
Ingázás — 
urbanisztikai anomália 

A település a társadalmi élet. az ember i tevékenység megépített kerete, urba­
nisztikai tere, ame ly a kü lönböző funkciójú urbanisztikai térelemek összességéből áll. 
Ezek közül a legfontosabbak a lakó- és a munkahelyeket magukba fog la ló lakó- , 
i l letve munkaöveze tek . 

A zavartalan ember i tevékenység szempont jából rendkívül fontos, hogy az 
urbanisztikai térben egyensúlyi helyzet, urbanisztikai téregység legyen. Ez akkor 
j ö n létre, ha a lakás és a munka funkcionál is térelemei közöt t a renden, a m e g -
szervezettségen, az egységen alapuló területi v i szony alakul ki. Urbanisztikai tér­
egység tehát csak akkor létezik, ha a funkcionál is té re lemek kapcsolata organikus, 
ha urbanisztikai rendszert alkotnak, mint ami lyen maga a város is volt , a 
foga lomnak klasszikus, edd ig általánosan elfogadott ér te lmezésében. 

A z urbanisztikai téregység az e m b e r b ő l a területi egyensúly, az ot thonosság 
érzetét vált ja ki. 

A z urbanisztikai funkcionál is té re lemek kapcsolatát a közlekedés hozza létre 
é s tartja fenn. A települések, a város térelemei azonban területi rendszert, urba­
nisztikai egységet csak akkor alkotnak, és v é g e r e d m é n y b e n területi egyensúlyi 
helyzet csak akkor valósul meg, ha a tére lemeket összekötő kapocs valóban organi ­
kus, vagyis ha a közlekedés mind műszaki-gazdasági , mind társadalmi-egyéni szem­
pontból hiánytalanul és opt imálisan kielégíti a ve le szemben támasztott sokrétű 
igényt. A köz lekedés vonalas i rányú; a közlekedési vona lak behálózzák az urba­
nisztikai rendszert a lkotó területet, és abban a vé redények szerepét töltik b e : e lég­
telenségük „vérker ingés i" zavarokat idéz elő. A b b a n az esetben, tehát, ha a munka 
és a lakás funkcionál is térelemei közöt t a szerves kapocs , a közlekedés elégtelenné 
vál ik, akkor a települési terület urbanisztikai térbeli egysége megboml ik , s ezt 
urbanisztikai térbeli dual izmus vált ja fel. Ennek következtében megszűnik a terü­
leti egyensúlyi helyzet , az urbanisztikai rendszert az urbanisztikai rendszertelenség 
vált ja fel , és ezzel m i n d a társadalmi, mind az egyéni tevékenységre zavaróan 
ható je lenségek lépnek fel. 

Ez általános tünet napja ink túlméretezett és á l landóan n ö v e k v ő városaiban. 
Így a közlekedés az urbanisztikai területszervezés döntő je lentőségű tényezője . 

Munkaerőközlekedés 

A közlekedés mennyiségi leg és minőségi leg egyaránt legfontosabb ága a „ m u n ­
kaerőközlekedés" , vagyis a do lgozóknak a munkahe ly és a lakóhely közötti , n a p 
mint nap l e b o n y o l ó d ó helyváltoztatása. A munkaerőköz lekedés tömegje l legű, csúcs­
forga lom alakjában nyi lvánul meg, a műszaki és gazdasági szempontokon kívül 
sokoldalú ember i kérdéseket ölel fel, és ezért az urbanisztika e lsőrendű és k o m p l e x 
problémája . 

Mindaddig , amíg a l akóhe ly és a munkahe ly a céhrendszerre j e l l emzően egy 
fedé l alatt vol t , de ké sőbb is, kézművesek , kiskereskedők, szabadfogla lkozásúak 
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esetében vagy a kisvárosban — ahol a jelentéktelen távolságok miatt a m u n k a ­
helyet röv id sétával el lehet érni — gyakorlat i lag nincs munkaerőköz lekedés , v a g y 
e lhanyagolhatóan csekély. A munkaerőköz lekedés csak a te rmelőerőknek nagyarányú 
agg lomerác ió ja és a tevékenységi funkcióknak nagymérvű differenciálódása k ö v e t ­
keztében lép fel és vál ik urbanisztikai p rob lémává . 

A munkaerőköz lekedés lebonyol í tásának módja többféle , mert vagy g y a l o g , 
vagy egy közlekedési eszköz igénybevéte léve l történik. Ez utóbbi lehet egyéni 
(kerékpár, személygépkocs i ) , vagy kol lekt ív (vi l lamos, autóbusz, trolibusz, m e t r ó , 
vasút). 

A munkaerőközlekedés t — mint minden mozgást — fizikai tényezők határoz-
s 

zák meg, ame lyek között a következő a v i szony : t = s/v ebbő l t = a közlekedés lebonyolításához szükséges és percekben kifejezett idő, vagyis a közlekedés tartama; 
s = a tér, amiben a közlekedés történik, vagyis a k i lométerben kifejezett út, a 
távolság, és v = a közlekedés k i lométerórában kifejezett sebessége. 

A munkaerőköz lekcdés t a lakóház kapujától a munkahe ly kapujáig számít juk 
és viszont. Ez összetételénél fogva kétféle lehet: 

— egyszerű, amikor az a lkotó tényezők homogének , mint például az egyén i 
közlekedés esetében: gya log megyünk , kerékpározunk v a g y autózunk; 

— összetett, amikor minden egyes tényező t ö b b kü lönböző fajtájú rész le t té ­
nyezőbő l t evőd ik össze (heterogén e lemek) , így a társas közlekedési e szközök 
igénybevéte le esetében, amikor például a lakásunktól gyalog e lmegyünk a v i l l a m o s ­
megál ló ig , ott várunk, azután v i l l amoson utazunk egy b izonyos megál lóig, onnan 
gya log e lmegyünk a t rol ibuszmegál lóig, ott megint várunk, azután t ro l ibuszon 
utazunk egy b izonyos megál lóig, és végül onnan gyalog e lmegyünk munkahe lyünk 
kapujáig. 

A z összetett munkaerőköz lekedés esetében — és ez adja az esetek t ú l n y o m ó 
többségét — képletünk a köve tkezőképpen alakul: t = t1 + t 2 + t n = t. Mindez t 
pedig azért tartottuk szükségesnek kifejteni, mert a szaki roda lomban — amint látni 
fog juk — gyakran ta lá lkozunk azzal a téves felfogással, h o g y a munkae rőköz l ekedés 
fizikai tényezőinek kiszámításakor kizárólag a h o m o g é n e lemeket kell tekintetbe 
venn i : pé ldául csak a gyaloglást , tömegszállí tási eszköz igénybevé te le esetén pedig: 
csakis ennek fizikai meghatározói t . 

A munkaerőköz lekedés fizikai e lemei közül n e m a távolság játssza a l e g f o n ­
tosabb szerepet, h a n e m az idő, ame ly a távolság megtéte léhez szükséges. ( K ö z t u d o ­
mású, hogy kü lönböző sebességgel köz lekedő szállítási eszközök azonos utat k ü l ö n ­
b ö z ő idő alatt tesznek meg.) Emellet t szól az is, hogy n e m azt szoktuk m o n d a n i : 
„2—3 ki lométerre lakunk munkahelyünktől" , hanem azt, hogy „fé lórányira" . A 
munkaerőköz lekedés fizikai tényezői közül az időtar tam a legfontosabb. Miné l 
hosszabb a munkaerőköz lekedés időtartama, annál r ö v i d e b b a regenerálódásra 
f ennmaradó idő és viszont . A z időtar tam csökkenésével pedig a d o l g o z ó időt takarít 
meg, amit pihenésre, műve lődés re , szórakozásra használhat fel , amit a családja 
körében tölthet el. Ezenkívül , a röv id közlekedési időtartam, va lamint megfe le lő 
körü lménye i folytán a d o l g o z ó kipihenten je lenik meg munkahelyén , növeksz ik 
munkájának termelékenysége, f igye lmesebb , koncentrál tabb, és így csökken a m u n ­
kabalesetek száma. 

A gyakorla t bebizonyítot ta , hogy a munkahelyek jelentős távolsága — a m u n ­
kaerőközlekedés időtar tamának hosszúsága következtében — terhet jelent a d o l g o ­
zónak , de egyben kedvezőt lenül hat a munka termelékenységére is. 



Optimális időtartam 

Világszerte széles körű vizsgálatok fo lynak a munkaerőköz lekedés opt imális 
idő ta r t amának megállapítására. 

Hazánkban L. A d l e r professzor behatóan foglalkozot t ezzel a p rob lémáva l , és 
kifejtette, hogy az eddig általánosan megengedhe tőnek elfogadott 45 perces egy­

i r ányú munkaerőköz lekedés túl nagy megterhelést je lent a do lgozónak , és ezért 
3 0 percre kell csökkenteni . Ez még mindig azt jelenti , hogy a d o l g o z ó naponta egy 
teljes órát á ldoz a szabad ide jéből . A d l e r javaslata szerint a tömegközlekedés i 
hálózat megszervezésekor azt az elvet kell f igye lembe venni , hogy a l akóhe ly és 
a munkahe ly közötti úttal a do lgozó legfe l jebb 30—45 percet veszítsen (Prof. L. A d l e r : 
Unele probleme privind sistematizarea zonelor industriale. Bucureşti , 1965). Johan­
nes Schattel szerint a Szovje tunióban maximál i s szabványként 40 percet ál lapítot-
tak meg, a j ö v ő b e n azonban ezt szeretnék 30—35 percre csökkenteni (J. Schattel: 
Fragen der sozialen Umgestaltung der Industrien und Städten. Berl in, 1964). 
W. I. Luk ianov úgy véli , hogy az optimális időtar tam 12—15 perc , a megengedhető 
20—30 perc, i l letve egy 2—3 km-es gyaloglás (W. I. Luk ianov : Städtebaumaterialien 
der 6. Session der Akademie für Bauwesen und Architektur der UdSSR zu Fragen 
des Städtebaus. Moskau , 1961). Szendrői Jenő szerint a tömegszállí tási eszközök 
igénybevé te léve l megtett út időtar tama ne haladja meg a 30 percet (Magyar Épí­
tészet, 1964. 5). M. Einsele szerint még j o b b volna , ha n e m haladná meg a 20 pe r ­
ce t , ami általában egy 15 km-es távolságnak felelne meg (Bauwelt, 1963. 51—52). 

A z e lmondot tak alapján a munkaerőköz lekedés időtartama szempont jából a 
munkahe lyeke t a következő h á r o m csopor tba oszthatjuk: 

— jelentéktelen távolságú munkahelyek, ame lyek a l akóhe ly közvet len köze­
l ében lévén, a munkaerőköz lekedés időtartama elenyészően kicsi, tehát e lhanya­
go lha tó (t = O); 

— rövid távolságú munkahelyek, ame lyek esetében a munkaerőköz lekedés 
tar tama 30 percnél k isebb (t < 3 0 ' ) ; 

— jelentős távolságú munkahelyek, itt a munkaerőköz lekedés időtar tama m e g ­
haladja a 30 percet ( t > 3 0 ' ) . 

(Az időtar tamok természetesen a munkaerőköz lekedésnek csak egy irányára 
vona tkoznak . És — mint láttuk — osztályozáskor távolságot mondtunk , de időt 
értettünk.) 

A fizikai e l emek a mukaerőközlekedés n e m egyedül i és minden tekintetben 
meghatározó tényezői , mer t nemcsak a távolság, a sebesség és az idő je l lemzik , 
hanem még egy egész sor o lyan tényező is, ame lyek a lélektan és az egészségügy 
keretébe tartoznak, s amelyeke t a munkaerőköz lekedés „komfor t j a " foga lmával a z o ­
nosítunk. Mert n e m mindegy, hogy a lakóhely és a munkahe ly közötti utat mi lyen 
kényelmi, egészségügyi és lélektani kö rü lmények közöt t tesszük meg. 

Köve tkezésképpen a munkaerőköz lekedés kondíc ió i t a fizikai és a pszichikai-
higiéniai tényezők együttesen határozzák m e g : az e lőbb iek mérhetők, ez u tóbbiak 
érezhetők, a fizikaiak főleg mennyiséget , a komfor t tényezői pedig minőséget 
je lentenek. 

Urbanisztikai ér te lemben a munkaerőköz lekedés az a kapocs , ame ly a l akó­
he lye t összeköti a munkahel lyel , de ugyanakkor lélektanilag átmenetet alkot az 

„aktív tevékenység", a munka és a „passzív tevékenység", a pihenés állapotai k ö ­
zött , és mint i lyen, maga is tevékenységi ál lapot: rendeltetése a do lgozó t előkészíteni 
a munkára, i l letve a pihenésre. Ennek azonban csak akkor felel meg, ha feltételei 
opt imál isak, ha a pozi t ív tényezők túlsúlyban vannak: a munkaerőköz lekedés n e m 



teher, hanem kikapcsolódás , „k isze l lőződés" , maga is a regenerálódásnak egy része, 
és ebben az ér te lemben szükséges, tehát j ó . Ez esetben a lakóhely és a m u n k a h e l y 
között urbanisztikai egység, területi helyzet j ö n létre, mert n e m érzünk elszakadást 
az otthontól. 

A város és a környező vidék, a köze lebb- távo labb fekvő falvak közöt t mind ig 
szoros gazdasági, társadalmi, kulturális és polit ikai kapcsola tok léteztek. Ezek közül 
a legfontosabb az árucsere: a falu szállította a mezőgazdasági termékeket és a 
nyersanyagot , a város az ipari termékeket . A rohamos gazdasági és kulturális 
fe j lődés n y o m á n a város és a falu közöt t egy más és új je l legű, de n e m kevésbé 
fontos csereviszony alakult ki, a „munkae rő cseréje". Ennek keretében a falu s z o l ­
gáltatja a városnak a mezőgazdaság korszerűsí tésével feleslegessé vá ló aktív l a k o s ­
ságból az ipari és segédmunkások nagy tömegét , a város viszont a falu m ű v e l ő d é s é ­
hez szükséges — jóva l k isebb számú — szellemi dolgozót . Pé ldaként megemlí t jük, 
hogy a Ko lozsvá r melletti 5000 lakost megha ladó Szászfenes község aktív l akossá ­
gából csak kb . 900 do lgoz ik a községben, a mezőgazdasági termelésben, és t öbb 
mint 2000 naponta Kolozsvá r ra jár be munkahelyére , a vá rosbó l viszont kb . 40 
szellemi munkás megy a községbe naponta. 

A munkaerőcsere az „ ingázás" je lenségének alakjában nyi lvánul meg, a v á r o ­
sok á l landóan f o k o z ó d ó ipari munkaerőszükségle tének köve tkezménye , és azokra 
az iparokra j e l l emző különösképpen, amelyeket sajátosságuk révén „ f i x " és a 
„ szemi f ix " kategóriába osztunk. Ezek elhelyezését a nyersanyag, a szállítás, az e n e r ­
gia, a v íz vagy a fogyasztók nagy tömegű je lenléte határozza meg. Ezeknél a munka­
erő j ó része az iparteleptől l eg többnyi re igen nagy, sokszor 50 km-en túli t ávo l ­
ságra lakik. I lyen eset áll fenn többek közöt t a Bukarest, Brassó, D é v a — V a j d a -
hunyad, Galac—Brăila , Zs i lvö lgye ipari mikrorég iókban . 

A z ingázás tömegjelenség, és hazánkban a do lgozók százezreinek naponta 
megismét lődő, két irányú óriási méretű népvándor lása . 

A z ingázásnak mindedd ig még nincs általánosan elfogadott meghatározása. Á l ­
talában ingázáson interurbán viszonylatban l ebonyo lódó , hosszú időtar tamú munka-
erőközlekedést értünk. V . Craja mérnök ezt szabatosabban kívánja megál lapí tani ; 
szerinte az ingázás olyan, interurbán viszonylatban l e b o n y o l ó d ó munkaerőköz lekedés , 
ame lynek izokrónja meghaladja a 30 percet (Arh. Vasi le Craja: Aspecte şi probleme 
de sistematizarea complexă a teritoriului. Bucureşti , 1965). 

Amin t látjuk, általában úgy vél ik, hogy az interurbán reláció ténye, va lamint 
a helyváltoztatás hosszú időtar tama együttesen ingázást hoz létre. A z ingázás inter­
urbán jel legét va lamely munkaerőköz lekedés egyet len adminisztrat ív határozat 
következtében elveszítheti, ha a do lgozó részére lakóhelyül , i l letve munkahe lyü l 
szolgáló két települést közgazdasági lag egyesítik — mint ahogyan az megtör tént 
például Lippa (Temes megye) és Radna (Arad megye) egyesítésekor, vagy akkor 
— ez általános jelenség —, amikor a várost környező falvakat bevon juk a város 
közigazgatási hatáskörébe (például Szabadfalu vagy a V ö r ö s Csárda-telep egyesítése 
Temesvárra l ) . A helységek közigazgatási egyesítése következtében a köztük l e b o ­
n y o l ó d ó munkaerőközlekedés t n e m tekinthetjük többé interurbán közlekedésnek, 
anélkül, hogy meghatározó fizikai és pszichikai tényezők, vagyis a közlekedés f e l ­
tételei a l egcseké lyebb mér tékben is megvál toznának. 

Hasonlóan bizonytalan az ingázás másik ismérve, hiszen elég gyakor iak az 
interurbán viszonylatban l e b o n y o l ó d ó munkaerőköz lekedésnek azok az esetei i s , 
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amikor is az időtar tam 30 percnél kisebb, másrészt viszont szintén igen gyakran 
egy városon belül , tehát urbánus viszonylatban 30 percnél is hosszabb időtar tamú 
egyirányú munkaerőközlekedésre kényszerül a do lgozó , mint például akkor, ha 
Bukarestben Piperán lakik és Ji laván dolgozik , de kisebb városokban is, így például 
Temesvárot t , a Gyárváros—Fratel ia v iszonyla tban. Köz tudomású ugyanis, hogy a 
közlekedés a városon belül — a nagy forga lom, a tekervényes útvonal, a köz leke­
dési eszközök kis sebessége, va lamint az útkereszteződési „ s toppok" és az átszállá­
sok miatt — körü lményesebb , kénye lme t l enebb és lassúbb, mint az azonos t ávo l ­
ságon b o n y o l ó d ó interurbán közlekedés . 

Térdualizmus 

Mindezek előrebocsátásával és anélkül, hogy az ingázás def in íc ió jának végleges 
megfogalmazására törekednénk, mindenesetre leszögezhetjük, hogy az ingázás a 
jelentős távolságú munkahe lyek csopor t jába tartozó és tömeg je l legű munkae rőköz ­
lekedés, ame lynek esetében a terület települései egymással ugyan funkcionál isan 
összefüggnek, de az összekötő kapocs szerepét betöl tő munkaerőköz lekedés elégtelen, 
még n e m szerves, és ennek következtében a terület még n e m alkot urbanisztikai 
rendszert, az urbanisztikai téregység még n e m jött létre, a terület még az u rba­
nisztikai térdual izmus ál lapotában van, tehát n e m létezik, mert i lyen kö rü lmények 
között n e m is létezhet területi egyensúly-helyzet sem. 

A z üzemen belül a termelés a legfej le t tebb technikai köve te lményeknek m e g ­
felelően, a gépesítés és automatizálás, a korszerű technológia alapján a lehető 
legésszerűbben van megszervezve , az üzemen kívül viszont az ingázás, a sze rve ­
zetlen munkaerőköz lekedés miatt a d o l g o z ó munkaereje , szabad ideje felelőtlen 
m ó d o n e lpocséko lód ik . Ingázás esetében a munkaerőköz lekedés a lakóhelytől v a l ó 
elszakadás, az „utazás" érzetét kelti, mert „ fe lé r" egy utazással, és így negat ív 
fizikai és pszichikai hatással van a do lgozóra : elveszíti területi egyensúly-érzetét . 
Ezek szerint az ingázás o lyan je lentős távolságú munkahel lye l kapcsolatos munka ­
erőközlekedés , ame ly urbanisztikailag téregységbe össze n e m fogott települések 
között b o n y o l ó d i k le, utazás jel legű, és ezzel megbont ja a do lgozók normál is é le t ­
viszonyait . A z ingázás urbanisztikai anomália . 

A z ingázás hatalmas tömegeket hoz mozgásba. Bukarestben a do lgozók 10%-a 
a várost köra lakban övező vasútvonalon kívül lakik, a kétmil l iós Budapesten 
170 000, az N S Z K - b e l i 175 000 lakosú Bie lefe ldben pedig 55 000 do lgozó lakik a v á r o ­
son kívül . Hazánkban négy tipikus ipari mikrorég ió 1964 májusában végzet t 
ingázási fe lmérése a következő adatokkal szolgál : 

Az ingázók száma közlekedési eszköz szerint 

Vasút Egyéb közlekedési eszköz 
Helység Személyek Köz lekedés Személyek Köz lekedés 

%-ban %-ban 

Vajdahunyad 10555 91.0 1050 9,0 
Galac 18105 93,0 1068 7,0 
Brăila 6456 43,5 8461 56,5 
Ploieşti 14900 69,3 6600 30,7 

A z ingázás közlekedési eszköze főleg a vasút és az autóbusz, k isebb m é r t é k ­
ben az egyéni közlekedés eszközei. 



Az ingázás kategóriái 

A z ingázás iránya szempont jából két kategóriába osztható: a vizsgálat tárgyát 
a lko tó helységre vonatkozta tva lehet centripetális (a g ó c vonzza a munkaerőt) vagy 
centrifugális (a góc munkaerőfeles legét más település rendelkezésére bocsát ja) . Ezek 
szerint kétféle i rányú ingázás létezik: a centripetális „be ingázás" és a centrifugális 
„ki ingázás". Minden ingázó tu la jdonképpen mind a két kategóriába tartozik, mert 
a lakóhelyéről ki ingázik és a munkahelyére beingázik, mégis általában k i ingázók-
nak nevezzük azokat, akik a városban laknak és a városon kívül dolgoznak, és 
be ingázóknak a városban do lgozó falusiakat. 

A z ingázás időszakosságát i l letően viszont háromféle csopor to t különbözte tünk 
meg : 

— naponként i ingázást — ez á l landó jel legű, és felölel i az ingázások legna­
g y o b b részét; 

— időszakos ingázást (heti, kéthetenkénti, havonként i ) , ez l eg inkább az üze­
mekben és főleg épí tőtelepeken do lgozók munkaerőközlekedése , akik általában 
50 km-nél messzebb laknak a munkahelyüktő l ; 

— munkaévadingázást — amikor is a do lgozó az egész munka idény alatt távol 
v a n a lakóhelyétől , például erdőki termelésben, cukorgyár tásban dolgoz ik . 

Min thogy csak a naponként i ingázásnak van urbanisztikai je lentősége, a t o v á b ­
biakban kizárólag csak ezzel fogla lkozunk, a teljesség kedvéér t megeml í t jük azon­
ban az időszakos ingázás és a munkaévadingázás két közös és j e l l emző sajátos­
ságát is. 

Mindké t ingázásfajta megkövete l i , hogy az abban részt vevő do lgozók részére 
a munkahe ly közvet len közelében ideiglenes lakásról, munkásszál lóról g o n d o s k o d ­
j u n k , ami természetesen a lakásalap ésszerűtlen gyarapítását teszi szükségessé, ez 
pedig terméket len beruházást jelent. A z ilyenfajta ingázás a do lgozó és családja 
„ké t fe lé é lésével" jár, ez nemcsak anyagi megterhelést és többletkiadást okoz , 
hanem a családi kapcsola tok meglazulásához is vezethet, aminek következ tében a 
(zöld) fa luban maradt családtagok között kitermeli az elhanyagolt , magára maradt 
„zö ldözvegye t " , „zöldárvá t" . 

A z ingázás negatív következményei hasonlóak azokhoz , amelyek általában 
a jelentős távolságú munkahe lyek munkaerőköz lekedésének eseteiben fe l lépnek. 
Vannak azonban az ingázásnak még egyéb , sajátos köve tkezményei is, mint ami­
lyen például a közlekedési utak és eszközök fokozot t igénybevéte le n y o m á n e lőá l ló 
megterhelés, va lamint az ingázással já ró közlekedési költségek számottevő rész­
aránya. Ezek improduk t ív tehertételt je lentenek mind a család, mind a nemzetgaz­
daság szempont jából . Erre vona tkozólag példaként megemlí t jük, hogy a már idézett 
1964. májusi fe lmérés kimutatta, hogy a négy város — Vajdahunyad , Galac , Brăi la 
és Ploieşti — 39 850 beingázója vasúti bérletre évente összesen 33 440 900 lejt költ, 
ami do lgozónkén t évi 873 lej improdukt ív kiadást jelent. Doehle r megállapítása 
szerint az N D K - b a n a Leuna-kombiná t do lgozó inak 85%-a, a Buna-kombiná t d o l g o ­
zóinak 89%-a ingázó volt , és ezek 1958-ban fejenként átlag 274 márkát költöt tek 
köz lekedés re (Peter Doehle r : Systematisierung und Organisation von Industriekom­
plexen und Industrievierteln. Kleine Enzyklopädie Kompaktbau. Berlin, 1962). 

A z ingázásnak — urbanisztikai szempontbó l — pozi t ív köve tkezménye i is van ­
nak. A z ingázás következtében ugyanis a város és a falu között újszerű és sokrétű 
kapcsolat , termékenyí tő kölcsönhatás alakul ki. Ez a várost i l letően abbó l áll, hogy 
a falusi be ingázó a várossal szemben kulturális, bevásárlási és egyéb igényekkel 
l é p fel. (Egyetlen példaként megemlí t jük a színházak látogatását, így Szászfenesen 



több mint 150 lakosnak kolozsvári színházi bérlete van.) Ez a tény a várost nagy 
prob lémák elé állítja, mert a város művelődés i , egészségügyi és közszolgáltatási 
intézményeit a város lakosságának megfe le lően méretezték, s ezek a be ingázók nagy 
tömege miatt e légte lenné válnak. A város nappali népességtöbble te a tömegköz le ­
kedés és áruellátás fejlesztését, a kereskedelmi hálózat bőví tését követel i meg, de 
hatással van a kulturális in tézményekre is. Másrészt viszont a falusi be ingázó 
a városban az urbánus élet művelődés i és polgáriasodási v ívmánya iva l barátkozik 
meg, ezeket falusi je l legű lakóhelyén is igényli (villanyt, vízvezetéket , gázt, járdát, 
naponkénti mozielőadást) , és ezért ezek bevezetését szorgalmazza. Ennek következté­
ben az ingázás a falu városiasodási fo lyamatának fontos t ényező jévé válik. 

Urbanisztikai szempontbó l az ingázásnak nagy szerepe van az ingázók l akó­
helyéül szolgáló falu átalakításában, és ez funkcionális je l legű. A z ingázás érintette 
falvak jórészt elveszít ik a mezőgazdasági termelés he lyének jel legét , és az ipari 
központok csat lós-településeivé alakulnak át. „há lószobavárosokká" , ame lyek a v á ­
ros funkcionális , szakosított urbanisztikai térelemeit alkotják. 

Távlatok 

A mai ingázás formájában megny i lvánu ló munkaerőköz lekedés — vitathatat­
lan előnyei e l lenére — mind a do lgozó , mind a társadalom szempont jából orvoslásra 
szoruló, beteges tünet. Feltehető tehát a kérdés : lehetséges-e, szükséges-e az ingázás 
megszüntetése, ha igen, gyakorlat i lag keresztülvihető-e? 

Megszüntetésével kapcsolatban két tendencia ál lapítható m e g : az ingázóknak 
a városokba történő szervezett betelepí tése; az ingázóknak a városok szomszédos 
peremközségekben va ló szervezetlen letelepedése. 

A z utóbbi években hazánkban készült perspektivikus városfejlesztési tervek 
— előreláthatólag — 1980-ig megvalósulnak. Szerzőik szerint az ingázóknak a v á r o ­
sokba történő áttelepítése is befe jeződne , köve tkezésképp: az ingázás mint t ömeg­
jelenség megszűnne. Ez azonban igen nehezen (vagy egyáltalán nem) valósí tható 
meg, hiszen a vá rosok képtelenek az ingázók nagy tömegét befogadni . A z ország­
szerte fo lyó nagyarányú lakásépítési akc ió csak a városok saját népességszaporo­
dása és a régi lakásál lomány fizikai e lévülése következtében e lőá l ló lakáshiányt 
képes és hivatott pótolni . Ezen tú lmenően pedig városainkban hiányzik is a m e g ­
felelő nagyságú terület, ame ly ú jabb lakóövezetek létesítéséhez szükséges volna . 
Városaink amúgy is túlon-túl felduzzadtak. Ezért úgy vél jük, itt az ideje , hogy 
a városok decentralizálása elvének é rvényt szerezzünk, ha n e m akarjuk, hogy t e l j e ­
sen elveszí tsék ember i léptéküket. 

A lakásépítési akc iók keretében ma is megtör ténik egyes falusi ingázóknak 
szervezett betelepítése a városokba . Ez főleg azokban az ipari központokban tör té­
nik, amelyek — mint például Vajdahunyad , Nagybánya , Gheorghiu—Dej-város — kis 
településekből napja inkban fe j lődtek városokká . Valósz ínű hogy a j ö v ő b e n ez az 
áttelepítés még fokozot tabb ütemű lesz, de az ingázást min t tömegje lenséget n e m 
képes megszüntetni már csak azért sem, mert az egyre fe j lődő ipar á l landóan 
növekvő munkaerőszükségletét mind távolabbi v idékekrő l kénytelen fedezni. 

A z ingázás felszámolására egyéni törekvés is van. Min thogy az ingázó család­
jának csak csekély esélyei vannak magában a városban — például házvásárlással 
— letelepedni, a munkaerőközlekedés időtar tamának csökkentése végett e l lepik a 
városokat környező úgynevezet t peremfalvakat , és ott te lepednek le véglegesen. 
(Ennek formája r i tkábban a házvásárlás, az esetek többségében az ingázó családja 
albérleti v i szonyba jut.) A peremhelységek e lözönlése azok nagymér tékű fe lduzzadá­
sát okozza, lakosságuk növekedése folytán a lakásviszonyok megromlanak , a k ö z -



szolgáltatási in tézmények elégtelenné válnak, a közművesí tés e lmarad. K ö v e t k e z é s ­
képp az ingázóknak a peremközségekben történő szervezetlen letelepülése csak egyéni 
megoldást eredményezhet . Ez viszont — legalábbis ebben a fo rmában — n e m 
felel meg a szocialista városépítés haladó e lveinek. 

Mindezekbő l kitűnik, hogy az ingázás, legalábbis mai, terhes formájában 
n e m szüntethető meg, mert a város n e m képes befogadni az egyre növekedő m u n ­
kaerőszükségletet, és mert az ingázóknak n e m kis hányada, egyéni okokbó l , nem. 
akarja régi lakóhelyét feladni. Ez utóbbi eset áll fenn, ha a do lgozó falun akar 
lakni, a „zö ldben" , mert e lőnyben részesíti a falusi életformákat, a kertes 
házat háztáji gazdaságával , a csendet, a természetközelséget, érzelmi vagy egyéb 
o k o k b ó l n e m akarja lakóhelyét elhagyni . I lyen o k o k pé ldául : a család va l ame ly ik 
tagja falusi lakóhelyén talál a szakmájának megfelelő e lhelyezkedést ; a munka­
helyet technológiai sajátossága következtében a várostól távol helyezik el, s c sak 
kisszámú munkaerőt igényel (például vízi e rőmű esetében); a munkahely időszakos , 
n e m ál landó je l legű (például az épi tőte lepek) ; a munkahe ly ugyan á l landó je l legű , 
de a do lgozó va lamiképpen alkalmaztatását csak á tmenet inek tekinti. 

A közlekedési eszközök korszerűsítése, fejlesztése, a közlekedési vona lak k iép í ­
tése mind ú jabb és távolabbi falusi településeket kapcsol be az ipari közpon tok 
vonzókörébe . Így a közlekedési vona lak kiterjesztése révén a munkaerőközlekedés . 
távolsága megnövekszik , időtartama viszont csökken. Ennek következtében az 
iparvál lalatok a j ö v ő b e n is számíthatnak olyan munkaerőkre is, akik je lentős 
távolságra laknak a munkahelytől . I lyen m ó d o n a közlekedési v i szonyok m e g j a -
vulása maga után von ja az ingázók számának emelkedésé t ; ez egyenes arányban 
áll a közlekedési v i szonyok javulásával . Feltételezhető tehát, hogy a j ö v ő b e n is 
lesz o lyan munkaerőközlekedés . amelyné l a lakóhely—munkahely közötti re lác ió 
túlhaladja a mai urbanisztikai kereteket. A munkaerőköz lekedés vonatkozásában 
k iküszöbölődnek a negatív tulajdonságok, és az ingázás ember i szempontbó l e lv i ­
selhető v i szonyok közöt t fog l ebonyo lódn i . 

A z ingázás n e m veti szét az urbanisztikai keretet, n e m szünteti meg az 
urbanisztikai téregységet, a területi egyensúlyt , mert ezek az ingázás esetében 
n e m léteznek, n e m is létezhetnek, mer t a kü lönböző funkciójú települések n e m 
alkotnak egységes urbanisztikai rendszert, hiszen az ingázás interurbán, i l le tve 
regionális je l legű települési v iszonyla tban b o n y o l ó d i k le. És éppen ebben a tény­
ben rej l ik negat ív je l lege, abban, hogy a lakóhely- és a munkahely- funkció jú te le­
pülések a munkaerőköz lekedés következtében egymással szorosan összefüggnek, 
o lyannyira , hogy összetar tozóknak tekinthetjük őket, anélkül azonban, hogy o rga ­
nikusan egymással össze vo lnának kapcsolva , anélkül, hogy területi rendszert 
alkotnának. 

De éppen a tökéletes szállítási és közlekedési eszközök — ame lyeknek egy 
része még csak kísérleti s tádiumban van — hivatottak arra, hogy megteremtsék 
a szerves kapcsolatot , az egymással összefüggő funkcionális urbanisztikai té re lemek 
között, s hogy ezzel szuperurbanisztikai egységbe fog ják össze a varost és a munka ­
ereje j ó részének lakóhelyül szolgáló vidéket . Így újszerű „városrendszer" j ö n 
létre, ame lynek gerincét a munkaerőköz lekedés tengelyei alkotják, megvalósítását 
pedig a modern , gyors és kénye lmes közlekedési eszközök teszik lehetővé. Ezek 
révén az ingázás elveszíti negatív jel legét , és a je lentős távolságú munkaerőköz le ­
kedést a regenerálódás t ényezőjévé alakítják át: a mikroregionál is viszonylat ke re ­
tében megszervezet t „városrendszer" most már n e m urbanisztikai, h a n e m szuper-
urbanisztikai, regionális teret alkot, ame lyben megvan az e m b e r területi egyen-
súlyérzetét k ivál tó téregység. 


