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A kotet cimében igért tartalom elsG, és talan masodik pillantdsra is zavarba ejtének tlinik. Miért a jové Budapestje egy
torténelmi targyld mében? Es ha torténelmi targyu, akkor mi indokolja a vizsgalt id&tavot? Mi tértént 1930 és 1960 kozott, ami
egybefogja ezt az idGszakot? Gondolkoddsunk hagyomanyosan masképp osztja fol az elmult idét, valamilyen nagy térténelmi
eseményt tekintve zaro- és kezdGpontnak; mig a vizsgalt id6szakot éppen kdzépen hasitja ketté a mai korunkban leger&sebb

korszakhatarnak tekintett masodik vilaghaboru.

Helen Meller Budapesttel is foglalkozd kétetének® hasonléan furcsanak tiing elemzési periédusa — az 1890 és 1930
kozotti évek vizsgalata — visz minket kozelebb a vdlaszhoz. A XIX. szazad végére mély valsagba kerllt varosok élhet6bbé tételét
és a kudarcot valld varosiranyitasi eszk6zok megujitasat kitliz6 mozgalmak a modern értelemben vett varostervezés mint szakma
és mint diszciplina megjelenéséhez vezettek, s immar a spontanul hatdé gazdasagi, tarsadalmi és politikai folyamatok
irdnyitdsanak, terelésének igénye is megjelent. Ekkor a varostervezés a varosi élet korlilményeinek fokozatos javitasat tlizte ki
célul, de a nagyobb mérvii tarsadalomatalakitasra iranyuld kezdeményezések ekkoriban még a varostervezés periféridjan

jelentkeztek.

Az 1930-as évekre a tervez6k Uj nemzedéke immar a modernizmus, az Athéni Charta jegyében meghatarozé szerepet
igényelt a (varos)épitészetnek. Mint e kor mdas mdlszaki jellegli szakmdiban is, az épitészek korében is meghatarozd volt a
tervezés mindenhatdsagaba vetett hit, illetve az a megkozelités, hogy a kérnyezet hatarozza meg a tarsadalmat és annak
mikodését, amelybdl az is kovetkezett, hogy — a tudasanak és eszkdzeinek birtokaban 1évé — épitésznek a kivanatos jové felé kell
vezetnie a tarsadalmat. A Sipos Andras altal vizsgalt idGszak éppen lefedi a modernista épitészeti irdnyzat altal dominalt

id6szakot, azaz a kotet targya e mozgalomnak — ha lehet igy egységesen hivni 6ket — magyarorszagi lenyomata.

Masrészt e korszak egységként kezelését a f6bb szerepl6k — elsGsorban Harrer Ferenc, Preisich Gabor, Granasztéi Pal,
Borbird (Bierbauer) Virgil —, nagyfoku, a mabdl visszatekintve talan meglep6 allanddsaga is indokolja. Harrer Ferenc példaul a XX.
szazad elejétél fogva 1969-es haldlaig fontos pozicidkat toltott be, a varosrendezési programok, tervek egyik meghatarozé
készitGje volt 1930 és 1960 kozott, mindvégig fontos meghivottként szerepelt kiilonbdz6 dontéshozatali vagy szakmai (iléseken.
Tovabba a vizsgalt korszakot egybefogja az egységes Altalanos Varosrendezési Terv (ART) elkészitése érdekében folytatott, sok

kanyarral és ellentmondassal jellemezhetd, 1930 kériil kikristalyosodé térekvés, amely aztan az 1960-as ART-ben 6ltétt testet.

A kotetben érezhet6en sok év munkaja és tapasztalata Osszegzddik. A vizsgalat fokuszdban a varostervezék, a

varosfejlesztési tervek allnak, akik tevékenységét, illetve alakuldsat a szerzd torténészhez méltéan nagyon alaposan és
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részletekbe mendéen vizsgalja meg és mutatja be. A szerz6 szamos, a varossal foglalkozd szakérték korében evidenciaként kezelt
“tényt” helyretesz, arnyal, kiegészit. A tervek részletes bemutatdsa, a tervez6k céljainak és szempontjainak részletes, elemzé
leirdsa f6képp a gyakorld varostervez6k szdmara jelent izgalmat, de a tarsadalomtudomanyokkal mds szempontbdl foglalkozdk is

talalnak benne izgalmas részeket, tjdonsagokat.

A szerz6 csupan ritkan értékel és elemez, legtobbszér csak fél-fél mondatokban mutatja be dllaspontjat, értékeli a
szereplGket vagy utal motivacidjukra; inkabb hagyja a forrasokat beszélni. Az épitészeken tul kevés szereplé jelenik meg,
leginkabb varosi, illetve orszagos politikusok, mint a rendszer kiils6é szerepl6i, akik szlir6jén keresztil a tarsadalmi folyamatok,
nyomasok eljutnak a varostervez6khoz. A varostervezdk f6 érintkezési felllete a kiilsé vilaggal a problémak, amelyeket meg kell
oldaniuk, vagy amelyeket meg kivannak oldani: a kivanatos beépités jellege, a varos terjedése, varos hatara és kapcsolata az
agglomeracidjaval, kozigazgatdsi beosztasa, a kozlekedés; amelybe a szakmai meggy6zGdésiikre épililé egységes rendszert
kivannak belevinni és beépiteni. A varostervez6k jo része szakmailag igyekezett az akkori kilfoldi elképzeléseket, mddszereket

alkalmazni, s ezek gyorsan megjelentek a tervekben is.

A hdbord utani atalakuldsok, azaz a kodzponti irdnyitds megerGsédése latszdlag kedvezd alkalmat kinalt torekvéseik
szamara, mivel a korabbi id6szakban korlatozonak megélt tényez6k, mint a fragmentalt magantulajdon, a gazdasagi és politikai
szereplSk ellenallasa hirtelen eltlint. Paradox mddon azonban lehetGségeik elvi kiteljesedése inkabb valddi hatokorik és
befolyasuk egyre kisebbre zsugorodasaval jart egyitt. A jelenséget j6l mutatja, hogy a sokadik prébalkozasra a fels6 vezetéssel

elfogadtatott 1960-as ART-t gyakorlatilag titkossa nyilvanitottdk, igy valddi hatast csupan erésen korlatozottan tudott kifejteni.

A nagyfoku személyi allanddsag ellenére a kétetben bemutatott tervek jelent8s valtozatossagot, 180 fokos kanyarokat,
kitérGket mutatnak. Tervek, tervvazlatok ilyen részletességli végigkdvetése leginkabb a varostervez6k szamara ad tanulsagokat.
Mindemellett hasznos lehet a jelen gondjainak koriiljarasakor, mivel az akkori terveket vizsgalva kikdvetkeztethetd, hogy egyes,
kés6bbiekben megvaldsult és jelenleg nehezen beazonosithatd céld, vagy akar értelmetlennek, kdrosnak tekintett beavatkozds
eredetileg milyen rendszerbe illeszkedett volna. A févarosi fejlesztések hemzsegnek az olyan példaktél, hogy egy-egy otlet
mintegy “tarsadalmi ténnyé” vdlva kiirthatatlanul megvaldsittatik el6bb utdbb, s indokairél-okairdl mar nem is engedtetik
érdemi szakmai vagy kozéleti diskurzus (mikozben mas otletek pedig eltlinnek), fuggetlenil attdl, hogy eredetileg milyen, azéta
mar feledésbe meriilt rendszernek lett volna eleme és milyen akkor fontos, mara hattérbe szorult gondot orvosolt volna, mint

példaul a négyes metro.

A varosfejlesztési tervezés kétségtelenil legizgalmasabb id6szaka az 1945-1949-es korszak, amikor a fejlesz6k ugy
érezték, hogy kinyilt szdmukra a lehet6ségek tdrhaza, és a kordbbi korlatok eltlintével a varostervezd végre a szakmai
meggy6z6dését kovetve és tudasanak birtokdaban alakithatja pozitiv irdnyba a vdros és tarsadalma jovéjét. E tervek részben a
korabbi id6szakban kidolgozott tervek aktualizalt valtozatai, de szamos radikalisabb elképzelés is megjelent a varos
modernizalasara, a jelentkezd kihivasok kezelésére és az Uj tarsadalmi rend altal igényelt szerep, illetve forma megjelenitésére.
Az 6tvenes évek elejére a tervez6k — mintegy elfeledkezvén a tarsadalmi és politikai kornyezettél és igényektSl —, olyan szerepet
igényeltek maguknak, amelyet a politika nem kivant megadni, s a nagyiv(i elképzelések helyett inkdbb a feszeget6 tarsadalmi

kérdések gazdasagilag kivitelezhet6 kezelésének atjait varta el télik. E vezetSk az utdkor altal elképzeltnél kevesebb hangsulyt
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helyeztek a varosfejlesztési ideoldgiakra, mint a nagyobb tarsadalmi-gazdasagi atalakulas kivitelezésére (allamositas, téeszesités,
nehézipar fejlesztése, kozigazgatds centralizacidja és a tanacsrendszer kiépitése). A varosfejleszt6k mintha a valds folyamatokbdl
és korulményekbdl egyre inkabb kiszakadva dolgoztak volna nagyivi és komplex varosfejlesztési és rendezési terveiken,
mikdzben a vdros valddi iranyitdi, azaz a part vezetdi és gazdasagi er6centrumok képviselSi egyre kevésbé értették e terveket és
ezek elfogadasanak fontossagat, illetve egyaltalan nem fogadtak el annak rajuk is vonatkozé korlatozasait. A tervez6k némileg
erdsebb pozicidja inkabb a koétetben foglalt idészak utan, a hatvanas-hetvenes évek idGszakaban jelenik meg, amikor a gazdasag
nagyobb teret enged a varosfejlesztésnek, illetve a lakdshelyzet megolddsara torténd igyekezet jelentds épitkezésekben 6ltott
testet. Azonban ez az erGsodés is inkabb virtualis volt, mint valddi; fontosabb gazdasagi és allami érdekcsoportok és szervezetek®
a meglévd szabalyozast figyelmen kivil hagyva gyakorlatilag a varosfejleszt6k altal szabalyozatlanul, csakis az orszagos politikara

tekintettel tevékenykedhettek.

A varos iranyitdi, f6képp a szocialista id6szakban, de el6tte is, inkdbb sajat elképzeléseik megindoklasahoz, vagy egyes,
szakmai hozzdértést igényl6 részletkérdés megoldasahoz vették igénybe a varosfejlesztési szakmat. Utdbbira taldn legjobb példa
a lakasépités, illetve talan a kozlekedés-szervezés; a lakasépités esetében a politikai célok, azaz a lakasok szamanak gyors és
olcsd novelése allt szemben a tervez6k nagylépték(i és ideoldgiailag vezérelt varosatalakito elképzeléseivel, az utébbi
vereségével. igy maradt el a Bazilika kérnyékének reprezentativ térré alakitdsa, illetve a belvéros jelentds részének lebontdsa és
lakoteleppel valo beépitése, amely szamos mas szocialista varosban megvaldsult. Hasonldképpen, a nyugat-eurépaihoz hasonlé
nagyivi kozlekedési fejlesztések, mint a kiterjedt metrd- és varosi vasutrendszer, elGvarosi vasutak halézata és a mag kordli
autépdlya-gylrik sem, vagy nem uagy valdsultak meg, mint ahogy a tervez6k elképzelték; ennek inkdbb egy sokkal
gazdasagosabb valtozata keriilt fokozatosan megvalésitasra, amely a belvarosi autépalyakat (pl. Rakoczi és Ullgi ut), illetve a mai
csonka villamos- és metréhaldzatot hagyta szamunkra orokil. A Sipos Andras altal hangsulyozottan elemzett Nagy-Budapest
kérdés kezelésének torténete az elGbbire is j6 példat mutat: nagyjabdl az 1930-as évek masodik felétdl szakmai konszenzus
alakult ki az egységesen kezelend6 févarosi térség lehatdroldsaban (amelyet nagyjabdl a Févarosi Kozmunkak Tanacsanak 1938-
ban lehatarolt illetékességi teriilete jel6l), s ezt minimalis valtoztatassal ontotték formaba 1950-ben, Budapest Uj hatarainak
kiterjesztésekor. Ekkor azonban az 1930-as években kidolgozott kozigazgatasi elképzeléseket, melyek a hdbord utan is a
kiterjesztésr6l sz6l6 szakmai anyagok szerves részeit képezték, mint a szomszédsagi egységek és az erGteljesen atrajzolt és
megnagyobbitott szamu keriletek, elvetették, és a nagyfoku centralizacié jegyében azokkal teljesen ellentétes valtoztatasokat
hajtottak végre, megalapozva a mai kertleti rendszert, annak minden bajdval és gondjaval. Viszont amikor a fejlesztések erGsen
korlatozott lehetGségeit latva a varos vezetése észlelte az 6tvenes évek kozépsé harmadaban, hogy nem lehetséges az Osszes
févaroshoz csatolt teriilet varosias atalakitasa, és ezért egyes, kevéshé fejlett részek lecsatolasanak igényével allt el§, gyorsan Uj
varos képe bontakozott ki a tervez6k munkdja nyoman, amelynek megvaldsitasat a nagyfoku tarsadalmi ellendllds, és végil az

1956-0s forradalom akadalyozta meg.

A kotetbdl végs6 soron meglehetGsen szomord kép bontakozik ki a varosfejlesztési szakmat tekintve, amelynek

kovetkeztetései nem csupdn a varosfejleszt6k és Budapest torténetét tanulmanyozok szdmara tanulsagosak.

3 Nagyobb vallalatok, trésztok, befolydsosabb minisztériumok (BM, HM), OTP, stb.
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