Sipos Andrds

Varosaink az ipari forradalom koraban

Az ipari varos” mint a kor uralkodé tipusa?

Az Uj vérosi komplexum legfébb elemei a gyar, a vasut és a nyomornegyed voltak. Ezek
egymagukban alkottak az ipari varost — ez a szé pusztan azt a tényt jelolte, hogy tobb mint kétezer
ember szorult 6ssze egy teriileten, amelyet azutan megfelel6 névre kereszteltek. Ezek a varosi
csomopontok szdzszorosukra novekedhettek (és novekedtek is), anélkil, hogy akar a
leghalvanyabban is emlékeztettek volna azokra az intézményekre, amelyek fejlett szocioldgiai
értelemben a varost jellemzik, vagyis azt a helyet, ahol a tarsadalmi 6rékség 6sszpontosul, s ahol a
folyamatos tarsadalmi érintkezésnek és kolcsonhatdsoknak a lehet6sége az emberiség valamennyi
komplex tevékenységét a magasabb hatvanyra emeli. Eltekintve néhany Osszezsugorodott
csokevényes formatdl, még a kékorszakbeli varos jellegzetes intézményei is hidnyoztak ezekbdl az
ipari varosokbol.” — jellemezte a 19. szazadban kialakult varostipust a jeles urbanista, Lewis
Mumford.

Ehen Gyula, a szazadforduld egyik legeredményesebb hazai fejleszts polgarmestere (1895-1901
kozott allt Szombathely élén) 1897-ben megjelent munkajaban ugyanakkor azt tekintette ,A modern
varos” legf6bb ismérvének, hogy — szemben a ,régi varossal” — egészséges és rendezett lakdhely.
,Szorosan véve pedig »A modern varos«-nak féladata nem mads, mint pusztitd hadjaratot tzenni és
irtd haborut viselni a tisztatalansag és betegségeket okozé baczillusok ellen.” Ehhez szakszeri
varosrendezés, épités-szabalyozds és infrastruktura-fejlesztés sziikséges, ezeknek pedig még a
pénznél is fontosabb el6feltétele a tdmogatd kozszellem, a polgarokban meglévé ,erkolcsi eré és
akarat, |épést tartani a kor kévetelményeivel”. Az Uj torekvések természetes bazisanak — a sokszor
régimodi iparos-kereskedé polgarsaggal szemben — a tisztvisel6-értelmiségi réteget tekintette, mely
immar ,,egy hatalmas statust képez, mely a maga tanultsagdban és miveltségében egészen j, sokkal
(débb vilagitasban allitja elénk a varosok képét.” Mindezek részletes taglalasa mellett a gyaripart
éppen csak megemliti a varosfejl6dést elémozditasara alkalmas kdzgazdasagi el6feltételek soraban,
de egyaltalan nem tekinti meghatdrozé ismérvnek.

A két néz6pont eltérése nem csak abbdl ered, hogy az amerikai urbanista elsGsorban az
iparosodott Nyugat-Eurépa és Eszak-Amerika viszonyaira fliggesztette tekintetét, mig Ehen
tapasztalata az ,elmaradottabb” hazai viszonyokhoz koét6dott. Mumford a 20. szazad kozepérdl
visszatekintve ugy latta, ,,az ipari varosnak talan a legnagyobb sikere az a reakcié volt, amit sajat
legsulyosabb vétkei ellen valtott ki”. Valdban, a magant6ke érdekeinek szinte korlatlanul alarendelt,
zabolatlannak és kaotikusnak t(in6 varosnovekedés sulyos tdrsadalmi és kdrnyezeti hatdsait
ellensulyozni igyekvd torekvések eredményeként sziiletett meg a modern varostervezés, a kozosségi
kézen 1évé infrastruktura és kdzszolgaltatasok szamos formadja és a varosi dnkormanyzatoknak azok a
szocialpolitikai torekvései, melyek sok tekintetben megelGlegezték a 20. szazadi ,joléti allamot”. A
szolgaltatd, tervezd és a tarsadalmi viszonyokba aktivan beavatkozd varosigazgatas kialakuldsa
Nyugat-Eurdpaban is a 19. szdzad utolsé negyedében valt jol felismerhetd tendenciavd. Ehen Gyula,
aki a hazai utolérési, felzarkdzasi torekvések perspektivajabdl tekintett az ottani viszonyokra, mar
ezekbdl az eredményekbdl szlirhette le a ,modern varos” modelljét.

Az iparosodas kori varoshoz dhatatlanul a fiistdlgé gyarkémények és munkds-nyomornegyedek
képzete kapcsolddik. Hangsulyozni kell ugyanakkor, hogy a Mumford 4dltal leirt idealtipikus
»gyarvaros” ekkor is inkdbb kivételnek szamitott, illetve meghatarozott régidkra, iparvidékekre
jellemz6. Az ipari forradalom az élenjard orszagokban sem hozott létre gydkeresen Gj varoshaldzatot
és nem valtotta le a régit. A telepiléshaldozatban, a gyaripar telephelyvalasztasatél fuggetlenil



tovabbra is, s6t a modern koézigazgatas, hitelrendszer, kereskedelem, kozoktatasi rendszer stb.
kiépulésével egyre inkabb sziikség volt a ,nem mindennapi”, magasabb hierarchiaszinti
szolgaltatasokat 6sszpontositd ,kozponti helyekre”. Szamos fontos varosi termel6agazatban még
nem, vagy nem az ipari forradalom altal leginkabb érintett dgazatokhoz hasonld latvanyos formaban
jelentkezett a modern tdmegtermelés attorése. A hagyomanyosan betoltott kdzponti helyi funkciok
mellett ugyanakkor a kozlekedés, a széllitas, a hirkozlés forradalma révén a varosok egyre inkabb
olyan atfogd haldzatok csomdpontjaiként is funkcionaltak, melyeken aruk, emberek, informacidk
tomege aramlott.

Masrészt, mint Mumford helyesen mutatott ra, a gyaripari funkci6 6nmagdban ritkan vetette
meg teljes érték(i varos alapjat. Az ipari forradalom kordnak egyik meghatdrozé jelensége a
munkaszervezet bonyolultabbd valasa, a tudas, az informacid és az innovacid jelent6ségének
novekedése, gyors és hatékony megszerzésének, hasznositadsanak versenyel6nnyé konvertaldsa volt.
Minél tobbféle funkcidval rendelkezett egy varos, anndl tobbféle inditékbdl keresték fel, koltoztek
oda — legyen az munkaalkalom, Uzlet, kereseti lehet&ség, ligyintézés, tanulds, kapcsolatteremtés,
szorakozas, tdrsas élet. igy annal tdbb felsl érkez6 és tobbféle ember folyamatos
kapcsolatteremtésének, tobbféle hir, gondolat, c6tlet cseréjének és kdlcsdnhatdsanak szinhelyéil
szolgdlt, nagyobb esélyt kindlva az innovacidra és az Uj kovetelményekhez vald alkalmazkodasra. A
legdltaldnosabb varosképz6 és varosfejleszté funkcidknak tehat az ipari forradalom kordban is a
csere, a forgalom, a kommunikacié, az iranyitdsi és koordinacids feladatok bizonyultak. Azok a
varosok maradtak hosszabb tavon is sikeresek, ahol a kiilonb6z6 szerepkérok ,,6sszerendezédtek”, és
egymast erdsitették.

Ehen kitlinSen tapintott ra, hogy a modern véaros egyik legmarkdnsabb, a megel6z8 korok
urbanizaciéjdval szembeni minGségi kllonbséget leginkdbb megtestesité karakterjegye nem
feltétlenll a nagyipar kdzvetlen jelenléte, hanem az Uj ipari technoldgian alapuld infrastrukturalis
halézatok megjelenése, melyek lzemeltetése révén a varosok maguk is modern nagylzemként
kezdtek mkodni.

A hazai varosfejlodés mozgato erdi

1848-ig a varosok a kései rendi tarsadalom intézményrendszerébe tagolddtak. A korszak végén
44 szabad kirdlyi varos minGslilt kozjogi értelemben igazi varosnak, csak ezek polgarjoggal rendelkezé
lakdéi birtdk a rendi értelemben vett polgari statussal jaré teljes személyi szabadsagot és
birtokképességet. Tobb szaz foldesuri hatalom alatt allé telepiilés birtokolt az autondmia kiiléonb6z6
fokozatait jelenté mez6varosi kivaltsagot, melyeknek persze csak kis része toltott be valdban varosi
jellegl funkcidkat, s hozzdjuk sorolhatdk a jasz-kun és hajdu keriileti mezévarosok is. 1827-ben 11
varos haladta meg a 20 ezres népességkiiszobot, koziliik 3 mezévaros volt; a népességi rangsor elsd
20 helyezettje kdzé (amihez 13 ezer f6t kellett meghaladni) tovabbi 4 mezévaros kerilt be. Pest
messze kiemelkedett 56 ezer lakosaval — Buda 30 ezer és Obuda 7500 lakéjat is hozzavéve a leendd
févarost alkoté varosharmas mar megkozelitette az eurdpai értelemben is nagyvarosi szintnek
mindsilé 100 ezres hatart, 1848-ra pedig 150 ezer f&s népességet koncentralt. A masodik
legnagyobb Debrecen az 1827. évi 45 ezer f6r6l a szabadsagharc el6estéjére 55 ezerre novelte
népességét.

Bacskai Vera és Nagy Lajos vizsgalatai szerint az 1828-as orszdgos Osszeirdasban azonosithaté
piackdzpontok kozil 57 (Pestet és Budat kiilon varosnak véve 58) rendelkezett olyan vonzasteriilettel
és intézményekkel, hogy kozponti szerepkdre varosi szintlinek itélhets. Kozilik 23 szabad kirdlyi, 6
plspoki és 29 mezdvaros volt. A rendi jog szerinti varosi status és a valdsagos varosi szerepkor tehat
mar nem feltételezte egymast, folyamatban volt a varoshdlézat atrendez6dése. E varosi funkcioéju
telepiléseken ekkor a sziikebb (Erdély és Horvatorszag nélkili) Magyarorszag lakossaganak 8,24%-a
élt.



A céhes kézmdipar mar nem, a modern tékés ipar még nem jatszott jelent6s varosfejleszté
szerepet. Az ipari forradalom csak kozvetve, a Habsburg Birodalom nyugati tartomanyainak
agrartermékek irdnti névekvs kereslete révén hatott 6sztonzéen. A korai gyaripar szamottevének
mondhatd varosi koncentracidja csak a leendd févarosban jelent meg az 1840-es évekre, de nem volt
meghatdrozé a vdaros gazdasagaban, melynek orszdgos kisugarzasu integrald szerepét még
évtizedekig elsGsorban a kereskedelem alapozta meg.

A legfontosabb altaldanos varosfejleszté tényezé a 19. szdzad elsé felében is a mezGgazdasagi
arutermelés és a mezdgazdasagi termékek felvasarlasa, Osszegyljtése, szallitdsa, exportja volt.
Leginkdbb azok a varosok tudtak novekedni és fejl6dni, amelyek vonzaskorzetében a kelendé
agrartermékekbdl nagy mennyiségben termeltek piacra viheté felesleget, igy a varosok nem csak az
ebbdl szarmazd jovedelmezd forgalomnak lehettek csomépontjai, hanem a korzet lakossaga
elegend6 pénzzel rendelkezett ahhoz is, hogy a vdrosban el6allitott vagy tdvolabbrdl ide szallitott
iparcikkek irant igényes keresletet tamasszon. Az ilyen térségekben a vonzaskorzet is viszonylag erds
kézmdiparral rendelkezett, igy a varosi kézmdiparosok elsésorban helyi fogyasztasra termeltek, vagy
differencialtabb igényeket szolgdltak ki, mig az élelmiszer-behozatalra szoruld szegényebb
korzetekben a vdrosi iparosok voltak — a hagyomanyos munkamegosztasnak megfelel6en — a vidék
ilyen természet( szerény igényeinek szinte egyeddli kielégitéi.

A reformkorban az életforma polgarosodasaval, a kozélet megélénkiilésével, a mlivel6dés
jelent6ségének novekedésével felértékel6dott az igazgatdsi és kulturdlis kozponti funkcidk
varosfejleszté hatdsa is (megyeszékhelyek, egyhaz-igazgatasi kdzpontok, iskolavarosok). Az erGs és
nagy hatdsugard gazdasagi funkciéhoz tobbnyire sokrétl és magas szinti egyéb kozponti
szerepkorok tarsultak. Ez utébbiak Ossztarsadalmi értelemben még szlik, de fontos és igényes
elitrétegek rendszeres varosi tartézkoddsat, latogatasait vontdk maguk utan. Nem utolsé sorban az
altaluk tdmasztott, kényelmesebb, kifinomultabb kdrnyezet iranti igény Osztonozte sok helyiitt a
varoskép kezd6dds atalakuldsat. A foldszintes varosok kodzpontjaiban az Uj kdzponti funkcidkhoz
kapcsoléddan jelentek meg reprezentativ emeletes épliletek: megyehazak, varoshazak, iskolak,
kollégiumok, keresked6hazak, kaszindk, szallodak, kdvéhazak, néhol mar szinhazak is. Egyre tobb
varosban forditottak gondot legaldbb néhdany belvarosi utca igényes rendezésére, kovezésére,
kozvildgitasara. A vdrosi élet részévé valt a korzdzas, kirakatok nézegetése, Uj tipusu koztérként
sétanyok, parkok létesiiltek.

Az 1848-as atalakulas felszdmolta a rendi alapon szervez6dott intézményeket, igy megsziint a
varosok rendi jogallasa is. A teleptilési dnkormanyzat alapjan allé polgari varosigazgatasi rendszer
kiépitésére csak a kiegyezés utan, 1870/71-t6l kerilt sor. 1910-ben 138 varosi rangu teleptilés volt az
orszagban (Horvatorszdg nélkil, ebbdl 26 a megyékkel egyenrangu torvényhatdsagi jogu varos,
sajatos statussal birt a tengerparti Fiume, a tébbi 111 a varmegyék kotelékébe tartozd rendezett
tandcsu varos), benniik az orszag lakossaganak kb. 20%-a élt. Beluszky Pal és Gyd6ri Rdbert
varoshierarchia-vizsgalata ugyanakkor, mely a kézponti funkcidkat hordozo intézmények jelenlétébdl
indult ki, 331 telepulést itélt varosi szerepkorlinek, melyek a népesség 27%-at tomoritették. A
telepilésfejlédésben is meghatarozova valt a szabad verseny, a gazdasdg szerepl6inek
telephelyvalasztdsa, befektetései alapvetéen ennek torvényszer(iségei szerint alakultak. A szabadda
vald migracid egyik f6 tendenciaja a falurdl vdrosba koltozés volt.

A vdrosok azonban roppant eltér6é mértékben valtak e folyamatok haszonélvezgivé. A 138 varosi
jogu telepiilés kozil 12 népessége egyenesen csokkent, tovabbi 14 esetében az 1869-1914 kozotti
novekedés nem haladta meg a 20%-ot. Ezek z6mmel az orszag periferikus vidékein helyezkedtek el,
kozaluk keriltek ki az irodalomban gyakran dbrazolt almos kisvarosok. A masik poéluson kb. 35 varos
lakossaga ugyanebben az id&szakban 70-80%-nal is nagyobb aranyban gyarapodott, koziliik 21 (9
torvényhatdsagi jogu és 12 rendezett tanacsu) 100%-ot meghaladdan. Erre leginkabb azok a varosok
voltak képesek, amelyek a kiépil6 vasuthalézat csomdpontjait alkottak, vagy az un. vasarvonalon, a
kiilonb6z6 gazdasagi jellegli korzetek — tobbnyire alféldek és hegyvidékek — taldlkozasi pontjain,
illetve a kozottik 1évé forgalom f6helyein fekidtek.

Az orszag iparosodasa és urbanizacidja terén egyarant nagy elGrelépés tortént, de a két folyamat
kozott tovabbra sem volt feltétlentl kozvetlen és egyértelm( kapcsolat. A gépi nagyipar



kialakulasaban — kis- és kozéplzemek nagylizemmé térténd szerves fejlédésével szemben — a kilfoldi
és hazai t6kebefektetések jatszottak meghatarozd szerepet, melyek korlatozott szamu
,modernizaciés hidf6ben” 0sszpontosultak, vagy a nyersanyagbazisokra telepiltek. 1910-ben
Budapest és peremvdrosai egylittesen a gyaripari munkassag tébb mint egyharmadat, az ezerf6snél
nagyobb vallalatok munkaslétszamanak viszont tobb, mint a felét koncentraltak. A vidéki nehézipari
bazisok j6 része (pl. Didsgyér, Ozd, Salgétarjan) pedig a Mumford altal leirt, nagylizemek koré rakédd,
egyéb varosi funkcidkat csak csokevényesen ellatd népességtomoriilésekkel rokonithatd. A févaroson
és agglomeracidjan kivil mintegy fél tucat népesebb vidéki varos fejlédésében jatszott a nagyipar
kiemelkedd szerepet.

Az ipari forradalommal kéz a kézben jaré szallitasi forradalom, az 1840-es évektdl gyors Gtemben
kiépul6é vasuthalézat — melyben az 1880-as évektél valt meghatdrozéva az allamvasuti rendszer —
ugyanakkor donté szerepet jatszott a teleplilések pozicidinak alakitdsaban. ,Az orszag
teleplilésrendszerében a vasuthalézat, mint egy kegyoszté nagyur, lehetdséget és jovétlenséget,
gazdasagi marginalitast osztogatott” — irja a korabeli Debrecen kapcsdn Mazsu Janos torténész.
Hogyan nézett ez ki egy korabeli polgdrmester perspektivdjabol? Ehen Gyula szerint: ,Sok varos
szerencséje; mas varosnak indolenczidja rendkivili befolyast gyakorolt azok emelkedésére, avagy
elmaradasara. Egyik varos lelkesilt a vasutakért. Masik pedig kézzel-ldbbal dolgozott, hogy csak
vasutat ne kapjon.” Mindkét alldspontban van bizonyos igazsag, s hogy a vasutépités és a
varosfejl6dés kozott sem csak egyiranyd mechanikus 6sszefliggések érvényesiiltek, arra j6 példa az
Ehen &ltal irdnyitott Szombathely esete.

A vasi megyeszékhely a dualizmus idején a kiilondsen dinamikusan névekvd varosok korébe
tartozott, lakossdga a vasut megjelenése (1865) eldtt alig haladta meg a 6 ezret. A kbvetkezd
évtizedekben a Dundantul legnagyobb vasuti csomdpontja lett, palyaudvaranak személyforgalma a 20.
szdzad elején felilmulta az évi 2 millié6 f6t, ezzel orszagosan a 3. helyen allt, aruforgalom
tekintetében 4. volt a rangsorban. Ezzel parhuzamosan gyorsult fel a népesség novekedése, 1910-ben
mar 30 ezer f6t szamlalt. EbbdSl azonban nem vonthatd le olyan egyszerl kovetkeztetés, hogy az
elmaradott kisvarost a vasut emelte ki a jelentéktelenségbdél. Szombathely mar a szazad elsé felében
Nyugat-Magyarorszag egyik legfontosabb kereskedelmi kdzpontjava valt, dtvéve szlikebb régidjanak
kdzponti szerepét a nagy multu K&szegtdl. Eppen gazdaségi erejét, a telepiiléshierarchidban kivivott
folényét kihasznalva vonzotta magahoz j6 id6ben a vasutat, mely azutadn komplex mdédon hatott
vissza a varos fejl6désére: szoros kapcsolatba hozta a Monarchia nagyvarosaival, egyuttal kitagitotta
sajat vonzdaskorzetét, megsokszorozta aru- és személyforgalmat, 6sztondzve az ipar fejlédését is
(mez6gazdasagi gépgyartas, textil-, b6r és élelmiszeripar), bar nem valt tipikus gyaripari kdzpontta,
legnagyobb lzemei tobb szaz munkast foglalkoztattak. Az egyik legnagyobb munkaadé maga a vasut
volt (csak a jarm(javitd zemben 500-an dolgoztak). Kit(inG forgalmi helyzete folytan jo eséllyel és
eredményesen versengett kilonb6z6 allami szervek és hivatalok ide helyezéséért, amelyek tovabb
erdsitették a varosi funkcidkat, igy az egymast kolcsonbsen erdsité kozponti szerepkorok
halmozasaval a régio els6 szamu kozigazgatasi-gazdasagi centruma lett. A gyorsan novekvd és itt
megfordulé népesség novekvs keresletet tdmasztott a helyi sziikségletre termelS iparnak és a
szolgaltatd szektornak.

A piaci eredet( és az allamtdl fliggé fejleszt6 tényez6k nem feltétleniil kapcsolddtak szervesen
0ssze, amint az példaul Zala megye két egymassal rivalizdlé vdrosa esetében megfigyelhetd.
Nagykanizsa mdr a szdzad els6 felében a Dél-Dundantul legfontosabb kereskedelmi koézpontja, az
1860-as évektdl szintén vasuti csomdpont és a megye vitathatatlanul legurbanusabb, legpolgaribb
tarsadalmu telepiilése. Zalaegerszeg fejl6édésében viszont a megyeszékhely-funkcié volt a
meghatdrozd: az alapjaban falusias teleplilés varosias kozpontjat a kozépiletek uraltdk, életébe a
szdzad kozepéig leginkabb a megyei nemesség rendszeres megjelenése, jovés-menése vitt
élénkséget, a modernizald torekvések f6 hordozoi a bekdlt6z6 nemesek és a részben bel6lik kikerils
hivatalnok-értelmiségi rétegek voltak. Befolydsuk korlatait jelzi azonban, hogy a modern
onkormanyzati rendszer kiépitésekor 1871-ben a megyeszékhely vezetése a nagykozségi statuszt
valasztotta annak minden korlatjaval egyitt: a hagyomanyos céhes vildg értékrendjében és
mentalitdsdban benne ragadt, szerény anyagi viszonyok kozott é16 iparos tarsadalom jobban félt a



varosi ranggal jard terhektél, mint amennyire az urbanizacié vivmanyai vonzdnak tlintek szamara.
Nagykanizsa viszont rendezett tanacsu varos lett, és 1874-ben akcidt inditott a megyeszékhely
athelyezéséért. Az egerszegiek azonnal felmérték, hogy a hivatalok és a hozzajuk két6d6 rétegek
tdvozdasa varosukat végképp jelentéktelenségbe taszitand, a helyi kereskeddk és iparosok szamara
katasztrofat jelentene. Felismerték, hogy a megyeszékhelyet hosszabb tavon csak akkor tarthatjak
meg, ha ahhoz megfelel§ kornyezetet teremtenek, a Kanizsa részérél nem mulé fenyegetés igy a
tudatos varosfejlesztés fontos 6sztonzGjévé valt. 1884-ben kérték és meg is kaptak a varosi rangot, és
miutdn vilagos volt, hogy gazdasagi téren nem versenghetnek Nagykanizsaval, kozépitkezések,
intézményfejlesztés (gimnazium, korhaz, polgari leanyiskola, huszarezred ide telepitése), a
hivatalnoki-értelmiségi réteg elvarasainak megfeleld infrastruktira és vdroskép megteremtésével
voltak képesek a veszélyt elharitani.

A varosok atalakulé arculatat 0sszességében a t6kés piacgazdasag, az allami intézménytelepités
és infrastruktura-fejlesztés, valamint a helyi tarsadalmak vezet§ rétegeinek az Onkormanyzati
politikan keresztll megnyilvanulé torekvései egylittesen, egymasra is hatva formaltdk. A modern
gazdasag vérkeringésébe bekapcsolddni kevéssé képes régidkra is egyre inkdbb kiterjedt a vasut,
lefedte 6ket a modern bilrokratikus kdzigazgatds, az oktatds, a kultira intézményhaldzata; az itteni
varosokban is megjelentek a bankfidkok, takarékpénztarak, biztositdétarsasagok, igényesebb boltok,
tavoli Gzemek, nagykereskedések lerakatai. E telepiilések varosiassagahoz a modern termel64dgazatok
jelenlétéhez képest sokszor lényegesen nagyobb mértékben jarultak hozza az itt mdkodé
intézmények és a hozzajuk k6t6d6 tarsadalmi rétegek.

Magyar sajatossagnak tekinthet6 annak az alféldi varostipusnak a teleptlésrendszerben
megGrzott sulya, melyben tovdbbra is meghatdrozé volt az agrartermelés. Az alfoldi urbanizacio igy
ebben a korszakban is — az Ujkori torténeti 6rokségre alapozva — alapjaban tért el a Nyugat- és Kozép-
Eurépdra, de a Karpat-medence mas tajaira is jellemz6 uttdl. A varosok hatalmas kiterjedés(
hatdraban folyé gazddlkodas eredetileg szerves egységet alkotott a beltelki hazzal, korszakunkban
azonban kiils6 zéna tanyavildga a népesség jelentékeny részének allanddéan lakott helye lett. Jogi,
statisztikai értelemben 6k is varosi lakosnak szdmitottak. Az 1910-ben legnépesebb 10 vidéki varos
kozll 5 tartozott ehhez a tipushoz (Szeged, Szabadka, Debrecen, Kecskemét, H6dmezd6vasarhely),
ahol , kilterileti népesség” aranya 30-40%-ot ért el. A 62 ezer lakosti Hédmezbvasarhely keresGinek
64%-a még ekkor is a mezégazdasagban dolgozott, de az orszag mdsodik legnagyobb varosaban, a
115 ezer lakosu és kozel masfélszazezer holdas hatarral rendelkez6 Szegeden is kozel 40% ez az
arany. E varosok strukturdjara jellemz6, hogy a varosi funkcidk egy viszonylag kis kiterjedésd
urbanizalt telepilésmagban 6sszpontosultak, mely az elitrétegek lakdhelyként is szolgalt. Ezt kifelé
haladva egyre lazul6 falusias telepilésgy(iri vette koriil, melyet a vdrosmagtdl tavolabb a legnagyobb
kiterjedés(i 6vezet, a tanyavilag valtott fel. Hangsulyozni kell, hogy e varosok erds agrarjellege nem
feltétlenll azonosithatd az ,elmaradottsaggal” — a belsé varosias és a kilsé falusias élet allandd
egymasra hatasa, a ,varos” és a ,falu” vilaga kozotti, mas orszagrészekhez képest kisebb tavolsag a
parasztsag polgarosuldsat 6szténz6 tényez6t is jelentett. Ennek bizonyitéka, hogy sok helyiitt igen
magas szintl gazdalkodasi kulturat megtestesité specializalt arutermelés (kecskeméti gyimolcs,
makdi hagyma, szegedi paprika) épilt ezekre a viszonyokra.

A varosok infrastrukturaja

A varoskép megvaltozasaban az épuletallomany atalakulasa jatszott donté szerepet. A modern varosi
életforma egyik lényeges vondsa lakdhely és munkahely térbeli elkiilonilése volt, elterjedt a
soklakasos bérhaz, mint Uj épllettipus és lakasforma. A 19. szazad kdzepén még dontben foldszintes
varosok kozil egyre tobb helyen épiltek ki emeletes varoskdzpontok és lakdnegyedek.
Mindazonaltal a jogi varoshierarchia el6kelbb szintjén elhelyezkedd torvényhatésagi jogu varosok
teljes lakéhazallomanyanak kozel 90%-a is foldszintes volt a vildghaboru eléestéjén — nem fliggetlendil
a nagy alféldi varosok emlitett sajatossagaitdl. A toérvényhatdsagi jogu varosok lakéhazainak fele volt
csak kG- vagy téglaépitésli, mely atlag persze széls6séges eltéréseket takart: Sopronban kozel 100%,



Pozsonyban 90%, Gy6rben 80%, Debrecenben viszont alig 50%, Szegeden 20%. Hodmezdévasarhelyen
még ekkor is a hazak kdzel 80%-a tisztan valyogbdl épiilt.

A varosszerkezet gyokeres atalakitdsat eredményezd varosrendezésre a févdaroson kivil csak
Szegeden keriilt sor, ahol az 1879. évi arviz utdn, kormanyzati beavatkozasra és iranyitds mellett
budapesti mintat koveté két korutas-sugarutas rendszerd varoskdzpontot hoztak létre. A kisebb
léptékli részleges beavatkozdsok (utcanyitas és szabalyozas, térrendezések, épitési elSirdsok,
Utburkolas, kozvilagitas, fasitds, parkositas) viszont szdmos varosban, legaldbbis egyes
varosrészekben — sok helyltt csak egy szlik varosmagban — hatarozottan urbanus koérnyezetet és
ennek megfelel6 komfortérzetet teremtettek. A tarsadalmi kilonbségek egyre fontosabb
OsszetevGjévé valt, hogy kik és milyen mértékig részesiilhetnek a magasabb minéség(i kornyezet és a
modern haldzati infrastruktuira el6nyeibdl.

Az Uj ipari technoldgian alapuld és nagylizemként mdkodtetett elldtérendszerek a 19. szdzad
derekatdl jelentek meg a hazai varosokban. A k&szénbdl fejlesztett vildgitogaz alkalmazdsara a
nyugat-eurdpai bevezetéshez képest 30-40 év késéssel keriilt sor, az els6 gazgyarak Pesten és
Pozsonyban 1856-ban kezdték meg a szolgaltatast. A gazgyarak alapitdsanak els6é hullama
lényegében az 1873-as valsagig tartott, majd egy Ujabb 1882-1905 kozott kovetkezett be, a
tovabbiakban az aramtermelés felfutasa kevéssé igéretesnek mutatta ezt az Gzletdgat. 1910-ben 27
varos, azaz az 6sszesnek nem egészen O0todrésze élvezhette a gdzvilagitas el6nyeit. (Gazmdvek ott
tudtak rentabilisan mikodni, ahol a kozvildgitds, az ipari létesitmények és a maganhaztartasok
fogyasztasa egyarant elég magas volt. Erre 20.000 6 alatti teleplléseken eleve kevés esély adédott.)

Az els6 modern vizm( és vizvezetékrendszer 1869-ben Pesten lépett (izembe, de eleve ideiglenesnek
szantdk, a végleges nagy vizm{ megépitése, mely az egész vdros szamara elegendd jé minGségl
ivovizet tudott szolgaltatni, 1893-ban kezd6d6tt meg. A vidéki varosokban az 1880-as évektdl kezdtek
vizmUveket |étesiteni, f6leg a Dundntulon, Felvidéken, majd Erdély nagyobb varosaiban is. 1910-ben
a 138 varos kozil 43-ban (31%) létezett vizvezeték, tovabbi 15 teleplilésen artézi kut. A Dundntulon a
varosok 47%-a, a Felvidéken 40%-a, Erdélyben és a Partiumban kozel 30%-a biztositott vezetékes
vizet legalabb a lakossdg egy részének, az Alféldon viszont 15% alatti volt ez az arany.

A haldzati vizelldtds megkovetelte a szennyvizelvezetés hasonldéan korszerli megolddsat, de a
kiterjedésben és laks(ir(iségben novekvé telepliléseken az emberi Girlilék és a csapadékviz levezetését
is csak csatorndzas révén tudtak megfelel6en megoldani. A szazadel6n mar a varosok tobbsége
rendelkezett valamiféle csatornahaldzattal, de az egész varosra kiterjed6, tervszerlien létesitett,
modern rendszer( hdalézat csak 18-ban (a varosdllomany 13%-a) volt, s az Alféld elmaraddsa ezen a
téren is szembetiné.

Nagyobb varosok egységes vezetékes vizellatasat és hatékony csatornazasat biztositd rendszerek a
19. szazad derekanak csucstechnolégiajat képviselték. A mintaként szolgalé német nagyvdrosokban
tobbnyire az 1870/80-as években kerilt sor ilyenek létesitésére, hazank elmaradasa tehat ezen a
téren — ha nem is az ellatottsag aranyat, de az elterjedés id6pontjat tekintve — mar csak 15—-20 év.

Az ipari forradalom Uj hullamat képvisel6 elektrotechnikai iparban Magyarorszag kozismerten
nemzetkozileg is élenjaronak szamitott a mdszaki fejlesztés terén. A varosi elektromos
aramszolgdltatas, a villamos kozlekedés és a telefonhaldzatok kiépitése a fejlett orszagokkal
nagyjabdl egy id6ben zajlott. Elektromos kozvilagitast els6ként 1884-ben Temesvaron vezettek be, a
févarosban 1893-ban indult meg az aramszolgaltatds, de egyel6re csak maganfogyasztok szamdra,
mivel a kozvildgitdsra nézve a gdzszolgdltatd vallalat szerz6désben biztositott monopdliummal
rendelkezett. Ez a helyzet a gdzmdvel mar rendelkezé telepliléseken sok esetben késleltette az
aramszolgdltatas bevezetését, mig az ezt nélkil6z6 telepiilések az elektromos md révén immar



kisebb koltségigénnyel tudtdk megoldani a megfelels szinvonall vilagitast. Aramfejleszté telepek
nagyobb aranyu elterjedése a millennium tajan bontakozott ki, a vildaghaboru kitorésekor mar a
varosok 70%-aban létezett aramszolgaltatas, ami nemzetkozileg is kedvezé értéknek szamitott, és e
szolgaltatasnak a foldrajzi elterjedése sem mutatott az orszagon bellil szélsGséges eltéréseket.

Varosi lovasut els6ként Pesten 1866-ban, vidéken Temesvdron és Aradon az 1860-as évek végén
jelent meg, szélesebb kérben az 1880-as évektdl terjedt el. Még jo ideig nem annyira a napi munkdaba
jaras eszkéze volt, hanem a varoskdzpontokat tobbnyire a pdlyaudvarokkal és forgalmasabb
kirandulohelyekkel kototte 6ssze. Budapesten 1887-ben kisérleti jelleggel megindult a villamos a
Nyugati palyaudvar és a Kiraly utca kozott; 1895-t6l néhany év alatt villamositottak a févarosi ldvasut
vonalait, a millenniumi foldalatti villamos vasut pedig London utdn a masodik ilyen Iétesitmény volt
Eurépdban. A vidéki varosok koziil Pozsony mar 1895-ben, Szombathely, Miskolc és Szabadka 1897-
ben (Béccsel és Pragaval egy id6ben) meghonositotta a kozati villamost. A vildghdboru el6estéjén 18
telepiilés (a varosok 13%-a) rendelkezett ezzel az eszkdzzel. Villamos vasutat minimalisan 20-30 ezer
lakosu telepiilések tudtak eltartani, de a méretnél is fontosabb szerepet jatszott a varos urbanizacids
szintje, forgalmi csomdpont jellege, anyagi ereje és az innovacié iranti helyi fogaddkészség.

A kozml(ihdlézatok vagy a vdros sajat beruhdzdsdban, a helyi Onkormanyzatok bevételeire,
hitelfelvételeire tamaszkodva valdsultak meg (tobbnyire ez volt a helyzet az alapveté
kozegészségligyi érdekeket érintd vizvezeték és a jovedelmezdséggel nem kecsegtetS6 csatorndzas
esetében), vagy magdanvallalatok altal, ez esetben az Onkormanyzatok a teriilethasznalati
szerz6déseken keresztil gyakoroltak komoly befolydst a szolgdltatds létesitésére és annak
feltételeire. Egy-egy telepilés infrastrukturalis halézatat tehat a piac és a varospolitika Osszjatéka
alakitotta, igy az egyes varosok anyagi erején felll abban a helyi elitek torekvései és preferenciai is
kifejezést nyertek.

1910 koril teljes korli, komplex mdszaki infrastruktiraval — ahol tehat gaz- és aramszolgaltatas,
vizvezeték és atfogd csatornazas, villamoskozlekedés, korszerl utburkolat és telefon egyarant
|étezett — Budapesten kivil minddssze harom varos rendelkezett: Pozsony, Nagyvarad és
Szombathely. Némely elemet ugyan nélkilézve, de Osszességében fejlettnek minGsithetd
infrastrukturaval a varosallomany 15%-a rendelkezett. A legfejlettebb infrastrukturaju telepilések az
Erdély taldlkozasanal (Nagyvarad, Arad) helyezkedtek el. Tagabb kornyezetébdl szigetként
emelkedett ki Erdélyben Kolozsvar, az Alfoldon Szeged, Felvidéken Kassa. A ,k6zépmez6ényt” zémmel
dunantuli kis- és kdzépvarosok alkottak, szamos alféldi, felvidéki és erdélyi kisebb varosban pedig
még mindig a petréleumlampas kozvilagitas és némi szilard burkolatu at és jarda képviselte a mUszaki
urbanizaciét. A varosok kozotti civilizacids szakadék tehat meglehetGsen szélesre tarult — nem csupan
a sokat emlegetett ,Budapest—vidék” viszonylatban, hanem a vidéki varosok és az orszag régioi
kozott is.
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