékesítés befektetőknek

előnyök-hátrányok

4. Intézkedésijavaslatok

pék között szép számmal alakultak ki nyomortelepek. A két háború közötti 
időszak legismertebb nyomortelepei a városrészben: a M ária Valéria telep, a 
Zita telep, az ún. Kiserdei nyomortelep.

A M ária Valéria telepet (csakúgy m int a Zita telepet) az 1915-ben szükség
kórház céljára épített barakképületek -  szoba-konyhás lakásokká -  átalakítá
sával hozták létre az I. világháború után. Az egyre nagyobb lakásínség m iatt a 
harm incas években ezeket a lakásokat egysejtű lakrészekké alakították, meg
duplázva ezzel a lakások számát. A megosztáskor a víz a konyha-helyiségek
ben m aradt, és a róla leválasztott szoba közmű nélkülivé vált. A telepen a ba
rakkok végén volt a vízvételi lehetőség és három illemhely, amelyet 20 család.



I. k ép
Az Aszódi úti 
sorházas lakótelep  
(légi felvétel)

mintegy 80 ember használt. A járványfészeknek, a főváros szégyenének bé
lyegzett 91 barakkból -  816 egysejtű lakásból -  álló telepet csak 1957-ben szá
molták fel. (Helyén épült fel a József Attila lakótelep.)

A Zita telepet (az FTC pálya szomszédságában) m ár 1936-ban lebontották. 
A lebontott lakások pótlására és a Mária-Valéria telep egyre növekvő zsúfolt
ságának enyhítésére kezdték el az Aszódi ú t -  Füleki utcai munkáslakások épí
tését. 1941 júniusában 250 előszoba-szoba-konyha-éléskamra-W C helyisé
gekből álló 36-38 m^-es lakást adtak át. További 220-at pedig 1942 májusában.

A Kiserdő telepen (ínségtelepnek is nevezték) még a Mária-Valéria telepnél 
is nyomorúságosabb viszonyok uralkodtak. Ez a telep spontán módon jö tt lé t
re. Az I. világháború után kivágott ferencvárosi Kiserdő helyén valóságos bá-

2. kép
Az Aszódi ú ti 
lakótelep



3. kép
Az Aszódi úti 
lakótelep

dogváros alakult ki. „A Ferencvárosi pályaudvartól délre, hepehupás, sűrű  
bokroktól borított területen, rendezetlenül, több m in t három száz kisebb-na
gyobb rozoga, fából, vályogból, kukorica- vagy napraforgószárból sárral ta
pasztott, kátránnyal, vagy bádogdarabokkal fedett összetákolt építm ény állt 
víz-, villanyvilágítás és csatornázás nélkül. A  telep szélén m indössze egy k ö z 
kút volt. Ugyanerről a Népszava 1930. évi július 20-i számában, Nyári han
gulat a ferencvárosi négerfaluban című riport olvasható: „Bizony falu ez. Vagy 
ötven lépésnyire m egy az em ber a ferencvárosi pályaudvartól és már o tt is van. 
(...) Körül m indenütt sárkunyhók, kisebbek, nagyobbak, alacsonyabbak, fan
tasztikus külsejűek, rongy, szem ét és m eztelen gyerekek egy csoportban, n é 
hol egy-egy malac vagy kacsa. (...) utcája nincsen, se villanya, se vízvezetéke a

4. kép
Az A szódi úti 
lakótelep



telepnek, és mégis közel ezer em ber lakik itt. Csak k in ő tt a telep a homokból, 
szem étből, holott senki nem  tervezte, alakította a nyom orúság... „

Ezt a nyom ortelepet kívánta felszámolni és lakóit egészségesebb lakásokba 
költöztetni egy jómódú apáca-bárónő, aki vagyonát a szegények m egsegítésé
re áldozta. Az ő kezdeményezésére, és az ő jótékonykodásából épült fel a Kis
erdei ínségtelepet felváltó ún. kislakásos lakótelep a Vágóhíd utca 31-33. 
szám alatt, egy hajdani bolgárkertészet helyén. Az ínségtelepen élő sokgyer
mekes nagycsaládok részére épültek a gyakorlatilag teljesen egyforma, 28 m^ 
alapterületű szoba-konyha-kamra-W C helyiségekből álló lakások. 1938. má
jus elsején költöztették át a kiserdei telep kiválasztott „szerencséseit", legin
kább a kis- és sokgyermekes családokat, a Vágóhíd utcai kislakásokba. Az át- 
költözők között 13 gyermekes család is volt! A 28 m^ mégis megváltás volt az 
ínségtelepi körülményekhez képest. A lakások szűkösségét némileg enyhítet
te, hogy a telepi közösség szám ára közös helyiségek is kialakításra kerültek. 
A Kiserdő telep felszámolására 1938 júniusában került sor.

A nyomortelepek kom fort nélküli, egészségtelen „lakásaihoz" és leírhatat
lan környezeti állapotához képest az Aszódi ú ti és a Vágóhíd utcai telep is je 
lentős javulást hozott az odaköltözők életkörülményeiben. A 60-65 évvel ez
elő tt átélt pozitív változás jelentőségét m ára teljesen elhom ályosította a 
lakások és a lakóhely irán t tám asztott társadalm i követelmények fol)rtonos 
emelkedése, a fővárosi lakásállomány összességének minőségi korszerűsödé
se és mennyiségi gyarapodása. M ára már ezek a telepek is a fővárosi lakásállo
mány legalsó szintjére kerültek, igaz, építésük idején sem tartoztak a magas 
presztízsű  lakókörnyezetek közé. A nyom ortelepek megszűntek, az őket fel
váltó kislakásos kolóniák a m últat idézve nyúlnak át a jelenbe. Kérdés, hogyje- 
lenük és majdani jövőjük hogyan alakul.

A kolóniák elhelyezkedése a városi szövetben lakóik társadalmi elhelyezke
désének térbeli megfelelője. A barnaövezet lakóértéke éppoly távol van a Du
na-part, a belváros, vagy a villanegyedek lakóértékétől, m int a társadalmi hie
rarchia felsőbb és legalsó szintjei.

Aszódi úti sorházas lakótelep

A  telep  m ai állapota

Ami első pillantásra szembe tűnik, az a telep zsúfoltsága. Az egy-egy töm böt 
alkotó 5-6 sorház között csupán gyalogosan használható közök, ösvények hú
zódnak. A parányi előkertek sora az ösvény két oldalán fekszik. Az előkertek 
m érete egy nagyobb terasz  m éretének felel meg. Az előkerteken át lehet meg
közelíteni az eredetileg szoba-konyha-kam ra-W C-s 37-38 m^-es lakásokat.



melyek m ár az első használatba vétel pillanatában is szűkösnek bizon5mltak. 
A lakók pótlólagos alapterület- illetve helyiségigényeiket az előkertek részle
ges beépítésével tud ták  kielégíteni. Az előkertek lakásbővítésre, illetve 
tárolóhelyiségként történő hasznosítása, időben és térben  teljesen spontán 
módon m ent végbe. A telep mai képe ennek következtében kaotikusnak 
mondható. A különféle sufnik, toldalékok rendezetlen tömege igen rossz be
nyomást kelt. A zsúfoltság, rendezetlenség, elhanyagoltság a felgyorsuló le
pusztulás rém ét vetíti elénk. Em iatt az itteni lakások ingatlanpiaci értéke tö re 
déke a hasonló m éretű  és adottságú, de rendezettebb , kulturáltabb 
környezetben fekvő más lakásokénak. A telepről kapott kedvezőtlen összkép 
az alaposabb megfigyelés nyomán sok részlettel gazdagodik. Itt mindenki is
meri egymást. A tömeget nem ism eretlen arcok sokasága, hanem  csupa néven 
nevezhető ember alkotja. Sokan vannak, elveszik egymástól a teret, de leg
alább ism erik egymást. Egy kicsit olyan ez, m int egy körfolyosós bérház és egy 
kis falu keresztezése. A privát szféra terei rendkívül szűkösek, a testi közelség 
szoros, a szomszédság m indent lát, de ez inkább zavaró tényező, semmint biz
tonságot jelentő kontroll.

Az eredetileg homogén társadalm i összetételű népesség (konszolidált, kis- 
polgárias munkásréteg) számára épített „kertvárosi" jellegű kolónia mai né
pessége meglehetősen vegyes összetételű. A lecsúszás jelei a telep egészén é r
zékelhetők. A cigányság elesettebb rétegei és más alacsony egzisztenciájú 
családok beköltözése, a lét- és közbiztonság jelentős romlása, a környezet el
hanyagolt állapota a nag3?városi slum osodás biztos jelei. A telepen régóta la
kók nosztalgiával emlegetik az „aranykorként" számon ta r to tt 1960-as, '70-es 
éveket. Ekkor az itt élők még a „hel3nikön" voltak. A barakkszerű sorházas te 
lep presztízse akkor sem volt magas, de az apró saját kert, a csendes, n37ugodt 
környezet, a jó levegő, és a telepiek között kialakult személyes kapcsolatok 
megszépítették és ellensúlyozták a szűkös lakótér okozta kellemetlenségeket. 
Az 1980-as évek közepétől m egkezdődött, majd a '90-es években felgyorsult a 
telep „felhígulása". A vizsgálatot (1995-96) megelőző tíz évben költözött a te 
lepre a lakók több m int egyharmada (36%), ezen belül 1990-95 között 25% 
volt az új beköltözők aránya. (Ezzel szem ben 1950 és 1980 között, ötévenként 
mindössze 4-6%-a cserélődött a telep lakosságának!)

A '90-es évek első felének új lakóit nagyobb részben az önkormányzat által 
beköltöztetett ún. „problémás családok" alkották. (GYIVI-sek, nagy létszámú, 
sokgyermekes családokból kikerülő fiatal házasok, szanálás során kiköltözte
tettek, egyszóval azok, akiket m áshol nem szívesen fogadnak.)

A beindult slumosodás önm agát gerjesztő folyamat. Beavatkozás hiányá
ban a gettósodás fenyegeti az Aszódi ú ti telepet -  állapította meg az akkori 
vizsgálat.



H telepen élők társadalmi, demográfiai és gazdasági jellemzői

A kormegoszlás kiegyensúlyozottnak mondható, a sok egyszemélyes háztar
tás ellenére, összességében a telep társadalma nem  nevezhető elöregedőnek. 
Sokkal inkább a csonka, vagy az atipikus családszerkezet utal az átlagostól el
térő  társadalm i összetételre.

A telep lakosságának iskolai végzettség szerinti megoszlása kedvezőtle
nebb a fővárosi átlagnál. A legnépesebb kategória a nyolc általánost végzette
ké. Az összes megkérdezett több m int egyharmada legfeljebb 8 általánost vég
zett. A középfokú végzettségűek között a szakm unkásképzőt végzettek 
vannak túlsúlyban, akadnak azonban felsőfokú végzettséggel rendelkezők is 
az itt élők között. Szembetűnő az inaktív keresők és a munkanélküliek magas 
száma. Sok a leszázalékolt, valamint a gyesen, gyeden lévő aktív korú. A társa
dalmi összetételben mutatkozó kedvezőtlen jelek a megindult slumosodás ön
gerjesztő perspektíváját vetítik előre.

A lakosság anyagi helyzetére, indirekt módon, a háztartások felszereltségé
ből következtethetünk. A felvett adatok alapján megállapítható, hogy a telepi 
háztartások tartós fogyasztási cikkekkel való ellátottsága lényegesen gyen
gébb a fővárosi átlagnál.

A telepen élők jelentős hányada erősen kötődik lakóhelyéhez, annak közis
m ert hátrányaival együtt. Ezt a kötődést magyarázza a telep hosszú időn át 
ténylegesen létező zárt, belterjes világa, amelyet az idők múlásával rokoni kap
csolatok, ideszülető és itt felnövő generációk tarto ttak  össze. A telep lakossá
gának, a közelmúltban tapasztalható „felhígulása" ellenére, közel 40%-a emlí
tette, hogy rokonai élnek a telepen, illetve 28% -uk közölte, hogy a telepen 
belül költözött át jelenlegi lakásába.

A telepiek véleménye saját lakóheljmkről összességében kevésbé kritikus, 
mint azt egy kívülálló “gondolná. Az igények erősen igazodnak a lehetőségek
hez. Nem tapasztalható elemi erejű elégedetlenség, nem  fogalmazódnak meg 
irreális elvárások. „Legyen egy kicsit jobb!" -  kívánják, és ez nem lehetetlen.

A m egkérdezettek 75%-a nyilatkozott úgy, hogy megvenné lakását, 10% bi
zonytalan és 15% nem óhajtja megvenni. Elköltözési szándéka 10%-nak van, 
9% bizonjrtalan, tehát az itt élők 81%-a nem gondol elköltözésre.

Jelenlegi lakásukkal kapcsolatos terveikről, beruházási szándékaikról n p -  
latkozva a megkérdezettek 52% -a állította, hogy valamiféle bővítési, komfor- 
tosítási elképzeléseket kíván megvalósítani. A bővítési törekvéseket legerő
teljesebben a családfő kora és az eg}mtt élők száma befolyásolja.



Városrendezési és ép ítészeti vizsgálatok eredm énye

Az Aszódi úti lakótelep a Ferencvárosban, a Nagykörúttól kifelé eső részen 
fekszik. Jellegzetes zárván 3^erület. N 5mgat felől a Ferencvárosi pályaudvar te 
hervágányai és hangvédő betonkerítése, északon a M erényi Kórház kerítésfa
la és a kórház tömbjén belül épült rendelő, valamint a hatvanas években épült 
400 fős MÁV munkásszálló, keleten két iskola, azon tú l ipartelepek sokasága 
határolja. A lakóteleptől délre az 1960-as, 1970-es években beépített iparte
rület helyezkedik el. Ennek a lakótelephez közel fekvő sávját az 1990-es évek 
első felében kereskedelmi és szolgáltató vállalkozásokká alakították át. A la
kóterület igen beszorított és elszigetelt, egyedül az Ecseri úttal kapcsolódik 
további lakó- és közintézményi területekhez.

A sűrűn beépített, falak közé szorított lakóterületen zöldfelület-bővítésre 
nincs lehetőség épületbontás, vagy a lakóházak és a vasúti sínek közé beékelő
dött FIMUV terület felszámolása nélkül.

A környező ipartelepek magas zaj- és légszennyező hatású forgalma a tele
pen keresztül, az Ecseri úton zajlik.

A térszerkezeti elhelyezkedés következménye az is, hogy a teherpályaud
var közelsége ide vonzza a környező szegénynegyedek lumpen elemeit, a kiet
len pályaudvari beton zajvédő fal melletti terület pedig szemétlerakóhellyé 
vált. A terület lakóértékét a kialakult közegészségügyi és közbiztonsági viszo
nyok egyaránt csökkentik.

A terület elszigeteltsége a lakótelep közintézményekkel, üzletekkel való el
látottságát is hátrányosan érinti. A 81-es busszal ugyan viszonylag hamar el
érhető a józsef Attila lakótelep, illetve a metró, de a telep lakosságának 25%-át 
kitevő idős njmgdíjas népesség nem jár a városba, és nem  szívesen közlekedik 
autóbusszal. Az egyetlen ABC és egy zöldséges üzlet -  monopolhelyzete foly
tán -  igen magas árakkal működik.

Ugyanakkor a terület elzártsága következtében a lakótelep belseje m entes 
az átm enő forgalomtól.

A földszintes, pincézetlen, m agastetős sorházakban egymásba kapcsolódó 
L-alakú típuslakások találhatók. A lakások az épületek két hosszanti oldaláról 
nyílnak, és a lakások bejárata előtt a lakók kb. 30-40 m^-es előkertet kerítettek 
le. A lakások ablakai mindkét irányba nyílnak, ami azt eredményezi, hogy a la
kások egyik helyiségének (konyha vagy lakószoba) ablaka a szomszéd kertjére 
nyílik. Több esetben ennek súlyos következménye, egy-egy, közvetlenül az ab
lak elé épített bódé. A kétoldali elrendezésből következik, hogy a lakások felé
nek lakószobája kedvezőtlenül tájolt, valamint, hogy az épületek mindkét olda
lán toldalékok, sufnik, egyéb m elléképületek sora  található. Az ilyen 
tömegben előforduló sufni-sokaság azt jelzi, hogy a lakások igen kis mérete 
miatt létjogosultsága van a melléképítményeknek.



Az épületek egymáshoz nagyon közel épültek. A lakások előtti előkertekbe 
épített toldalékok és melléképületek a zsúfoltságot tovább fokozzák. A szem 
ben lévő kerítések és/vagy melléképületek között mindössze 1-1,5 m éter szé
les ösvény szolgál a lakások megközelítésére.

M i le sz  veled, A szód i út?

Az l / a  jelű épület (a Réce utca mentén) 11 évvel később, 1952-ben épült. Ez az 
épület az 1990-es évek első felében tetőtér-beépítésre alkalmas új tetőt kapott. 
A régi te tő t lebontották, a térdfalakat megemelték, és új tetőszerkezetet építet
tek. Az építkezést az önkormányzat költségére és irányításával végezték. A la
kótér befejezését a lakóknak maguknak kellett befejezniük. (A vizsgálat idején 
még csak egy lakás készült el.) Fontos tudni, hogy ez az egy épület szilárd fö
démmel készült, így azt nem kellett kicserélni. Az önkormányzat által megvaló
sított és finanszírozott tetőtér-beépítési lehetőség heves reakciókat váltott ki a 
telep lakossága körében. A kis lakásokban szűkösen élő családok bizakodni 
kezdtek abban, hogy lakásaik alapterületét tetőtér-beépítéssel majd ők is meg
növelhetik, illetve elvárták volna az önkormányzattól, hogy számukra is tegye 
lehetővé lakáskörülményeik javítását. Az önkormányzat nehéz helyzetbe ke
rült. Nyilvánvaló volt, hogy önkormányzati költségvetésből a további 29 épület 
tetőszerkezetét nem lehet felújítani, illetve beépítésre alkalmassá tenni. M entő 
ötletként a lakások privatizálása vetődött fel. Az önkormányzat megszabadul
hat tulajdonosi kötelezettségeitől, és még némi bevételre is szert tesz a lakások 
értékesítésével. A rendezési terv  és a hozzá kapcsolódó szociológiai vizsgálat 
központi kérdése éppen ez lett. Mi legyen a lakások és a lakók sorsa, milyen le
gyen az Aszódi úti sorházas lakótelep jövője?

Az építészeti-műszaki vizsgálat rövid úton megállapította, hogy az épüle
tek fafödémmel készültek, amely a tető tér beépítési elképzeléseket ebben az 
esetben gyakorlatilag lehetetlenné teszi. A kis alapterületű, rossz alaprajzú, 
építészetileg meglehetősen silány minőségű lakásoknak a tető tér felé való bő
vítése irreális költségekkel oldható meg. A beépítés költsége nagyságrendileg 
lenne nagyobb, m int az általa elérhető értéknövekedés. Ez a megoldás tehát 
sem az önkormányzat, sem -  tulajdonosváltás esetén -  a bent lakók számára 
nem ajánlható. A lakossági nyomás azonban nagy, az önkormányzatnak meg 
nem érdeke a „problémás" lakásállomány m egtartása, így a privatizáció szinte 
nem is kérdés. A kérdés sokkal inkább az, hogy a privatizáció milyen feltéte
lekkel valósuljon meg. A cél a beindult társadalm i és környezeti degradálódás 
lassítása, megállítása, illetve pozitív változások elősegítése a lakótelepen.

M iután a társadalmi folyamatokba direkt eszközökkel nem lehet beavat
kozni, a környezet alakításával kell olyan eredm ényeket elérni, amelyek pozi
tív hatást gyakorolnak a lakótelepen élők szociális összetételének alakulására.



A gettósodást megállíthatja, ha a magántulajdon védelme kialakul és felerősö
dik a szomszédság körében, illetve, ha a környezet rendezettsége láthatóan ja 
vulni kezd.

A problém a kezelésére, illetve megoldására kínált javaslat roppant egysze
rűen megfogalmazható: a privatizáció feltételéül kell szabni, hogy a sufni- és 
toldalékállomány kijelölt része elbontásra kerüljön, illetve típusterveket kell 
biztosítani az esetleges bővítmények kialakításához. Továbbá preferálni kell a 
lakások összevonását (szintén típustervekkel), miáltal a lakásszám csökkenté
sét, illetve a laksűrűség enyhülését lehet elősegíteni Jelentős javulást hozhat 
ezen kívül a közterületek rendezése, különösen a M AV-kerítés melletti 
FIMUV-telep felszámolása, és helyén zöldfelület kialakítása.

M i a tö r tén e t vége 1

Az önkormányzat elfogadta a javaslatokat, m egrendelte a típusterveket, és 
hozzálátott a privatizáció előkészítéséhez. A folyamat beindult, a lakások két
harmada azóta értékesítésre került.

A privatizáció feltételéül szabott sufni-, melléképület- és toldalékbontás 
többé-kevésbé teljesült, teljesül. A 6 évvel később (2002 decem ber-2003 janu
ár) elvégzett vizsgálat megállapította, hogy a melléképületek, toldalékok jelen
tős részét ténylegesen lebontották, átépítették, mivel -  javaslatunk alapján -  a 
lakások megvásárlásának ez előírt feltétele volt. A tető teres épületben beépül
tek a tetőterek, de az építkezések maradványai még sok előkertben ott ékte
lenkednek. Megjelentek az igényes bővítményekkel felújított, rendezett elő- 
kertes lakások is, főleg az épületvégeken. Vannak tehá t pozitív jelei a 
tulajdonviszonyok változásának, de a telep összképe csak nagyon lassan válto
zik. A slum osodást sikerült megállítani! Az önkormányzat kiépíttette az új 
víz- és gázhálózatot, valamint számottevő közterület fejlesztést is végrehaj
tott. A környezet érzékelhető javulását eredm ényezte pl. a MÁV-kerítés mel
letti terü let kitakarítása, és a felszabadított területen három  új épületben ös
szesen 30 garázs elhelyezése. További terve az önkorm ányzatnak, hogy 
pályázati források igénybevételével oldja meg az Aszódi ú t kiváltását, illetve az 
Ecseri út teherm entesítését, valam int az eddigi tilalmak helyett pozitív minták 
kialakításával és ösztönzésével kívánja a közterületeket, a kerítéseket és az 
előkerteket rendezetté tenni. A csatorna-hálózat felújításának nemcsak anya
gi akadálya van, de rendkívül m egnehezíti a dolgot, hogy a csatorna telkeken 
belül, sok helyen a toldalékok alatt van elvezetve. Ezt a problém át csak akkor 
tudják megoldani, ha sikerül pályázati úton pénzt nyerni.

Az Aszódi úti lakótelep előreláthatólag még sokáig fennmarad, mivel 
mennyiségi és minőségi param éterei alapján valós igényeket elégít ki a főváro
si lakásállományon belül. Az önkorm ányzat tám ogatása mellett az immár tu 



lajdonossá vált lakók egymás közötti érdekérvényesítő-képességén és anyagi 
lehetőségein múlik az épületek és a környezet minőségének alakulása.

Uágóhíil utcai kislakásos lakótelep

A  telep története

A telepet, m int már említettük, 1938-ra építették fel egy volt bolgárkertészet 
helyén, egyházi jótékonysági akció keretei között. A telep lakásaiban a közeli, 
ún. kiserdei ínségtelep lakóit helyezték el. A teljesen egyforma, 28 m^-es laká
sok apró mérete és az anyaghasználatában, valamint műszaki megoldásaiban 
meglehetősen takarékos kivitelezés ellenére, a telep egésze a maga idejében 
igényesnek m ondható koncepció és tervezés alapján került megépítésre. 
A szociáhs telep kialakítása során három fő koncepcionáhs elem érvényesült:

-  m inden lakáshoz tartozik egy kizárólagos használatú élőkért;
-  m inden lakás angolvécével felszerelt;
-  közösségi tereket és helyiségeket alakítottak ki, és az építészeti elrende

zés befelé forduló jellege biztosította a telepi közösség kialakulását és m űkö
dését.

A megépítés során a telek jobb és bal oldalán egymás m ögött sorakozó föld
szintes lakóházak elé valóban kiskertek kerültek, így a 100 lakásos telep 10, 
egyenként 8-8  lakást tartalmazó, kiskertekkel elválasztott épületegységből áll, 
valamint a 20 lakásos záró épületből, míg a központi közlekedő terület vi
szonylag tágas és széles. A közepén meghagyott közös területre hajdan fasor, 
pancsoló és homokozó medence került, ami nagyvonalú közösségi teret alko
tott, és amelyet hátul a hosszú, 20 lakásos ház zár le. A bejárati közösségi épü
letben a telepi fiatalok szabadidejének hasznos és kulturált eltöltését szolgáló 
táncterem  és cserkészszoba, valamint a lányok-asszonyok képzését és foglal
koztatását szolgáló varrodahelyiség került kialakításra.

Nem kis számban élnek még a telepen olyanok, akik gyermekként az ínség
telepről kerültek ide, és azóta is itt élnek. Számukra a telep -  a nyomorból va
ló kiemelkedésen túl -  a közösségi élet, az összetartozás élményét n)mjtó 
egjmttélés színtere volt. A még itt élő őslakosok nosztalgiával emlékeznek vis
sza azokra az időkre, amikor hetente táncm ulatságot rendeztek a „bálterem
ben", rendszeres foglalkozásokat tarto ttak  a fiúk és a lányok számára kialakí
to tt szobákban, a lányok varrn i tanultak, az anyák m unkához jutottak a telepi 
varrodában.

A telep társadalm i értéke -  keletkezésének történetéből adódóan -  soha
sem volt magas. A lakások m érete, a beépítettség sűrűsége következtében ez 
az alacsony presztízs konzerválódott. Az eredeti beköltözők számára term é-
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szetesen felemelkedést jelentett, de m egm ásíthatatlanul a m indenkori kon
szolidált szegény rétegek lakóhelyének m aradt meg.

A telep m ai állapota

A telep a beköltözés idején sokkal zsúfoltabb volt, m int manapság. A 7-8, sőt 
14 gyerekkel beköltöző családok létszám a fokozatosan leapadt. A gyerekek 
száma folyamatosan csökkent, az átlagéletkor pedig folyamatosan emelkedett. 
Mára többségbe kerültek az egyedül élő idős emberek, njrugdíjas házaspárok, 
illetve n 3mgdíjas szülő -  felnőtt gyerek, vagy n 3mgdíjas nagyszülő -  unoka típu
sú családok.

Az 1948 utáni államosítást követően a fenntartás és kezelés fokozatos rom 
lása, a „gazdátlanság" állapota alakult ki. A szűkös keretből és sokszor szak
szerűtlen végzett felújítások, hiányos karbantartás elősegítette, és felgyorsí
totta az egyébként is alacsony nívójú épületek romlását. A közösségi terek és 
területek először a társadalm i berendezkedés átalakulásának megfelelően 
kaptak új tartalm at (pl. cserkészek helyett KIMSZ, KISZ), de a hetvenes évek 
közepéig még részlegesen betö ltö tték  eredeti funkciójukat. Ezután lépésről 
lépésre „kiürültek", elvesztették közösségformáló szerepüket és elszakadtak a 
teleptől. A rendszerváltás óta a bejárati épület teljesen hátat fordított a telep
nek, a benne működő alapítványi iskola és az élelmiszerüzlet csak az utca felé 
n p to tt. A központi térség is lecsupaszodott, pusztán közlekedési és parkolási 
funkciót tö lt be. A fürdőm edencét feltöltette a KÖJÁL, a homokozót kutyák és 
macskák használják gyerekek helyett.

Az épületek közötti kiskertek állapota és hasznosítása vegyes képet mutat. 
Az összkép rendetlen, zűrzavaros. Itt nem a bódék és toldalékok csúfítják el 
reménytelenül a környezetet, hanem  a kerítésrengeteg. A lakások előtti ker
tek egészen parányiak, s ezekre a legváltozatosabb színű, magasságú, és 
anyaghasználatú kerítések felállításával igyekeztek a bérlők kiteijeszteni p ri
vát szférájukat. Az előkertek hasznosítása és karbantartottsága is rendkívül 
változatos. Még az ápolt, dúsan zöldellő vagy virágzó kertdarabok esztétikai 
hatását is tönkreteszi a kerítésdzsungel látványa, és az ápolatlan részekkel va
ló szomszédsága. Ha nem lennének a kerítések, még kellemes és esztétikus is 
lehetne a házak közötti keskeny, gondozott zöldsáv, de a valóság sajnos lesúj
tó. A házak közé, az elólcerti sávba, valamikor a hatvanas években négyes egy
ségekből álló „egyensufnik" kerültek, amelyek az amúgy is parányi élőkért ék
től veszik el a teret, a bérlők felét hátrányos helyzetbe hozva ezzel. Az óvoda 
felőli sufnisor, a korábbi tüzelőtároló szerepét elveszítve, lom tárrá alakult és 
erőteljesen lepusztult.

A telep lakásállománya m ára fizikailag és erkölcsileg egyaránt elavult. A la
kások rendkívül kis m érete adottság, a bővítés és a komolyabb korszerűsítés
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épületfizikai és szerkezeti okok m iatt korlátozott. A gondozatlanság és elha
nyagoltság feltűnő jelei a progresszív lepusztulás beindulását jelzik. A privát 
szféra terei itt is szűkösek, a tes ti közelség egészen szoros, a szomszédság 
mindent lát, és a vékony falak m iatt m indent hall. Itt m indenki ismeri egymást, 
de ez m anapság m ár sokkal inkább zavaró tényező, sem m int összetartozást je 
lentő védelem és kontroll.

A telep építése óta eltelt több m int 60 esztendő alatt sokat változott a város, 
a külső környezet, s ennek következtében a telep városon belüli elhelyezkedé
se. A telep közel került a város központjához, miáltal ingatlanpiaci pozíciója 
nagjmiértékben javult. Eközben jelentősen fejlődött és átalakult a lakáskultú
ra, és az általános igényszint, vagyis a telepi lakások egyértelműen leértéke
lődtek. Az eredetileg közösségi funkciókat betöltő terek, m int m ár említettük, 
kikerültek a telepi lakosok használatából. Az angolvécé ma már elemi követel
mény, a fürdőszoba hiánya viszont súlyos értékcsökkentő tényező. Egyedül a 
kis előkertek őrizték meg, sőt talán  növelték is a telepi lakások használati és 
erkölcsi érékét. Ezen kívül még a telep építészeti elrendezése bizonyult időtál
ló elképzelésnek, amennyiben a telep zártságát hangsúlyozó kialakítással hoz
zájárult a telepi társadalom  viszonylagos homogenitásának, és ezáltal ki
egyensúlyozottsága m egőrzéséhez hosszú évtizedeken keresztül.

Az épületekben mára bekövetkezett fizikai romlás, illetve az ennek alapján 
prognosztizálható felgyorsuló lepusztulás a telep jövőjével kapcsolatos alter
natívák végiggondolására késztet. A lehetséges megoldások egyfelől építésze
ti-műszaki szempontok, másfelől társadalmi-szociológiai szempontok szerint 
mérlegelhetők. A két szem pontrendszer egjmttesen alkotja a politikai és gaz
dasági értelem ben is vállalható döntés megalapozását a tulajdonos önkor
mányzat számára.



Az alapkérdés itt is: eladni, illetve megvenni az önkormányzati tulajdonban 
álló lakásokat, vagy kialakítható egy hosszú távon -  anyagi és erkölcsi értelem 
ben is -  vállalható más koncepció az épületek és a bennük lakók sorsát illető
en?

Az érintettek szem pontrendszerét m egpróbáltuk táblázatos formába fog
lalva szemléletessé tenni.

A  szociológiai vizsgálat összefoglalása

Összességében elmondható, hogy „az idő eljárt" a telep felett. A lakásokban 
azonban még most is laknak, és az itt lakókat -  különösen a régóta itt élőket -  
érzelmi szálak fűzik lakóhel5Kikhöz.

A fizikai leromláson túl a telep erkölcsi avultságát több tényező is előidézte:
-  a telepnek nincs gazdája, következésképpen gondozatlan, rendezetlen;
-  a valaha volt közösségi terek más funkciót kaptak (iskola, bolt), vagy a gaz

dátlanság következtében felszámolták őket (gyermekmedence, homokozó);
-  a telep társadalma elöregedett, atomizálódott.

A lakások mai használati értékét meghatározó negatív és pozitív tényezők:

Negatív Pozitív

Kicsi, 28 m^-es lakások Földszintes épületek
Alacsony komfortfokozat Kertkapcsolat
Silány anyaghasználat Viszonylag védett, csendes,
zárt környezet
Teljes fizikai elhasználódás Alacsony bér, kis rezsi
Progresszív fizikai lepusztulás fenyegetése A bérlők pozitív affinitása a

környezethez
Épületfizikái katasztrófa-állapot Még működnek bizonyos trad i

cionális eredetű kapcsolatok 
Udvar és közös területek lepusztulása V ároson belüli kedvező fekvés

-  A  telepi társadalom felhígulásának jelei:
A telepi társadalom mindmáig szokatlanul nagy mértékben tudta megőriz

ni zártságát, hiszen az itt élő családfők 42%-ának esetében kimutatható az 
1938-as eredeti beköltözőkkel való egyenes ági rokonság, illetőleg azonosság.

Ennek ellenére mégis a m egkezdődött társadalmi felhígulás jeleiről beszél
hetünk, hiszen az összes családfő (véletlenszerűen szintén!) 42%-a 10 éven 
belül költözött a telepre. A 10 éven belül ideköltözők között 5 lakásban van
nak átköltöztetettek, akiket a kerületi önkormányzat helyezett ide a lebontás-
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ra ítélt lakásokból. Számukra az átköltöztetés inkább lakáskörülményeik javu
lását eredményezte, a telep társadalm i kohéziója szempontjából azonban ez 
egy erősen gyengítő hatású csoport. A telep társadalm i egyensúlya szem pont
jából aggasztó jelenség az is, hogy relatíve nagy arányban jelentek meg ebben 
az időszakban olyan bérlők, akik az itteninél lényegesen jobb lakásból költöz
tek ide. (Az alm intát alkotó háztartások 35%-a jobb, vagy inkább lényegesen 
jobb lakásban élt ideköltözése előtt.) Róluk elmondható, hogy a lefelé csúszó 
populációt jelentik a telepen belül. A tartalékait felélő stratégiát folj^ató csa
ládok (háztartások) perspektívája, legrosszabb esetben, maga a hajléktalan
ság. (A jelenlegi lakás esetleges értékesítése után legfeljebb csak Budapesttől 
távoli, lerobbant ingatlant lehet ennél is olcsóbban megszerezni.) Ennek ve
szélye pedig óriási, hiszen a beindult slumosodás önmagát gerjesztő folyamat, 
melynek következményeit a tapasztalatok szerint csak jelentős ráfordítások
kal lehet megállítani. A rom a családok aránya elenyésző, mindössze 5%. 
M indemellett jelenleg nem nevezhető szociológiai értelem ben slumnak a te 
rület.

A  telepen élők társadalmi és dem ográfíai jellem ző i

A m egkérdezett 74 háztartás 42% -a egyedülálló, egyszemélyes háztartás. To
vábbi 37% két fős háztartás, vagyis a telepi lakások közül csak minden ötödik
ben lakik kettőnél több személy. Ez a lakások mérete alapján teljesen indokolt.

A 60 éven felüliek 27,5% -os aránya, szemben a 14 éven aluliak 11,3%-os 
arányával, a telepi társadalom  elöregedéséről tanúskodik. Ez a jelenség is ösz- 
szefüggésbe hozható a lakások rendkívül kis méretével, hiszen azt bizonyítja, 
hogy a lakások adottságai csak az egy-két személyes háztartások számára fe-
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lelnek meg. (Az idős m egkérdezettek szerint szám ukra egyenesen ideális ez a 
földszintes, apró kertes, olcsó lakás!)

A telepen élők társadalm i összetételét a megkérdezettek iskolai végzettsé
gével, foglalkozási összetételével, valamint generációk közötti mobilitásával, 
illetve egyéni életpályáik alakulásával jellemezhetjük. Összességében, a telep 
társadalm át alacsony végzettségű, kevéssé kvalifikált m unkát végző, a m unka
erőpiacon meglehetősen gyenge pozícióban lévő em berek alkotják. Sem a ge
nerációk közötti mobilitást, sem az egyéni életutak alakulását vizsgálva nem 
m utatható ki tényleges társadalm i emelkedés. A telep nemcsak fizikai é rte 
lemben tekinthető zárványnak, de a benne élők is megrekedtek a tisztes sze
génységnek nevezhető szinten.

Az apák közel 40% -ának legfeljebb 8 általános iskolai végzettsége van, fel
sőfokú képzettségű apja m indössze 9 telepi lakosnak (6,3%) van.

Az iskolai végzettség szerinti összetétel nem javult jelentősen a leszárm a
zottak, a mai felnőtt lakosok körében. Továbbra is magas a legfeljebb 8 általá
nost végzettek aránya (30%), és nagyon alacsony a felsőfokú végzettségűeké 
(6%). Az érettségizettek aránya azonban jelentősen emelkedett.

A munkanélkühség nem  jellemző, a 18 éven felüliek 3,4%-a (4 fő) munka- 
nélküli. A  njmgdíjas családfők aránya igen magas, rokkant és özvegyi nyug
díjasokkal együtt közel 50%. A  felnőtt telepi lakosoknak alig 40%-a aktív 
kereső.

A  lakások állapota és a bérlők ráfordításai

A  lakások kétharm adában tapasztalható beázás, közel felében penészedés is -  
állítják a megkérdezettek. (Saját megfigyeléseink és felméréseink alapján en
nél is nagyobb a valóságos arány.) A víz-, hő- és hangszigetelés nélkül épült 
házakban a lakók egy része heroikus küzdelmet folj^at a falak állandó nedve
sedése és penészedése ellen. M ás részének vagy pénze, vagy igénye nincs a 
szinte folyamatosan szükséges karbantartásra. Alapvető problémát jelent, 
hogy a bérlők többsége a tulajdonos tudta, engedélye és bárm inem ű műszaki 
tervezés nélkül alakította ki azokat a technikai és vizes berendezéseket (fürdő
szoba, mosogató, gáztűzhely, mosógép), melyek jelentős páraterheléssel ro n t
ják a szigeteléshiány m iatti amúgy is súlyos helyzetet. A lakások a megválto
zott felszereltség m iatt épületfizikailag páracsapdaként működnek, amitől 
m inden dohos, penészes. Az alkalmazott „népi kezelési mód", az állandó szel
lőztetés, a hideg hónapokban sajnos tovább rontja a helyzetet: a lehűlt falakra 
még több pára csapódik le.

A lakások 60%-ában öt éven belül volt festés, de a nedvesedés, penészedés 
általában fél éven belül á tü t a frissen festett falakon. A törekvőbb lakók rend
kívül leleményesek a hibák, hiányosságok kezelésére, eltüntetésére, vagy ép



pen megoldására alkalmazott technikákban. Az esztétikai hibákat lam bériá
zással, bútorokkal takarják, a nedvesedés ellen állandó szellőztetéssel, szellőz
tetés! szisztémák kidolgozásával próbálnak küzdeni. Legváltozatosabban a 
fürdőhelyiség, fürdőalkalmatosság kialakításában nyilvánul meg a találékony
ságuk (zuhanyzó, ülőkád, kád épített vagy mobil leválasztással, vagy leválasz
tás nélkül).

Megállapítható, hogy m inden ötödik-hatodik lakás mindmáig híján van 
fürdőszobának. Még rosszabb a helyzet a használat, használhatóság szem
pontjából; m inden negyedik lakás lakói lavórt használnak mosdáshoz-fürdés- 
hez. A bérlők nem kis hányada (kb. 20%-a) jelentős ráfordítással újszerű, igé
nyes, de műszakilag át nem gondolt felújítást valósított meg lakásában. Közel 
ekkora arányban vannak azonban azok is, akik elhanyagolt, lerobbant lakás
ban laknak. Az igényesebb belső felújítás és/vagy átalakítás költségét 800 
ezer-1 millió Ft körüli összegben jelölték meg.

A lakás állapota, illetve a karbantartásra és a felújításra fordított anyagi ál
dozat mértéke sokat elárul a bérlők általános anyagi helyzetéről. A fent emlí
te tt nagyságrendű összeget csak nagyon kevés háztartás volt képes lakására 
fordítani az elmúlt években. A háztartások felszereltsége is egyértelműen az 
itt lakók szűkös anyagi lehetőségeiről tanúskodik. Autó a megkérdezett 74 
háztartásból mindössze 12-ben van. A kevés autó nagyobb része is régi, kelet
európai gyártmány. Telefon a lakások felében nincs! Telektulajdona 3 család
nak van. Arra a kérdésre, hogy milyen beruházásuk, beszerzésük volt az el
múlt időszakban, közel 50% -ban felelték azt, hogy semmilyen. A belátható 
jövőben tervezett beruházási szándékok firtatásakor még többen nyilatkoztak 
úgy, hogy nem terveznek semmit.

Lakásfelújításra egyébként 29 háztartás (39,2%) költött, 30 válaszadó pe
dig tervezi, hogy a jövőben felújítást végez a lakásában. (Területnövelő beruhá
zást 5 háztartásban fontolgatnak.) A lakás felújítására fordított összeg nagy
ságrendje jelentős különbségeket mutat: a falfestéshez szükséges anyagok 
megvásárlásától, a falakat, n 5nlászárókat, vezetékeket megújító komplett fel
újításig.

A kérdezés közben szerzett személyes tapasztalatok, és a válaszok feldolgo
zása alapján elmondható, hogy igen alacsony a telep lakóinak fizetőképessége.

A  bérlők szándékai, tervei

Az erősen korlátozott fizetőképesség ism eretében mi várható a bérlőktől egy 
esetleges privatizálás esetén?

71,6% válaszolt határozott igennel arra a kérdésre, hogyjelenlegi állapotá
ban megvenné-e a lakást, amelyben lakik. 15% m ondott határozottan nemet, 
a többiek bizonytalanok. A megvenni szándékozók közel fele részletre venné,
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negyede még nem tudja, hogyan fizetne. M indössze 12% fizetné ki a vételárat 
egy összegben.

Kíváncsiak voltunk arra, hogy vajon m ennyire vannak tisztában a lakások, 
illetve az épületek műszaki állapotával az esetleges vevők. A válaszokból egy
értelm űen kiderült, hogy a nagy többség egyáltalán nem ismeri a valóságos 
helyzetet, vagy csak részproblém ákról van tudomása. Elmondható, hogy vég
eredm ényben nem is akarnak igazán tisztán látni, m ert úgy vélik, hogy a pilla
natnyi, illetve rövid távú érdekeik (a helyben maradás biztonsága, vagya tulaj
donszerzésből „kihozható" anyagi haszon!) a megvásárlás m ellett szólnak.

Ezen a ponton érdem es egy kis kitérőt tenni. A Vágóhíd utcai kérdőíves in
terjúk tapasztalatai is alátámasztják azt az általánosnak m ondható jelenséget, 
hogy a bérlakásban élők aggódnak, bizon 3rtalanok lakhatási feltételeik jövőbe
ni alakulását illetően. Kétféle attitűd áll a bizonytalanság hátterében: 1. A le
robbant, rossz állapotú épületekben lakók -  különösen az idős bérlők -  félnek 
attól, hogy ki kell költözniük, és ki tudja milyen cserelakást kell majd elfogad
niuk. 2. Amennyiben nem vásárolhatják meg lakásaikat, akkor hátrányos hely
zetbe kerülnek mindazokhoz képest, akik rendkívül olcsón juthattak ingatlan- 
tulajdonhoz a tömeges lakásprivatizáció során. (Ehhez társul egy harm adik 
aggodalomra okot adó veszély, m iszerint a lakott lakásokat is -  kivéve a nyug
díjas bérlők esetét -  értékesíthetik  az önkormányzatok.) Talán a tömeges 
lakásprivatizáció hatására alakult ki olyan általános hangulat, amelynek 
következtében a még el nem  adott önkorm ányzati bérlakások bérlői foggal- 
körömmel igyekeznek elérni, hogy m egvásárolhassák lakásaikat. A tulajdo
nossá válás egyszeri előnye elhomályosítja a reális szem benézést a tulajdonos
sá válás hosszú távú pénzügyi és jogi következményeivel.

A  Vágóhíd utcaiak esetében nyilvánvaló, hogy a lakásaikat megvásárolni 
szándékozók nem számolnak azzal, hogy tulajdonossá válásuk esetén a közös 
költség várhatóan legalább duplájára n ő  a jelenlegi lakbérnek, valamint azzal, 
hogy házaik valójában felújításra alkalmatlanok, illetve hogy ésszerűen nem  újít- 
hatókfel. A vételi szándék bejelentésével az idősebbeknek az a célja, hogy életük 
hátra lévő részében ne kelljen kimozdulniuk a számukra rendkívül kedvező és 
megszokott környezetből, a többiek pedig a vételár és a piaci ár közötti különbö
zet elnyerésében reménykednek. Ez utóbbiak nem ismerik fel, hogy amenn 3á- 
ben nem adják el azonngj a lakásukat, akkor inkább előbb, mint utóbb a lakások 
piaci értékét jóval meghaladó összeget kellene az épületekre költeniük

Fontos szem pont azonban az is, hogy az itt élők nagy része okkal ragaszko
dik jelenlegi lakóhelyéhez, hiszen annak központi fekvése mellett páratlan 
előnye a földszintes és kertkapcsolatos beépítés.



ö sszeg zés

A vizsgálat eredm ényeként az alábbiakra kellett felhívnunk a tulajdonos ön- 
kormányzat figyelmét:

-  A bérlők bizon3rtalanok és éppen ezért félnek a változásoktól.
-Je len tő s arán)?t képviselnek a lakást megvásárolni szándékozók. (Ezzel

tulajdonképpen előre próbálnak menekülni, és a vásárlással kivédeni az eset
leges kiköltöztetést és/vagy tőkeként kívánják maguk, vagy felmenőik számá
ra megszerezni a tulajdonjogot.)

-  Nincsenek tudatában az épületek valóságos szerkezeti problémáinak, 
tényleges avultsági szintjének.

-  A lakásukat megvásárolni szándékozók többségének nincsenek olyan 
m értékű anyagi tartalékai, amelyből jelentős felújítást tudnának az épületeken 
elvégeztetni.

-  Sokan vannak, akik pénzhiány m iatt nem tudják, illetve nem akarják meg
venni a lakásukat. (Ajelenlegi bérlők 8-10%-a hosszabb ideje adós.)

-  A bérlők többsége ragaszkodik lakásához, pontosabban a környezethez. 
A pozitív értékeket fontosabbnak tartja, m int a negatív tényezőket.

-  A telep társadalma m ég nem  nevezhető m arginahzálódott összetételű
nek.

-  A lakásaikat megvásárolni szándékozók nincsenek tisztában azzal, hogy 
a nagy számú albetétből álló társasházi keret milyen kötelezettségekkel és 
korlátozásokkal j ár.

Lehetséges Jövőképek:

Eladás bérlőknek

Önkormányzat Bérlők
Előnyök:

Nem kell rákölteni Nem kell kiköltözni
Egy feladat, egy gond pillanatnyilag Valós piaci érték megszerzése
„megszűnik"

Tulajdonosi szemlélet kialakul
hat, gazdája lesz a telepnek

Hátrányok:
Időzített bomba = a telepi társadalom  Nem kívánatos szomszédság
szétesik megjelenése
Gyors szlömösödés, marginalizálódás. Deviáns jelenségek sűrűsödése
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„Kiserdő2" 10-15 év alatt az épületek teljes 
leromlása

Piaci csapda: aki nem adja el 
azonnal, az m enthetetlenül 
ben t ragad
Az épületek állagromlása erő
södik

Az önkormányzat lemond egy 
értékes telekről

A teljes fizikai és erkölcsi lepusztulás következményeit később rosszabb 
pozícióból kell kezelni Fizikai leromlás következményeit csak önerőre tá 
maszkodva kezelhetnék, de a sok tulajdonos döntésképtelenné válik az ellen- 
érdekeltségek sokasága m iatt (parkolás, telekhasználat, közművek felújítása, 
stb.)

Bérlakás

Önkormányzat
Előnyök:

Puffer lakásállomány megmarad 
10-15 évig
Nem indul be progresszív szlömösödés 
(1. Dzsumbuj)
Értékes telek az önkormányzat 
tulajdonában marad 
A várhatóan piaci alapon megújuló 
(„feljövő") környéken saját projektet lehet 
megvalósítani

Bérlők

Kedvező áron lehet lakni

Nincs saját erős felújítási kény
szer
Nem  bolydul fel, nem bomlik fel 
hirtelen  a telepi társadalom 
A bérlők biztonságérzetét 
10-15 éves távlatban meg lehet 
erősíteni

Hátrányok:
Szinten tartó  ráfordítás szükséges Nem  válhat tulajdonossá
10-15 év múlva teljes rehabilitáció Nem  „nyeri meg" a piaci értéket
szükséges Fennm aradhat a szubjektív bi

zonytalanságérzet

Eladás be fek te tő kn ek

Ez a megoldás a bérlők számára csak és kizárólag hátrányokkal jár.
Az önkormányzat szám ára előny lehet, hogy a gondot „letudja", a bérlők és 

az ingatlan problémáival nem  kell tovább foglalkoznia. (Ennyi lakóval egyéb
ként valószínűleg eladhatatlan, vagy a lakók elhelyezését meg kell oldani, ak
kor pedig a gond nincs „letudva", bevételre meg nem lehet számítani.)

Hátrány: Szembe kell nézni az erősen negatív közmegítéléssel, miszerint az 
önkormányzat eladta 100 család feje fölül a lakást, sőt kiszolgáltatott 100 csa
ládot -  öregeket, m agatehetetlen betegeket, kisgyermekeseket -  valamiféle in
gatlanpiaci „hiénának".



A  vizsgálatot végző  ku ta tó k  Javaslatai

-  Az önkormányzat ne adja el a lakásokat a bérlőknek, mivel az épületek 
gazdaságosan nem újíthatok fel, következésképpen 10-15 éves távlatban le
bontásuk várható.

-  A bérlőkkel részletesen ism ertetni kell a műszaki felmérés eredményét, 
egyúttal biztosítani kell őket arról, 10-15 éven belül áthelyezés nem fenyegeti 
őket.

-  A bérlők számának csökkentése, a lakások m egüresedésének ösztönzése 
javasolható. E cél érdekében alkalmazható eszközök:

-  újabb bérleti szerződések tilalma;
-  program ozott (ütemezett) leléptetési rendszer kidolgozása: (pl. 5 éven 

belül 1 millió Ft, 5-10 éven belül 2 millió Ft, 10 éven túl 1,5 millió Ft inflációval 
növelt értéken);

-  A folyamatos ritkítás után, 5-10-15 év múlva szakaszos bontás, és újjá
építés megkezdése, a telepen belüli üres lakásokba való átköltöztetés m ódsze
rével.

-  Egy-egy szakasz újjáépítése után a volt bérlők visszaköltöztetése, újabb 
bontható épületek kiürítése.

-  Beépítés: több szintes épületek, nagyobb alapterületű lakások, nagyobb 
lakásszám.

H ol tart a Vágóhíd utcai tö r tén e t 7

Javaslatainkat az önkormányzat elfogadta. A probléma megoldása ezzel a kö
vetkező évtizedre el lett halasztva. Ha a környéken zajló folyamatok (ingatlan- 
fejlesztések) és a belső-ferencvárosi rehabilitáció előrehaladása engedi, és si
kerül EU pályázatokból, valamint egyéb forrásokból pénzt keríteni, akkor az 
önkormányzat elkezdi előkészíteni a bontást és az újjáépítést.

A vizsgálat óta az épületek állapota term észetesen nem javult, de a közpon
ti tere t rendbe tették: a bejárat felé eső első harm adát murvával borították, a 
parkolást erre a részre korlátozták. A belső részt füvesítették. Ezzel az össz
kép érezhetően javult. Az oldalkerítést megjavították és a bejáratokat zárható
vá tették, amivel sikerült a közbiztonságot valamelyest javítani (1-8. kép).

Jegyzet

1 Budapest Lexikon, Akadémiai Kiadó.
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SZABÓ JULIANNA

lakóterületi és lahás-rehabilitáció 
a rozsdaOuezetben

R rehabilitáció szükségessége

Elfogadott szakmai meghatározás szerint is abban az esetben válik szükséges
sé egy városnegyed rehabilitációja, ha annak ingatlanpiaci értéke olyan szint 
alá süllyed, hogy az ingatlanok értéke egyrészt a városszerkezeten belüh elhe
lyezkedés szerinti eszmei érték  alá, m ásrészt olyan szint alá süllyed, amely 
még m inimálisan lehetővé tenné az ingatlanok forgását az ingatlanpiacon. 
M ár ebben a definícióban is a városi terület értékének két közelítése kevere
dik. Az egyik a chicagói iskola modelljeire támaszkodva, a városszerkezeten 
belül elfoglalt helytől, elsősorban a központhoz, illetve a nagy közlekedési ten 
gelyekhez való távolságtól függő eszmei értéket tulajdonít az ingatlanoknak. 
A m ásik megközelítés áttételesen ugyan, de számba veszi az ingatlan értékelé
sénél az elhelyezkedésen kívüli tényezőket, m int a beépítés jellege, a használat 
típusa, a terület státusza, sőt a település ingatlanpiacán adott pillanatban ural
kodó keresleti-kínálati viszonyok.

A városépítész számára az első megközelítés a kevésbé rokonszenves, m ert 
a terü let profitterm elő képességén, esetleg az ahhoz kapcsolódó feltételeken 
kívül semmilyen értéket sem ism er el. Az ennek a definíciónak alapján megin
dított „rehabilitáció"-ban csak az elhelyezkedéshez m érten alacsony vagy ne
gatív m egtérülést ígérő használat, városszerkezet, épületállomány, lakosság 
helyébe egy másik, több haszonnal kecsegtető használat, városszerkezet, épü
letállomány, lakosság lép...

A m ásodik megközelítés differenciáltabb képet alkot a kérdéses városne
gyedről, és ennek a differenciáltabb képnek megfelelően m erülhetnek fel a te 
rület rehabilitációjának különböző célrendszerei és módszerei is.

Budapest szinte minden területével kapcsolatban felmerült már a rehabili
táció szükségessége. Ez nem csak abból adódik, hogy az ingatlanfenntartás 
alulfinanszírozottsága, a gazdaság szerkezetváltása, a szuburbanizációs, szeg
regációs folyamatok majd m inden területét érintették, hanem abból is, hogy 
adott területeknek esetleg csak bizonyos szektora nem  képes -  általában vala
milyen közigazgatási vagy finanszírozási anomália m iatt -  a piaci megújulásra. 
Ilyen módon lehetséges, hogy az egyébként a legmagasabb ingatlanértékű bel
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városi vagy budai hegjrvidéki utcákon is felmerül a közterületi és zöldfelületi 
rehabilitáció szükségessége. (Abszurdnak csak a szűkös önkormányzati for
rásaink m iatt tűnik, hiszen egyébként világos, hogy a gazdag lakosságú kerüle
tek sem tudják a lakosság anyagi helyzetével arányban fenntartani a közterü
leteket, s így a közösségi beavatkozás indokolt lenne.)

A budapesti uárosrehabilitáció tanulságai

A főváros rehabilitációjának alapdokumentuma az 1998-ban kidolgozott és el
fogadott Budapesti Rehabilitációs Program -  számot vetve a korlátozott tám o
gatási lehetőséggel -  a rehabilitáció elsődleges célterületének a város belső 
zónáját tekintette, kiegészítve az átm eneti zóna délkeleti szektorával, kizárva 
a nag5rpaneles lakótelepeket. A rehabilitáció akkori felfogása szerint a kom p
lex rehabilitációs folyamatokat kívánták volna tám ogatni elsősorban, ahol ke
rületi kezdeményezésre, de a szereplők széles együttműködésével -  kerületi 
önkormányzatok. Fővárosi Önkormányzat, társasházak, intézmények -  egy
séges koncepció alapján, m inden aspektusában -  infrastruktúra és közterüle
tek megújítása, lakásépítés és megújítás, intézményi ellátás átstrukturálása -  
átalakulna a városnegyed. A komplex rehabilitációs folyamatok kereteit e ke
rületek által kezdeményezett, a Főváros által kijelölt rehabilitációs akcióterü
letek alkották volna. Ezt a komplex beavatkozási szemléletet támogatják 
egyébként az Európai Unió URBAN programjai is, m ert így lesz gazdagabb a 
befektetett közösségi tám ogatások hasznosulása, akkor jelennek meg a ma
gánbefektetések legnagyobb arányban, és így van esély arra, hogy a terü let a 
saját lábára áll.

Kimondva vagy kimondatlanul, a Rehabilitációs Program akcióterületi el
gondolása a belső, és kisebb részt az átm eneti zóna sokszorosan hátrányos 
helyzetű, depressziós lakóterületeinek szociális rehabilitációját célozta meg, 
az akkor m ár évek óta folyó ferencvárosi rehabilitáció első tapasztalatai alap
ján.

A Rehabilitációs Keret első éveinek kezdeti működésének elemzéséből 
azonban az derül ki, hogy a program  által megcélzott területi összefüggések és 
szociáhs célok a tám ogatási rendszerben kevéssé érvényesültek.

A főváros területén a várt 30-40-hez képest nem  egészen egy tucat akcióte
rületet kezdeményeztek a kerületi önkormányzatok. Az akcióterületek ko
rántsem  a belső zóna leginkább lerom lott városrészeiben találhatók. Az ak
cióterületeknek csak egy kisebb hányadán folyik valóban szervezett, komplex, 
akciószerű beavatkozás, míg a többin valójában csak a társasházak magasabb 
arányban tám ogatott megújítása, esetleg a közterületek feljavítása megy vég
be. A támogatási összegek jelentős,, és növekvő hányada nem is az akcióterü
letekbe, hanem a társasházi felújításokba folyik, amely eredetileg a rehabilitá-



dós tám ogatási rendszer másodlagos, kiegészítő tám ogatása lett volna. A tá r 
sasházi tám ogatások térbeli eloszlását és nagyságrendjét tekintve látható, 
hogy bár az átalakulás látványos folyamata valóban beteríti Budapest sűrűn 
beépült belső lakónegyedeit, a legnagyobb tám ogatások azonban a Belváros, 
Lipótváros, és az egyébként is jó  ingatlanpiaci helyzetű főútvonalak épületeire 
áram lottak ki.

Az akcióterületek dokumentált céljainak és folyamatainak részletes vizsgá
lata alapján megállapítható, hogy Budapesten a Rehabilitációs Program tám o
gatásával részben építészeti értékmegőrző, idegenforgalmi célú (déli Belváros, 
pesti Broadway, Rózsák tere), részben pedig ingatlanpiaci (Ferencváros, Jó
zsefváros, Ligettelkek, Teve utca) rehabilitáció folyik. A szociális céllal kezdő
dött akciók jellege időközben megváltozott (középső Ferencváros, Klauzál 
tér), vagy meg sem indult (Szabolcs utca).

A rehabilitációs akciók ennyire eltérő célrendszere m iatt pedig meg kelle
ne különböztetni nem csak a területek lehatárolását, kijelölését, de a beavat
kozás mélységét, formáit, szervezeti és eszközrendszerét is.

-  Az értékvédő, idegenforgalmi rehabilitáció célja elsősorban a város épí
tészeti-városépítészeti értékeinek védelme, megújulása, a turisztikai vonzerő 
növelése, a városon belül az idegenforgalom által kultivált terület növelése, 
feljavítása. Ennek a célrendszernek term észetesen elsősorban Budapest belső 
eklektikus magja felel meg, kiegészítve a külső kerületek hagyományos köz
pontjaival. A beavatkozás célja egy összefüggő közterületi hálózat létrehozá
sa, amely légtérarányaival, építészeti és zöldfelületi értékeivel, kereskedelmi 
és kulturális intézményeivel nem  csak a turizm us célterületévé válhat, de egy
ben a lakosság életterét, a város imázsát is javítja. Az értékvédő rehabilitáció 
alapvető eszköze egy komplex közterületi rehabilitáció a forgalom csillapítá
sával, a parkolási problémák oldásával, a kapcsolódó intézmények műszaki 
megújulásával, az épületföldszintek bekapcsolásával. Fontos a társasházak fel
újítási m unkáinak támogatása, m ert az eklektikus városmag jelentőségét ezek 
az önmagukban nem kimagaslóan értékes és ezért műemlékileg nem védett, 
összességükben azonban Európában egyedülálló, mívesen kialakított épüle
tek adják.

-  Az ingatlanpiaci rehabilitáció célja, hogy a jó helyzeti potenciálú terüle
ten  meglévő infrastrukturális, közterületi problém ákat megoldva, a lerom lott 
lakásállománjrt bontva vagy felújítva, nagy arányban új piaci alapú építést te 
gyen lehetővé, a területet az ingatlanpiacra visszavezesse. A belső sűrű beépí
tésű városrészekben a lakások privatizálása után a lakáskiváltások költsége 
olyan magas, és szervezésük olyan nehézkessé vált, hogy itt a már futó rehabi
litációkon kívül további nagy összefüggő akcióterületek beindulása nem vár
ható. Annál nagyobb az „elméleti" esélye a barnaövezetnek, ahol a beékelődő 
alacsony színvonalú lakások rehabilitációja, a környezeti, infrastrukturális, 
közterületi beavatkozások nagy fejlesztési lehetőségeket szabadíthatnak fel. 
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Míg a belső zónában a rehabilitáció legnagyobb költségtényezője a lakáskivál
tás, a rozsdaövezetben várhatóan az elmúlt évtizedek környezetszennyezési, 
közlekedési és infrastrukturális öröksége okozza a legtöbb gondot és kiadást. 
M iután az ingatlanpiaci rehabilitáció egyik nyertese a magánfejlesztő, elvár
ható, hogy a szükséges beavatkozásokat az ingatlanfejlesztés részben elvégez
ze vagy finanszírozza. A fejlesztői pénzeszközök és a szükséges közösségi tá
mogatás aránya kényes, esetről esetre eldöntendő kérdés, amelyet érzékenyen 
befolyásol, hogy a városnak mekkora érdeke fűződik az adott terület „meg- 
mozdításához", rendezéséhez.

-  A szociális rehabilitáció a klasszikushoz legközelebb álló modell, amely a 
gyorsuló szegregációt kívánja lelassítani vagy megállítani a város legleromlot
tabb részein -  az o tt élő lakosság megtartásával, a fizikai környezet részleges 
javításával, a foglalkoztatás és a szociáhs helyzet javításával. A szociáhs reha
bilitációnak értelem szerűen csak egyik része az épített környezet javítása, hi
szen a terület szegregálódását ezzel összhangban a lakosság életstratégiáinak 
támogatásával, képzési, foglalkoztatási, szociális programokkal kell megaka
dályozni. A beavatkozás célpontjai a város krízisterületei, ahol nagyobb táv
latban sem várható magánfejlesztői beavatkozás. A főváros széttagolt köz- 
igazgatási rendszere máig m egakadályozta az ilyesfajta akcióterület 
beindítását, hiszen a kerületek jó része más jellegű szegén3ipolitikát folj^at, 
amelynek alapja a „szegénykérdés" kerületen kívüli megoldása. A szegregáció 
felerősödése azonban m ár nem engedi halogatni a városi szintű szociáhs la
káspolitika kidolgozását, a szociális bérlakások építésének megindítását, és a 
súlyos problémákkal küszködő területek koncentrált megsegítését.

fl barnaüuezetí lakástípusok

Kovács Zoltán elemzése a lakóépületek állaga, a lakástípusok (bérházas, lakó
telepi, családi házas, sorházas) jellege szerint, valam int területi elhelyezkedé
se alapján m utatta be a barnaövezet lakófunkcióját. Fontosnak tartjuk kiegé
szíteni ezt az elemzést a különböző lakástípusok részletesebb, műszaki jellegű 
leírásával.

A bérházak építése Budapest területén az első szabályozási tervtől számít
ható, amely az akkori urbanizációs hullám szükségleteivel számolva a belső vá
rosrészekben rendkívül sűrű és magas beépítéseket te tt lehetővé. Ekkor alakult 
ki a bérház jellegzetesen budapesti, körülépített udvaros típusa, amel3mek la
kásállományában élesen elkülönültek az utcai többszobás, fürdőszobás polgári 
lakások a függőfolyosóra nyíló egyszobás, komfort nélküliektől. Bár a szabályo
zás ezt a beépítést a pesti oldal szinte egészére lehetővé tette  az akkori város
határon belül, folyamatos városi szövet ebből a típusból csak a Nagykörúttól 
befelé eső területen jö tt létre. A Nagykörúttól kifelé a megmaradó alacsonyabb
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lakóházak, ipari és mezőgazdasági környezetben a körülépített udvaros emele
tes bérházak csak a főútvonalak környezetében épültek, egy-egy tömbre k iter
jedően, vagy csak szórványként. A bérházak beépítését, belső kialakítását a két 
világháború közötti építkezéseknél m ódosította a lakáspiac igénye, és a mo
dern várostervezési elvek, a kertes beépítés terjedése. Ebben az időszakban 
épültek az átmeneti zóna munkásbérházai, nagyobbrészt egy, kisebbrészt két
szobás egységekből álló homogénebb lakásállománya. A házak legtöbbször 
megtartják a függőfolyosós elrendezést, a lakások ablakai azonban már részben 
az utcára nyílnak, részben nagyobb területű, megnyitott udvarokra. A komfort- 
fokozat is emelkedik, a lakások legtöbbje folyóvízzel rendelkezik, néhány bér
házban vécé is tartozik hozzájuk. Az új elvek elterjesztésében nagy szerepe van 
a két világháború közötti községi kislakásépítés példáinak. (Az 1920-as évek
ben a Fővárosi Önkormányzat 4686 új lakással próbálta enyhíteni a lakásnyo
mort, elsősorban az átmeneti zóna területén.)

A barnaövezet bérházai tehát különböző típusokba sorolhatók, építészeti 
adottságaik -  a városszerkezeti helyzet mellett -  befolyásolják a lakók mai 
szociológiai összetételét, a rehabilitáció esélyeit. Az I. világháborúig épült 
bérházak építészeti problémái a belső városrészek problémáihoz hasonlóak, 
míg a későbbi épületek beépítésük, szerkezetük fol}^án a megújulásra alkal- 
rnasabbak.

A barnaövezeti lakások m ásodik legnagyobb csoportja, a felmérésbe került 
lakások több m int harmada, a különböző telepeken  található. (Bár az átm ene
ti zónában szorosan egymás mellett, együtt élve léteznek a hetvenes-nyolcva
nas évek nagypaneles lakótelepei a korábbi telepszerű lakóegyüttesekkel, a je
len elemzésben ezekkel a lakótelepekkel -  nagy kiterjedésük és speciáhs 
rehabilitációs problémáik m iatt -  nem foglalkozunk.) A „telep" szót a köz
nyelv széles értelem ben használja, beletartozhatnak a szorosan egy vállalat
hoz térben és szervezetileg kapcsolódó, egy akcióban épült munkáskolóniák, 
de az egy birtoktest felparcellázásából keletkezett, azonos szabályrendszer 
szerint beépített, esetleg különleges pénzügyi megoldásokkal tám ogatott kis- 
telkes munkás családi házak is. M indkét típus szorosan kapcsolódik az átm e
neti zóna iparához. A munkáskolóniák telepítését, szoros térbeli kapcsolódá
sát a létrehozó vállalathoz nem csak a kor paternaUsta szociálpolitikája, 
praktikus területbiztosítási, telekszerzési szem pontok indokolták, hanem  
sokszor önmagában a nagyvállalat városközponttól távoh elhelyezkedése is. 
(A külterületen elhelyezkedő ipartelepek megközelítése a munkások számára 
nehézkes lett volna, a tömegközlekedés árai nem álltak arányban a munkásfi
zetésekkel. Az Óbudai Gázgyár az akkor igen veszélyesnek számító technoló
gia m iatt került a beépített területektől távol.) így viszont szükségszerű volt 
helyben gondoskodni azokról a munkásokról, akik ellátták a stratégiai üzem 
folyamatos működését, egy haváriahelyzetet képesek voltak megoldani (a leg
rövidebb időn belül). Bár az összefüggés kevésbé szoros, de a megcélzott fo-
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gyásztól rendszer és az alacsony telekárak m iatt települtek a piaci övezetbe a 
községi építésű munkástelepek is, részben a két világháború között az akkori 
barakktelepek szanálásával, illetve az üres terü letek  felhasználásával, az 
1950-es-1960-as években.

A telepek rehabilitációs szükségleteit és lehetőségeit a beépítés formája 
határozza meg. Általánosságban elmondható, hogy a kertes (családi házas, 
sorházas, ikerházas stb.) telepek értéke a privatizáció után megemelkedett, la
kosságuk folyamatosan kicserélődik, az épületek megújulnak. (Ezek a telepek 
viszonylag sűrű, kis kertes, építészetileg igényes megoldásukkal m intát adhat
nak egy városon belül is életképes, fenntartható, mégis közkedvelt forma ki
alakításához.) A tapasztalatok szerint a telepek értékét a kialakított zöldfelü
let, közterület akkor is emeli, ha az tulajdonilag nem  a lakáshoz kapcsolódik. 
(Ism ert pozitív példák a Wekerle-telep, a Gázgyári telep, a Gyöngyösi utcától 
északra eső sorházas telep, a palotai Vasutastelep, a Százados úti telep stb. 
Még a Polgár Judit által a kötetben elemzett Aszódi úti telepen is megfigyelhe
tő  a minimáhs kert értéknövelő hatása a rossz városszerkezeti helyzet és a la
kások alacsony műszaki színvonala ellenére.) Ezzel szemben a zárván3rtelke- 
ken közös használatú terü letek  nélkül kialakított, többem eletes telepek 
inkább az alacsony státuszú népességnek adnak otthont, az épületállomány 
jobb esetben is szinten tarto tt, egyes esetekben a szegénységi szegregáció cél
terepei. (Elhíresült példája ennek a Dzsumbuj, de hasonló folyamatokat m utat 
be Polgár Judit a Vágóhíd utcai telep kapcsán is.) A kedvezőtlen helyzet kiala
kulásának egyik oka, hogy az eredendően is alacsony műszaki színvonalon ké
szült kislakásos, alacsony komfortú épületekben a lakások megújítása, bővíté
se, kom fortosítása m űszakilag nehézkes, egyénileg szinte lehetetlen. 
Az alacsony színvonalú lakások jobbára alacsony státuszú, homogén népes
ségnek adnak otthont, a lakóhelyi mobilitás esélyei minimálisak.

A lakótelepek rehabilitációs esélyeinek másik tényezője a nagyságuk, illet
ve a más lakóterületi egységekhez való kapcsolódásuk. A rozsdaövezeti tele
pek nagysága csak a legritkább esetben engedi meg, hogy önálló ellátó rend
szer -  kereskedelem, iskola, óvoda, orvos stb. -  települjön rájuk, így ebben a 
tekintetben csak a környék ellátó rendszerére tám aszkodhatnak. Különösen 
kedvezőtlen ez olyan lakosságcsoport esetében, ahol a gépkocsis közlekedés 
nem jellemző, és ahol a zárványhelyzet, a rossz tömegközlekedési ellátottság a 
hétköznapi távolságokat jelentősen megn3mjtja. Ezek az ellátó rendszerek sok 
munkáskolóniánál eredetileg hozzátartoztak a telephez, de a rendszerváltás 
után gazdaságossági okokból elhaltak. Az intézmények megszűnésével nem 
csak a szolgáltatás elérhetősége csökkent, de a közösségi ellenőrzés lehetősé
ge és az intézmény közösségszervező ereje is megszűnt.

A rozsdaövezeti lakások harm adik legnagyobb csoportját a munkás családi 
házak  alkotják. A szervezett m unkáslakás-építés mellett, a 20. század elejétől, 
számában és elterjedésében a jelentősebb az egyéni erőre támaszkodó családi



ház-építés volt. Ez a fajta fejlődés a szabályozás kezdete óta részben a közigaz
gatási határ belső oldalán -  az iparhoz közvetlenül csatlakozva, részben az en
gedékenyebb szabályozást és olcsóbb telekárakat követve, a főváros határa 
m entén valósult meg. Nagy-Budapest 1950-es kialakítása és a városszövet to 
vábbi kiterjedése m iatt ezek a kiterjedt családi házas övezetek ma a főváros át
meneti, illetve külső zónájába tartoznak. Ez a beépítési forma jelenleg is nép
szerű. A barnam ezős területen  is a családi házak kétharm ada a II. világháború 
után épült, ez jól m utatja ennek a form ának a kedveltségét.

A családi házak többsége nem szorul műszaki beavatkozásra. A lakások 
helyzete az ingatlanpiacon viszonylag stabil, a lakosság többnyire jobb anyagi 
helyzetben van, a mobilitás elfogadható mértékű. Ennek ellenére egyes csalá
di házas területek a lakótelepekéhez hasonló problémákkal küzdhetnek a zár
ványhelyzet és a települési szolgáltatások alacsony színvonala miatt, ami reha
bilitációs jellegű -  ha nem is feltétlenül műszaki -  beavatkozásokat tehet 
szükségessé.

A három  tipikus beépítési forma, éppen történeti kialakulása miatt, egyér
telműen egy-egy övezethez köthető: a bérházak a város belső zónájához csat
lakozó területek főútvonalaihoz, a lakótelepek az átm eneti zónának a főútvo
nalak mögötti részeihez, a családi házas beépítés pedig a volt közigazgatási 
határ vonalához, illetve a külső övezethez. Ennek ellenére egyetlen esetben 
sem szabad megfeledkeznünk róla, hogy konkrét helyzetükben mára jól-rosz- 
szul funkcionáló munkahelyi és infrastrukturális területekhez, más típusú, 
akár paneles lakóterületekhez, parlagon heverő vagy mezőgazdasági haszná
latú zöldfelületekhez csatlakozva élnek. A rehabilitáció esélyeiben és módsze
reiben éppen ez -  az átm eneti zóna mozaikjában szinte véletlenszerű szom
szédság -  a meghatározó.

Rehabilitáció a bamaöuezetben

A Fővárosi Önkorm ányzat Rehabilitációs Programját követve, illetve annak 
elemzését figyelembe véve m egkülönböztethetünk a rehabilitációs eszköz- 
rendszerben egy általános tám ogatási programot, amelynek célja a lakóépüle
tek műszaki felújítása, kom fortosítása, illetve ezzel párhuzam osan az akcióte
rületi, komplex jellegű beavatkozásokat.

A társasházakat megcélzó tám ogatási rendszer, a belső városrészek tapasz
talatainak megfelelően, azoknál a társasházaknál érhet célt, ahol pusztán az el
m aradt felújítások volumene jelent problémát, de az épület ingatlanpiaci é rté
ke, és a lakosság saját teherbíró  képessége lehetővé teszi, hogy ezt pusztán 
átm eneti segítséggel áthidalják. M indenféleképpen akcióterületi beavatko
zásra van azonban szükség abban az esetben, ha a leromlás olyan mértékű, 
amely társadalm i problém át okoz, vagy a lakóterület feljavítása éppen a kör



nyezet anomáliái, vagy strukturális hiányosságok m iatt önmagában nem kép
zelhető el.

A z  akcióterületek kijelölését nagy körültekintéssel kell végezni. Viszony
lag könnyű  lenne az átm eneti övezet homogén használatú, beépítésű és értékű  
területeit lehatárolni, ez azonban éppen a jellegzetes konfliktusokat fedné el. 
Valószínűleg eredményesebb az összetartozó területeket a közlekedési háló
zat szervezési elve m entén -  ahogy a Városfejlesztési Koncepció tette  -  illet
ve az ingatlanpiaci lehetőségek m entén összefogni. A z  akcióterület nagyságát 
úgy kell megválasztani, hogy az m ég lehetővé tegye a támogatás hatékony kon
centrálását, ugyanakkor biztosítsa a többfunkciós, tagolt városi szövet létre
hozásának esélyeit.

Lakóterületek rehabilitációja, a tapasztalatok szerint, csak akkor lehet 
hosszú távon sikeres, ha kiépül a komplex szolgáltatási háttér is. A barnaöv 
felmérése azt mutatja, hogy a rozsdaövezetei lakások csak Kőbánya déh ré
szén, Angyalföldön és Ferencvárosban töm örülnek annyira, amely ezt a kriti
kus tömeget elérheti. Ugyanakkor kisebb csoportok környezetében is lehető
ség van -  a szomszédos lakótelepekkel, vagy új lakófejlesztésekkel eg5m tt -  
élhető, többfunkciós városnegyed létrehozására. Éppen ezek a lehetőségek 
adhatják a barnaövezeti lakócélú rehabilitáció legtöbb sikerrel kecsegtető tí
pusait.

A rozsdaövezeti rehabilitáció -  minden különbsége ellenére -  alapjában 
véve az em lített három kategóriába sorolható. Különbség adódik term észete
sen a műszaki problémák eltérő jellegéből és a szereplők eltérő köréből adódó
an. A barnaövezeti területek nagy részénél m erülnek fel olyan tulajdoni, meg
közelíthetőségi, környezetszennyezési, infrastrukturális problémák, amelyek 
nem is kerületi, hanem fővárosi, sőt állami vagy/és uniós tám ogatást igényel
nek. (Ilyenek a korábbi használatból visszam aradt talajszennyezések felszá
molása, a hiányzó nagy közutak, tömegközlekedési tengelyek kiépítése, a fe
leslegessé vált katonai, vasúti területek, bányák tulajdonjogának rendezése 
stb.) Külön gondot és eljárási rendet igényel egyrészről a nagy állami ingatlan- 
tulajdonosok -  MÁy honvédség -  nehézkessége, m ásrészről a volt nag5rválla- 
latok szétaprózódása és az ingatlanok átgondolatlan privatizációja után meg
sokszorozódott igen vegyes ingatlantulajdonosi réteg  sokféle és eltérő  
érdekeltségének kezelése. E különbségek mellett a barnaövezetben is elkép
zelhető az

-  értékm entő  rehabilitáció, amelynek szerepe különösen a ma még kevés
sé védett, de sokszor fenyegetett értékes ipari épületek és munkáskolóniák 
m egm entésébenjátszhat szerepet,

-  az ingatlanpiaci rehabilitáció, amely a rozsdaövezet megfelelő pontjain, a 
kulcsproblémák megoldásával a város fejlődéséhez új, kedvező elhelyezkedésű 
terepet biztosíthat, és a



-  szociális rehabilitáció, amely a romló helyzetű, de hosszú távon m egtar
tandó rozsdaövezeti lakóterületek egyensúlyát visszaadva, a szociális lakás
építést lehetővé téve a budapesti szociális és lakáspolitikát alapozhatja meg.

É rtékm egőrző  rehabilitáció

Bár a barnaövezet lakásépítéseire a drága anyagok, részletgazdag építészeti 
megoldások, díszítések soha nem  voltak jellemzők, a munkáskolóniák egy ré 
sze építészeti kialakításában és beépítésében is történeti értéket képvisel, ke
vésbé a kor legkifinomultabb építészetének, mint a szociális gondolkodás és a 
várostervezés új gondolatainak lenyomataként.

Megőrzésük éppen ezért funkcionális egységeikben, kiegészítő szervezete
ikkel együtt szükséges. Bár szoros szervezeti kapcsolódásuk azzal a vállalattal, 
amely létrehozta e lakótelepeket, a legtöbb esetben megszűnt, és a lakások p ri
vatizációja utáni lakosságcsere a hagyományos telepi közösséget is többé-ke- 
vésbé megbontotta, m int építészeti örökség védelmet igényelnek és érdemel
nek. Szerencsére ezek a telepek -  éppen nívósabb kialakításuk fol}^án -  ma is 
elfogadható, élhető környezetet biztosítanak, a lakosságuk stabil. A rehabilitá
ciós segítség azonban szükséges eg3n:észt a privatizáció utáni lakásegységek át
alakításához, komfortosításához, az egységes színvonal megőrzéséhez, m ás
részt a lassan elöregedő zöldfelületek és közterületek  megújításához, 
harm adrészt pedig a közösségi intézmények megfelelő karbantartásához, eset
leg új funkciók felélesztéséhez. Különösen ez utóbbi lehet életfontosságú a vá
rostestben sokszor zárványszerűen elhelyezkedő telepek számára.

Ingatlanpiaci rehabilitáció

Az ingatlanpiaci rehabilitáció a barnaövezetben is mindig az új építés lehető
ségének megteremtésével kapcsolódik össze. Az új építés nem feltétlenül la
kásépítést jelent, de a kiegyensúlyozott városi szövetben a legnagyobb helyet 
és szerepet a lakóterületek kapják. A nemzetközi gyakorlat azt mutatja, hogy a 
kiürült iparterületek területére telepített új városrészekben a lakó-, iroda, ke
reskedelmi és intézményfejlesztések egyaránt helyet kaptak.

A lerom lott barnaövezeti lakóterület ingatlanpiaci rehabilitációja tehát ott 
képzelhető el, ahol

-  a terület közvetlen környezetében további magánfejlesztésre megfelelő 
nagyságú terület van, vagy felszabadítható;

-  a terület közlekedési-tömegközlekedési ellátása megoldható, az esetleges 
zárványhelyzet megszüntethető;



-  az épületek műszaki állapota a kor lakáskövetelményeinek megfelelő át
alakítást lehetővé teszi;

-  a terület a term észeti és/vagy építészeti környezet vonzó értékeivel, vagy 
legalábbis azok továbbfejlesztésének potenciáljával rendelkezik.

Ezeknek az akcióterületeknek a lehatárolása, és a magánfejlesztői szektor
ral való együttműködés szervezeti és finanszírozási feltételeinek kialakítása 
után, a rehabilitáció feladata elsősorban a terület új városszerkezetének meg
terem tése; a közlekedési kapcsolatok és más infrastrukturáhs ellátás, a szer
vező közterületek, zöldfelületek kialakítása.

Kovács Zoltán tanulm ányában említette, hogy m ár jó ideje ismert: a barna
öv egyrészt fekvésénél, m ásrészt a terület alulhasznosítottságánál (és ebből 
fakadóan a telkek viszonylagos olcsóságánál) fogva Jó lehetőséget kínál lakás
célú fejlesztések számára. Ezt jelzi, hogy az utóbbi években megszaporodtak 
az övezetben a lakópark típusú fejlesztések  (pl. Óbudán az Obuda-lakókert, 
Csepelen a városközpont, Kelenföldön a Prielle Kornélia utcai lakónegyed. 
M átyásföldön a Corvinus-lakópark) új, magas színvonalú lakásállomán)^ pro
dukálva. Ezek a több száz lakásos beruházások egyben azt is jelzik, hogy a vál
lalkozó szféra hosszabb távon is lehetőséget lát az övezetben.

A  barnaövJövőbeni fejlesztése során az üzleti és rekreációs tevékenységek 
m ellett a lakófunkcióval is komolyan számolni kell. A három  funkció egymás
sal szoros összhangban, egymást kiegészítve fejlődhet. Az új lakóterületekkel 
elsősorban a barnaöv jól megközelíthető és/vagy táji szempontból vonzó ré
szein lehet számolni, gondolunk itt a Budapestről kivezető főforgalmi tenge
lyekre (pl. Váci út. Soroksári út, Maglódi út, Gyáli út stb.), vagy a D una-partra 
(pl. Csepel, Óbuda, Újpest Dunával határos részei). Az új fejlesztések során az 
önkormányzatoknak továbbra is a lakópark, illetve sorház jellegű beruházáso
kat célszerű előnyben részesíteniük, az egyedi, pl. családi házas beépítéssel 
szemben.

Szociális rehabilitáció

A barnaövezet egyes lakóterületei, sajnos részben tö rténeti hagyományaiknál 
(eleve szociáhs bérlakásnak épült telepek), rossz megközelíthetőségüknél, 
zárványhelyzetüknél fogva mára a legszegényebb népesség lakhelyévé váltak, 
ennek m inden gazdasági és társadalm i következményével eg)mtt. A kerületi 
önkormányzatok egy része ezeket a telepeket -  bevallottan vagy hallgatólago
san -  a szociális lakáspolitika eszközéül használják. M iután e lakások jelentős 
része szükséglakás, színvonaluk és állapotuk m iatt a lakásprivatizációba nem 
kerültek be. A telepeken, épületeken belül az önkormányzati lakáskiutalások a 
szegregációt tovább növelik, hiszen ilyen kiutalásokat ma már csak a leghátrá
nyosabb helyzetűek kaphatnak. A kerület egészét, az esetleg máshol folyó in-
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gatlanpiaci rehabilitáció érdekeit tekintve, még hasznosnak is bizon 5ml az ön- 
kormányzat számára ezeknek a telepeknek a létezése, ahol a sokszorosan hát
rányos helyzetű családok, és az ezzel együtt járó társadalm i problémák, a kerü
let többi lakosától elzárva, koncentrálhatók.

Az ingatlanpiac folyamataiból következik, hogy a város legszegényebb ré
tegeinek lakóhelye a legalacsonyabb presztízsű és árú városrészben alakul ki. 
Ilyen módon a rozsdaövezet valószínűleg hosszú távon is színhelye marad 
ezeknek a folyamatoknak. Sőt, a szociális bérlakásépítés megindulásával az ol
csó területeket kereső akciók is itt keresnek építési területet.

A szociálpolitika korszerű elveinek, és a kialakuló/kialakított lakóterületek 
fenntartható fejlődésének viszont éppen az az alapfeltétele, hogy elhelyezésük 
ne erősítse, inkább oldja a szegregációt. A meglévő szociális telepek rehabih- 
tációjának -  amennyiben ezt műszaki állapotuk még lehetővé teszi, és nem 
mond ellent a környező területek  más célú rehabilitációjának -  társadalmi és 
városépítészeti értelem ben is a telepek zártságának oldását, funkcióinak ki
egészítését kell szolgálnia.

A  barnaövezet lakóterületeinek rehabilitációja tehát szükségességében, 
céljaiban és eszközrendszerében is rendkívül összetett feladat. A z  átmeneti 
övezetben a lakóterületek megújulása szoros összefüggéseket m utat a környe
ző  területek átalakulásával. Ilyen m ódon nem  beszélhetünk lakóterületi reha
bilitációról, m in t ahogy ebben a zónában nem  létezhet önmagában sem ipari, 
zöldfelületi rehabilitáció. Igazi városrehabilitációról van szó.
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FABRY GYÖRGY

Rosszul hasznosított M U  területek

Budapest és a uasúti rendszer

Mai fővárosunk kialakulása és a vasúti hálózati rendszer kifejlődése -  tö rté 
nelmi léptékben tekintve -  azonos korszakra esik. Ez az egybeesés korántsem 
a véletlen műve: egy adott nagyságrendnél nagyobb település csak a (közeleb
bi vagy távolabbi) környezetével magas szinten kommunikálva lehet életké
pes, vagyis a közlekedés -  m int funkció -  nemcsak egyszerű infrastruktúrája, 
hanem  alapvető fejlődés-motiváló eleme is a sikeres nagjrvárosi rendszerek
nek.

A magyar vasúthálózat 19. századi hőskora idején (alig néhány évtized alatt) 
vált az ország legnagyobb és legnagyobb hatású „presztízsintézményévé", Bu- 
dapest-centrikus felépítésének pedig döntő szerepe volt a főváros fejlődésé
ben. E hatás kezdettől fogva nem csak a kommunikációs-mobilitási lehetősé
gek m egnyílásában, hanem  az ipari, gazdasági teljesítm ények páratlan  
fejlődésében s mindkettő folyományaként a városi népesség rohamos növeke
désében nyilvánult meg.

M indezek következtében a városi té r  folyamatosan növekedett -  és ami 
számunkra fontos -  a vasúti hatás-együttesnek is megfelelően strukturáló
dott.

A  vasút az egyik legmarkánsabb városszerkezet-formáló erőként alakítot
ta környezetét.

Az elmúlt több m int másfél évszázados, kölcsönös oda-visszahatásokkal 
jellemezhető folyamat eredm ényeként Budapest térszerkezetét át- meg átszö
vik a vasút infrastrukturális hozadékai:

-  a forgalmi-kereskedelmi létesítmények (pályaudvarok, állomások, rako- 
dó- ill. megállóhelyek),

-  a vasútüzem fenntartásához szükséges belső üzemi létesítmények (von
tatási, kocsiműszaki, pályafenntartási stb. telepek, rendező pályaudvarok),

-  a vasút szolgáltatásait igénybe vevő ipari, mezőgazdasági, kereskedelmi 
és logisztikai „felek" iparvágány-hálózata,

-  a vasút háttériparát jelentő  gyárak, üzemek és azok csatlakozásai, vala
m int
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-  a m indezeket összekötő, ill. az országos hálózat részét képező „npltvo- 
nali" területek.

A vasút és a város folyamatos fejlődésével ezek a rendszerek korszakon
ként váiíozó pozíciói-tölthettek be a mind a mai napig terjeszkedő település
testen  belül, ami hol előrem utatóan segítette, hol megakasztóan hátráltatta a 
térszerkezet lassú, de adott esetekben kívánatos átalakulását.

Jó példa erre a perm anens folyamatra az ipartelepülés-kiszolgálás rendsze
re. M ár az első hazai vasútvonalak átadása, és az első (és akkor egyetlen) pesti 
pályaudvar megépítése azonnal városfejlesztő motívummal szolgált: a 19. szá
zad közepétől a Nyugati pályaudvar vonzáskörzetébe eső -  a mai Nagykörút 
vonalán belüli (lipótvárosi) -  akkor még gyakorlatilag beépítetlen „kültelke
ken" jelentős iparfejlesztés indult meg (gépgyártás, cukorgyártás, malomipar). 
Ezek a gyárak egy, az akkori indóháztól (a mai királyi váró térségében) kiindu
ló, a Nagykörút vonalát keresztező és a Duna felé tartó  iparvágánnyal álltak 
korszerű, gyors és nagy kapacitású kapcsolatban a nag5n;^ilággal.

A  későbbiek során -  épp a pályaudvar indukálta városi élet és környezeti 
fejlődés nyomán -  ez a kapcsolati lehetőség egyre terhesebbé vált, majd az új 
Eiffel-féle fogadóépület-komplexum megépítése nyomán el is lehetetlenült. 
A területhasznosítás változása azonban (már akkor is) elm aradt a városszer
kezet fejlődésétől: a kiépülő Nagykörúton belül rekedt ipari zóna még sokáig 
megmaradt, és -  term észetesen -  vasúti kiszolgálást is kívánt. Az elbontott -  
és városfejlesztésnek átadott területű -  közvetlen N3mgati pályaudvari össze
kötő vágány helyett új kapcsolat épült ki (az im m ár az akkori külterületeken 
létrehozott) Rákosrendező, Angyalföld állomásoktól a Vizafogó térségen és az 
Újlipótvároson keresztül.

M ég későbben  ez a rendszer is idejétmúlttá vált: a m ár álló és működő Víg
színház falai mellet közvetlen haladó, a Szt. István körút keresztezésével egé
szen a M arkó utcáig közlekedő tehervonatokat és az általuk kiszolgált gyárak 
környezeti hatását a városrendezés -  jogosan -  nemkívánatosnak nyilvánítot
ta (1. kép).

A folyamat évtizedről évtizedre tovább fol3d;atódott: a gyárak újabb szabad 
területeken eg5n'e kijjebb települtek le, a funkciójukat vesztő vasúti területek 
előbb Ujlipótvárosban, majd Angyalföld belső részein is folyamatosan kerültek 
rehabilitációra. Az utolsó szakaszról az 1980-as években vonult vissza a tény
leges vasúti forgalom: Vizafogó városszerkezeti integrációja napjaink feladata.

Hasonló folyamat zajlott le a város más részein is, az egykor szabad terü 
leteken megépült (senkit nem zavaró, viszont legtöbbször jelentős telepítő 
tényezőként is szereplő) vasúti létesítm ények ténylegesen kifejtve hatásukat 
segítették a várostest növekedését, majd ha annak m ár gátjává váltak -  amint 
az egy egészséges rendszertő l el is várható -  visszavonultak, átalakultak 
(1. ábra).



1. kép. A már álló és 
működő Vígszínház falai 
mellet közvetlen haladó, 
a Szt. István körút 
keresztezésével egészen 
a Markó utcáig közlekedő 
tehervonatokat és az 
általuk kiszolgált gyárak 
környezeti hatását a 
városrendezés -  jogosan -  
nemkívánatosnak 
nyilvánította

Érdekességként megjegyezhető, hogy a valaha volt vasúti területek legm é
lyebben a belső Ferencvárosban ékelődtek be a városszerkezetbe: a Fővám té 
ren elérték a tényleges Belvárost, a középkori városfal vonalát (2. kép)!

1. ábra
Barnaövezetek -  vasúti zónák



2. kép.
A valaha volt vasúti 
területek legmélyebben 
a belső Ferencvárosban 
ékelődtek be 
a városszerkezetbe: 
a Fővám téren elérték 
a tényleges Belvárost, 
a középkori városflEd 
vonalát

Ma m ár szinte elképzelhetetlen, hogy a Közgazdasági Egyetem díszterm é
ben és nagy előadóiban (a korábbi vámházépület udvarain) tehervagonok já r
janak, pedig a rendszernek egykor igencsak szigorú funkcionáhs és gazdasági 
okai voltak: az épület hosszában pedig  vasúti kocsik számára van alkalmas
járóhelyről gondoskodva úgy, hogy [...] ezzel az indóházaktól a Vámhivatalig 
és onnan ism ét vissza való szállítások nehézségei s költségei is csaknem telje
sen el lesznek enyésztetve" (3., 4. kép).

Az említett példák jó tanulsággal szolgálhatnak arra nézve is, hogy a mai 
tervezők, döntéshozók -  kellő mélységű vizsgálatokra alapozva -  bátran élhet
nek nagyléptékű, akár m erésznek tűnő városrendezési intézkedésekkel is: a 
jól megalapozott, előre tekintő  döntéseket (történjenek akár egy rendszer be
vezetésére vagy éppen m egszüntetésére) az élet eddig megfelelőképp igazolta. 
A halogatott struktúraváltás viszont m indenképpen veszteséget, a konkurens 
fejlődő nagyvárosi térségekkel szemben lépéshátrány-kialakulást okoz.

3. kép
Ma már szinte 
elképzelhetetlen, 
hogy a Közgazdasági 
Egyetem
dísztermében és nagy 
előadóiban
tehervagonok jáijanak



TerülBíhasználat és ingaílangazdálkadás a HlflU herBícin beliil

A MÁV Rt. az ország egyik legnagyobb ingatlanvagyonnal rendelkező, illetve 
ingatlanvagyont kezelő vállalata. Nyilvántartásában országosan csaknem 30 
ezer hektár földterület szerepel. E vagyon több m int egyharmada társasági tu 
lajdon, a többi a kincstáré, m elynek a társaság  csak kezelését látja el. 
Az 1980-as évek derekáig ezek az ingatlanok viszonylag jól kihasználtak vol
tak, hiszen akkor az áruszállítás a jelenleginek három szorosa, a személyszállí
tás kétszerese, de pl. a vasút dolgozóinak létszáma is több m int duplája volt a 
jelenleginek. Az ezt követő ism ert gazdasági folyamatok nyomán a vasúti szál
lítások drasztikus lecsökkenése óriási kapacitásfelesleget szabadított fel, ami 
éreztette hatását az ingatlanok esetében is: ezek jó része is kihasználatlanná, 
feleslegessé vált, miközben a MÁV veszteséges gazdálkodása m iatt megindult 
fokozatos lepusztulásuk  is.

A vasút klasszikus szervezeti rendszerében m eglehetősen késve alakultak 
ki (és nem kellő hatékonysággal kezdték el működésüket) azok a szervezetek, 
amelyek feladata a felszabadult vagy felszabadítható ingatlanok hasznosítása 
lett. A  MÁV legutóbbi szervezeti átalakulása során az egyes főbb vasúti szer
vezetek önállósulásával 2003-ra m ár négy üzletág (pályavasút, személyszállí
tás, árufuvarozás, vontatás) valamint egy központi irányítási egység jö tt létre 
a társaság keretein belül. Felismerve az ingatlan-hasznosítási tevékenység  
kulcsfontosságú, stratégiai szerepét, annak szervezetét a központi irányítási 
egységen belül (a MÁV Rt. vezérigazgatójának közvetlen irányításával) alakí
to tták  ki.

4. kép
A középső (magasabb 
és belül már elfalazott) 
kapimyílások szol
gálták a vasúti célokat



A szervezeti keretek tehát adottak, az egyes vasúti ingatlanterületek továb
bi sorsáról üzemi elemzéseken és prognózisokon alapuló vasúti-stratégiai 
döntések nyomán lehet terveket készíteni.

fl területhasznosító folyamat „uasútí” oldala

A  jelenlegi struktúraváltó folyamatok három féleképpen érintik a főváros vas
úti rendszerét:

-  Fol)H:atódik az elöljáróban bem utatott -  történelm i -  folyamat, a „nehéz" 
(nem városi környezetbarát) üzemek külső zónákba -  vagy napjainkban in
kább vidékre -  való telepítése.

Ezt követi term észetesen a kapcsolódó vasúti kiszolgáló hálózat is, több
ször (de még nem elégszer) a kínálati oldalon előkészítve, beruházást vonzó, 
letelepedést segítő ajánlati infrastruktúra-elem ként.

-  A gazdaság szerkezetváltása következtében csökken egyes ipari vagy me
zőgazdasági tevékenységek részaránya (bizonyos nehézipari tevékenységek 
meg is szűnnek), a vasúti szállítási igény ennek következtében összességében 
csökkenhet. Ez már nemcsak a közvetlen helyi kiszolgáló vasúti területeket 
érinti, hanem  befolyást gyakorolhat a vasútüzem „hátországára" is (rendezők, 
üzemi telephelyek forgalma, helyigénye).

-  Változik maga a vasútüzem: új feladatok, új szállítási technológiák, új üze
m eltetési rendszerek jelennek meg, melyek egy része csökkenti, más része vi
szont növelheti a vasút funkcionális területigényét.

(Ide tartoznak a darabáru-szállítás helyét fokozatosan elfoglaló konténe
res, RO-LA vagy csere-felépítményes stb. szállítási módok, a logisztikai köz
pontok, de a személyszállítás növekvő minőségi igényei nyomán keletkező vo
nali többlet-vágányigények, vagy akár a -  talán belátható időtávban nálunk is 
megjelenő -  nagy sebességű vasúti pályák is.)

A hárm as hatásm echanizm us és a MÁV beisó'korszerűsítő elképzelései
nek (funkció-átcsoportosítások, telephelyváltások stb.) eredőjeként a város- 
szerkezet szempontjából fontos döntések születhetnek:

-  a vasúti területet meg kell tartan i a jövőben is,
-  teljes funkcióváltásra kerülhet sor, vagy
-  kettős (esetleg többszörös) hasznosítás jöhet szóba.

E döntés meghozatalánál igen fontos követelmény a szakszerű objektivitás, 
hiszen mind a bizonj^alankodásnak, döntésképtelen halogatásnak („háthajó 
lesz még valamire ..."), m ind a napi pénzügyi nehézségek okozta fiskális szem
léletnek („adjuk el, az árára  nagy szükség lenne ...") hatalmas veszélyei vannak.

Az előbbi lelassíthatja a globális városfejlődési folyamatot:
-  befektetések nem a városszerkezetileg kívánatos helyen valósulnak meg.



-  a terület fenntartására -  értékelhető funkció hiányában -  nem jutván 
pénz, óhatatlanul végbemegy annak lepusztulása,

-  a szomszédos területek fejlődése a „rossz környezet" m iatt meghiúsul, 
rosszabb esetben slumosodáshoz vezet.

Az utóbbi a vasút önnön jövőjét veszélyezteti:
-  akadálya lehet egy közeljövőbeni terület-funkció racionalizálásnak,
-  eleve lehetetlenné teszi távlatban kapacitás-bővítő beruházások megva

lósítását, új rendszerek-rendszerelem ek bevezetését, konzerválja a mai szegé
nyes jelent.

A teiülethasznosítD falyamat uárosi uetülete

A településszerkezetet javítani kívánó oldal alapvető érdeke, hogy a (fekvé
süknél, kapcsolatrendszerüknél stb. fogva) potenciálisan értékes területek 
minél nagyobb hányadát vonja be egységes tervezési-ellenőrzési körébe, nö
velve így a városfejlesztő-rehabilitáló akciók realitását, hatékonyságát. Külö
nösen így áll ez az értékes -  viszonylag belső fekvésű -  barnaövezet rehabih- 
tációjánál: az igazi áttörésekhez (funkcióváltáshoz, a területek társadalmilag 
elismert presztízsének növekedéséhez) többnyire nagyobb lép tékű  városren
dezési akciók, látványos lépések kellenek.

A közelmúlt példája: a volt B udapest-D unapart teherpályaudvar területét 
egy valóban nagyszabású projekt (a később meghiúsult EXPO) segítette végre 
a rég kiérdemelt funkcióváltáshoz, mely nélkül a közvetlen csatlakozó térség 
(már akár lassabb, fokozatosabb) átalakulási folyamatának még esélye is alig 
lett volna.

Természetesen nem m ondható ki, hogy kisebb területek funkcióváltásának 
nincs létjogosultsága, de a megcélzott városszerkezeti integráció a barnaöve
zet -  különösen egy vasúti terü let -  belsejében végrehajtott egyedi akciókkal 
nehezen érhető el.

Városszerkezeti szem pontból a vasúti infrastruktúra öt tárgyalt szegmen
se a következőképpen hasznosítható:

-  Állomások, pályaudvarok (vasút számára feleslegessé vált) területrészei:
parkolóhelyek, P-l-R parkolók, tömegközlekedési átszállópontok, kereske

delem, interm odális csomópontok. (Tehát a megmaradó vasútüzemhez, közle
kedéshez kapcsolódó szolgáltatások élvezzenek prioritást az egyéb vállalkozá
si formákkal szemben.)

-  M egszűnő vasútüzemi telephelyek:
nagyobb összefüggő területegységek, elsősorban vállalkozási terűiét jelle

gű hasznosításra. (Fontos a környezet szennyezettségi állapota, mely behatá
rolhatja az utóhasznosítás ágazati jellegét, a terület-előkészítés költségigé
nyét.)

----------------------------------------------------------



-  M egszűnő iparvágány-hálózatok:
Az alapvetően vonalas létesítmények keskeny területsávjai önálló települé

si funkciók kialakítására általában nem alkalmasak.
Az utóhasznosítás két ivknjíi lehet: vagy megőrizve a nyomvonalas jelleget 

bővítik a közúti, tömegközlekedési pályákat és újakat létesítenek; kerékpár
utakat építenek, vagy m integy beleolvadva az addig kiszolgált létesítmények 
telektömbjeibe (eg5áittes kezelés) a terület rehabilitációjának részévé válnak.

-  A vasúti háttéripar m egszűnő  telephelyei:
Az utóhasznosíthatóság hasonlít a vasút m egszűnő üzemi létesítményeié

hez, de a területek topográfiai kapcsolódása a (tovább élő) vasúti hálózathoz 
azoknál legtöbbször egy fokkal lazább. Ebből következően a vállalkozási zóná
kon kívül elképzelhetőek adott esetben lakóterületi vagy vegyes utóhasznosí
tások is.

-  Nyíltvonali területek:
A megszűnő iparvágány-elemekkel ellentétben más nagyobb rehabilitáció

ra váró területegységgel többnyire nem vonhatók össze. A kifejezetten vonal
szerű, keskeny sávok utóhasznosítása a nemzetközi gyakorlatban igen gyak
ran  m arad közlekedési Jellegű  (utak, kerékpáru tak , töm egközlekedési 
eszközök nyompályái). M egmaradó, tovább üzemelő vasútvonal melletti fel
hagyott vontatóvágányok, vágányzónák nyomvonalát legtöbbször nem célsze
rű  átm inősíteni. Városszerkezeti hasznuk csekély, a késólDbiek folyamán vi
szont egy ma még esetleg előre nem  látható  vonali fejlesztés terü lete i 
lehetnek. (Addig is védőzónaként, zöldfelületként hasznosulnak.)

Összefoglalva: A fennmaradó, életképes vasúti infrastruktúrához közvet
lenül kapcsolódó felszabaduló területek közül a vonaliakat ajánlott rezerválni, 
az állomásiakat pedig (a vasúti rendszer hatékonyságát is növelő) komplex 
közlekedési ágazati területen  célszerű megújítani. E megoldásoknak az utó- 
hasznosítás során prioritást kell biztosítani.

A tovább élő vasúti rendszerhez (területileg vagy funkcionálisan) lazábban 
kapcsolódó, nagyobb kiterjedésű, összefüggőbb egységek rehabilitációs irá
nya kötetlenebb, meghatározója a kívánt városszerkezet, korlátozói (bizonyos 
esetekben) a környezeti adottságok.

Egyes jelentősebb uasúti területek integrációs lehetőségei

A főváros számos alulhasznosított vasúti területe közül ez a tanulmány első
sorban a barnaövezetben fekvőketveszi vizsgálat alá, más -  egyébként kétség
telenül fontos, megoldandó problém át jelentő -  egységekkel (ilyen pl. a N3m-



2. ábra
A barnaövezetbeli vasúti területek integrációs lehetőségei

gáti teherpályaudvar és a Déli pályaudvar területe) e helyütt nem foglalkozik 
(2. ábra).

R ákosrendező  térsége

A zónába a rendező pályaudvaron kívül az Északi Fűtőház, az Istvántelki Fő
műhely és Angyalföld vasútállomás tartozik bele.
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Az 1980-as évekig Rákosrendező (Budapest három  nagy rendező pályaud
vara közül jelentőségében a második) állandó túlterheltségben üzemelt, a ma
gyar vasúti hálózat egyik legendás szűk keresztm etszete volt. Infrastruktúrá
ja a nagy igénybevétel és az elm aradt korszerűsítések m iatt elavult, ezért a 
teherforgalom  országos csökkenésével a rendezési tevékenységet itt végérvé
nyesen m egszüntették. Mivel hálózati kapcsolatai kiválóak, a vasút folyamato
san keresi utóhasznosításának optimális területét. A jelenlegi elképzelések 
vágányhálózatának alig több m int harmadával számolnak, vasúti funkciókat a 
N3mgati pályaudvartól vehet át, a maradék területek ingatlanhasznosításra ke
rülhetnek.

Az egykori pályaudvar déli részén elvileg kedvező személyforgalmi átszálló 
csomópont alakítható ki városi tömegközlekedési eszközökkel (pl. az eddig 
meghosszabbított 3-as villamossal, 1-es metróval), de ehhez minden érintett fél 
kölcsönösen toleráns hozzáállása, idejében egyeztetett tervkészítése szükséges.

A volt fűtőház (vontatási telep) hasznosítása példaértékű: a millenniumi 
országos rendezvények sorában m egnyitott Vasúttörténeti Park megfelelő tá
m ogatottság esetén nemzetközi jelentőségű ipartörténeti, egyben idegenfor
galmi attrakcióvá válhat, melynek hosszú távú fejlesztéséhez, majdani bővít
hetőségéhez (m inden m úzeum  előbb növi ki terü leté t, m int tervezték) 
megfelelő területrészeket tartalékként meg kell őrizni. (A kiállítási igény már 
ma szinte valamennyi szakágazat részéről nagyobb, m int a rendelkezésre álló 
alkalmas felület.)

A mintegy 40 ha-on elterülő Istvántelki Főműhely eredeti funkciója szintén 
megszűnt, bizonyos vasúti funkciók a területen azonban megmaradnak. A fel
szabaduló mintegy egyharmadnyi rész az eredeti terület szélén, nyolc új telek 
formájában került kialakításra, az itt m egtelepedő vállalkozások jól integrá
lódhatnak a környék hasonló funkciójú ipari-logisztikai szövetébe.

A térség közlekedési kapcsolatai meglehetősen visszafogottak mind köz
úti, mind tömegközlekedési szempontból, ezért a nagyméretű kiskereskedel
mi egységek és irodai fejlesztések esélye csekélyebb.

A terület-előkészítés jogi, infrastrukturális sőt környezetvédelmi szem
pontból is m egtörtént, fontos feladat még a kínálati telkek piaci megítélésének 
javítása bontásokkal, „arculat"-rendezéssel.

A lternatív lehetőséget jelent az értékesítéssel szemben az előkészített te
rület egy kézben tartása és ipari parkokhoz hasonló üzemeltetése. Ez a rend
szer segítene megőrizni a felújítás esetén egyébként értékes „történeti" épü
letállomány által n3mjtható kedvező, egységes imázst, ami már m ost is, de a 
jövőben még inkább piaci tényezővé válik.

Angyalföld vasútállomás vágányhálózata a szállítási struktúra átrendező
dése következtében m integy egyharmadára zsugorítható, az északi oldalon 
felszabaduló sáv az épülő Körvasút m enti körút és a vasút határzónájában el
sősorban környezeti hatásokra kevésbé érzékeny hasznosításra javasolható.



A z  ország legrégibb MÁV fejpályaudvarát a vasút nem kívánja hosszú távon 
üzemeltetni, személyforgalmi funkcióit a kibővítendő Keleti pályaudvar, te 
herforgalmát a BILK venné át. A kiváló városi közlekedési kapcsolatokkal ren 
delkező, hosszan elnjmló, ugyanakkor kellően széles terület hasznosítása a 
szomszédos Ganz és MÁVAG gyártelepek rehabilitációjával együtt lenne ke
zelendő. Központi fekvése, valam int az egyszerre felszabaduló összefüggő te 
rület nagysága m iatt a következő évtizedek egyik nagyszabású városrendezési 
akciója lehetne.

Rákos vasútállomás térsége

A  három  egykori budapesti rendező pályaudvar közül a legkisebb 1993 óta 
nem lát el gurítási feladatokat. A MÁV mégsem területének értékesítését te r
vezi, hanem gócponti funkció átcsoportosításával itt, a felhagyott irányvá- 
gány-zónában kívánja kialakítani a személyvonati szerelvények előkészítésére 
hivatott üzemi pályaudvarát. Mivel az állomás további területét a mai, és táv
latban is megmaradó funkciók (iparterület-kiszolgálás, többszörösen elágazó 
csomóponti vonatkezelés) kitöltik, kü lső  ingatlanértékesítésre alkalmas te rü 
let nincs.

Kőbánya-Hizlaló állomás térsége

A z  állomás szinte kizárólag a hozzá csatlakozó iparvágányok forgalmát szol
gálta ki. Ez utóbbiak egy része felszámolásra került, mások forgalma megcsap
pant, még az állomáson kialakított vasúti raktárakat is külső felek használják 
nem vasúti szállítással összefüggő célokra.

A kialakult helyzet felveti a terü let (de legalább területrészek) értékesítésé
nek szükségességét, hiszen az állomáson már a forgalmi szolgálat is megszűnt.

Csökkenti az ingatlanegyüttes hasznosíthatóságát (értékét), hogy város- 
szerkezetileg egy erősen lepusztult, slum osodott térségbe van mélyen beágya
zódva, és önálló fejlesztésére nincs gyakorlati esély. Egyes vasútfejlesztési te r
vek ezen a nyom vonalon alakítják ki a ceglédi vasútvonal és a Keleti 
pályaudvar közvetlen kapcsolatrendszerét, mely esetben számos nagy p resz
tízsű vonat (IC-k, Ferihegyi gyorsvasút, távlatban nagysebességű vasút) közle
kedne erre, ami viszont bizonyos városképi követelményeket is tám asztana a 
területtel szemben.



A  Budapest-Cegléd fővonal Szemeretelep megállóhelyénél kiágazó „Nagy 
Burma" vasútvonal, annak Pestszentlőrinc-Kavicsbánya állomása és a hozzá 
kapcsolódó iparvágány hálózat egy régi és környezeti ártalmakkal erősen te r
helt klasszikus ipartelepi gócot alkotott.

A térség átalakulása jelentős magánberuházás nyomán már megindult 
(Auchan bevásárlóközpont, majd a későbbiekben várhatóan a szokásos kap
csolódó multinacionáhs üzletházak). Mind az iparvágány-hálózatot, mind a 
teljes állomási vágányhálózatot felszámolják, maga a Burma vasútvonal vi
szont -  m int stratégiai összekötő vonal -  egyelőre megmarad. (Érintett szaka
szának teljes felszámolása a K őbánya-Kispest-Csillagrét térségében megva
lósítandó kapcsolatfejlesztések megvalósulásának függvénye.)

Ferencváros térsége

Budapest Ferencváros rendező pályaudvar -  a fővárosi és egyben az országos 
vasúthálózat legforgalmasabb csomópontja -  ajelentős szállítási igényesés el
lenére (a három  budapesti rendező közül „egyedüli túlélőként") továbbra is 
üzemel, s funkciója a jövőben is megmarad.

A csökkenő igénybevétel 1996-ban az eredetileg két gurítódombbal dolgo
zó rendszer felének leállítására vezetett. Mivel a távlati prognózisok alapvető 
forgalomemelkedést nem jósolnak, várhatóan a pillanatnyilag használaton kí
vül helyezett üzemi területekre később sem lesz szükség. Hatalmas akadálya 
viszont a közvetlen hasznosításnak az a tény, hogy a felszabadult zóna a pálya
udvar vágányhálózatának közepén  található, herm etikusan elzárva. „Kibontá
sára" és a városszerkezethez való csatolhatóságának biztosítására a tulajdo
nos MÁV elővizsgálatokat végzett, melyek eredménye egy több változatból 
álló tervezet. A programváltozatok az üzemi technológia különböző megoldá
saival többé-kevésbé biztosítják a vasúti akcióterület térbeli összefogását, a 
felszabaduló területrészek „szélre kerülését". A (2000-es áron) 11-15 milliárd 
Ft-os beruházások nyomán 10-14 ha terület szabadulna fel, különböző elren
dezésekben.

Az időközben lefol)^atott városszerkezeti-stratégiai vizsgálatok nyomán 
ugyanakkor a térségben -  a Soroksári út ill. a Gubacsi ú t m entén -  több fejlesz
tési elképzelés született. A térség Budapest legnagyobb egybefüggő barnam e
zős zónája, mind a főváros, mind a vasúttársaság érdeke, hogy a terület pozíci
ója javuljon, revitalizációja érdem ben megkezdődhessen. Az összefonódó, 
m integy 60 ha-os városszerkezeti egység integrálása, a mozaikos megújulás 
hatékonyságának javítása itt nem  képzelhető  el egyszerűen az ingatlanértéke



sítésre építve. Fővárosi önkormányzati, sőt kormányzati aktív szerepvállalás
ra van szükség, elsősorban nagyobb térszerkezeti egységekre kiterjedő kon
centrált intézkedésekhez.

Közlekedési (Lágymányosi híd 4- kapcsolódó közúti fejlesztések, 1-es villa
mos) és városrendezési („EXPO" terület) akciók nyomán, közel tíz év eredm é
nye bontakozik ki a területet északon határoló összekötő vasútvonalon túl.

M ás jellegű, de hasonlóképp látványos területi fejlődést hozott a közleke
dési infrastruktúra nagylép tékű  fejlesztése aVkci ú t térségében. Ahhoz, hogy 
ez a fejlődés a Ferencvárosi rendező pályaudvar környezetében is megindul
jon, a közösségi és magán erőforrások integrálására, közös jövőkép felvázolá
sára van szükség. A jól lehatárolható, kompakt vasúti „hulladékterületekhez" 
képest a felszabaduló terület nagysága itt sokkal jelentősebb, a szükséges vas
úti és egyéb infrastrukturális beruházási igény csak városléptékű program ke
retében oldható meg.

3. ábra
Átalakuló zóna a főváros barnaövezetének déU ívén



Egy lehetséges -  k ibon takozó  -jövőkép :

Keleten az átstrukturálódott rendező pályaudvar felszabaduló (njmgati oldali) 
területsáyja, nyugaton a Ráckevei-Duna-ág m elletti területek revitalizációja 
nyomán elindítható, és a M ester utca déh szakaszának megn)átásával, az 
észak-déli regionális gyorsvasút itteni szakaszának üzembe helyezésével, il
letve a Körvasút m enti ¿ö rú í (-l-albertfalvai Duna-híd) megépítésével hatéko
nyan megtámogatható térségi fejlődés már együttesen elég erőt képviselhet 
ahhoz, hogy a köztes (Gubacsi út. M ester u.) területekre is kihasson, és egy 
összefüggő fejlődő zónát alkosson.

Ha ez a folyamat megindul, belátható, hogy a főváros barnaövezetének dé
li ívén (a D unára felfűződő, és a Galvani ú ti hídon átvezetendő Andor 
Utca-Illatos úti összekötéssel szerves egységbe kapcsolható) átalakuló zóna 
Budapest új fejlesztési területe lehet (3. ábra).

Irodalom

Budapest közlekedési rendszerének fejlesztési terve  (Generáltervező: FŐMTERV Rt. Fővárosi Köz
gyűlés által elfogadva 2001).

N agykiterjedésű  vasúti terü letek  városszerkeze ti integrálhatóságának vizsgálata Budapesten. 
FŐMTERV 2002.

N a g yk iterjed ésű  vasúti te rü le tek  rehabilitációja B udapest ro zsdaövezetében . Stúdió 
M etropolitana-Ecorys-Naos, 2003.
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s í k o s t  TAMAS

Síkei uagy kudarc? 
fl barnaüuezet hatása a budapesti 
beuásárlókOzpDntok fejlődésére

A bevásárlóközpontok világszerte sok esetben a nagyvárosok barnaövezetei
ben épültek fel, így tö rtén t ez Budapesten is. A W estEnd City Center, a Pólus 
Center, a M am m utl és a M OM  Park például a korábbi gyárak, a MÁV és lak
tanyák területét választották telephelyül. Az így kialakult kereskedelmi egysé
gek tehát alacsony értékű, rehabilitációra szoruló területeken létesültek, 
ugyanakkor a város fontos közlekedési csomópontjai közelében.

A bevásárlóközpontok hatást gyakoroltak az ingatlanárak alakulására. 
A kedvező adottságú területeken ez szinte egy csapásra az ingatlanárak gyors 
növekedését eredményezte. Ugyanakkor az is igaz, hogy azokon a területeken, 
ahol a kereskedelmi objektumok telepítése nem volt körültekintő, és emiatt je
lentős környezeti problémák keletkeztek (például a növekvő gépjárműforga
lom m iatt zaj- és légszennyezés), az ingatlanok vesztettek értékükből. A fen
tebb vázolt trendek  szinte m indenütt megfigyelhetők a bevásárlóközpontok 
közvetlen környezetében (1. ábra).

A barnaövezet kedvező feltételeket kínál a kereskedelmi központok telep
helyének kialakítására, ugyanakkor hatással van a kialakított kereskedelmi 
központok gazdasági sikerére is. Az alábbiakban bem utatunk néhány esetet.

i .  ¿ép. A Duna Plaza 
bevásárlóközpont



A bevásárlóközpontok elhelyezkedése a barnaövezetben

A bevásárlóközpontok típusai

®  A  bővítő
^  specializált 

9 regionális ^ce n tra lizá lt

A  foghíjkítöitő 
■  többféle

1950ng 
Budapest 
kerületeinek határa

hogyan választották ki az új bevásárlóközpontok telephelyét, milyen funkció- 
váltáson m ent keresztül az em lített térség.

2. kép. A Pólus Center 
bevásárlóközpont



A bevásárlóközpontok fejlődésében az igazi változást az 1996-os esztendő 
hozta, ekkor nyíltak meg az első regionális szerepkörű kereskedelemi közpon
tok, a Duna Plaza (42 ezer m^) és a Pólus Center (56 ezer m^) (1., 2. kép).

E kereskedelmi létesítmények a bevásárlóközpontok harm adik generáció
jához sorolhatók.^ M egépülésük a barnaövezet funkcióváltásában m eghatáro
zójelentőségű volt, szerkezet-átalakító folyamatot indítottak el. A kereskedel
mi központok beruházói olyan alacsony értékű területeket kerestek, amelyek 
alkalmasak nagy m éretű kereskedelmi objektumok letelepítésére.

A Duna Plaza a Transelektro Vállalat tulajdonában lévő egykori iparterüle
ten létesült, a Pólus Center pedig egy m egüresedett laktanya területén.

A Duna Plaza helyének kiválasztásakor a legfontosabb szem pont a jó meg
közelíthetőség volt. A befektetők remélték, hogy egy sikeresen működő és 
kedvező földrajzi adottságokkal rendelkező bevásárlóközpontot a vevők nagy 
távolságból is fel fognak keresni. Maga a terület és annak közvetlen környeze
te kevésbé játszo tt szerepet a telephel)n^álasztásban, hiszen az előzetes piac
kutatások is azt jelezték, hogy a Duna Plaza -  regionális szerepköréből adódó
an -  jelentős vonzáskörzettel fog rendelkezni. Ugyanakkor a közvetlen 
környezet, a XIII. kerület demográfiai helyzete a sok njmgdíjassal, valamint a 
relatíve magas munkanélküliség nem előnyös egy bevásárlóközpont számára.^ 
A Váci ú t dinamikus fejlődése és a városközpont megnyílása a Váci út irányá
ba (Duna Office Center, Trade Center, Danubius Ház, OTP, Budapest Bank stb. 
új székházai) viszont pozitívan hato tt e térség fejlődésére (2. ábra).

A  Duna Plaza helyzetét az is erősítette, hogy a Váci ú t nagy forgalmú sugár- 
ú ttá  fejlődött, amely Budapestet az északi országrésszel köti össze, a térség
ben igen jelentős a személygépjármű-forgalom. Budapesten viszont a lakosok 
nagy része a tömegközlekedést részesíti előnyben, és a Duna Plaza jól elérhe-

2. ábra
A Dima Plaza megközelitésének módja

Taxi
Személygépkocsi Busz

k . Gyalog

Metro



Üzleti mix a Duna Plazában
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tő  tömegközlekedési eszközzel: az észak-déli metróvonallal és a helyi és hely
közi autóbuszjáratokkal. Az Arpád-hídon keresztül, Budáról is könnyen elér
hető a bevásárlóközpont, sőt, az épülő MO kövgyűrű is a közelben csatlakozik 
a 2-es főúthoz. E tényezők mind hozzájárultak ahhoz, hogy a Duna Plaza az 
egyik legsikeresebb bevásárlóközponttá váljék Budapesten. A Duna Plaza 
kihasználtsági mutatója 100%-os, amelynek okai a rendkívül jól összeállított 
üzleti mixben és a bevásárlóközpont térségének megújulásában keresendők 
(3. ábra).

A Pólus Center történetéhez nem csak az tartozik, hogy korábbi területén 
egy elhagyott laktanya állt, hanem  az is, hogy Budapestnek olyan kerületében 
létesült, ahol az ezer lakosra ju tó  kereskedelmi terü let a legalacsonyabb volt 
(1. táblázat). Emiatt az itt élők más kerületekben voltak kénytelenek bevásá
rolni, még a napi cikkeket is.

A Pólus Centernek m ár 1996-ban jelentős vonzásterülete volt a budapesti 
agglomerációs gyűrűre kiteijedően is, 29 Pest megyei településsel igen jó a 
közlekedési kapcsolata. Versenyelőnyét a később létesített bevásárlóközpon
tokkal szemben azonban nem  tud ta  megtartani. Az üzletház-telítettségi mu
tatója napjainkra 90% -ra csökkent. A Pólus C enter versenyképességének 
romlása több okkal magyarázható: a belvárosból igen körülményes az elérhe
tősége tömegközlekedési eszközzel (2. táblázat). Szomszédságában komoly 
versen)rtársak jelentek meg (Cora, a Tesco stb. az agglomerációs gjmrűben, de 
még inkább a közelben felépült Asia Center és a China Markét), amelyek el
szívják a Pólus Center vásárlóközönségének egy részét.



1. táblázat
Az 1000 lakosra jutó üzletek száma és üzleti alapterületek mérete,

1995-ben

M egnevezés

1 000 lakosra jutó

üzletek száma (db) üzletek alapterülete (m*)

Budapest 14,96 1638,8

XV kerület 9,61 684,4

XVI. kerület 10,10 909,5

IV kerület 9,82 963,1

XIII. kerület 18,54 1 854,4

XIV kerület 12,53 1216,2

X. kerület 11,94 1206,5

III. kerület 14,62 1 389,4

Forrás: K özpon ti Statisztikai H ivatal

2. táblázat
A Pólus Center és a Duna Plaza átlagos elérési ideje 

tömegközlekedési eszközzel

Kiindulási pont Pólus Center Duna Plaza

Újpest 15 perc 10 perc

M oszkva tér 45 perc 30 perc

Ferenciek tere 35 perc 15 perc

M óricz Zsigmond körtér 40 perc 30 perc

Baross tér (Keleti pályaudvar) 25 perc 20 perc

Örs vezér tere 30 perc 40 perc

A Duna Plaza és a Pólus C enter eddigi működési tapasztalatai, a tényleges 
vevővonzási adatok azt mutatják, hogy csak azok a bevásárlóközpontok képe
sek kiterjeszteni vonzásterületüket egész Budapestre, vagy annak jelentős ré
szére, amelyek vagy a belvárosba, vagy ahhoz közel települtek.

1999-ben már 33 bevásárlóközpont volt Budapesten. A W estEnd City Cen- 
te r^  a TriGránit Rt. új zászlóshajója szintén 1999-ben nyílt meg 94 ezer m^-en, 
514 üzlettel és 1700 parkolóhellyel, a központi üzleti negyed perem én. 
A W estEnd City Center többfunkciós központ, kereskedelmi, irodai és szállo
dai funkciókkal rendelkezik. A központ nagymértékben hozzájárult a lerom
lott városrész megújulásához (3., 4. kép).

-------------------



3. kép. A W estend City 
Center kijelölt építési 
területe

A TriGránit Rt. „az évszázad építkezésébe" kezdett a barnaövezet részét ké
pező MÁV területen, ez volt idáig Kelet-Közép-Európa egyik legnagyobb be
ruházása (200 millió dollár). A hatalmas beruházás más beruházók érdeklődé
sét is felkeltette a térség iránt, a bevásárló- és szórakoztatóközpont mellé 
irodaházat és szállodát is építettek. A jövő tervei között szerepel, hogy a Fer- 
dinánd hídtól kezdődően föld alá süllyesztik a vasúti síneket, a kialakított sé- 
tán57t pedig parkosítják egészen az Állatkertig.

A bevásárlóközpont telephelyválasztásában nagy szerepe volt a központi 
fekvésnek, a Nyugati té r  Budapest egyik legforgalmasabb közlekedési csomó
pontja. A WestEnd tervezésekor naponta 400 ezer főnyi átmenő forgalommal 
számoltak a tervezők. Különböző közlekedési eszközökkel lehet elérni a bevá
sárlóközpontot. A 2 km-es vonzáskörzetben 220 ezer fővel, az 5-km-es von-

4. kép. A W estend City 
Center átadása után



A Westend City Center területhasznositása

Egyéb ^ K e r e s k e d e l m i  terület

Szálloda területe Parkoló területe

Mozi területe

Iroda területe

Tetőkert területe

záskörzetben 700 ezer lakossal lehet számolni. A kereskedelmi központ jól il
leszkedik a környező épületekhez -  elsősorban az Eiffel tervezte N3mgati pá
lyaudvarhoz -  m odern stílusával (4. ábra).

A W estEnd City Center üzleti sikerében nagy szerepe van a kedvező föld
rajzi fekvésnek, ennek is köszönheti 100%-os kihasználtságát.

Az Ö rs Vezér té r  közelében m ár a 19. század végén is jelentős ipari tevé
kenység fol)?t. A terület azonban főleg az elmúlt 50 évben épült be a Füredi úti 
lakóteleppel, a HEV-vel, és i tt van a 2-es m etró végállomása. Az 1980-as évek
ben nyitotta meg kapuit még a szocialista időkben egy bevásárlóközpont, a Su
gár Áruház, és az IKEA, az 1990-es években a közelben nyitották meg az OBI 
Áruházat, míg 2002-ben, a té r  másik oldalán, a barnaövezetben, az Árkád Üz
letházat. Az újonnan kialakított bevásárlóközpont megépítésével egy korábbi 
„rozsdafolt" tűn t el Budapest térképéről.

Az Örs Vezér téren  kialakított Árkád Üzletház az európai piacvezető ECE 
hálózat első magyarországi tagja. A bevásárlóközpont 100 millió euróból 
épült, 4 szintjéből három  szinten kereskedelmi tevékenység folyik (42 ezer 
m^-en, mintegy 180 üzletben), míg a negyedik emeleten irodák találhatók. 
Az Árkád Üzletház népszerűségében része van a sikeres telephely-választási 
politikának, egyszerű szerkezetének, és belső áttekinthetőségének. Igen sike
res a megválasztott üzleti mix is. Ennek köszönheti, hogy a vásárlók vélemé
nye alapján az Árkád Üzletház a négy legkedveltebb bevásárlóközpont közé 
tartozik Budapesten (5. kép).

A Sugár és az Árkád bevásárlóközpontok között erős a verseny, mivel von
záskörzetük szinte teljes m értékben fedi egymást. Ennek ellenére a valóság
ban a két bevásárlóközpont inkább erősíti egymást, ami összefügg az agglome- 
rálódás okozta előnyökkel, valam int azzal, hogy a két kereskedelmi központ 
más-más vásárlói célcsoportot célzott meg.

-\ _______________________----------------------------------- 7 187 ^



5. kép. Az Árkád 
Üzletház 2002-ben

6. kép. A Lurdy-ház

A bevásárlóközpontok között kialakult versenyben nem csak nyertesek 
vannak, hanem vesztesek is. Ezek közé tartozik a Lurdy-ház. A Lurdy-ház ala
csony üzleti kihasználtsági mutatója (60%) rossz telephely-választási politiká
jának következménye. A Lurdy-ház, a Praktikerrel eg5m tt a Közép-Ferencvá- 
ros barnaövezetének vásárlóhiányos térségébe települt. Buda irányából a 
megközelítésük nehézkes, nincs megfelelő kanyarodó sáv kialakítva a Lágy- 
m ányosi-hídról érkezőknek (6. kép).

A Lurdy-ház vásárlói szívesen veszik igénybe a bevásárlóközpont más szol
gáltatásait, igen népszerű például a mozi. A bevásárlóközpont működésének 
jövedelmező fenntartásához szükség volt a bérlői-mix megváltoztatására, egy
re több korábbi üzlethelyiséget m űködtetnek irodaként.

A M OM  Park a Magyar Optikai Művek korábbi gyárterületén, míg a Mam- 
mut a Ganz gyár II. kerületi telephelyén létesült (7., 8. kép).

A M ammut Bevásárló- és Szórakoztató Központ® Buda legforgalmasabb 
közlekedési csomópontján, a Széna és a Moszkva terek találkozásánál épült 
fel, olyan térségben, ahol a vásárlóerő-potenciál az országban a legmagasabb 
(II., XII. és I. kerületek).

A kibővített M ammut I-II. üzleteinek száma 322, a MOM Parké 79. A két 
bevásárlóközpont közötti különbség nem csak a m éreteikben m utatható ki, 
hanem  a kialakítás filozófiájában is. A M ammut befektetőinek célja olyan 
komplexum kialakítása volt, amely kereskedelmi és szolgáltatási funkciókat



7. kép. A  M OM Park 
a Sas-hegyröl

8. kép. A  Mammut 
beTásárlóközpont

fog Össze. A tervezők fontos szem pontja volt, hogy a M ammut Buda szívében 
központi szerepet töltsön be. A M illenáris Park jól egészíti ki az üzletház 
funkcióit.

A M OM  Park építésénél viszont eleve a több-funkciós (lakó-, iroda- és ke
reskedelmi funkciók) jelleg megvalósítása volt a befektetők célja. A MOM 
Park funkcionális szerkezetében a kereskedelmi funkció inkább a két másik 
funkció kiszolgálására, kiegészítő tevékenységként került megtervezésre. 
Ez magyarázza a viszonylag alacsony üzletszám ot is. A két bevásárlóközpont 
közül a M amm ut a fiatal korcsoportok körében kedveltebb, amely összefügg 
az üzleti mixszel, a bevásárlóközpont üzleti és szolgáltatási választékával (5. 
ábra).

A M ammut sikerét az üzletház maximális kihasználtsága is jelzi, a MOM 
Park esetében ez a m utató csak 89% -os. A M OM  Park helyzetét nehezíti az 
ún. Bermuda háromszög® elszívó hatása.



A Mammut I.-II. és a MOM Park látogatottsága korcsoportok szerint

MOM Mammut

Összegzés
-  A  bevásárlóközpontok a barnaövezet funkcióváltásában fontos szerepet 

töltenek be.
-  A bevásárlóközpontok bevezetésével egyrészt megváltozott a kereskede

lem szerkezeti formája, ugyanakkor a vásárlók szokásai is módosultak, igénye
ik megnőttek.

-  A bevásárlóközpontok nem csak a vásárlások szinterei, hanem a csalá
dok számára szórakozási lehetőségeket is n5nijtanak, egyaránt alkalmasak a 
különböző korosztályok igényeinek kielégítésére.

-  A kereskedelmi központok sikere vagy kudarca nagymértékben függ a te 
lephelyválasztástól, az üzletház belső szerkezetétől, a térség vásárlóerő-po- 
tenciáljától, a kereskedelmi egység üzleti mixének kialakításától, valamint a 
marketing-kommunikációtól.

JegíjzBtElí

1 A „Major Associated Mail Mart and Universal Town" kifejezésből keletkezett mozaikszó.
2 Az 1970-es években épültek az úgynevezett első generációs bevásárlóközpontok. Általános jel

lemzőjük, hogy alapterületük 10 ezer m 2-nél nem nagyobb és csak néhány száz gépjármű szá
mára biztosítottak parkolási lehetőséget (Flórián, Skála). Megjelenésükkor csak színesítették a 
kereskedelmet, de a hagyományos bolti kiskereskedelmi hálózatra nem igen voltak komoly ha
tással.

A bevásárlóközpontok második generációjához tartozik az 1980-ban átadott Sugár a maga 30 ezer 
m2-ével, amely mindmáig igen népszerű bevásárlóközpont maradt. Az üzletközpont megnyitá
sának célja a belváros teherm entesítése volt. A központot szervesen egészítette ki a néhány év 
késéssel épült IKEA I. A két bevásárlóközpontnak eg3m ttesen már meghatározó szerepe volt Bu
dapest kereskedelmének formálásában.



A második generációs bevásárlóközpontok építésének idó'szaka 1980-1994 között volt. Ebben az 
időszakban épült a Skála M etró (1984) 10 ezer m2, az Árpád Üzletház (1988) 10 718 m2, a Hegy
vidék Üzletház (1988) 3600 m2 és a Budagyöngye bevásárlóközpont (1994) 10 ezer m2 alapterü
lettel. A négy központ összes üzletszám a m indössze 209 üzlet, melyekhez 748 db parkoló csat
lakozott.

3 A felmérések szerint a látogatók közel 10%-a gyalogosan - tehát nagy valószínűséggel a közelből -
érkezett. Erre nem számítottak a piackutatás során.

4 A MÁV Rt. 1990-ben területhasznosítási céllal közös vállalatot alapított a francia Generale de
Development et de Construction céggel - W est End Kft. néven. Eleinte szálloda létesítésére  
gondoltak, de a terület környezetének rendezetlensége miatt eltértek eredeti terveiktől, és elad
ták a területet a TriGránit Rt. két fő tulajdonosának, a magyar származású Peter Mánknak (a 
TrizecHahn torontói ingatlan vállalkozás elnöke) és Demján Sándornak (a Central European 
Investment Corporation, CEIC H olding vezetője).

5 A Mammut belsőépítészeti kialakításában a feng shui elvei érvényesülnek.
6 A budapesti agglomerációs g)rárűben helyezkedik el a budaörsi Tesco, Auchan, a törökbálinti

CORA, az Elektroworld, a Kika, IKEA, a Bricostore stb.
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GRÓF IMRE

Infopark a liainaüuezetben

A Lágymányosi híd budai lehajtójától délre, a Budafoki ú t m entén klasszikus 
barnaövezeti épületeket, építm ényeket és egykori ipartelepeket találunk. 
A Kopaszi gát környéke és állapota ezt csak a dunai öböl sajátos hangulatával 
árnyalja. A környéken m ár megjelentek a különböző privatizációs és fejleszté
si folyamatok során a felújított és átalakított irodaépületek, cégközpontok. 
A környék arculata nem egységes, még nem  érintette meg a Váci úti varázspál
ca, amely a volt gyártelepekből irodaházat, bevásárlóközpontot, bankfiókot 
hozott létre.

Egészen más világ kezdődik, ha a Lágymányosi híd és a Petőfi híd közötti te 
rületet vesszük szemügyre. A D una-parto t az ELTE két m arkáns tömbje ural
ja, az épületek közötti belső patkó közepén a M űegyetem Informatikai Épüle
te adja meg az alaphangot. A M agyar Tudósok körútja és a Neumann János 
utca közötti mintegy 7 hektáros terü leten  m intha egy szép új világba lépnénk. 
A rendezett utak, parkok határo lta  négy működő épület m ár Kelet-Közép- 
Európa első tudományos és technológiai parkját képezi. Az Infopark, teljes 
nevén Inform atikai és Technológiai Innovációs Park, egy új mérföldkő. A park 
zöldjével, virágaival, a m esterséges tó  víztükrének csillogásával, az épületek 
téglaburkolatával és üvegfelületeivel szó szerint véve is új színfolt a barnaöve
zet határán.

Érdemes elemezni az Infopark létrejöttének körülm ényeit a nemzetközi 
gyakorlattól a helyi sajátosságokig. M ennyiben külföldi példák másolása, 
m ennyben  egyedi és magyar? Hogyan valósultak meg a kezdeti célok, elkép
zelések?

nemzetközi előképek, példák, definíciók

Ism eretes, hogy az első tudom ányos park, a Stanford Research Park 
1951-ben jö tt létre az USA-ban, amely a sokat em legetett Szilícium-völgy kiin
dulópontja. A számos amerikai, majd klasszikus angol egyetemi képződmény 
mellett Európában, Japánban és Délkelet-Ázsia más országaiban is terjedni 
kezdett az a gyakorlat, hogy egyetemi, kutatási bázisok mellé települtek a tech
nológia-orientált vállalkozások.



Bár az ilyen jellegű parkok megjelölésére a szakirodalom mintegy 30 külön
böző elnevezést ismer, tém ánk szempontjából kiemelhető Kung (1995) definí
ciója a térségfejlesztési szerep hangsúlyozásával, mely szerint a tudományos 
park „...egy körülhatárolt földrajzi területen megvalósuló, csúcstechnológiára 
épülő iparfejlesztés alapvető típusa ". George Benko (1992) szerint a park a mű
szaki tevékenységek központja, az innovatív, dinamikus, húzó szerepet betöltő 
vállalatok együttese, míg Pierre Laffitte, a francia Sophia-Antipolis megalapító
ja szerint mindez kiteljed a kutatás, a vállalatok, az egyetemek és a pénzügyi 
szervezetek egyazon helyen történő  egjKittműködésére. Más vélemények a te 
vékenységet a kutatástól az értékesítésig tartó  folyamatra is kiterjesztik. A tu 
dományos parkot többen az ipari park egy sajátos típusának tekintik, azzal a 
különbséggel, hogy az ipari park nem köthető a csúcstechnológiához.

Ha kiindulunk a klasszikus ipartelepítés fő kritériumaiból, amely a nyers
anyagra, vízre, jó közlekedésre, energiára és a szakképzett m unkaerőre alapoz, 
könnyen eljuthatunk egy tudásra, oktatásra, kutatásra-fejlesztésre, a magasan 
képzett munkaerőre épülő tudásipar-fejlesztés megindokolásáig, amelynek 
kiinduló eleme egy tudásipari park.

Ezt a folyamatot emeli be Budapest 1999-es városfejlesztési koncepciója a 
stratégia szintjére Tudásbázis Budapesten fejezetében, az Infoparkban m egin
duló folyamatok leírásával.

magpiországi Előkép

Az Infopark megvalósítását sokan az 1996-ban lem ondott világkiállítás utó- 
hasznosításának egyik pozitív példájaként emlegetik, vagy csak a külföldi pél
dák másolásának tartják, nem is gondolva arra, hogy a magyar kultúrtörténet 
milyen zseniáUs regionális fejlesztési meglepetéssel szolgál.

1896-ban fogadta el az országg5nalés azt a javaslatot, hogy a Műegyetem új 
épületét Buda akkori legdélebbre eső részén, a Lágymányoson építsék fel, 
amelyet sok kritika ért a környék beépítetlensége miatt. Utólag azonban ez ve
te tte  meg a Lágymányosi hídig tartó  egyetemi városrész kialakításának alapja
it, amelynek ma az Infopark is szerves része.

Az Infopark-koncepció magyar előfutára M agyary Zoltán volt, aki az 
1926-os tudósparlam ent modernizációs programja alapján írta meg „A magyar 
tudománypolitika alapvetése"című művét (1927). Ebben már szerepelt a lágy
mányosi természettudományi telep és növénykert. Elődeink úgy képzelték el, 
hogy a Műegyetem déli irányban tovább terjeszkedik, a fennm aradt korabeli 
térképen feltüntették a vezető term észettudományi ágazatokat befogadó épü
leteket, obszervatóriumot, könjrvtárat, term észetrajzi múzeumot, szertárakat, 
intézeteket, üvegházakat, pálmaházat és az országos növénykertet.

A nagyszerű terv megvalósításáig több m int 70 évnek kellett eltelnie.



Az Infopark mEgualósítása

Az EXPO lem ondása utáni helyzetben több elképzelés is született a terület 
utóhasznosítására. Az időközben elkészült egyetemi épületek, a Magyar 
Szentek Temploma és a to rzóként félbe m aradt sportcsarnok mellett kiala
kult egy 7 hektárnyi üres terület, amelynek hasznosítására először az ingat
lanfejlesztők fantáziája indult meg. A terü let kiváló adottságai, szabad be
építhetősége kínálták m agukat egy újabb bevásárlóközpont, lakópark vagy 
akár benzinkút felépítésére. Szerencsére az akkor m ár m arkánsan megjelenő 
inform atikai lobbi és a terü let egyetemi, tudom ányos célú továbbfejlesztésé
ben érdekelt egyetemek vélem ényét figyelembe véve, az 1996. május 15-i kor
m ányhatározatban lefektették az Infopark megvalósításának alapjait. Esze
rin t a terü leten  vállalkozói alapon kell létrehozni a jövendő Informatikai és 
Technológiai Innovációs Parkot, amely -  a Budapesti M űszaki Egyetem és az 
ELTE közreműködésével -  egy állami tulajdonú részvénytársaság feladata 
lesz. Az előkészítést a PROMEI projektiroda végezte, az InfoPark Rt. megala
pításáig.

Az Infopark ötletét így a kényszerhelyzet szülte, a lehetőséget -  ismerve a 
nemzetközi példákat és felismerve az informatika m int húzóágazat esélyeit -  
a döntéshozók jól használták ki.

Az megvalósításkor döntőnek bizon 5mlt az a felismerés is, hogy a parkot 
vállalkozói alapon kell létrehozni. Egyértelmű volt, hogy megfelelő érdekeltsé
gek és tényezők eg)mttes megjelenése esetén a projekt a piaci szereplők szá
mára is vonzóvá tehető. A megfelelő állami stratégiai szerep, és a megvalósítás 
biztosítékául egy m eglehetősen újszerű és bonyolult jogi struktúra került al
kalmazásra: az állami döntések meghozatala után is biztosítani kellett, hogy a 
terület ne váljon az ingatlanspekuláció részévé, ezért a beruházó nem a földte
rület tulajdonjogát, hanem a földhasználati és beépítési jogát szerezhette csak 
meg. Ezzel, az ún. 99 évre szóló „long-lease" konstrukcióval biztosítani lehe
tett, hogy az örökösen állami tulajdonban maradó földterületen, ellenőrzött 
módon jöhessen létre m agánberuházás.

Az állami tulajdonban és vagyonkezelésben működő InfoPark Rt. 1996-ban 
alakult meg, megkapta a terü letre  vonatkozó földhasználati jogot, és megkezd
te a befektetések szervezését. Gondoskodnia kellett az ingatlanfejlesztő szá
mára vonzó „zászlóshajókról", komoly betelepülő cégekről. Az első ilyen cég 
az IBM M agyarország Kft volt, amely am erikai ingatlanfejlesztőjét, az 
AIG/Lincoln céget is magával hozta. Az első épület megépítésével párhuza
mosan, nemzetközi tender alapján, a park további területének fejlesztésére 
égy ném et konzorcium  kapo tt lehetőséget. Az IVG/DTI Konzorcium az 
InfoPark Rt.-vel alapított vegyes vállalatával, az Infopark Fejlesztési Rt-vel 
végzi a park további kiépítését, fenntartását, üzemeltetését. A társaság jelen
legi többségi tulajdonosa az IVG Immobilien Ag, amely Németországban ha-
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sonló technológiai parkokat működtet, és a szerzett tapasztalatokat itt is ka
matoztatja.

A kialakult s truktúra szerint az ingatlanfejlesztő megépíti a szükséges iro
daépületeket, igény szerinti laboratórium i vagy egyéb kialakítással. Az állami 
tulajdonú, inkább nonprofit jellegű társaság biztosítja a „tartalomszolgálta
tást": az innovációs, kutatás-fejlesztési folyamat elősegítését, a kezdő vállalko
zások felkarolását, támogatását, inkubációs szolgáltatásokat, inkubátorház 
megszervezését.

Meg kell említeni, hogy a ném et ingatlanfejlesztő 1 millió márkás ado
mánnyal járu lt hozzá az InfoPark Alapítvány működéséhez, amely az egyetemi 
kutatást és az Infopark innovatív kis cégeit támogatja pályázati forrásokkal.

A terület beépítésekor számolni kellett azzal a ténnyel, hogy itt évtizedek
kel korábban tó, mocsár és valamikor a Duna m edre volt. Az épületek alapozá
sakor és a kiterm elt és feltöltött talajszennyeződés m entesítése m iatt többlet- 
költségek m erültek fel. Az elkészült épületek körüli parkok, a kis tóval, 
term észetes környezetet biztosítanak az itt dolgozóknak, látogatóknak, sétá
lóknak egyaránt.

Az Infoparkban négy működő épület van jelenleg. Az első, jórészt az IBM 
által bérelt épület mellett, itt található a M atáv Innovációs Központja, az ún. 
Központi Szolgáltató épület, és egy másik irodaház. Az Infopark eddig felépí
te tt 47 ezer m^-nyi területét egy építés alatt álló újabb épület, valamint továb
bi két tervezett épület fog bővíteni, mintegy 100 ezer m^ -re.

Az Infopark területén levő épületeket a Részletes Rendezési Terv által rög
zített építési területek betűi jelzik (1. ábra).

1. ábra
Az Infopark területén levő épületek
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Az európai szintű épületek m inden technikai há tte re t biztosítanak, a Köz
ponti épületben étterem , kávézó, bank, számítógépes üzlet szolgálja a bérlők 
igényeit. Az Infopark bérlői az egyetemek közelségének köszönhetően az in
formatika, a szoftverfejlesztés, a telekommunikáció, az Internet-szolgáltatás 
vezető és új cégei közül kerülnek ki, m int az IBM, Hewlett-Packard, Matáv, 
Axelero, Panasonic, Maxell, AITIA, Cleware, Sense/N et, Search-Lab, ICSS, 
IDS-Scheer stb.

Az ICT ágazat m eghatározó képviselőinek beköltözésével megvalósulni 
látszik az a cél, hogy az Infopark regionális high-tech központként is m űköd
jön, hiszen jó  néhány cég tevékenysége m ár tú lm utat az országhatáron. 
Az Infopark teljes kiépítéskor kb. 4500 em bernek ad igényes munkát.

Szakmai működés, előnyök, hátrányok

Sokan az Infoparkot valami nagy állami, központi nagyberuházásként, majd 
zsíros állami megbízásokat, pénzlen)m lást biztosító m ondvacsinált kutatáso
kat finanszírozó központként képzelték el. Ehhez képest az állam a hosszú tá 
vú stratégiai döntéseken, a játékszabályok és a struk tú ra  kialakításán túl nem 
játszott érdem i szerepet. Ez egyfelől előnyös, m ert elkerülhettük az építési 
gödrök szélén folytatott parttalan  vitákat (a ki m it dön tö tt -  nem döntött, hol 
építsük -  hol nem, fizet -  nem  fizet tém aköreiben). M ásrészről azonban a mű
ködtetéshez szükséges állami stratégiai, összefogó, koordináló szerep nem ér
vényesült, nem beszélve a nonprofit tevékenységekben való állami szerep- és 
költségvállalásról. (Például az inkubátorház felépítésében.)

Az élet bebizonyította, hogy a piaci szereplők, a magántőke, az ingatlanfej
lesztő létre tud ta  hozni a szükséges infrastruktúrát, a piaci szintű bérleti díjat 
vállaló cégek beköltöztek, saját érdekeik szerint m űködnek és eg)mttműköd- 
nek. Igaz, nincs központi döntés, elvárás, akarat, de a szakmai, emberi kapcso
latok azért működnek. Az itt dolgozók nagy része a két szomszédos egyete
men tanult, kialakultak az emberi, baráti és szakmai kapcsolatok, amelyek 
lehet, hogy nem egy tárgyaláson vagy a számítógép mellett, hanem  épp a kávé
zóban hoznak új fejlesztési ötleteket.

Az Infoparkot nem csak a jó  nevű „multi" cégek jellemzik, hanem azok a ma 
még ism eretlen kis- és középvállalkozások is, ahol a vezető, tulajdonos és 
m unkatárs délelőtt még az egyetemen tanul vagy tanít, azután itt fol3rt;atja sa
ját üzleti tevékenységét. A világon m indenütt term észetes jelenség, hogy 
egyes cégek szakmai, üzleti sikereik alapján kipörögtek az egyetemről, és mint 
klasszikus spin-off vállalkozás az üzleti szférában, jelen esetben az Infopark- 
ban dolgoznak.

Kialakul a „coopetition jelenség", azaz a kisebb cégek kapacitástól függően 
hol versenyeznek egymással, hol együtt dolgoznak egy-egy közös projektben.



Másik tetten  érhető jelenség a klasztering, az olyan üzleti csoportosulás, ahol 
többnyire a nagyobb cégek körül alakul ki partneri, alvállalkozói, beszállítói 
gyűrű.

Az Infopark szakmai m űködésének továbbfejlesztésére számos terv  és le
hetőség nyílik a park-m enedzsm ent megszervezésétől a nemzetközi-európai 
vérkeringésbe való hatékonyabb bekapcsolódásig. Egy nemrégen aláírt kon
zorciumi megállapodás alapján az Infopark a kialakuló közép-európai innová
ciós térség aktív részese lehet, amelyben EU-szintű partnerként pályázati for
rásokhoz juthat.

Az Infopark alapszinten ingatlanfejlesztés és m int irodapark jelenik meg, 
de egy technológiai park működéséhez először is erre, a színvonalas infra
struktúrára van szükség. Létrehozatala előfeltétele a belső eg3mttműködés- 
nek. M inden törekvés és esély megvan arra, hogy a kritikus tömeg elérésével, 
a szakmai koncentráció fokozódásával egyéb lehetőségek is megnpljanak.

Épített környezet

Ha az Infopark épületegyüttesére nézünk, a mai kiépítettség mellett is szem
beötlő, hogy a park szónak itt tényleges jelentése van. Az RRT szerint csak a 
terület 30%-a építhető be, a többi park, té r és utca. Az épületek eloszlása nem 
egyenletes a területen belül, mivel az EXPO-ra kialakított közművesítést, u t
caszerkezetet kellett követni. Az épületek a bérlők igénye szerint nem hival- 
kodóak, hanem funkcionálisak és alkalmazkodnak a „campus" karakterhez, 
amelyet a klinkertéglás burkolat is jelez. Az épületek kivívták a szakma elis
merését, több tervező és építő nívódíjat kapott.

Az Infopark kialakításához a XI. kerületi önkorm ányzat mindig a jó  gazda 
gondosságával állt hozzá, legyen szó építési, szabályozási, hatósági ügyekről. 
A kerület ténylegesen magának érzi az új városrészt, büszke a környék arcu
latváltására, az egyetemi negyed kiegészülésére.

Az Infopark jellegét a környező utcák neve is fémjelzi: Magyar Tudósok 
körútja. Magyar Nobel díjasok útja, de amire a legbüszkébbek lehetünk, hogy 
Neum ann Jánosról itt lett először M agyarországon utca elnevezve. Ezt még 
fokozta az a tény, hogy 2003-ban, a centenárium i év befejezéseként, felavatás
ra került a számítástechnika atyjának mellszobra az Infoparkban.

Tanulságok

Az Infopark projektet elemezve kitűnik, hogy alapvetően egy public-private  
partnership, azaz az állami és magánszféra eg3Kittműködésén alapuló, külön
leges beruházásról van szó. Az Infopark az EXPO-terület előremutató hasz



nosításával jó  példa arra, hogy helyes állami vagy központi cél magántőke be
vonásával is megvalósítható. A piaci viszonyok sokszor jobb megoldáshoz ve
zetnek, m int a körülményes, bizonytalankodó, bürokratikus állami döntésho
zatal és hozzáállás.

Érdekes összecsengés Újbudától Óbudáig, hogy egy hasonló barnaövezeti 
környezetben, az Óbudai Gázgyár mellett, tisztán magánkezdeményezésként 
és m agántőkéből létrejött az Infopark kisebb testvérparkja, a Graphisoft park. 
A még „parkosabb" D una-parti létesítm ény -  közvetlen egyetemi közelség 
nélkül -  inkább szoftvertechnológiai parkként definiálható. Jól példázza, hogy 
az új kreatív tudásipari ágazatok létrehozzák a maguk koncentrációit, hason
lóan a korábbi ipari területekhez.

Az Infopark önmagában vonzerőt fejt ki a közvetlen barnaövezeti környe
zetében, kijelölve a térség egyik lehetséges továbbfejlődési irányát. Ismert, 
hogy a volt N ádorkert a Budafoki és Dombóvári ú t sarkán, a Kopaszi gát kör
nyékével együtt, további fejlesztési lehetőséget kínál. Ide elsősorban a vízi- 
sport-, szabadidő-, szórakoztató-, lakófunkciókat lehet telepíteni, kiegészítve 
szálloda, intézményi, kön)rvtár, múzeum, kongresszusi központ fejlesztési le
hetőségekkel, segítve a Lágymányosi híd déli oldalán e térség markáns arcu
latváltását.

Az Infopark, egy legutóbbi döntés értelmében, önálló területként feltüntet
hető a főváros térképén, amely azt is kifejezi, hogy az átalakuló főváros befo
gadta és magáénak érzi az új high-tech városközpontot, amely a XI. kerület 
más tudom ányos intézményeivel együtt megvetheti egy technopoHs alapját.
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ERŐ ZOLTÁN

flz ipari ürükség megőizésénelí lehetőségei 
Budapesten

A barnam ezős területek amúgy sem egyszerű problém akörét tovább bonyolít
ja egy olyan kérdéscsoport, ami önmagában sem m entes az ellentmondások
tól: nevezetesen az épített örökség megőrzésének szándéka. Az alábbiakban 
ennek, az egyre népszerűbb gondolatnak a nemzetközi tapasztalatait is ele
mezve megkíséreljük bem utatni Budapest adottságait, az ipari örökség meg
őrzésének és bem utatásának esélyeit.

flz ipari ürükség fogalomköre

Az épített örökség védelme Európában a 19. század során vált széles körben 
elfogadott és elvárt m agatartássá, többnyire a század végére alakult ki ennek 
elmélete, gyakorlata, intézm ényrendszere. A műemlékvédelem 20. századi 
története során megfigyelhetjük, hogyan terebélyesedett ki a védelem szándé
ka a legkiemelkedőbb tö rténeti és művészeti értékek megőrzésének szándéká
tól az épített örökség általánosabb elemeinek védelméig. E folyamat során a 
műemlékvédelem értékfelfogása, a beavatkozások lehetősége, a folyamat tá r
sadalmi kapcsolatrendszere is alapvetően megváltozott, s a védelem alá vont, 
egyre kiterjedtebb épületállomány fennm aradásához vezető gyakorlati lépé
sek is szükségszerűen gyökeresen mások, mint korábban voltak.

M indezt m ár a szóhasználat változása is jól mutatja: míg korábban m űem 
lékekről beszéltünk, a ma használatos „épített örökség" lényegesen tágabb 
körre utal -  s m int látjuk, éppen az ipari kultúra védelme esetén még ez is 
szűknek bizonynl. A „műemlék" szó valamilyen m értékben utal a művészi és 
a tö rténeti értékre, m int az értékalapú védelem alapvető szempontjaira. Való
ban, a műemlékvédelem kezdetén a kiemelkedő jelentőségű antik romok, gó
tikus katedráhsok, barokk kastélyok esetében a művészi érték és a tö rténeti
ség magyarázta meg, hogy az adott épületet az érin te tt társadalom  m iért 
tekinti kivételesnek, m iért emeli ki az átlagos épületek köréből, m iért avatko
zik bele az épületek sorsába. N e feledjük: az épületek általános sorsa, hogy  
m egépítésük után addig szolgálják használóikat, ameddig funkcióikat m ind  
fizikai, m ind  szellemi értelem ben jó l be tudják tölteni, ameddig egyáltalán



szükség  van rájuk. Ezután elbontják, átépítik őket, vagy fenntartás hiányában 
tönkrem ennek, értékes helyüket más épületeknek adják át. A műemlékvéde
lem tudatos társadalm i beavatkozás, amely ezt az általános folyamatot vala
milyen okból megváltoztatja, és -  költségeket nem  kímélve -  vállalja az épüle
tek fenntartását, megőrizve és átadva azokat a következő generációknak. 
E gondolkodást fejezi ki az „örökség" szó, utalva a környezetvédelem  gondo
latára, mely szerint a környezetet az előző generációktól örököltük, és fele
lősségünk van abban, hogy az utánunk érkezők szám ára azt jó állapotban 
megőrizve adjuk át. Az „építészeti örökség" szóhasználata tehát m ár ezt a 
megközelítést is kifejezi, miközben tárgyát az építőművészethez kapcsolja. 
(Eközben más értelem ben is tágítja a fogalomkört: tekintve, hogy a „műem
lék" szó egyben jogi kategória is, hiszen „műemlék" az az épület, amelyet a 
törvény alapján jogi védelemben részesítettek. Az „építészeti örökség" ennél 
lényegesen nagyobb halmaz lehet.) Figyelembe véve azonban, hogy a tá rsada
lom építő tevékenységének csak szűkebb része, m ondhatjuk töredéke készül 
építőművészeti igényességgel, s a történeti korokból ránk  maradó épületek 
köre is esetleges, nem feltétlenül az építészeti értékek m entén szelektálódik, 
helyesebbnek tűnik az „épített örökség" fogalom alkalmazása. Ez a szóhasz
nálat ugyanakkor megfelelő párt alkot a „term észeti örökség" fogalmával, 
egyfajta elnagyolt m ódon egymás kom plem enterének tekinthetjük őket. 
(Nem e tanulmány feladata, hogy m indenben hel3rtálló kategóriákat alkosson 
a term észeti környezet kérdéseiben, hiszen akár azt is állíthatjuk, hogy Euró
pában szinte minden term észeti környezetet is több évszázados em beri tevé
kenység alakított, ezért az egész kontintenst egyfajta kultúrtájnak kell tek in 
tenünk.) Másfajta megközelítés szerint viszont az „épített örökség" a tágabb 
„kulturális örökség" része, aminek értelmezésével újabb kapcsolati rendszer
hez ju tunk  el.

Amennyiben az épített örökségnek azt a szeletét vizsgáljuk részletesebben, 
amely a barnamezős, egykori ipari területeken található, nagyon ham ar észre 
kell vennünk, hogy az örökségnek csak egy részét alkotják az épületek maguk, 
számos esetben a gépek, felszerelések, technológiai berendezések ugyanany- 
nyira -  ha nem jobban -  meghatározóak. Ekkortól viszont már jobbnak tűnik 
az „ipari örökség", sőt az „ipari kulturális örökség" szóhasználata.

Rz ipari ürükség uÉdelmÉnek gondolata

A fentiekben utaltunk arra, hogy az épített örökség védelmének gondolata 
nem más, m int tudatos beavatkozás egy folyamatba, amelyben az épített örök
ség elemeinek folyamatos eltűnése, átalakulása, cserélődése tekinthető  te r 
mészetesnek. Amennyiben ez a beavatkozás tudatos, az okok nyilvánvalóan 
pontosan definiálhatóak.
________________________________ ^— N___________7 202 \



A műemlékvédelein a 20. század során hatalmas változáson ment keresz
tül, miközben a legkiemelkedőbb értékek védelmétől eljutott az épített örök
ség általánosabb védelméhez. E változás vélemén3nink szerint két fő okra ve
zethető vissza: egyfelől az „érték" fogalmának folyamatos újraértelmezésére 
és bővülésére, másfelől a „megőrzés" vagy a „védelem" iránti -  valós vagy vélt
-  társadalm i igény egyre intenzívebb artikulációjára.

A műemlékvédelem tö rténeté t figyelve jól nyomon követhető, ahogy mind 
időben, mind tém akörben a figyelme egyre több és több emlékkörre kiteijedt. 
Jól tudjuk, hogy a II. világháború előtt még a barokk kor emlékei sem m inősül
tek annyira értékesnek, hogy azokat ne bontották volna el gondolkodás nélkül
-  akár Pest központjában is s jól tudjuk, hogy a szecesszió igen kvalitásos 
emlékei az 1960-as években még nem  jelentek meg olyan értékként, hogy a 
legegyszerűbb hasznossági szem pontok alapján ne lehetett volna őket lecse
rélni -  akár Brüsszel központjában is. Jól megfigyelhető, ahogy a műemléki 
szakma a korábbi ellenérzéseket félretéve elkezdte feldolgozni és értékelni az 
újabb és újabb korok örökségét. Az eklektika, a szecesszió, a pre-m odern és a 
m odern alkotások számba vétele, értékeinek definíciója és felmutatása az el
múlt két-három  évtized m unkájának eredménye. Az eklektikát nem is olyan 
régen az egyik legkártékonyabb építészeti korszaknak, az egyik legretrográ- 
dabb építészeti stílusnak könyvelték el. Említhetjük azt is, hogy a 20. század 
építészeti értékeinek feltárása is csak az 1980-as években indult meg, és a vé
delem lehetőségei és kívánatos m ódszertana kapcsán kialakult vita még soká
ig tartan i fog, miközben m ár újabb korok, az 1950-es, '60-as évek felé fordul a 
figyelem. Ugyanilyen folyamat révén tágult az érdeklődés fényköre az emlékek 
újabb és újabb halmaza felé. Az 1960-as években indult meg a népi építészet 
vizsgálata és megmentése (skanzenekben és in situ  formában), egyes, régebbi 
korokból származó ipari építészeti emlékek helyreállítása, később a m érnöki 
alkotásokra, az acél- és vasbeton építészetre vagy a vasúti építészetre irán)mlt 
a figyelem.

A szemléletváltás folyamatának aktuális fázisa azt mutatja, hogy mindez 
csak akkor tölti be kulturális társadalm i hivatását, ha élő marad, ha „működés 
közben" m utatható be, ha nem csak kézzelfogható, hanem  hangja, illata, at
moszférája van. Ez az igény sokféle új színnel gazdagítja a kulturáhs örökség 
védelmének palettáját, s ezek a szándékok a legkülönfélébb területeket is ösz- 
szekapcsolják. M indez m ár rég nem a korábbi műemlékvédelem gyökeréről 
fakad, sőt sok tekintetben meghaladja annak gondolatkörét. A  kérdés átfor
málódott: a folyamatosan változó világban a m últ emlékei milyen úton-módon  
kapcsolhatók be egy-egy kisebb vagy nagyobb társadalmi csoport identitástu
datának formálásába, m ennyiben tehetők a közös ism eretek részévé, egykon- 
tinuus gondolkodás bázisává i' A  m ásik kérdés viszont az, hogy multimédiás, 
tömegkultúrára épülő társadalomban milyen szerep ju t  mindebben a kézzel
fogható emlékeknek.



Az Európa Tanács ajánlásai az épített örökség jelenlétét éppen „kézzelfog- 
hatósága", „élményszerűsége", „mindennapi jelenléte" m iatt tekintik igen lé
nyegesnek -  és csak legközvetlenebb környezetünket értékelve is hajlamosak 
lehetünk elfogadni e téte l igazságát. Budapesten például evidencia, hogy a 
19-20. század fordulójának gazdasági fellendülése, szellemi pezsgése háború
kon és politikai rendszerváltásokon át is üzen a mai kornak a létrehozott épí
tészet nagyvonalú produktumaival, minőségével, progressziójával -  vagy ép
pen  korlátaival és kudarcaival. Az európai szakm ai közgondolkodás 
ugyanakkor egyértelművé teszi, hogy az ép ített örökség megőrzésére muzeá
lis szemlélettel nem sok esély van. Egyetlen esél}^ az „integrált védelem" gon
dolata adhat: az örökség akkor vihető tovább, ha a társadalm ak m indennapi 
életében szerepet keresünk számára, bekapcsoljuk a gazdaság vérkeringésé
be. Megengedhetjük: a kulturális tevékenység, a múzeumi működés, a tu riz
mus egyre jelentősebb szerepet kap a gazdaság egészében, így ez is egyfajta 
alapot adhat a kulturális örökség megőrzéséhez, de az egyre táguló körben 
m eghatározott értékek fennm aradásához ezen kívül is meg kell találni azokat 
a mai funkciókat, amelyek kiszolgálása legalább részben fedezi azok fenn tar
tását.

Az ipari örökség védelm ének szándéka két irányból kap tápot. Az egyik a 
fentiekből következik: a mai európai társadalm ak értéknek tekintik a kötő
dést, a mentális kapcsolatot a környezettel, a tárgyakkal, a múlttal. Ha ez így 
van, szükségszerűen felmerül az igény a m eghatározó környezeti elemek vé
delmére. Európa múltjától elválaszthatatlan az ipari kultúra jelenléte, gazda
ságának hajtóerejét az ipari forradalom  kezdete óta ez adta. Éppen az elmúlt 
évtizedekben lehettünk azonban tanúi a világgazdaság globális m éretű á tren 
deződésének, aminek eredm ényeként egyes iparágakban szinte a teljes term e
lési kapacitás megszűnt Európában, hogy m áshol épüljön ki újra. Radikális 
változások történtek a nehéziparban -  legyen az bányászat, acélipar, hajógyár
tás, gépgyártás -, de szinte a teljes textilipar m eghatározó európai gócait is fel
számolta ez a folyamat. A gyárbezárások, telephely-felszámolások, rekultivá
ciós program ok első kérdése, mi legyen az emberekkel, de a második kérdés 
azonnal az, hogy mi történjék a fizikai környezettel? Mi legyen a technológiai 
berendezésekkel, a hatalm as épületeg)mttesekkel, a környezeti károkkal? S mi 
legyen a kötődésekkel? „Egész életem ehhez a géphez, ehhez a csarnokhoz 
(ehhez a kikötőhöz, ehhez az aknához, ehhez a mozdonyhoz) kötődik, olyan 
rem ek dolgokat gyártottunk, hogy még a világ túlsó felére is exportáltuk -  és 
m ost semmi nem m arad belőle?" Nem nehéz arra  az elhatározásra jutni, hogy 
mindez nem tűnhet el nyom talanul -  tegyük el emlékbe. Legalább egy-egy da
rabot mindenből! De m indezt hogyan tartsuk  meg? És miként használjuk?

A megőrzés szándékának másik tápja, hogy a kultúra értelm ezésében a te r
mészettudományos és m űszaki kultúra egyre erősebb pozíciót szerzett, még a 
„magas kultúrában" is helyet kapott. M űszaki és tudományos múzeumok sora
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nyílik világszerte, népszerűségük és látogatottságuk egyre nő, szerepük az ok
tatásban egyre fontosabb. A magyar múzeumi statisztikák is azt mutatják, 
hogy az elmúlt 15 évben a művészeti jellegű múzeumok látogatottsága lecsök
kent, míg a technikai/tudom ányos karakterű kiállítóhelyek látogatottsága lát
ványosan nőtt. Hadtörténeti, közlekedési, ipari múzeumok sora nyílt meg az 
elmúlt évtizedben M agyarországon is -  ami akkor is kedvező, ha az Országos 
M űszaki Múzeum még mindig nem rendelkezik kiállítóhellyel. Ez viszont a 
fentiek fényében és a magyar innovációs értékekkel kapcsolatos büszkesé
günk ism eretében valóban botrányosnak mondható.

Sajátos kettősség jellemző tehát ma a lehetőségeinkre: a védelemre érde
m esnek ítélt „régi dolgaink" köre folyamatosan bővül, tudjuk, hogy megőrzé
sükre a múzeumok folytonos bővítése nem lehet megoldás, tudjuk, hogy a ha
gyományos múzeumi jellegű megőrzés ma már a társadalom  számára talán 
nem is elegendő, tudjuk, hogy az épített örökségnek pusztán a fenntartása is 
hallatlan költségeket jelent, mégis, múzeumok létesítésén és a műemléki véde
lem kimondásán túl viszonylag kevés megoldás áll rendelkezésünkre. Különö
sen igaz ez az ipari örökség esetében...

Hz ipari üröksÉg megőrzésének eredményei és gyakorlata

Az ipari örökség védelme tehát többféle szálon futhat: múzeumok, ipari skan
zenek létrehozásával, műszaki emlékekjogszabályi védelmével, ipari épületek, 
együttesek műemléki védelmével. M agyarországon a fentebb leírt folyamat, az 
érdeklődés megjelenése konkrét példákhoz is köthető.

Köztudott, hogy a Közlekedési Múzeum 1896 óta Európa egyik legrango
sabb ilyen típusú közg5mjteménye. Mégis, eredeti járműgyűjteménye évtize
deken át raktárakban, vagy szabad ég alatt állt, kitéve az enyészetnek, sok eset
ben a vandalizmusnak. Az 1990-es évek végére a MÁV-nak, a BKV-nak 
köszönhetően elkészültek, és igen népszerűvé váltak azok a múzeumok, ame
lyek ezeket az anyagokat bemutatják, a gyűjteményeket fokozatosan bővítik. 
Kialakult a bemutatók élő rendszere is: vasúti napok, nosztalgia-villamosjá- 
ratok teszik lehetővé, hogy a nagyközönség ne csak holt tárgyként lássa a „be
rendezéseket".

Létrejöttek és működnek -  bár nem eléggé ism ertek -  a műszaki típusú mú
zeumok: van öntödei múzeum, elektrotechnikai gyűjtemény, liftmúzeum, ma
lomipari múzeum, tűzoltómúzeum, közúti gjmjtemény az országban több he
lyen is van haditechnikai g5mjtemény -  és még sorolhatjuk hosszan azokat a 
helyeket, ahol megsemmisítés helyett inkább összegyűjtik a műszaki kultúra 
emlékeit. A budapesti M illenáris park nyitó kiállítása sok forrásból gyűjtötte 
össze a legfontosabb innovációs eredményeket, és -  igaz bátortalan -  lépése
ket is te tt ezeknek a tárgyi kultúrán túlm enő bem utatására is.



Nem könn 3m kérdést vet fel azonban a m úzeum ba nem vihető műszaki em
lékek sorsa, amit jól példázhat a lakihegyi rádióadó, vagy a biatorbágyi via
dukt: mi legyen ezekkel, ha m ár nincs rájuk szükség? Ki fizesse a fenntartást, 
mi történjen, ha jelentősebb rekonstrukcióra szorulnak? Végül is m iért ta r t
suk meg őket, ha m ár feleslegesek? Szimbolikus értékeik miatt? Kulturális 
üzeneteik miatt? Nehéz ezt mindig, újra és újra megindokolni a döntéshozók, 
az adófizető polgárok szám ára -  hiszen az ilyen döntések mindig közpénzek 
felhasználásáról szólnak.

Mi történjék a Pécs környéki bányák hihetetlenül impozáns épületegyütte
seivel? Ajkán 2004 nyarán bezár az utolsó akna -  mi legyen a bányákkal, a csil
lesorokkal, a szénosztályozóval egy olyan városban, amelynek szinte teljes éle
te  a bányákhoz, az erőm űhöz, az alum inium iparhoz kötődik? Mi történjék 
Ózddal? Mi legyen a sorsa azoknak a kis téglagyári körkemencéknek és gyö
nyörű szép kéményeknek, amelyek országszerte még működnek, de bezárá
suk ham arosan várható? Mi legyen a m egszűnő vasútvonalak kisebb-nagyobb 
állomásaival? Mi legyen a mezőgazdasági ipar számos emlékével? Budapestet 
a malomipar tette  naggyá a 19. század során -  az egykori hatalmas gőzmal
mokból csak mutatóba m aradt kettő, de m utatóba sincs egyetlen hajómal
m unk sem, amelyek százával álltak a Dunán, a különleges Elevátor-ház is meg
sem m isült a világháborúban.

A magyar műemléki jegyzékben mintegy 180 ingatlan szerepel ipari vagy 
agrárm űem lékként (a szám a hevenyészett kategorizálás m iatt nem meghatá
rozó). Ezek között számos szélmalom és vízimalom mellett pincerendszerek 
és borházak, magtárak és istállóépületek, kovácsműhelyek találhatók meg. 
Közúti hidak -  köztük három  budapesti D una-híd - , vasútállomások mellett 
még egy dunai kábelalagút is képviseli az infrastrukturális létesítményeket. 
Az ómassai őskohó, a tata i vágóhíd, a pápai kékfestőmúzeum, vagy az óbudai 
Selyemgombolyító is még m ind az iparfejlődés „archaikus" fázisait mutatják. 
Az elmúlt száz év nagyipara nem jelenik meg a védett épületek körében -  talán 
épp azért, m ert nincs megfelelő válasz a fenti kérdésekre. M indezek mellett 
talán meglepő, hogy a Kulturális Örökségvédelmi Hivatal 2003-ban egy nagy 
léptékű, átfogó program ot indított, „melynek célja Ó zd kulturális örökség ala
p ú  revitalizációjának előkészítése", s nem kevesebbet kíván bebizon 3átani, 
m int hogy „egy város egykor volt gazdag ipari kultúrájának egyedülálló örök
sége, amely a gyár által lé trehozott középületekben, lakótelepeken és a gyár te
rületén m ég megmaradt épületekben/építm ényekben tárgyiasulva látható, 
képes a városnak új jö v ő t nyújtani."

Nem lehet csodálkozni azon, hogy az ipari örökség -  és ideérthetjük a kato
nai létesítményeket is -  megfogja, meghökkenti az építészet iránt érdeklődő 
nagyközönséget és a szakembereket. Hatalmas m éretek, igényes architektúra 
és kiváló minőség -  hiszen az ipari beruházások többnyire kellő fmanszírozás-



sál épülhettek meg a m últ különös jelenléte a kihalt csarnokokban, rend és 
rendetlenség különös elegye: mindez valóban len}nigöző.

Az, hogy ez a dolog érdeklődésre tarthat számot, alapvetően ism ert az ipa
ri kultúrájú országokban az üzemlátogatások rendszerében is. A nagyközön
ségnek az a része, amelyik nem jár m indennap a gyárakban, egyfajta egzoti
kumra vágyva elzarándokolhat oda. Ez a kínálat évtizedek óta jelen van a 
n 5m gat-európai országok program kínálatában, részévé vált a szabadidős 
programoknak, a kulturális turizm usnak. Nemcsak a több száz éves whiskey- 
gyárat vagy sörfőzőt lehet meglátogatni, de egy autógyárnak, elektronikai 
üzemnek is mindig van látogató galériája, szervezett látogatóforgalma. Ennek 
mozgatórugója term észetesen a cégek saját PR-tevékenysége, de a kínálat or
szágos szinten összeépül, a nemzeti kultúra részévé válik, s jelentős szerepet 
kap az „országimázs" kialakításában -  mind az ország lakossága, mind a kül
földi látogatók szemében. A turisztikai vonzerők kínálatában egymás mellé 
kerül a Nemzeti Galéria, a borfesztivál, a hagyományőrző néptáncfesztivál, a 
kön3AT7ásár, a virágvásár és a vízművek.

A njmgat-európai országok az ipari örökség feltárásához, számba vételéhez 
és bem utatásához tudatos kutatási és konzerválási m ódszertant dolgoztak ki, 
megfeszített energiával hozzák létre azokat a szövetségeket, amelyek az egyes 
országok gyakorlatát kölcsönösen ism ertté teszik, s ehhez a munkához megfe
lelő tám ogatást is szereznek kormányzatoktól és az EU közösségi forrásaiból.

M indennek köszönhetően ma például komoly energiával folyik az európai 
országok tengerészeti kultúrájának („maritime heritage") feltárása és rendsze
rezése, több bányamúzeum-szövetséget is ismerünk, a Manchesteri Egyetem 
régészeti fakultásán önálló ipari régészeti részleg működik, mely például az egy
kori angol textihpar emlékeinek feltárásán és bem utatásán dolgozik. Léteznek 
az élelmiszeripar emlékeinek szisztematikus felkutatását célzó kezdeményezé
sek is. A vasúti és repülőipari g)rűjtemények, az önszerveződő „múzeum baráti 
kör" típusú restauráló csoportok jelenléte és kiteijedt hálózata természetes.

Németországban az Essen melletti Zollverein bánya és a völklingeni vasmű 
az UNESCO világörökség részeként jegyzett, látogatottsága ennek megfelelőn 
igen magas (1. kép). Az angol Nemzeti Bányamúzeum Yorkshire-ben gazdag 
oktatási program ot kínál -  oktatói akár az iskolákba is kivonulnak - , s a bánya 
m űködésén kívül komplex életm ódism eret tanításként egykori bányászfelesé
geket, bányászlakásokat, bányászebédeket és bányaszerencsétlenségeket is 
m egismerhetnek a diákok. M indez élményszerűen válik az oktatás részévé, 
ami nem a műemlékvédelem, hanem  a múzeumi pedagógia területéről fakadó, 
alaposan kidolgozott know-how. A szervezés olyan apró részletekre is gondot 
fordít, m int például: hogyan oldható fel az a feszültség, ami abból fakad, hogy 
a látogatócsoport túl sok időt tö lt a múzeumi shopban, s a busz nem tud tovább 
indulni a következő helyszínre.



1. kép. A Zollverein 
bánya Essen 
(Németország) mellett 
az UNESCO 
Világörökség része

Az ipari örökség m egőrzésének egyre fontosabb követelménye, hogy a ko- 
rabeh berendezések működjenek. Ez a követelmény egyfelől az élményszerű 
bem utatás iránti igényből fakad, másfelől azonban a „gjmjtők" közötti egyfajta 
elvárásból is. A veteránautó-találkozók valójában versenyek -  term észetes, 
hogy működő modellekkel lehet csak megjelenni - , miközben az eredetiség, a 
hitelesség is rendkívül fontos a m űérték m eghatározásában. Ugyanez történik 
az ipari örökséggel is. A „gőzfesztiválok" rajongói a működőképes mezőgaz
dasági gépek, úthengerek és mozdonyok m egtekintése után elzarándokolhat

nak abba a londoni vízműgépházba, ahol 
az 1820-ban épített gőz-szivatt)^ műkö
dik (2. kép). Az „ipari régészet" társasá
gainak legfőbb büszkesége, ha megtalál
nak és m űködőképessé tudnak tenni egy 
szövőgépsort -  akár Angliában, akár 
Olaszországban. Kevésbé bonyolult fel
adat m űködésbe hozni azt a brüsszeli 
sörétgyártó üzemet, ahol egy 45 m ma
gas toronyból a torony aljában lévő víz- 
m edencébe cseppen te tt ólomgolyó a 

í r I gyártás végterméke. Kétségtelen azon-
* 1 I bán, hogy ez az egyszerű bem utató 'is

tanulságul szolgál a mai innovátorok 
számára: a torony megépítése után ha-

2. kép. A londoni Kew Brídge vízművek legrégebbi, 
1820-ból származó, működőképes gőzgépes 
szivattyúja



3. kép. Üzem elő kovácsprés az 
egykori Ganz-Mávag területén.
A nehezen mozdítható technológiák 
berendezéseit máig használják

m arosan kiderült, hogy ugyanezt a technológiát egy bánya felhagyott aknájába 
is lehet telepíteni, ami lényegesen nagyobb esési magasságot biztosít, hiszen 
többszáz m éter mély aknákat évszázadok óta tudtak építeni, míg többszáz mé
te r  magas tornyokat még sokáig nem. London közepén, a Smithfield M arkét 
m elletti hatalmas működőképes hűtőház emlékeztet arra, hogy az élelmiszer- 
iparnak a milliós nagjrvárosokat is megfelelő logisztikával kellett kiszolgálnia 
m ár akkor is, amikor a hűtőlánc még nem ért m inden lakás konyhájáig. Buda
pesten  a Vízművek és a Csatornázási Művek használ százéves, máig működő 
berendezéseket, de a Ganz-Mávag Kőbányai úti gyárában is üzem közben lát
hatók olyan nehézkovácsoló gőzprések, amelyek még a magyar mozdonygyár
tás hőskorában kerültek a helyükre. (3. kép) Fennmaradásukat annak köszön
hetik, hogy ilyen technológiát újonnan senki nem telepít, de az eln3mhetetlen 
régit addig használják, amíg bármilyen haszon még származik belőle. Ugyan
ez a logika m űködtet még például egy-két ősrégi szikvízpalackozó gépet.

flz ipari örökség megőrzésénBk korláíai és lehEtöségBi

Részben már a fentiekből is kitűnik, hogy melyek azok a tényezők, amelyek még 
a műemlékvédelem általános problémáin túl is nehezebbé teszik az ipari örök
ség megőrzését és bemutatását. Ezek az alábbiak szerint közelíthetők meg:

-  hatalmas méretek, kiterjedt együttesek: az ipari örökség figyelmet ér
demlő emlékei sokszor igen nagy méretű egjrtittest alkotnak, melyet -  éppen 
az összefüggések bem utatása érdekében -  komplexen, egészében kellene 
megőrizni. Igen nehéz és önkényes a szelektálás akkor, amikor egy rendszer 
egyes elemeit ki kell választani, m int megőrzésre érdemest, míg mások pusz-
________________________________X— X_______________________________
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tulását elfogadjuk. Egy gyártelep, egy bányatelep, egy infrastrukturális létesít
m ényrendszer esetében ezt a szelekciót viszont meg kell tenni, m ert a teljes 
rendszer fenntartására m ár nincs lehetőség. Míg korábban a fenntartási költ
ségek egy term elési folyamat egészére voltak ráterhelve, a folyamat megszű
nésével a megőrzés és üzem eltetés költségeit más forrásokból kell biztosítani. 
Részben hasonló a helyzet ahhoz, m int amikor egy kastélyt vagy egy kolostort 
az eredeti latifundiumtól elválasztva, az eredeti funkciók megszűnése után is 
fenn akarunk tartani.

-  Nehezen megtalálható új funkciók: a műemlékek megőrzését szerencsés 
esetben az újonnan megtalált funkciók szolgálhatják leghatékonyabban. Igen 
nehéz azonban a hatalmas, sajátos adottságú együttesek számára olyan új 
funkciókat találni, amelyek kézzel fogható m értékben kihasználják az eg)mttes 
térbeli kínálatát. Külön megnehezíti a helyzetet, hogy a védelemre szánt 
együttesek sokszor lakott területtől és a turisztikai célterületektől távol talál
hatók. Ritka az olyan szerencsés lehetőség, m int ami a Taté M odern galéria 
esetében az erőmű épület m egőrzését lehetővé tette, amikor egy jó állagú, vi
szonylag kompakt épületegyüttes egy világváros turisztikai csomópontjában 
kaphat tömegeket vonzó új funkciót. Ugyancsak sikeres példának tekinthetjük 
a Fiat torinói Lingotto üzem ének kulturális/szabadidős hasznosítását, és m in
denképpen a sikerek között kell említeni a budapesti M illenáris parkot a Ganz 
Villamossági Művek helyén. Látjuk azonban, hogy például London másik erő
művében, a Battersea Power Station épületében, vagy a Lisszabon m elletti Be
lém erőművében már nem  könn 3m ugyanilyen sikeres program ot beindítani, 
bár m indkét esetben komoly szándék a kulturális célú hasznosítás (4. kép).

-  Épületszerkezetek adottságai: sajátos gondot vet fel az, hogy az ipari épü
letek sok esetben egyáltalán nem a hosszú távú fenntartás szándékával készül
tek. Egyes esetekben csupán a legegyszerűbb hasznossági szem pontoknak fe
lelnek meg, akár tudatosan is viszonylag rövid élettartam ra tervezték őket, így 
szinte a lehetetlenre vállalkozik az, aki hosszú távú fenntartásukat tűzi ki cél
ként. Az ilyen módon kialakított épületszerkezetek sok esetben nehezen felel
nek meg az új funkciók követelményeinek -  például komoly épületfizikai/hő
technikai kérdéseket vet fel egy gyártócsarnok tartós közönségforgalma.

-  Erős tönkrem enetel: az épületek egykori ipari használata komoly károkat 
okozhat az épületek szerkezetében, hiszen kopással, aggresszív vegyi folyama
tokkal is számolni kell. Ez utóbbi tapasztalható például a Ganz-Mávag egyik 
igen szép korai vasbeton csarnokának esetében is, amelyet a benne fol3?tatott 
kohászati technológia agresszív gőzei az évtizedek során szinte teljesen tönk
retettek. Ugyancsak jelentős károkat tud okozni az elhanyagoltság, a korrózió, 
minthogy a megőrzés szándéka sokszor csak az egjKittesek évtizedes magára 
hagyottságát követően jelentkezik.

-  Nehezen pótolható termékek: sajátos problém át vet fel, hogy valamely 
kor ipari technológiájával létrehozott alkotásainak a helyreállítása, kiegészíté-



4. kép. a Ganz Villamossági 
Művek csarnokának bontása 
2000. augusztus 12-én -  
az előtérben álló szerelő
csarnok ma a Millenáris Park 
Fogadó épülete. A  projekt 
keretében az épületek gondos 
szelekciójára került sor, 
a fejlesztés megőrizte 
a legértékesebb csarnokok 
nagy részét

se során nem lehet már az egykori term éket újragyártani, m ert az ahhoz szük
séges technológia már eltűnt. Egy barokk kastély esetében a téglafalazatok 
visszafalazása nem okoz különösebb nehézséget, de egy hengerelt acél szelvé
nyekből készített nyílászáró hiteles újragyártása céljából igen körülményes 
lenne egy hengerm űvet az adott profilra ráállítani pár folyóméter anyag ked
véért. Különösen nehéz ez a feladat például gépalkatrészek esetében, amelyek 
gyártásuk idején esetleg igen nagy sorozatban készültek, ma viszont csak egy- 
egy darabra volna szükség.

M indez azt mutatja, hogy az átlagosnál is nehezebb „műemlékvédelmi" fel
adatra vállalkozik, aki az ipari örökség fennm aradását szeretné elérni. Volta
képpen jól kirajzolódnak azok a lehetőségek, amelyek a kezünkben vannak. 
Ezeket az alábbiak szerint rendszerezhetjük:

-  az eredeti funkció folyamatos fenntartása: a dolog term észetéből fakadó
an a legkevésbé ez a megoldás jelentheti a járható utat, hiszen éppen azért me
rül fel a megőrzés kérdése, m ert az épület vagy berendezés elveszti eredeti 
szerepét. Mégis, egy adott helyzetben születhet olyan döntés, amely az ipari 
örökség megőrzésének szem pontjait is figyelembe veszi, amikor tudatosan 
nem  vált épületet, telephelyet, technológiát, sőt, ezt még a term ék tradicioná
lis értékének is tekinti. Ismét gondolhatunk az évszázados sörfőzőkre, de fel
m erülhet ez a megoldás az infrastruktúra-rendszerek esetében is.

-  Múzeumi típusú megőrzés: az eredeti technológia bemutatása, gyűjtemé
nyek létrehozása, az ipari örökség bekapcsolása a kulturális turizmusba. A be
m utato tt példák igazolják, hogy a növekvő érdeklődés létjogosultságot adhat e



megközelítés számára, de jól érezhetők m indennek korlátai is. Nem lehet m in
denhol múzeumot kialakítani, nem lehet m indent múzeumba vinni.

-  Funkcióváltás: a legjárhatóbb út az ipari örökség épített emlékeinek meg
őrzésére az új funkciók megtelepítése -  kétségtelenül ekkor lehetetlenné válik 
a technológiai berendezések megőrzése, m űködtetése. Kézenfekvő megoldás 
lehet az együttesek ipari/raktározási funkcióinak megtartása, amelynek révén 
az épület túléli a technológiai váltást. Ez a megoldás megfelelő lehet, ha egy te 
rület városi pozíciója nem  változik, huzamosabb ideig ipari övezet marad. 
Ilyen helyzetben van számos budapesti ipari terület, ahol a korábbi term elést 
az ipari szerkezetváltás okán igen egyszerűen felváltották a kereskedelm i/rak
tározási/logisztikai funkciók (5. kép). Ha a terü let pozíciója is változik, vagy 
éppen ennek elősegítése a cél, az ipari funkciók helyett m egjelenhetnek a már 
ism ertetett szabadidős/kulturális funkciók, de sok esetben lakófunkciók ki
alakítására is lehetőség adódik. Ez utóbbira példa a „loft" lakások megjelené
se, de ismerjük a bécsi gáztartályokban kialakított lakóegyüttest, s készült már 
népszerű lakónegyed Európában egykori koporsógyárban, kozmetikai üzem 
ben, cementsilókban. Nem ritka, hogy a funkcióváltás csupán a terü let újra
hasznosítását célozza, és teljes bontással já r -  mégis bizonyos mértékig, álta
lában az alapvető in frastruktúra  szintjén, az egykori ipari táj emlékeinek

5. kép. A Dorottya-udvar az egykori 
textilüzem épületének igényes 
helyreállításával kialakított 
irodaegyüttes



megőrzésére is sor kerül. A kikötői negyedek sok helyen úgy telnek meg lakó
funkciókkal, hogy a rakpartok, a zsilipek, egyes gépek/berendezések eredeti 
formájukban a heljnikön m aradnak.

-  Dokumentálás: az ipari örökség m egőrzésének ism ertetett korlátai, s ez
zel szemben az ism eretek és élmények iránti igények logikusan vetik fel azt a 
lehetőséget, hogy az állandóan változó, „pusztuló" ipari örökség a legkülönfé
lébb dokumentálási megoldásokkal maradjon fenn. (Ugyanez a gesztus a hol
land kezdeményezésű Docomomo mozgalom keretében a 20. század építésze
ti emlékeinek m entáhs m egőrzését szolgálja közel húsz éve, ahol az in situ 
fizikai megőrzés korlátai sok tekintetben azonosak az ipari örökségével.) Lát
ni kell, hogy a dokumentálás lehetősége és eszköztára sok esetben túlm utat az 
akadémiai jellegű archívumok létrehozásán, és művészi megközelítéssel, civil 
szerveződések keretében megvalósuló projektekkel, annál néha sokkal ered
ményesebben is működhet. Ki lehet mondani, hogy Magyarországon az ipari 
táj m ódszeres feltárására előbb találtak alkalmat a fotóművészek és a filmmű
vészek, m int az örökségvédelem hivatalos képviselői. Az in ternet különösen 
hatékonynak bizon 3ml a társadalm i összefogással, spontán módon megvalósu
ló rendszerezésre -  s egyúttal az ism eretek terítésére, a közös kultúra létreho
zására. Köztudott, hogy a vasútbarátok szinte tudom ányos igénjm honlapokat 
tartanak  fenn világszerte, de talán kevésbé ism ert, hogy a magyar víztornyok 
leltára -  e hihetetlenül gazdag, város- és tájképformáló ipari építészeti örök
ségről szóló gjmjtemény -  ugyancsak a digitális világ spontán terméke. A vi
lágban a pusztuló építészeti/ipari örökség megismerése tulajdonképpen ext
rém  sporttá  vált: önszerveződő csoportok a biztonsági őröket kijátszva, 
életveszélyes helyekre belopózva járják végig a felhagyott gyárakat, vasútállo
másokat, kórházakat, erőműveket és záporcsatornákat, hogy azután „blogjaik- 
ban" közzétegyék az élményeiket. Ez a sport különösen gazdag terepet talál 
magának az Egyesült Államokban vagy Kanadában, ahol az „eldobható term é
kek" filozófiájának megfelelően gigantikus méretű, pazar épületegyüttesek áll
nak az enyészetnek átadva, elhagyatottan.

Budapest adottságai és lehetőségei

Budapest -  és bármely terü let -  ipari örökségének feltérképezéséhez m inde
nekelőtt a város-evolúció folyamatával kell tisztában lennünk. Jól ism ertek 
azok a lépések, amelyek során a növekvő város lakóterületeinek gjmrűje, majd 
tercier szektora egyre kijjebb szorította az ipari funkciókat. Ez a folyamat ma 
is zajlik, így történetének ism erete is hasznos tapasztalatokkal szolgál -  még 
ha az örökségvédelem szempontjából néha kedvezőtlen következményekkel is 
jár.

Néhány példa jól illusztrálja az em lített folyamatokat:



-  a városi sörfőző; az Újvárosháza a mai déh Váci utcában a városi sörfőző 
telkén épült fel, itt tu do tt a város kellő m éretű telket biztosítani. Ma nem is
m erünk Budapesten városi sörfőzőt.

-  A bőrösök: a mai Belgrád rakpart a bőrösök meghatározó területe volt. 
A 20. század elejéig a Duna nem díszes főutcaként, hanem  gazdasági hátsó ud
varként szolgálta a várost. A fő utca a M olnár utca volt (melynek neve szintén 
ipari tevékenységet tükröz), házai gazdasági épületeikkel futottak le a Dunáig, 
így a mai nemzetközi hajóállomás területén halászhálókat, cserzővargákat és 
az ennek megfelelő szagokat kell elképzelnünk. Ma nem ismerünk bőrszárító 
padlást a Belgrád rakparton.

-  A malmok: a nag)rváros számára gabonát kellett őrölni, ezt szolgálta a 
számos dunai hajómalom Óbudától Soroksárig. M echwart András viszont 
nem csak a gőzmalmok hengerszékei számára gyártott kéregöntéssel megfele
lően innovatív term ékeket, hanem  a vasúti kocsik kerékabroncsára is, amelyek 
a hajón Budapestre felvontatott ukrán gabonát lisztté őrölve Nyugat-Európá- 
ba szállították. Ma nincs hajómalom Budapesten, még vendéglátóhellyé ala
kítva sem. A m alomipart és az öntödei ipart múzeumok mutatják be a látoga
tóknak, a pékség jelentős emlékeit nem ismerjük.

-  Az élelmiszeripar: a kenyérgyártás m ellett a város élelmiszer-ellátását 
sertéshizlaldák, vágóhidak, szőlődombok, sörgyárak, lédig-bor lerakatok, 
szeszfőzők, kóser mészárszékek biztosították. Ma az Illatos út és a M ázsa tér 
neve, vagy az ism eretlen, de létező Kőbánya-Hizlaló teherpályaudvar, a nagy
tétényi sertéshizlalda helyén kialakított logisztikai park, az Attila úti hatalmas 
Mayer-féle m árványhordó, a budafoki és a kőbányai pincerendszer őrzi vala
melyest a budai és pesti élelmiszeripari term elési/raktározási/logisztikai lánc 
emlékét. Ezek mellett a Közvágóhíd hatalmas együttese, a sertésvásár impo
záns vasbeton csarnoka, a borjúvásár m egújított épülete, vagy a máig virágzó 
vásárcsarnok-hálózat emlékeztet arra, hogy egy világvárost a hűtőkocsik, a 
fridzsiderek, a személygépkocsikba illő hűtőtáskák és a pasztörizálás világa 
előtt naponta kellett friss élelmiszerrel ellátni. Ma a tejtermékeket nem a Rot- 
tenbiller utcai, a kelenföldi vagy a sokkal újabb Keresztúri úti tejgyárból szál
lítják ki a „járatok", hanem  mindez hatvan, száz, kétszáz (vagy kétezer) kilomé
te r távolságból, logisztikai elosztó csomópontokon keresztül is megoldható.

-  A vízművek: a budai, pesti vízellátást a 19. század második harmadáig a 
házak áso tt/fú rt kútjai, lajtoskocsik és kifutófiúk biztosították. Az intézmé
nyes vízellátást az 1860-as évektől biztosította kiépített hálózat, de tudjuk, 
hogy a kutakat a város a II. világháborús ostrom a idején újraélesztették. Meg 
kell azonban említeni M átyás király Városkút felől érkező vízvezetékét, ami a 
közlekedőedények törvényének ism eretében feltétlenül intelligensebb megol
dást jelentett, m int a lisszaboni 18. századi aquaeductusok. Az ipari kultúra 
része, hogy Budán a mai napig megkülönböztetjük az egyes víztározó m eden
cékhez tartozó nyomásövezeteket, és éppen napjainkban cserélik le a társas



házak az ún. budai nyomócsöveket, amely elnevezés a szokásosnál lényegesen 
magasabb nyomásra tervezett, vastagabb falú ólomcsöveket jelenti. A Parla
m ent épülete az első pesti vízmű helyén épült. A kiépített dunai szűrőkút- 
rendszer, a városi víztornyok és a vezetékek hálózata azonban néhány évtized 
alatt megváltoztatta a vízellátás rendjét Budapesten.

-  A gázgyártás: a Fővárosi Gázművek irodái a mai napig az első gázgyár he
lyén, a Légszesz utcában találhatók, különleges, romantikus stílusú épületek
ben. A városi gáz gyártása Budapesten az 1860-as évektől az 1980-as évekig, a 
földgáz teljeskörű bevezetéséig tarto tt, s ekkor a technológia minden része -  
kokszoló, gáztartály, dorogi bánya, esztergomi vasútvonal -  voltaképpen feles
legessé vált. (Nem érdektelen megemlíteni, hogy a budapesti földgázprogram 
európai szinten is kiemelkedő m odernizációs program ként valósult meg, 
Nagy-Britanniában ugyanez a folyamat egészen más történetet mutat. A Taté 
M odernnek ma helyet adó erőm ű az 1950-es (!) években épült, szenes (!) erő
m űként a Szent Pál székesegyházzal szemben, a jól hajózható tölcsértorkolat 
mellett.)

-  Közlekedés: lóvasutak, utak, vasutak, villamosok, buszok, hidak, kocsi
színek, áramellátók -  ipari örökségünk jól feldolgozott, közismert, jelenlévő 
részét alkotják. Mégis, e helyen meg kell említenünk a Józsefvárosi pályaudvar, 
(6. kép) az újpesti és a zugligeti lóvasúti végállomás épületét, m int ezen iparág 
legrégebbi épített emlékeit.

-  A telefónia: valahol megtalálhatók Budapest telefoncentráléi -  de ezek 
nem közismertek. Létrehozásuk idején csúcstechnológiát képviseletek, ennek

6. kép. A Józsefvárosi pályaudvar romantikus 
stflusú felvételi épülete, 1867-b61. A Losonci 
pályaudvar néven átadott épület Budapesten 
a legrégebbi vasútállomás -  a terület funkcióváltása 
esetén is feltétlenül meg kellene őrizni



megfelelően a kor high-tech színvonalát tükröző építészeti megoldásokkal 
alakították ki őket. Idővel a sokszáz kisasszon 5rt foglalkoztató, igényesen de
korált term ekbe autom atikák kerültek -  ezek azonban ma elférnek egy kisebb 
szobában. Amúgy a mobilhálózat mind erősebben visszaszorítja a vezetékes 
rendszereket. M indazonáltal a Krisztina körúton, a Szervita téren, a Nagyme
ző utcában, a Horváth Mihály téren, a Fehérvári ú t elején kereshetjük az ipari 
örökség ilyen emlékeit, ami különösen egyszerű, ha éppen szemünk láttára 
csúsztatják teherautóra a harm adik emeletről. Ma a budai Várban -  hiteles 
helyen -  a telefónia múzeuma, az Andrássy ú ton  pedig a Posta múzeuma -  egy 
nagypolgári lakásban -  látogatható.

-  A textilipar: szövödék, posztógyárak, pam utnyom ó-ipari vállalatok, cér
nagyárak alkották annak a vertikumnak a nagybani elemeit, amelynek a kisipa
ri/kiskereskedelm i végén a mai Petőfi Sándor utca vagy az Adria-palota kel- 
me-boltjai, úri- és hölgy-szabóságait lehetett megtalálni. M indebből sok 
emlék maradt, de nem biztos, hogy ezek mai társadalm unk számára dekódol
ható, értelm ezhető üzeneteket hordoznak. Egyre inkább feledésbe merül, 
hogy a Dorottya udvar remekül helyreállított épületeg 5rüttesében, vagy a 
Goldberger épületegyüttesben még nem is oly régen kubai és vietnami ven
dégmunkás lányok pótolták a hazai m unkaerő-hiányt. Ma m indennek alig van 
látogatható emléke, ám a kínai piacokon a Távol-Kelet legkülönfélébb eredetű 
term ékei megvásárolhatók (a magyar vasúti m otorgyártás legszebb csarnokai
ban).

-  A nyomdaipar: a legutóbi időkben sorra  szűntek meg a belső városré
szekben kialakított nyomdák, hiszen a nagy szállítás igényű üzem kézenfekvő
én jobban működhet egy külvárosban. így költözött ki az Állami Nyomda is 
tradicionális várbeli helyéről, de így szűntek meg azok a „sajtóházak" is, ahol 
korábban egy-egy napilap teljes vertikuma -  szerkesztőségtől a nyomdaüze
mig -  helyet kapott. (Ugyanez a folyamat zajlott le például Londonban is, ahol 
a Fleet Street nagy tekintéljrű sajtópalotái az 1980-as évek nyomdász-sztrájk
jai során egyik hétről a m ásikra üresen m aradtak, s a term elés egy másik szak- 
szervezet dolgozóinak igénybevételével a külvárosi digitális nyomdákban 
folytatódott.)

-  Az „egészségipar": különösnek tűnhet, de az egészségügyi fejlesztések 
sok m indenben hasonlóak az ipari fejlesztésekhez -  nagy területigény, feszes 
funkcionáhs követelmények, a beruházás kiem elkedő igényessége. A 19. szá
zad végének pavilonos kórházeg 5mttesei közism ertek. Kevésbé tudott, hogy 
Budapest egyik leghatalmasabb épülete, a „tébolyda" a Lipótmezőn, a rom an
tikus stílus egyik legjelentősebb emléke.

Budapest az ipari örökség bem utatásában teh á t nem jeleskedik, lehetősé
gei is egyre szűkülnek, de egyfajta program ot meg lehet fogalmazni a lehetősé-
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gek feltárására. Egy ilyen képzeletbeli program  az alábbi részekből állhatna 
össze:

-  Óbudai Gázgyár: bár a gyártási technológia m ár eltűnt a telepről, néhány 
különleges architektúrájú épület még megmaradt. A terület kiválóan alkalmas 
arra, hogy Budapest turisztikai kínálatába illeszkedjék. Korábban javaslatok 
születtek arra, hogy ide kerüljön a Műszaki Múzeum és a Néprajzi Múzeum ki
állítása, ami az Aquincumi Múzeummal eg)mtt komoly, kiválóan megközelít
hető  „múzeumi negyeddé" formálná a területet.

-  Óbudai Hajógyár: a terület megújulása már szinte egy évtizede zajlik, igé
nyes helyreállításokra is sor került -  pl. az egyik csarnokban kialakított ven
déglátó helyen len5mgöző m éretű fa (!) gerendás futódaru is látható. A továb
bi fejlesztési program ban is alapvetően meg kell maradnia az értékőrzés 
szempontjainak (7. kép).

-  Vágóhidak: Ferencváros gazdag az élelmiszeriparhoz köthető emlékek
ben. A Közvágóhíd hatalmas együttese kiváló városi pozíciója révén, talán 
előbb-utóbb, egy átfogó fejlesztési program  keretében, funkcióváltást követő
en megújítható, de a Sertésvágóhíd kiváló vasbeton csarnoka is valamely új 
funkcióval feltétlenül beillesztendő a megújuló terület épületei közé.

7. kép. Az Óbudai Hajógyár területén  
több szépen helyreállított csarnok új 
funkciót szolgál



-  Közraktárak: hosszú ideig vitatott kérdésnek tűnt, hogy az értékes Duna- 
parti telken álló közraktárak átadják-e a hel3mket más épületnek. Jelenleg úgy 
tűnik, kulturális központtá alakítva szerepet kaphatnak a város turisztikai kí
nálatában, amihez elhelyezkedésük kedvező lehetőségeket biztosít.

-  Nagyvásártelep; az egjrüttes ma részben raktározási funkcióknak ad he
lyet. Szerepe hosszabb távon változhat, am ennyiben a mögöttes vasúti terüle
teken lakóterületi fejlesztések indulnak meg.

-  Soroksári út: a FEG, a posztógyár különös korai vasbeton szerkezetei mi
a tt az épületeket feltétlenül meg kell őrizni.

-  Váci út: a Váci út átalakulása során a korábbi iparterület számos értékes 
épülete kereskedelmi funkciókat kapott, sok azonban bontásra került. Kívána
tos a legjellegzetesebb épületek megőrzése.

-  Fehérvári út: a korábbi gyártelepek funkcióváltása révén a területen  sok 
helyen megjelent a tercier szektor, de az ú t vonzó megjelenése, a szinte város
központi elhelyezkedés a lakófunkciók megtelepítését is indokolhatná. Kiváló 
loftlakások alakíthatók ki egy-egy gyárépületben.

-  Kőbányai út környezete: az Orczy té r  és a Kőbányai ú t körzete jelentős 
fejlődés előtt áll -  a Józsefvárosi pályaudvar kitelepítése hatalmas területet 
szabadít fel, az ú t túloldalán a Ganz-Mávag terü let átalakulása már több m int 
tíz éve zajlik. A pályaudvar és a Baross kocsiszín történeti értékű épületei mel
lett figyelmet érdem elnek a gyártelep fa-, acél- és vasbeton szerkezetű csarno
kai, de az Északi Járműjavító területén is több történeti értékű csarnok talál
ható.

-  A kőbányai sörgyárak: a jellegzetes kéményeiről ism ert épületegjmttes 
erősen leromlott állapotban van, de meg kell említeni, hogy az egyik telep épü
leteit az új tulajdonos m intaszerűen felújította (8. kép).

A javaslatokat még hosszan lehet sorolni, de a fenti bizon3rtalan ötletekből 
is jól látszik, hogy kellő erejű fejlesztési szándékok nélkül komoly felújítást

j 8. kép. Kőbányai 
Sörgyárak



vagy funkcióváltást igen nehezen lehet kezdeményezni. Kívánatos lehet vi
szont egyfajta szemléletváltás, amely az újonnan telepítendő funkciók eseté
ben a zöldmezős beruházás alternatívájaként megvizsgálja a barnamezős te 
rületeken lévő, történeti értékű épületek használatát.

Rendkívül fontosnak látjuk ugyanakkor a dokumentációs munkák kiteljesí
tését, tám ogatását is. A tém akör még nincs kellően feltárva, mind építészet- 
történeti, mind ipartörténeti szempontból sokféle kutatás indítható. Különö
sen nagy figyelmet érdem elne a történeti értékű gépek és berendezések 
számba vétele, a közérdeklődésre számot tartó  információk publikálása. Ki 
kellene dolgozni olyan turisztikai kínálatot, amely Budapest ipari örökségét, 
gyárait, működő üzemeit látogathatóvá és közism ertté teszi, mert az ipari 
örökség bem utatása egyszerre szolgálja a helytörténet megismerését és az 
ipari kultúra erősítését.
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KERESZTELY KRISZTINA

Ipari épületek kulturális célú hasznosítása 
Budapesten

A New Yorkot, Párizst, Londont vagy Am szterdam ot megjárt és kultúra iránt 
érdeklődő utazó számára m ár évtizedekkel ezelőtt sem volt ismeretlen, csu
pán talán meglepő látvány, ha múzeum-, galéria vagy színházlátogatás kapcsán 
egy furcsa gyárépületben találta magát. Az ipari „kultúrával" amúgy is túltelí
te tt szocialista országokban, így Magyarországon, a közízlés számára a gyár
épületek még egyértelműen „leszakadt", nyomasztó és elkerülendő látványnak 
számítottak, amikor Njmgat-Európában m ár m egindult a folyamatosan meg
ürülő gyárak funkcióváltással tö rténő  felújításának, átalakításának „divatja". 
A kilencvenes évektől, a hagyományos ipari ágazatok leépülése, valamint a vá
rosi közellátás új technológiáinak megjelenése kapcsán számos egykori gáz
gyár, transzform átorház, közlekedési- és gyárépület vesztette el eredeti funk
cióját Budapesten is. Igényes k iép ítésüknek  köszönhetően ezek a 
gyárépületek fontos építészeti értékeket őriznek: eredeti funkcióik m iatt sta
bil, speciálisan kiképzett, sokszor csarnokszerű épületek, melyek számos új 
funkció ellátására alkalmasak. Ugyanakkor -  ellentétben a mai minimalista 
ipari épületekkel -  koruk -  többnyire a 19. század vége, 20. század eleje -  épí
tészeti emlékeinek fontos képviselői is egyben, és sok esetben műemléképü
letként vannak számon tartva.

Építészeti-technikai racionalitás és többszintű, szimbolikus értékterem té
si lehetőség találkozása magyarázza azt a jelenséget, ami m ára egyfajta divattá, 
m inden városban szinte „kötelezően* megjelenő városépítészeti megoldássá 
alakult: az ipari épületek kulturális célú átalakítását. A gyárépületekben igen 
gazdag Budapesten is megjelent ez a tendencia, Nyugat-Európához képest kis
sé megkésve, és ezért, hasonlóan más ágazatokhoz, speciáhsan keverve ennek 
a jelenségnek a különböző fázisait és elemeit. Azonban, ha jobban belegondo
lunk, egy gyárépület múzeummá alakítása korántsem  olyan magától értetődő 
dolog, m int amilyennek ma tűnhet. Az ipari épületek kulturális célú átalakítá
sa ugyanis építészeti-technikai szempontból nhézséget jelent.

Egy kulturális intézmény esetében esztétikai értéket, egyedi megjelenést, 
különlegességet sugall az épület ipari jellege és eredete, amelyet különböző 
világítástechnikákkal (1. MEO), új elemek hozzáépítésével (1. Millenáris park) 
lehet gazdagítani. A gyárépületek, de főleg a raktárépületek előnye, hogy csar-
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nokszerű kiképzésűek, és utólag bármilyen forma, felosztás, funkció befoga
dására alkalmasak. így ma Budapesten leginkább ezek a csarnokok kerülnek 
felújításra: a Millenáris park esetében például az eredeti épületek közül csak a 
raktárcsarnok épületét hag5rták meg egészében, pedig nem az volt a legjobb 
állapotban.^ További előnye az ipari épületeknek a nagy belmagasság, a stabil 
tartószerkezet, ami egy múzeum vagy színház esetében fontos szem pont le
het. Fontos technikai és gazdasági hátrány viszont, hogy egy ipari épület felújí
tása  esetében számos, előre nem tervezett többletm unka felmerülhet, ame
lyek a felújítás eredeti költségét jelentősen megnövelhetik. Különösen nagy a 
felújítás költsége akkor, ha műemléképületről van szó, ahol szigorú szabályok 
alapján kell az eredeti állapotokat m egtartani. Ezekkel az anyagi nehézségek
kel áll szemben a kulturális intézmény -  múzeum, színház, kulturális központ
-  általában alacsony rentábilitása, sőt, az esetek jelentős részében az intézmé
nyek nem profit-orientált jellege. A technikai és anyagi előnyök mellett tehát 
legalább ugyanannyi nehézséget is jelent egy ilyen felújítás.

M iért éri meg mégis kulturális intézm énnyé alakítani egy gyárépületet? 
M iért nem jobb új épületet építeni -  ami a telekvásárlással együtt is olcsóbb le
het, m int a gyár felújítása? Milyen többletet nyújt a kulturális intézmények 
szám ára egy gyárépület? Hogyan alakult ki ez a „divat", milyen kulturális, tá r
sadalmi és politikai okok állhatnak a hátterében, és hogyan fejlődött ez a ten
dencia? A tanulmány bevezető részében ezekre a kérdésekre próbálunk vála
szolni. Budapesten ugyanis az ipari épületek kulturális átalakítása hirtelen jö tt 
és rutinszerűen elfogadott „megoldás" lett, és -  hasonlóan sok n5mgat európai 
tendencia és divat követéséhez -  sok esetben fel sem merül, hogy milyen ere
deti célok és okok állnak e megoldás megjelenése mögött (1. ábra).

„Ellen-kulturális” akcióból ingatlanfejlesztési eszköz ~ hogyan lett 
az ipari épületek kulturális hasznosítása diuattá?

Az ipari épületek hasznosításának elterjedésében a technikai, építészeti okok 
m ellett fontos szerepet játszanak az ilyen felújításokhoz fűződő szimbolikus 
értékek.^ Ez különösen igaz a kulturális jellegű átalakításoknál: a kulturális 
gazdaság vagy kulturális ipar egészére jellemző, hogy term ékeinek többletér
tékét azok szimbolikus jellege adja meg, hiszen ettől lesznek e term ékek egye
diek és különlegesek. Az ipari épületek felújítása mögött rejlő, ma m ár magá
tól értetődő szimbolikus értékek kialakulása az 1960-as-1970-es években 
megjelenő gazdasági, társadalm i és kulturáhs változásokig vezethető vissza. 
A folyamatot a következőképpen foglalhatjuk össze:

-  Az 1960-as évek mozgalmai kapcsán nem csak a városi társadalm i prob
lémák (1. szegregáció, társadalm i kirekesztés problémája stb.) kerültek előtér
be, de azok feloldására a mozgalmak, tün tetések  tapasztalatából leszűrve, új
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módszerek is felmerültek. Európában, és elsőként különösen Dél-Európában, 
pl. Olaszországban, a kulturális események, városi fesztiválok, koncertek, a ki
ürülő belvárosok kulturális-szórakoztató jellegének helyreállítása a társadal
mi integráció, a közösségfejlesztés eszközei lettek.

Szintén a kultúra hagyományos, „elitista" szemléletével szemben jö ttek  lét
re a hatvanas-hetvenes évek fordulóján az ún. „művészeti laboratóriumok" 
(Árts láb) melyeknek fő rendező elve lett, hogy a kultúra hagyományos, „egy- 
funkciós" helyeivel, pl. a színházakkal szemben, egy helyben sűrítsék össze a 
különböző művészeti ágakat, illetve a művészeti m unka folyamatát. Ezek elő
futára Andy W arhol híres „Gyára" (Factory)volt, amely a hatvanas évek elejé
től adott otthont különböző művészeti irányzatoknak, ötleteknek, esemé
nyeknek, stb. Írországban, Angliában, Hollandiában vagy Németországban 
ma is működnek olyan kulturáhs központok, amelyek az 1970-es évek elejétől 
ilyen művészeti laboratórium ként jö ttek létre (pl. Amszterdam: Melkweg, 
Beriin: UFA Fabrik, Dublin: City Árts Centre). Ezek a mai szóhasználattal „ci
vil kezdeményezésként", egy-két ember összefogásával létrejövő központok, 
pénz hiányában általában egy-két szobás kis helyiségekben kezdték működé
süket, és később igyekeztek valamilyen elhagyott (gyár)épületben megtele
pedni, amihez általában hosszabb-rövidebb ideig tartó  harc után (mely alatt 
sok esetben illegáUsan, de m egtűrten tartózkodtak az épületben) a helyi ön- 
kormányzattól kaptak segítséget. A gyárépületbe költözésnek nemcsak anya
gijelentősége volt (vagyis, hogy eló"bb-utóbb könnyebb és olcsóbb volt a tulaj
donosi jogokat megszerezni, lévén, hogy használaton kívüli épületekről volt 
szó, amelyek senkinek sem kellettek), hanem szimbolikus is: ezek az épületek 
általában a városok külső negyedeiben, a hagyományos kulturális városköz
ponttól jól elkülönülten helyezkedtek el, ami m utatta  az új művészeti közpon
tok különállását a hagyományos intézményi struktúrától.

A városi fesztiválok, alternatív  művészeti központok által keltett új városi 
közösségi és kulturális „mozgalom" pozitív hatásait az 1970-es évektől első
ként a baloldali városi önkormányzatok ism erték fel, akiknek vezetői maguk is 
az 1968-as mozgalmak elkötelezettjei voltak.^ A várospolitikában m eg
növekedett szerepet kapott a városi kultúra tám ogatása (művészeti fesztivá
lok szervezése, intézmények támogatása stb.), majd az 1970-es, '80-as évektől 
kezdve ez a tendencia állami szinten is egyre érzékelhetőbbé vált. Megjelentek 
a nagyszabású, állami szintű építészeti-kulturális presztízsberuházások, me
lyekre példaként szolgálhat Párizs (Pompidou-központ, Louvre átépítése, 
Musée d'O rsée stb.), London (Taté M odern, Millenium Döme), vagy a rend
szerváltás utáni Berlin esete.

-  A hetvenes évektől kezdve az urbanisztikát, a városépítészetet és -ter
vezést uraló felfogás is átalakult, párhuzamosan az egyéb művészeti irányza
tokban lezajló átalakulásokkal. A modernizmus idejének funkcionalista, egye
dül a fizikai tervezésen  alapuló urban isztikai szem lélete fokozatosan



átalakult. A különböző posztm odern irányzatok közös jellemzője, hogy elvetik 
a funkcionalizmus egyedülállóságát, hangsúlyozzák a hely szellemének, a he
lyet befolyásoló tényezők (épületek, emberek, szokások, kultúra) kölcsönhatá
sának fontosságát, a környezet, a dinamizmus, az átalakulás, a történelm i ha
gyományok, az „image" szerepének fontosságát. Az építészetben a többi 
művészeti ághoz hasonlóan megjelenő új alternatív irányzatok szintén a funk
cionalizmussal helyezkednek szembe: anti-design, posztmodern, high-tech. 
A hely szelleme, a hagyományok, az egyediség fontossága nemcsak a városre
habilitáció és a környezetvédelem  fontosságának felismerését vonta maga 
után, de ennek szolgálatában külön építészeti és design irányzatok kialakulá
sát is (pl. London: M uf csoport, akik a környezet megóvására törekedő projek
teket hoznak létre, vagy Amszterdam: W est 8 csoport). Egyes irányzatoknál, 
pl. a high-tech esetében viszont az ipari épületek egyes jellemzői épülnek be az 
új, sokszor kulturális témájú projektekbe. A legjellemzőbb példa erre a párizsi 
Pompidou központ, (R. Piano, R. Rogers, 1971-1977), ahol a különböző épület- 
gépészeti elemek az épületen kívül láthatók. Ez inkább az ipari épületekre 
utal, m int a központ kulturális funkciójára.

-  A globalizációs folyamatok hatására m egerősödő városversenyben a vá
rosok helyzetét, gazdasági, társadalm i vonzerejét erősen befolyásolja, hogy az 
adott város mennyiben képes egyedi arculatot és minőségi életkörülményeket 
felmutatni, mennyiben rendelkezik magasan képzett munkaerővel, jó iskolák
kal, magas fokú szolgáltatásokkal, kulturált környezettel stb. E kritérium ok
hoz a város kulturális életének minősége jelentősen hozzájárul, így a különbö
ző kulturális fejlesztések, a „kulturális várospolitika" jelentősége az elmúlt 
évtized során fokozatosan növekedett. A kulturális ipar, azaz a szimbolikus 
értékekre épülő tevékenységek, szolgáltatások és term ékek gazdasági szere
pének növekedése a városi ingatlanpiac alakulásában is érzékelhető. A „kultu
rális projektek", azaz egy múzeum, egy kulturális intézmény vagy egy tem ati
kus -  többek között kulturális jellegű -  park  létesítése fontos gazdasági, 
turisztikai vonzerő növekedést, valamint az adott terület (város, városrész, vá
rosnegyed) értékének növekedését generálhatja. A kulturális fejlesztésekben, 
a nagyszabású presztízsberuházásokban a kilencvenes évek során egyre na
gyobb számban jelennek meg -  az állami, önkormányzati illetve a non-profit 
szféra mellett -  a profit-orientált magánvállalkozók, ingatlanfejlesztők. A kul
turális presztízsberuházások egyre elterjedtebb tém áit képezik az állam i-m a
gán együttműködéseknek (private-public-partnerships), melyek során a be
ruházó finanszírozza az építkezést (és azt egybeköti egyéb beruházásokkal, pl. 
lakás, iroda) az állam pedig a kulturális intézm ény (múzeum, koncertterem  
stb.) fenntartását (1. a budapesti M illenniumi Városközpont esetét). E nagy 
projekteknek jelentős részét képezik az ipari épületek felújításával egybekö
tö tt kulturális beruházások, melyek az adott városrész felértékelődésén túl, 
egy épület, vagy egy nagyobb ipari terület megmentésével fontos szimbolikus



értékeket terem tenek (műemlékvédelem, környezetvédelem fontossága), és 
term észetesen akár komoly politikai tőke kovácsolására is alkalmasak.

A fenti folyamatokból következően átlátható az ipari épületek átalakításá
nak több szinten is kim utatható szimbolikus értéke, ahol a különböző szintek 
eltérő módon jelentkeznek a különböző típusú projektek esetén, attól függően, 
hogy civil, állami vagy profit-orientált projektről van-e szó. Néhány példa e 
szintekre:

-  azonosulás a „hőskor" alternatív művészeti felfogásával, szembenállás a 
tradicionális kulturáhs intézményekkel, újító művészet létrehozásának célja 
(főleg a civil, művészeti kezdeményezés esetén);

-  közösségteremtés, társadalm i integráció, fenntartható fejlődés, környe
zetvédelem, városrehabilitáció (civil-önkormányzati kezdeményezés);

-  a város versenyképességének növelése, gazdasági, turisztikai vonzerő 
növelése, politikai értékek és érdekek megjelenése, (önkormányzati, állami, és 
magán kezdeményezés, ppp együttműködés);

-  ingatlanpiac, gazdasági-politikai befolyás növelése (magánkezdeménye
zés).

A több szinten is jelentkező szimbolikus értékek m iatt az ipari épületek át
alakítása ma m ár egyértelműen divatnak tekinthető. Ez a divatjelleg az építé
szeti-technikai előnyöknél, sőt még a fenti, politikai-társadalmi-kulturális 
szimbólumoknál is erőteljesebben esik a latba, amikor egy beruházó, fejlesztő 
egy gyárépület felújítása mellett dönt. A kulturális intézmények ipari épületbe 
helyezése a viszonylag magas költségek és esetleges technikai nehézségek el
lenére ma már Budapesten is elterjedt megoldás.

fl „diuaí” mEghonDsodása BudapesíEii: ipari ÉpülBíEk 
kulturális célú hasznosítása

A z  elsők

Az ipari épületek kulturáhs hasznosítása Budapesten -  Nyugat-Európához ké
pest -  viszonylag későn, a kilencvenes évek közepétől, inkább végétől jelent 
meg „tömegesen", intézm ényesített formában. Addig egyetlen kulturáhs i^ú- 
sági intézmény létezett, amely hasonló elvek alapján jö tt létre: a Népligetben 
1985-ben megnyílt Petőfi Csarnok. A Petőfi Csarnok helyén eredetileg ugyan 
nem ipari, de ipari kiállítási csarnok állt, mely az 1896-os millenniumi kiállí
tásra  épült, s amely a II. világháborúban kiégett, lebontották és helyén a Buda
pesti Nemzetközi Vásár egyik pavilonját helyezték el. M iután a BNV elköltö
zött a Népligetből, a csarnok egy ideig raktárként szolgált, majd az 1980-as 
évek közepén m erült fel a gondolat, hogy a korszerűtlenné váló Budai I^úsági



Park helyett egy i^úsági szórakoztató központot hozzanak létre a raktár he
lyén. Az elmúlt majdnem húsz év alatt a PeCsa 930 m^-es alapterületén m int
egy kilencmillió látogatót fogadott, és máig is ez az egyetlen ilyen m éretű szó
rakoztató és kulturális központ Budapesten. A Fővárosi Önkormányzatnál 
nem rég felvázolt új kulturáhs fejlesztési koncepció^ szerint azonban mára a 
Petőfi Csarnok épülete elavult és m egérett az újjáépítésre. A jövőben a főváro
si elképzelés szerint a PeCsát vagy átadják az épületet társbérletben tulajdon
ló Közlekedési M úzeumnak (Repüléstörténeti kiállítás), és a szórakoztató köz
pont helyett felépítenek egy vagy több i^úsági központot a város más pontjain, 
vagy a Közlekedési M úzeum épület- és tulajdonrészének kiváltásával a meg
növekedett alapterületen kulturális és sportközpontot fejlesztenének.

A kilencvenes évek elején a fővárosban pontszerűen jelentek meg kísérle
tek  különböző ipari- vagy raktár épületek „kulturális" hasznosítására, azaz ön
kéntes lefoglalására partik, koncertek, esetleg m űterm ek kialakítása céljából. 
Egy vagy két nyári szezonon keresztül m űködött a Hangár, a XIII. kerületben, 
a Népsziget mögött található egykori kikötőben (a mai Duna Plaza mögötti te 
rületen). Az elhagyatott épületben, illetve körülötte koncertek, kiállítások, 
táncos partik zajlottak. A Hajógyári sziget elhagyott ipari m űterm eiben egy 
időben képzőművészek rendeztek be saját m űterm eket, illetve tarto ttak  ösz- 
szejöveteleket. A ma m ár Dorottya udvar néven ism ert felújított irodaház 
épülete (a Budaörsi út mögött), mely 1999-ig a Caola gyár használaton kívüli 
tulajdona volt, a felújítás megkezdéséig hétvégi rave partik rendezésére szol
gált.^

Civil-önkorm ányzati alapú, h iánypótló  in tézm én y terem tés

1995-ben nyílt meg az első, intézm ényesített keretek között működő, ipari 
épületben kialakított kulturális központ, a Fonó Budai Zeneház. A Fonó egy 
„igazi" alulról jövő, civil kezdeményezés alapján létrehozott kulturális intéz
mény, mely azóta is nonprofit alapon működik, s országos, sőt, nemzetközi is
m ertségre is szert tett. Hián 3rpótló jellegének elismeréseképpen több kitünte
tésben is részesült, 2002-ben vette át a főváros Pro Cultura Urbis díját. A Fonó 
m ára a népzenei, etno- és világzenei, valamint jazz koncerteket kereső közön
ség fontos célpontja lett. Koncertek szervezésén kívül fontos értékmegőrző 
tevékenységet folytatnak: Utolsó Óra néven in terneten  is hozzáférhető nép
zenei gyűjtést, illetve Fonó Records néven lemezkiadó céget m űködtetnek. 
A Fonó, bár országos jelentőségű kulturális szerepkört lát el, állandó állami 
vagy önkormányzati tám ogatásban nem részesül. 2003-ban súlyos anyagi ne
hézségekkel került szembe, melyek fennállását is veszélyeztették, végül egy 
egyszeri állami segítségnyújtás m entette meg a Zeneház működését.



1. kép. Az egykori tran- 
szformtorházból 
átalakított Trafó

Forrás: www.trafo.hu

A Fonó inkább praktikus, m int „divat"-okokból nyílt meg a XI. kerületi 
Sztregova utcában található állami vállalat egyik üres épületrészében, mely az
előtt garázsként és autószerelő műhelyként szolgált. A Zeneház alapítója a 
vállalat bezárásakor végkielégítés révén vette tulajdonba ezt az épületrészt, 
íylivel mindig is vágya volt egy kulturális-zenei központ létrehozása, az egyéb
ként jó állapotban lévő épületrészt alacsony költséggel felújította, majd egy 
vállalkozást hozott létre, annak m űködtetésére. Az ipari épületbe „költözés" 
tehát egyszerűen ennek a lehetőségnek, nem pedig tudatosan átgondolt stra
tégiának volt köszönhető. M int ahogy az sem, hogy a XI. kerület külső részén 
helyezkedjen el a Zeneház, távol a belvárostól, és így a megnyitás után megje
lenő konkurens intézményektől (pl. Trafó). A városon belüli elhelyezkedés 
előnye viszont, hogy a XI. kerületi kulturális intézményekkel viszonylag szo
ros kapcsolatot tudtak kialakítani (programegyeztetés a Fővárosi Kulturális 
Központtal, speciális gyerekprogram ok a kerületi iskolák tanulóinak, stb.).

1998-ban nyílt meg Budapest talán legismertebb alternatív kulturális köz
pontja, a Trafó. A Trafó az első olyan intézmény Budapesten, amely tudatosan 
épített a nyugat-európai „művészeti laboratóriumok" hagyományára, vagyis 
követte az ipari épületbe betelepülő, egyszerre több művészeti ágnak otthont 
adó, kortárs művészetekre épülő kulturális központok elgondolását. Az ere
detileg transzform átorházként működő épület 1908-ban épült és az ötvenes 
évek során zárt be ('I. kép).

A Fővárosi Önkorm ányzat a kilencvenes évek közepén döntött arról, hogy 
a tulajdonában álló, egy értékes Andrássy úti villában működő Fiatal Művé
szek Klubját (FMK) átalakítja: az FMK Andrássy úti épületét eladja, és helyet
te egy kortárs művészeti központot hoz létre a város egy másik pontján. 
A központ helyének kijelölésével, működésének megtervezésével és a két in
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tézm ény közötti átm enet szervezésével a Petőfi Csarnok egykori művészeti 
vezetőjét és igazgatóhelyettesét, Szabó Györgyöt bízták meg, aki máig a Trafó 
vezetője. O találta meg a Trafó épületét is, amelyet eredetileg a kilencvenes 
évek elején egy francia m űvészcsoport fedezett fel, akik egy nyáron keresztül 
koncerteket, perform anszokat rendeztek az elhagyott épületben. Az épületet 
később a IX. Kerületi Önkorm ányzat privatizálta, de még mielőtt új funkciót 
kapott volna, a Fővárosi Önkormányzat a világkiállításról megm aradt forrás
ból az új tulajdonostól megvette az épületet. Szintén a Főváros finanszírozta a 
felújítás költségeit, (összesen 220 miUió Ft)® és tám ogatta -  részben -  az új in
tézm ény működését.

A Trafó az évek során elism ert országos, és nemzetközi jelentőségű kortárs 
művészeti központ lett, 2003 januáijától állami norm atív színházi tám ogatást 
kap, ami nyilvánvalóan biztosítja az intézmény stabil működését. A Trafó lét
rehozásakor a nyugat-európai központok példáit tanulmányozták (berlini 
UFA Fabrik, am szterdam i Melkweg), melyek alulról jövő kezdeményezésként, 
általában házfoglalással jö ttek  létre. A Trafó helyzete e példákkal szemben 
annyiban tekinthető speciálisnak, hogy a budapesti intézményt eleve önkor
mányzati kezdeményezés alapján hozták létre, s kezdettől fogva az önkor
mányzat tám ogatása m ellett m űködött. Ez term észetesen távolról sem von le 
a Trafó értékéből Budapest kulturális életében, csupán arra utal, hogy az inno
vatív kulturális kezdeményezések Budapesten a rendszerváltás utáni gyors át
menet, társadalmi-gazdasági átalakulás, a kulturális szféra forráshiánya és a 
mecénások hiánya m iatt a n 3mgat-európai sémától némileg eltérően alakultak, 
és teljesen civil, nonprofit közösségi kezdeményezések nem igazán tudtak 
eredm ényeket elérni.

M agánberuházás

Az ezredforduló u tán  új szereplőik jelentek meg a kulturális intézmény-te
rem tésben: a magánberuházók, akik saját erőből voltak képesek és hajlandóak 
forrást fektetni egy ipari épület kulturális célú átalakításába. Bár közvetlen 
módon ezek az intézmények nem nyereségorientáltak, mégis valamilyen p ro
fitorientált tevékenység fedezi létrejöttüket, vagyis nem igen lehet esetükben 
civil kezdeményezésről beszélni.

2001-ben nyílt meg az első magán művészeti múzeum Budapesten, a MEO. 
A  múzeum az egykori gyárnegyedből irodáknak és nemzetközi vállalatok 
székhelyeinek o tthont adó, dinamikusan átalakuló Váci ú t m entén jö tt létre, az 
egykori Wolfner-féle újpesti bőrgyár átalakításával. A MEO elhelyezkedése 
erősen szimbolikus : az új vállalkozó rétegnek o tthon t adó városrész és az új t í
pusú, magántőkéből létrehozott m odern m űvészeti múzeum találkozását 
szimbolizálja, melyek az egykori ipari városnegyed megújulásának termékei; a
— - _____________________________________------------------ \7 228 \



fenti képbe a művészet eladhatóságának szimbólumát is bele lehetne illesz- 
terú(2., 3. kép). A múzeum teljes m értékben magán finanszírozású, működé
sét a Blitz galéria tulajdonosa, Kováts Lajos, és a több gyárral és raktárhelyi
séggel rendelkező, bőrgyártással foglalkozó W inkler M árton közös cége, a 
M odern M űvészeti Szolgáltató Közhasznú Társaság (M odern Művészeti 
Kht.) biztosítja, mely a IV kerületi önkorm ányzattal áll szerződésben. A gyár 
épületét a kilencvenes években W inkler M árton vette meg a Magyar Államtól, 
azonban az épületkomplexumnak csak egy részét használta, azt is csupán rak
tárhelyiségként. A múzemmá alakítást, vagyis a több száz millió Ft-os építési 
költséget is ő fedezte, majd az épületet bérbe adta a múzeumot működtető 
Kht-nak.'^ A felújítással párhuzam osan kezdték el gyűjteni a múzeum kiállítá
si anyagát, a ma élő, kortárs magyar művészek munkáit, jelentősen hozzájárul
va ezzel a magyar kortárs művészet irányadó, népszerű alkotói körének „kifor
rásához". A múzeum állandó kiállítása m ellett időszakos kiállításoknak, 
valamint egy kávézó-kön)rvesbolt m űködésének is helyet ad. A felújítás való
ban igényes és színvonalas múzeum -épület létrehozását eredményezte: a kiál
lítások két egykori iparcsarnokban találhatók, melyeket több szintre osztot
tak. Az egykori gyárépület elé egy m odern, üvegfallal boríto tt fogadóépület 
került, melyet este színes fénnyel világítanak meg.

A MEO nyitása után alig egy héttel nyílt meg a másik magánberuházásként 
létrejött kulturális intézmény a VIII. kerületben, a Nemzeti Múzeum mögötti 
Horánszky utcában: az A.P.A .l (Ateliers pro  A rts/A .P .A .I) galéria, melynek 
létrehozását egy magyar szárm azású amerikai üzletem ber kezdeményezte és 
finanszírozta. A z Ateliers Pro Árts, ahogy a neve is mutatja, a művészeti tevé
kenység tám ogatását nem kizárólag a „végterméknek", vagyis a műnek a be
mutatásával és értékesítésével képzeli el, hanem  magának a munkafolyamat
nak a tám ogatásával. Ennek m egfelelően az épület közepén található, 
üvegtetővel fedett udvar oldalán 6, egyenként kb. 40 m^-es műterm et alakítot
tak ki, melyeket pályázat útján kiválasztott fiatal képzőművészek használhat
nak egy éven át. A képzőművészek egyéves ott-tartózkodásuk alatt az épület
ben található galériában két alkalommal, az év elején és végén egyéni kiállítást 
rendezhetnek. A műhely-galéria teljes m értékben magántőkéből létrehozott 
non-profit intézmény, melynek hosszú távú fenntartását az étterem-kávézó- 
nak, illetve a kiegészítő program oknak (színház, tánc, koncertek) kell ellátni
uk, melyeket az üvegtetős udvaron (Átrium) tarta(ná)nak (eddig azonban ilyen 
program okra még nemigen került sor...).®

A budapesti művészeti életben az A.P.A.! galéria helyzete egyelőre nehe
zen meghatározható, és a tulajdonos által elképzelt városi-közösségi funkciói 
sem alakultak ki: az étterem  még nem igazán ism ert, az Átriumban a progra
mok még nem indultak meg. A nem rég felépült központ azonban m indenkép
pen hozzájárul a lerom lott nyolcadik kerületi városrész megújulásához. A ke
rületi önkormányzat -  a VI., IX. kerülethez hasonlóan -  ugyanis tervezi a belső



2. kép. Kiállító csarnok 
a MEO-ban

Forrás: saját fotó

3. kép. A  régi és új - 
aMEOéjjel

Forrás: www.meo.org.hu

Józsefváros kulturális funkciókon alapuló rehabilitációját: a M ikszáth Kálmán 
té r  felújítása után a Krúdy Gjmla utca sétálóutcává alakítását, kávézók, é tter
mek stb. vonzását, s ennek a folyamatnak az A.P.A.! fontos része lehetne a jö 
vőben (4., 5., 6. kép).

Á llam i nagyberuházás

Az állami kezdeményezéssel és esetenként magántőke bevonással történő 
kulturális nagyberuházások N yugat-Európában a nyolcvanas évektől váltak a 
kulturális városfejlesztés jellegzetes módszerévé. E kulturáhs projektek poH- 
tikai-presztízs jellege m ellett nagy hangsúlyt kap a beruházás gazdasági, tu-
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4. kép. Elegáns étterem  
a műhelyek szomszédságában -  A.P.A.,

Forrás: www.ateliers.hu

risztikai és városfejlesztési-városrehabilitációs jelentősége, és jelentős részük 
egykori gyárterületek, gyárépületek felújításával jön  létre. Klasszikus példa er
re a London déli részén elhelyezkedő ipari városrész fellendülését célzó Taté 
M odern felépülése, vagy Párizs északi részén az egykori vágóhidak helyén ki
alakított tematikus park, a La Viliette, mely többek között egy technikai múze
umnak is helyet ad. A nagy kulturáhs fejlesztések legnagyobb veszélye, hogy a 
mutatós, különleges épület mögött nincs koncepció, nem ju t idő, energia vagy 
érdeklődés az igényes és valóban egyedi tartalom  kialakítására. Mivel rentábi- 
Ussá nem tehető, szimbolikus jellegű nagyberuházásokról van szó, sok eset
ben az épület építési, majd fenntartási költségei, melyek általában a közszférát 
terhelik, olyan magasak, hogy a tartalom ra már nem  ju t forrás, és „az épületek 
szép, de üres raktárokká válnak".

Budapesten a rendszerváltás óta két nagyméretű állami kulturális beruhá
zásról beszélhetünk: a m ár megépült M illenáris Parkról, illetve a jelenleg épí
tés alatt álló, az új Nem zeti Színházzal egybekötött ferencvárosi Milleniumi 
Városközpont Kulturális Tömbjéről. Míg ez utóbbi egy üres területen létrejö
vő „zöldmezős" beruházásnak tekinthető, a M illenáris park a gyárépületek át-

http://www.ateliers.hu


5. kép. A  felújított 
pipagyár Idvülről. 
AzA.P.A.

Forrás: www.ateliers.hu

6. kép. A  felújított épület 
még kilóg a sorból.
Az A.P.A. a Horánszky 
utcában

Forrás: www.ateliers.hu

alakításával létrejött tem atikus, szórakoztató és kulturális parkok példáját kö
veti.

A M illenáris Parii újszerűségét és nemzetközi jelentőségét megépülésekor 
elsősorban az építészeti megoldásainak köszönhette. A tisztán állami beruhá
zás eredeti célja a magyar feltalálók és találmányok történetét bem utató nagy 
m illenniumi kiállítás elhelyezése volt, és ebből az alapgondolatból nő tt ki az 
egykori budai Ganz-gyár terü letén  elhelyezkedő kulturális park építésének 
gondolata. M ár m egépülésekor nyilvánvaló volt, hogy Budapesten előzmény 
nélküli építészeti megoldást jelen tett az ipari épületek átalakításával létrejött 
tem atikus park, hasonlóan pl. az 1980-as években felépült párizsi La Villette-

http://www.ateliers.hu
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7. kép. A z  újjá álmodott 
Ganz-gyár (Almok 
álmodói) -  Millenáris 
Park, Fogadó

Forrás: saját fotó

hez. 2003 nyarán nemzetközi építészeti elismerésben részesült: a felújított 
Szabó Ervin kön)rvtárral eg3m tt Európa N ostra díjat kapott® (7. kép).

A park működése, létezésének első évében, vagyis 2001 nyara és 2002 nya
ra között elsősorban a nagy kiállítás köré szerveződött, és programjai legin
kább a hazai közönségnek szóltak (a kiállításon is csak magyar nyelvű magya
rázatok voltak). A kormán 5rváltás u tán  a parkot az előző tervekkel ellentétben 
nem privatizálták, továbbra is kulturális és technológiai-informatikai köz
pontként fejlesztendő, állami intézmény m a r a d t . A  park működése körüli 
politikai viták, eldöntetlen gazdasági körülmények és tulajdonosi viszonyok 
ellenére 2002 végétől a kulturális park működése átalakult, programkínálatá
ban megjelentek külföldi fellépések, együttműködések más budapesti, kortárs 
kulturális intézetekkel, egyesületekkel (pl. Trafóval, az Artus csoporttal), és a 
külföldi kulturális intézetekkel. Vagyis megindult a M illenáris park integráci
ója a főváros (nemzetközi) kulturális életébe. 2003-ban itt került megrende
zésre a 4. Nemzetközi Kortárs Drámafesztivál, az Országos Filmszemle bem u
tató i, a Francia Kulturális Évad kapcsán a Francia Intézettel közösen 
szervezett koncertek, a nyári szabadtéri filmklub és a Zene Ünnepe.

Tervek és koncepciók

A Budapest kulturális intézm ényrendszerének fejlesztésére, gazdagítására 
vonatkozó városfejlesztési elképzelések ma m ár egyértelműen egybefonód
nak az egykori ipari jellegű, m ára elhagyott, de műemléki szempontból pótol
hatatlan épületek, épületegyüttesek megóvásának igényével. Két nagyszabású 
elképzelést emelnék ki az alábbiakban.



A Fővárosi Önkorm ányzat megbízásából 2002-ben készült el a Ferencvá
rosi Közraktárak  ku lturális célú hasznosításá t előkészítő tanulm ány. 
Az 1881-ben épült D una-parti Közraktárak három  épületének sorsa (a negye
diket a II. világháború után lebontották) jó pár éve rendezetlen. A tanulmány 
szerint a három  épület megtartásával, valamint egy negyedik épület felépíté
sével egy kulturális, ii^úsági városnegyedet lehetne létrehozni, „Negyed" né
ven. Az elképzelés szerin t a Negyed m inden művészeti ág megjelenésének he
lyet adna, lehetővé téve nemzetközi fellépések megvalósítását, próbaterm ek, 
m űtermek, esetleg egy képzőművészeti iskola m űködését is. A komplexum 
ezeken kívül egyfajta i^úsági-kulturális szolgáltató plaza funkciót is ellátna, 24 
órás postai, bank és egyéb szolgáltatásokkal, DVD- és lemezbolttal, családi 
szolgáltatásokkal (gyermekmegőrző), stb. Az építéskor maximálisan figye
lembe vennék a környezetvédelmi szempontokat. A Duna-parti elhelyezke
dést kihasználva, hosszú távon egy nemzetközi kikötő kialakításával kapcsol
nák össze a fejlesztést. Az új városrész  a ferencvárosi M illennium i 
Városközponthoz és a Nemzeti Színházhoz is kapcsolódna, és így a belváros
tól délre egy összefüggő, új intézményekre épülő kulturális városrész alakul
hatna ki rövid időn belül Budapesten, melynek nemzetközi kapcsolatait és 
vonzerejét a Duna-parti elhelyezkedés segítené.

Az elgondolás szerin t a beruházást állami-fővárosi és magán forrásból le
hetne megvalósítani. A terven kívül egyelőre azonban konkrét intézkedések 
nincsenek a közraktárak ügyében. A Fővárosi Önkormányzat a tulajdonában 
levő épületeket „közpark" besorolással tartja  számon, elkerülendő ezzel az oda 
nem illő épületek felhúzását (pl. egy bevásárlóközpontét). A jelenlegi „hivata
los" (a kerületi és a fővárosi) tervek tehát a parkosítás elgondolását tartalm az
zák, a fennálló épületek közül csak egy fennmaradásával, és a többi lebontásá
val számolnak, ami a „Negyed" koncepciót megvalósíthatatlanná tenné.

A másik elképzelés az Óbudai Gázgyár helyén egy múzeumi városnegyed 
felépítése. A gondolat eredeti célja, hogy a jelenleg a Kossuth téren  működő 
Néprajzi Múzeumnak, valamint az Országos Műszaki Múzeumnak és az Épí
tészeti M úzeumnak helyet t a l á l j o n . Az  elképzelés egyelőre azonban említé
sen túl nem jelent meg konkrét tervek formájában.

Összefoglalás

A z  ipari épületek kulturális célú hasznosításának „divatja" Budapestet is elér
te  az ezredforduló idején, és, am int láttuk, az egyes beruházásokban magán és 
állami/önkorm ányzati szereplők és beruházók egyaránt megjelentek. Nyil
vánvaló, hogy az ipari épületek „hasznosíthatóságának" (vagyis kiürülésének) 
késői megjelenése m iatt, amely egyben a rendszerváltás utáni átm enet gazda
sági és társadalm i nehézségeivel is egybeesett, Budapesten, az em lített njm-



gat-európai példákkal ellentétben, a kulturális célú újrahasznosítás jóval ke
vésbé tekinthető mozgalom-szerűnek vagy közösségépítőjellegűnek. Az idő
beli eltolódás miatt, e közösségi célok megjelenésével szinte egy idólaen ism er
ték fel az érdekelt szereplők az ipari épületek átalakításával kapcsolatos üzleti, 
politikai, presztízsjellegű szem pontokat. így Budapesten nagyjából egyszerre, 
az elmúlt 10 év alatt terem tődtek meg a civil vagy önkormányzati kezdemé
nyezésű, alacsony költségvetésű, de újító elképzelései által nemzetközi szín
vonalúvá váló, hiánj^pótló intézmények (pl. a Fonó, vagy a Trafó), a teljes m ér
tékben  m agántőkéből finansz írozo tt beruházások, illetve az állami, 
presztízsorientált nagyberuházások. Ugyanez a folyamat Nyugat-Európában 
több évtized alatt zajlott le.

A városverseny szellemében a városok egyedi arculatát, történetét képvi
selő műemlékek megóvása m ára szinte kötelező városfejlesztési kritériummá 
vált. A budapesti koncepciók és elképzelések ezért alátámasztják azt a re
mén)^, mely szerint az ipari épületek újrahasznosításának „divatja" viszonylag 
tartósnak ígérkezik, és a nemzetközi tendenciák alapján a kulturális tem atiká
jú fejlesztések várhatóan egyre nagyobb szerepet fognak kapni e városfejlesz
tési elképzelésekben és megvalósulásokban.
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ETIENNE SAMIN

fl knltúra mint a uáiosí és társadalmi 
megújulás eszköze: lehetőség a közeledésre'
-  Egy műuészeti közösségi piogramjauaslat a Közraktárak épületeinek hasznosítására ~

Az elmúlt tíz év alatt a kulturális politika Budapest multikulturális jellegének 
erősítését tűzte ki céljául; olyan szerepkörök kidolgozását, melyek megerősí
tik Budapest kulturális pozícióját Európában.^ A multikulturális jelleg lénye
ge, hogy a magyar kulturális hagyományok építésén túl a kisebbségek kezde
ményezéseit is támogassák: legyen szó a társadalm i vagy kulturális-etnikai 
kisebbségekről (a roma, zsidó vagy balkáni hagyományok által érintett társa
dalmi rétegek).

A város fejlődésének kulturális vetülete számos más kérdéssel is összefüg
gésbe hozható, pl. a szuburbanizációs folyamatok és a belvárosi kerületek ki
ürülésének lassulásával, vagy a főváros turisztikai vonzerejének növekedésé
vel. Ezekkel a folyamatokkal együtt járó  jelenség az is, hogy egyes üres 
épületek kulturális központokká alakultak (1. Meo, Fonó, Trafó, Millenáris, 
Kultiplex), illetve, hogy bizonyos kulturális szerepkörök, és a kulturális fo
gyasztás a bevásárlóközpontokra is kiteqedtek. Ezek a funkciók azonban az 
esetek többségében a kultúra terjesztésére korlátozódnak (kiállítás, előadás, 
performansz, rádióadás...). N em  biztosítják viszont a m űvészek számára az al
kotási folyamat hátterét, a közönséggel való kapcsolatok fejlesztését, például 
olyan rezidencia-programok keretében, m elyeknek célja támogatni a m űvé
szeket vagy m űvészcsoportokat abban, hogy egy adott területen egy meghatá
rozo tt időtartamot kreatív alkotással töltsenek el.

A budapesti művészeti életben m ár lehet hallani néhány -  a közeljövőben 
szélesebb körben is ism ertté  váló -  kezdeményezésről, melyek fő elvként 
olyan helyszínek létrehozását tűzik ki célul, amelyek az alternatív művészet 
gyakorlására és kísérletezésekre adhatnak lehetőséget, politika- és „kultúrpo- 
litika-mentes" közegben. A művészek az ilyen akciók szükségességében egy
hangúlag egyetértenek, de a gyakorlati életben egyéni és közös törekvéseik 
szembekerülnek a már fennálló, rugalmatlan és megváltoztathatatlan intéz
m én y  keretek terem tette  korlátokkal.

A közszféra kulturális politikája ezért nem m aradhat teljesen „behatárolt", 
és nem korlátozódhat kizárólagosan a maga által tervezett, kivitelezett és 
finanszírozott projektekre; nem  zárhatja ki sem a lakosságot, sem a h e ly  kul
turális szereplőket, nem éreztetheti ilyen módon a saját dominanciáját a város
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kulturális életében. Ehelyett el kell fogadnia és továbbítania az alternatív lehe
tőségeket, azokat a m ár régóta létező gyakorlati megoldásokat, melyek gazdag 
társadalmi, szakmai és urbanisztikai ism eretekre, tapasztalatokra épülnek. 
A városi építkezésekkel, felújításokkal vagy épületek lerombolásával kapcso
latos döntéseket ugyanakkor nyilvánosan is meg kell vitatni, bármilyen legyen 
is a szóban forgó terü let (vagy épület) fontossága, helyzete, hiszen az „amatő
rök" kizárása a véleményegyeztetésből egy, a politikai ellentétek kezelésére 
képtelen, közönyös, „depolitizált" társadalom  kialakulásához vezethet.

Budapesten a kulturális intézm ényrendszer korlátozottságának hatására 
néhány művész, illetve egyesület^ m ár megkezdte az olyan művészeti megol
dások kidolgozását, amelyek új identitást adhatnak a fővárosnak. Új elképze
lések születnek, új hálózatok alakulnak ki (találkozók és csereprogramok kül
földi csoportosulásokkal, közös projektek). A külföldön (Franciaországban, 
Németországban, Olaszországban) m ár régóta bevett gyakorlatként létező, le
gális és illegális házfoglaló akciók itthon is érdeklődő közönségre találnak. 
A különböző budapesti egyetemek^ (BME, Iparm űvészeti Egyetem, Képzőmű
vészeti Egyetem, Közgazdaságtudományi Egyetem) közötti együttműködés 
m egerősíti a fiatal generáció közös akaratát a városról és a társadalomról ki
alakult kép megváltoztatására.

A Közraktár épületeinek hasznosításáról készített diplomamunkámban 
egyszerre hagyatkoztam a fantáziámra, az egyesületekben végzett tevékenysé
gem, illetve a személyes tapasztalataim ra (a budapesti kulturális élet szereplő
ivel, művészekkel, egyesületekkel, építészekkel), valamint a különböző buda
pesti intézményekben (polgárm esteri hivatalok, múzeumok, EU-delegáció, 
MTA RKK) fol}^atott beszélgetések, interjúk eredményeire. Munkámnak a ta 
nulmányi fázisokból álló része után m ár csak egy lépés választott a köztéri fej
lesztések gyakorlati tervezetének elkészítésétől; azoknak a társadalmi és kul
turális eszközöknek a kidolgozásától, melyek a közterületet a művészek, az 
egyesületek és a látogatók számára egyaránt élhetővé és érdekessé tehetik (1. 
kép).

A squat (házfoglalás) fogalma gyakran olvad egybe, különösen a politikai 
közegben, a bűnözés és a hontalanság képzetével. Pedig teljesen másról van 
szó: egy olyan helyről, amelynek értékét az azt létrehozó társadalmi, kulturális 
és urbanisztikai projekt adja. A társadalm i béke érdekében el kell fogadnunk a 
squatnak az alapvetően kulturális céllal való azonosítását; ám ez a társítás nem 
jelenti azt, hogy a squatot a kulturális politika kisajátíthatja! A squat élettér, 
kulturális té r  és munkahely is egyben, s ezen felül olyan találkozók és tapasz
talatcserék helyszíneként is funkcionál, amelyek lehetőséget adnak anyagi és 
szellemi ism eretek közös feldolgozására, m ert a kultúrának nem csupán a 
„színpadon" bem utatva kell megjelennie, hanem  a hétköznapi gyakorlatban is. 
E terek  kapcsolata a helyi lakossággal nyilvánvaló, hiszen a művész munkája 
által hatást gyakorol közvetlen környezetére. A squat egy olyan hely, amely a
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kreatív alkotás mellett új városi kompetenciák létrehozását is jelentheti, úgy, 
hogy közben segíti az egyéni boldogulást és lehetővé teszi, hogy tagjait bárme- 
l3nk hasonló kulturális központban szívesen fogadják Európa-szerte. Olyan 
hely, amely egyszerre lokális és internacionális, ahol egyszerre zajlanak művé
szeti és más jellegű intellektuáUs tapasztalatcserék és kísérletek.

Egyjelrendszer, hangzatos látványosságok, „vad akciók", az „élő művészet" 
közösségben tö rténő  megjelenése lenne szükséges ahhoz, hogy Budapest fel
fedje elrejtett arcát. A sérülések és a sebek réseket hagynak, melyekbe befér
kőzve a kíváncsibbak újra magukra lelhetnek... Ahhoz, hogy mindezt egy kon
ceptuális keretbe foglaljuk, ta lán  nem  is kell más, m int újra élni saját 
érzelmeinket, újra m egérinteni saját arcunkat, újra felidézni a mindannyiunk 
számára ism erős dallamokat... s m indezt tehetjük az „élő művészet" segítségé
vel, s bem utathatjuk egy előadás során, vagy tekinthetjük e célokat egy egész 
„művészeti alkotás" alapjának.

Az „elrejtett város" gondolatából kiindulva találtam  rá a főváros központjá
ban a Közraktár épületeire, (a Közgazdasági Egyetem mellett, a Duna partján), 
amelyek igen közel állnak a klasszikus esztétikai hagyományhoz, s emellett sa
játos értéket jelenthetnek azok szám ára is, akik ezeket az épületeket elfoglal
ják, átalakítják és újjáélesztik. A városközpontban található elhagyott terüle
tek fontos tartalékokat jelentenek a városnak, az ingatlanpiac és a kulturális 
örökség szempontjából is. M iközben ezen területek köztéri jellege erősödik, a 
kereskedelmi és szolgáltatási funkciók mellett a belváros egyre inkább elveszí
ti sajátos jellegét, és a populáris tévékenységek és lakófunkciók a városköz
ponttól egyre távolabbra kényszerülnek. Példa erre a Ráday utca „gasztronó
miai és bevásárló" utcává alakulása, amit a helyi lakosok nem mindig néznek jó 
szemmel, hiszen az ingatlanár-növekedés m iatt a helyi olcsó üzletek és a la
kosság egy része kénjHielen volt elköltözni a környékről (2. kép).

Egy hely felfedezése a városrehabilitáció céljává válhat, amenn3áben azt a 
művészeti alkotás tárgyának, plasztikus (művészeti) beavatkozásnak tekintjük,
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és amennyiben a rehabilitáció a rugalmas rendezés elvét követi és tekintetbe 
veszi a hely fejlődésének sajátosságát: azt, hogy minden megelőző esemény 
vagy cselekmény nyomot hagyott az adott helyen, úgy, hogy eközben a hely 
hasznosításának módját nem tette  „visszafordíthatatlanná" (3., 4., 5. képek).

A Közraktár-projekt elsősorban egy városi terület visszafoglalását jelenti, 
egy, a városi lakosság elől régóta elzárt, a D una-part egy széles sávja, valamint 
a városközpont közé ékelődött épületegyüttes felújítása által. Ennek az elha
gyatott épülettöm bnek a helyzete m ár csak azért is „nonszensz", mivel a Du- 
na-part nem csak esztétikailag, de városkép-identitás szempontjából is első
rangú fontosságú Budapest vizuális megjelenésében.

3. kép. Háromdimenziós 
graffiti a Közraktár 
pincéében



4. kép. Épületbelső a Közraktárban

■ M unkám során Fővárosi Önkorm ányzatéhoz hasonló elgondolásból indul
tam ki, m iszerint ajelenleg m inden szempontból (gazdaságilag, kulturálisan és 
városépítészetileg) haszontalan területet „átmeneti" funkcióval kell „megtöl
teni", és ily módon a politika által is felfedezett terület átalakítása a művésze
ti, kulturális és társadalm i köröket is mozgósítani képes, kollektív alkotás te 
révé válhat.

5. kép. Épületbelső 
a Közraktárban



A projekt három  problém akörre épül. Az első a bemutatás; a második a re
zidencia-program, a harm adik pedig a gyaicor/aí (folyamatosan működő mun- 
ka- és rezidenciaterületek kialakítása, melyek egyben lehetővé teszik, hogy a 
művészek rendszeresen találkozzanak). A helyben található értékek „felhasz
nálásának" elve, az épületek építészeti és m űvészeti értékeinek megóvásán túl 
azt is jelenti, hogy a projektbe olyan em bereket és elfoglaltságokat is beleve
szünk, akik, vagy amelyek azelőtt is jelen voltak a területen, az egykori műkö
déshez vagy később, az állagmegóváshoz kötődően. A néhány éve ezen a te rü 
leten megtelepedett kis gyertyagyár igazgatónője például a terület intendánsa 
is egyben. A Közraktárak megnyitása a széles közönség számára azonban nem 
csupán a különböző művészeti formák gyakorlására, jelenlétére és bem utatá
sára adhat lehetőséget. A terület elhelyezkedése alkalmas arra is, hogy a Duna 
felé megnyíljon, és így összekösse az új Nemzeti Színház körül épülő városne
gyedet és a Gizella sétán 3rt a belvárossal. Ez a kísérlet egyben egy új folyamat 
kezdetének is tekinthető, mely arra  vállalkozik, hogy újragondolja a városkép 
szempontjából alapvető fontosságú, de egyelőre kizárólag a gépkocsiforga
lomnak alárendelt D una-part működését.

Egy olyan renovációs program® esetében, amely nem veszi figyelembe a he
lyi lakosság igényeit, fennáll a veszélye a „túlintézményesített" felújításnak, 
amely azonban a különböző művészeti tevékenységeket nem tudja beépíteni 
az épületek működésébe. Egy ilyen felújítás megfojtaná az épületek által n5mj- 
to tt lehetőségeket: egy „underground-m úzeum  és templom", vagy egy kulturá
lis jelzővel illetett „plaza" létrehozása ugyanis pontosan azokat a kulturális 
igényeket és m ozgatóerőket nem venné tekintetbe, amelyeknek célja lenne, 
hogy új társadalmi és művészeti dimenziók felé nyisson utat, melyekben a m ű
vészek és a lakosság közös elkötelezettsége a művészetek egy új szerepkör
ének megfogalmazását is jelenti.

Az az igyekezet, hogy az érdekellentétek és ütközések végül az „alkotás" fo
lyamatát támogassák, még nem  jelenti azt, hogy ezeket a helyeket kulcsrakész 
állapotban kell a művészetek számára átadni. Helyet kell adni a „nomadizmus- 
nak"® és az előre nem  program ozott folyamatoknak, hag)mi kell, hogy ezek a 
folyamatok rányomják bélyegüket a helyre, úgy hogy közben nem „fagyasztják 
be" azt. Mobil funkciók kialakítására van tehá t szükség, olyan szereplők beik
tatásával, akik az uralkodó modellekkel szem ben alternatív tevékenységeket is 
tudnak javasolni.

Egy ilyen átm eneti hely kialakítása Budapesten alapvető társadalm i problé
m ákra is válaszlehetőségeket kínáF, úgy, m int a társadalmi kapcsolatok fejlő
dése; a „kereskedő" és a „nem kereskedő" társadalmi rétegek közö tti egyen
súly; a köz- és a magánszféra közö tti megegyezés; a centrum -periféria  
ellentétek; a férfi-nő i egyenjogúság; generációs kapcsolatok; a k irekesztés és 
integráció kezelése; a művészetek közti átjárhatóság; a közönség keveredése; 
tulajdonosok és felhasználók közötti bizalomra alapuló megegyezések; a tá r



sadalmi idősíkok (szabadidő kihasználása, munka ritmusa, munkaidő), a mű
vészeti idősíkok (az alkotás és a befogadás idősíkjainak keveredése: tanulás, 
koncepció-alkotás, átadás, mű elkészítése és bemutatása, majd mindezek meg
osztása a lakossággal), a gazdasági idősíkok (a rendelkezésre álló eszközöknek 
és azok felhasználhatóságának megfelelően); az am atőr m űvész-professzio
nális művész-befogadó hárm asának integrációja; a kétségek, bizon3rtalansá- 
gok iránti jog fenntartása...

A fentiekben felvázolt gondolatok egy olyan kísérlet hátterét jelentik, 
amelynek célja, hogy alternatív  választ adjon a Közraktárak sorsának sürgető 
kérdésére. Hiszen fennáll a lehetőség, hogy ezen a helyen egy kulturális palo
tát hozzanak  létre, amely nem  csupán a lakosságtól való elfordulást jelentené, 
hanem az intézm ényesített form ák egyeduralmához való visszatérést is. Ez a 
folyamat hátat fordít a kortárs nézőközönségnek és az olyan helyszínek létre
hozása iránti igénynek, amelyek lehetőséget adnak a nézőpontok közti kü
lönbségek ütköztetésére, megvitatására, megosztására, azzal a céllal, hogy 
mindezek egy alkotó folyamaton keresztül új, közös értékek kialakítását te 
gyék lehetővé.®

jEggzBíBk
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„Loítpiogram” ~ a budapesti barnazóna 
lenibanizálásának esélyei

Az 1986-ban a főváros összterületének 8,6%-át kitevő iparterületek a rend
szerváltás óta jelentős átalakuláson m entek keresztül, területük már 1998-ra a 
felére csökkent. Ez beleillik a fejlett n)mgati nagyvárosokban már az 1970-es 
évektől zajló folyamatokba, amelyek alapvetően a világgazdaságban bekövetke
zett általános változásokra vezethetők vissza. Az 1990-es évtizedtől alapvető
en két, egymással párhuzam osan haladó, ellentétes irán 5m folyamat figyelhető 
meg a fővárosi ipari területeken. Az egyik az ipari területek eltűnését, funkcio- 
náhs átalakulását foglalja magában, míg a másik a régi ipari területek teljes vagy 
részleges megújulását. Az előbbi inkább a város északi, északkeleti körzeteire 
jellemző, míg az utóbbi jobbára a déli, délkeleti ipari területekre. Az is kétség
telen azonban, hogy ezek a tendenciák térben eg5rmás közelében lévő ipari te
rületeken, vagy egy ipari területen  belül is előfordulhatnak. Az utóbbi évek 
trendje viszont mintha azt mutatná, hogy ezt az észak-déli irányú megosztást 
felváltja a városközponttól való távolság függvényében történő funkcionális át
alakulás. Azaz a belvároshoz közelebb lévő és esetleg más szempontból is ked
vező adottságú ipari területeken a funkcióváltás, míg a távolabbi, perifériku
sabb helyzetű területeken az ipar megújulása és új, a régi alapítású ipari 
cégektől számottevően különböző ipari cégek létesítése a gyakoribb. A dezin- 
dusztrializáció és az ipar rehabilitációja, valamint a reindusztrializáció egjáde- 
jűleg zajlik, ám az egyes ipari körzetekben nem azonos mértékben.

A város északi felében lévő ipari területeken kezdődött a legkorábban a 
funkcióváltás, és itt halad a leggyorsabban is. Az egykori ipari üzemekkel, gyá
rakkal szegélyezett Váci úton, különösen a Dunához közelebbi oldalán zajló 
változások arra utalnak, hogy az ipar helyébe a tercier funkciók léptek, s ma 
m ár azok dominálnak. A változások a külsőségekben is szembetűnően kifeje
zésre jutnak. Ezen városnegyed gyors átalakulása azzal is összefügg, hogy az 
eg)n:e zsúfoltabbá váló belváros a helyhiány m iatt elsősorban ebbe az irányba, 
illetve főleg azon területek  felé terjeszkedik, amelyek még nincsenek messze a 
városközponttól és viszonylag könnyen megközelíthetők különféle közleke
dési eszközökkel (nagy jelentőségű ebből a szem pontból a metrókapcsolat). 

------------------------------------------------



A funkcióváltás következtében az eredeti épületek legtöbbje lebontásra ke
rül és új irodaház, bevásárlóközpont létesül a telken. A privatizáció során a 
legtöbb terület spekulációval hasznosult, az új tulajdonosok átm eneti haszno
sítást követően az ingatlan továbbadásában voltak érdekeltek. Minél nagyobb 
tőkeerejű társaság lett a végső hasznosító, annál jobban érvényesült a bontás, 
átalakítás és új építés, és annál kevésbé volt szem pont egy-egy, a telephely ere
deti arculatát meghatározó építészeti emlék megőrzése (1. Danubius irodahá
zak a Váci úton. Cézár ház a Hegedűs Gjmla utcában, illetve a MOM  Park 
együttese). Az átalakulás m otorja a tercier ágazat, a pénzügyi, üzleti tanács
adó, a kereskedelmi szektor, és kisebb részben a term elő cégekhez kapcsolódó 
adm inisztratív  m unkahelyek elhelyezését szolgáló irodaház-építés volt. 
A belvárosi üzleti negyed ilyenformán történő  kiterjedése egyszerű gazdasági 
összefüggésre vezethető vissza, a használók által még elfogadott helyen talál
ható ipari területek szanálásával létrejövő beruházások a piaci és a megvalósí
tási kockázat mellett elfogadható m egtérülést biztosítanak, míg egy belvárosi 
lakóépület felvásárlása, átépítése vagy szanálása nehézkesen megszervezhető 
és drága vállalkozás lenne (a vállalt kockázatokhoz képest a megtérülés nem 
biztosított.)

A város déli, délkeleti felében lévő ipari területeken inkább az ipar megúju
lása, az ipari létesítmények felújítása, továbbélése a jellemző. Itt a kilencvenes 
évek első felében kevesebb ipari cég szűnt meg, valamint az ipari beruházás 
volumene is tetem esebb volt. Az elmúlt évtized közlekedésfejlesztései azon
ban ezen területek egy részét is újrapozicionálták. A feleslegessé váló terüle
tek  egy részét értékesítették, és az ezeket megvásároló fejlesztők egyre határo
zottabban a funkcióváltásban gondolkodnak.

Fejlesztési türekuések Budapest barnaűuezetében

A műemlékvédelmi törekvéseknek megfelelően az ipari épületek hasznosítása 
abból az elvből indul ki, hogy azokon a helyeken, ahol működőképes épületál
lomány és technológia m aradt fenn, a tevékenység m egtartása és múzeumi ke
retek  közé emelése válik elsődleges céllá. Ilyen projekt volt például a Zsig- 
m ond téri szennyvízátemelő telepen a muzeális korú gépállomány megtartása 
és folyamatos működtetése, a Dob utcai elektrotechnikai múzeum létesítése, 
vagy a hasonló elven szerveződő vasúttörténeti park is.

Az elhagyott műtárgyak kulturális célú hasznosítására szintén van példa a 
fővárosban. Színház működik több valamikori transzform átorház terében 
(Merlin, Trafó). A Váci ú t iparvállalataiban az 1990-es évek elején kezdődött 
meg a funkcióváltás. Ez indította el az iparterületek átértékelődését, és ennek 
paradox módon, sajnos, sok értékes épület lett az áldozata. A kereskedelmi 
hasznosítások egyik jellemző példája a Csavargyár épületeinek bevásárlóköz



ponttá alakítása, amely a bérleti díjak visszaforgatása révén fejlődik tovább, 
vagy egy másik példa, a tulajdonosváltást követően, az Újpesti Kocsiszín épü
letének szuperm arketté alakítása. A későbbi fejlesztéseket megalapozó va
gyongazdálkodás első generációja többnyire esetlegesen szerveződő projek
tekből áll. Ide sorolható  az óbudai Hajógyári-sziget, amelyet az állami 
vagyongazdálkodás területi egységben őrzött meg, és bérleti struktúrában fej
lesztett tovább. Ebben az esetben a vagyonkezelő társaság időben jö tt létre, a 
rendezési terv  és a gazdálkodási stratégia hatékonyan kezelte a terület értéke
it, figyelembe vette a fejlesztés lehetőségeit. Folyamatos értékszervező prog
ram  keretén belül az épületek eredeti kialakításának tervei, a helyi szolgáltatá
sok és az in fra stru k tú ra  fejlesztése, továbbá a vagyongazdálkodás 
számítógépes megalapozása m ind-m ind a terület lassú felértékelődését segí
tette. A nemrég lezajlott tulajdonosváltás nyomán nagyszabású elképzelések 
láttak napvilágot. Csak rem élni lehet, hogy az im m áron megújult épületek eb
ben a program ban megtalálják méltó hel3mket.

Az eseménycélú hasznosítások sorát a Ganz-park megépítése nyitotta 
meg. Ez volt az első jelentős, átfogó iparterületi rehabilitációs projekt Buda
pesten -  kormányzati szerepvállalással. A program  elsősorban az eseménycé
lú hasznosítás tereire koncentrált, a csarnokok és a közterületek kialakításá
nál egyaránt. Kisebb léptékben, magánkezdeményezéssel jö tt létre a MEO, 
amely rövid idő alatt a kortárs budapesti kulturális élet szimbólumává nőtte ki 
magát. A fejlesztés fol}?tatására a kapcsolódó bőrgyári terület kiváló lehetősé
get n)mjt.

Az első komoly, célirányos fejlesztők ötleteivel az 1990-es évek végéig vár
ni kellett. Mivel néhány éve, a fellendülő lakáspiacon még kis kockázatválla
lással lehetett megfelelő eredm ényeket elérni, így az ipari épületeket haszno
sító invenció elsősorban a szűkülő kínálatú bérirodaszektorban érvényesült. 
M ára hasonló lassulás tapasztalható a lakáspiaci standard termékek tekinte
tében. Az irodapiacon a Dorottya Udvar felépítése jelentette az áttörést az AP 
Sundance vállalkozásában. V árhatóan m ost fordul a többi nagy fejlesztőcég a 
loftlakások építkezései felé.

A Bocskai úton új funkciót és új külsőt kapott egy 90 éves gyárépület-együt- 
tes -  professzionális külföldi befektetők segítségével. Utolsó használójától, a 
Caola Részvén)^ársaságtól 600 millió Ft-ért vette át a lerom lott állapotú rak- 
tár-és gyárépületeket az AP Sundance Kft. Két év alatt, 6,75 m rd Ft beruházás
sal érték el a fejlesztők, hogy az ipari ingatlan helyén, az épületeket jórészt 
megőrizve, 27 ezer m^ alapterületű irodaház épüljön fel. A fejlesztőnek az a 
stratégiája, hogy egyterű, akár 2500 m^ nagyságú irodaegységeket adnak bér
be a cégeknek, amelyek azokat saját céljaiknak megfelelően alakítják tovább. 
Az irodaházakhoz magas színvonalú telekommunikációs lehetőségeket bizto
sítanak, a cégek három  optikai kábelszolgáltató között választhatnak. 
A komplexumban étterm et, 600 férőhelyes mélygarázst, és postahivatalt is ki-
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alakítottak. Az irodák iránt az informatika, média és a telekommunikáció te 
rü letén  működő multinacionális cégek érdeklődnek (1. ábra).

Budapest -  loítuáros?

A lo ft szó padlást jelent. Nyugat-Európában és a tengerentúlon így nevezik 
azokat a nagy alapterületű lakás- és munkahelyi funkcióknak -  általában egy
szerre -  teret adó egykori ipari épületeket és raktárakat. A használaton kívül 
eső ipari épületek újraértelm ezése évtizedek óta foglalkoztatja nem csak a szű- 
kebb építész szakmát, hanem  az épített örökség irán t érzékeny közvélemén)^; 
is. Ahhoz azonban, hogy a loft elszórt egyedi esetekből piaci kategóriává, fej
lesztőket mozgósító divathullámmá, területfejlesztési céllá és a sajtót foglal
koztató kulturális témává váljék, számos folyamat összjátéka szükségeltetett. 
M ára a megvalósult projektek száma és sokfélesége egyértelműen azt bizo
nyítja, hogy a loft m int átfogó fogalom nem csupán az ipari épületek lakáscélú
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1. kép. A  volt Gizella malom 
épületébe szállodát és irodákat 
terveznek

hasznosítását jelenti, hanem  a történelm i múltú iparvárosok megújulásának 
jelképe is lett. A loft m ára mozgalommá nőtte ki magát (1. kép).

Loftok létesítésén az ipari örökség épületeinek átértelmezését, többnyire 
lakáscélú hasznosítását érti a nemzetközi szakzsargon. Építészeti struktúrák 
és hasznosítási program ok prioritásai alapján fogalmazzák meg a meglévő 
épületek átalakítását, azonban ahhoz, hogy ezek az épületek piaci értéke elfo
gadható legyen és integrálódjanak a városba, illetve, hogy megfeleljenek a 
hasznosítás követelményeinek, további szem pontokat is figyelembe kell ven
ni. A környezeti kapcsolatokat illetően ugyan a loftprojektek komolyabb tű 
réssel rendelkeznek, mégis az általános rehabilitációs esetekhez hasonlóan, a 
gyakorlat széles eszköztárral dolgozik. A fejlesztői, beruházói mechanizmu
sok mellett a rozsdaövezeti rehabilitációs stratégiák és módszerek is a projek
tek szerves részévé válnak.

Európában, kezdetben a tengerentúh példák hatására, elsősorban irodai 
célú hasznosítás tö rtén t. A tulajdonosok a legkisebb befektetés elvét követ
ték, késólab már professzionális fejlesztők is felvállalták az ilyen projekteket. 
Mivel a piacon induló term ékről volt szó, a fejlesztők -  a nagy kockázatvállalás 
m iatt -  optimális adottságú épületekkel foglalkoztak, amelyek eredeti kialakí
tása korrekt volt, valamint a helyek maguk mint a városi léttel ütköző zárvány
területek jelentek meg, így e projektek a hasznosítás összes feltételének meg
feleltek.

A lakáscélú hasznosítás térnyerésében komoly szerepet játszott a városi 
élettel járó mobilitás, m ind fizikai, mind egzisztenciális értelemben. A moto
rizáció, a flexibilis pénzügyi szolgáltatások, és az info technológiák elterjedése 
átalakította a munkavégzéshez és az életvitelhez fűződő viszonyt. Egyre töb
ben akadnak olyanok, akik rugalmasan alakítják mozgásterüket, akik nem



akarnak azonosulni a hagyományos lehetőségekkel, és így lakásukat is új di
menzióban képzelték el. A fejlesztők elsősorban őket célozták meg, amikor 
irodák helyett hatalmas egyterű lakásokat kínáltak.

Ahogyan a szaporodó projektek kezdték elhasználni és felértékelni a belvá
rosban található, illetve a közvetlen lakóterületi kapcsolattal rendelkező épü
leteket, úgy a további fejlesztések a nagyobb, összefüggő ipari területek és lé
tesítm ények irányába fordultak. Természetesen nem a loftok indították meg a 
rozsdaövezetek reurbanizációját, hiszen az elsősorban az ipari tevékenységek 
megszűnését követő tulajdonosi szerkezet átalakulásával, és az ingatlanpiac 
igényeinek átrendeződésével állt elő. De valamelyest mégis hozzájárultak a te 
rületek pozitív imázsához, és így számos piacilag értelm ezhető motivációt hív
tak életre. A loft tehát m int lehetséges és vonzó hasznosítási forma jelent meg 
ezeken a területeken.

Az egyes ingatlanokra koncentráló fejlesztés -  hasonlóan a belső városré
szekben található foghíjak problémájához -  különleges műszaki és gazdasági 
problémákat jelent a magánbefektetőknek (a jogi bizon 3^alanságokról nem is 
beszélve). E feladatok megoldásában a fővárosi és kerületi önkormányzatok
nak szerepet kell vállalniuk. A proaktív, szervező, stratégiai iránym utató 
funkció mellett hiányzik az operatív lebonyolítást katalizáló szervezeti háttér, 
a hatósági munka koordinációja, a megfelelő információnjmjtás, és a közrem ű
ködő hatóságok fejlesztést segítő, koordinált eljárási rendje is.

Az ipari épületek védelme ugyan erősödő terü let az örökségvédelmen be
lül, azonban a szinergikus eg5mttműködések feltételei még nem alakultak ki. 
A hatósági gyakorlat elsősorban a kiemelkedő jelentőségű épületállomány fel
tárását és védelmét szorgalmazza, azonban tevékenysége nem terjed ki a teljes 
budapesti ipari épületállomány karakterének és szerkezetének vizsgálatára, 
így voltaképpen a tömeges értékm entő rehabilitáció keretei nem épültek ki. 
Ilyen típusú feltárás leginkább a tulajdonosi oldalon jelenik meg, azonban 
ezeknek a felméréseknek még a részeredm ényei sem ismertek, valamint n3ál- 
vánvaló, hogy a tulajdonosok érdekei is eltérőek. Sajnálatos módon a hazai 
műemlékvédelem -  tegjKik hozzá, általában a közjó érdekében tevékenykedő 
hatóságok -  részéről egyfajta idegenkedés, sok esetben kifejezetten ellenséges 
attitűd jelenik meg a magánberuházókkal szemben. Az óvatosság -  az elmúlt 
évtized társadalmi-gazdasági átalakulási folyamatának fényében -  term észe
tesen indokolt. Leszögezhető, hogy a barnam ezős rehabilitáció céljául kell ki
tűzni, hogy oldódjon az a műemlékvédelmi szemlélet, amely egyoldalúan az 
esztétikai értékvédelmet hangsúlyozza, és hatósági tiltásokon keresztül érvé
nyesíti elképzeléseit. Ez az ortodox szemlélet különösen az ipari örökségvé
delem területén tám adható leginkább, a védelemre érdemes állomány jellegé
ből fakadóan.

Az ipari épületek megtartásának, hasznosításának nemcsak örökségvédel
mi vonatkozásai, hanem  műszaki, piaci feltételei is vannak. Ellentmondás fe



szül az épületek jellemzői (fesztávok, szerkezetek), és a rövidtávon prognosz
tizálható kereslet között. Ami a keresletet illeti, az irodaépületek esetében a 
nagy, nyitott felületek iránti kereslet korlátozott, lakóépületek esetében pedig 
a lakások reális értékesítési árai szabnak határt az átalakított ipari épületek
ben ideálisan kialakítható, és műszakilag osztható, nagy méretű felületeknek.

Az eddig megvalósult projektek tapasztalatai alapján már kialakultak az 
ipari épületek különféle hasznosítási lehetőségei, azonban a lakáscélú haszno
sítás intézm ényesített keretei -  néhány kis léptékű, egyedi kezdeményezéstől 
eltekintve -  még nem alakultak ki. Feladatként jelentkezik az ilyen típusú be
ruházások feltételrendszerének feltárása, és a hatósági eszközök kidolgozása, 
annak érdekében, hogy felgyorsíthassák a loft építkezéseket.

Budapesten az elmúlt évtizedben, az új lakások építési piacának fejlődése 
során továbbra is meghatározó a magánerős építkezés. 1995 és 2001 között 
m egépített lakásszám, még a legdinamikusabban fejlődő területeken sem ha
ladta meg az évi átlag 450 új lakást (kerületenként), ami az évente piacra kerü
lő kereskedelmi, ipari és logisztikai célú ingatlanfelület töredéke csupán. 
A budai oldalon a II., XII., XI., valamint III. kerületben jelentek meg nagyobb 
számban minőségi lakásprojektek, illetve nagyobb volumenű lakóparki beru
házások. A lakásállomány változásai nem egyenletesen érintették az egyes fő
városi kerületeket, leginkább a külső kerületekben emelkedett a lakások szá
ma (XXII., XXIIL, XVII. és XVIII. kerületek), de kiem elkedő fejlődést 
láthatunk a nagy vásárlóerővel rendelkező háztartások által kedvelt II. kerü
letben is (ettől csak kis m értékben m aradt el a IV, XII. és XVI. kerületek lakás- 
állományának változása). A lakásfinanszírozási rendszer alakulása 2000 és 
2003 között olyan lakásépítési konjunktúrát terem tett, amely szélesebb réte
gek számára tette  lehetővé az új lakás vásárlását. A kínálati oldalon, a megfe
lelő ár-érték arány biztosítása érdekében, olyan helyszíneken is megindult a 
fejlesztés, amelyek korábban nem tartoztak a piac jellegzetes térségeihez. 
Ez nemcsak a belső, rehabilitációra szoruló kerületekben lévő lakásfelújítá
sokhoz, de a m ár működő lakótelepek szomszédságában lévő iparterületek la
kónegyeddé válásához is ösztönzést njmjtott. Ezeken a helyeken, amennyiben 
a feltételek továbbra is kedvezők maradnának, várható a területek kiterjedt 
szanálása és arculatváltása.

Tekintettel a barnam ezős ingatlanfejlesztés többletköltségeire és addicio
nális kockázatára, a barnam ezős területek megújítása csak nagyobb léptékű, 
koncentrált akciók keretében képzelhető el, amely megkívánja a professzioná- 
hs fejlesztők részvételét. A vállalkozói lakásprojektek iránti kereslet Pesten a 
IX., XIII. és a XIV kerületben, Budán a XI. kerületben a legerősebb, míg a ha
gyományosan közkedvelt budapesti városrészek helyett (II., XII., XIV kerüle
tek kiemelt, elsősorban zöldövezeti részei) egyre nagyobb kereslet mutatkozik 
a belvároshoz közeli, jó infrastruktúrával rendelkező területek lakásprojektjei 
iránt. A tendenciák azt is kirajzolják, hogy az egyes területeken megjelenő ér



deklődők számát jelentősen befolyásolja a piacra kerülő fejlesztések száma, 
nagyságrendje, és a beruházásokat kísérő marketingkampányok tudatform áló 
hatása. A belső városrészekben, illetve a belváros perem én található területe
ken (többek között az ipari zárványokban, például a XIII. kerületi ún. töm bbe
ruházásoknál) ilyen m ódon megújuló lakókörnyezet további fejlesztéseket is 
generál. A keresleti tendenciák alapján, várhatóan továbbra is számottevően 
erősödik a bel-budai részek keresettsége, és a pesti belváros, a IX., VII. és VIII. 
kerületek iránti igény, elsősorban a Nagykörút és a Hungária körút között fek
vő területeken.

A barnamezős területek lakóterületté tö rténő  újrapozícionálásának lehe
tősége -  a lakáspiac sajátosságaiból fakadóan -  elsősorban a meglévő lakóte
rületbe szigetszerűen beékelődő, vagy közvetlen szomszédságában volt ipar
területeken jelenik meg. Ilyen megmaradt, részben átalakult iparterületek a 
Duna-partok mentén, a III., XI. és XIII. kerületben találhatók. Különös figyel
m et igényelnek ebből a szempontból a közlekedési infrastruktúra (BKV MÁV 
tulajdonban lévő) felszabaduló területei, amelyek szintén lakóterületeken be
lül helyezkednek el. Ezekben az esetekben azonban főleg gazdasági jellegű, il
letve komplex hasznosításra van lehetőség (pl. a Récsey garázs átalakítása 
Zuglóban), mivel bizonyos közlekedési terhelés távlatilag is fennm arad az 
érin tett területek közvetlen közelében.

A nemzetközi tendenciák jól mutatják, hogy az európai városok megújulá
sában milyen kiemelkedő szerepük van az iparterületek városi célú rehabilitá
cióinak. Ezekben a n 5nigati városokban a sokoldalú „loftértelmezés" elsősor
ban az eltérő társadalm i kondíciók m iatt jöhete tt létre, amely sok szereplőt 
te tt érdekeltté ezekben a folyamatokban. A hazai hatósági, piaci, beruházói 
környezet eltérő mivolta ellenére, a loftprojektek hatékony kommunikációja 
bővíti az ingatlanpiaci term ékek kínálatát, új keresletet generál, és erősíti a 
PPP kultúrát az együttműködők kölcsönös szerepvállalásával.

A barnam ezős terü letek  rehabilitációjában az ökológiai és ökonómiai 
„fenntarthatóság" m ellett a társadalm i elfogadottság kérdése kiemelten keze
lendő feladat, részben az újrapozícionálás (új város termékek, új helyszínek 
marketing-kom m unikációja), illetve a m egújítás konszenzusra alapozása 
(partnerség, többszereplős érdekharmonizáció) miatt.

A forrásoldalon új elvárások jelennek meg, m ind a politikai akarat (kon
szenzus, elkötelezettség a végrehajtásra), m ind a legitimáció (közpénzek fel- 
használásának indokoltsága) érvelésére, illetve bizon 3ntására. E szempontok 
arra ösztönöznek, hogy újragondoljuk a főváros rehabilitációs stratégiáját, és 
kidolgozzuk a barnam ezős akcióterületek kialakításának kritérium rendsze
rét, amely várhatóan érinti a jelenlegi város rehabilitációs program  tartalm i és 
szervezeti vonatkozásait is.
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LOCSMÁNDI GABOR

fl uárosrendBzési szaMlynzás korlátozott 
szerepe az átalakuló budapesti iparterületeken

Kari Friedrich Schinkel, a klasszicizmus nagy ném et építésze^ angliai útja so
rán  meglepődve tapasztalta, hogy hatalmas, korábban ismeretlen m éretű 
gyárépületek állnak a városokban. Textilipari épületeket látott, három-négy
emeletes házakat. Többszintes kialakításukat az új technológia kényszerítette 
ki: az energiaforrás akkor m ár a gőzgép volt, legjobb kihasználását pedig az 
biztosította, hogy a szövőgépeket az egymás fölötti emeletekre helyezték. így 
ugyanis a meghajtó szíjak és tárcsák között képződő súrlódási veszteség a ho
rizontális elrendezéssel szem ben jelentősen kisebb. E gyárépületek fő gondja 
a tűzbiztonság volt az alkalmazott fa, majd később acél, vagy vegyes épület- 
szerkezetek miatt. Tűzvédelmi szabályzatok m ár léteztek ekkor is, azonban a 
főként a lakóterületekre kidolgozott előírások semmit sem értek ezeknél az új
fajta épületeknél. Ezek a 19. századi emeletes gyárépületek vagy a korlátozott 
hosszúságú rakodórámpák mellé telepített ugyancsak emeletes kikötői raktá
rak m ára legfeljebb műemlékekként, megváltozott rendeltetéssel m aradhat
tak fent az utókor számára. A Liverpoolba látogató építészek biztosan elza
rándokolnak a M ersey-parton álló Albert dokkban berendezett hajózási 
múzeumba.

Az átalakuló budapesti iparterületek problémáját is jól szemlélteti ez az 
építészettörténeti példa. Az elmúlt másfél évtized alatt alapvető változások 
zajlottak le a főváros nagykiterjedésű ipari negyedeiben. Ráadásul e változá
sok sebessége jóval nagyobb volt, m int a fejlett világ más részein, ahol már ko
rábban elkezdődtek az ipari átalakulás folyamatai. Szinte teljes iparágak, mint 
például a textilipar vándoroltak el a világ alacsonyabb munkaerő-költségű ré
gióiba, a gépipar magas, daruzott csarnokai m ár alig felelnek meg a -  jelentő
ségét szerencsére kevésbé vesztett -  gépipar számára. Eközben az ország fő
városa „utolsó biztonságos helyként" egyre inkább a nagytérségi elosztás, a 
raktározás, a logisztika egyik fő központjává válik. A város határában szétter
jedő és terjeszkedő dobozszerű épületek e dom inánssá váló funkció építésze
tileg elítélhető, de adekvát befogadói. Ahogyan a 19. század eleji Anglia tűzvé
delm i szabályai nem  voltak alkalmasak az új épülettípusok védelmére, 
ugyanígy a korábbi időszak tapasztalataiból építkező budapesti városrendezé
si szabályozás sem tud teljes m értékben megbirkózni az alapvetően új helyzet



tel. A következőkben előbb rövid történeti á ttekintést adunk arról, hogy a bu
dapesti várostervezés milyen elveket követve kereste a válaszokat az ipari, 
munkahelyi területeket ért változások kihívásaira. Ezután nemzetközi kite
kintéssel rövidebb kitérőt teszünk abból a célból, hogy bemutassuk, hogy a 
várostervezésen belül milyen helyet foglal el a „szabályozási funkció". Ezt kö
vetően megvizsgáljuk a jelenleg érvényes budapesti városrendezési szabály- 
kön 3Tvet, amelynek szabályai alapján a város és kerületei beavatkozhatnak a je 
lenleg meglehetősen spontán módon zajló folyamatokba. A tanulmány utolsó 
oldalain végül arra hívjuk fel a figyelmet, hogy a szabályozás passzív eszközei 
csak a mainál aktívabb közösségi szerepvállalással eg3rtitt lehetnek hatéko
nyak.

flz ipar helyfoglalása Budapesten

Magyarországon az ipari fejlődés később kezdődött és zajlott, m int Európa 
n 3mgati és északi részein. A számottevő m értékben csak a 19. század második 
felében lábra kapott, majd a század utolsó évtizedeiben felgyorsult iparosodá- 
si folyamatnak voltak bizonyos előnyei a városban. A „megkésettség" hatásá
ra nem jö tt létre Budapesten az angol, ném et és osztrák földön jellegzetes 
„hátsó udvari" ipar,^ aminek következtében szétbogozhatatlanul, a telkeken, 
tömbökön belül keveredtek a lakóépületek és a kisebb-nagyobb műhelyek, 
gyárak. Számos várostörténeti írás közli Pugin^ híres kettős rajzát arról, hogy 
m iként uralkodtak el a városok látképében a gyárkémények a tem plom tor
nyok felett. Budapesten inkább az történt, hogy a város központjához közeleb
bi helyeken megtelepült ipartelepeket utolérte, majd szigeteiket körbenőtte a 
bérházak sűrű szövedéke. Később az vált a jellegzetes folyamattá, hogy az ér
tékesebb helyekről a lakófunkció fokozatosan kiszorította az iparit. A két ren 
deltetés zavaró keveredése csak ott m aradt meg, ahol a bérházépítő tőke nem 
rem élhetett elfogadható hozamot, vagy ahová korunkig a nagyobb távolság 
m iatt már nem tudott elérni.

Két jellegzetes helyszín példája hozható fel az előbbiek igazolására. Észak- 
Pesten a korábban Parlam ent magasságáig kiépült vasútvonalra felfűződő ipa
ri zóna mára úgyszólván eltűnt a térképről. Előbb a körút megépítése, majd 
Ujlipótváros fejlődése, a harm incas években a Szent István park körüli lakás- 
építési programok, majd a második világháború után a panelos lakótelepek 
szorították ki az ipari telepeket. Jelenleg m ár a Váci út Újpest alatti szakasza és 
Duna között fekvő területsáv igen határozott átértékelődése figyelhető meg. 
Ezzel szemben délen, a Boráros tér magasságában m ár mintegy háromnegyed 
évszázaddal ezelőtt leállt az ipari területek átalakulásának folyamata. Csak 
néhány éve, a világkiállítás-rendezési tervek, majd egy állami kezdeményezé
sű magán ingatlanfejlesztési program  eredm ényeként „mozdult meg" a Sorok



sári ú t és a Duna közötti területsáv. Ez utóbbi területeken a késedelem egyik 
oka m inden bizonnyal a város legnagyobb összefüggő iparterületének közel
sége volt. Ugyanez a közelség okozta azt is, hogy az iparterülethez legközelebb 
fekvő, külsőbb ferencvárosi területeken jellegzetes m aradt a kisebb ipari és 
szolgáltató telephelyeknek a gyengébb minőségű lakóterületek, lakóházak kö
zé ékelődése.'* Ugyanerre vezethető vissza az is, hogy a nagy kiterjedésű ipari 
és vasúti területek határain, vagy azok által közrezárva, kisebb-nagyobb m un
káskolóniák, bérkaszárnyák épültek. A két helyszín példája azt a mai folyama
to t is demonstrálhatja, hogy az ipar, a vasút kizárólag az előnyös fekvésű he
lyeken adja meg magát különösebb ellenállás nélkül más funkcióknak, ott, ahol 
a magas telekérték ezt lehetővé teszi, kikényszeríti.^ Egyelőre azonban inkább 
arra  hívjuk fel a figyelmet, hogy a korábbi időszakok átalakulási folyamatai 
nem  kizárólag spontán módon, az ingatlanpiac „láthatatlan keze" által befolyá
solva, hanem  szabályozási jellegű eszközökkel is megsegítve zajlottak.

Adópolitika, űuezeti beosztás és uárosszabályozás

A beavatkozás három fő eszköze közül az egyik gazdasági alapú, a másik kettő 
kim ondottan várostervezési volt. Elsőként a házadó intézménye említendő, 
amelynek a városi bevételek biztosításán túl az is feladata volt, hogy a lakás
építést a város belsőbb fekvésű részeire irányítsa, illetve akadályozza a kül
sőbb területeken történő  elszórt lakásépítéseket. Minél közelebb kívánt vala
ki bérházat építeni a város központjához, annál hosszabb időre kapott 
m entességet a házadó alól.® A bérházépítés így versenyelőnyhöz jutott, amit a 
munkahelyi funkciókkal szemben ki is használt. Az em lített Szent István par
ki építkezések megvalósulását is házadó kedvezménnyel támogatta meg a vá
ros az 1930-as években. A második eszköz az „övezeti beosztás" volt, aminek 
tém ánk szempontjából az volt a feladata, hogy a „bűzös ipart" a város megha
tározo tt területeire irányítsa. Több közmunkatanácsi utasítás után az 1894-es 
övezeti terv  szerint ezek helye a Ferencváros déli, a vasúti és vízi szállítás által 
jól elérhető része lett. M egállapíthatjuk tehát, hogy a megkésett iparosodás 
előnyét Budapest azért tud ta  kihasználni, m ert az ipar tömeges megjelenése
kor m ár rendelkezésre állt az a városfejlesztési és -rendezési eszközrendszer, 
amivel a város terü lete i felhasználását befolyásolni, szabályozni tudta. 
Az eredm ény jól ismert: a sűrű beépítésű belső városrészt követő úgynevezett 
átm eneti zónában a lakóterületektől jórészt elkülönülő, nagy kiterjedésű ipar
területek  alakultak ki.

A várostervezés másik eszköze, az úgynevezett városszabályozás, az ipari 
területeken kevésbé volt hatékony. E tervek szabályozási vonalakkal rögzítet
ték  a város közterületi (utca-, tér-, park-) rendszerét, a Lipótváros területén 
m ár a 19. század elején, az 1836-os árvíz után főként az elöntött területeken, a



teljes pesti oldalon pedig közvetlenül az 1872-es városegyesítés után. Mivel az 
övezeti beosztást csak később határozták meg, és m ert a mérnök tervezők szá
m ára még nem volt előrelátható számos ipari telephely későbbi rendkívüli te 
rületi növekedése, az úthálózatot a kialakuló ipari területen is meglehetősen 
nagy sűrűséggel rajzolták meg. Ennek a következménye az lett, hogy sokhe- 
Ijmtt a gyártelepek mintegy bekebelezték a kijelölt utcákat (például a Ganz 
gyár a Kőbányai úton, a csepeli Weiss M anfréd gépgyár), és ezzel néha hatal
mas, átjárhatatlan ipari zárványterületek alakultak ki. Különösen az államszo
cializmus elmúlt fél évszázadában további kedvezőtlen hatásokkal járt, hogy e 
zárványterületeken a városrendezési és építési kontroll meggyengült. Az ak
kori budapesti várostervezési rendszer furcsa -  de érthető -  sajátossága volt, 
hogy a rendezési eszközök (általános rendezési terv  és a városrendezési sza
bályzat -  BVSZ) az állami tulajdonú területekre -  köztük az államosított 
bérházak övezeteire is -  hosszú ideig nem  tartalm aztak normatív előírásokat 
(beépítési százalék, zöldfelületek kötelező aránya a telken stb.), hanem  m in
denfajta építés engedélyezhetőségének feltételéül részletes rendezési terv ké
szítését írták elő. Az eredm ény az ad hoc építési szándékok egyedi rendezési 
terveken alapuló engedékeny elbírálása, következésképpen a beépítési sűrű
ség néhol m értéktelen megnövekedése lett. M int látni fogjuk, m ind a közterü
letek elépítése, m ind a magas beépítési sűrűség az egyik legnagyobb akadálya 
ma számos átalakuló budapesti iparterület előrem utató rendezésének.

fi priuaíizácíó uáiosrendezési hatásai

Ezt a helyzetet tovább súlyosbította a nagy ipari vállalatok kisebb egységekre 
bontását követő privatizáció a nyolcvanas évek végétől. Általánossá vált, hogy 
a felépítményi ingatlanok fokozatosan magánvállalkozások tulajdonába, bér
letébe kerültek, miközben a nagy kiterjedésű ipari telkeknek a felépítményi tu 
lajdoni helyzethez igazodó megosztását két körülmény akadályozta. A belső 
szállítási utak, a közművezetékek kiépítése a korábbi nagyvállalat igényeinek 
megfelelően történt. A belsőbb fekvésű ingatlanok telkeinek megközelítésére 
legalább m agánutakat kell kiépíteni, amiket csak rendezési terv alapján lehet 
megvalósítani. A közművezetékek részekre osztása, a különálló telkekhez iga
zítása csak úgy lehetséges, ha minden hálózati egység önálló lecsatlakozást 
kap a közterületen futó főhálózatról. Sokheljóitt az is gondot okoz, hogy a ko
rábban kiépült vezetékek a „legrövidebb út" elvét követve átlósan szelnek át 
szabad területeket, amik m entén lehetetlen bármilyen értelmes telekrende
zést végrehajtani. A másik, sokhel3Kitt előfordult privatizációs megoldás sze
rin t egyetlen épületnek is több tulajdonosa lett. M iután mindezek m iatt a 
megfelelő rendezés általában elmaradt, a korábbi nagy ipartelepek problém á



ja igen hasonlóvá vált a társasházakká alakult korábbi állami bérházakéhoz: a 
közös telken minden tulajdonos hozzájárulása szükséges bármilyen átalakí
táshoz, építési engedély kérelem  ben 5mjtásához, de egyetlen épület bontási 
engedélyéhez is.^

Az eredm ény igen gyakran a terü letek  fizikai állapotának előnytelen rög
zülése lett, kivéve, ha egy nagyobb, összefüggő iparterü leti rész egyetlen tu 
lajdonos kezében m aradt vagy került, és a te rü le t magas értékére építve az 
átalakítások egységes koncepció alapján tud tak  megvalósulni. A privatizá
ciós folyamat rendkívüli sebességét a településrendezés nem tudta  követni. 
Nem csak az új helyzet kezelésében való tapasztalatok hiánya miatt, hanem 
azért is, m ert a fizikai értelm ű rendezés szem pontjai term észetszerűen hát
térbe szorultak a privatizáció igényének közgazdasági és politikai szinten 
megfogalmazott prim átusa m ögött. Gyakori volt az a vélemény, ami szerint 
az iparterületek  spontán átalakulásuk során viszonylag olcsó „inkubátor" 
tereket biztosítanak, ami kim ondottan  előnyös a gazdasági átalakulás folya
matában.

flz Új budapesti közigazgatási beosztás hatásai

M int ismeretes, a településrendezés új jogszabályai is igen későn, csak 1997 
végén születtek meg.® Ekkorra Budapesten a kerületek m ár önálló helyi önkor
mányzatokként működtek. A város általános rendezési tervét, ami még egysé
ges rendszerben készült, és amit közvetlenül a rendszerváltozás előtt fogad
tak el, át kellett dolgozni m ost m ár a kerületek szempontjainak messzemenő 
figyelembevételével. Bár az Alkotmánybíróság úgy határozott, hogy az „öve
zetalakítási jogkörnek" a Fővárosnál kell maradnia, az önálló önkormányzat
okká előlépett kerületek nagyobb -  esetenként úgyszólván teljes -  hatáskört 
követeltek a településrendezés terén. M ár a kilencvenes évek elején elkezdőd
tek a városfejlesztési koncepció munkái is az akkor főpolgármester helyettes
ként dolgozó későbbi főépítész® vezetésével. Bár a készülő általános rendezé
si tervben éppúgy, m int e koncepcióban már határozottan  megfogalmazódtak 
az átm eneti zóna átalakuló iparterületeivel kapcsolatos legfontosabb elvek, és 
felism erték a város terü leti szektorainak eltérő adottságait és lehetőségeit is, 
a napi gyakorlatban hatásosan m űködtethető szabályozási eszközök még nem 
álltak rendelkezésre. Ekkorra a részletes rendezési tervek (RRT-k) elfogadása 
m ár kerületi hatáskörbe került, a fővárosi közgyűlésnek kötelezően „övezeti 
hatástanulmánnyal" kiegészített részletes rendezési tervek tömegét kellett 
megtárgyalnia, m ert a kerületi tervek nagy része övezetmódosítást te tt szük
ségessé. Általánossá vált az is, hogy, bár a kerületek rendelték meg az RRT-ket, 
azok költségeit az érdekelt magánfejlesztők állták.



fl „uárDslíapu”-elképzelés

Az 1994-re elkészült, de a közgyűlés által nem  tárgyalt városfejlesztési kon
cepciónak az átalakuló iparterületek kezelésére adott javaslataival e rövid 
tanulmányban nem tudunk foglalkozni, de m indenképpen bem utatásra érde
mes az úgynevezett „városkapu" elképzelés. A nevében is sajátosan tradicio- 
nalista -  és jól érzékelhetően építészi ind íttatású  -  koncepció célja az volt, 
hogy a városba bevezető főutak közelébe vonzódó, nagyobb területet és jó köz
lekedési kapcsolatot igénylő „zöldmezős" beruházások (raktárak, logisztikai 
létesítmények, nagy bevásárlóközpontok stb.) szám ára a város határain belül 
jöjjön létre területkínálat. Jól érzékelhető volt, hogy az agglomerációs telepü
lések óriási területkínálatával szemben valamilyen ellensúly szükséges. Az át
m eneti zóna átalakuló iparterületei az ilyen funkciók befogadására kedvezőt
len m egközelíthetőségük, nagy beépítési sűrűségük, esetenkénti komoly 
talaj szennyezettségük, zavarossá vált tulajdoni viszonyaik miatt csak kevéssé 
alkalmasak, s nem is lehetett cél újabb szállítási forgalmaknak a város belsőbb 
területeire való vonzása.

így a pótlólagos területkínálatot nyújtó városkapuk koncepciójával elvben 
egyet lehetett érteni, megvalósításuk azonban számos nehézségbe ütközött. 
Inkább csak tanulm án 3^ervek, m int „hivatalos" rendezési tervek készültek a 
kijelölt területekre, a tervezők néha -  m int a 19. századi elődeik -  viszonylag 
kis m éretű tömbökre osztották a területeket. Ami azonban leginkább hiány
zott: az elképzelések megvalósításának hatékony menedzselése. Ez utóbbi 
megállapítással ju to ttunk  el oda, hogy megteg 3mk ígért kitérőnket, és bemu
tassuk, hogy a tanulm ány címében szereplő szabályozás csak az egyik, s nem 
m inden esetben legerősebb eszköze a települések előremutató fizikai/területi 
tervezésének. Két tém át tárgyalunk a következőkben igen röviden, a fizi
kai/területi jellegű komplex településtervezés fő feladatait, funkcióit, majd e 
tervezés -  nemzetközi gyakorlatban alkalmazott -  eszközeit, végül ezek sajá
tos budapesti „kombinációit" vesszük szemügyre.

fl teruezés három fő funkciója
✓

Általánosan elfogadott, hogy a településtervezés három  fő feladatának (1.) a 
koncepció-adás, stratégia építés, (2.) a konkrét, aktív fejlesztés és (3.) a szabá
lyozás tekintendő. A koncepció-adó funkció „vízió-", jövőkép-építést jelent, 
amit le lehet bontani stratégiai programokra, s amit nagy vonalakban ütemez
ni is lehet. A fejlesztő funkció aktív közösségi beavatkozást jelent az érvénye
sülő folyamatokba: föld- (telek-) politikát, a fejlesztő piacon működő saját -  
még inkább magán-közösségi -  vállalkozások kiépítését, ezeken keresztül a 
magánfejlesztéseknek olyan irányba való terelését, ami a közérdek érvényesü



lését is elősegíti, és term észetesen saját fejlesztéseket is. Mindezeket a város a 
fejlesztési költségvetésének programozásávaP° is meg kell, hogy feleltesse a 
koncepcionális, stratégiai céloknak, előzetes döntéseknek. A harmadikként 
felsorolt szabályozási funkció alapvetően más jellegű: passzív és normatív. 
E funkción keresztül rögzítik a települések a „külső szereplők" számára a fej
lesztési/építési telkekhez fűződő jogokat és kötelezettségeket úgy, hogy az 
„azonos helyzetben lévő" tulajdonosoknak azonos értékű jogok legyenek biz
tosíthatók.^^ Általános az a felfogás, hogy a nagyobb fajlagos építhető szintte
rület biztosítása növeli a telekértéket, azaz a szabályozási funkciónak is lehet 
fejlesztő hatása.

Európában éppúgy, m int nálunk a nagy közösségi, de legalábbis közpénzek
ből tám ogatott beruházási program ok (tám ogatott lakásépítés pl.) visszaszo
rulásával a fejlesztő funkció súlya csökkenőben van, a közvetlen közösségi ak
tivitás helyébe inkább a „partnerség" (PPP) elven alapuló együttműködés lép. 
Egyáltalán nem általános ugyanakkor, hogy m indenütt a liberális közgazdasá
gi szemlélet által egyedül üdvözítőnek tarto tt norm atív szabályozás passzív és 
jogi term észetű eszköze erősödik fel, ahogyan ez nálunk történ t az elmúlt egy
másfél évtizedben. A saját ingatlanvagyonnal alig rendelkező, s a hatáskörök 
jelentős részének a kerületekhez való leadása m iatt bizonyos értelemben 
„funkcióhiányos" főváros esetében érthető  a fejlesztő aktivitás korábbinál je
lentősen alacsonyabb szintje, de a gazdasági term észetű  teoretikus vitákra jól 
utal, hogy a 2002-ben elfogadott Városfejlesztési Koncepció szerzői -  köztük 
e sorok írója is -  számos terü leten  láttak lehetőséget a város aktívabb fejlesz- 
tés-iránp tó , befolyásoló tevékenységére. Nem kíván különösebb magyaráza
tot, hogy az átalakuló ipari területek  sorsának alakulására ez a helyzet jelentős, 
és semmiképpen sem előnyös kihatással van.

fl rendezés és fejlesztés uiszonga

A településtervezés bem utato tt alapfunkcióit a fejlett országokban más-más, 
de céljaikat tekintve nagyon hasonló eszközökkel gyakorolják. Településfej
lesztési koncepciók, stratégiák m indenütt, m inden jelentősebb településre ké
szülnek, de abban m ár komolyabbak az eltérések, hogy a szűkebben vett fizi
kai/területi tervezés milyen m értékben fogadja be a fejlesztő funkció egyes 
elemeit, illetve hogy milyen m értékig tárgyalja a kevesebb területi vonatkozás
sal rendelkező témákat. Az Egyesült Királyságban a településterveket egyene
sen fejlesztési terveknek hívják, m ert az ún. „helyi tervekben"^^ határozott 
döntést hoznak arról, hogy egy előre látható időszakban a település mely terü 
letek fejlesztését irányozza elő. Hiányzik ugyanakkor a Brit-szigeteken a jogi 
dokum entumokban kodifikált szabályozás, o tt általános, de egyértelműen 
megfogalmazott irányelvek alapján, viszonylag széles mérlegelési jogkörrel



dönthetnek egy-egy fejlesztés megvalósíthatóságáról.^^ Németországban a te 
lepüléstervezés törvénykönjTve a lehető legnagyobb részletességgel tárgyalja 
azokat a kim ondottan jogi eszközöket, amelyek megkönnyíthetik a települé
sek számára fejlesztési döntéseik megvalósítását^“* (1. késólDb a „sajátos jogin
tézményeket" is az 1997-es építési törvényben), sőt tartalmazza azon fejlesz
tő/felújító vállalatok jogi szabályozását is, amelyek a közérdekből elhatározott 
fejlesztéseket m agánszereplőként, de nonpro fit jelleggel hajtják végre. 
Az Amerikai Egyesült Államokban a szabályozási funkció a domináns,^® de az 
utóbbi két-három  évtizedben európai m intára egyre több, a magán fejlesztése
ket befolyásoló, ún. „növekedés-menedzsment"-eszközt vezettek be. Nálunk a 
településfejlesztés és településrendezés -  nagyjából a fejlesztői és szabályozá
si funkció -  intézményi elkülönülése főhatósági szinten máig fennáll,^® ami az 
alkalmazható eszközök körét, együttműködési lehetőségeiket erősen behatá
rolja.

A településteivezés négy fő eszköze

Nemzetközi kutatásaink alapján úgy látjuk, hogy az elmúlt egy évszázad alatt a 
fejlett világ országaiban négy településtervezési eszköz alkalmazása terjedt el 
széles körben. Ezek: (a) az átfogó terv, (b) az övezeti terv, (c) a részletes terv, (d) 
a fejlesztési engedélyezés. Azt, hogy ezen eszközök közül az egyes országok
ban melyeket és milyen kombinációban használnak, jelentős részben az hatá
rozza meg, amiről az előbb szóltunk, hogy a közszektor milyen m értékű akti
vitást vállal fel a fejlesztő funkció terén. Hasonlóan ahhoz, ahogyan m indenütt 
létezik a településfejlesztési koncepció valamilyen formája, átfogó tervet is 
m indenütt készítenek az egyedi települések, illetve a funkcionáhsan egjKitt- 
működő vagy igazgatásilag összetartozó településcsoportok. Érdekes -  és az 
előbb tárgyaltakra is visszavezethető -  különbség van azonban a tengerentúli 
és az európai átfogó tervek között. Az USA-ban ez a tervezési eszköz^'^ jogi 
erővel is rendelkező dokumentummá lép elő, ha egy fejlesztő a bíróságnál 
megtámadja például egy övezetmódosítási kérelem elutasítását, m ert a bíró
ság az átfogó tervben foglalt döntéseket veszi alapul. Németországban ezzel 
szemben ez a tervi eszköz^® kimondottan „előkészítő" jellegű dokumentum, 
amit m eghatározott m értékben (illetve bizonyos eljárásokkal, például környe
zeti hatástanulm ány alapján) a részletesebb tervekkel úgy lehet aktualizálni, 
esetenként az abban foglaltaktól eltérni, hogy az átfogó terv változatlanul ha
tályban maradhat. A másik alapvető eltérés az, hogy míg az USA-ban, illetve az 
amerikai szisztémát alkalmazó országokban a településtervezés „kötelező", a 
tulajdonosok fejlesztési/építési jogait m eghatározó dokumentuma az övezeti 
szabályozás és szabálykönjrv, Európában az amerikainál aktívabb települések 
általában a közösségi kezdeményezésre készülő részletes településrendezési



tervekben rögzítik ezeket a jogokat. Itt általában nem tartják szükségesnek a 
települések teljes területére rendeleti úton övezeti szabályok meghatározását. 
A brit rendszer alapvetően eltér mindkét tárgyalt szisztémától, ott a részletes 
terveket a fejlesztők készítik el, és engedélyezésük egy sajátos önkormányzati 
eljárás, a „településtervezési engedélyezés" során történik meg.

R korábbi és mai hazai teruezési eszközük

Magyarországon, így Budapesten is, a 20. század első évtizedeiben a települé
sek a városszabályozás (közterületek kijelölése) és az övezeti beosztás eszkö
zeit alkalmazták. Az 1937-es építési törvény vezette be az általános rendezési 
és a részletes rendezési tervet azzal az elképzeléssel, hogy az „átfogó" jellegű 
általános rendezési terv  lesz majd a települések fejlesztését hosszú távon meg
határozó „erős" dokumentum, míg a részletes rendezési tervek a „mindenkori 
építési szándékoknak" megfelelően készülhetnek, módosíthatók. Ezt a két 
eszközt alkalmazták később, az államszocializmus idején is. Jól megfelelt az 
akkori fejlesztési gyakorlatnak, a részletes rendezési tervek mintegy a töme
ges lakásépítési, városközpont-átépítési, iparterület-rendezési feladatok elő
készítésének dokum entumaiként működtek, s am int a beruházások egyes pa
ram éterei változtak, a terveket viszonylag egyszerűen lehetett módosítani. 
Fennm aradt ugyanakkor az országos építési szabálykönyv (OESZ)^® is, ami kö
telezővé tette  a települések területeinek övezetekre osztását, sőt országos 
szinten -  de idővel fokozódó rugalmassággal -  kívánta meghatározni az egyes 
övezetekben alkalmazható építési szabályokat is. Furcsa kettőséghez vezetett 
ez a rendszer. Míg az állami területeken -  így az ipari területeken is -  nagyjá
ból a nyolcvanas évekig csak a részletes rendezési terv  készítésének kötele
zettsége volt előírva pontos szabályok nélkül, a magántulajdonú területeken 
az építési engedélyeket a település viszonyaihoz igazított országos szabály- 
könjAA alapján adták ki, vagy utasíto tták  el. Csak a tömeges lakásépítés számos 
környezeti problémájának hatására jelent meg a szabályozás normativitása a 
részletes rendezési tervekre vonatkozóan is (például zöldfelületek m éretezé
se, létesítendő parkolók száma).

A rendszerváltozás után, a magántulajdon és a magánfejlesztések uralko
dóvá válásával a közszektor fejlesztő aktivitásának visszaszorulásával term é
szetszerűen erősödött fel az az igény, hogy a szabályozási funkció az eddiginél 
nagyobb és a településtervezés egészére kiterjedő szerepet kapjon. Bár szá
m osán kardoskodtak egy, a Brit-szigeteken alkalmazotthoz hasonló, rugalma
sabb eszközrendszer bevezetése mellett, végül azoknak az érvei voltak erő
sebbek, akik a m agánberuházások szigorú, norm atív  kontrollját látták  
szükségesnek. E szemléletet követve fogadta el a Parlament 1997-ben az épí
te tt környezet alakításáról és védelméről szóló törvényt, és rendelte el a Kor



mány az Országos Településrendezési és Építési Követelmények (OTÉK) al
kalmazását a településekben. Az átalakuló budapesti ipari területek szabályo
zásával összefüggésben e tervezés két elemét, a helyi építési szabályzatot és a 
szabályozási tervet érdem es kissé részletesebben megismernünk.

Országos szinten az volt az elképzelés, hogy a korábbi országos szabály- 
könyvnél (OESZ) kevésbé részletező, csak nagyvonalú határértékeket adó 
OTEK-ot a települések „helyi építési szabályzatként" a teljes területükre alkal
mazzák, és -  a korábbi részletes rendezési terv  továbbélésének tekinthető  -  
„szabályozási terveket" pedig csak a kötelezően előírt helyeken (új, külső 
fejlesztések, jelentősebb átépítési, városmegújítási területek, illetve ahol szük
séges) készítenek. Budapesten az önkorm ányzatokká előlépett kerületek 
ellenállása miatt nem lehetett arról szó, hogy a helyi építési szabályzat elfoga
dásának hatásköre teljes egészében a fővárosnál maradjon. így a törvény úgy 
intézkedett, hogy Budapest egészére csak „szabályozási keretterv" és egy 
olyan „keretszabályzat" készülhet, ami (építési) övezetenként határértékeket 
ad meg.^° A kerületek ezzel megkapták azt a jogot, hogy a határértékeken belül 
mozogva -  hajónak látják, azokat tovább szigorítva -  elfogadják saját „kerüle
ti városrendezési szabályzataikat" és „kerületi szabályozási terveket" adoptál
janak. Nyilvánvalóan m ár az építési övezeteknek a fővárosi szabályozási 
kerettervben való kijelölése is a kerületekkel való folyamatos egyeztetések, 
kompromisszumok eredménye lehetett csak.

niniBV az iparral kapcsolatban, a szabályozás tartalma

Az átalakuló ipari területek  övezeti besorolásával kapcsolatban term észete
sen azonnal érvényesült az érin tett kerületek részéről a „NIMBY"(„ne az én 
hátsó kertemben")-viselkedés.^^ A fővárosi tervezők úgy látták helyesnek, 
hogy a korábbi általános rendezési tervekben szereplő hármas övezeti beosz
tás t (jelentősebben, kevésbé zavaró ipar, főként raktározási területek) tovább 
éltetik az új tervben is, azaz kijelölik azokat a területeket is, amelyeket a város 
továbbra is ténylegesen ipartelepek számára kíván fenntartani. Előre megjó
solható volt, hogy egyetlen kerület sem lesz hajlandó ipari területet befogadni, 
hanem  csak olyan „munkahelyi" területek övezeteit engedi rárajzolni térképé
re, amelyeknek szabályai biztosítják egyrészt a zavaró hatások távoltartását, a 
terü let fellazulását, a zöldfelületek növekedését, m ásrészt lehetővé teszik, 
hogy adott alkalommal a még működő ipar helyén más, kedveltebb funkciók, 
például irodaparkok, lakóparkok jelenhessenek meg. A z  a furcsa helyzet állt 
így elő, hogy m íg a város keretszabályzata tartalmazza az ipari területeken ér
vényesíthető  építési szabályok határértékeit, Budapesten ma ténylegesen n in 
csenek ipari területek kijelölve.



Elnézést kell kérnünk m ost az olvasótól, de a következmények m egértésé
hez kicsit mélyebben kell bem utatni a városrendezési szabályozás rejtelmeit. 
Olyanok ezek, mint a közgazdászok „határhaszon" és hasonló kifejezései, 
amelyek valójában igen egyszerűek, csak a kívülállók számára titokzatosak.

Egy településrendezési szabályzat csak kevés kötelező szabályt tartalmaz 
egy-egy építési övezetre. M eghatározza az övezet fő rendeltetését, illetőleg 
azt, hogy a fő rendeltetést befogadó épületek, építmények mellett mely egyéb 
funkciók létesülhetnek még a területen. Megmondja a telkek azon legkisebb 
m éreteit (terület, szélesség), amik fennállása esetén már építési engedély ad
ható, azt, hogy a telkek hány százaléka építhető be („beépítési mérték"), a sza
badon maradó telekrész m ekkora aránya telepítendő be zöldfelületekkel, a te
lek m éretéhez viszonyítva összesen hány négyzetm éter szintterület építhető 
(„szintterületi mutató" -  főként Budapesten használják). Előíija az építmény- 
magasságot (átlagérték), azt a helyet, amin belül szabad csak elhelyezni az 
építményeket (építési hely), a közművesítettség elérendő mértékét, végül az 
ún. környezetterhelési határértékeket. A kötelezően telken belül elhelyezen
dő gépkocsitárolók szám át a különböző rendeltetések szerint az OTÉK tartal
mazza.

Ezeket az eszközöket a tervezők két céllal használhatják. Ha az a szándé
kuk, hogy egy területen a létrejött, vagy éppen kialakulóban lévő, és megfelelő
nek ítélt beépítési jelleget érvényesítsék a továbbiak során is, az egyedi szabá
lyokat mintegy „konzerváló" módon fogalmazzák meg. A másik attitűd az, 
hogy egy előrelátható és preferált átalakulás valamilyen optimális környeze
ti/építészeti képét „vetítik vissza" szabályokká. Esetenként a két megközelítés 
ugyanazon területen együttesen is érvényesülhet, például ha veszélyeztetett, 
védendő értékek vannak egy átalakuló területen. Vizsgáljuk most meg kicsit 
részletesebben, hogy az átalakuló budapesti iparterületekre vonatkozóan me
lyik attitűdöt alkalmazták a tervezők, s hogy a megfogalmazott szabályaik mi
lyen hatással vannak a területek  fejlődésére, fejlesztésére. Azt már láttuk, 
hogy a kerületek részéről a „vágyott jövőképhez" kötődő attitűd érvényesült, 
amikor az ipari területeket kizárták területeikről.

munkahelyi üuezetelí és szabályaik Budapesten

A fővárosi keretszabályzatban az országos jogszabály besorolásait csak rész
ben követve az ún. gazdasági területeket három építési (keret)övezetre osztot
ták, az (1.) ipari, (2.) munkahelyi és (3.) a jelentős zöldfelületű munkahelyi te 
rületek övezeteire. Az ipari terü let kategória m egtartása nem volt elkerülhető, 
egyrészt azért, m ert nem lehet(ett) kizárni, hogy ilyen terület a jövőben mégis 
létesül, m ásrészt, m ert a térképen megjelölt ún. „célzott terület-felhasználású
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(ipari) övezetekben" biztosítani kellett az energiatermelés létesítményeinek 
elhelyezését. Az ipari területekre vonatkozóan igencsak szigorúak a szabá
lyok: a telkek legfeljebb 35%-ban építhetők be, 25%-ukat növényzettel kell 
beültetni, legalább 10 m éter széles zöldsávval kell övezni az egy hektárnál na
gyobb telkeket. Új ipari létesítmény csak előzetes környezetvédelmi hatásta
nulmány alapján létesíthető, a technológia igénye alapján a szennjrvizek elő
tisztításáról -  türelm i idő lehetőségének fenntartásával -  gondoskodni kell.

A keretszabály szerint engedélyezett tényleges építési lehetőségekkel kap
csolatban érdemes egy egyszerű számítást végeznünk. A telek mintegy egy- 
harm ada (35%) építhető be, a legnagyobb szintterület-sűrűség igen magas, 2,4 
m^/m^ lehet. Ez utóbbi param éter azt jelenti, hogy a teljes telek közel két és fél 
épített szinttel lenne befedhető, a teleknek egyharmadnyi területén  pedig 
nagyjából három szor több, mintegy hét szint építése engedhető meg. Emlé
keztetnünk kell itt az olvasót a bevezetőben leírt angliai példára és a késölabi 
ipartörténeti folyamatra: a mai ipari technológiák mellett aligha létesülnek 
ilyen gyárépületek. Azaz a (keret)szabályok ösztönző jellege csak látszólagos, 
azok ténylegesen az ipar Budapesttől való távoltartása irányában hatnak. 
(Enyhíti ezt a szabályozó szigort egy olyan rendelkezés, ami szerint a m ár meg
lévő, illetve műemlék épületet tartalmazó iparterületeken magasabb beépítési 
százalékot engedhetnek meg a kerületek.)

A keretszabályzat szerinti ipari területekkel kapcsolatos elemzésünk tulaj
donképpen teoretikus volt, m ert ilyen területek alig vannak kijelölve Budapes
ten. A második, munkahelyinek nevezett keretövezet esetében a fővárosi sza
bályok jelentős m értékben a kerületekre hagyják a szabályozás részleteinek 
m eghatározását. Ezeken a területeken csak olyan üzemi és raktározási épít
mények helyezhetők el, amelyek nem igényelnek védőtávolságot, az egyéb 
funkciók közül kereskedelmi, szolgáltató, a kutatást, és a közlekedést szolgáló 
építmények létesíthetők. Három „alövezet" létesítésére ad lehetőséget a fővá
rosi keretszabályzat, ezek: (1.) „általános", (2.) átalakuló, „intézményi domi- 
nanciájú" és (3.) „kialakult állapotú". Egyedül az első keretövezet esetében ha
tároz meg legkisebb telekm éretet (1500 m^), a beépítés mértékét (%-át) pedig 
egyiknél sem. A legnagyobb szintterületi m utató itt is igen magas, az „általá
nos" övezetben 2,5 m ^m ^, a másik kettőben 3 m^/m^. Mivel a telken biztosí
tandó zöldfelület arány is viszonylag alacsony (sorrendben 25, 20, illetve 10 
százalék), az előbb bem utatott számítást visszaidézve azonnal beláthatjuk, 
hogy a főváros tulajdonképpen igen széles döntési kört biztosított a kerületek
nek. Az egyetlen komoly felső korlát az országos szabályozás (OTEK), ami sze
rin t a beépítés legmagasabb mértéke ilyen területeken 50, illetve 60 százalék 
lehet.



fi kerületek beauatkozási lehetőségei

Az „engedékeny" fővárosi szabályozás mögött nyilvánvalóan az érin tett kerü
letek azon -  már tárgyalt -  szándékának elfogadása húzódik meg, hogy a lehe
tő  legnagyobb m értékben maguk dönthessenek átalakuló ipari területeik sor
sáról. Nem lényegtelen kérdés azonban az, hogy ezzel a felhatalmazással a 
kerületek miként élnek. Az egyik lehetőségük az, hogy a teljes kerületre elké
szítik a kerületi városrendezési szabályozásukat (KVSZ), és annak keretei kö
zött, norm atív jelleggel adják meg a szabadon meghatározható paramétereket. 
A másik lehetséges megoldás szerint az egyedi igények felmerülése esetén le
határolt területekre szabályozási terveket készíttetnek és fogadnak el, aho
gyan az korábban szokásos volt (eml.: RRT-k). Bár e tanulmány megírását nem 
előzte meg a kerületek ilyen tevékenységének részletes vizsgálata, annyi biz
tosan állítható, hogy „viselkedésük" m eglehetősen különböző volt. Inkább a 
kerületi szabályzat részletes kidolgozásával kívánják az építkezéseket kontrol
lálni azokban a kerületekben, ahol a m unkahelyi területek aránya csekélyebb, 
illetve nagy, összefüggő családi- és társasházas területek találhatók. Ugyanez 
a helyzet a lakóterületi dominanciájú belső kerületekben is. Másutt, főként a 
nagy munkahelyi területekkel rendelkező kerületekben, inkább az egyedi sza
bályozási tervek készíttetését részesítik előnyben.

A második csoportba tartozó Ferencváros főépítészi irodájánál készített 
inteijú^^ alapján ez utóbbi megoldást első közelítésben előnyösebbnek, rugal
m asabbnak ítélhetjük, m ert a megfelelő időben és a speciális helyi adottságok
ra építve dolgozhatók ki a (kerületi) szabályozási tervhez kapcsolódó építési 
előírások. A tervhez részletes -  például a tulajdonviszonyokra vonatkozó -  
vizsgálatok készülhetnek, amelyek alapján megállapítható, hogy a területek 
mely részein tapasztalhatók ingatlanforgalmi mozgások (például ingatlanok 
összevásárlása), mely tulajdonosi körben van hajlandóság egTüttműködésre. 
A vizsgálatok alapján viszonylag nagy biztonsággal meghozhatók olyan fontos 
döntések is, hogy hol van valódi esély egy korábban elépített közút kiszabadí
tására, de olyanok is, hogy mely értékes épületek tekintendők védendőnek. 
Az egyedi tervekre épülő szabályozással szem ben egyetlen, inkább jogi term é
szetű fenntartás fogalmazható meg.

Ahogyan korábban m ár u taltunk rá, meglehetősen általánossá vált az el
múlt másfél évtizedben, hogy a helyi önkormányzatok a szabályozási (koráb
ban részletes rendezési) tervek munkálatainak költségeit azokkal a tulajdono
sokkal fizettetik meg, akik a tervezést „önös érdekből" kezdeményezik, m ert a 
területen jelentősebb fejlesztési szándékokkal rendelkeznek. Elkerülhetetlen, 
hogy a terv  készítését finanszírozó fél elképzeléseit legalább részben érvénye
sítse, így végül is az a helyzet áll elő, hogy a helyi önkormányzat képviselőtes
tülete a te rv  és szabályzata elfogadásának aktusa során olyan rendeletet -  az
az jogszabályt -  hoz meg, amely egy külső féllel tö rtén t megállapodás
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eredménye. Természetesen a megállapodás önálló szerződés tárgya is lehet, 
különösen, ha a külső fél bizonyos közérdekű pótlólagos beruházást is vállal. 
Ezzel azonban kevésbé a kontinentális eszközrendszerhez, sokkal inkább a 
bem utatott brit szisztém ához válik hasonlatossá az eljárás, ahol a m ár említett 
„fejlesztési engedélyezés", s nem a „hivatalos tervek" készítése során kötik 
meg a hasonló megállapodásokat.

A z  eddig leírtak alapján az átalakuló budapesti ipari területekre vonatkozó 
városrendezési szabályozás -  általában a szabályozási funkció -  városfejlesz
tő  hatásairól csak igen bizonytalan megállapítások tehetők. A z  kétségtelen, 
hogy a főváros által kidolgozott keretszabályok kellően rugalmasak: bár a „va
lódi" iparral szem ben erősen védekező jellegűek, a pozitív  irányú átalakulás le
hetőségeit a kerületek számára széles körben szabadon hagyják. A hhoz azon
ban, hogy ez utóbbi állítást igaznak tarthassuk a kerületi önkormányzatok 
szintjén is, terveik, szabályzataik részletes, kom oly kutatóm unkát igénylő át
tekintése lesz m ég szükséges. Hasonló bizonytalansággal válaszolhatunk arra 
a fontos kérdésre is, hogy ad-e az országos településrendezési jogrend olyan 
eszközöket az önkorm ányzatok (kerületek) kezébe, amelyekkel -  a szigorúan 
ve tt szabályozáson túl -  elősegíthetik ipari területeik általuk kedvezőnek te
k in te tt átalakulását.

fl sajátos jogintézmények alkalmazásának nehézségei

Az 1997-ben elfogadott országos településrendezési jogszabályok a német 
építési törvény m intájára bevezették az ún. „településrendezési feladatok 
megvalósítását biztosító sajátos jogintézményeket". E jogintézmények annyi
ban sajátosak, hogy a tulajdonjogot, építési jogot korlátozó szabályokon, ha
tárértékeken, egyéb param étereken túl további -  részben ugyancsak korláto
zó jellegű -  beavatkozásokra jogosítják fel a helyi kormányzatokat. Közöttük 
az átalakuló ipari területeken főként a telekalakítás, a tilalmak közül elsősor
ban a változtatási tilalom, az elővásárlási jog, a kisajátítás, a kiszolgáló és lakó
ú t céljára való lejegyzés, az útépítési és közművesítési hozzájárulás és a kárta
lanítás bír jelentőséggel. Nincs mód e rövid tanulmányban valamennyi sajátos 
jogintézm ény részletes bemutatására, de annyi m indenképpen megállapítha
tó, hogy a közszektor fejlesztő aktivitásának tám ogatására különösen az elő
vásárlásijog, a közútlejegyzés, a kisajátítás és a fejlesztőktől kérhető hozzájá
rulások szolgálhatnak, míg az önkormányzat cselekvési hatókörét korlátozza 
a kártalanítási kötelezettség.

A közszektor fejlesztő aktivitását „segítő" jogintézmények alkalmazása 
egyelőre viszonylag ritka, leggyakrabban a változtatási tilalom eszközét ren- 
dehk el annak érdekében, hogy egy szabályozási terv  készítése idején ne tö r
ténhessenek a terv  szándékaival ellentétes építkezések. A többi jogintézmény
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-  különösen a kisajátítás -  esetében egyrészt az okozza az alkalmazásuktól va
ló idegenkedést, hogy azok keményen és közvetlenül avatkoznak be a tulajdo
nijogokba. Ez az idegenkedés igencsak érthető  a kiépülő piacgazdaság, ingat
langazdaság időszakában, különösen, ha a település számára fontos az építő, 
működő vállalkozások megszerzése. A másik ok a fejlesztési és rendezési 
funkció (aktív cselekvés és szabályozás) korábban m ár említett kettősségének 
ellentmondásával függ össze. A tárgyalt településrendezési jogszabályok azt 
írják elő, hogy a sajátos jogintézm ényeket a „kötelező" településrendezési esz
közökben (szabályozási terv, helyi /fővárosi, kerületi/ építési szabályzat) kell 
szerepeltetni, azaz a jellegükben passzív településtervezési eszközökhöz kell 
csatolni a dinamizáló, aktivizáló eszközöket. Ez a gyakorlatban számos és alig 
feloldható ellentm ondáshoz vezet. Ha például egy város -  ahogyan Budapest 
tette  kerettervében -  hosszú távra elővásárlási jogot kíván bejegyeztetni a fej
lesztésre szánt területeire, előfordulhat, hogy még azelőtt vásárlóként kell fel
lépnie, mielőtt a terület fejlesztését -  de legalább a fejlesztés előkészítését -  
meg kívánná valósítani.^® A példa azt is mutatja, hogy ellentmondás feszül a 
településrendezési szabályozás hosszú távú term észete és a fejlesztési akciók 
rövid távú aktualitása között.

Látszólag megoldást jelen thet az a -  már em lített -  gyakorlat, hogy az igé
nyek felmerülésekor készített (kerületi) szabályozási tervekhez kapcsoljuk a 
sajátos jogintézményeket. így legalább a hosszú és rövid időtáv ellentmondá
sa feloldható. M egtehetnénk például, hogy egy igen sűrűn beépült, átalakuló 
ipari területen a nagy töm böt megosztó, „feltáró" kiszolgáló út megnyitása ér
dekében a lejegyzés vagy a kisajátítás jogintézm ényét szerepeltetjük a tervben. 
Ellene dolgozik azonban e m egoldásnak az, hogy a kerületi szabályozási tervek 
igen nagy részét -  m int leírtuk -  a tulajdonos magánbefektetők kezdeménye
zik, akik aligha mennek bele abba, hogy az általuk finanszírozott tervekben, 
szabályzatokban a tulajdoni jogaikat keményen korlátozó jogintézményeket 
érvényesítsen a település, a kerület. Sokkal inkább hajlanak arra, hogy egyes 
önkormányzati felelősségbe tartozó fejlesztéseket átvállaljanak. Nyilvánvaló
an előnyösebb az a ném et jogszabályi felhatalmazás, ami szerint egy jelentő
sebb területi fejlesztés, vagy valamely fontos városmegújítási program indítá
sa előtt a település rendelete t bocsáthat ki, s ezzel a konkrét területre 
biztosíthatja a maga szám ára a mienkéhez hasonló jogintézmények használa
tát. Egyszerűbbé válik a kisajátítás, rögzíthető a település elővételi joga, sőt 
„befagyasztják" azokat a területértékeket is, amelyek a rendelet meghozatala 
pillanatában érvényesültek. (Ez utóbbi nyilvánvalóan a telekspekuláció meg
akadályozását szolgálja.)

Fontos látnunk, hogy e pótlólagos felhatalmazások feltétele Németország
ban az, hogy a településnek ki kell n)nlvánítania: az elindított programban fog
lalt „közérdek egységes előkészítést és haladéktalan megvalósítást kíván 
meg". Ennél még lényegesebb, hogy az ilyen program ok indításakor a telepü-
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lés nem csak kezdeményezőként lép fel, hanem  ténylegesen gyakorolja is fej
lesztő funkcióját (in frastruktúrát épít, szervez, speciális tám ogatásokat n3mjt, 
ingatlant vásárol, elad stb.), függetlenül attól, hogy szerződéssel átruházza-e 
ezt a feladatát egy nonprofit jelleggel m űködő fejlesztő társaságra. Ez a fajta 
kezdeményező kedv csak kevés budapesti kerületre jellemző, de az is igaz, 
hogy a leírt felhatalmazások hiánya is visszafogja az aktivitásukat. Ha a köz
pénzekkel gazdálkodó település, kerület nem látja biztosítottnak azt, hogy be
fektetései megtérülnek, de legalább nem kell vesztesként kilépnie egy prog
ramból, nem fog mozdulni.

R övid  összefoglaló

Végül is egyelőre el kell fogadnunk azt a mai helyzetet, hogy a piac szabályozó 
szerepe racionáhsan működik: a magas státusú területeken a korábbi ipartele
pek jelentősebb önkorm ányzati beavatkozás nélkül is új funkcióknak adják át 
a helyüket, m ásutt a passzív városrendezési szabályozás csak annyiban gyako
rol kedvezőtlen hatást, hogy konzerválja a kialakult fizikai állapotokat. Amíg 
ugyanis a nagyobb zöldfelületeket, kedvezőbb környezeti helyzetet célzó elő
írások szerinti cselekvés nem áll a tulajdonosok érdekében, a sűrűn beépült 
ipartelepek telkeire építési engedélyek nem adhatók. A várostervezési szabá
lyozás furcsa paradoxonja ez: a szép jövőkép „előírása" a mai helyzetet rögzíti. 
A pesti oldal nagy kiterjedésű, egyelőre csak „bámuló" mezőin várhatóan még 
hosszabb ideig ezzel kell számolnunk. Szerencsére többségük még fontos te 
vékenységeknek ad teret, ahogyan a kön)rv más fejezetei ezt bizonyítják.

Az átalakuló ipari területek szabályozásának számos kérdését e rövid ta 
nulmányban nem tud tuk  érinteni. Ezek egy részét más fejezetek tárgyalják, 
m int például a környezetvédelmi szabályozás kérdéseit. A városrendezés ol
daláról nézve még megoldatlan, hogy m iként szerepeltethetők a szabályzatok
ban pontos környezetterhelési (emissziós és imissziós) határértékek építési 
övezetenként norm atív je lleggel.U gyan így  nem tudtunk részletesen foglal
kozni a különböző hatósági engedélyezési eljárásokkal, köztük a telephely-en
gedélyezési eljárással. A budapesti átalakuló ipari területek szabályozásának 
kérdésében további m élyreható kutatások szükségesek egyrészt a kerületek 
eltérő stratégiáinak feltérképezésére, m ásrészt a különböző szakági szabályo
zások szerepének pontosabb megismerésére.



jEguzBíBh

11781-1841, többek között a berlini Altes Museum tervezője,
2 Back-garden industry.
3 1812-1852, angol építész és építészetteoretikus, a neogótika apostola.
4 Az ún. középső-ferencvárosi rehabilitáció kezdetekor igen sok kisebb üzemet, műhelyt, szolgál

tató létesítm én5rt kellett kitelepíteni, ma komoly gondot okoz a kerületnek a megfelelő új telep
hely megtalálása, ami a szabályozás túlzott „szigorára" is visszavezethető.

5 például: W est End, M illenáris park, MOM terület, MMG telke.
6 A még a városegyesítés előtt megalkotott házadó törvény (1868. XXII. te.) időleges adómentes

séget csak a vámvonalon belül (Haller út vonala) adott, a Nagykörút vonaláig 12, illetve 15 évre, 
a két körút között 20 évre, a Kiskörúton belül 25 évre.

7 Nyilván eléggé tudott, de érdem es felhívni a figyelmet arra, hogy a településrendezési szabályo
zás elsősorban az építési hatóság „számára" készül, amely csak abban az esetben adhat ki enge- 
dél3rt, ha telkek tulajdonviszonyai rendezettek, illetve a kérelem tárgya megfelel a szabályozás 
paramétereinek.

8 1997. évi LXXVIII. törvény az épített környezet alakításáról és védelméről, valamint a 253/1997.
(XII. 20.) Kormányrendelet az országos településrendezési és építési követelményekről 
(OTÉK).

9 Dr. Schneller István.
10 Budapesten ez a programozás hét évre előre történik, m inden évben módosulhat a hétéves költ

ségvetés.
11 „Az építési övezeteket a m eglévő és/vagy tervezett szerepkörük, beépítettségük és karakterbeli

különbségeik alapján és úgy kell besorolni, hogy az azokon belüh - azonos helyzetben lévő - tel
keket azonos értékű építési jogok és kötelezettségek illessék meg." (OTÉK 7 § (2)).

12 A structure plan (szerkezeti terv) megyei szinten készül, a local plan egy-egy districtre (közigaz
gatási egységre), a két tervfajta kombinációja is létezik.

13 Planning perm ission (településtervezési engedélyezés).
14 Sonderbaugesetzbuch.
15 Zoning plan és zoning ordinance (övezeti terv és övezeti szabályzat),
16 2003-tól Belügyminisztérium illetve Országos Lakás-és Építésügyi Hivatal.
17 Comprehensive plan, general plan.
18 Flächennutzungsplan.
19 Országos Építésügyi Szabályzat.
20 Az 1997. évi LXXVIII, törvény 14. §-a hét bekezdésben sorolja fel a fővárosban alkalmazandó te

lepülésrendezési eszközöket, a fővárosi és a kerületi tervek és szabályzatok egymáshoz való vi
szonyát, és azokat az elemeket (fő közutak, infrastruktúra hálózatok, saját tulajdonú terek, par
kok, védett területek stb,), amelyek szabályozása a főváros hatáskörében marad,

21 N ot In My Backyard (ne az én hátsókertemben) - egyetérthetek, de az elképzelést ne az én terü
letemen, hanem másutt valósítsák meg,

22 Cséry Ágnes építészmérnök.
23 Az elővásárlási jog azt jelenti, hogy egy vételi szerződés esetén a település jogosult a vásárló he

lyébe lépni.
24 Például a zajterhelés határértékeit nem lehet egy övezet területére vonatkoztatni, mert egy út 

m enti hosszabb épület e lőtt és m ögött igen különböző zajszint alakul ki. Emiatt is a környezet- 
védelem  szakterülete inkább a hatásvizsgálatok elbírásánál, illetve az építési engedélyezési eljá
rás során szakhatóságként kaphat hatékony szerepet.
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S Z A B Ó  J U L I A N N A

Züldfelületi rehabilitáció

Az átm eneti zóna rehabilitációja célként m inden fővárosi dokumentumban, 
tervben -  legfőképpen a városfejlesztési koncepcióban -  megjelenik, ennek el
lenére a pontos célrendszer és a m ódszertan kidolgozására még nem került 
sor.

A városfejlesztési célok pontatlansága és még inkább a barnaövezet spon
tán  átalakulásáról szóló kevés információ azonban azt eredményezte, hogy az 
átm eneti zóna a tervekben valamiféle tartalékterületként jelent meg, ahol 
m inden szakma képzeletben elhelyezte a hiányzó közberuházásokat: az in ter
modális csomópontokat, innovációs központokat, városi bérlakásokat, nagy 
intézményeket, nem utolsó sorban pedig zöldfelületeket.
■ A barnaövezetek rehabilitációjában a nemzetközi gyakorlat szerint való
ban jelentős szerepet játszhat a zöldfelületek kialakítása, akár a meglévők fej
lesztéséről, akár újak létrehozásáról legyen szó. Ilyen értelemben használjuk a 
„barnaövezet zöldfelületi rehabilitációját" a következőkben: egyaránt értjük 
rajta a barnaövezetben meglévő zöldfelületek megmentését, ökológiai és hasz
nálati értékük emelését; valam int a volt ipari, közlekedési, bányaterületek 
konverziója során létrehozott új zöldfelületeket. A barnaövezetet érintő -  jel
lemzően mozaikos szerkezete m iatt -  beavatkozásokban ezt a két megközeh- 
tés t sokszor úgysem lehet egymástól szétválasztani.

fl barnaüuezet zöldfelületi helyzete Budapesten

Budapest zöldfelületi mérlege -  az aktív zöldfelületek aránya a közigazgatási 
területen  belül -  rossz. A főváros településszerkezeti tervét megalapozó zöld- 
felületi elemzés alapján a város közigazgatási területének csak nem egészen 
harm ada számítható a biológiailag aktív, beépítésre nem szánt területek közé. 
Ez az arány nemzetközi mércével mérve, a hasonló nagyságrendű városokhoz 
hasonlítva is alacsony, annak ellenére, hogy a főváros az 1950-ben hozzácsa
tolt, erősen mezőgazdasági jellegű településgyűrűt máig nem „nőtte be". Fő
ként a pesti oldalon találhatók még nagy kiterjedésű mezőgazdasági hasznosí
tású, vagy parlagon heverő területek, amelyek az összesített statisztikai 
értéket javítják.



A zöldfelületek aránya és biológiai aktivitása jelentős szerepet játszik a vá
ros környezetvédelmi helyzetében, elsősorban a levegőszennyezés, a zajter
helés csökkentésében, a városklíma javításában. Budapest esetében, szinte 
m inden lakossági felm érés szerint, a közbiztonság mellett a levegőminőségre 
a legérzékenyebbek az emberek, az elvándorlás okai között a tiszta levegőt és 
csendet elsőként említik. M indezek ellenére a zöldfelületek aránya a közigaz
gatási területen belül -  a kétszintű közigazgatás érdekellentétei, és az ingat
lantulajdonosi nyomás m iatt -  ma is egyre csökken. M egállíthatatlannak tűnik 
a hasonló folyamat az agglomeráció térségében is, ahol a jellemzően mezőgaz
dasági területeket elfoglaló lakóparkok, új parcellázások, kereskedelmi köz
pontok, ipari parkok fogyasztják a „főváros tüdejét".

A főváros zöldfelületi rendszere csökevényes. A meglévő intenzív zöldfe
lületek, kevés kivételtől eltekintve, olyan kicsik, hogy sem önfenntartásra, sem 
jelentősebb ökológiai szerep betöltésére, sem a khmatikus kiegyenlítésre, de 
pusztán a sűrűn beépült környezet funkcionális kiszolgálására sem alkalma
sak. A zöldfelületek eloszlása a főváros terü letén  egyenetlen, a belső zóna sű
rű lakóterületei alig rendelkeznek zöldfelülettel, ugyanakkor a külső zóna 
egyes zöldfelületként számba vett területei a közúti illetve tömegközlekedési 
rendszerrel rosszul elérhetők, így a nagyváros rekreációs szükségleteire csak 
kevéssé alkalmasak. A zöldfelületi rendszer egyes elemei egymástól elszige
teltek, a régebbi tervek által felvázolt, ökológiai és klimatikus szem pontokat fi
gyelembe vevő zöld ékes-gyűrűs hálózat kialakítása a beépítések m iatt sok he
lyen lehetetlenné vált. (A zöldfelületi tervezés m ár a kezdetekor egyfajta széles 
zöldfelületi gyűrűvel vette volna körül a belvárost, amelynek nagyobb elemei 
Budán a budai hegyek erdei. Pesten a M argit-sziget, a Városliget, a Népliget, a 
Kerepesi tem ető zöldfelülete lettek volna. Ennek a gondolatnak fol}^atója a 
Csepel-sziget északi végére tervezett nagym éretű közpark is. A zöldgjmrűt 
zöld ékeknek kellett volna áttörniük, amelyek a sűrű belső városrészek számá
ra is biztosítják a tiszta  levegőt, és elérhető közelségbe hozzák a „természetet". 
A rendszer azonban sohasem  lett teljes, m ár a főváros utolsó Általános Ren
dezési Tervének (1993) zöldfelületi fejezete is szigetesnek írja le a város zöld- 
felületi szerkezetét. Ennek ellenére Dr. Jám bor Imre 1994-ben még javasolta a 
külső zóna és az agglomeráció mezőgazdasági és erdőterületeinek ökológiai 
értelm ű fejlesztésével egy külső védőgjrűrű létrehozását.)

Nem csoda, hogy a barnaövezet rehabilitációja mindezen hiányok kitölté
sében is rem ényeket kelt. A barnaövezetben nyílna lehetőség a fővárosi ter
vek zöldfelületekkel foglalkozó fejezetei szerint a hiányzó nagy parkok elhe
lyezésére, a sugaras-gyűrűs hálózat fo ly tatására  legalább a belső  zóna 
határáig, a területfelhasználás zöld m érlegének javítására zöldbe ágyazott in
tézmények kialakításával: a budapesti „parkváros" megépítésére.

Hogyan építhető ez a parkváros? Milyenek a rozsdaövezet zöld rekreáció
jának esélyei a terü let valós működését, az ingatlanpiaci folyamatokat, a fővá



rosi és kerületi önkormányzatok érdekrendszereit és pénzügyi helyzetét is fi
gyelembe véve? Melyek lehetnek a követendő példák? Ebben a tanulmányban 
term észetesen csak valamiféle elvrendszer felvázolására törekedhetünk, 
amelynek téri megfelelőjét, kitörési pontjait a város dokumentumainak kell 
megfogalmazniuk.

fl Zöldfelületi teruezés céljai a barnaöuezeti rehabilitáció kapcsán

A magyar településtervezésben hagyományosan elkülönülő szakágként van 
jelen a zöldfelületi tervezés. A fővárosi tervekben ennek megfelelően a zöldfe
lületek tervezése-fejlesztése sajátos, a többi alrendszertől -  pl. közlekedés, 
infrastruktúra-fejlesztés, területfelhasználás stb. -  elkülönülő értékrendszer 
szerint alakul. (Hasonló érték- és célrendszer fogalmazódott meg a rozsda
övezet rehabilitációjával kapcsolatban a többi szakág terveiben is.)

Ebben a sajátos szakmai értékrendszerben -  az előző elemzés és a szakmai 
hagyományok alapján -  végső célként a zöldfelületek olyan, a város területét 
egyenletesen beterítő, megfelelő nagyságú és intenzitású hálózata jön létre, 
amely

-  egyrészt a városszerkezet m inden pontjáról elérhető, használható rekre
ációs területet biztosít,

-  m ásrészt területének és intenzitásának növelésével a város környezeti és 
klimatikus viszonyait érezhetően javítja,

-  harm adrészt zöld folyosóival egybefüggő életteret jelent minél több nö
vény- és állat számára.

Ezért a tervezés fő törekvése a meglévő elemek kiegészítése az elképzelt 
hálózat alapján a morfológiai és esetlegesen a településszerkezeti, tulajdonosi 
adottságok figyelembevételével. A hálózat kiépítése elsősorban a még meglé
vő, beépítésre nem szánt területek felhasználásával, esetleg az ökológiai in
tenzitás növelésével (bányaterületek, patakpartok rekultivációja, mezőgazda- 
sági területek erdősítése) történne, számítva a beépítésre szánt területek zöld 
arányának növekedésére is. Míg a zöldhálózat elemeinek összefonódása szak
mai logikát követ, többnyire kidolgozatlan az így létrejött zöldfelületek kap
csolódása a szomszédos területekhez. Ennek problémái -  éppen az átmeneti 
zóna mozaikos szerkezete m iatt -  jelentősek lehetnek. Ugyanígy kevéssé á t
gondolt elhelyezkedésük a városszerkezet nagyobb léptékében, a közlekedés
tömegközlekedés rendszerében, amely pedig különösen a nagy területű, váro
si vonzású rekreációs zöldfelületeknél kulcsfontosságú kérdés. Nem utolsó 
sorban pedig kidolgozatlan az új zöldfelületi elemek kialakításának-fenntartá- 
sának szervezeti-finanszírozási háttere, amely az önkormányzatok mai műkö
dését és anyagi helyzetét tekintve, m egkerülhetetlen problémává válik a zöld- 
felületi fejlesztések esetében is.



Hagyományas zöldfelületek a bainaüuezetben

Budapest átm eneti zónájának, barnaövezetének egyik meghatározó jellemzője 
a mozaikos szerkezet, amely a területegységek felhasználásában, a beépítés 
korában, jellegében, műszaki és építészeti értékében is tetten  érhető. Az egy
m ástól igen eltérő egységek között már az eredeti beépítésben fellelhetők vol
tak  zöldfelületek. Az átm eneti zóna mennyiségileg ma sem szűkölködik zöld
felületekben, melyek jellege azonban az eredeti térszerkezethez igazodóan 
mozaikos. A mozaik legjellegzetesebb zöld köveit a temetők, a lakótelepi par
kok, gyári sporttelepek, mezőgazdasági területek, egyéb közterületi zöldfelü
letek (folyópartok, véderdők, fasorok stb.) alkotják.

Az átm eneti zóna lakóterületeinek jelentős részét a telepszerű építkezések 
alkotják, a nagy m unkáskolóniáktól a paneles lakótelepekig. Szinte minden 
tervezett telep -  az építés időszakától függetlenül -  főtér, park, fásított sétány 
köré épült, melyek m ár a keletkezéskor fontos szerepet játszottak a telep iden
titásának alakításában. Ezek a kism éretű városi zöldek nagyrészt ma is meg
vannak, szervezik a körülöttük lévő lakóterületet. Nagyságrendjük m iatt a vá
ros ökológiai rendszerében  nem  szám ottevőek, a zöldfelületi rendszer 
alakításánál azonban éppen a helyet szervező szerepükben figyelembe veen
dők. Pozitív példaként em líthető a gázgyári munkáslakótelep platánsoros fő
tere, a Wekerle intézményi és társadalmi középpontját képező Kós Károly tér, 
a József Attila lakótelep helyi védettséget élvező parkja, a hatvanas években ki
alakított kőbánya-újhegyi park, vagy a paneles lakótelepek mára felnőtt fákkal 
benőtt parkjai.

Hasonló közösségképző erővel rendelkeztek évtizedeken keresztül a gyá
rak, nagyvállalatok sporttelepei, amelyek részben a munkáskolóniákhoz, rész
ben az üzemi területekhez kapcsolódtak. A főváros neves sport és szabadidő 
helye volt a ma még működő Elektromos Sporttelep, az újpesti Tungsram 
strand, a Ganz sporttelepei. Kisebb közösséget ta rto tt össze a Gázgyár már 
em lített munkáslakótelepe melletti focipálya. Budapest légifotóján, térképén 
még ma is kitűnnek a barnaövezetből a focipályák jellegzetes kontúrjai, és a 
Bécs felől vonaton a Keletibe érkezőnek is az az illúziója -  Bécs felől a Ferenc
városon és Kőbányán átvágva - , hogy Budapest egy „mozgáskedvelő" város. 
A budapesti ipar szerkezetváltásával, a vállalatok privatizációjával és felapró- 
zódásával, a m unkáskolóniák társadalm i szerkezetének változásával azonban 
ezek a sportegyesületek jórészt elvesztették hagyományos gazdasági és társa
dalmi bázisukat. M ára a telepek egy része sajnos végleg megszűnt, a maradék 
a fenntartás gondjaival küszködik, zöldfelületi minőségük leromlott, kihasz
náltságuk alacsony. A rehabilitációban -  a lakótelepi zöldfelületekhez hason
lóan -  nem ökológiai jelentőségük, hanem  helyi identitást erősítő lehetősége
ik m iatt fontosak.



Nagyságrendjüknél fogva jobban befolyásolják a főváros ökológiáját a me
zőgazdasági, erdő- és egyéb parlag zöldfelületek. A városszerkezetben elfog
lalt helyük nem tervezett, ezek a beépítésre kevésbé alkalmas területek -  vizes 
patakvölgyek, csúszásveszélyes domboldalak, nagy közlekedési és infrastruk
turális hálózatok hulladékterületei és védőövezetei, közlekedéssel elzárt té r
részek. Ilyen módon m aradtak meg zöldnek a vizes Rákosi-rétek és a Moc- 
sárosdűlő, az óbudai Remetehegy és Testvérhegy csúszós kiscelli agyagos 
domboldalai, Kőbánya-Ohegy alápincézett területe, a Háros-sziget és a hárosi 
Duna-part árvízvédelmen és vasútvonalon kívül rekedt területe, a fővárosi pa
takok menti zöldsáv, az újpalotai transzform átor-állom ás nagyfeszültségű ve
zetékeinek védősáyja stb. A mezőgazdaságilag művelt területeken leginkább, 
bár egyre csökkenő arányban, szántóföldi művelés folyik, a hulladékterülete
ken, általában teljesen m agukra hagyva, alacsony intenzitású réti növénjrtár- 
sulások találhatók. A területek értéke és lehetőségei eltérőek a városszerke
zetben elfoglalt heljrtiől, a tulajdonostól, az ökológiai intenzitástól függően. 
Összességében mégis elmondható, hogy ezen területek rekonstrukciója, a 
használatnak megfelelő rekultivációja jelentheti a zöldfelületi rendszer meg
újulásának legnagyobb esélyét a barnaövezetben, mind az ökológiai érték nö
vekedésében, mind pedig a környezet m inőségének javulásában. Ugyanakkor 
ezek a területek, az építéstechnikai és infrastrukturális fejlődésnek megfelelő
en, fizikai és ingatlanpiaci értelem ben beépíthetővé váltak, alacsony társadal
mi megítélésük m iatt a beépítéssel leginkább veszélyeztetett zöldfelületi egy
ségek, a fővároson belüli zöldmezős beruházások célterepei lettek.

A meglévő zöldfelületek rendszerének ism erete a barnaövezet rehabilitáci
ója szempontjából kulcsfontosságú. Egyrészt, m ert -  m int látni fogjuk -  az ak- 
tuáhs zöldfelületi fejlesztési elképzelések jó része ezekhez az elemekhez kap
csolódik. M ásrészt m ert éppen  a barnaövezeti rehabilitáció kapcsán 
kerülhetnek ezek a zöld foltok veszélybe. H arm adrészt pedig azért, m ert egy 
átfogóbb urbanisztikai szemlélet alapján ezek a zöldfelületek lehetnek a rozs
daövezeti rehabilitációs m intaprojektek központi elemei.

fl Züldfelületi fejlesztés mai eszközei a barnaüuezetben

A barnaövezet zöldfelületi fejlesztéseinek -  a hazai városfejlesztési gyakorlat
nak megfelelően -  ma szinte kizárólagos eszköze a településrendezés, kisebb 
rész marad az aktív fejlesztői beavatkozásoknak; erdősítésnek, parképítésnek. 
(A város településszerkezeti terveiben zöldfelületi fejlesztésként a Csepel-szi- 
geti nagypark kialakítása, az óbudai volt bányaterületek parkosítása, távlatban 
pedig csekély mértékű erdőfejlesztés szerepel a Gyáli-, Csömöri-, Rákos- és 
Szilas-patakok völgyeiben, a Tétén)n-fennsíkon és Pesthidegkúton. A főváros
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hétéves költségvetésében ezzel szemben csak a parkrekonstrukciós sorozat 
fol5^atása kap némi pénzt.) A rendezés eszköze egyfajta védekező attitűdöt je
lez: miután a városfejlődés folyamatait a rendszerváltás óta nálunk is egyre na
gyobb, mára döntő m értékben határozza meg a magánjellegű ingatlanfejlesztői 
akarat, a közösségi célok defenzívába szorulni látszanak. A közösségi célokat, 
szakmai értékeket képviselő önkormányzatok, tervezőid a szabályozásban lát
ják ezeknek az értékeknek védelmét. Budapest terveit is ez a védekező-konzer- 
vatív szerep határozza meg, amelyet csak színez az átfogóbb szemléletű Fővá
ros és a fejlesztésekhez közelebb eső, esetenként ingatlanfejlesztőként is 
fellépő kerületi önkormányzatok között -  egyes projektek kapcsán -  időről idő
re fellángoló ellentét.

A szabályozási védelem egyrészt a meglévő zöldfelületi elemek m egtartásá
ra irán)ml a beépítésre nem  szánt területfelhasználási kategóriában, másrészt 
az átalakuló területek új beépítéseinek szigorítására egy zöldebb település- 
szerkezet érdekében.

A beépítésre nem  szánt területek védelme ellentmondásos eszköz, kétélű 
fegyver. Természetesen a város hagyományos parkjainak, erdeinek védelme 
szinte konszenzusos egyetértésre talál. („Szinte", írom, m ert ingatlanfejlesztői 
körökből hallatszott m ár érvelés a Dózsa György út városligeti oldalának be
építése mellett (!) is.) A védett zöldfelületek nagy része azonban ma fenntartá
sában és használatában is extenzív, és így nem csak az ingatlanfejlesztők sze
m ében „alulhasznosított", de a helyi lakosság és önkormányzat vélekedése 
szerint is elhanyagolt, gazos, szemetes, a közbiztonságot rontó terület, ame
lyen pozitív változást jelenthetne egy-egy új fejlesztés megjelenése. Súlyosbít
ja ezt a helyzetet, hogy a város számos más új funkciója, és a barnaövezet spon
tán  átalakulásának csírái is rendszeresen ezeken a területeken találnak kisebb 
ellenállásra. A beépítésre szánt és beépítésre nem szánt területek határa igen 
sok esetben kettévágja, vagy határolja a lehatárolt barnaövezetet. Ez a határ
vonal egyrészt védi a külterületeket a szétfolyó ipari-munkahelyi-telephelyl 
terjeszkedéstől, m ásrészt azonban akadálya lehet az integrált barnaövezeti re
habilitációnak, ahol a zöldfelület szerkezeti kapcsolataiban, területfelértékelő 
hatásában figyelembe vehető lenne.

Az átalakuló-átalakítandó iparterületek szabályozása a fővárosban nem 
egységes. Kizárólagos iparterületi felhasználásra elenyészően kis területeket 
soroltak be a kerületi önkormányzatok, elsősorban azért, hogy az előre nehe
zen látható átalakulási folyamatokat ne akadályozzák. Sokkal általánosabb a 
munkahelyi övezet kialakítása, amely a védőtávolságot nem igénylő ipari és 
raktározási tevékenységeken kívül kereskedelmi, közlekedési, szolgáltatási, 
kutató-fejlesztői funkciókat is megenged. Ebben az övezetben a fővárosi ke
retszabályzat által m egszabott építési szabályok igen megengedőek. A kerüle
ti önkormányzatok szigoríthatják a beépítés feltételeit, alacsonyabb maximá-
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lis beépíthetőséget, építménymagasságot, magasabb zöldfelületi arányt, funk
cionális vagy formálási korlátozásokat bevezetve.

Ez a szigorú, „zöldebb" szabályozás hatékony eszköz lehet abban az eset
ben, amikor a területekre való kereslet igen magas, és akkor sem ron t látvá
nyosan a helyzeten, ha a terület megújulása egyébként is reménjrtelen. A bu
dapesti barnaövezet spon tán  átalakuló északi szektorában viszont 
megfigyelhető, hogy a funkcióváltás magánfejlesztéssel csak abban az esetben 
megy végbe, ha a beépíthető szintterület jócskán meghaladja az előző felhasz
nálás bontandó vagy átalakítandó szintterületeit. Különösen a kiterjedt ipari -  
barna -  területekkel rendelkező kerületek szabályozási stratégiájában figyel
hető  meg, hogy a területek átalakulását engedékeny, „rugalmas", az adott beru
házás igényeihez igazodó szabályozási tervvel támogatják. Ily módon a sűrűn 
beépített iparterületek átalakulása zöldbe ágyazott intézmén)^ vagy munka
h e ly  területté: vágyálom.

A kiürült iparterület zöldfelületté, illetve zöldfelületbe ágyazott intéz- 
m énj^erületté konvertálásának egyetlen hazai példája a Millenáris park kiala
kítása a Ganz gyár volt területén. A Ganz gyár kiürülése u tán nem volt kétsé
ges az újjáélesztés szükségessége a város forgalmas, magas presztízsű 
környezetében, látványosan fejlődő telekszomszédságban. Az első rendezési 
tervek újjáalakították volna a régi közterületeket, kijelölték a védendő építé
szeti elemeket. Innentől azonban még szabad lett volna az út a MOM Park-fé
le megújuláshoz, amely kulturált új szövetet, azonban minimális zöldfelületet 
sem hozott létre a volt ipar helyén. A M illenáris Park sorsát a gyors kormány
zati akarat döntötte el, a főváros és az APV Rt. együttműködésével, amely 
nyolc hónap alatt bontott, épített, parkosított. A park egy erős politikai akarat 
emlékműve, a környék ham ar megkedvelt közterülete, amely létrehozásához 
és működtetéséhez olyan praktikák szükségeltettek, amelyeknek hullámai 
csak napjainkban csillapodnak.

A M illenáris Park városépítészeti hatásait elemezni azonban nehéz. A park 
kialakítása a területhasználat, a környék rekreációs ellátása, a városkép szem
pontjából feltétlen haszonnal járt. Ugyanakkor a terület egy egyébként is ha
gyományosan magas presztízsű lakóterület aljában, közlekedési-tömegközle
kedési kapcsolatokkal rendkívül jól ellátva helyezkedik el, így a rehabilitáció 
területfelértékelő hatása nehezen mérhető. Ugyancsak bonyolítja a képet, 
hogy a park közvetlen közelében a főváros egyik legsikeresebb új kereskedel
mi magánberuházása, illetve városi piacrekonstrukciója valósult meg, közvet
lenül a Millenáris park kialakítása előtti években. Ily módon a három  intéz
m ény hatása egymástól nem választható el.

Összességében elmondható, hogy bár a M illenáris Park kialakítása sikeres 
barnaövezeti zöldfelületi rehabilitációnak tekinthető, a folyamatból a különle
ges városszerkezeti elhelyezkedés és a koncentrált fejlesztői eszközök m iatt



más területeken alkalmazandó rehabilitációs eszközrendszerre következte
tés t levonni nem lehet.

A felvázolt kép alapján nyilvánvaló, hogy a zöldfelületi hálózat fejlesztésé
nek kitűzött céljai az átm eneti zónában a gazdasági, finanszírozási, kormány
zati feltételek alapvető változása nélkül, elsősorban a településrendezés esz
közeire támaszkodva, nem  fognak megvalósulni.

A városfejlesztés-várostervezés kudarcai esetében azonban mindig felve
tődik a kérdés, valóban a körülmények esküdtek-e össze ellenünk, vagy már a 
kérdést is m ásképp kellett volna feltennünk? Térjünk vissza tehát az alapkér
déshez, amely a stratégiát meghatározhatja. Az eredményre vezető kérdés 
ugyanis nem az; hogyan valósíthatók m eg  a zöldfelület-fejlesztés céljai az át
m eneti zónában 1

Hanem inkább: Hogyan szolgálhatják az átmeneti zóna zöldfelületi fejlesz
tései a barnaövezeti rehabilitációt?

A zöldfelületi fejlesztések célrendszerének ilyen értelmezésében term é
szetesen m egm aradnak azok az összvárosi, városszerkezeti szempontok, az 
aktuális városrendezés főbb céljai, m int például a zöldfelületi arány növelése, 
zöldfelületi rendszer kiegészítése. M indezeket megelőzi a legfontosabb szem
pont: a környezeti vonzerő növelése a barnaövezet rehabilitációja során meg
jelenő új -  lakó, munkahelyi, irodai, vagy intézményei -  funkciók eseteiben. 
Végigtekintve a közelm últ piaci lakásépítésének hirdetésein, vagy témánkhoz 
közelebb, az átm eneti zónában többé-kevésbé spontán módon, funkciót váltó 
területeken, szembeötlő, hogy a környezeti értékek a megközelíthetőséggel, 
árszínvonallal, komplex szolgáltatással egy sorban szerepelnek. Szerte Buda
pesten  Duna-parti, patakparti, ősfás, parkra néző lakások és irodák a legvon
zóbbak. Nem véletlen az sem, hogy a zöldfelületi célú konverziók nemzetközi 
példáiban m indenhol k itün tete tt szem pont a konverzió környezet-felértékelő 
hatása.

nemzetközi példák zöldfelületek kialakítására a megújuló barnaOuezetekben

A barnaövezetek átalakítása Nyugat-Európában már lassan három  évtizede 
akut probléma és gyakorlati tapasztalat is. A nagy kiterjedésű, alulhasznosí
to tt ipari, katonai, bányászati és vasúti területek  konverziója szinte m inden
hol meghaladja a települések lehetőségeit, ugyanakkor éppen a nagy kiterje
dés, a környezeti-társadalm i problém ák m iatt ritkán  hagyható teljes 
egészében a magán-ingatlanfejlesztő szektor gondjaira. Nem véletlen, hogy a 
legtöbb n)mgat-európai ország állami és regionális szinten is létrehívott kon
verziót segítő program okat, sőt az Európai Unió Strukturális Alapjainak tá
mogatásai között is szerepelnek ezek a célok. Az állami segítség általában nem 
merül ki az anyagi tám ogatásban, hanem  a rendezési szabályozás és a szerve-



zeti rendszer olyan új form áira is kiterjed, amelyek lehetővé teszik az akció
szerű beavatkozást, az átm eneti hasznosításokat, a közösségi és magánsze
replők együttműködését stb. (Mindezek az eszközök Budapesten is szüksége
sek a barnaövezeti rehabilitáció beindításához, kidolgozásuk a rehabilitációs 
program  részét kell képezze.)

A barnaövezeti zöldfelület-fejlesztések célja és megoldásai term észetesen 
erősen függnek az adott ország hagyományaitól, szabályozási-finanszírozási 
rendszereitől, a hely adottságaitól. A nemzetközi irodalomban publikált nagy 
projektek mégis három  jól körülhatárolható csoportra oszthatók;

-  Az első csoport a nagy intézményparkokkialakítksa. Nagy, összefüggő, a 
városmagtól jól elérhető területen  közparkot alakítanak ki, benne -  kulturális, 
rekreációs célú -  közintézm ényeket helyeznek el, részben értékes épületek 
megtartásával. A zöldfelület így egyfajta tem atikus parkká válik, ahol a zöldfe
lületi használat és az intézmények továbbra is városi egységet képeznek. 
Az intézm én)^arkok sorába tartozik a már idézett Millenáris Park kialakítása. 
Talán legelső, m indenesetre leghíresebb példája azonban a párizsi La Viliette 
park.

Ez a szervezetileg legegyszerűbb rozsdaövezeti zöldterület-fejlesztés. 
Az állami vagy városi presztízsberuházáshoz term észetesen jelentős saját for
rás szükségeltetik, különösen, ha az ingatlant, vagy részeit ki kell sajátítani. 
Ugyanakkor előny lehet a kapcsolódó közcél megvalósítása, a környezeti ártal
mak egyszerűbb kezelése, a term észeti és az épített környezet értékesebb ele
meinek védelme. Kisebb léptékben elképzelhető olyan magánfejlesztésként, 
ahol az épületben elhelyezett piacképes szolgáltatáshoz szükségszerűen kap
csolódik nagy zöldfelület.

-  A második típus a városi park köré szerveződő új negyed kialakítása. 
A kiürült barnazónás területet, ebben az esetben, nagy területű közpark szer
vezi maga köré, felértékelve a közvetlenül csatlakozó, sűrű beépítésű lakó- és 
irodaterületeket. Ebben a fejlesztésben a zöldfelület egyszerre válik az új ne
gyed középpontjává, rekreációs kiszolgálójává és identitást adó elemévé, mi
közben nagyságától függően nag 5rvárosi szerepet és új jelleget ad az egész vá
rosrésznek. A városi park  köré szerveződő fejlesztések legjobb példái szintén 
Párizsból, de mintegy tíz évvel későbbi időkből származnak. A hetvenes évek
ben készültek az első tervek, a nyolcvanas években meg is valósult a Citroën 
gyár kiürült területén a C itroën park és az azt körülvevő lakónegyed, később a 
Szajna két partjának revitalizációja, a Bercy és a Tolbiac negyed.

A városi közpark létrehozásának és m űködtetésének sikere jórészt azon 
múlik, hogy sikerül-e létrehozni a magán- és a közösségi fejlesztés olyan 
együttműködését, amelyben a zöldfelületi fejlesztés a környezet szükséges fel-
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értékeléseként, a környező magán-ingatlanfejlesztés részeként, legalább rész
ben, annak hasznából finanszírozható. Nem  véletlen, hogy a francia gyakorlat 
a revitalizációban olyan sajátságos szabályozási és szervezeti keretet alkal
maz, amely támogatja ezeket az együttműködéseket. Ugyanígy fontos a fenn
tartás során, hogy a megújult, felértékelődött zöldfelületet hasonló színvona
lú beépítés és társadalm i közeg vegye körül, ellenkező esetben az új parkok a 
Horváth Mihály téri Százholdas Pagony szomorú sorsára jutnának.

-  A harmadik, ma még ritka forma a kiürült területek dezurbanizációja, 
visszafejlesztése a term észetes környezet részévé. Magától értetődően olyan 
területeken kerülhet szóba, ahol az egész régió gazdasági depressziója m iatt 
egyes területek rem énytelenül kiszorulnak a városi használatból. Ezeknek a 
területeknek legalábbis átm eneti extenzív biológiai revitalizációja szükséges 
ahhoz, hogy ne rontsák  a szomszédos területek rehabilitációs esélyeit, na
gyobb környezetükben pedig a város élhetőségét javítsák, imázsát megváltoz
tassák. A szervezett dezurbanizációra legjobb példa talán a Nord-Pas de Ca- 
lais Földalapkezelő Közintézmény működése, amely az észak-francia régió 
kiürült nehézipari-bányászati területeinek zöldfelületi revitalizációját végzi. 
Hasonló ötletek fogalmazódtak meg a keletném et tagállamok kiürülő városai 
kapcsán, ahol a ném et urbanisztika a „tervezett visszafejlődésről", m int a vá
rostervezés új kérdésfeltevéséről beszél. A városi népesség csökkenése -  a 
különböző infrastrukturális problémákon túl -  felveti a kiürülő területek kér
dését. Kézenfekvő a kiürült területek zöldfelületi hasznosítása, ennek eszkö
zei azonban a csökkenő finanszírozás m iatt alapjaiban el kell, hogy térjenek a 
hagyományos városi zöldfelületek megoldásaitól.

Budapest dinamikája m iatt a volt ipari területek dezurbanizációja a köz- 
igazgatási területen belül nem, esetleg az agglomeráció roncsolt területein ke
rü lhet szóba. Ez a beavatkozás, a francia példából is láthatóan, központi sze
repvállalást igényel m ind a tervezés, m ind a szervezés és finanszírozás 
kérdésében, ugyanezt erősíti a budapesti agglomerációban a közigazgatási 
széttagoltság. Ugyanakkor a dezurbanizációs akciók szakmai tapasztalatai jó 
szolgálatot tehetnek  a város közigazgatási területein belül eső extenzív zöldfe
lületek felértékelésében, amelyekhez a városi parképítéstől alapvetően eltérő 
célokat kell felállítani és az ennek megfelelő módszereket kialakítani.

ZüldfelülBíi fejleszíÉs leheísÉgEs íerepei a barnaöuezEí rBhaWlitációjában

A főváros átm eneti zónájában a területek jó  része -  éppen a mozaikos város- 
szerkezet m iatt -  olyan potenciállal rendelkezik, amelyben a felértékelő te r
m észeti környezet megvan, de legalábbis kialakítható, feljavítható.
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A lehatárolt barnaövezet egyes átalakuló részei -  az óbudai gázgyári terü 
let, a Váci út újpesti és angyalföldi szakaszát követő sávok, a csepeli és lágymá
nyosi alulhasznosított telephelyek -  a Duna-parttal vannak összeköttetésben. 
Ez előnyös helyzet, nem véletlen, hogy itt a súlyosabb környezetszennyezéssel 
vagy tulajdonszerkezeti problémákkal nem terhelt telkeken már megindult a 
spontán fejlesztői tevékenység, leginkább a lakóterületi, turisztikai, irodai 
konverzió irányába. A közösségi beavatkozásnak itt nem is a magánfejleszté
sek beindítását kell megcéloznia, hanem  arra kell ügyelnie, hogy a beavatkozá
sok során a D una-part egységesen magas színvonalú, közhasználatú sávja jö 
hessen létre. A Duna partja a városon belül az árvízvédelem szempontjai miatt 
szükségszerűen épített, urbánus jellegű. Éppen em iatt célszerű a parthoz csat
lakozó intenzív zöldfelületek -  parkok -  kialakítása, amelyek egyrészt növelik 
a környező lakó- vagy irodaterületek vízkapcsolatát, kohézióját, értékét, más
részt a mögöttes területek számára is biztosíthatják a Duna-part használati és 
klimatikus előnyeit. (M indezt elődeink az Ujlipótváros kiépítésénél, a Szent 
István park formálásánál már fehsmerték.)

Kivételes potenciállal rendelkeznek Ferencváros, Soroksár és Csepel 
Soroksári-Duna-ággal kapcsolódó területei. A Soroksári-Duna term észeti 
adottságaihoz itt rem élhetően a Csepel-szigeten alakítandó új közpark felér
tékelő hatása is csatlakozik. Ezeknek a területeknek ma még a közlekedési 
helyzet javításától, a városközpont dél felé húzódásától, a turisztikai-üdülési 
igények fejlődésétől függően sokféle új arculata, karaktere, funkciója képzel
hető el, ahogy ezt a Csepel-sziget északi csúcsára, és a csatlakozó ferencváro
siterületekre kiírt városépítészeti tervpályázat is m utatta. A Főváros feladata, 
hogy a kerületekkel egyetértésben, ezt a karak tert meghatározza. Bármiféle 
fejlesztésnél elsőrendű szem pont azonban a Soroksári-Duna vízminőségének, 
ökológiai folyosójának védelme, a parti zöldfelületek kiegészítése.

Rejtettebb zöldfelületi potenciállal rendelkeznek a barnaövezet azon terü 
letei, amelyek valamelyik budapesti patak partján vagy közelében találhatók. 
A barnaövezet lehatárolt egységei közül a Szilas-patak érinti a rákosszentmi- 
hályi és újpesti rozsdafoltokat, a Rákos-patak a kőbányai és zuglói egységet, és 
átvágja a Rákosrendező és az angyalföldi D una-part térségét. Pestszentlőrinc 
iparterületeit a Gyáli-patak ágai fonják át, az óbudai iparterületek pedig az 
Aranyhegyi-patakra fűződnek fel. A patakok m ente a városszerkezeti tervben 
azokat a sugárirányú elemeket, ékeket testesíti meg, amely az intenzív zöldte
rületet hivatott közel hozni a belső zónához. A vízfolyások külső szakaszait vi
szonylag nagy kiterjedésű galériaerdők, rétek, vizes területek, parlagföldek 
szegélyezik, amelyek sok esetben az Országos Területrendezési Tervben az 
ökológiai hálózat részei, illetve term észeti védelem alá is esnek, m int például a 
Naplás-tó és környéke, a Rákosi-rétek, vagy a soroksári botanikus kert. Ennek 
ellenére a patakok éppen a sűrűbb beépítésű barnaövezetben és a belső zóná
ban nem tudják használati, ökológiai, területfelértékelő szerepüket betölteni.



Ennek okai részben a szemléletben gyökereznek, részben azonban abban, 
hogy a patakok m ederkialakítása ezeken a szakaszokon az árvízvédelem me
chanikus követelményeihez igazodik, a vízhozam egyenetlen, a vízminőség -  
sokszor az iparterületek szennjrvízbekötései m iatt -  rossz, a vízfolyásokat kö
vető zöldfelületek elhanyagoltak. A patakok revitalizációja sürgős beavatko
zást igényel, ami nem  csak a különböző szakágak -  vízügy, természetvédelem, 
csatornázás -, de az érin te tt önkormányzatok -  a főváros, kerületek és az agg
lomerációs települések -  szoros egjmttműködését követeli. A vízfolyások 
revitalizációjának tervei részben m egszülettek (például a Rákos-patak főváro
si szakaszának terve), a megvalósítás egyelőre várat magára. A dolog term é
szetéből következik, hogy a rehabilitációs beavatkozások első lépése a vízfo
lyások ilyen értelm ű revitalizációja, s csak azután kerülhet sor olyan intenzív 
zöldfelületi fejlesztésre, amely a patakpart különleges helyzetét ingatlanpiaci 
előnnyé formálja.

A vízparti területeken kívül a barnaövezet több zónáját értékeli fel a meglé
vő intenzív erdőfoltok, mezőgazdasági vagy parlagterületek, nagy zöldfelületi 
intézmények, tem etők szomszédsága. Ide sorolhatók például az óbudai bá
nyák rekultiválandó területei, a vasúttörténeti park zöldfelületei, az újpalotai 
lakótelep kényszerű zöld sávja, a Kerepesi tem ető Józsefvárosba, illetve az Új 
Köztemető Kőbányába ékelődő tömbjei, a H atár-erdő megmaradt szakaszai, a 
pestszentlőrinci erdőfoltok stb. Ezek a zöldfelületi elemek különböző haszná
latban és állapotban vannak, védelmi helyzetük is különbözik egymástól. Álta
lában mégis elm ondható, hogy a mozaikos szerkezet m iatt az ilyen szerkezeti 
adottságok m inden esetben csak a szerkezeti összefüggések, a megközelíthe
tőség újragondolásával, a használat esetleges átalakításával fordíthatók a bar
naövezeti konverzió előnyére.

Ugyanez m ondható el azokról a barnaövezeten belül „rekedt" zöldfelületi 
mikroelemekről, amelyről m int a barnaövezet hagyományos mikro-zöldfelü
leteiről m ár szó esett: a lakóterületi parkokról és a sporttelepekről. Ez utóbbi
ak könnyen esnek a telekhatárig látó barnaövezeti fejlesztések áldozatául, pe
dig egy átfogóbb koncepció alapján a környező fejlesztések term észeti és 
társadalm i fenn tartha tóságának  alapjai, az új negyed lelkei lehetnének. 
A megfontolás visszafelé is igaz: a kiürült, alulhasznosított sporttelepi hálózat 
a barnaövezet átalakulásában csak akkor lehet újra életképes, ha mögötte a la- 
kó- vagy irodafejlesztések kapcsán újfajta kereslet, más szemléletű fenntartó 
jelenik meg.

Zöldfelületi stratégia a barnaöuezet rehabilitációjában

M ind a zöldfelületi rendszer budapesti fejlesztése, mind a barnaövezet reha
bilitációja szempontjából szükségszerű az ingatlanfejlesztés és a zöldfelületi
------------------------------------------------------------__________________________________________
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fejlesztés potenciális területeinek térszerkezeti összefüggéseit feltárni, és a 
beavatkozás célterületeit ennek alapján kijelölni. A zöldfelületi fejlesztések 
minden formájánál alapvető kritérium;

-  A közlekedési, tömegközlekedési rendszernek biztosítani kell a zöldfelü
let integrálását nem csak a városrészi, de az összvárosi szintű területfel
használásba is,

-  A fejlesztés környezetében egyidejűleg olyan színvonalú városi szövetet 
kell „szőni", amely megakadályozza a zöldfelület újbóli leromlását.

E feltételek mellett elképzelhető és általános stratégiába illeszthető az in
tézményi nagyparkok létrehozása és a zöldfelületek rekultivációs jellegű felér
tékelése is. A központi és önkormányzati finanszírozási lehetőségeket tekint
ve azonban a barnaövezet zöldfelületi rehabilitációjának legfontosabb 
eszközéül a városi park körül szerveződő új negyedek létrehozását kell válasz
tanunk. Ezeket az új városi parkokat

-  létre lehet hozni a létező zöldfelületek rekonstrukciójával, hulladékterü
letek rekultivációjával vagy leromlott rozsdaterületek konverziójával,

-  a környező területek rehabilitációjának, konverziójának szerves része
ként kell kialakítani és fenntartani,

-  csatlakoztatni kell a városi közlekedés és tömegközlekedés legfontosabb 
csatornáiba;

-  a magánjellegű ingatlanfejlesztés bevonásával, a közvetlen környezet in
gatlanfejlesztéseinek hasznából, a keresztfinanszírozást lehetővé tevő új szer
vezeti és szabályozási megoldások segítségével lehet megvalósítani.

A megvalósítás érdeke elsősorban ennek a szem pontrendszernek tisztele
te, tudva azt, hogy e fejlesztésekkel Budapest zöldfelületi mérlege és hálózata 
is javul.
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M O L N Á R  L A S 2 L 0

Közlekedés és úthálózat fejlesztése a budapesti 
barnaüuezetben

fl közlekedés szerkezetének kialakulása és jelenlegi helpzete

A  barnaövezet közlekedésének megújítási esélyeit lényegesen befolyásolja, 
hogy Budapest közlekedési szerkezete hálózathiányos, közlekedési technoló
giája pedig  elavult.

Azok a városok, illetve városrészek, amelyek az elmúlt 40-50 esztendőben 
nem  követték a kommunikációban és a mobilizációs igényekben bekövetkező 
változásokat, ma elhúzódó működési válsággal küzdenek. E válság oka az át
alakuló mobilitási motivációk és az átalakulást nem  követő  közlekedési háló
zat, illetve közlekedési technológia mozdulatlansága közötti egyre növekvő fe 
szültség.

Az új területhasználati és munkavégzési formák, az új vásárlási és szabad
idős szokások növekvő, és főként autóhasználattal kielégíthető mobilitási 
késztetést gerjesztenek. Budapest eddig nem  tudo tt stratégiát nyújtani az új 
igények megfelelő kielégítésére, az erre irányuló befektetések letelepedésé
nek orientálására. Ugyanez a megállapítás érvényes arra is, hogy a főváros kel
lőképpen eddig nem használta ki sem k itüntete tt geopolitikai helyzetét, sem 
az ebből eredően lehetséges m akro-regionáhs jelentőségű kereskedelmi, lo
gisztikai koncentrációs súlypontképzés lehetőségét.

Tudatos megelőző, orientáló fejlesztés hiányában ma általában nem  a város 
alakítja a befektetői szándékot, hanem a befektető  a várost. A  közlekedési 
szerkezet nem szervezi, hanem szenvedi a telephelyválasztást, apontszerű  ke
reskedelmi központok és tem atikus parkok koncentráltan zúdítják terhüket a 
közöttük vergődő, magára hagyott és mozdulatlan közlekedési szerkezetre.

A hálózati hiányosságok és az ebből eredő zsúfoltság miatt rosszak a város
ba érkezés feltételei is, mivel a város legterheltebb útpályaszakaszai az orszá
gos utak fővárosi bevezetései. A  rossz megközelíthetőség következm ényének  
lenyomata látszik a területhasználaton. A  befektetői szándék ma egyre gyak
rabban megáll a városkörnyéken, vagy a városhatárnál (igaz ez elsősorban a 
logisztikára, de a kereskedelem és a multinacionáhs cégek regionáhs központ
jaira is), ahelyett, hogy a város ma alulhasznosított területein -például a barna
övezetben -  találna kedvező letelepedési feltételeket.



A  főváros közlekedéshálózatának legnagyobb hiányossága az alapvetően 
sugaras-gyűrűs hálózati rendszer gyűrűs, harántirányú elm einek fejletlensé
ge. Fejlett, komplex hálózattal lényegében csak a város eredeti területrésze (az 
egykori „Kis-Budapest") rendelkezik. A terjeszkedő város külső területrésze
in szerkezeti jelentőségű közlekedéshálózati elemek alig, harántirán 5m elemek 
pedig egyáltalán nem  épültek. E torz hálózat súlyos következm énye, hogy;

-  a forgalmi kapcsolatok meghatározó hányada a belső városrészen ke
resztül vezet, aránytalan terhelést okozva ezen az egyébként is zsúfolt és for
galomcsillapítást igénylő területen,

-  a középső és külső városrészek közötti direkt kapcsolatok és feltáró há
lózati elemek hiánya akadályozza e térségek kívánatos fejlődését, szerkezeti, 
funkcionális megújulását és felértékelődését.

Különösen nagy hátrányként jelentkezik a harántirányú, kapcsolatterem tő 
hálózati elemek hiánya a főváros -  a barnaövezetet magában foglaló -  átm ene
ti zónájában. Itt az egyes szerkezeti egységek, a MÁV hálózati és üzemi terüle
teivel szabdalva, nehezen kezelhető, alulfejlesztett területrészt alkotnak (1., 2. 
ábra).

1. ábra
Budapest közúti főúthálózatának terve, 1938



Budapest jelenlegi közúti főúthálózata

E térség a valamikori „Kis-Budapest" perem területe. Akkoriban a köztes 
zóna jórészt üres volt a főváros és a környező települések (Rákoskeresztúr, Rá
kosszentmihály stb.) között. A kor közlekedéstervezői kiváló érzékkel találták 
meg ebben a köztes zónában az igényekhez viszonyítottan nagy ívű  vasútfej
lesztés kulcsterületét -  és hozták itt létre a fővárosba befutó 11 vasútvonalat a 
fejpályaudvarokkal összekötő gyűjtő-elosztó hálózatot, az ún. kettős (belső és 
külső) Körvasutat.

Tekintettel a 20. századelő beépítettségi és terület-használati viszonyaira, a 
térség  vasút általi sűrű szabdaltsága és nehéz átjárhatósága megépítésének 
időszakában nem okozott problémát. Keresztiránjm utakra a zóna köztes jel
lege m iatt nem volt igény, a sugárirán)m utak viszonylag ritka Körvasút alatti 
átvezetései -  amelyek általában a vám szedő helyek  is voltak -  megfeleltek a 
kor közlekedési igényeinek. A külső Körvasút egy része akkor városhatárt ké
pező szerkezeti elem volt.

A „Kis-Budapest" időszakának konfliktusmentes helyzete napjainkra meg
változott. A  környéki településeknek a fővároshoz csatolásával, a köztes terü 
letek beépítésével a térség  szabdaltsága, nehéz átjárhatósága alapvető fejlesz



tési korláttá vált. Az 1970-es, 1980-as évekig, tehát a szociaUsta nagyipar 
szétesésének időszakáig a konfliktushelyzet még nem volt oly szembetűnő. 
A nagy kiterjedésű, monolitikus ipari egységek között nem jelentkezett szoros 
napi együttműködési (közlekedési) igény, a közlekedési eszközök használatá
ban pedig nem volt jellemző a személygépkocsi. A hálózat fejletlen volta ekkor 
még nem m utatkozott meg feszítő áramlási hiányosságok, zavarok képében.

Napjainkra azonban, amikor a nagyüzemek helyett jórészt kicsi és mobil 
vállalkozások tö ltik  be a teret, a városkörnyék és a város, a külső és belső vá
rosrész, illetve az egymás melletti városrészek között nagymértékben meg
nőtt a kapcsolati igény. Ebből eredően -  a tömegközlekedési kapacitások pár
huzamos leépülése mellett -  megnőtt az egyéni m otorizált közlekedés, tehát a 
személygépkocsi-forgalom is. A közlekedési feszültségek mára kritikussá vál
tak. A  hiányos, szabdalt hálózat és az elérhetőséget akadályozó zsúfoltság lé
nyeges okai annak, hogy m ég nem történ t m eg az átmeneti zóna „helyzetbe 
hozása", befektetői célterületté való előlépése.

fldattságok és hihíuások

Kellően tudatos terület- és közlekedésfejlesztési politika esetén az átm eneti 
zóna, illetve az átm eneti zónán belüli barnaövezet megújulási lehetőségei ki- 
váióair lehetnek. Adott a lefojtott területi kínálat, általában közm ű-infrastruk
túrával ellátva, és adott a kereslet is, amely azonban távol tartja magát és más 
telephelyet keres -  jogi, szabályozási, hozzáférési és elérhetőségi akadályok 
miatt. A lefojtott kínálat és a megbúvó kereslet összehangolása olyan tudatos, 
kiterjedt és komplex fejlesztési koncepciót, illetve erre alapozott fejlesztési 
politikát igényel, amelyben kulcsfeladat a térség feltárása, elérhetőségének ja 
vítása (3., 4. ábra).

Az átm eneti zóna, illetve a barnaövezet előnyös fekvésű. A zóna a főváros 
azon déli, délkeleti, északkeleti köztes térszerkezeti ívét tölti ki, amelyhez 
megfelelő kapcsolatok esetén kedvező, de a tranzitforgalom tól védett elérhe
tőség biztosítható az M 1-M 7-M 6-M 5-M 3 autópályák és az ezeket összekö
tő  MO autópálya felől. Ez azt jelenti, hogy a barnaövezet egy olyan kom plex  
interregionális je len tőségű  kapcsolati p o n t (közlekedési csomópont) gazdasá
gi hátországát jelentheti, ahol négy európai közlekedési csatorna metszi egy
mást:

-  a IV-es Helsinki folyosó (az M l és M5 autópályák),
-  az V-os Helsinki folyosó (az M7 és M3 autópályák),
-  az V/C Helsinki folyosó (az M6 autópálya) és
-  a Vll-es Helsinki folyosó (a Duna).
(Napjaink legutóbbi aktualitása, hogy az illetékes európai bizottság elfo

gadta és európai folyosó szintjére emelte a Gdansk-Ploce észak-déU, Buda-
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pesten átvezető közlekedési tengel)rt. Ez a tengely az eddig Magyarországot 
érintő folyosók közül is a legnagyobb jelentőségű lehet a térség számára.)

Kevés olyan stratégiai pont van Közép-Európában, ahol a négy (illetve most 
m ár öt) európai folyosó olyan komplex, összközlekedési hálózati rendszert al
ko t a logisztikai, térségirányítási, regionális alközponti funkciók számára, 
m int Budapest térsége -  ahol a vízi-légi-közúti és vasúti kacsolódások teljes 
rendszere, tökéletes interm odális kapcsolata lenne (!) kiépíthető. Egy ilyen ki
emelt földrajzi hely, egy ilyen jelentős makroregionális stratégiai poijf árnyé
kában helye van a háttérellátást biztosító pénzügyi, szállítmányozási, kereske
delmi szolgáltatásoknak, a feldolgozó- és összeszerelő iparnak, a regionális 
ellátásért felelős üzleti alközpontoknak, a hozzájuk kapcsolódó innovációs 
műveleteknek, valamint az ellátó személyzetre alapozott vendéglátásnak, ide
genforgalomnak, szórakoztatóiparnak.

M indezek olyan adottságok, amelyeket megfelelően koncepciózus, követ
kezetes és tudatos fejlesztési stratégia esetén kiválóan lehet(ne) hasznosítani 
a barnaövezet megújítására.



Az MO körgyűrű és a Helsinki-folyósok

Az övezet mai térszerkezetében elvileg súlyos tehertétel a sűrű  vasútháló
zat szabdaló hatása és nehéz átjárhatósága. A 21. század kezdetén azonban az 
átjárhatósági akadály m ár nem lehetne probléma. Az európai városok gyakor
lata ma már len3mgöző megoldásokkal hidalja át a városokon belüli, átjárható
ságot akadályozó műtárgyakat és term észeti akadályokat. Amennyiben elvo
natkoztatunk  a hazai (nem  csupán fo rrásh iány  m iatt földhözragadt) 
közlekedésfejlesztési gyakorlat kishitűségétől, akkor a meglévő vasútvonalak 
nem hátrányát, hanem  kihasználható adottságát adják a térségnek -  ahol a vá
rosi közlekedési hálózat más kötöttpályás vonalai hiányoznak. A vasút jó l k i
használható lehetőségeket terem thet

-  a városon belüh személyszállításban,
-  a város és környéke közötti személyszállításban,
-  a gazdasági, ipari területek feltárásában és országos, európai hálózatok

hoz kapcsolásában egyaránt,
-  beleértve ebbe a Ferihegyi repülőtér városi és országos vasúthálózathoz 

való kapcsolásának esélyét is.



II fejlesztés lehetőségei

A  barnaövezet m in t az in tegrált kö zlekedés fejlesztésének  
súlyponti területe

A barnaövezet közlekedési megújulásának esélye, rajta keresztül a térség meg
újulási esélye az övezet átm eneti jellegéből nyerhető ki. Túl az átmenetiségből 
eredő szabad, szabaddá tehető  és fejlesztés esetén jól feltárható terület adott
ságain, az átm enetiség a közlekedési szerkezeten belül kihasználható lehető
ségeket rejt magában.

A főváros térszerkezeti fejlődésének az európai városfejlődéssel megegye
ző kedvezőtlen folyamata a szétterü lő  területfejlődés. Ennek kísérőjelensége 
a szuburbanizáció, vagyis a munkahelyek m egtartása mellett a lakosság kiköl
tözése a külső városrészekbe és a városkörnyéki településekbe. Másik kísérő 
jelensége a kereskedelmi központok és tem atikus parkok tág térben történő 
szétszóródása, amelyek elhelyezkedésükből eredően általában autós megkö
zelítést igényelnek. Ez a folyamat nehezíti a város működésének szervezését, 
különös tekintettel a közlekedési hálózat szervezésére. Egy tág, szinte határok 
nélküli té r együttm űködését irányítani nehéz feladat.

Különös je len tőségük  van ezért a városok és környékük közlekedési 
együttműködésében az eszközváltó zónáknak, pontosabban az eszközváltó 
zónákban kialakítható -  a különböző utazási formák és közlekedési eszközök 
között kapcsolatot terem tő  -  intermodális csomópontoknak.

A z  eszközváltó zónák és interm odális csomópontok ideális helye a belváro
si és külvárosi jellegű terü let közötti köztes terület, az átmeneti zóna, illetve a 
barnaövezet. A z  interm odális központokat (csomópontokat) a főváros átme
neti zónájában olyan hálózati csomósodásokra kell szervezni, amelyeknek:

-  magas színvonalú kötöttpályás kapcsolata van az agglomerációs gjmrű 
felé,

-  gyorsvasúti kapcsolata van a városközpont felé,
-  (harántirán 3m) villamosvasúti kapcsolata van a város más térségei felé, és
-  a közvetlen térséget feltáró autóbuszkapcsolata van.

A sűrű vasúthálózat integrált városi, városkörnyéki rendszerbe kapcsolása
-  ezen belül a Körvasút adottságainak kihasználása -  jó feltételeket terem thet 
az interm odalitás elvének érvényesítésére, csomópontképzésre.

Az esély tehát adott, hogy az átm eneti zóna -  építve az elővárosi és a váro
si kötöttpályás hálózatra, illetve e hálózat csomósodásaiban létrehozott in ter
modális csom ópontokra -  a főváros dinamikusan megújuló eszközváltó térsé
gévé, így a térszerkezetben stratégiai súl3m helyévé váljon, elősegítve ezzel a 
főváros egészének megújulását, versenyképességének növekedését (5. ábra).



Intermodális csomópontok az átmeneti zónában

A vasútvonalakban rejlő lehetőségek mellett a főváros középtávú és távlati 
tervében m eghatározott stratégiai jelentőségű kötöttpályás tömegközlekedé
si fejlesztések legtöbbje érinti az átmeneti zónát. Ilyen fejlesztések például

-  az észak-déli regionális gyorsvasút, amely az elkövetkező évtizedekben a 
szentendrei, a ráckevei és a csepeli HÉV-vonalak összekötésével Budapest 
közlekedési és területi szerkezetét jelentősen átalakító fejlesztésként valósul 
meg -  és amely a Duna vonalában, északon és délen metszi az átm eneti zónát;

-  a 4-es metró, amelynek Bosnyák té r  és Újpalota közötti, a beruházás III. 
ütem ében épülő szakasza keleten keresztezi az átm eneti zónát;

-  a rákoskeresztúri közúti gyorsvasút, amely Kőbányán keresztül haladva a 
barnaövezet magvát szeli ketté, de

-  ilyen lehet a 2-es m etró  meghosszabbítása a Körvasútig, vagy a 3-as m et
ró meghosszabbítása a Ferihegyi repülőtérig.

Az intermodális csomópontoknak nem csak közlekedéstechnológiai szere
pük van. Feladatuk az is, hogy szervezzék a teret, a hálózatot, az utazást, hogy 
az egyre jobban szé teső  várost átláthatóbb részrendszerekbe foglalják. Össze
hangolt fejlesztési politika esetén a csom ópontok nemcsak a közlekedési szer



kezet, hanem a városszerkezet meghatározó policentrumává, kommunikációs 
központjává is válnak, fontos szerepet betöltve a városi té r alakításában, és a 
városi lét feltételeinek biztosításában. Ezek a csomópontok a barnaövezet 
megújulásának kisugárzó fókuszpontjai lehetnek.

Az átm eneti zóna, valam int a barnaövezet közlekedéshálózatának fejlesz
tése az interm odalitás áttételén keresztül nem  csupán a közvetlen térség, ha
nem  az egész főváros közlekedésszerkezetének minőségét, ezáltal a város 
szerkezetét is javítja.

11 barnaüuezet mint a közúthálózat kiegyensúlpzott íejlesztésénEk 
súlíjpoiiti tBiülete

A barnaövezet közúthálózata ma sugárirányban zsúfolt és kapacitásszegény, 
harántirányban pedig szabdalt és hiányos. Tekintettel a jelenlegi helyzetre és 
arra, hogy Budapest belső területeinek túlterhelt közúthálózatát elsősorban 
az átmeneti zónában végrehajtott hálózatbővítésekkel lehet mentesíteni, az 
elkövetkező évtizedekben a fővárosi közúthálózat első számú fejlesztési célte
rülete az átm eneti zóna és a barnaövezet,

-  az áthaladó sugárirányú ufaic kapacitásbővítő, minőségjavító fejlesztése
ivel is, de

-  elsősorban a harántirán)m  (körkörös) utak szerkezeti jelentőségű új ele
meinek megvalósításával.

A  sugárirányú uíair hálózati elemeinek bővítésével a barnaövezet elérhető
sége lényegesen javul. A zóna kedvezőbb kapcsolatba kerül a számára fejlesz
tési erőforrást jelentő, az MO körgyűrű és becsatlakozó nemzetközi útvonalai 
által alkotott makroregionális hálózati rendszerrel. A közeli vagy távolabbi jö 
vőben megvalósuló, az átm eneti zónát érin tő  sugárirányú fejlesztések közül

-  legjelentősebb a majdani M 4 autópálya fővárosi bevezető szakaszaként 
megépülő új út, a barnaövezet súl)rpontjában az MO körgyűrű és a Hungária 
körút között, de

-  jelentős hatású fejlesztés a budai alsó rakpart meghosszabbítása is észa
kon az aquincumi Duna-híd vonaláig,

-  a Váci utat több szakaszon m entesítő  új vagy bővített Duna menti útpá
lyák,

-  a ferihegyi gyorsforgalmi út és a Gyömrői ú t keresztm etszetének közös, 
2x3 forgalmi sávos vezetése, valamint

-  a csepeli gerincút megépítése az MO körgyűrű és a Hungária körg}mrű 
között.

A sugárirányú fejlesztéseknél nagyobb jelentőségű a heterogén szerkezetű, 
nehezen átjárható átm eneti (eszközváltási) zóna közlekedésszerkezeti felérté



kelése, új harántirányú kapcsolatoklétrehozásával. E fejlesztéseknek stratégi
aijelentőséget ad, hogy egy-egy harántirán 3m kapcsolati elem

-  oldja az átm eneti zóna szabdaltságát, és javítja a szomszédos területek 
eg3mttműködési esélyét,

-  új területi súlypontot képez a közlekedési folyamatok szervezésében, 
szabályozásában,

-  teherm entesíti a városcentrum ot, egyben enyhíti a zónacentrum tól való 
függőségét,

-  közvetlen kommunikációs csatornákat (kapcsolati sávokat) nyit a Duna 
bal parti szektorai között,

-  ezzel segíti a köztes, ma alulhasznosított területrészek megújulását,
-  egyben fogadóképességet biztosít a Duna jobb partjáról érkező forgalom 

alternatív -  belső hidakról „kihúzott" -  vezetéséhez.
A főváros jelenlegi „legkülső", összefüggő -  déU és északi ívén egy-egy Du- 

na-híddal Buda úthálózatához kapcsolódó -  harántirányú hálózati eleme a 
Hungária körút. A Hungária körút vonala és a városhatár között a város- és 
közlekedésfejlesztési tervek több harántirán)m  útvonal megvalósulását felté
telezik. Részleges, két vagy több területi egység között kapcsolatot teremtő, -  
egyes elemeiben m ár ma is meglévő -  útvonalfejlesztések célterületei:

-  a m ellékközpontokat összekötő  gyűrű  (Szegedi út-N agy Lajos király 
útja-Fehér út-K őrösi Cs. S. út) és

-  a lakótelepi körú t (Árpád út-Szőcs Áron út-Szentmihályi út-Rákospalo- 
tai határú t-K örvasút so r-T árna utca-M aglódi ú t-S ibrik  M. ú t-H unyadi 
út-N agysándor József út-G ubacsi híd)

Ezek a köztes útvonalrendszerek  lényeges szereppel bírhatnak egy-egy tá- 
gabb, több funkciót ötvöző területi egység fejlődésében, de a pesti terület egé
szét (Dunától Dunáig) feltárni képes városléptékű stratégiát hordozó útvonal
lá hatékonyan nem  állhatnak össze.

A Hungária körút és az MO körgyűrű között, a barnaövezetben, a város- és 
közlekedésszerkezet alakításában szervező  erővel rendelkező, nagyhálózati 
jelentőségű harántirányú kapcsolati elem et egyrészt a Külső-keleti körút, 
másrészt, ennél is nagyobb jelentőséggel a Körvasúti ¿ö rú í sürgető igén)m, de 
évtizedes fejlesztési m unkát igénylő megvalósítása képezhet (6. ábra).

A  Külső-keleti körú t az MO autópálya és a Körvasúti körút által közrefogott 
városterület feltáró útvonala, amelynek célja az érintett kistérség (X., XVI., 
XVII., XVIII., XXIII. kerületek) feltárásának és belső átjárhatóságának javítá
sa, ezáltal

-  egyfelől a nagy regionális hálózatok által indukált, szűrt fejlesztési impul
zusok térségbe vonzása,

-  másfelől a belső átm enő forgalom lakókörnyezeti útvonalakról való kivo
nása, ezáltal a területi forgalomcsillapítás feltételeinek az adott térségen belü
li megteremtése.



A Körvasút menti körút és a Külső-keleti körút

A  Külső-keleti körú t a főváros érin tett külső területrészeinek összeköté
sét, fejlesztését célozza annak érdekében, hogy a várost elkerülő MO vonalve
zetés „szívóhatása" ne eredményezze városon belül fejlesztési vákuumzónák 
kialakulását. A körút -  elnevezésétől eltérően -  nem kör jellegű, sokkal inkább 
harántirányú útvonal az 5-ös ú t (Soroksár) és a Nagytarcsai út (Cinkota) kö
zött. Az általa feltárt terület heterogén jellegű; beépítetlen és beépített térsé
gek, erdőterület, mezőgazdasági terület, vegyes hasznosítású terület, ipari 
terület, lakóterület jellegű részek váltogatják egymást. A nyomvonal legkriti
kusabb szakasza a XVIII. kerület, a pestszentlőrinci szakasz, ahol az új út 
környezetérzékeny, családi házas övezeten halad. A terület védelme érdeké
ben e kritikus pályaszakaszt csomópont nélkül, térszint alatti vezetéssel indo
ko lt megvalósítani (tehát vagy fúrt alagútban mél)rvezetéssel, vagy a Burma 
vasút vonalát követve, kéreg alatt, a vasút rehabilitációjával egjKitt).

A  Körvasút m enti kö rú t a város szerkezetének  a fejlesztések szempontjá
ból stratégiai jelentőségű súl3^on tja in  áthaladó harántirányú eleme. A tér- 
szerkezet arányos fejlődését, a belső és külső városrészek elszakadásának 
megakadályozását, illetve a város keleti szektorának heterogén hasznosítású,
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nehezen átjárható átm eneti zónájának fejlesztési „helyzetbe hozását" elsősor
ban ez a városszerkezeti jelentőségű, a térséget magisztrális hálózatokhoz 
kapcsoló, de a közlekedési rendszerbe is harm onikusan illeszthető hálózati 
elem tudja biztosítani.

A  körút vonalvezetésében a Duna bal partján Újpest és Kőbánya között a 
Körvasút vonalát követi (ez indokolja elnevezését), majd Kőbányán áttörve, a 
csepel-albertfalvai híddal kapcsolódik Csepel, majd Buda úthálózatához, 
M 1-M 7 kapcsolattal. Északon a budai hálózathoz és a 10-es úthoz való kap
csolódást az Újpest-Aquincum  Duna-híd biztosítja.

A körút budai nyomvonalszakaszai eltérő beépítésű és környezetérzékeny
ségű területeteket érintenek. Dél-Budán, Rózsavölgy lakóterületi térségében 
csak alagútban vezetett megoldás elégítheti ki a környezeti követelményeket; 
itt a területfejlesztő hatás már nem alapvető követelmény. Az észak-budai sza
kasz kevésbé érzékeny, jórészt még fejlesztés előtt álló zónán halad keresztül, 
itt a „helyzetbe hozás" lényeges szempont.

A körút keleti szektora a területfejlesztési szándékok elsőszámú célterü
lete.

A  keleti szektor északi térsége részben munkahelyi, de főként lakóterülete
ket foglal magában. Jellemző a családi házas beépítés. A  Rákos-patak m enti 
zöld  ék  az átm eneti zónában rekreációs és zöldbe ágyazott intézmények terü 
leteként kapcsolódik a belső zónához.

A  keleti szektor déli részének az átm eneti zónára eső  területe a város terü- 
letszerkezetileg legnehezebben kezelhető  térségei közé tartozik. E területet 
legjobban a meglévő iparterületek és korábbi lakótelepi beruházások vegyes- 
sége jellemzi, zárványként közrezárt kisvárosi jellegű lakóterületekkel. 
A meglévő vasúti vonalakat tekintve e terü let harántiránjni átjárhatósága je 
lenleg korlátozott.

A  körút útkategóriája: elsőrendű városi főforgalmi út. A z  M 1-M 7 autópá
lyák bevezető szakasza és a 10-es út között teljes hossza 32 km. Jellemző kiépí
tési param étere 2 x2  forgalmi sáv, amely a csomópontokban és forgalmi szem
pontból preferált részszakaszokon 3 sávra bővülhet.

A főváros vonzerejét és kisugárzását a „fontos kapcsolat, találkozási és cse
rehely Közép-Európában" imázs adhatja. Helyzete Európa térszerkezetében, 
ennélfogva a globális munkamegosztásban is más, m int pl. Dublin vagy Lisz- 
szabon helyzete -  így fejlődési pályájának m otoija is más, annak m inden elő
nyével és veszélyével együtt. Ahhoz, hogy az ország kellő forrásháttérrel és tő 
keérdeklődéssel tám ogatott innovációs té rré  váljék, szükséges, hogy Budapest
-  m int a nagyvárosi hálózatból, a globális forrásokat vonzó és továbbító fó
kuszpont -  m akroregionáhs hatású kapcsolati térré, stratégiai földrajzi hellyé 
is váljék. A stratégiai földrajzi helynek a term észeti és építészeti térben kiváló 
kapcsolatokkal (elérhetőséggel) kell rendelkeznie.



A jó helyen fekvőjó i elérhető, jó minőségű és biztonságos környezet a glo
bális körforgásból magához vonzza azokat a gazdasági, pénzügyi, kereskedel
mi funkciókat, amelyeknél fontos a személyes jelenlét. Ahol nagy a személyes 
jelenlét igénye, ahol a kapcsolatok, eg)Kittműködések sűrűsödnek, ott kedvező 
a táptalaja a kultúrának, a tudománynak, a zenének, a művészeteknek és a hu
mánszféra egyéb eseményeinek. A város tehát csak magas minőségű kapcso
lati alkalmasságával és magas minőségű környezeti viszonyaival lehet a gazda
ság területén is versenyképes. Ennek megfelelően kell fejleszteni szerkezetét, 
átalakítani közlekedését, szabályozni területhasználatát, szervezni eg5mttmű- 
ködését.

A barnaövezet megújítása kulcsszerepet vállalhat a fejlesztési munkában, a 
főváros lakhatóságának és versenyképességének erősítésében.

Irodalom

Budapest közlekedési rendszerének  fejlesztési terve. (Generáltervező: FŐMTERV Rt. Fővárosi 
Közg5rtilés által elfogadva 2001).

Budapest Városfejlesztési Koncepciója. (Generáltervező: Városkutatás Kft. Fővárosi Közgyűlés ál
tal elfogadva: 2003).

Körvasút m en ti körú t m egvalósíthatósági tanulmánya. (Generáltervező: FŐMTERV Rt. 1999).
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KOSZORÚ LAJOS

TÉiszeikezet és barnaüvezet

R térszerkezet és a települési funkciók

A főváros térbeli fejlődésének fő szerkezeti elemeit korszakonként más és más 
meghatározó funkciók térfoglalása alakította. A fővárosi funkciók mind ösz- 
szetettebbé válása m ellett a város térbeli kiterjedésének növekedése a legfon
tosabb szerkezet-alakító tényező.

Budapest ideális fekvéséből és központi elhelyezkedéséből következő 
adottságai alapozták meg a 19. század végi kapitalizálódó korszak dinamikus 
városfejlődését. A város közlekedési pozíciója a vasútépítésekkel nagymér
tékben és hosszú időszakra felértékelődött, aminek term észetes következmé
nye volt az ipari term elés és a kereskedelem robbanásszerű fejlődése. A váro
si alapfunkciók (lakás -  munkahely) gyors területfoglalását egyre összetettebb 
tevékenységek, szolgáltatások, társadalmi és gazdasági funkciók, szerepkörök 
megtelepedése tette  gazdagabbá. Az ipar 19. századi megjelenése, illetve a vá
ros területi fejlődése a korai iparosodás korszakában a m ár kialakult sugaras- 
gyűrűs szerkezethez illeszkedően, és a vízi közlekedés, valamint a kiépülő vas- 
úthálózat térszerkezet alakító hatása alatt zajlott le

A 20. századi Budapest térszerkezetének egyik területi rendszerét az ipar
telepek megtelepedése és gyors terjeszkedése határozta meg. A másik domi
náns területfelhasználási rendszer kiépülése, a népességgyarapodásnak meg
felelően, a lakóterületek és lakónegyedek dinamikus területfoglalásával zajlott 
le. E két m arkáns m odernizációs folyamat határozta meg az ezred végére 
Nagy-Budapest kiterjedését és térszerkezetét.

Budapesten, a 21. század elején, a „lakni és dolgozni" nagyléptékű paradig
maváltásáról van szó. A paneles lakásépítés u tán  a szuburbanizáció irányába 
lendült ki az inga, ami hallatlan m értékű területfoglalással jár az agglomeráció 
térségében. A jelenlegi kertvárosi életforma őrületes divatja a panelkorszak 
következményeihez m érhető konfliktusokat alapoz meg. A Budapest-környé- 
ki zöldmezős gazdasági területek széttagolt, strukturálatlan kínálatának fel
pörgése is erőteljesen jelzi a város és környékének a globahzációs hatások 
nyomán megindult léptékváltását, a régiós m értékű folyamatok szervezetlen 
kibontakozását. M indezek a m ost zajló területi és települési folyamatok köz



vetve és közvetlenül is befolyásolják a fővároson belül kialakult barnaövezetek 
jelenlegi és jövőbeli sorsát.

A jelen tanulmányban, a barnaövezetek kialakulását befolyásoló tényezők 
vázlatos áttekintése mellett, a nagyvárosi térszerkezet-alakító folyamatokkal 
összefüggésben, körvonalazzuk a barnaterületek elképzelt jövőjét. A szakiro
dalom alapján a barnaövezetek kialakulása, kezelése és lehetséges jövője bo
nyolult rendszerek m űködésének modelljeivel közelíthető. Ennek megfelelő
en néhány, eddig kevéssé tárgyalt, határhelyzetű  összefüggésre is 
rámutatunk.^

fl térszerkezet és a uáltozás u iszon p

A térszerkezet fogalmából következik, hogy a város térbeli-fizikai környezete 
a társadalmi-gazdasági folyamatok technikai keretét adja, m iközben tárgya is 
ezeknek a folyamatoknak. A város tehát feltételként és sajátos eszközként is 
felfogható: egyfelől szolgálja-támogatja a társadalm i folyamatokat, másfelől 
állandósult eszközként nagymértékben meghatározza a fejlődés és megújulás 
lehetőségeit, dinamikáját.

A térszerkezet legfőbb jellemzői segíthetnek megérteni a változás és az ál
landóság dialektikájának szempontjait, az adottságok tűrésének, használatá
nak, illetve megváltoztathatóságának statikus és dinamikus fázisait. A váro
sok térszerkezete, tehát;

-  Sokféle célnak felel meg (védelem, lakás, termelés, közlekedés, kereske
delem, pihenés, reprezentáció ...);

-  Egyidejűleg különféle technikák és építési technológiák függvényeként 
alakul (infrastruktúrák léte-működése, lakásépítés módjai, közlekedési rend
szerek, term elés, építés ...);

-  Tartós és bonyolult rendszer (nagy ráfordítással, tartós anyagokból, ma
gas szinten szervezett formában épül meg, léte-működése egyre összetettebb 
követelmények m ellett folyik);

-  Tradíciókat őriz, és generációk közötti kapcsolatokat biztosít;
-  Lassan változik, és időben haladva egyre nehezebben változtathatóvá, a 

befektetett energiák m iatt egyre értékesebbé válik.
A városi térszerkezet, az a szövevényes rendszer, amelyben kikristályoso

dik a város gazdaságának és társadalm ának mindenkori képessége, az adott 
kor kultúrájának lenyomata, és üzeneteinek egy része. A térszerkezet, „kőbe 
vésettsége" m iatt sajátos belső ellenállással rendelkezik. A rendszer 
kiépítettségi szintjével és bonyolultsági fokával párhuzamosan nő a tehetet
lensége és a változásokkal szembeni ellenállása. Ez az inercia (tehetetlenségi 
erő) kisebb m értékben függ a várospolitikai, szociális és társadalmi (szoft) fo
lyamatoktól, m int a mindenkori fizikai térszerkezeti és gazdasági folyamatok

-------------------------------------



kölcsönhatásában rejlő lehetőségektől és korlátoktól. A bonyolult alrendsze
rekből álló térszerkezettel kapcsolatos változások lehetősége-megvalósítása 
szempontjából ugyanakkor igen nagy jelentősége van az elemek közti kölcsön
hatásokat kezelni képes tervezési, szervezési, és menedzsment jellegű város
politikai tevékenységnek.

Az agglomeráció és a főváros térségi jelentőségű szerkezetformáló folya
matairól külön-külön és együtt is elmondható, hogy gyakorlatilag térbeU és te 
rületfejlesztési koordináció nélkül zajlanak, ennek megfelelően igen nagy bi- 
zonjrtalansággal lehetséges kalkulálni a változásokat és azok hatásait az egyes 
kritikus helyzetű területi problémákra, így pl. a rozsdaövezetek jövőjére vo
natkozóan is. E „lázas" változások jellemzője, hogy a mai térszerkezetet alakí
tó  erők mindegyike meglehetősen szélsőségesen hat a változásokra. A terület
igény extrém módon nő. A szállítási kapacitások -  az eszközök oldaláról -  
korlátlanok, eltekintve a hálózatok lassan fejlődő adottságaitól. A látható te 
rületi folyamatok társadalm i léptékű szervezettsége rendkívül alacsony szin
tű, amit jól példáznak az agglomeráció ingatlankínálatának közismert esetei.

A főváros kikristályosodott térbelisége m iatt a hatékony, távlatos változá
sok igen nehezen hozhatók össze. A város mai tőke- és szervezőerejét messze 
meghaladják a város léptéke és gondjai által indokolt beavatkozások és a folya
matok kezeléséhez elvártán kapcsolódó feladatok. A város keringési rendsze
rét állandóan „infarktus" fenyegeti. A különféle városi funkcióknak a legújabb 
piaci körülmények között alakuló térbeh elhelyezkedése és térfoglalása alig 
irányhatóan alakítja, változtatja a térszerkezetet. Mindeközben a befektetői 
piac által diktált fejlesztések értéke az elmúlt évtizedben egy nagyságrenddel 
nagyobb volt, m int a fővárosi önkormányzat által megvalósított beruházáso
ké. Ezek alapján a változások irányíthatósága igen erősen korlátozottnak te 
kinthető a mai adottságok mellett.

R téiszEikezet alakulása és az ipari fejlődés

A főváros térbeli fejlődését, szerkezetét korszakonként más-más meghatáro
zó funkciók alakították. A város szerkezetének egyik meghatározó részét az 
ipari területek alkották. A város térszerkezetének két nagy fejlődési ciklusa, 
melyben az ipar is jelentős szerepet játszott -  játszik, a következőképpen jelle
mezhető:

-  1890-1980 között a vasút dominanciája volt jellemző a nagjrvárossá fejlő
désben. Az akkori városhatár és a beépült területek között alakult ki a majdani 
körvasútsorra és a bevezető vasutakra szerveződve az ipari övezetek g5mrűje. 
Ez a határhelyzet a kedvező logisztikai adottságokon túl munkaerő-piaci elő
nyökkel is járt, hiszen az akkori elővárosok (Újpest, Rákospalota, Rákoskeresz
túr, Lőrinc, Pestszenterzsébet stb.) egyre növekvő munkaerő-kínálata jelentős
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A budapesti agglomeráció növekedése

m értékben segítette ezt a folyamatot. Ekkor zajlik le a főváros első „agglomerá
ciós" korszaka, melynek során a város közigazgatási határára ráfejlődött 22 
környékbeli település, melyek a várossal közigazgatásilag is egyesültek. E fo
lyamat során alakult ki ajelenleg átmeneti zónánaknevezett terület, amely a ko
rábbi városperemi ipari, mezőgazdasági, vasúti és katonai területekből jö tt lét
re, a történelmi belső városrészek és a csatlakozott-csatolt külső települések 
között terült el. A városon belüli területek hosszabb időre elégségesek voltak 
(lettek) a fellépő területigények kielégítésére. A kisebb szállítási kapacitású és 
dinamikájú folyami hajózás fokozatosan tere t vesztett a vasúttal szemben, és 
ezzel a Duna-part is lassan mentesült a „rozsdaszerepkörtől" (l.,2 . ábra).

-  Az 1980-as évektől kezdve immár Nagy-Budapest második dinamikus 
agglomerációs periódusát éli. A környező települések dinamikus, térben ex
panzív és térségi településhálózati léptékben spontán fejlődési periódusa zaj
lik. Ezt a folyamatot az autó által dominált központi régió kialakulásával jelle
mezhetjük. A közúti teherszállítás az elm aradott úthálózat ellenére is egyre



Az összefüggő ipari zóna kialakulása a 19-20. században

Az átmeneti zóna
Az átmeneti zóna l(eleti 
és déli szektora
Lakóterület, folyamatos 
városi szövet

nagyabb aránjnivá vált. A politikai okokból is (a fővárosba költözés korlátozá
sa) felduzzadt lélekszámú vasút nélküli környező települések térbeli kapcsola
tai is erősítették az autós közlekedést. Ebben az időszakban került sor (a nem 
túl sikeres) iparkitelepítésre, és a budapesti székhelyű vállalatok részlegeinek 
megnyitására vidéken, elsősorban a munkaerőhiány következtében. Főleg az 
1990-es évektől kezdődően az autópálya-építés és az MO hatására, az új, zöld
mezős beruházások a város határában, illetve az agglomerációjában rátelepül- 
nek-ráépülnek a fővárosra, burjánzó extenzív növekedést eredményezve ezzel. 
A kilencvenes évek gazdasági fellendülése létrehozta azt a felső-középréteget, 
amely a njmgati kultúrkör szuburbanizációs kitelepülését kezdte megvalósíta
ni a főváros térségében. A túlm éretezett területigényeket kielégítő kínálat ki
alakítása során csak piaci eszközök kerültek alkalmazásra egy atomizált, alulfi
nanszírozott önkormányzati rendszer keretei között.

A közlekedési kapacitás -  a személygépkocsi-állomány mennyiségi növe
kedése és minőségi javulása m iatt -  korlátlannak tekinthető. Komoly térszer
kezeti konfliktus, hogy a főváros nem képes ezt a forgalomnövekedést fogad
ni, és az önkormányzati rendszer adottságai m iatt a régió ennek kezelésére 
képtelen, így a progresszív folyamatok hiányában a közeljövő remén 3^elennek 
látszik (3. ábra).

Ezek az átfogó folyamatok határozták meg az ipari területek elhelyezkedé
sét, illetve ezeken keresztül alakult és form álódott Budapest térszerkezete is.



A rozsdaövezet az ezredfordulón

átmeneti zóna 
átstrukturálandó térsége 

átmeneti zóna keieti 
és déli szektora
Lakóterület, folyamatos 
vártjsi szövet

Az utóbbi évtizedek Budapesten zajló társadalmi-gazdasági változásai miatt 
az iparszerkezet erőteljes átalakulása következett be, a gazdaság tercierizáló- 
dásával párhuzam osan az ipar egy része kiszorult a városból. Ennek következ
tében egy jelentősen alulhasznosított térség -  az átmeneti zónából vissza
m aradó barnaövezet- ékelődött be a városszövetbe.

R rozsdaüuezetek kialakulásának folpm ataí

A budapesti ipari térségek kiépülése egy 19-20. századi nagyváros adekvát és 
többé-kevésbé strukturált válasza volt a m odern ipari korszak ciklusainak ki
hívásaira. A város térszerkezeti fejlődésével összhangban kialakult iparterü
leti karéj az elmúlt időszak folyamatos változásai során széttöredezett j e le n 
tős m értékben átalakult. A spontán és tervezett városépítési folyamatok 
során sok-sok iparterület megszűnt, átépült, beilleszkedett a környező városi 
szövetbe, mind funkcionálisan, mind szerkezetileg. A tulajdonviszonyok meg
változása és a zöldmezős beruházásokat előnyben részesítő beruházói érde
kek dominanciája következtében az átm eneti zóna iparterületei szétdarabo- 
lódtak, jelentős részben kiürültek, vagy ideiglenes, provizórikus funkciókkal 
telítődtek. A környezet állapota súlyosan leromlott, amely a területek fejlesz
tésének, funkcionális átalakulásának komoly akadálya. A felhagyott iparterü



letek alkotják azt a rozsdaövezetet, amely számtalan konfliktus mellett számos 
lehetőséget és kihívást hordoz, a kialakulás folyamatának megértése nélkülöz
hetetlen a jövőkép felvázolásához.

A  gazdasági fe lté te lekrő l

A szocialista iparkitelepítési-politika m eghirdetésével, de különösen az 
1980-as évek végétől kezdve egy szervezetlen, de átfogó és egyre nagyobb 
m értékben piaci körülmények között zajló szerkezetváltás következtében, 
erőteljes térbeli átrendeződési folyamat indult meg Budapest ipari területein.

Az 1980-as évek végétől a Budapesten bekövetkezett változásokat a követ
kező folyamatok jellemezték:

-  Válság -  a term elési rendszerek és ágazatok válsága következtében 
drasztikusan csökkent az ipari termelés, amely sok esetben a vállalatok teljes 
megszűnésével, vagy kitelepülésével járt együtt. A vállalatok telephelyei azon
ban sok esetben ott m aradtak a városi szövetben.

-  Szerkezetváltás -  a funkció- és szerkezetváltás eredményeként csökkent 
az iparban dolgozók aránya, gyakran csökkentették a városban található üze
mi telephelyek számát, m éretét.

-  Támogatások fokozatos megszűnése, a piaci környezet kiépülésének 
gyorsulása.

1990 után új rendszerek jelentek meg az iparban, melyek ismérvei a követ
kezők voltak:

-  Tulajdonosi rendszer átalakulása -  a rendszerváltást követően gyakran 
rendezetlen tulajdonviszonyok jellemezték az iparvállalatokat, ami a telkek és 
ingatlanok szétaprózódáshoz, a területi folyamatok ellenőrizhetetlenségéhez 
vezetett. A használaton kívüli ipari területeken megjelent a spekulációs tőke.

-  Piaci környezet és új befektetők megjelenése -  az átmeneti zónában talál
ható, lerom lott állagú ipari területek helyett, az új gazdasági szereplők a váro
son kívüli zöldmezős beruházásokat részesítették előnyben.

-  Új kapcsolatrendszer kialakulása a n)mgati piacok felé, amelynek sokkal 
jobban kedveztek a városon kívüli, fő útvonalak menti, jó közlekedési kapcso
latokkal rendelkező szabad területek.

-  Gazdasági ágak változása -  az 1990-es évek óta Budapest gazdasági szer
kezete rendkívül gyorsan változott, amelynek eredményeként csökkent az 
ipar, és m egugrott a tercier szektor részaránya.

-  Politikai -  gazdasági rend, a tulajdon és jogviszonyok átalakulása

Az átm eneti zónában az ipari szerkezetváltás nyomán jelentős, többnyire 
kedvezőtlen változások m entek végbe. M egindult a területek mozaikos felap- 
rózódása, amely a további fejlesztések akadályát jelentette. A terület fejlődé- 
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Új kapcsolatrendszer a rozsdaövezetben

sét megnehezítő beépítési és környezeti állapotok konzerválódnak, miközben 
több, szociális problémákkal terhelt, rossz lakókörnyezet alakult ki a felha
gyott iparterületek közé ékelődve. Ezeket a hátrányos helyzetű területeket el
kerülik az újabb fejlesztések, és ezáltal tovább erősödik a lefelé tartó  mozgá
suk. E területek jövője sajátos kihívást jelent, mivel ez a térség egyre inkább 
romló, depressziós területté vált az 1990-es évek kezdetétől (4. ábra).

Az ezredforduló évtizedeinek átalakulása egy sajátosan feszített korszak- 
váltás igen erős, egymásra torlódó folyamatainak eredményeként zajlik. A fő 
tényezők külön-külön is jelentős térszerkezeti következményekkel járhatnak. 
Ezekre jó példa számos njmgat-európai régió megújulása -  átalakulása. Buda
pest és Magyarország esetében azonban a n 3mgati példák viszonylag szerves 
fejlődési modelljeihez képest, több és kiszámíthatatlanabb változóval kellett 
volna kalkulálni a központi régióban:

-  A 20. századi urbanizációs folyamatok megkésett és összecsúszott hatá
sai (városodás, motorizáció, rehabilitáció, gettósodás);

-  A szuburbanizáció m int új társadalmi-, kulturális-, gazdasági jelenség, 
spontán, robbanásszerű kibontakozása;

-  A nagjTvárosi térségek m int sajátos term elői és fogyasztási klaszterek, a 
piaci folyamatok középpontjába kerültek;

-  A regionalizáció m int új térszervezési -  térszerveződési modell megjele
nése és az erre való törekvés a politikában elbizon3rtalanító hatással járt;



-  A globalizációs folyamatok előszeleként a budapesti fogyasztói piac té r
ségének logisztikai felértékelődése, majd lerohanása a kínálatot biztosító 
„multi" cégek által;

-  Az 1990-es évek információtechnológiai robbanásának egyre erőtelje
sebb integrációja a budapesti régió munkakultúrájába, miközben jelentős a vi
dék leszakadása;

M indezeket a folyamatokat az állami -  politikai vezetés és a technokrácia 
legfeljebb követni tudta, mind a fővárosban, mind országosan hiányzott -  hi
ányzik a proaktív gondolkodás és cselekvés.

fiz átmeneti zóna uáltozásánah jellemzői az 199D es euekben

Az 1990-es években bekövetkezett társadalmi-gazdasági változások hatására 
alakult ki a válságos „rozsdaöv" a városi térszerkezetben, ott, ahol korábban 
kb. 500 ezer ember dolgozott. Az iparszerkezet erőteljes átalakulása számos 
ipari funkció m egszűnését hozta magával, így ma egy jelentős kiterjedésű, alul
hasznosított területsáv ékelődik a városi szövetbe. Találhatók itt vasúti pálya
udvarok, katonai létesítmények, szabad területek, igen rossz adottságú lakó
területek is, de jellemzőbbek a felhagyott és alulhasznosított iparterületek. 
A zóna adottságai és az itteni folyamatok jellemzői;

-  A városi szövetben elhelyezkedő több ezer hektár kiterjedésű ipari öve
zetben a korábbi évek merev, gyakran semmitmondó városrendezési szabá
lyozása következtében jellemzővé vált a területek kizsákmányolása (túlzott 
beépítés, környezetkárosítás, közterületek elfoglalása, zöldfelületek elpusztí
tása stb.).

-  Részletes vizsgálatok, kidolgozott fejlesztési koncepciók, és rehabilitáci
ós programok hiánya: nem készült átfogó, az egész területet felölelő vizsgálat 
és fejlesztési program. Az övezet folyamataihoz mind a főváros, m ind az érin
te tt kerületek hozzáállását általános értetlenség és érdektelenség jellemezte, 
szükség esetén elszigetelten foglalkoztak egyes kezdeményezésekkel.

-  A spontán m ódon lezajlott szervezetlen privatizáció jellemzői voltak: az 
ipari tárca és a Főváros eszköztelensége; egyes piaci szereplők érdekeinek 
erőteljes megjelenése; vagyonfelélő m agatartás a tulajdonosok és a vállalatok 
részéről; a bankok bizonytalan hozzáállása, rövidtávú spekulációk; miközben 
az érin tett kerületek koncepciók és jogosítványok nélkül szenvedték el a folya
matokat.

-  A túlzottan liberális és spontán, sokkszerű folyamatok súlyos konfliktu
sokat eredményeztek (elsősorban a IX., VIII., X., XXI. kerületekben). A felha
gyott iparterületekbe beékelődött lakóterületek a város legrosszabb lakókör
nyezeteivé váltak.

- —



-  Az FSZKT és a BVKSZ túlzottan idealisztikus képlete a szabályozásban 
(1993-1998), és a fejlesztési koncepció (1998-2002) egymással össze nem 
hangolt technikái tovább nehezítették a kibontakozást, hiányoztak a koordi
nált területhasznosításra vonatkozó, kínálatként programozható elképzelé
sek.

-  Mozaikos, térben  és rendszerszerűségében esetlegesen megújuló terüle
tek jellemzik máig a jobb fekvésű területeket (MOM, Ganz-park...).

A városon belül az ipar térbeli elrendeződésében jelentős változások kö
vetkeztek be. Zsugorodtak a működő ipari területek, miközben a korábbi ösz- 
szefüggő ipari sáv m ára egyre mozaikosabbá, töredezettebbé vált. A kedvező 
városszerkezeti pozíciójú területeken, ahol az ingatlanértékek kiemelkedően 
magasak, már megindult, m egtörtént az ipari funkciók felváltása. A területileg 
összefüggő funkcióváltás a Váci út m entén és a lágymányosi térségben lévő 
ipari területeken kezdődött el legkorábban. Itt a viszonylag korai és gyors vál
tozások, valamint a jelentős közlekedés-, közműhálózat-fejlesztések hatására 
az ipari funkciók helyébe a tercier (kereskedelem, szolgáltatás) és lakófunkci
ók léptek, s ma m ár ezek dominálnak.

A város déh, délkeleti felében lévő területeken inkább a leépülés, a lassú á t
strukturálódás, az ipar részleges megújulása, továbbélése a jellemző. Itt az ipa
ri szerepek egy részének hosszabb távú berendezkedése tapasztalható. Ott 
azonban, ahol a területek pozíciói nem voltak előnyösek, illetve ahol az ingat
lanhasznosítást valamilyen tényező -  pl. rendezetlen tulajdonviszonyok, kör
nyezeti károk, spekulációs szándékok -  megnehezíti, o tt továbbra is megtalál
hatóak ezek a városi szövet által körülzárt, romló térségek.

Térszerkezeti ko n flik tu so k

A rozsdaövezetekkel kapcsolatban két, m arkánsan eltérő síkon jelentkeznek a 
térszerkezettel összefüggő konfliktusok:

-  Lokálisan, azaz a konkrét rozsdaövezetre jellemző egyedi, területi telepü
lésrendezési zavarok. Ilyenek: a közterületek hiánya, elépített utcák, tagolatlan 
nagy tömbök, nagy telkek, eltérő telekméretek, kapcsolathiányok, leromlott 
épületállomány, túlépítettség, környezeti károk, elöregedett infrastruktúra, za
varó hatások. Ezek különféle kombinációi erőteljes fékként működnek, és ked
vezőtlen hatásuk összegződik a széttagolt tulajdonviszonyokból következő 
hátrányokkal.

-  Térségi szinten: A 19-20. században kialakult belső  átm eneti zónához 
kísérteties formai hasonlósággal indult meg az ezredfordulón a kü lső  átmene
ti zóna kialakulása. Budapest szegélyén és a szomszédos települések logiszti- 
kailag értékes területein az MO által is felértékelt térségben a zöldmezős ipari
-  logisztikai -  kereskedelmi funkciók megtelepülésével ez a folyamat feltar-
___________________________________ -------- X ___________________________________
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Jelentős közlekedési vonalak fejlesztése a barnaövezetben

Budapest 
jelenlegi határa
Budapest
kerületeinel< határa 
Rekonstruálandó 
ipari terület
Zöldterület fejlesztés

tózta thatatlanu l zajlik és egyre szélesedően tart. (Budaörsi-medence, 
Biatorbágy-Páty-Telki, Talentis-gondolat, Százhalom batta-Szigetszent- 
miklós, G yál-N agykőrösi út, Ferihegy-Vecsés térsége, Ú jpest-Palo ta- 
M 3-M ogyoród stb. [5. ábra].)

A  mai fo lyam atok és lehetőségek  a barnaövezettel összefüggésben

A barnaövezetek a főváros szerkezeti megújulásának lehetséges területein 
fekszenek. Ha valóban szervezettebbé válik a városfejlesztés, elkerülhetetle
nül és viszonylag gyorsan is bekövetkezhet megújulásuk. Ezek a lehetőségek új 
összefüggésbe helyezik a barnaövezeti területeket, ennek néhány végig gon
dolandó aspektusa:

-  A barnaövezetre iránjmló spontán, piaci beavatkozások által dominált 
területeken bizonyos mértékig fol5rtatódik a darabolós szétvásárlás ott, ahol 
az ilyen kezdő lépések m ár megindultak, miközben várhatóak újabb, nagyobb



léptékű ingatlanfejlesztések is (mint például a Bosnyák tér, a MOM, budai- 
Ganz, Sportkórház mintájára).

-  Megnyílik a közszereplők és magánbefektetők együttműködésére alapo
zott új projektek lehetősége, a növekvő területigények és sajátos fővárosi 
funkciók kielégítésére a Józsefvárosi pályaudvar. Kőbányai Sörgyár, Csepel- 
északi szigetcsúcs. Ferencvárosi pályaudvar, laktanyák újrahasznosítandó te 
rületein.

-  A várostervezésben, városfejlesztésben is megindult egy paradigmavál
tás, amely a Budapest Városfejlesztési Koncepcióban világosan m anifesztáló
dott: Budapest jövőjét nagyban befolyásolja, mennyire sikerül a fővárosi ön- 
kormányzatok közötti együttműködést, valamint a főváros és az agglomeráció 
kapcsolatát erősíteni. A Városfejlesztési Koncepcióban lefektetett legfonto
sabb célok elérése csak a mainál lényegesen magasabb szintű kooperáció ese
tén  lehetséges, például:

-  az érin tett területek együttműködése, közösen kidolgozandó stratégi
ai elképzelés kell az új gazdasági funkciók (pl. logisztika) feltételeinek 
megterem tésére, a meglévő elavult rozsdaövezeti munkahelyi terüle
tek átalakításának felgyorsítására,

-  a nem kívánt fejlesztések elhelyezésével kapcsolatos szabályozási vá
kuum megoldása, az előnyök és hátrányok kiegyenlítésére törekvő 
rendszer kialakítása az infrastrukturális rendszer fejlesztésének fel- 
gyorsítása érdekében,

-  a kerületek közötti szolidaritás javítása, a működési feltételekben 
meglévő óriási eltérések mérséklése kell ahhoz, hogy érdem ben javíta
ni lehessen a szociáHs helyzeten, el lehessen kerülni a város egyes te 
rületein felgyorsuló gettósodást.

-  Folyamatban van a településszerkezeti terv  kidolgozása, amely lehetősé
get adhat egy céltudatosabb (még mindig csak fővárosi) területi politikára.

-  Nagytérségi szinten az MO idejétmúlt modelljét az európai közlekedési 
folyosók kijelölése és a Budapest körüli nagytérségi folyamatok alapján felül 
kell vizsgálni. Haladéktalanul át kell értékelni az eddigi közlekedésfejlesztési 
javaslatokat, érvényesítve az integrált közlekedéstervezés követelményét. 
Térségi szintű területfejlesztési opciókat-korlátokat és követelményeket kell 
meghatározni.

Az előzőekben vázolt fejlesztési körülmények és térszerkezeti változások 
új összefüggésbe helyezik a budapesti rozsdaövezeteket, és végérvényesen be
szűkítik ipari-term elő szerepük lehetőségeit.

Az alábbi tényezők kedvezőtlenül hatnak:
-  a városon belüli közlekedési kapcsolatok bonyolulttá és időigényessé vál

tak;



-  a jogrend és szemlélet változása, a civil szervezetek fellépése, valamint az 
egyre kevésbé terhelhető  városba való beszövődés m iatt a környezetvédelmi 
követelmények sokkal szigorúbb feltételként jelentkeznek,•

-  a városrendezési szabályozás jelenlegi szakaszában az EU-s követelmé
nyek, és a komplexebb szempontok m eghatározása szintén a term elő tevé
kenységek kifelé mozgását erősítik;

-  a spontán (nagy veszteségekkel -  szervezetlenül) szerveződő nag)r7árosi 
régió számára a logisztikai kapukban van szükség új gazdasági területkíná
latra (Ú jpest-G ödöllő-H atvan, Ferihegy-Vecsés; Biatorbágy-Páty-Bicske, 
Dorog-Esztergom);

A következő adottságok alapján még vannak lehetőségek az ipar megmara
dására is:

-  meglévő speciális infrastruktúra és technológia,
-  meglévő és nehezen m egszerezhető telephelyengedély,
-  kialakult gazdasági-önkormányzati és munkaerőpiaci kapcsolatrendszer,
-  lokális klaszterek,
-  transznacionális -  globális gazdaságszerveződés érdekérvényesülése.

fl globalizáció és a termelés térbeli uiszongai

A globalizációs folyamatok a hosszabb távú jövőkép meghatározó keretét ad
ják. Ez az alakuló gazdasági kultúra más elven működik, m int a korábbi term e
lési rendszerek. Itt m ár nem a term elő tevékenység adja az integrációs keretet. 
A term elési folyamat m int domináns tevékenység háttérbe szorult a kereslet
generáló, integrált term elési (szállítási) értékesítési láncolatokat felépítő szer
vezésen és logisztikán alapuló globáhs gazdaság komplexitásával szemben. 
Azzal, hogy a gazdaság eredm ényessége elszakad az egyes telephelyek 
fekvésétől-jelentőségétől-lokális kapcsolataitól, megváltozik a terület mint 
term elési tényező súlya, jelentősége. A terjedő globális gazdasági hálózatoktól 
kevéssé remélhető olyan fordulat, ami kedvező hatással lenne a barnaöveze
tekre.

A gazdaság térbeli helyzetének változására a településpolitika -  területfej
lesztés újfajta tevékenységek új helyen való megtelepedésével, vagy a régi ipa
ri térségek új kihívásoknak megfelelő tevékenység módosításával válaszolhat. 
Budapest esetében az első, a zöldmezős folyamat -  tetszik/nem  tetszik -  meg
valósulóban van. A területigény növekedés fajlagos mutatói szerint a fejlesz
tésbe vont területek meghaladják a fővárosi régió számítható szükségleteit, 
amit erősít még, hogy a határok átjárhatóvá válásával és az áruk szabad áram 
lásával nagymértékben megnő a földrajzi hely jelentősége,^ ez pedig Budapest 
Kárpát-medencei szerepének további felértékelését hozza magával. Látható,



hogy Budapest régiója egy kaotikus folyamat során közelíti az adottságainak 
megfelelő nagytérségi szerepet. Ezek az átfogó folyamatok csak speciális érde
kek miatt, vagy jól felépítetten -  célzottan érinthetik a rozsdaövezeteket. 
A földrajzi hely (Budapest) felértékelődése nem hozza magával a város belső, 
lepusztult részeinek lehetőségeit, hiszen nem épültek ki annak a közvetítő 
rendszernek az intézményei, amelyek biztosíthatnák a kedvező irán 3m tova- 
g5narűző hatásokat.

Az ipari civilizáció pusztító hatásaival szemben a természeti környezet és az 
ökológiai egyensúly megvédéséért planetáris koordinációt sürget a regionális 
szakma.^ Budapest zöldfelületi rendszere, a rendkívül kedvező táji adottságok 
ellenére, mind struktúráját, mind nagyságát illetően rosszabb helyzetben van, 
m int Európa hasonló nagyságrendű világvárosainak többsége. A zöldterületek 
hiánya, kedvezőtlen elhelyezkedése és a zöldmezős fejlesztések m iatti folyama
tos pusztulása nagymértékben lerontotta a város klimatikus és környezeti álla
potát. E tényező nem elhanyagolható telephely-választási szempont az új funk
ciók oldalán, ami a rozsdaövezetek számára előn5^elen.

A jövőképekben számolni kell azzal, hogy a termelés, kereskedelem, szol
gáltatás terén  a transznacionális folyamatok hatására a specializáció és a kon
centráció folyamatainak kibontakozásával kialakulnak a term elési klaszterek, 
ami nagymértékben új térbeli lokációt és ennek megfelelő struk tú rát jelent. 
(Például az észak-dunántúli autóipari klaszter fejlődése). Ez m ár a jelenlegi 
folyamatokban is túllép az egyes települések -  Budapestet is ideértve -  által 
befolyásolható szinten, és a megyék, nagyobb térségek között hozhat létre 
szinergikus hatásokat. A gazdasági szerkezetváltás jelenleg zajló főbb áramla
tai térben is nagyobb térségi-regionális léptékben mozognak, tehát kis való
színűséggel ju ttatnak új term elő funkciókat a szempontjaik szerint rossz 
adottságú barnam ezők felé. A jelenleg zajló gazdaságszerveződési folyamatok 
csak a megmaradó -  hel)Kikön megújuló term előszervezetek szám ára nyújt
hatnak esél)^.

fl budapesti térszerkezeti íolijamatok kérdőjelei

Budapest, m int nagyvárosi régiós alakulat a magyar gazdaság motorja. Ezt az 
ezredforduló évtizedeinek politikai elitje nem ism erte föl, vagy nem  vállalta az 
ennek kihasználásával, kibontakoztatásával járó vesződséges -  sziszifuszi -  
országépítő munkát. A térség ennek megfelelően „áron alul kel el"; rengeteg 
veszteséggel, elszalasztott lehetőséggel és a szükségesnél jóval több energia- 
és tőkeráfordítással, sok esetben rövid távú projektek és konjunktúrák által 
m eghatározott pályán mozogva. Nyilván felvethető, hogy kell-e átfogó terve
zés, hiszen itt a piac, és az m indent megold, szépen helyére teszi a dolgokat. 
Történelmi léptékben tekintve, a városépítés eredményes példái azt mutatják,
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hogy a sikeres városok és térségek sikeres korszakaiban meghatározó szerepe 
volt a tudatos, értékalkotó, tovagyűrűző hatásokban is gondolkodó várospoli
tikáknak. A piac hatékony és megfelelő eszköz az egyes folyamatok kibonta
koztatására és megvalósítására, de csak a közösség által meghatározott célok 
és keretek között képes hosszú távon stabil értékek létrehozására. Budapest 
régiójában alacsony szintűnek kell tekinteni a térbeli és társadalmi folyama
tok szervezettségét. Ezt a súlyos állítást jól illusztrálja a rozsdaövezetek álla
pota, a főváros szegélyeinek arculata, a szuburbán folyamatok anarchiája. 
A térbeli folyamatokban alig m utatható ki távlatos célzatosság, a fejlesztések 
dezintegrált, széteső jellege miatt nő a relatív elmaradottság. A politikai elit 
már em lített képtelensége mellett term észetesen vannak objektív okok is, me
lyek közül kiemelhető:

-  A településirányítás és térszervezés értékváltása, a központosítottan 
tervezett modellről a piac kereslet-kínálat által szabályozott rendszerére való 
átállás nehézsége.

-  A hazai fejlett régiókba berobbanó transznacionális -  globalizációs fo
lyamatok hatására számos technológiaváltási, gazdasági változási és társadal
mi folyamat még inkább egymásra torlódott.

-  Korábban az egyes term elési folyamatok elhelyezkedése a dinamikusabb 
értékesítéstől viszonylag elkülönülve adta a gazdaság integrációs erővonalait, 
míg mára az értékesítés- szállítás-termelés együttes összehangolt dinamikája 
adja az integráció magját. Kis túlzással a jelenlegi időszakban a szállítás mint 
integrációs rendszer jelenik meg, aminek igen komoly térszerkezeti és háló
zatfejlesztési következményeivel kell számolni.

Az említett m arkáns összefüggések nem m entik föl a politikát, hiszen kö- 
zép-európai térségünkben láthatóan vannak sikeres, kevésbé jó földrajzi 
adottságú városok, melyek hatékony program ot dolgoztak ki, és eredménye
sen alkalmazzák is azt.

Budapest Városfejlesztési Koncepciója kimondja, hogy egy kompaktabb vá
rosra, és szerkezeti megújulásban is gondolkodó várospolitikára van szükség. 
A budapesti régió elmúlt 15 évének spontán fejlődése egy új térszerkezeti 
helyzetet hozott létre. Ennek az új térbeli „rendszernek", és a továbbra is -  las- 
sulóan -  terjeszkedő konglomerátum folyamatainak értékeléséből kell kiin
dulnia a régiós Budapest szerkezetét meghatározó tervezési eg)mttműködés- 
nek. Az európai regionalizációs és nagyváros-fejlődési folyamatok 
tapasztalatai alapján át kell gondolni, és a mai feltételeknek megfelelően kell 
kialakítani a nagyvárosi térséghelső  településpolitikai és strukturális kapcso
latait.

-  A hazai területi és településpolitikában le kell zárni az atomizálódást ger
jesztő és elfogadó szabályozást, a települések közti értelmetlen versengések 
korszakát. Budapest és az agglomeráció között fel kell építeni -  ha kell köz
ponti beavatkozás igénybevételével -  azt a térségi fejlesztési modellt, valamint



azokat az együttműködést kikényszerítő támogatási és szabályozási eszközö
ket, amelyek képesek a kilencvenes évekbeli elhibázott fejlődési u tat valami
lyen m értékben kiigazítani, valamint az elvesztegetett energiákat és a zsákut
cás fejlesztési gyakorlatot új, szinergikus folyamatok felépítése felé fordítani.

-  Az európai közlekedési folyosók kijelölése, az országon belüli elhelyez
kedésének az országos területrendezési és a megyei területi tervekkel való to- 
vagördítése, az 1990-es évek felgyorsult szuburbanizációs és globalizációs fo
lyamatai, valamint a logisztika által integrált term elési és elosztási folyamatok, 
új helyzetet hoztak létre. Ebben a folyamatban újra kell gondolni a budapesti 
térség térszerkezet-alakításának eddig megfogalmazott elemeit (MO helyett 
más, BKSZ, hidak jól ütemezve, a központrendszer szisztematikus, az inter- 
modális csomópontokkal összehangolt fejlesztése).

E tényezők bonyolult képlete közvetve és közvetlenül is hat a városon belül 
zajló térbeli folyamatokra. A városfejlesztési program a város térszerkezeté
nek átalakítását, m ódosítását az egyes területek sajátosságainak megfelelően, 
differenciáltan kívánja megvalósítani a meglévő térszerkezetre alapozva. 
A térszerkezet alakítása ily módon a területek adottságaiban rejlő kötöttségek 
és lehetőségek módosításának, szükséges m éretű fejlesztésének tekinthető.

Rozsdaöuezeti jöDőképniDzaikok

-  Lesznek ott m aradó iparágak. A vegyes hasznosítású területeken az ipar 
megmarad, de környezeti hatásaiban és területi igényeiben úgy kell korlátoz
ni, hogy működése ne zavarja a környező lakó-, illetve más városi funkciókat. 
Például:

-  A gyógyszeripari klaszter fontos húzóágazat, a nagy értékű infrastruktú
ra, technológia és az új telephelynyitás rendkívüli körülményessége miatt nem 
mozdítható.

-  A MÁV járm űjavítót speciális közlekedési kapcsolati és a nehezen moz
dítható technológia m iatt célszerű integrálni a környezetébe, hiszen részben 
itt végzik a budapesti kötöttpályás tömegközlekedési eszközök felújítását is.

-  Megújult iparágak kis csoportosulásai hosszabb távon szintén marad
nak.

-  Vannak hosszabb idő alatt rendeződő, nehezen kezelhető telephelyek, te 
lephelycsoportok. Az övezet rehabilitációja -  a területek környezetszennye
zésének megtisztítása, infrastrukturális fejlesztések, közlekedési útvonalak, 
közterületek, új funkcionális rendszer kialakítása, zöldterületek növelése -  
hosszan eln3mló folyamat lesz:

-  ahol új, zavaros tulajdonviszonyok, ellentétes érdekek és fejlesztési cé
lok alakultak ki (pl. Csepel Művek, Ganz-Mávag területe, IX. kerület,)



-  ahol nagymértékű környezeti károk keletkeztek, és felszámolásuk 
csak bonyolult és költséges megoldásokkal lehetséges.

-  Vannak és lesznek felszabaduló, átalakuló területek. Az életre kelő rozs
daövezetben fő feladat az ingatlanállomány értékeinek kiegyensúlyozása, ará
nyos helyzetbe hozása, a területek bevonása a városi szövetbe, az egész város
ra kedvező hatású  zöldterületek, zöldfelületi, városi, és közösségi 
intézmények, bizonyos közműlétesítmények elhelyezése:

-  ahol kérdés az új funkció környezetbe illeszthetősége,
-  ahol kérdés a tulajdonviszonyok és a pillanatnyi területérték, valamint 

a potenciális ingatlanpiaci lehetőségek közötti ellentmondás kezelése,
-  ahol kérdés a közösségi érdekek megjelenésének és érvényesítésének 
lehetősége.

A fentiek körül nagy a bizon)^alanság, m ert a közszereplők (önkormány
zatok, GM, kamarák) az újszerű, összetett szervezési feladatok piackonform 
hazai m intáit még nem  alakították ki. A Főváros nem fol5rtat önálló telekpoli
tikát, megszűnt, magánkézbe került a fővárosi léptékű projekteket menedzsel
n i képes intézményrendszer. A területek felértékelődése, és a rozsdaövezetek 
ingatlanpiaci pozíciója lassan változik. Ezen a városvezetés proaktív politiká
ja változtathatna, a szuburbanizációt is fékezni képes alternatív területkínálat 
kialakításával.

A pozitív jövőkép elvárt elemei:
-  Színes-mozaikos nagyvárosi élet és térhasználat biztosítandó, a több- 

funkciós, vegyes jelleg fenntartása mellett a közösségi igényeket is kielégítő 
funkciók számára elsőbbséget adva.

-  A meglévő hálózati elemeket felértékelő modernizáció, integráltan, több
lépcsős multiplikációs folyamatok kialakításával történik.

-  A rozsdaövezet megújítása, körvasútsori kapcsolatrendszer, metró, hi
dak építése során az új funkciók befogadásának térkínálata kiemelt elsőbbsé
get kap.

-  Integrált térszerkezet-alakítási stratégia kidolgozásával, az eddigi közle
kedéstervezői szemléletű fejlesztés helyett tudatos területkínálattal, a területi 
és hálózati rendszerek eg5mttmozgásának rendszerszerű fejlesztését generáló 
várospolitikában.

A rozsdaövezetek esetében olyan fejlesztési politika kialakítása a cél, amely 
a közszereplők és a városfejlesztésben érdekelt magánszereplők együttműkö
dését közös kiindulópontként kezeli. Ez az előfeltétele a rozsdaövezeti terüle
tek funkcionális integrációjának, és annak is, hogy a területek a közvetlen in
gatlanfejlesztéseken túl hosszabb távon közösségi célokat is szolgáljanak.



ö sszeg zés

A rozsdaövezetek a főváros számára bizonyos mértékig aran37tartalékként is 
megjelölhetők, mivel a területek nélkülözhetetlenek a városmegújulás és a vá
rosfejlődés optim ista forgatókönyvének lapjai szerint. A megszűnő termelő 
funkciók terü letének  újrahasznosítása indulhat -  részben m ár beindult. 
A megújuló város területigényei bizonyos határok között kalkulálhatók, és az 
egyes funkciók általános -  fajlagos területigény-növekedése még évtizedekig 
tarthat Budapesten, miközben új funkciók (szabadidő, szolgáltatás, zöldfelüle
tek) is nagy területigénnyel jelentkeznek.

A történelm i -  vasút korabeli -  és a mai közigazgatási határon belüli (pe
remkerületek) területek  kapcsolódását, a csatlakozó városrészeket kiegyensú
lyozó funkcionális fejlesztéseket biztosíthatják a megújuló rozsdaterületek. 
A tapasztalatok alapján látható, hogy a spontán fejlődési folyamatok önma
gukban nem képesek a rozsdaövezetek megújulását és integrációját eredmé
nyezni. Sőt, fennáll a veszélye annak, hogy a középtávon spekuláló és fejlesztő 
befektetők a város történelm i lehetőségeit elépítik, vagy rendkívüli mérték
ben megdrágítják.

Az egyre bonyolultabb városi rendszer sajátosságainak és eltérő egységei
nek megfelelő szervezeti rendszer lehet csak képes a folyamatok hatékony és 
rugalmas kezelésére, ebben a kérdésben felülvizsgálandó az eddigi passzív 
szolgáltató város(politika) gyakorlata. Létre kell hozni azt az önkormányzati 
együttm űködést segítő, szabályozó intézm ényrendszert, amely képes 
összvárosi -  térségi szintű projektek megvalósítására, ezen a szervezeten be
lül azután kialakítható az irányított területgazdálkodás, és a piaci kereslet vá
ros szempontjainak megfelelő kielégítése. A rozsdaövezetek kezelhetősége 
érdekében a fenti szervezetnek rövidtávon elvégzendő teendői:

-  Átfogó vizsgálatokon alapuló stratégia és program kidolgozása a Fővá
ros, a kerületek, a régió és a kormány, (M Áy HM) összefogásával. Meg kell 
vizsgálni, hogy hol tart, m erre és milyen m értékben halad a területfel
használás átalakulása. Pontos képet kell kapni a kínálati és a keresleti folyama
tok jelenlegi alakulásáról. A program célja lenne a folyamatok fenntarthatóvá 
tétele, hatékony területfelhasználás kialakítása, slumosodás megállítása, haté
kony gazdaság m egterem tése. A településrendezés terén  a földvédelem, az új
rahasznosítás, a környezetvédelem, a közlekedés és infrastruktúra szelektív 
fejlesztésének programozása. Az ipari ágazatok fejlesztési -  támogatási stra
tégiájával az ágazati prioritások meghatározása, és a fővárosi adópolitika érzé
kennyé, célirányossá tétele.

-  Együttm űködés és párbeszéd kialakítása az ágazatok, a Főváros, a kerüle
tek, a térség, valamint a kamarák között. A fővárosi, kistérségi valamint a ke
rületi fejlesztési koncepciók összehangolása a területgazdálkodás-ingatlanpi- 
ac, a foglalkoztatáspolitika, a helyi adópolitika területein.



-  Integrált szabái/ozórendszer létrehozásának fő célja lenne a szabályozás 
területén az alábbi eszközcsoportok kialakítása:

-  Városrendezési, építészeti (karakter, sűrűség, városkép, értékvédelem, 
rendezettség);

-  Műszaki (közlekedés, infrastruktúra, állag, tilalom);
-  Környezetvédelmi (levegő, zaj, víz, talaj);
-  Pénzügyi (különféle adók, támogatási rendszerek, hitelek);
-  Piaci szabályozó eszközök (felvásárlás, elővásárlás, eladás);
-  Ö sszetett szabályozás (együttműködésen és integráción alapuló támoga

tások)
-  Források integrációja -  támogatási rendszer kialakítása a különböző ága

zati források összehangolásával és területi prioritások szerinti felhasználásá
nak biztosításával (1-14. képek).

1. kép. Emlék a szocialista 
időkből

2. kép. A Ganz-MAVAG maradványai



3. kép. A  Ganz-MAVAG 
maradványai

4. kép. A Ganz-MAVAG 
maradványai



5. kép. A  Ganz-MAVAG maradványai



7. kép. Északi Járműjavító
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8. kép. .Keleti kapu' 9. ¿ép. Józsefvárosi kínai piac



10. kép. Mázsa tér 
fentről

JcgyzEÍEh

1 Ezen összefüggések leírásánál a klasszikus urbanisztikai fogalmakon kívül, az új jelenségeket ér
telm ező néhány további fogalom meghatározásával is segítem mondandómat világosabbá tenni. 
Fogalmak: A  térszerkezet-alakító  tényezők - a területigények és kínálatok, a szállítási technoló
gia és volumen, valamint a társadalmi szintű célokhoz kapcsolódó szervezettség mértéke - 
egjmttesen határozzák meg a mindenkori térszerkezeti folyamatok jellegét, irányát, dinamiká
ját.
Térszerkezet, a különféle feladatoknak megfelelő területhasználat és a különféle hálózatok egy
mással összefüggő, strukturált rendszere, nagy tehetetlenségű fizikai környezet, amely nagy
mértékben meghatározza és alakítja a mindenkori társadalmi-gazdasági lehetőségeket és fej
lesztési feladatokat.
Területigény: egy-egy települési funkció, vagy teljes település, térség mindenkori működéshez 
szükséges tér nagysága.
A  szállítási technológia a térhasználat, a településszerkezet és a térségek feltárásának - kapcso
latainak jellegét meghatározó, a települések közötti domináns szállítási eszközrendszer (pl. ha
jó, szekér, szán, vasút, autó, távvezeték, repülő), amelyet a településszerkezet határoz meg. 
Szállítási kapacitás a szállítási technológia jellem ző egységével az egyidejűleg elszállítható 
menn3rtség, ami magára a környezet használatára, a term elés jellegére, a termelési volumenre, és 
értékesítésre nagyban kiható dinamizáló, vagy fékező tényező.
A  városépítési és fe jlesztési folyam atok társadalmi lép tékű  szervezettsége: minden épület, vá
rosrész, település a korának m egfelelő műszaki, gazdasági, szervezési kultúra jegyeit viseli. Az 
egyes részrendszerek szervezettsége, hatékonysága fölött nyilvánul meg a társadalmi szerve
zettség szintje, amely a hosszabb távra tekintő, és a közösségi célokat is érvényesítő területi fo
lyamatok hatékonyságával mérhető. A települési folyamatok társadalmi szintű szervezettségét 
összetetten kell vizsgálni, itt egyidejűleg és összehangoltan kell mérlegelni a térségi, a műszaki, 
ökológiai, várospolitikai és kulturális szempontok érvényesülését és azok integrációját.



R ozsdaövezetnek  nevezhetjük a modern ipari term elési korszak végén létrejött, nagyobb kiter
jedésű, funkciójukat vesztett, részben vagy teljesen használaton kívüli ipari, gazdasági célú terü
leteket. Ide sorolhatók azok a területek is, ahova olyan tevékenység települt, amely nem érde
kelt, vagy nem képes a területet megújításában részt venni.

2 Rédei-Jakobi-Jeney: 2002.: Tér és Társadalom 4.

3 Segesváry 2002.: T érés  Társadalom 4.
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T O S I C S  I V A N

Elképzelés az átmeneti zóna és a barnaOuezet 
jüuőjére a Budapest Uárosfejlesztési 

Koncepciójában és a kidolgozás alatt álló 
Küzéptáun Uárosfejlesztési Programjában

A Fővárosi Közg5mlés 2003. március 27-én elfogadta Budapest Városfejleszté
si Koncepcióját (BVK). Ennek gerincét a 15 évre szóló stratégiai célok alkotják, 
amelyek 7 tém akörben foglalják össze a hosszú távon elvégzendő feladatokat, 
míg a nyolcadik stratégiai cél a térszerkezet alakításával foglalkozik. A barna
övezet problémái, az épített környezet alakítása, a gazdaság hatékonyságának 
növelése és a térszerkezetjavítása stratégiai célokban egyaránt szerepelnek.

Az elfogadott BVK egy több éve tartó  stratégiai tervezési folyamat közbe
eső állomásának tekinthető. A Főváros 1997-ben adta ki a (közbeszerzési eljá
ráson kiválasztott) szakmai konzorciumnak az első megbízást. A munka a 
Városkutatás Kft. vezetésével tehát több éve folyik, és a közgyűlési elfogadás 
ellenére távolról sem ért véget, hiszen a hosszú távú koncepció alapján ki kell 
dolgozni a középtávra, 8 évre szóló városfejlesztési programot. A 2003-ban el
fogadott anyag a BVK ötödik változata, ugyanis 1998-tól kezdve a szakmai 
konzorcium ('stratégiai csoport') m inden évben új szakértői anyagot készített, 
a közben tarto tt viták, vélemények lényeges elemeit is felhasználva.

Jelen írás a barnaövezet problémájára adandó választ fejlődésében igyek
szik bemutatni: nemcsak a 2003-ban elfogadott anyag kerül tehát ism ertetés
re, hanem az annak megszületéséhez vezető út (a dilemmák, viták, közbeeső 
döntések), továbbá az azóta történtek, tehát a városfejlesztési program terén 
te tt lépések is.

A barnaövezet problémája összetett, bonyolult városfejlesztési kérdéskör, 
amely még a szokásos városrehabilitációs problémához képest is fokozottabb 
m értékben veti fel az integrált tervezés és a partnerekkel való együttműködés 
szükségességét. A BVK röviden áttekintésre kerülő története jól illusztrálja, 
hogy a politikai és pénzügyi szorításban működő városvezetés, és a komplex 
gondolkodásmódot követő szakmai csapat dialógusában ma milyen eredm é
nyekre lehet eljutni a barnaövezet speciális gondjainak kezelésében.



Ez az elemézés -  a megközelítések változásait illusztrálandó -  sok esetben 
támaszkodik a hivatkozásokban felsorolt dokumentumokra, tartalm i vagy 
szószerinti idézetek formájában. Az elemzés kitér a barnaövezeti problémák 
tágabb megközelítését jelentő átmeneti zóna problém akörre is.

BÜK első uáltazat: 1998. augusztus

A BVK első változata^ 10 hónap intenzív munkájával készült el. Az átmeneti 
övezet ebben az anyagban viszonylag szűk értelmezésben szerepel, lényegé
ben a városmagot déli-délkeleti irányból övező rozsdaövezetre korlátozódik. 
Ettől lényegében különválasztva tárgyalja az anyag az 'Óbuda-Újpest északi 
városrész-párt', valamint a közlekedési fejezetben a Körvasűti körutat.

A barnaövezet problémája főleg romeltakarításként, az ipari zárván)rterü- 
letek rehabilitációja (újrapozicionálása) formájában kerül felvetésre. A téma a 
városrehabilitáció második súlyponti területeként, a belvárosi rehabilitáció 
utáni, de a lakótelepek humanizálását megelőző prioritásként kerül tárgyalás
ra. Ugyanakkor 'az átm eneti zóna vegyes szektorai' megnevezéssel a barna
övezet szerepel a térszerkezeti modell 5 fő eleme sorában is (a Duna, az Óbu- 
da-Ujpest északi városrész-pár, a belső városrész rehabilitációs területei, és a 
déli előváros logisztikai sávja mellett). „A város szövetébe, lakóterületek közé 
zárt struktúra és tartalom  szervezett megújításra vár. Az itt található igen vál
tozatos területhasználatok számos lehetőséget kínálnak mind a főváros funk
cionális és területi hiányainak pótlására, mind a gazdaság felfrissülésére."^

Az elemzés szerint az átmeneti zóna (amely Kőbányától, a Csepel-sziget 
csúcsát felfűzve a lágymányosi iparterületen át, a kelenföldi lakóterülettel 
megszakítva egészen a Budaörsi medencéig tart) helyzetét jelentős m értékben 
rontotta, hogy az átfogó privatizációt megelőzően nem készült e területekre 
fejlesztési program, az ingatlanok gyorsan és településrendezési szempontból 
szakszerűtlenül kerültek eladásra. A privatizáció után csak a vállalatok egy ré
sze bizon)mlt életképesnek, de ezeknek is ham arosan új ingatlanra lesz szük
ségük, a meglévő telephely helyben végrehajtott rehabilitációja általában nem 
alkalmazható megoldás. Emiatt az itteni vállalkozások hosszú távú jövője fő
ként a funkcióváltástól függ.

Az átmeneti zónával kapcsolatos elképzelés alapját az a prognózis képezi, 
hogy a belső városrészt övező átmeneti zóna megújításra szoruló sávjában az 
ipari területek 30-40%-a felszabadul. Annak, hogy a felszabadult ipari terüle
teket a korszerű, területigényes és „környezetbarát" ipar ténylegesen haszno
sítani is tudja, két fő feltétele van. Egyrészt olyan közúthálózati fejlesztések 
szükségesek, amelyek lehetővé teszik a jelentkező befektetői, beruházási 
szándékok egy részének a területre irányítását, m ásrészt szükség lehet a te
lephelyek megfelelő „előkészítésére", m egtisztítására is.



Az átm eneti zóna kezelése jövőbeni szerepének tisztázásán, a térség pozi
tívjövőképének m eghatározásán múlik. A jövőkép alapját e zóna városszerke
zeti kapcsolatai és jelenlegi vegyes területhasználata, „mozaikos" szerkezete 
adja.

Az anyagban javasolt programelemek:
-  Funkcióváltás, hiányzó belső területi és elővárosi funkciók fogadása. 

A cél a kapcsolódó belső városi térségek számára nélkülözhetetlen funkciók 
elhelyezésének biztosítása, pl. irodaközpontok, kereskedelmi és bevásárló- 
központok. Az átm eneti zónában rendelkezésre álló sport- és zöldterületek 
súlyos hiánjrt képesek pótolni, ezért ezek beépítését ki kell zárni. Szükséges a 
hagyományos nagyipar fokozatos kiszorítása, a vasúti, katonai, és más fonk- 
cióvesztett vagy rosszul hasznosított területek átalakítása, felszabadítása, 
megújítása, és azok területén városi logisztikai parkok kiépítése, új zöldfelüle
ti létesítmények telepítése.

-  Szerkezetalakítás és struktúra-adás, a térségi és övezeti prioritások kije
lölésével és fejlesztési szabályozásával. A  reurbanizációs szektorokban a lakó
funkció és a hozzákapcsolódó intézményi és kereskedelmi-szolgáltató tevé
kenységek kell, hogy előnyt kapjanak. A vegyes ipari szektorban 
támogatandók mindazok a termelési, szolgáltatási, kereskedelmi, logisztikai 
funkciójú tevékenységek, melyek a zóna iparszerkezetének megújítását kisebb 
térbeli egységek keretei között, hatékonyabb szervezetekben végzik. A „mo
dernizációs klaszterekben" a prioritás a legfejlettebb ipar, szolgáltatás, kuta
tás megtelepedése kell legyen, az ipari zóna átfogó rehabilitációjával. A lakó- 
terü le ti rehabilitáció feladata egyrészt a zárványterületek és a sajátos 
(lakó)telepek kezelése, m ásrészt új lakóövezetek és lakóterületek kijelölése, a 
funkcióváltó ipari területeken közepesen laza intenzitású lakásépítés előké
szítése.

-  Hálózatépítés, a terület feltárása, a belső városi térségek teherm entesíté
se. A  Körvasúti körút legfontosabb feltáró szakaszának a kőbányai területeket 
érintő kapcsolatokat kell tekinteni. Szükséges egyes sugárirán 3m utak felújítá
sa. A Csepel-sziget sziget jellegének feloldása, a dél-budapesti városszerkezet 
integrálása elengedhetetlenné teszi a Körvasúti körút szigetet átszelő szaka
szának kiépítését, az új déh Duna-híddal. (E szakasz megvalósítására azonban 
csak az északi kapcsolat kiépítését követően kerülhet sor.) A forgalomvonzó 
■funkciók számára a megújuló főhálózatok hatósugarában kell helyet kijelölni, 
a várost ellátó „városi" logisztikai rendszerek helybiztosítására az egyik lehet
séges hely az átszervezendő Ferencvárosi pályaudvar és térsége, ahol jelenleg 
kiterjedt használaton kívüli területek is találhatók. A pesti Duna-parton a 
Nagyvásártelep és a Pesterzsébet felső rendező pályaudvar térségének át
strukturálásával értékes folyóparti területek szabadulhatnak fel.



A BVK 1998-as anyaga számos fontos javaslatot tartalmaz az átm eneti öve
zet átstrukturálásának megvalósításához szükséges eszköz- és intézmény- 
rendszer vonatkozásában.

-  A Fővárosi Önkormányzat szabályozási 'ereje' nem elégséges. A kerületi 
KSZT-k ugyan nem lehetnek ellentétesek az övezeti tervekkel, a Fővárosi Ön- 
kormányzat azonban csak a kerületi tervek jogszerűségét (a fővárosi keretelő
írásoknak való megfelelést) ellenőrizheti. Törvénymódosítást kell kezdemé
nyezni az elővásárlási jog szélesebb körben való alkalmazhatósága érdekében 
is.

-  A fővárosi adórendszer átvilágítása során meg kell vizsgálni az iparűzési 
adó differenciálásának lehetőségét. A differenciálás egyik szempontja a terü 
let kell, hogy legyen, azaz váljon lehetségessé adókedvezmény megadása a vá
ros egyes területein (pl. az átmeneti zónában, rozsdaövezeti területeken) a be
ruházóknak.

-  A fővárosi telekpolitika kialakításánál megfontolandó, hogy a Fővárosi 
Önkormányzat megfelelő időben vásárolja fel a stratégiailag legfontosabb inf
rastrukturális vonalak területeit, ugyanakkor telekpolitikáját kösse a Város- 
fejlesztési Koncepció kiemelt fejlesztési projektjeihez.

-  A fejlesztések esetlegességének, ágazati dominanciájának csökkentése, a 
jobb koordináció és a nagyobb multiplikátor hatás elérése érdekében a na
gyobb projektek, illetve összetettebb projekt-térségek esetében szükséges 
nonprofit fejlesztő vállalat(ok) létrehozása, vagy felhatalmazása telekvásárlá
sokra és -eladásokra is kiterjedően. E vállalatok feladata döntően előkészítő 
jellegű, nem vehetnek át olyan jogokat, amelyeket egyértelműen választott tes
tületek vagy hatóságok gyakorolnak, és olyan munkálatokat -  m int például 
konkrét építés -  sem végezhetnek, amelyek a magánszektorra hagyandók.

A BVK első változata a legtöbb elemző szerint kiegyensúlyozott, jó anyag 
volt, amely alkalmas lett volna arra, hogy erre alapozva politikai döntés szüles
sen a BVK-ról. Ez több ok miatt is jó lett volna: több évet nyert volna a prog
ram  kidolgozásának elkezdése, és a városfejlesztés akkori, viszonylag jó anya
gi feltételei m iatt a megvalósítás elkezdésének is jobbak lettek volna az esélyei.

Nem így történt. A politika nem ism erte fel a gyors döntés előnyeit, a szak
értők pedig több időt szerettek volna egyes problémák mélyebb elemzésére. 
Ezért a munka a prioritások kidolgozása és a politikai megvitatás helyett né
hány kiválasztott tém akörben a 'mélyfúrások' irányába foljHiatódott, ami az 
anyag elmél3mlését eredményezte, ugyanakkor több éves késéshez is vezetett. 
M indazonáltal a barnaövezeti probléma szempontjából a mélyfúrások idősza
ka e prioritás határozott felerősödését, sőt, átmenetileg a középpontba állítá
sát hozta magával.



BÜK második uáltozat: 1999. nou em ki

Az anyag rövid bevezetője fontos megállapítást tartalmaz: „A Városfejlesztési 
Koncepció ... hosszú távú stratégiája középpontjába az átmeneti zóna átalakí
tását, differenciált fejlesztését helyezi. "Ennek megfelelően a korábbinál rész
letesebb módon kerül tárgyalásra a Körvasúti körút, a hidak, az intermodális 
csomópontok témaköre, és a 'húzó projektek' sorában is fontos szerepet kap a 
barnaövezet átstrukturálása.

A barnaövezet tekintetében nem pusztán a prioritás változott meg, hanem 
a megközelítés módja is. Az átm eneti övezet korábban külön tárgyalt projekt
jei a Körvasúti körútra 'felfűzve' egy közös gondolati mezőbe kerültek, integ- 
ráltabbá váltak. Ezáltal m egnőtt a Körvasúti körút jelentősége is, amelynek 
„... kialakítása nem egyszerűen közlekedési feladat, hanem minőségi közterü
letkialakítása. A  körútnak zöldbeágyazott parkvárosi útvonalként kell megje
lennie... "

A BVK kidolgozásának második évében a tervező csapatnak tehát meggyő
ződésévé vált, hogy Budapest hosszú távú fejlesztésének kulcsa az átmeneti 
övezetben van, és hogy ennek kiemelt kezelésével határozott prioritást lehet 
adni a városfejlesztésnek. Ezzel párhuzam osan konkrét m intaprojektek is 
megfogalmazódtak, m int egy ipari park kialakítása, illetve a Ferencváros-Cse- 
pel-Eszak fejlesztési program.

A BVK második változata volt a kiindulópontja a kerületcsoportos viták
nak, melyekre 2000. m árciusában került sor. A viták során egyes kerületek ré
széről megfontolásra érdem es javaslatok hangzottak el.

-  Az átm eneti zóna fejlesztésének alapelve jó, de a terület feltáratlansága 
m iatt csak nagy energiákkal valósítható meg. A BVK meg kell, hogy határozza 
azt az áttörési pontot, ahol minimális befektetéssel elindítható az alapelv meg
valósítása (III. kerület).

-  A leromlott ipari területek helyzetén sokat ron to tt a privatizáció, vala
m int a túl szigorú környezetvédelmi előírások, amelyek elriasztják a befekte
tőket. Ma már sok terü let rem énytelen helyzetbe került elaprózódott tulajdo
nosi struktúrájával (IV kerület).

-  Az ipari rehabilitáció, az átm eneti zóna fejlesztése nagyon fontos. 
A brownfield  zóna újjáéesztése pusztán városrendezési eszközökkel nem 
megy, ide gazdasági eszközök is kellenek. Ezt a belső területek rehabilitációjá
val együtt kellene elindítani, különben teljesen lemarad ez a terület. Nagy pén
zek kellenének ide, 50 milliós nagyságrendről nem is érdemes beszélni, ennyi 
pénz csak a vizsgálatokra lenne elég. Kiemelten kell foglalkozni a MAV-val, 
amely hatalmas területeket tulajdonol, nagy alulhasznosítással, teljesen önké
nyes telekosztásokat, tulajdonátadásokat hajt végre, ami már jogi beavatko
zást is igényel (IX. kerület).



-  Az iparterületek rehabilitációja ügyében elszalad mellettünk az idő, sok 
ipari vállalat tönkrem ent, kisebb cégek kerültek be a hel5mkre, a területek fel
aprózódnak. A helyi önkormányzat nem képes aktívan beavatkozni. Az ipar
területi rehabilitációs alap létrehozása nem tű r halasztást, ennek alkalmazá
sával a nagyvállalatok megszűnésekor m ost még lenne lehetőség arra, hogy a 
város szívében az ipar véglegesen megszűnjön (X. kerület).

A kerületi és szakmai szervezetekkel folytatott viták alapján került kidolgo
zásra a BVK harm adik változata.

BÜK haimadilí uáltozat: 200 0 . szeptembEi

Ennek az anyagnak a barnaövezet szempontjából kulcsfontosságú megállapí
tásai a következők: az átmeneti zóna sajátos, funkciógazdag 'park-várossá'
kell átalakuljon, ahol a nagyobb töm egeket vonzó, zöldfelületeket is igénylő 
szabadidős funkciók -  beleértve a szabadidős sportokat is -  számára is helyet 
kell biztosítani... "„A hosszú távú célként az átmeneti zónát a középpontba h e 
lyező  fejlesztési stratégia határozott állásfoglalást je len t a közszféra dinami
kus, aktív szerepe m ellett is. "A Körvasúti körút környéke ideális helye az esz
közváltási zónának, az intermodális csomópontoknak. Utóbbiak megépítése 
„...az alapfunkciók tekintetében a közszféra fejlesztése... ", ami projekttársa
ságban lenne ideálisan megvalósítható.

Az anyag 2000. szeptember elején került a Főpolgármesteri Kabinet elé, 
amely azonban érdem i tárgyalás és vita nélkül levette a napirendről. Az ezt 
követő hónapokban fol)rtatott megbeszélésekből kiderült, hogy a Főváros po
litikai vezetése a szakmai csapat új felfogásának számos elemével nem ért 
egyet. A legfőbb konfliktuspontok az alábbiak voltak.

-  Az átm eneti zóna fejlesztésének kiemelt kezelése, középpontba helyezé
se: a városvezetés ezt ellenezte, arra hivatkozva, hogy ezzel 'tú l sok frontot 
nyitna meg a város', ez a feladat különben sem tekinthető fontosabbnak, m int 
például a belvárosi városrehabilitáció problémáinak kezelése.

-  A közszféra dinamikus, kezdeményező szerepvállalása, a jogilag kötele
zőkön túlm enő feladatok felvállalása: ezzel sem érte tt egyet a városvezetők 
egy része, amit a kormánnyal való viszony fokozatos romlása tovább erősített.

-  Élesen megfogalmazásra kerültek a városvezetés egy részének az eszköz- 
és intézm ényrendszerre vonatkozó elképzelésekkel kapcsolatos fenntartásai 
is, amelyek között szerepelt a projekttársaságokra Vonatkozó elképzelés el
utasítása, és az, hogy a szükséges területtartalékolások érdekében legfeljebb 
szabályozás lehetséges, elővásárlás nem.

A megbízó és a szakmai csapat közötti nézeteltérések rendezésére 2000 
őszén és 2001 tavaszán mindkét oldalról történtek erőfeszítések. A szakmai



csapat megfogalmazta a legfőbb tisztázandó kérdéseket, amelyek között elő
kelő helyet foglalt el az átm eneti zóna problémaköre, nevezetesen: reáUs el
képzelés-e, hogy a Körvasúti körút építése, és ezzel az átmeneti zóna feltárása 
szinte megindítja a fejlődést, vagy nagy volumenű egyéb közberuházásokra 
lenne szükség a magántőke érdeklődésének felkeltésére. Az e kérdésre adott 
válasz nagy m értékben befolyásolja, hogy elfogadható-e hosszú távú „vezér
programként" a város átm eneti zónájának feltárása, parkvárossá fejlesztése a 
Körvasúti körút építésével, vagy pedig ez csak a többi kiemelt céllal, pl. a bel
városi rehabilitációval azonos súl}^ célkitűzés legyen (vagy esetleg a hangsúly 
a belvárosi rehabilitációra kerüljön). Kapcsolódó kérdés, hogy a Főváros fel
vállalja-e a gazdaságpolitika bef^olyásolásának szerepét. Ha igen, mérlegelni 
kell, hogy az aktív gazdaságpolitika stratégiai programjavaslatai közül a Fővá
ros melyeket ta rt inkább, illetve kevésbé felvállalhatónak, vagy éppen felvállal- 
hatatlannak (ami még nem zárja ki azt, hogy más szereplők fellépését ösztö
nözheti).

A több hónapon keresztül tartó  egyeztetések eredményeképpen sikerült 
olyan kompromisszumos álláspontot kialakítani minden kérdésben, ami lehe
tővé tette  a munka fol)rtatását.

-  Az átmeneti zónával kapcsolatban m egállapításra került, hogy ez nem le
het hosszú távú vezérprojekt. Az átm eneti zóna feltárása, és a Körvasúti kör
út építése egymással erősen összefüggő kérdéseiben a Főváros egyedül nem 
képes megoldást találni. Az átm eneti zónával kapcsolatosan ugyanakkor 
komoly elemző m unkát kell végezni, melynek során fel kell tárn i a várható fo
lyamatokat és azokat a pontokat, ahol -  az adott keretfeltételek között -  be
avatkozási lehetőség kínálkozik a Főváros számára. Tehát átfogóan kell gon
dolkozni az átm eneti zónáról, és a konceptuális megközelítés alapján kell 
kidolgozni a pontszerű, gerjesztő fejlesztések lehetséges helyszíneit és tartal
mát. Mindezekkel párhuzam osan át kell gondolni az átmeneti zónával kapcso
latos szerepek megosztását, így pl. a kerület adhat területet, a Főváros adhatja 
a szabályozást és koordináló szerepet vállalhat, továbbá meg kell vizsgálni, 
hogy az emberek (a lakásszektor kapcsán), a magántőke és a kerület vállalkoz
nak-e finanszírozásra. M indezektől egjmttesen függ a Főváros finanszírozási 
szerepvállalásával kapcsolatos álláspont.

-  A Főváros ellenezte a következetesen visszatérő területfoglalás (előzetes 
területfelvásárlás) gondolatát. Ennek egyrészt gazdasági okai vannak (forrá
sok hiánya), de az is, hogy a fővárosi vezetők szerint nem látható, hogy hogyan 
alakítható ki ennek korrekt rendszere. A fővárosi álláspont szerint ez lemere
vítené a várostervezést/fejlesztést, túl erős, csak nagy veszteséggel járó kö
töttségeket eredményezne, hozzákötné a várost olyan fejlesztésekhez, ame
lyek később esetleg felülvizsgálandók volnának. Ugyanakkor egyes fővárosi 
vezetők szerint rendszerszerűen, normatív módon, lobby-torzítások nélkül 
tudná kezelni ezt a problém át a telekérték-növekedési adó, vagy a projektadó



valamikori bevezetése (a drágábban megvásárolt terület ára egy folyamatban 
visszatérülne).

-  Az intézm ényrendszer vonatkozásában a fővárosi vezetés elismerte, 
hogy valóban nincsenek összehangolt rendszerek a fővárosban, ami probléma 
abból a szempontból, hogy állandóan figyelni kell, milyen irányban halad a vá
ros a legkülönbözőbb kiemelt és fontosnak tarto tt területeken. Elfogadták fő
városi oldalról, hogy ez egy rendszeresen és koordináltan elvégzett feladat le
gyen, anélkül azonban, hogy azonnal külön intézmény kerülne létrehozásra. 
Ugyanakkor sürgős feladat áttekinteni, mind a városfejlesztés, mind az EU- 
csatlakozás szempontjából, hogy milyen feladatok várnak a Fővárosi Önkor
mányzatra, amelyekre a Városháza intézményi, szervezeti rendszerét fel kell 
készíteni. Vizsgálni kell szervezetátalakítási -  esetleg szervezet létrehozási -  
változatokat is, melyekről végső soron majd a politikának kell döntenie.

-  Az aktív gazdaságpolitikával kapcsolatban erős fenntartások fogalma
zódtak meg a Főváros részéről. A húzóágazatok adókedvezményekkel, terüle
ti vagy infrastrukturális juttatásokkal való tám ogatása helyett csak a közvetett 
beavatkozás szükségessége került elismerésre. Eszerint a Főváros akkor foly
tat aktív gazdaságpolitikát, ha az általános infrastrukturális ellátottságot, a 
közlekedési viszonyokat, a közbiztonságot javítja, ha a szociális szegregáció 
csökkentésében vagy lefékezésében segít. Konkrét tám ogatásként leginkább 
csak a kis- és középvállakozások támogatása kerülhet szóba.

-  Az iparűzési adóval kapcsolatban megfogalmazódott, hogy olyan ala
csony a fővárosi adó, hogy nincs igazából jelentősége annak, hogy például egy 
multinacionális vállalat kap-e iparűzési adókedvezmén3rt, vagy nem. Ehelyett 
inkább fontos volna egy egységes, jól áttekinthető fővárosi információs rend
szer, a kerületekkel összefogásban.

A városvezetéssel folytatott konzultációk eredményei, a kiizzadott komp
romisszumok lehetővé tették  a munka foljrtatását. A Főpolgármesteri Kabinet 
2001. júniusi döntése után kidolgozásra került a BVK negyedik változata.

BÜK negijedíh uáltozat: 2001. december

A BVK negyedik változatában a politikai-szakmai kompromisszumok hatásá
ra bekövetkezett változásokat jelzi, hogy ebben a változatban a térszerkezeti 
elemek között már nincs kiemelve az átm eneti zóna, és hogy a területi tartalé
kok feltárása került kihangsúlyozásra az ennél átfogóbb 'parkváros' elképze
lés rovására. A kiemelt stratégiai területek, térszerkezeti elemek felsorolásá
ban az átmeneti zóna esetében kihangsúlyozásra kerül ennek a várostestbe 
való integrálása, a város karakterének megőrzése mellett a rozsdamezős kíná
lati területek megnyitása új típusú fejlesztések számára. Szerényebbé váltak a



Főváros szerepével kapcsolatos kijelentések is, amennyiben „...a Körvasúti 
körút m ellett kisebb léptékű, kapcsolatjavító közlekedési beruházásokat, a te 
rület jövőbeli szerepének megfelelő közműfejlesztéseket... "kell, hogy végez
zen. Sokkal óvatosabbá váltak a nagy zöldterületek kialakítására, ezzel kap
csolatos területvásárlásra vonatkozó javaslatok is, amelyek már inkább csak 
támogatások elnyerésére irányuló pályázatírásra utalnak. A mintaprojektek 
közül három érinti az átm eneti zónát, és ezen belül a barnaövezetet: Eszak-Bu- 
da, Csepel és Dél-Budapest, valamint a Kőbányai úti barnaövezeti m intapro
jekt.

A BVK negyedik változata szolgált alapul a koncepcióalkotás folyamatában 
a legszélesebb konzultációt jelentő 'Városfórumok' megrendezésének, me
lyekre 2002. márciusában került sor. Az országos választásokat megelőző, po
litikailag nem túl szerencsés időszakban sikerként lehetett elkön)rvelni, hogy 
a Városházán m egrendezett négy (egymást hetente követő) találkozón m int
egy 550-en vettek részt, és a vitákat sikerült szakmai keretek között tartani.

A viták során az általános ehsmerések m ellett m indkét oldalról bírálatok is 
érték az átmeneti övezetre vonatkozó program ot. Egyesek szerint a 15 éves 
hosszú távú időszakon belül a rozsdaövezeti program  helyett inkább más 
problémák (például a lakótelepek leromlásának megelőzése) kellene, hogy pri
oritást kapjanak. Mások szerint viszont a BVK-ban foglaltaknál éppen hogy 
nagyobb figyelmet kellene fordítani az átm eneti zónára, a mozaikszerű fejlesz
tés helyett nagy összefüggő parkfelületek kialakítására kell törekedni, mivel az 
átm eneti övezet soha vissza nem térő  lehetőség a város új tagolására. Nagyobb 
közösségi beruházások szükségesek a budapesti rozsdazóna 2100 hektáros 
területének lakásfejlesztési, vagy más célú rendbehozásához is, mivel a ma
gántőke vonzásához a Körvasúti körút megépítése, és egyes szabályzókból ad
ható engedmény (alacsonyabb zöldterületi arány és magasabb szintterületi 
mutató engedélyezése) nem elég, ezeken túlm enően szükséges a Főváros terü 
let-előkészítésben való részvétele is.

Egyes számítások szerint a barnaövezetre jellemző törmelék eltakarítása 
négyzetméterenként 20 ezer Ft-ba kerül. Mivel 10 hektár alatt nincs meg egy 
terület átstrukturálásához szükséges kritikus tömeg, legalább 2 m rd Ft kell az 
induláshoz, amihez adódik a talajszennyezés kezelése, és az időt rabló bontás. 
Kizárt, hogy magánszereplők képesek legyenek ilyen előzetes költségeket vál
lalni (Népszabadság, 2002. március.).

A Városfórumok legátütőbb 'üzenete' a környezet megvédésével foglalko
zó program ok erősítésére való igény volt. Sokan érveltek úgy, hogy a zöldterü
letek tém akörében is szükséges konkrét projektek kijelölése, és az összefüggő 
nagyobb zöldterületek létrehozása céljából külön stratégiai célt kell megfogal
mazni. Erős volt az aggodalom a zöldterületi és a városon belüli lakásépítési, 
ú t- és vasútépítési fejlesztések összeegyeztethetőségével kapcsolatban.

/ " ssTN;



BÜK ötödik változat: M i .  december

A Városfórumok, valamint az írásbeli véleményezési folyamat (ennek része
ként az országos szervek álláspontjának mérlegelése) alapján alakult ki az a 
változat, amely végülis 2003. márciusában a Fővárosi Közg)nilés elé került. 
Az egyik leglátványosabb változás a stratégiai célok számának növekedése, 
amennyiben a term észeti környezet megvédése -  alapvetően a Városfórumok 
hatására -  önálló stratégiai céllá vált.

A városfejlesztés keretfeltételeinek elemzése során az átm eneti zónával 
kapcsolatban megfogalmazásra kerül az alapvető dilemma. „A területi tartalék 
feltárása a város számára mindenképpen előnyös eredményekkeljárhat. A  ma 
alul- vagy provizórikusán használt területek megfelelő helyzetbe hozása azon
ban igen jelentős infrastruktúra-építési (hidak, közutak) programok indítását 
igényli; olyanokat is, amelyek megvalósítása meghaladja a Főváros hatáskörét, 
anyagi lehetőségeit. A lapvető fejlesztéspolitikai dilemmaként m erül fel ezért, 
hogy felvállalja-e a Főváros, már a közelebbi távlatban, legalább néhány jobb  
helyzetű  részen olyan -  területi -  programok kezdem ényezését, előfinanszí
rozását, a kerületi elképzelésekkel való koordinációját, amelyek a területek át
strukturálódásához, megújulásához vezethetnek el."

A városfejlődés konfliktusai sorában az első helyen szerepel a barnaövezet: 
„Fokozódik egyes nagyobb, városon belüli térszerkezeti egységek leromlása, 
krízise: a város térbeli szerkezetének törése az átm eneti övezet alacsony be
építési sűrűségű, lerom lott és zavaróan vegyes funkciójú területe mentén, 
m ely terület koncentrált feljavító beavatkozások nélkül esélytelen a nagy terü
letigényű ingatlankeresletre a városszéli területeken jelentkező, zöldmezős 
kínálattal szem ben;..."

A nagy távlatú jövőkép elsődleges fontosságú, és az ágazati-funkcionális 
célokkal összhangban lévő térszerkezeti elemei sorában elsőnek kerül emlí
tésre az átmeneti zóna: „az északi és déh Duna-hidakkal megépítésre kerül a 
Körvasúti körút, amely feltárja az átmeneti zóna barnaövezetét, környezetba
rát ipari, lakó, szolgáltatási, kereskedelmi, közlekedési (intermodális közpon
tok) és zöldterületi funkciók egymással szerves kapcsolatban lévő  hálózatát 
kialakítva, magas p resztízsű  'parkvárossá' fejlesztve az elhanyagolt ipari öve
zete t... "

„Az átmeneti zóna megújítása, területi tartalékainak feltárása" fejezetben 
foglaltak szerint a város fenntartható fejlesztési pályára állításának, és a város 
kompaktsága m egtartásának elengedhetetlen feltétele a városszerkezet sűrű
ségi törésének csökkentése, kezelése, az átm eneti övezet átstrukturálása és új
rahasznosítása. A program  célja átfogó közlekedési és területfejlesztési kon
cepcióra építve, mozaikszerűen indított akcióterületi projektekkel elősegíteni 
az átmeneti zóna átstrukturálódási folyamatát. A program eredm ényeként je



lentős területi tartalékok szabadulnak fel a városközponthoz közeli területe
ken, melyeken fontos funkciók helyezhetők el.

Az átm eneti zónában a jövőben sem várható nagy munkahely-sűrűségű 
termelőtevékenységek megtelepedése, a jelentősebb szállítási tevékenységet 
vonzó raktározási és elosztó/logisztikai funkciók létesítése pedig csak néhány, 
jól kiválasztott helyen fogadható el. Emiatt a zóna intenzívebb hasznosításá
nak programja feltételezi más, ebben a zónában eddig csak elszórtan jelen lé
vő funkció megtelepülésének szorgalmazását, ösztönzését, a lakás, az irodai- 
park), megfelelő helyeken ipari parkok létesítését.

A fejlesztési folyamat eredményeként az átm eneti zónának sajátos, funk
ciógazdag „parkvárossá" kell átalakulnia, ahol a nagyobb tömegeket vonzó, 
zöldfelületeket igénylő szabadidős funkciók -  beleértve a szabadidős sporto
kat is -  számára is helyet kell biztosítani, semmiképpen sem lenne helyes eze
ket továbbra is bezsúfolni a meglévő belső zöldfelületekbe (Városliget, Népli
get). Egyúttal, e köztes sávban lehet leginkább ellensúlyozni a belső pesti 
városrészek igen alacsony zöldterületi ellátását is. A szabadidős funkciók egy 
részével kapcsolatban, talán m ár a közeljövőben erősödik a városi társadalom 
fizetőképessége, s így a szabadidő-létesítmények építésébe a magán-fejlesztő
szektor is bekapcsolható. Más részük esetében területtartalékolás lesz szük
séges, ami összhangban van azzal, hogy az átm eneti zóna átstrukturálása 
nagytávlatú stratégia.

A koncepció nagy távlatú célkitűzései között ez az egyik legfontosabb, 
amelynek jellege megköveteli a Főváros aktív kezdeményezését, hiszen a többi 
szereplő csak részfeladatok megoldásában lehet érdekelt. így az EU-ra a kör
nyezettisztítás, a kormányra az ipari struktúra átalakítása, a piaci szereplőkre 
pedig, megfelelő körülmények biztosítása esetén, a konkrét rozsdaövezeti be
ruházások vonatkozásában lehet számítani. Az egyes kerületek partnerek 
lehetnek az átmeneti övezet területükre eső részének átalakításában, részvé
telüknek azonban erős korlátai vannak, hiszen az átmeneti övezet Budapest 
legszegényebb kerületein húzódik végig. A következő időszakban a térség 
problémáinak feltárása (pl. a környezeti károk nagyságának felmérése) után 
kell konkretizálni a fővárosi szerepvállalást, és azt, hogy -  a többi aktor bevoná
sával -  a térség mely pontjain kell (lehetőleg m ár a hosszú távú időszak máso
dik felében) markáns beavatkozásokkal megkezdeni a programot.

A térség megújulását szolgálja mindenekelőtt az a szerkezetfejlesztő prog
ram, amelynek gerincét a Körvasúti körút és a csatlakozó Duna-hidak megépí
tése képviseli. Ez fő elemként mindenekelőtt a terület potenciáljának alapvető 
megváltoztatásával szolgálja a fejlesztési szándékok, források megjelenését.

E fő elemen túl fontosak egyes szerkezetjavító beavatkozások, a mozaikos 
területszerkezetet javító kapcsolatok kiépítése (pl. vasútvonalakkal közrezárt 
zárván 3 ^erületek kapcsolatainak javítása, korábban ipartelepekbe vont közte



rületek újra megnyitása, egyes közművek, pl. távfűtővezetékek, elektromos 
távvezetékek elrejtésével a környezet minőségének javítása stb.).

Jelentős környezetvédelmi beavatkozásokra van szükség: elsősorban a ko
rábbi talajszennyezések felszámolása -  ami a területek újrahasznosításának 
alapfeltétele -  igényel közforrásokat, melyekhez az állami/nemzetközi kör
nyezetvédelmi források bevonása mellett fővárosi forrásokat is fel kell hasz
nálni.

A vasúti, honvédségi területek rendezése, hasznosítása során elkészíten
dők az érintettek részéről közös -  szükség szerint részben állami -  finanszíro
zással a felszámolható MÁV és honvédségi területek jövólDeni hasznosításá
nak részletes program jai, és ezek alapján kidolgozandók a megfelelő 
szabályozási/rendezési munkálatok. Alapvető feladat, hogy végre megszűnjön 
e funkciók területeinek elszigeteltsége, „érinthetetlensége" a várostestben, il
letőleg jövőbeni hasznosításuk a város általános térszerkezet-alakító törekvé
seivel kerüljön összhangba.

Az ipari területek átfogó fejlesztési programjában részletes felmérés készí
tendő a területek helyzetéről, és program  a lehetséges jövőképükről, fejleszté
si potenciáljukról, m ásrészt m eghatározandók azok a legalapvetőbb szabályo
zási elemek, amelyek ösztönzően hathatnak azon területek átalakítására, 
amelyeken az átstrukturálás reális, illetve kívánatos.

Az elfogadott, 15 évre szóló Városfejlesztési Koncepció az átm eneti övezet
ben olyan „húzóprojektek" indítását javasolja, amelyeknél a fővárosnak a ke
rületekkel koordinált aktivitása túltéijed a tervezésen, programozáson és tá 
mogatások n3mjtásán. A mintaprojektek „reurbanizációs" jellegűek, azaz a 
korábban ipari/szolgáltató felhasználású terület új, városias funkciókkal való 
megújítását célozzák. Ilyen projekt-térségek lehetnek a Gázgyár-Aquin- 
cum-M ocsáros térsége, valamint a dél-ferencvárosi-észak-csepeli térség.

A m intaprojektek esetében alapvető fontosságú a részletekbe menő, a vá
rosi/kerületi érdekeket messzemenően figyelembe vevő tervezés, ami term é
szetesen nem m erülhet ki csupán a rendezési/szabályozási intézkedésekben. 
Az előkészítésnek tartalm aznia kell -  egyebek mellett -  a megvalósítás m ene
tét, a szükséges közhatalmi intézkedéseket (pl. kisajátítás), a közösséget te r
helő költségeket (pl. területszerzés, infrastruktúra-építés), azok megtérülését, 
a támogatási programokat, a magán-fejlesztőszektor bevonására, a projekttár
saság, vagy más megfelelő vállalati forma létrehozására vonatkozó elképzelé
seket. A m intaprojekteknek ezekkel a tervezési lépésekkel való előkészítését 
javasolt bevenni a 7 éves fejlesztési tervbe. A projekt tényleges megvalósításá
ra a felmérési és tervezési fázis eredményétől függően kell a hosszú távú fázis 
első vagy második felében sort keríteni.



fl Küzéptáuú üárosÍBjlBszíÉsi Program első javaslata-. 2003. dBcembEr

A BVK a Közg5mlés által 2003. márciusában elfogadott változata tartalmaz 
utalásokat a további munkálatokra. „A Városfejlesztési Koncepció stratégiai 
elemei közül a Koncepció elfogadását követően, egy 7-8 évre szóló városfej
lesztési program kidolgozásával ki kell emelni azokat a középtávra is priori
tással bíró célokat, amelyek átrendezhetik a 7 éves fejlesztési terv pusztán  
ágazati logikát tükröző  céljait, elsősorban azáltal, hogy több funkcionális és 
térszerkezeti szem pont egyidejű érvényesítését teszik  lehetővé.

A Koncepció elfogadása után megindult a középtávú prioritások kidolgozá
sának folyamata. A Városkutatás Kft. által, külső szakértők bevonásával 2003. 
decemberére elkészített szakmai anyag"* a középtávú, 8 évre szóló prioritások
nak két fő típusát különbözteti meg (amelyeken túl m ár csak ágazati kompe
tenciájú kisebb program ok vannak): az elsődleges fontosságú szinergikus te 
rü leti fejlesztéseket, illetve a kiem elt fontosságú horizontális, átfogó 
programokat.

Szinergikus területi fe jlesztési zónák

A 8 évre szóló középtávú fejlesztési program  hatékonyságát nagyban növeli, 
ha a fejlesztések kevés számú területi zónára, illetve projektcsoportra kon
centrálódnak, ahol egyidejűleg több stratégiai cél fejlesztései is megvalósul
hatnak. A megvalósulás esélyeit tovább növeli, ha a beavatkozási zónák kap
csolódnak egy-egy terveze tt nagyobb léptékű beruházáshoz, fejlesztési 
területhez, illetve fővárosi tulajdonú területhez. Ilyen kiemelendő területek 
például a 4-es metró vonala és környezete, a Csepel-északi térség, az Aquincu- 
mi-híd és kapcsolódó úthálózatának térsége, a belvárosi rehabilitációs zónák.

Mindezek alapján az anyag fontossági sorrendben a következő területi p ri
oritásokra tesz javaslatot:

-  A DBR metró vonala, a hozzá kapcsolódó felszíni közterületek rehabilitá
ciójával, a Kelenföldi pályaudvar -  Etele té r  interm odális központ kiépítésével;

-  Eszak-Budapest: a Körvasúti körút északi szakasza a 10-es úttól az 
M3-ig, az Aquincumi-híddal, a csatlakozó területek rehabilitációjával (Budán: 
Mocsáros, Gázgyár, Római-part; Pesten: Rákosrendező, Nagy Lajos király útja 
szélesítése. Szegedi úti felüljáró), figyelembe véve az 5-ös metró fejlesztését, 
és annak intermodális csomópontját, P-t-R igényét;

-  A Belváros (Kiskörút térsége) komplex, átfogó felértékelése, egyrészt 
forgalomcsillapítással, a tömegközlekedés fejlesztésével, közösségi parkolás
fejlesztéssel; m ásrészt közterületi és lakóterületi rehabilitációval, zöldfelület
rekonstrukcióval, konkrét fejlesztési projektekkel (Erzsébet té r  kulturális



hasznosítása, Kiskörút megújítása. Közraktárak átalakítása. Városháza pro
jekt, Király utcai városrehabilitáció);

-  Dél-Budapest: Körvasútsori körút déli szakasza, Csepel-Észak fejleszté
sével, Központi Szenn3rvíztisztító, gerincút, parkfejlesztés, 5-ös m etró előké
szítése a Kálvin térig, illetve az Astoriáig.

-  A felsorolt területi prioritások közül a második és a negyedik közvetlenül 
érint átmeneti övezeti, ezen belül barnaövezeti területeket.

Horizontális, átfogó program ok

-  Sok nagyobb program nak nincs kifejezett területi vetülete, vagy a város több 
területét is érintő módon kerülhet megvalósításra. Az alábbi nagyobb, átfo
góbb programok javasolhatók a középtávú időszakban prioritásként:

-  A tömegközlekedés preferálása (interm odáhs csomópontok, P+R parko
lók rendszere, BKSZ, elővárosi vasutak stb.).

-  A város nemzetközi versenyképességének növelése (turisztikai fejleszté
sek, ipari klaszter és tudományos park fejlesztés pl. Kőbányán vagy a Műegye
temnél, ferihegyi kötöttpályás kapcsolat).

-  Lakó- és közterületi rehabilitáció felgyorsítása (Moszkva té r  és környé
ke, kötött pályás hűvösvölgyi elővárosi közlekedés fejlesztésével, közterületi 
rehabilitációval, Buda hegyvidéki programmal; belső kerületek kulturális és 
turisztikai célú városrehabilitációja; lakótelepi mintaprojekt, külső városrész- 
központok).

-  Iparterületi rehabilitáció beindítása (tematika és támogatási rendszer ki
alakítása, Orczy té r  -  Kőbányai út mintaprojekt gyógyszergyári klaszter fej
lesztésével, rekreációs funkciók erősítésével).

-  Szelektív hulladékgyűjtés fokozatos felfuttatása (hulladékszigetek kiala
kítása, háttéripar problémájának megoldása országos program ok alapján, 
partneri kapcsolatok kialakításával).

-  Távfűtési rendszer korszerűsítési programjának kialakítása, a megvaló
sítás megkezdése a kormány bekapcsolásával.

-  Roma program (intézmén 3?teremtés, képzési, kulturális, munkaerőpiaci 
programok, lakóterületi rehabilitáció).

-  Szakképzési program  a budapesti agglomerációra is kiteijedően.
-  Informatikai oktatási program, a kön}?vtárrendszer informatikai haszno

sítása.
-  Kórházi és szakellátás regionális reformja.
-  Akadálymentesítés.
-  Városkörnyéki kapcsolatok fejlesztése, regionális jelentőségű progra

mok kialakítása a partneri kapcsolatok erősítésével.
-  A zöldfelületi ellátottság növelése.



A felsoroltak között is akadnak a barnazóna szempontjából releváns javas
latok, így pl. az ipari-klaszter fejlesztés, illetve az iparterületi rehabilitáció be
indítása.

A Városfejlesztési Koncepció formálódóban lévő középtávú prioritásai so
rában tehát helyet kap néhány barnaövezeti terület: a M ocsáros (lakóterületi 
fejlesztés lehetősége), az Óbudai Gázgyár (vegyes munka- és lakóhelyi fejlesz
tés), a Rákosrendező pályaudvar egy része (vegyes fejlesztés), Csepel-sziget- 
csúcs (szenn 5Tvíztisztító, közpark lehetősége).

II Középtáuú líáiDsíejlesztésí Program Mdolgozásánalí folgtatása SOO^ben

A 2004-es évben várhatóan tovább folytatódik a Középtávú Városfejlesztési 
Program kidolgozása. Az év elején több más körülmény (az EU által finanszí
rozott Interact projekt, valamint a stratégiai városfejlesztés tém akörében az 
amszterdami szakértőkkel kialakított kooperáció) kapcsán az észak-budai 
barnam ezős projekt-térségre terelődött a legtöbb figyelem. Ennek a centru
mában a Gázgyár területe áll, de éppen az integritás érdekében a fejlesztés le
hetőségeit a Körvasúti körút északi szakaszával, az Aquincumi-híddal, a Mo
csáros, Kaszásdűlő és Aquincum területekkel összefüggésben tekintik át. 
A területen jelentős a fővárosi tulajdon aránya, ezért alkalmasnak látszik egy 
olyan mintaprojekt szerepére, melyben bizonyítható, hogy a területileg integ
rált, program -szintű megközelítés számos előnnyel jár a kizárólag csak az 
egyes projektekre koncentráló megközelítéssel szemben.

„Ez az észak-budai térség... várhatóan Budapest életében az egyik legdina
mikusabban fejlődő terület lesz az következő  8-10 éven belül. Új h íd  fog épül
ni a Dunán, amely remélhetően néhány éven belül összeköti a leendő Kör
vasúti körút pesti és budai szakaszát. Benépesül a köztudatban ma még  
ism eretlen Mocsáros-dűlő, amely a Fővárosi Önkormányzat és a III. kerület 
közös tulajdonában lévő, fejlesztésre szánt, legnagyobb részben beépítetlen 
területe, amely közelében az elm últ években már több lakópark is felépült. 
M egindult a kereskedelm i funkciók letelepedése, a térségben 2003. végén új 
Auchan áruház épült egy korábbi házgyár területén. A z  Óbudai Gázgyár pedig  
talán a térség legérdekesebb területe, az esettanulm ány központi projektje. 
A z  1913-ban épült, ma a Fővárosi Önkormányzat tulajdonában lévő  Óbudai 
Gázgyár Közép-Európa legkorszerűbb üzeme volt átadásának idején. A z  épü
letek egy részét lebontották, de az ipartörténeti szem pontból legjelentősebb 
csarnokok, tornyok megmaradtak, a közeljövőben országos védettségűvé vál
nak. A  Gázgyár területén, várhatóan a következő  években, a Főváros, a kerület 
és a magánszektor lényegében első, barnamezős területen megvalósuló közös 
fejlesztése remélhető.^"



Az anyag központi állítása az, hogy a z észak-budai térségfejlesztése ak
kor tekin thető  eredményesnek, hogyha az elkövetkező időszakban az érintet
tek  közö tt egyetértés születik arról, hogy integrált fejlesztés keretében való
sítják m eg a projekteket. Optimális esetben a kulturális, a kereskedelmi, a lakó 
és a közlekedési funkciók megvalósítása egymást erősítve, azonos időszakban 
valósul m eg .... A  Strukturális Alapok pályázati rendszerében a partnerség k i 
em elkedő jelentőségű szempont: a gázgyári terület fejlesztése kapcsán nem  
kizárólag a Főváros és a III. kerület között, hanem a fejlesztésbe bevonható 
egyéb köz- és magánszereplőkkel is, jelen esetben elsősorban a Graphisofttal 
szükséges a partnerség kiépítése. Nem  reális ... hogy a jelentős pénzügyi n e 
hézségekkel birkózó Főváros a teljes területen, saját költségen végezzen kár- 
m entesítést és ingatlanfejlesztést. ... Szükséges egy olyan szin tű  koncepcioná
lis dön tés-e lőkészítő  anyag elkészítése, am ely á tm enete t képez  a 
Városfejlesztési Koncepcióban megfogalmazott átfogó stratégiai célok és a 
részletes szabályozás között.

Az integrált gondolkodásmód kialakításának fontos fejleménye, hogy 
2004. februárjában a Főépítészi Irodán elkészült egy, a térségre vonatkozó el
képzeléseket összegző tanulmány.’ Ez az anyag az észak-budai projekt-térség 
kiemelt kezelésének három  legfőbb indokát abban látja, hogy ebben a térség
ben

-  jelentős a fővárosi tulajdonban lévő területek aránya,
-  várható a közeljövőben egy 'fővárosi nagyprojekt' (Körvasúti körút és 

Aquincumi híd) megvalósítása,
-  már ma is jelentős a beruházói érdeklődés különböző fejlesztési szeg

mensekben.

A Középtávú Városfejlesztési Programot készítő tervezők kiemelt törekvé
se, hogy a kiválasztott térség „programszintű" tervezésével bebizonyítsák, 
hogy a Főváros, a kerületek, az egyéb köz- és magánszereplők egyaránt nyer
nek azon, ha egyes projektek elkülönített megvalósítása előtt megszületik a 
térség egészére vonatkozó elképzelés, amelybe a projektek szervesen illesz
kednek. A projektek integrálására, és eg5mttal a potenciális szereplők part
nerségének m egterem tésére irán 5mló erőfeszítések remélhetőleg 2004-ben 
meg fogják hozni az eredményüket. Ehhez az kell, hogy a Főváros, még a mai 
szűkös önkormányzati pénzügyi helyzetben is, elfogadja az integrált gondol
kodásmód szükségességét, abban a reményben, hogy ennek hatására az EU- 
tól és más szereplőktől is jelentős hozzájárulások várhatók a térbeli program 
megvalósításához.

A kiválasztott projekttérségben kialakulóban lévő integrált megközelítés a 
budapesti barnaövezet problematikájának kezelésében -  mégha nem is a bar
naövezet „sűrűjét" érinti -  az első valós rem énysugárnak tűnik.
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RBhabiliiating the Budapest BroiirnfiEld Belt

The brownfield belt of the Hungarian capital, where once large industrial pro
duction sites were located, comprises an area of 68-70 square kilometres. Some 
patches of this belt already show signs of rehabilitation, but generally speaking, 
any effort of brownfield rehabilitation in Budapest faces formidable chal
lenges. The level of environmental pollution, including soil pollution, is high, 
housing estates are in bad condition, and the Hungarian state railway system 
still owns many unused, obsolete, empty, polluted and ruined buildings and 
o ther real estate w ithin this brownfield area. However, this area could be 
prom ising for m etropolitan development and become an im portant economic 
factor in the future. City planners and researchers agree that the time has come 
to find practicable solutions to change the colour of the brownfields.

The brownfield topic requires a multidisciplinary approach by economists, 
sociologists, historians, environmental experts, city planners, geographers -  
and legislators. Urban planners are mainly architects and other professionals 
but there are also estate developers and politicians among them. This book, 
dealing with the possibilities of brownfield rehabilitation consists of four parts:

• The first part describes the 160-year-long history of Budapest as an 
industrial city, its development and its withdrawal, its situation before World 
W ar II and in the period of the socialist regime. W ith the end of the sociahst 
era, the borders of the p resent brownfield areas begin to  appear.

•  This „legacy" and some of its most im portant characteristics are in tro
duced in the second part: the level of environmental pollution, the area's p res
ent economy, the real-estate holdings of the Hungarian railway company and 
the housing estates, apartm ents and their inhabitants, caught between these 
territo ries and facing serious problems.

•  The third part deals with areas whose functions were changed successfully. 
These areas were freed from factory ruins and polluted and polluting elements. 
The new shopping centres and the so-called Infopark, having increased continu
ously over the last 10 years, have successfully erased the memory of the former 
industrial environment. But there are also valuable industrial monuments that 
are now museums or are used for new purposes (cultural events, housing, etc.).

• The last part delineates promising plans that deal with the brownfields of 
Budapest as a whole, instead of describing separate projects. There are plans 
about traffic infrastructure, changes in spatial structures and rehabilitation. 
This part also introduces city planning and zoning regulations that are crucial 
for the rehabilitation of brownfields because they are directly involved with 
financing such projects. The last essay describes the role of rehabilitation in the 
Budapest urban development concept, as accepted by the Budapest City Council 
in 2003.

The problems involved are quite intricate, therefore these essays will not



make the reader stop worrying about challenges, directions of future develop
m ents and possible schedules of this process...

The problems themselves are still not known in all their depths and details. 
For example, we have only clues about the level of pollution in the brownfield 
areas, their physical conditions after the privatisation of the big state-owned 
companies, and the possible economic impact of innumerable buildings owned 
by the state railway company if they would be offered on the real-estate market.

Spontaneous functional changes are good signs, but they are not part of a 
planned process and represent often only interim  solutions. In addition, they 
utilise only small parts of the existing brownfield area.

Not so long ago, this brownfield belt w ithin Budapest was the economic cen
tre, not only of Budapest but of the whole country, and the workplace of half a 
million people. Today, most of this area's companies operate there only for a 
short time, and those who would be able to develop, are not able to expand 
within this zone, for several reasons which can be described only briefly below.

Planning is not harm onised nearly enough (districts vs. the Budapest City 
Council, capital vs. agglom eration), and has no economic rationale. 
Development plans concerning infrastructure for the brownfield areas try  to 
create a more attractive environment for the economy -  but only if a company 
finds a place for itse lf Unfortunately, the recently accepted „M asterplan" and 
its modifications, initiated by the district self-governments, seems to refuse 
to even deal with industrial areas, present or past. There are not even plans for 
industrial parks in Budapest proper.

These are only a few aspects to illustrate a traditional conflict between city- 
planners and entities interested in the economic development of Budapest.

However, the retreat of industry from Budapest has been halted, and the 
num ber of industrial workplaces continually exceeds 100,000. Foreign invest
m ent in terests in industrial projects seem s to be on the upswing. So, 
Budapest's industry could and should develop, if given the space it needs.

The various national governments since 1989 have also not been really helpful 
regarding the development or rehabilition of the industrial part of Budapest after 
the change of the regime. Hopefully, the Hungarian capital will receive the support 
it needs after Hungary's accession to the EU, since the EU does pay special atten
tion to big cities and their development. Now, Budapest -  and its precious brown
field areas -  have perhaps a better chance to receive national and EU support.

This book is published by the Center for Social Studies of the  Hungarian 
Academy of Sciences as part of its „Strategic Research" series. The Center for 
Regional Studies of the  H ungarian Academy of Sciences and OTKA 
(KO-1940/2002: T 037316 research project) have also participated in this 
work by providing research material and financial support, as well as the the 
Budapest City Council by financing the work for a successful apphcation.

Györgyi Barta
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