Városépítés, településfejlesztés

(a CEBA könyvben megjelentnél hosszabb, még nem korrektúrázott szöveg, térképpel a kézben olvasandó!) 

Budapest Európa egyik legfiatalabb metropolisza. Városszerkezete, városképe döntő mértékben a tizenkilencedik század elején induló, majd a század végétől máig egyre szélesebb területre kiterjedő városfejlesztés, városrendezés eredményeként alakult ki. A magyar főváros lényegében tervezett város, még ha e tervezés koncepciózussága, színvonala városrészenként jelentősen különböző is, és ezt a városalkotó tevékenységet nagyban befolyásolták az alapvető természeti, gazdasági - és különösen a történelmi - tényezők.

A természeti tényezők között a Duna a meghatározó. A római korban a természetes védővonal, majd a honfoglalás idején az átkelőhely szerepe volt elsődleges; a középkortól kezdve az átkelőhelyi - az ahhoz kapcsolódó raktározási, kereskedelmi funkciók - erősödtek fel, a XIX. századtól pedig a szállítás kapott egyre nagyobb szerepet a hozzá kapcsolódó ipari és a várost ellátó létesítményekkel. Végig jelen vannak természetesen a folyóhoz közvetlenül kapcsolódó tevékenységek, mint a halászat, vagy a sodorvonalban elhelyezett hajómalmok. A legutolsó egy, másfél évszázadban válik a Duna a város "főutcájává", a gazdasági funkciók Budapest központjából egyre kijjebb, délebbre és északabbra szorulnak. A különleges földrajzi fekvés látványának vonzereje a városépítés egyik fő katalizátorává válik, a más helyekre, főként a vasúthoz, majd a közutakhoz vonzódó gazdasági tevékenységek viszonylag könnyen adják át helyüket a városépítő ambícióknak, terveknek. Budapest városépítésének története és a folyó története szorosan összefügg.

A Duna nem csak partjai mentén, hanem azoktól távolabb is hat a város szerkezetének alakulására, alakítására. A középkori Pest a folyó egy viszonylag árvízmentes hordalékkúpján épül fel, a török hódítás alatt elpusztult korábbi pesti külvárosok is ilyen helyekre települtek. A Duna lassan feltöltődő bal-parti mellékágai mentén a szerves anyagban gazdagabb hordaléktalaj kert- és szántóföldi művelésre volt alkalmas, itt alakult ki Pest első "ellátó övezete", majd itt épültek ki első külvárosai a középkori város falain kívül a török kor után. Az is a folyó közvetett rendező hatása, hogy a 19-ik század végén a nagykörutat egy korábbi Duna-ág vonalán húzódó vízfolyás irányában, sokáig nehezen beépíthető, mélyfekvésű területen építik majd ki. Végül ne feledkezzünk meg a folyó pusztító hatásáról sem: az ismétlődő árvizek közül a legpusztítóbb, az 1838-ik évi kényszeríti majd ki a Duna beszűkítését, a rakpartok kiépítését. A város "háziasítva" szelídíti meg a rakoncátlan folyót, Budapest több fontos középülete, mint a Parlament, a Vámház (ma Közgazdaságtudományi Egyetem), a Műegyetem, most az ELTE Természettudományi Kara részben a korábbi folyómederbe épül.

A folyó jobbpartján a budai hegység uralja a várost. Itt a középkori vadászterületek, vadasparkok, makkosok egy részét fokozatosan szőlők foglalják el, majd a múlt század végi filoxéra pusztítás után egyre inkább teret nyernek a nyaralók, családi villák, e századtól kezdve pedig a bérvillák, társasházak lakóterületei. A ma már szigorú védelmet igénylő erdők visszaszorulnak, gazdasági szerepüket elvesztik, parkerdőként a szabadidő eltöltés legfontosabb területeivé válnak. A hegyvidéken a városrendezést a völgyek vonalát követő utak meghatározó szerepe mellett ez a fokozatos funkcionális átalakulás befolyásolja leginkább. Bár néhol történnek nagyobb parcellázások (mint például az 1874-ben induló fogaskerekű vasút mellett), a szőlők- és gyümölcsösök fokozatosan, telekmegosztásokkal, összevonásokkal adják át helyüket a lakóházaknak, a mellékutak zöme a szőlőhegyi dűlőutak vonalát követi, s csak ebben a században sikerül egy-egy "szerpentinnel", a szőlőket átvágó úttal javítani a lakóterületek megközelítésén.

A jobbparton, a hegyvidéken a városrendezés tehát inkább csak követi, mint meghatározza a város fejlődését, mégis ezen az oldalon találkozunk először a város történelmében tudatos, és a kor európai színvonalán álló várostervezéssel. A budai várnegyed polgárvárosa ugyanis minden bizonnyal ilyen tevékenység eredménye. A tatárpusztítás (1241-42) után IV. Béla az ismételt veszedelemtől való félelmében megengedi, szorgalmazza várak építését. A budai várhegy platóján az 1250-es évektől kezdve az oda feltelepülő pesti magyar és idegen ajkú polgárok az akkori világ minden részéből jött itáliai, francia, flamand, de főként német telepessel együtt építik fel városukat. A történészek gyanítják, hogy a hegyet már az új város építése előtt is lakták, azonban ennek emlékei jórészt elpusztultak. A tervezést, az építést - és a telepítés bonyolult szervezőmunkáját - itt is szakember, un. "locator" (magyarul soltész a német Schultei( szóból) kellett, hogy irányítsa, máskülönben nehezen elképzelhető, hogyan jöhetett létre a budai várhegy minden szempontból racionális utca-, tömb- és telekrendszere.

Az utcahálózat elsőrendű eleme a dél felé keskenyedő plató peremét szépen követő Táncsics Mihály-, Tárnok-, Úri- és Petermann bíró utcáknak a Dísz térnél záruló gyűrűje. Az északi, szélesebb rész tömbökre osztása a lehető legegyszerűbb módon történt: az Úri utcával (azaz a délnyugati hegyperemmel) nagyjából párhuzamosan még két utcát jelöltek ki, az Országház- és a Fortuna utcát, amelyek az előbb leírt gyűrű északkeleti vonalával találkozva hozták létre a háromszögű Hess András és a Szentháromság teret. Valószínű, hogy a más középkori európai városokban is gyakori piacutca szerepét a szélesebb Tárnok utca töltötte be. A részletek is a tervezettséget igazolják. A tömböket keskeny sikátorok tagolják, hogy a keresztirányú mozgások lerövidüljenek. A telkek szélességi méretei - még ha azokat később meg is felezték, vagy közülük kettőt-hármat össze is vontak - nagyjából azonosak, 18 méter körüliek. A nyugatról ide települt polgári elemek (köztük a "gaz merániak" is) a keletről jött veszedelemmel szemben nyugatról a városépítő tudást is magukkal hozták.

A folyó bal- és jobbpartja végig kiegészítik egymást, egymásra vannak utalva. A középkorban Buda a királyi székhely, Pest lassan fejlődő, csak gyengén védett kereskedőváros, Óbuda a királynő mezővárosa. A három város e feladatmegosztásában a döntő változások ugyancsak az elmúlt 100-150 évben történnek. Az állami hatalom és igazgatás, majd a várospolitika színterei fokozatosan levonulnak a pesti oldalra, miközben Pest lakossága egyre intenzívebben veszi igénybe és élvezi a budai oldal értékeit. A gazdasági élet fő helyei, az ipari területek - megszakításokkal - körülölelik Buda központi részeit és a hegyvidéket is, de azt magát érintetlenül hagyják a zöldövezeti, budai lakásba áttelepülők számára. (Az elmúlt évtizedekben kétszer még kisérlet történik Buda primátusának visszaállítására, az ötvenes években az akkori  pártvezetés, majd a rendszerváltás utáni politikusok egy csoportja még egyszer "szemet vet" a királyi várra és környezetére, mindkétszer sikertelenül.) 

Városfejlődés és várostervezés a XVIII. században és a XIX. század elején
Budapest városépítésének áttekintését e rövid bevezető után a török 1686. évi kiűzésének időpontjától célszerű kezdenünk, mert a 150 éves török uralom és az ostrom pusztításai eredményeként kialakult fizikai helyzet és az azt követő tulajdonjogi viták máig hatnak a város fejlesztésére, építésére.

A három város úgyszólván valamennyi középkori külvárosa elpusztult a török uralom alatt. Csak gyanítjuk, hogy például a Rádai és Lónyay utcák egy valaha volt, a mai Boráros térnél épült korábbi külváros, vagy falu irányába futottak a Kecskeméti kapu (a Kálvin tér) felől, de e külvárosok létéről inkább csak a néhány fennmaradt írásos feljegyzés szolgál bizonyítékul. A város környékének teljes pusztulása, mocsarak, homokos pusztaságok kialakulása azzal járt, hogy - szemben az európai városok döntő többségével - a városkörnyéket a XVIII. század kezdetétől újonnan kellett bekapcsolni a város életébe, szerkezetébe. A török miatt nem játszódhatott le Pesten a nagy európai középkori metropoliszok (pl. Köln, Regensburg, Genova, Bruge) városfejlődésére olyannyira jellemző folyamat, hogy a városfalakhoz tapadó külvárosokat, beépülő kertségeket, kolostorokat a város az egyre kijjebb tolt falaival fokozatosan magába olvasztotta. De arról sem lehetett szó, ami például Bécsben történt meg a múlt században, hogy szőlőhegyi falvak (pl. a jól ismert Grinzing) válhattak a terjeszkedő város szerves részévé, mert ilyenek sem maradtak fent a budai oldalon. Hiányozván a szerves, organikus fejlődéshez szükséges orientációs pontok, igen hamar színre kellett lépjen a fő csapásirányokat kijelölő várostervezés. A XVIII. századot azonban még inkább korábbi, középkorias, "organikus" fejlődési modell követése jellemezte.

Pest a 14. században épült gyenge városfalak között az ostrom során úgyszólván teljesen elpusztul, lakossága elmenekül. A nagyjából a mai Kecskeméti és Petőfi Sándor utcák és a Duna között fekvő részeken a jórészt kőből épült házak kiégve, romjaikban is őrzik a középkor városszerkezetet, kijjebb a gyengébb, általában faszerkezetű épületek helyén az eredeti tömb- és utcarendszer csak részben marad meg (pl. a mai Magyar utca környezetében). Itt az egyház (pl. a ferenciek), a katonaság (Invalidusok palotája, korábban hadikórház, a mai városháza), egyes főnemesek jutnak nagyobb birtoktestekhez, ami máig meghatározza a szűkebb Belváros funkcionális szerkezetét. Mint később látni fogjuk, a középkori - helyesebben a "preindusztriális", azaz ipar előtti - város központ felé vonzódó centripetális jellege máig érvényesül az iparosodásba csak később, a XIX. század második felében bekapcsolódó Pesten. 

Buda l686-ban a török uralom alól történt  felszabadítása után a romokon 

nagyon gyorsan megindultak a helyreállítási munkák. Ezeknek elsődleges célja a romeltakaritás és a régi állapot visszaállítása volt, koncepciózus  városléptékű gondolkodás nélkül. Budát és Pestet is a kincstár tulajdonának nyilvánította az uralkodó, azzal, hogy a városok minden jövedelme a kincstárt illeti. Az intézkedés végrehajtásának biztosítására a budai kamarai inspektorátus volt a hivatott. I. Lipót határozata  kimondta, hogy Pestre, mint Buda elővárosára is vonatkozik az, hogy a városhatárban lévő földterületek a kincstár tulajdonában maradnak, a lakóházakat és házhelyeket viszont a kincstár eladhatja, vagy juttatás formájában átadja a lakosságnak; azzal a kötelezettséggel, hogy egy éven belül rendes lakóházat kell építeni, amely 3 ill. 5 évig adómentes marad. Ezen intézkedés  mindkét város területén az építési tevékenységet már a felszabadulást követő legelső években beindította. 

A telekjuttatások során a régi utcavonalakat tartották meg. A meglévő telkek és házak helyzetéhez alkalmazkodva indult el az építkezés, azzal a különbséggel, hogy a középkori várnegyedre jellemző zsákutcákat megszüntették és a telkeket néhol összevonták, nagyobb egységeket alakítottak ki. Nagyobb összevonás utján keletkezett telkeket elsősorban a szerzetesrendek és más egyházi intézmények kaptak. Ezen épületek  környezetében azután kisebb terek alakultak ki, s igy a XVIII. század közepén megépült barokk egyházi épületek nemcsak a mai főváros legszebb történeti - müemléki épületeit jelentik, hanem városszerkezet meghatározó tényezővé is váltak.

17o3-ban nyilvánítja I. Lipót kiváltságlevele Budát és Pestet szabad királyi 

várossá, ezt a Rákóczi szabadságharc leverése után, 1711-ben megerősítik, amivel a két város felszabadul a kamarai inspektorátus alól. 1723-tól  a városok tanácsait politikai ügyekben a Pozsonyban - a tényleges fővárosban - működő helytartótanácsnak, gazdasági ügyekben a kincstárhoz tartozó kamarának rendelik alá. A két város lakossága elsősorban a helyőrség és a hivatalnok réteg soraiból alakul. Nemzetiségi tekintetben elsősorban német a lakosság, különösen Budán. Pest lakossága már a XVIII. század elején lendületesebben növekszik, aminek okát  a korabeliek is a síkterületi elhelyezkedéssel  és a Duna jobb kihasználási lehetőségeivel magyarázzák. (Amíg a XVIII. század közepén fél évszázad alatt Buda lakossága mintegy megduplázódott, addig Pest lakosság száma közel ötszörösére nőtt.)

A lakosság szám növekedés maga után vonta  a területi növekedést is, ami városfejlesztési és -rendezési koncepció hiányában lényegében spontán növekedés volt. A pesti városfal lebontása l730-ban kezdődött meg, és nagyon hosszú ideig tartott. Utolsó elemét, a Hatvani kaput csak 1803-ban bontják el. A mai Dózsa György- és Orczy út vonalában lévő városárokig terjedő területet a városi tanács már a Rákóczy szabadságharc után kiosztotta mezőgazdasági művelés céljára. Az itt kialakult kertekben a harmincas évek folyamán megindult - minden építési tiltás ellenére -  a parcellázás és gazdasági udvarokkal rendelkező lakóházak építése. A területet a Kerepesi országút, a Hatvani kaputól kiinduló K-Ny-i vonal két részre osztja, amelyekből  kialakult az első két külváros. (Az északi a királynő-, a déli a trónörökös neve után Teréz- ill. Józsefváros lett a pesti magisztrátus l777-es döntése alapján.) A két külváros főként abban különbözik egymástól, hogy míg a Terézvárosban a tulajdonosok inkább pesti polgárok, a Józsefvárosban több az arisztokrata birtok. Ez a különbség a telkek méretében is jelentkezik, főként ez az oka annak, hogy a belső-Józsefvárosban adományozással (pl. Nemzeti Múzeum) vagy eladással nagyobb területek álltak rendelkezésre középületek építésére (pl. klinikák), s hogy az arisztokrata paloták, később bérpaloták közelségében később viszonylag jobb épület- és lakásállomány alakult ki. 

 Józsefváros külsőbb fekvésű részein, a mai Horváth Mihály tér körül sajátos falusias "szuburbia" is növekszik a belülről kifelé növekvő folytonos várostesttől még elszakadva. Itt nagyobb majorságok működnek, ezeket, majd a tőlük északra fekvő szántókat parcellázzák fel tulajdonosaik a mai Népszínház utca vonaláig. Ekkor még szabályozási rendezési tervek nélkül mindenütt a mezőgazdasági használatú telkek osztódnak tovább, a mellékutcák pedig a kertekhez, szántókhoz vezető dűlőutakhoz (pl. Dob, Király utca) csatlakozva a földek mezsgyéi mentén alakulnak ki. (Ahol a belváros körüli részeken a sétáló enyhén kanyargó utcákban jár, biztos lehet benne, hogy korábbi dűlőutak vonalát tapossa.)

A jelentős városterjeszkedés hívja életre az első városrendezési-, szabályozási intézkedéseket. A pesti belváros területén a Hatvani utca - a mai Kossuth Lajos utca - kiszélesítésére a városi tanács 1719-ben 25 négyszögöl területet sajátít ki, s ugyanekkor nyitja meg a Magyar utca felső részét. 1770-ben létezett már tűzrendészeti szabályzat. Azt, hogy építési engedélyhez kötött volt az építkezés, onnan tudjuk, hogy 1776-ban az engedélyhez beadandó tervrajzok elkészítésének módjára vonatkozólag ad utasítást a városi tanács. Pest város határának kérdése hosszas tulajdonjogi viták után dől el, 1752-ben rögzül  tulajdonjoga a belvárostól északra lévő területre, a későbbi Lipótvárosra vonatkozóan. A város határával kapcsolatos vitákban egyébként nagy szerepe van a pesti városi  bíróból a bécsi Neoaquista Commissio irányítójává lett jogásznak, Grassalkovich Antalnak, aki az udvarnak szerzi meg azokat a földeket, amelyeknek a török kor előtti tulajdonjogát az örökösök nem tudják hitelt érdemlően igazolni. Aligha lehet véletlen, hogy királyi adományok utján ő lesz a legnagyobb pestkörnyéki földbirtokos, s hogy Pest városa a főként vele folytatott alku eredményeként jut viszonylag nagy földterülethez, elsősorban a keleti-délkeleti oldalon. (E széles terület jelentős része un. közbirtokossági tulajdonformába megy át, s ez a tulajdonforma fontos szerepet fog játszani később a város sajátos övezeti rendszerének kialakulásában.)

1786-ban kezdi építtetni II. József a mai Szabadság tér helyén, az akkor mocsaras, homokos - valamennyi városodási ponttól független - területen a  nagy katonai objektumot az Újépületet (Neugeb(ude), mely a budai várnegyed polgárvárosával szemben, a pesti belvárostól északra, egyértelműen  városfejlesztő - a belvárosnak a Duna mentén való terjeszkedését létrehozó - tényező lesz. Az Újépület és a belváros közötti síkfekvésű üres terület egységes bővítési területté válik; s ez az a terület, ahol a fővárosban megindul a tudatos, tervszerű várostervezési-, rendezési tevékenység. A kezdeti "tervezési program" egy nagy vásártér létrehozása volt, aminek létesítésére a már eddigre besűrűsödött belváros nem tudott helyet adni. A nagy  vásár- illetve piacteret egységesen kialakítandó lakótömbökkel együtt kívánták létrehozni. Az első idevonatkozó rendezési terv, amit ismerünk, 1786-ból származik és Orczy László nevével fémjelzett.

II. József idejéig a városigazgatás lényegében a városi tanácsok kezében volt, a tanáccsal szemben a kincstár érdekeit - mint mondottuk - a kamara képviselte, a kormányzat politikai szervének, a helytartótanácsnak lényegében a két előző szervezet közötti egyeztetés volt a feladata. II. József a városi tanácsot közigazgatásilag a vármegyének, gazdaságilag pedig - az általa egyesített helytartótanács és kamara megbízottjának - a kamarai adminisztrátornak rendelte alá. A kamarai adminisztrátor önállóan nem intézkedett, hanem közvetített a városi tanács és a helytartótanács között. (Az első kamarai adminisztrátor volt Orczy László, aki az első - említett - rendezési tervet felterjesztette a helytartótanácshoz.) A második tervet - a következő évtől kamarai adminisztrátor - Schilson János 1787-ben terjesztette fel. Ezekből az évekből még néhány - a témára vonatkozó, erős viták után készült - tervet ismerünk , amelyek alapján elindult a mai Erzsébet tér környezetében az építési tevékenység, ami rendezettségével, szabályos, széles utcáival lefektette egy nagyvárosias városközpont alapjait.

Pest fejlesztésében és tervszerű alakításában igen nagy szerepe van József nádor 1796 és 1847 közötti nádori tevékenységének. A már megindult terven alapuló városépítés a nádor legkedvesebb feladatává válik, amihez hozzájárul a napóleoni háborúk ténye: a birodalmat a XIX. század első évtizedében a nyugati irányból fenyegető veszedelem "készteti"  arra, hogy a Bécstől keletre fekvő Pest-Budának, mint másod-fővárosnak, nagyobb figyelmet szenteljen. Így a XIX. század első évtizedében Magyarország központi kérdése lesz a jó adottságokkal rendelkező Pestből európai értelemben vett nagyvárost kifejleszteni, amit az ekkor elindult és a reformkorban - l825 és a szabadságharc közötti időszakban - kibontakozott tevékenységgel lényegében meg is teremt. Széchenyi világlátása, ötletgazdagsága és Pest-Budával kapcsolatos szerteágazó fáradhatatlansága ehhez a folyamathoz kapcsolódik.

József nádor 1801-ben küldi meg első javaslatát az uralkodóhoz Pest "szépítésé"-re vonatkozóan, melynek lényege az, hogy a város kereskedelmi fontosságára, állandó gyarapodására való tekintettel  az egész városra vonatkozó általános rendezési terv készítésének és a város építési ügyeinek intézésére egy ellenőrző és irányító hatóság létrehozásának szükségességére hívja fel a figyelmet. Az uralkodó elfogadja a javaslatot s ennek alapján készíti el Hild János - az Újépület korábbi építésvezetője - az általános rendezési tervet 1805-ben. Az irányító hatóság, vagyis a városrendezési javaslatok végrehajtását biztosító szervezet Szépítő Bizottság  néven alakul meg. A városi tanácstól  független testület csak a helytartótanácsnak van alárendelve. A megvalósításokhoz szükséges pénzösszeg, a Szépítő Alap, mely részint a fejlesztési területeken kialakított telkek eladásából, részint városi hozzájárulásokból és bankkölcsönökből képződik.

A Hild terv szakszerűnek mondható feldolgozását Balla Antal mérnöknek az 1790-es években elkészített Pest térképe tette lehetővé, ami a korábbi térképek mellett ugrás-szerű színvonal emelkedést jelentett. A Hild terv az un. "régi város"-ra (belváros), az "Újváros"-ra (Lipótváros) és a "külvárosok"-ra (Teréz-, József- és - az 1792 óta igy nevezett - Ferencváros) a városárok vonaláig terjedő területére vonatkozóan készült el. A terv ezen a területen belül meghatározza az utcavonalakat, szabályozási szélességeket és egy-két tér kialakitását ( Pl. József nádor tér, Vörösmarthy tér). A belváros meglévő városszövetében kisebb utcanyitásokat, -szélesítéseket, -szűkítéseket és -kiegyenesítéseket  ad, a külvárosokban pedig az új parcellázásokat. Derékszögű hálózatának monoton kialakításáért érheti kritika, de a terv igen nagy jelentősége, hogy a Szépítő Bizottság operatív munkájához irányvonalat adott, s mintegy három évtizedre a fejlesztés meghatározója lett. A monotonságot az igényes beépítés fel tudta oldani, ami különösen a Duna-parti házsorok esetében sikerült, a klasszicizmus egységes építészeti kialakításával. A Hild terv az első olyan terv, amelyik Pest városának nemcsak egészével, de annak kérdéseivel komplexen is foglalkozik (vízellátás, árvédelem, fásítás stb.). 

Budának a Szépítő Bizottsághoz hasonló testülete, a Baucomission 1810-ben alakult meg József nádor rendeletére. Ez időtől kezdve találjuk meg a budai oldalra vonatkozó városrendezési jellegű tervek nyomait. Óbudán teljesen szabályozás nélkül maradt a - valószínűleg - középkori eredetű utcahálózat. A jobb-parti városrészek szabályozás terén való elmaradása a lassúbb népességnövekedéssel és a változatos terepadottságokkal magyarázható, viszont az is mondható, hogy a nagyvonalú rendezési munkák hiánya lett az oka a lendületes városfejlődésnek.

A XIX. század közepén a Duna két partján lévő városok fejlődése úgyszólván töretlennek mondható, a szabadságharc sem jelent nagy megtorpanást és az elindult fejlődésben irányváltást. Egy természeti csapás, az l838-as jeges árvíz éppen pusztításai miatt válik olyan tényezővé, ami városrendezési szempontból jelentős. A váratlan katasztrófa, hogy a dunai vízállás minden addigi árvízszintnél l64 centiméterrel magasabban tetőzött, s a várhegyet kivéve valamennyi városrészt elöntött, fokozottan felhívta a figyelmet a növekedő városok műszaki problémáira. Az árvíz utáni helyreállításhoz kapcsolódott, fél évvel a pusztítás után, a "Közönséges Építési Rendszabás" elkészítése, amely hazánkban az első építési szabályzatnak mondható. (József nádor már 1827-ben kezdeményezte a bécsihez hasonló szabályzat készítését.) A szabályzatnak két része volt, egyik a sűrűn lakott területekre, másik a külvárosok "szélső" részeire vonatkozott. (Utóbbi lényegesen kevesebb megkötést tartalmazott.) A rendszabás elsősorban az épületek kialakításával, anyagával foglalkozott, de az épületmagasság- és homlokzat kialakításra vonatkozó meghatározásai "városformáló" tényezőkké váltak. A sűrű beépítettségnek azonban nem szab határokat a szabályzat, ebből adódik, hogy a XIX. század elején kialakult körülépített udvaros pesti klasszicista bérház típusa - a telek jobb kihasználása céljából - egyre kisebb udvarral, és ugyanakkor nagyobb beépítési magassággal épül s hozza létre a pesti belső területek városszövetét.

Városszabályozás a városegyesítés utáni korszakban
Budapest mai világvárosi arculatának kialakulása, a városépítés rendkívüli mértékű felgyorsulása a 1840-60-as évek viszonylagos stagnálása után a városegyesítéssel kezdődik el. Az ezután induló években a budapestihez hasonló népességnövekedési arányt csak Berlin és néhány brit ipari város (Manchester, Birmingham, Glasgow) tud felmutatni. Most jelentkezik igazán a várostervezés igénye, hiszen London (és az időközben a peremközségeket annektáló Bécs) után Budapest a legnagyobb területű európai város. Az összesen 19 444 hektár területéből a 9027 hektárnyi bal-parton (ekkor tehát még a pesti oldal a kisebb) a beépített terület csupán 1586 ha (17,4 %), a 10 447 hektárnyi jobbparton ennél is kisebb, 974 ha (9,3 %). A pesti oldalon a korabeli térképek tanúsága szerint a tömören beépített terület nagyjából a - majd hamarosan kiépülő - nagykörút vonaláig terjed, a szórványosan beépített terület külső határa keleten illetve délkeleten a Haller út menti vámvonal - a Duna mellett kissé túllépve azon -, északkeleten pedig a mai Dózsa György út. A budai oldalon a beépítés a Duna mentén folytonos a mai Gellért tértől Óbudán a Bogdáni út magasságáig, mélységben azonban Újlak egyetlen utca csupán, a Viziváros és a várnegyedtől délnyugatra a Tabán mellett csak a Krisztinaváros és a Naphegy északkeleti oldal épült be részben, s már ekkor feltűnik a beépülés keskeny sávja a mai Szilágyi E. út, Hűvösvölgy irányában. A beépített területek viszonylag kompaktak, a pesti oldalon csak Kőbánya, a budain pedig csak a század közepén megkezdett orbánhegyi és istenhegyi nyaraló-parcellázások területe szakad el a belsőségektől.

Ebben a helyzetben nem tekinthető véletlennek, hogy a városfejlesztés és -rendezés intézményrendszerének létrehozása - hacsak két évvel is - megelőzte a városegyesítést. Az  Andrássy Gyula miniszterelnök által beterjesztett 1870. X. tc. intézkedik a Fővárosi Közmunkák Tanácsának felállításáról és a Közmunkatanács kezelésébe utalt Fővárosi Pénzalapról. 24 millió forintos kormánykölcsönt kap az Alap egyéb átengedett jövedelmek mellett. A Közmunkatanács felerészben a kormány által kinevezettekből, felerészben a három város (Buda, Óbuda, Pest) küldötteiből állt. Bár az akkori érvelés azt hangoztatta, hogy a tanács felállítására elsősorban azért volt szükség, mert a városok szakmailag nem eléggé felkészültek, az állami-önkormányzati (törvényhatósági) "vegyes" testület létrehozásától kezdve - egészen a második világháború utáni megszüntetéséig - azt fejezte ki, hogy a főváros építése nemzeti ügyként túlterjed saját hatáskörén. 

Ugyancsak még a városegyesítés hivatalos aktusa előtt került sor a "város általános beosztására és szabályozására" tervpályázat kiírására. A beérkezett 16 tervből hármat díjaztak, az első díjat Lechner Lajos építész nyeri el, azonban a megállapításra (azaz a Közmunkatanács által elfogadásra) benyújtott terveket nem a díjnyertes pályázók, hanem a Közmunkatanács mérnökei készítették el. Pest egész területére már 1872-ben, egy év alatt elkészült és megállapításra került a terv, a budai oldalon a "külsőségek" (az erdők, az óriási kiterjedésű még beépítetlen Kelenföld és Lágymányos, Óbuda külső részei) szabályozásának nehézségei miatt csak később fogadják el a terveket, itt sok terület még az első világháború idején is rendezetlen.

A múlt század végének városrendezési tervei csak a legalapvetőbb térbeli viszonylatok, az utak, utcák vonalának, szélességének, a "nyilvános" épületek (középületek), parkok helyének meghatározásával, a legfontosabb közművek (víz, csatorna, "légszesz" - a közvilágításhoz) vonalának kijelölésével foglalkoztak és azzal, hogy egyes nagykiterjedésű, összefüggő területeken milyen méretű telkeken és milyen szabályok szerint lehet építkezni. Az akkori kulcsszó a  "város-szabályozás" volt, ami a később közterületként igénybeveendő, elsősorban tér, út- és utcaterületek lehető legpontosabb kijelölését jelentette (szaggatott vonalakkal a "kataszteri" térképeken), azaz annak kinyilvánítását, hogy a város mely területekre tart igényt. Nem tartalmazta az utak, utcák által határolt tömbökön belüli telekosztást; az vagy úgy jött létre , hogy a tulajdonosok (ha a telkeik méretei ezt lehetővé tették) maguk felosztották a területüket, vagy - bonyolultabb esetekben - egymással kooperálva alakították ki a megfelelő telkeket. A kijelölt közterületeket a város vagy vásárlással, vagy az 1881-ben módosított törvény alapján kisajátítással, kártalanítás fizetése mellett szerezhette meg, ami különösen olyankor tűnt a város számára méltánytalannak, ha a tulajdonos az út létrejöttével bizonyos előnyökhöz, kedvezőbb építési lehetőségekhez jutott. Ez a viszonylag egyszerű rendszer hosszú ideig azért volt működőképes, mert a város elsősorban szabad területeken, extenzíven fejlődött, s bonyolultabb beavatkozásokról (mint például ma a városrehabilitáció), vagy telepszerű építésről (tömbtelkes lakótelepek, ipari parkok stb.) akkor még nem volt szó. A városszabályozás térképei mellett az "övezeti beosztás" térképe volt a másik alapvető dokumentum, a hozzá kapcsolódó építési szabályokkal együtt ez határozta meg, hogy az övezet telkein milyen szabályok szerint lehet építkezni. (A korabeli német rendszert vettük át, akárcsak később az Egyesült Államok, ott is van máig "hivatalos térkép" és "zoning", övezeti beosztás és szabálykönyv.) Már a századforduló angolszász orientáltságú várostervezői (közöttük főként Palóczi Antal, a Szabadség tér tervezője), építészei is keményen bírálták a városszabályozásnak ezt a mechanikus, mérnöki jellegét, azonban szerepe akkor is és hosszabb távon is alapvető volt. Ahol a szabályozási terv teret, parkot jelölt, ott (mint például Angyalföldön, ahol a század eleji szabályozási terv parkjainak zöme majd az 1930-as évektől kezdve az ötvenes évekig létrejön) azokat komolyan vették, és jelentős részüket meg is valósították. Más kérdés persze, hogy a szabályozási tervek készítői a közpénzeket kímélve fukaron bántak a közterületekkel, s hogy esetenként - mint az Andrássy úthoz kapcsolódó Hermina térre épült Operaházzal - létező terek is beépültek.

Mint láttuk, nagyléptékű városszabályozások már a XIX. század elején is folytak Budapest területén. A század közepén csak kisebb jelentőségű beavatkozásokkal találkozhattunk, például a belső-Ferencvárosban, ahol az 1838-as árvíz után "szabályoztak ki" úgyszólván valamennyi mellékutcát az Üllői út, a Rádai és a Lónyay utcák között, a Wesselényi utca megnyitásának terve is ekkor kerül a Terézváros (e része később Erzsébetváros) a térképre. A kiegyezés, a városegyesítés utáni korszak alkotta azonban a legmaradandóbbat a klasszikus városszabályozás terén: a Sugár (később Andrássy) út és a nagykörút helyének kijelölésével és kiépítésével, kiegészítve azt néhány fontos középület előterének és városi térnek a szabályozási tervekbe foglalásával. 

A Sugár (Andrássy) út amellett, hogy "légjárást adni (volt) hivatott" a keskeny utcákkal szabdalt, egyre tömörebb beépítésű Terézvárosba, a maga korában sajátos rekreációs programot is teljesített. A Városliget (a József nádor álatl 1808-ban rendeztetett városerdő) bekapcsolásával, tovább a Stefánia úton a korábbi lóversenytér (ma a Népstadion) területe felé irányította a szabadba kívánkozó arisztokrácia, majd az új "városi elit" hintóinak felvonulását. Az út helyét sok vita után véglegesítik, egy korábbi változat szerint például a Bazilika irányába futott volna. A mintegy 2300 méter hosszú út építését országos törvény (1870. LX. tc.) szentesíti a finanszírozási konstrukcióval együtt. A mai Bajcsy Zsilinszky úttól való indulása felől a liget irányában fokozatosan szélesedő (18, 24, 30 öl - egy öl kb. 1,9 méter) Andrássy utat a változó kialakítású keresztszelvénye, fásítása, az épületek szigorúan előírt palota-, kijjebb villaszerű kiképzése, szabályozott magassága valóban Európa egyik legszebb eklektikus építészeti együttesévé teszi.

Megvalósítása viszonylag gyorsan, olajozottan folyik. Adókból 3,3 millió forint támogatást kap az építés, visszatérítendő kölcsönt pedig 4,8 milliót. Egy neve szerint közösségi beruházásokra specializálódott bank (Magyar Általános Municipális Bank) két másik magánbankkal létrehozott konzorciumát hatalmazzák fel a kisajátítások elvégzésére, ez vállalja a telkek kialakítását is miután a Közmunkatanács mintegy egymillió forintot visz be a vállalkozásba. Bár a konzorcium 1876-ban "válságba jut", a még hátralévő munkálatokat a Közmunkatanács maga elvégzi, s 1977-ben átadja az utat a Fővárosnak. A telkek eladásával áldozat nélkülinek, "nullszaldós"-nak lenne tekinthető a beruházás, ha később, 1884-ben a Főváros még fennálló, több mint 1,7 millió forintnyi tartozását nem kellene elengedni, illetve átirányítani a nagykörút építésének jóval nehezebben alakuló vállalkozásába. 

A budapesti nagykörútat sokszor hasonlítják a bécsi Ringhez, s az összehasonlítás általában utóbbira nézve kedvező. Tudatában kell lennünk azonban annak, hogy Bécs ötszögben tört várostengelye szabad területen épült az olaszbástyás "barokk védművön" kívül szabadon hagyott, hadászatilag szükséges sáv (a Glacis) helyén. Pesten a körút a már viszonylag tömören és a lazábban beépült terület közötti határvonalon épült ki nagyrészt már beépült telkek kisajátításával, bontások árán. Északi szakaszán a korabeli térképek pontosan mutatják ezt a helyzetet, délebbre az segítette a legjobb nyomvonal megtalálását, hogy - a már említett - korábbi Duna-ág helyén a mélyfekvésű területsáv kevésbé volt beépíthető. (Persze azt se felejtsük el, hogy Bécsben is volt bontás, csak jóval korábban, az 1520-as évek végén a török közeledése, az akkori "magyar események" hatására a középkori külvárosok egy 200-300 széles sávját rombolták le a védelmi rendszer kiépítése céljából.) A bécsi mintával való összehasonlítás egészen a második világháborúig - sőt időnként azon túl is - a hiányzó "reprezentatív városközpont" keresésére, számtalan megvalósíthatatlan terv készítésére indította a budapesti várostervezőket. Valóban, a nagykörút ezt a szerepet kevés terével, közintézményével, kevésbé értékes beépítésével soha sem tudta betölteni, jelentősége sokkal inkább a városszerkezet hosszú távú alakításában volt. Az egyesített városoknak a Duna két oldalán fekvő még beépítetlen, fejlesztésre váró területeit a körútnak és a hozzá kapcsolódó két Duna-hídnak a megépítése tárta fel, tette elérhetővé. (A vállalkozás merészségét egy korabeli, a tervet opponáló parlamenti felszólalás jellemzi legjobban: "a körút végén délen nincsen Buda, északon nincsen Pest".)

Az 1871. XLII. tc. dönt a körút építéséről, 900 000 forintnyi kölcsön folyósításáról és az út menti építkezésekre vonatkozó 30 éves házadómentességről. Az útépítés költségeinek vállalásába nagyobb arányban kívánják bevonni a telektulajdonosokat, előbb a kisajátítás költségeinek 30 %-át kell, hogy a tulajdonosok vállalják, majd később minden "folyó öl" után 288 forint 16 krajcárt kell fizessenek. (A korabeli szakírók nem felejtik el hangsúlyozni, hogy az első "betterment" kísérletekről van szó.) Az Andrássy úttól 1884-ben ide irányított, már említett pénzek és a Duna szabályozása során nyert drága vízparti telkeknek a Fővárosi Pénzalap számára való eladása ellenére az út kialakítása lassan halad, a város építi a közműveket, létesíti a fasorokat, s csak 1895-ben nyitják meg az útvonalat teljes hosszában. 

A 1872-es városszabályozási terv e két nagyléptékű szabályozási "akció" mellett derékszögű, téglány formájú tömböket határoló utcák hálójával fedi le a város területét, amit a még jórészt mezőgazdasági használatú telkek mezsgyéihez igazít, hogy a megvalósítást megkönnyítse. Sok mindent tartalmaz már a később megvalósuló nagyobb létesítmények, együttesek közül, sokat még nem, vagy más formában. Az osztrák hatóságok által épített kaszárnya, az Újépület bontásával kijelöli a Szabadság tér helyét, de a tervben ábrázolt tér nem nagyobb a mai Vörösmarthy (akkor Színház) térnél. Ettől északra, a mai  Mezőgazdasági Minisztérium helyén lett volna egy nagyobb park a Duna felé, ahol a megépültnél jóval kisebb Parlament számára jutott volna csak hely. (A teret majd 1884-ben alakítják ki a még részben beépítetlen területen, együtt a becsatlakozó utcák - pl. Alkotmány utca - szabályozásával.) Ugyanez a helyzet az Újlipótvárosban is: már "megvan" a Szent István park helye, de más elrendezéssel, a tér tengelyébe helyezett templommal. Fásított térként jelenik meg a korábbi Baromvásártér is a mai Rózsák tere helyén, de fele méretben és a templom nélkül. A mai Almássy tér helyén is teret ábrázol a terv, de nem veszi figyelembe, hogy a ferde Szövetség utca már korábban, a szabályozás előtt beépült; így a tér később a mai trapéz alakjában fog megvalósulni.

A tervtől való legtöbb eltérés később a belvárosban következik be. A 1872-es terv még csak szabályozni, azaz szélesíteni kívánja a városrész keskeny utcáit, egyetlen jelentősebb döntése a Szervita tér és a Korona herceg (mai Petőfi Sándor) utca megnyitása északi irányban, amivel a belváros az Erzsébet tér érintésével a Nádor utcán keresztül újabb vonalon tud kapcsolódni a majdani Szabadság tér és a Parlament, a gyorsan kiépülő Lipótváros - a "city" - felé. (Később a XX. század negyvenes éveiben, majd az ötvenes években ezen a vonalon keresik majd a tervezők a pesti "várostengely", a városképből hiányolt monumentális kompozíciós elem helyét, sikertelenül.)

A pesti belváros ősi - lokációját tekintve még a római limes túlsó oldalán fekvő Contraaquincum erődje által meghatározott - magja ekkor még kicsiny, különböző rendeltetésű terek (Városház tér, Rózsa tér, Sebestyén tér, Hal tér) rendszere, amelyek felől a Hatvani (ma Kossuth Lajos), a Váci és a Kecskeméti utca indult a korábbi városkapuk felé. Ez a kisvárosias "térvilág" az Eskű téri (Erzsébet) híd megépítésével tűnik el végérvényesen. A híd helye már a Lánchíd megépítésével eldőlt, mert az nem a korábbi hajóhíd vonalában épült meg, hanem a már a XIX. század elején gyorsan fejlődő Lipótvároshoz kapcsolódott a mai Roosevelt téren. Mivel a további délebbi hidak helyét a kis- és az épülő nagy-körút már meghatározta, s mert akkor úgy ítélték meg, hogy a Lánchíd és a Vámház téri (Ferencz József, majd Szabadság) híd közötti távolság túlzott, ténylegesen csak a mai hely adódott az Erzsébet híd helyéül. A már 1876-ban átadott Margit híd után következő harmadik és - különösen a negyedik - közúti híd megépítését azonban számos gond nehezítette, az is komolyan felmerült, hogy csak a Vámház téri híd épüljön meg.

Végül az 1893. XIV. tc. szerint a kormány vállalta az Erzsébet híd építésének, a város pedig a kapcsolódó rendezési munkálatok költségeit. A pesti hídfő szabályozása a kormánnyal, a piaristákkal és a közmunkatanáccsal folytatott hosszas viták eredményeként alakult ki. Különösen a hídfeljáró útjában álló Belvárosi templom sorsának eldöntése húzódott sokáig. A Közmunkatanács terve óvni kívánta, de a főváros közgyűlése megvétózta az "ügyetlen" tervet, bontotta volna a szerinte csekély értékű templomot; a templom arrébb helyezése éppúgy felmerült, mint a gótikus szentélyig való visszabontása és kápolnaként való megtartása. Végül a rendezés csak jóval a híd 1902. évi megnyitása után valósulhatott meg, s alakult ki a Ferenciek terén álló Klotild palotákkal  Pest központjának új, nagyvárosi, "párizsias" képe. A híd azonban - a Kossuth Lajos utca ekkor előírt szélesítésével együtt - végérvényesen két részre szakította a korábban egységes középkori városmagot. (Ezen a Váci utca déli szakaszának napjainkban befejezett gyalogosítása is csak részben tud segíteni, s egyelőre várat még magára a közlekedési tengellyé vált Kossuth Lajos utca-Rákóczi út forgalmának csillapítása is.) A már 1896-ban megnyitott Vámház téri híd építésével kapcsolatosan kevesebb gond adódott, de a budai oldalon ott is (az Erzsébet hídhoz hasonlóan) el kellett távolítani a Gellért-hegy egy részét, s a mai Gellért szálló mellett - előtt - álló Sáros fürdőt is bontani kellett.

Az eddig tárgyalt nagyvonalú, a városszerkezet alakításában máig ható balparti beavatkozások mellett Buda és Óbuda szabályozása időben és méreteiben is háttérbe szorult. Meg kellett oldani az Országút (Margit körút és a tőle északra lévő terület) térségében a Viziváros középkori városfalának természetesen görbülő vonalától (Bem utca és Margit körút) északabbra került hídfő bekapcsolását az úthálózatba (1974-76); kezd kialakulni a budai "belső és külső körút" (Attila út, illetve az Alkotás-Villányi utak) vonalának szabályozása. A budai várnegyeden belül (Dísz tér, Szent György tér, Halászbástya, bástyasétány, a Hunyadi M. út és a "szerpentin" felvezetése beépült tömb áttörésével stb.) és a Vizivárosban a szabályozások helyben jelentősek, de nem városszerkezet alakító hatásúak. Óbudán kezdetben igen óvatosak, később kissé "merészebbek" az elképzelések; a fejlődésében lemaradó város rendezését késlelteti, hogy a már egy 1908. évi törvény által elrendelt híd (Árpád híd) építése még közel fél évszázadot késik.

Nagyvonalú, távlatos és kisszerű elképzelések keverednek a további területeken. Már a XX. század elején kezdik felvásárolni a Tabánban az ingatlanokat, hogy a későbbi rendezést elősegítsék, ugyanakkor hosszú ideig beépítésre szánják a korábbi katonai gyakorlóteret, a Vérmezőt. A XIX. század végén készült tervek szerint bontják a Gellért hegy alatti szegényes házakat, felismerik a hegy magas lakóértékét, 300 négyszögöles (kb. 800 m2) minimális parcellaméreteket engedélyeznek, nagyvonalú szabályozási terv készül a Naphegy beépítésére. Eközben a Vámház téri (Szabadság) híd megnyitásával felértékelődő Lágymányosra, Kelenföldre furcsa "ideális tervek" készülnek, de legalább az Átlós út (Bartók Béla út) helye rögzül.

Tagadhatatlan azonban, hogy a város úgyszólván minden pontjára készül valamilyen színvonalú szabályozás, a század elején kiadott "hivatalos" térképeken a városhatáron belül minden területen (a budai hegyvidék pusztuló szőlőin éppúgy mint a még jórészt beépítetlen Zuglóban) megtalálhatjuk az éppen érvényes szabályozási vonalakat. A telektulajdonosok dönthetnek, tovább művelik, műveltetik a földjeiket, vagy felparcellázzák azokat, esetleg kilométerekre a zártabban beépülő belsőségektől is. A város területi fejlődése szempontjából kétséges értékű e túlzott (egyesek által "amerikaiasnak" mondott) liberalizmus eredménye, megszűnik a várostestnek a városegyesítés idején még megvolt kompaktsága. Jól látszik ez az 1913-as térképen: a tömörebb beépítésű belsőséget a pesti oldalon - és Budán a Lágymányoson - a kivezető utak mentén szórványosan beépült területek veszik körül, a hegyvidéken pedig úgyszólván mindenütt építkeznek már. Fel kell figyeljünk arra is, hogy a városhatárra ekkor már szorosan rátapadnak a peremvárosok és -községek beépült területei, amire később térünk vissza.

A korabeli várostervezők és döntéshozók is érzékelték ezt a gondot, és a belsőség gyorsabb beépülésének szorgalmazásával törekedtek a közpénzek takarékosabb felhasználását elősegítő kompaktabb városfejlődés elősegítésére. A két alkalmazott eszköz a házadó és az övezeti rendszer volt - az építési szabályzattal együtt. A még a városegyesítés előtt megalkotott házadó törvény (1968. XXII. t.c.) más-más mértékben szabályozta a házadómentességet a belső övezetekben: időleges adómentességet 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. E rendelkezés nyilvánvalóan az építési, átépítési tevékenység belsőbb területek felé való terelését célozta, mintegy ellensúlyozandó a magasabb belső telekárakat is. A budai oldalon is számos területre adtak adómentességet, azonban ott az csak néhány frekventáltabb területen gyakorolt jelentősebb hatást.

Az övezeti rendszerrel és az építési szabályokkal, valamint Budapest sajátos épülettípusával, a zártudvaros, (másként: körülépített udvaros) bérházzal kicsit részletesebben kell foglalkoznunk. A város és a Közmunkatanács közötti - már többször említett - hatáskör megosztási tisztázatlanságok a korabeli kommentárok szerint ezen a területen okozták a legtöbb zavart. A Közmunkatanács a városrendezés, városszabályozás hatáskörének birtokában, a város pedig - törvényhatóságként - szabályrendelet alkotási jogkörére hivatkozva kívánt elsőrendű szerepet kapni az építésügyi szabályzat megalkotásában. Számos módosító indítvány, felterjesztés, elutasítás után végül csak 1894. január elejétől lépett életbe az építésügyi rendszabály, addig a hetvenes évek elején kibocsátott ideiglenes utasítás alapján, majd egy 1886-os tervezet figyelembevételével alakultak ki az építési övezetek, s folyt az építkezések hatósági engedélyezése.

Bár a szabályozás részletei kisebb-nagyobb mértékben módosultak, egészen az első világháborúig a belső övezetekben rendkívül kis telkeken is engedélyezetek építkezést. A belső, zártsorú övezetekben a telek szélességi és mélységi minimumát határozták meg 6-7, illetve 10 ölben (kb.12-13, ill. 19 méter), azaz már egy 240-250 négyzetméteres telken is lehetett emeletes épületeket építeni. Kívül ugyanakkor - "nyaraló" övezetekről lévén szó elsősorban - ennél jóval nagyobb volt a telekminimum, az egymás után következő módosítások szerint - s helyileg is eltérően - 300, 600 és 1000 négyszögölben (kb. 570-3600 négyzetméter) szabták meg az építési telkek legkisebb méretét, Budán magasabban, mint Pesten. Bár a 300 négyszögöles övezetet a sűrűbb és lazább építésű részek közötti átmenet érdekében - de ezt is nyaralóövezetként - hozták létre, az egészségesebb, lazább beépítést (bérvillák, pl.) befogadni tudó övezetek ténylegesen hiányoztak, s létrehozásuk csak később kényszerült ki.

Az építési szabályzat által előírt kicsiny minimális telekméretek mellett különösen az szolgálta a bérházépítő magánvállalkozók érdekeit, hogy mind az utcák szélességéhez viszonyítva, mind magukon a telkeken belül igen magas építési sűrűségeket engedélyeztek. A legnagyobb épületmagasságot a szabályzat az utcaszélességekhez kötötte. Kétemeletes (max. 16 méter magas) házat bárhol lehetett építeni, 25 méteresnél magasabbat sehol. 10 méter széles utcában már lehetett legfeljebb 21 méter magas háromemeletes házat emelni, ennél magasabbat csak a legalább 15 méter széles utcákban. Ennél is fontosabb, hogy az udvarméret minimuma csupán a telekterület 15 %-ában volt meghatározva, s csak 1886-ban növelték ezt az arányt 20 %-ra, de akkor is csak a négyemeletes házaknál. (A szabálykönyv e városépítési vonatkozású rendelkezéseken túlmenően elsősorban "építési" szabályozás volt, mely a lakások egyes helyiségeinek minimális méreteit, belmagasságait, a földszinti padlóvonalat, a szellőzés megoldásait, a használandó anyagokat, épületszerkezeti méreteket és megoldásokat, a pincelakás tiltását, és a hasonlókat írta elő, s magának az építésnek a szabályait is tartalmazta.) Megfelelve az építő tőke igényeinek, a századvég építési szabályzata mintegy megvalósította önmagát, s - bár a leírt adórendszer segítségével sem tudta megakadályozni a "kültelkeken" a rendszertelen építkezéseket - alapvető szerepe volt abban, hogy a századforduló körül Pest belső részein 2000 fő/hektár körüli laksűrűségek is kialakultak, s hogy a népesség térbeli elrendeződése a városban máig rendkívül aránytalan.

A századforduló tipikus lakóépülete a zártudvaros bérház. Kialakulásának okait tekintve a szakmai viták még nem eldöntöttek, meggyőződésünk szerint azonban a budapesti bérház alapvetően egy késő-feudális jellegű tulajdonjogi szabályozás terméke, és a kéthelyiséges (szoba és konyha) zsellérlakások és a polgárház összekapcsolásával jött létre. Alapformája földszintes, amikor az utcára néző ház adófizető tulajdonosa lakástulajdonlási joggal nem rendelkező zsellér státusú egyéneket "fogad be" (ld. ezzel kapcsolatban Újpest alapító okiratát 1831-ből), és épít számukra kéthelyiséges, egytraktusos "bérlakásokat" a telek egy vagy több határára. Ez a földszintes "bérházudvar" válik később többszintessé, kikényszerítve a belső függőfolyosót, a "gangot". A fokozatos átalakulás szépen nyomon követhető például a Terézvárosban a XVIII. század második felétől kezdve: az egyszerű, oldalhatáron álló házakat fokozatosan felváltják az utcavonalra épülő, zártsorú lakóépületek, hátul a bérlakások sorával, hogy aztán fokozatosan többemeletessé épüljenek át.

E bérházaknak a beépítési magassága, alaprajzi alakja (zárt, U, L alakú), udvarmérete és az udvar légtéraránya szerint igen nagy változatossága alakul ki. Nem tagadhatók a külföldi hatások sem: osztrák-német mintára megjelenik - de csak később, inkább a szecesszió idején - a hátsóudvar, hogy az udvarbelsőben is építhető legyen kéttraktusos, szélesebb épületszárny, de a több, egymásból nyíló udvar gyakori bécsi mintája csak elvétve fordul elő (pl. a Gozsdu-udvar a Dob és Király utcák között). A ház és a lakások minőségét tekintve megkülönböztethetők az "egyszerű bérház", a "bérpalota" és a "bérkaszárnya" típusa. Az elsőben a kb. 10 méter mély utcai traktus tartalmazza a polgári rétegek nagyobb lakásait, hátul a szoba-konyhák sorakoznak. A kevés igazi bérpalotát az arisztokrácia építi maga és a nagypolgárság számára, a munkás-bérkaszárnyák legtöbbször csak szoba-konyhás lakásokat tartalmaznak. A leggyakoribb, vegyes lakásméretű és -minőségű bérház sajátos integrációs feladatot is betöltött, évtizedeken keresztül elősegítette a különböző társadalmi rétegek együttélését, s még ma is ellene hat a felgyorsuló szegregációs folyamatoknak. 

Budapest belső lakóterületeinek arculatát máig az határozza meg elsődlegesen, hogy a bérházak e különböző formái a tömbökben milyen arányban vannak jelen. A belvárosban, ahol a régi, alacsonyabb állomány a századforduló előtt és után gyakran többször is átépült, igen magas a sűrűség, és a lakásminőség is jó. Ugyancsak igen magas a sűrűség, de vegyes a lakásállomány kijjebb, a századvégi tömb-szabályozások fő területein (pl. a "Csikágó"), ahol a bérházak alaptípusának építése folyt nagyjából egy időben és viszonylag kicsiny telkeken azonos párkánymagasságú, de feszített légtérarányuk miatt hideg, kellemetlen hatású utcákat hozva létre. Az építő magántőke által kevésbé preferált helyeken (pl. Ferenc- és Józsefváros nagykörúton kívüli részei) a legkorábbi, földszintes házak egy jó része megmaradt, a beépítés lazább, de rendkívül heterogén, s itt a leggyengébb a lakásminőség is. Ez a nagy változatosság alapvető szerepet játszott később, amikor egyes belső területek átépítésének elképzelései fogalmazódtak meg már a két háború között, majd a második világháború után, s figyelembe veendő napjainkban is, amikor - remélhetőleg újra nagyobb méretekben és sokoldalú megalapozással - megindulhatnak a városrehabilitációs munkálatok.

A városegyesítéstől az első világháborúig 300 ezresről közel egymilliósra duzzadt nagyváros közintézményekkel és közüzemekkel való ellátása rendkívüli feladatokat jelentett, s igen jelentős területigényt is támasztott. 1894-ben valósul meg véglegesen a belső városrészek "demilitarizálása" is, a belső területen álló kaszárnyák zömét a katonaság átadja, de elvárja a várostól újak építését, megfelelő helyen. Hamarosan elfogynak azok a nagyobb, belső fekvésű telkek, amelyek a nagy területigényű intézményeknek (főként a kórházaknak - pl. az Üllői úti klinikák) helyet adhatnak. A bérházépítő tőke által uralt, a magas kereslet és a mindig szűkös közművesített telekkínálat által magasan tartott telekárak mellett a város nagyobb területek megszerzésére, kisajátítására nem képes, emiatt az új közintézmények kiszorulnak a már beépített terület határára, az "átmeneti övezetbe", s ugyanitt kell helyet kapjanak az új laktanyák is. 

Ugyanezt a zónát "támadja" a gyorsan fejlődő ipar is. Az ipar területi fejlődése a "nagyvasúti" hálózat fejlesztésével is szorosan összefügg. Alapvető jelentőséggel bír a déli vasúti összekötő híd 1872-ben történt megnyitása a személy- és teherpályaudvarok összekapcsolása céljából, majd a körvasút vonalának kiépítése pontosan a városhatár északkeleti vonalán. (Reitter Ferenc, a Közmunkatanács 1870 és 1874 közötti műszaki osztályvezetője sok ötlete között - pl. a nagykörút helyén hajózható csatorna - korábban a Margit hídon vezetett összekötő vasút elképzelését vetette fel.) Ezzel rögzül egészen napjainkig a délpesti, a Duna menti dél-budai - lágymányosi - és észak-csepeli területek iparterületi jellege, amit az övezeti szabályozás is elfogad, a külső Ferencvárosban adva helyet a "bűzös" iparoknak is. Míg észak-Pesten a lakásépítés fokozatosan szorítja ki az ipari területeket (a múlt század végén a mai Újlipótváros is még ipari terület volt, s az iparvágányok majdnem a Parlament magasságáig hatoltak le), itt délen az ipar dominanciája csak az 1990-es években szűnik meg a gazdaság radikális átalakulása eredményeként. Mindmáig nem lehetett szó a városias beépítés, a lakó- és intézményterületek déli irányú, Duna menti kiterjesztéséről.

E folyamat egyik igen érdekes - és a századforduló várostervezői által erősen bírált - eredménye volt Budapest koncentrált élelmiszeripari és "ellátó" területének kialakulása a városközpont közvetlen közelében, a Duna mentén, a Vámháztól (ma Közgazdaságtudományi Egyetem) délre. A Vámházat az összekötő vasútvonalról és az Alföld felől jövő vasútvonalakról leágazó iparvágányok szolgálták ki, s kapcsolták össze a - nemrég a tervezett világkiállítás érdekében felszámolt - Duna-parti pályaudvarral. A Vámháztól délre épült meg a Sóház, tovább a közraktárak, délebbre a nagy Duna menti malmok (Gizella, Concordia stb.), a marha-, hátrább a sertésvágóhíd. Különleges építmény volt az éppen a majdani Petőfi híd vonalában állt Elevátor ház, amelynek darui a vasúti kocsikból emelték ki a gabonát.

A pesti városhatáron kívül a peremtelepülések területének parcellázása, beépülése is ebben az időszakban gyorsul fel. A folyamatot a kínálat oldaláról az segíti, hogy a tulajdonosok számára földjeik felparcellázása révén a mezőgazdasági használatból származónál egyre jelentősebb haszon érhető el, a keresletet pedig azok a vidékről beköltöző - egyelőre csak kisebb részben a városból kiköltöző - kispolgári és munkás rétegek támasztják, akik számára a kis telkeken épülő mégoly szegényes családi házak is elfogadhatóbbak a városi bérházaknál, illetve akik a városban kínáltnál olcsóbb bérű lakásokat keresnek. Az alacsonyabb árakat, lakbéreket egyaránt elősegíti a kevésbé szigorú építési szabályrendszer és az olcsóbb telek, mely azonban csak részben közművesített, s amelyek előtt az utcák sokhelyütt - és esetenként máig - burkolatlanok. Jelentős keresletet képeznek a Budapesten nem engedélyezett ipari tevékenységek is, amelyek ugyancsak olcsóbb telkekhez juthattak a peremvárosokban. 

Szemben a budapesti városhatáron belüli területekkel, a városkörnyéken nagy összefüggő birtoktestek vannak egy kézben, s ez elősegíti, hogy egy időben városrésznyi területeket parcellázzanak fel. A mindenkori piaci helyzetnek megfelelő - azaz haszonnal még eladható - telekméretek határozzák meg a közterekben szegény "telepek" egyszerű, hálós utcarendszerének sűrűségét. Az utcák hálói az egymástól általában független parcellázások határain fokozatosan összenőve a tervezettségében is spontán városfejlődés sajátos mintáját hozzák létre. Esetenként a lakóterületi parcellázások korábbi - sokszor a vasúti megállók közelében kialakuló - nyaralótelepek (pl. Pestlőrinc, Mátyásföld) területeit is magukba olvasztják. A földbirtokosok mellett bankok is részt vesznek a munkálatokban.

A peremvárosok önálló településekké alakulása is fokozatosan megy végbe. Elsőként a Károlyi grófok alakítanak ki birtokukon hegyközséget (1831), a századfordulóra már ötvenezres lélekszámú, a Budapesten nem engedélyezett iparokat befogadó fontos ipari település 1907-ben kap rendezett tanácsú városi rangot. Rákospalota földje ugyancsak Károlyi birtok lesz, a földbirtokosnak a lakók által 1861-ben fizetett megváltással válik nagyközséggé, 1909-ben válik le tőle az "Újtelep"(Pestújhely), végül Rákospalota 1923-ban válik várossá. Kispest településmagja egy későbbi (1869) parcellázás eredményeként jön létre, s várossá is csak 1932-ben alakul. Pestszentlőrincen az első településmag a később többször tulajdonost váltó Grassalkovich majorság körül jön létre, egy ideig Kispest része, majd 1874-ben lesz nagyközség, megyei jogú várossá 1936-ban válik. Csepel településmagjának kialakulása is egy viszonylag korai földesúri telepítéshez kötődik (Savoyai Jenő, 1717), mai helye azonban az 1838-as nagy árviz utáni újratelepítéssel rögzül, a Weiss testvérek ipartelepítésével, az első világháború alatt működő hadiüzemekkel, majd a két háború között főként a Szabadkikötő oda helyezésével válik fontos ipari településsé. A már közel ötvenezres lélekszámú nagyközség 1949-ben kap megyei városi rangot, hogy egy év múlva Nagy-Budapest részévé váljon. Hasonlóan korai telepítés történik az ugyancsak Savoyai birtok "Promontor", Budafok szőlőhegyei alatt, ez az egyetlen olyan peremtelepülés, amelynek szervesen nőtt központi területeire a mechanikus parcellázási tevékenység nem (csak a századunk hetvenes években folyt lakótelepi átépítés) nyomta rá a bélyegét. A többi, általában külsőbb fekvésű peremtelepülés (Rákosszentmihály, Sashalom, Mátyásföld, Cinkota, Rákoscsaba, Rákosliget, Rákoskeresztúr, Rákoshegy, Budatétény, Nagytétény) időben megkésve követte fejlődésében az elsőként kialakult, közvetlenül a városhatárra "ránőtt" településeket.

Budapest és a peremtelepülések kapcsolatában a szabad területek felszámolódása nyomán fokozatosan eltűnik a nyaraló funkció, a munkahelyekkel csak korlátozottan rendelkező peremtelepülések fokozatosan alvó-településekké válnak, a kapcsolatot korábban kizárólagosan biztosító vasút mellett egyre jelentősebbé válik a tömegközlekedés, előbb a lóvasút, majd a villamos. A sűrűn beépült pesti belső városrész félköríves zónája, az azt követő "átmeneti" zóna után folytonossá válik a külső - elővárosi - zóna. Sajátos közép-keleteurópai városfejlődési modellel állunk szemben: miközben korlátozva van a városnak a központból kifelé irányuló beépülése (az 1872-es városhatáron belül még a második világháború után is nagy területek állnak itt szabadon), "kívül" gyorsul fel a növekedés. A peremvárosoknak ez a gyűrűje azonban nem a jómódúak - nyugati városokban jellegzetes - "szuburbiáit" tartalmazza, hanem a munkásság és az alsó középosztály otthonait. Ez a városfejlődési folyamat a pesti oldalon egyúttal elzárta az utat a magasabb presztizsű lakóterületek kialakulása elől, s a környezeti szempontból amúgy is vonzóbb budai oldalra terelte át a magasabb igények kielégítésének döntő részét. Ez a körkörös gyűrűkkel jellemezhető balparti zónarendszer jó közelítéssel megfeleltethető annak az erősen elméleti jellegű városmodellnek, amit a húszas években a Chicago-ban működő, a Darwin-i ökológia elveit a városra alkalmazó un. humán-ökológusok, városszociológusok dolgoztak ki (Burgess körkörös zónás modellje). 

Városfejlődés, városépítés a két világháború között
A két világháború között ez a zónarendszer sajátos sugárirányú szektorokkal gazdagodik (az ugyancsak amerikai Hoyt-nak a harmincas években kidolgozott modelljéhez erősen hasonlóan). Mint láttuk, a városegyesítés utáni évtizedekben a belső pesti városrészekben rendkívüli sűrűségű, egészségtelen beépítés jött létre. A várost építő új elit számára egy ideig a lelkes városépítő ambíció és annak magas haszna eltakarta ezeket a hátrányokat (a "háziúr" is általában a bérházban lakott - míg az arisztokrácia számára hamar elviselhetetlen lett a város), a következő generációk azonban már elfogadhatóbb környezetre vágytak. A fokozatosan beépülő budai hegyek mellett három nagyléptékű "ökológiai szektor" alakul ki: az Újlipótváros és Kelenföld-Lágymányos a Dunához közel, valamint Zugló, mindhárom a jobb módú, magasabb státusú népességnek biztosít lakóhelyet. A két Duna-menti zóna közül az északi az iparterületek, vasútvonalak felszámolásával, a "city" közvetlen folytatásaként törekszik észak felé, a déli a Gellért hegy lejtőin és általa "védett" sík területen bontakozik ki, ahol csak néhány gyógyvizű forrás állja útját a lakásépítésnek. Zugló széles sávja távol van az ipari területektől, ráadásul a Városliget, az azt övező villák vonzó környezetének folytatásaként fejlődhet a csak lassan beépülő csendes peremváros (Pestújhely) irányában.

E szektorokban a többszintes lakásépítésnek egy a korábbinál kedvezőbb formája, az u.n. csatlakozó udvaros beépítés alakul ki. Az 1914-es új városrendezési és építési szabályzat a korábbinál szigorúbban szabja meg a telkek beépítésének mértékét, de az új építési formát elsődlegesen nem ez, hanem a jobb minőségű lakások iránti kereslet növekedése hozza létre. A két háború között az állam - s a harmincas évek második feléig a város is - távol tartja magát a lakásépítéstől, azt a magánépítés piaci feltételei szabályozzák. Az építők kihasználják, hogy a maximális beépítési magasságon belül - lift építésével és alacsonyabb szintmagasságokkal - több emelet létesíthető, az "elvesztett" udvari szárnyak helyett pedig mélyebb (14 métert is elérő) épülettraktusokat építhetnek. Kialakul a két háború közötti sajátos lakástípus, a csak a nappali szoba üvegezett ajtója felől megvilágított "hallos" lakás. A lakáspiaci résztvevők érdekeinek megfelelő kompromisszum környezeti szempontból is alapvető javulást hoz: bár az építés most is telkenként történik, s az udvarokat kerítések választják el egymástól - s a kis telkek úgyszólván használhatatlanok -, belül ökológiai és vizuális szempontból összefüggő zöldfelületek jöhetnek létre. 

A két háború közötti városépítés legjelentősebb együttese, a Szent István park is ehhez az építési módhoz kötődik az Újlipótváros zárt, városias tömbjei előtt. A mintegy ellenpólusként fejlődő Kelenföld és Lágymányos beépítése lazább, a főútvonalaktól távolabb gyakran alacsonyabb, egy-két emeletes a beépítés, a zárt utcasorok helyenként megnyílnak (úgynevezett megnyitott zártsorú beépítés), gyakori az előkert, a tömbök szélesebbek, növényzetben gazdagabbak. Zuglóban is folyik építés ilyen jelleggel, de elszórt egységekben, meglehetősen vegyes építészeti karakterrel, a magasabb jövedelműek e területre való vonzódását azonban a korabeli statisztikák már egyértelműen kimutatják. 

A korszak nagy városépítészeti elképzeléseinek zöme ugyanakkor nem valósul meg,  pályázati tervekben marad fenn, vagy csak az elképzelés torzója épül meg. A legnagyobb szabású beavatkozás a török kiűzése után ide menekült szerbek által telepített Tabán festői, de elavult házainak bontása. Egyes részeit (mint például a Várkert Bazárnak helyet adó épületsort, a Gellért-hegyhez simuló házakat) már korábban lebontották, már 1910-ben készültek tervek az újjáépítés szabályozására, de végül csak 1932-33-ban hajtották végre a városrész bontását. A nagyszabású újjáépítési tervek csak papíron maradtak, a helyén létesült park zöldfelületei a Horváth-kerttel és a Városmajorral együtt a városközpontig hatoló egyetlen "zöld ékjét" képezi. Torzóként marad az ugyancsak már a század eleje óta szorgalmazott, az Erzsébetvárosban az Andrássy út városias ellenpárjaként elképzelt Erzsébet (1938-tól Madách) sugárút megnyitása is. Nem valósul meg semmi azokból a nagyszabású pályázati elképzelésekből sem, amelyek ebben a térségben a városháza, az Andrássy út, az Erzsébet tér és a Bazilika kompozíciós egységbe foglalásával egy reprezentatív új "városközpont" kialakítását célozták. (Ezt a feladatot az ide tervezett új Nemzeti Színház önmagában kell majd megoldja.)

Bár számos részletében megvalósul, tulajdonképpen torzó marad a Gellérthegy déli lábánál a Feneketlen tó volt bányagödre környékének nagyvonalú rendezése is. A neobarokk templom axisára szervezett körkörös-sugárutas kompozíció alig érvényesül, a létrejött zöldterületi érték felülmúlja a kissé idejétmúlt építészetit. Nagyszabású tervek készülnek a két új híd, a Petőfi- és az Árpád híd hídfőinek rendezésére is. A Petőfi híd budai hídfőjénél széles, zárt beépítésű, körterekkel gazdagított kompozíció fogalmazódik meg, de ennek is csak az északi oldala épül ki. A hídtól délre a már korábban ide képzelt (világ)kiállítási területre készül el egy hasonlóan nagyszabású, ugyancsak barokkos ihletésű terv, amire furcsán köszön vissza a most épülő egyetemi campus szimmetrikus, posztmodern kompozíciója. Hasonló gondolatok születnek az Árpád híd óbudai hídfőjénél is, itt a római emlékek és az akkor igen nagy hatású olasz "neo-klasszicizmus" (un. racionalizmus) együttes hatására jelölik ki a Via Antiquának a római város főútvonalát követő tengelyét. Míg a megelőző elképzelések meghiúsulásában mindig szerepet játszott az időközben kifejlődött - és megszeretett - zöldfelület, itt Óbudán már ekkor megpecsételődik az elszegényedett városrész sorsa. 

Az 1940-es városfejlesztési program
Közvetlenül az országnak a 2. világháborúba történt belépése előtt, 1940-ben készült el "Budapest városfejlesztési programmja", amely a hamarosan bekövetkezett háborús körülmények miatt inkább a későbbi tervekre gyakorolt hatásában vált jelentőssé. A programkészítési munkálatok már 1932-ben megkezdődtek a törvényhatósági bizottság közgyűlése által kiküldött külön bizottságban. A több mint hét évig készült program fő dilemmája a maihoz volt hasonlatos: a napi pénzügyi lehetőségek korlátjainak szorítása között készüljön-e egy, a "megvalósítás... előre látható időrendjét" is tartalmazó fejlesztési program, vagy a program elsődlegesen - és a városrendezési terv "előmunkálataként" - a távlati feladatokra összpontosítson. Végül a munka inkább az utóbbi célt követte. 

Jelentős befolyással volt a program készítésére a városrendezésről és az építésügyről szóló, időközben elfogadott 1937. évi VI. törvény, amely sajátos munkamegosztást írt elő a feladatokat illetően: Budapest általános és részletes rendezési tervének megállapítását a Közmunkatanács hatáskörébe utalta, míg a városfejlesztési program elkészítését a székesfőváros törvényhatóságának jogává és feladatává tette. (A "fejlesztés" és "rendezés" intézményi elkülönülése tehát már ekkor megjelent.) Ugyancsak a fenti törvény intézkedett arról - egy utolsó pillanatban benyújtott módosító javaslat elfogadásával -, hogy az un. "városias kialakításra szánt" terület (beépített területek és a városias használatú szabad területek), az általános és részletes rendezési terv, valamint a helyi építésügyi szabályzat megalkotásának hatásköre Budapest környékére vonatkozóan is a Fővárosi Közmunkák Tanácsához kerül. A városkörnyéket a törvény alapján az illetékes miniszterek (belügy- és ipar-) úgyszólván a mai Budapesttel azonos határok között állapították meg, egyedül Vecsés szerepelt benne a mai igazgatási határon kívül fekvő települések közül.

Városrendezési szempontból tehát már ekkor kialakult Nagy-Budapest területe. A fejlesztési program elkészítésénél ugyanakkor a Főváros hatásköre csak saját területére terjedt ki, ami egy másik hatáskör-megosztási zavart okozott, s ami - különösen a programot kísérő térképek tanúsága szerint - a város határához közeli térségekben az elképzelések elbizonytalanodásához vezetett. (Egyébként a program nem tanácsadó "tervezők", hanem törvényhatósági bizottsági tagok és a városi ügyosztályok hivatalnokai által készült, szakértők eseti megbízásával, meghívásával, és így, valamint bizonyára a hét év változó koncepciói miatt is szakmai színvonala erősen kiegyensúlyozatlan volt.) A program legfontosabb, hosszabb távon is ható megállapításait a telepítési politikáról, a forgalmi úthálózatról, a városi vasutakról, a városrendezés jogi eszközeiről és - különösen - a városrendezés pénzügyi politikájáról szóló fejezetek tartalmazták. 

A telepítési politika tekintetében a lakónépesség racionálisabb térbeli elhelyezése a fő elv. Felismerve azt, hogy a természetes szaporodás révén Budapest népessége nem növekedhet, csak a bevándorlás által, s hogy ennek a bevándorlásnak célterülete inkább a peremvárosok gyorsan növekvő gyűrűje, a program a Fővárost magát kívánja vonzóbbá tenni a beköltözők számára. A megoldást a kistelkes családiházas építés engedélyezésében, szorgalmazásában látja. Tekintve azonban, hogy a vándorlási irányok kívánt változása esetén sem számol jelentősebb népszaporulattal (tekintetbe véve a bécsi döntés után visszacsatolt erdélyi és felvidéki nagyvárosok irányában való decentralizációs elképzeléseket is), egyúttal csökkenteni is kívánja a program a város beépítésre szánt területét.

Felismerik a program készítői, hogy a többszintes bérházépítést preferáló övezeti rendszer alapvető mértékben járult hozzá a belső városrész túlzsúfolt beépítéséhez, s az 1914 óta érvényben lévő - többször módosított - építésügyi szabályzat alapvető megváltoztatását javasolják. Az új övezeti rendszer kialakításánál az akkor korszerűnek ítélt lakóház típusokból (pl. az u.n. fogatolt lakóépület, ahol 2-4 lakás a lépcsőházból közvetlenül elérhető) kiindulva a többlakásos zártsorú (bérházas), többlakásos szabadonálló (bérvillás), és az egylakásos házak (családi házak) alap-övezeteit kívánja a program bevezetni. A modernizmus utcákra merőleges sávházait, a Le Corbusier vertikális kertvárosának megfelelő toronyházakat és "tömbházakat" ugyanakkor még óvatosan kezeli, építésüket a jellegében "konzervatív" program egyedi engedélyhez kívánja kötni, sőt egyenesen tiltaná is. (Ettől függetlenül a modern építészet néhány kiemelkedően magas színvonalú épülete - például a Margit körúton, a már említett Újlipótvárosban - már megjelenik a városképben, sőt a modern városépítés is leteszi névjegyét a Vizafogó térségében; itt a hetvenes években megépült "elit" lakótelep szinte elővételezi az Olgyay testvérek háború előtti tervpályázati tervének meanderes jellegű, "modernista" beépítését.)

A program a többlakásos házakat mind a zártsorú, mind a szabadonálló formájukban két-két, egy tömörebb és egy lazább beépítésű övezetbe javasolja sorolni. Mivel az 1914 óta érvényben lévő szabályzat még megengedi a teljesen körülépített udvaros házakat; ilyenek építését végérvényesen tiltani kívánja. Ugyanakkor a javasolt tömörebb beépítésű zártsorú övezetben a maximálisan 22 méteres épületmagasság mellett megengedhetőnek tartja a csatlakozó udvaros beépítést a telek középvonalába helyezett belső épületszárnnyal, és a "hallos" lakásalaprajzokhoz vezető nagyobb, 14 méter körüli épületmélységet is. (Az óvatosság elsősorban azzal függ össze, hogy az építhető szintterület erősebb szabályzati csökkentése a magánépítők építési kedvét foghatná vissza.) A lazább zártsorú beépítésre szánt övezet szabályai nagyobbat lépnek előre az akkori "korszerűség" irányában. Ennél már "szegélyes" beépítésről (a német Randbebaung) van szó, ahol a maximum 18,40 méter magas házak mélységi mérete csak a szintek belmagasságának négyszerese lehet (11-13 méter), a lakótömb két átlósan fekvő, ellentétes oldalán legalább 10 méter széles "légrés" biztosítandó a tömbbelső átszellőzése érdekében, s ahol az utcaszélességeket azok tájolási irányától függően a házak magasságának egy-, másfél-, illetve kétszeresében kell megszabni. Szorgalmazza a program az előkertes építést, s azt is felveti, hogy az udvarok területének minél nagyobb részét kellene a közhasználat számára biztosítani úgy, hogyha azt a főváros kertté alakítja és fenntartását vállalja, a tulajdonosok ingyen engedjék át a köznek.

A szabadon álló többlakásos házaknál is egy tömörebb és egy lazább övezet elképzelése fogalmazódott meg. Ekkor rögzül a tömörebb övezet 1000, a lazább övezet 2000 négyzetméteres telekminimuma 25 %-os, illetve 15 %-os beépítettséggel, legfeljebb két, illetve egyemeletes épülettel, maximálisan négy lakással. A budai "határban" csak a lazább építést tartják a programkészítők elfogadhatónak, "minthogy közkertek (parkok) ilyen nagy területen pénzügyi okokból nem teremthetők meg, biztosítani kell nagykiterjedésű magánkertek keletkezését az erdős részek és a sűrűn beépült városmag között." Amikor a budai oldalon a hatvanas években megindul a társasházak nagyarányú építése, nagyjából ezeket a szabályokat érvényesíti majd a Budapesti Városrendezési Szabályzat (BVSZ); egyike azoknak a nem ritka eseteknek, amikor a háború előtti és utáni városrendezési gondolkodás kontinuitása tetten érhető.

Az újonnan engedélyezendő két családiházas övezet közül a programban a zártsorú kap nagyobb hangsúlyt. (Az angolszász világban általános sorházas beépítést a budapesti építésztársadalom már a század eleje óta szorgalmazta.) Annak érdekében, hogy ez a beépítési forma a "túlzásba nem vitt telekárak mellett már széles rétegek számára" elérhető legyen, 10, illetve egyidejű építés esetén 6 méteres telekszélességet is elfogadhatónak tartanak a program alkotói minimálisan 25 méteres telekmélységgel, azaz 150 négyzetméteres telkekkel. A szervezett, egyidejű építés előnyeit hangsúlyozva felhívják a figyelmet a "tűrhetetlenül nyugtalan és zavaros városképek" az ilyen építésnél gyakran jelentkező veszélyére, illetve az épületek  elhelyezésénél a tájolás figyelembevételére, az utcaszélességek annak megfelelő kialakítására. A szabadonálló beépítés esetén az 500 négyzetméteres telekminimumot tartja a program elfogadhatónak.

A leírt "lakóvárosi" övezetek javasolt térbeli elrendezését bemutatandó a városfejlesztési program térképvázlatot is ad. E javaslaton már erősen érződik a városkörnyéktől elszigetelt koncepcióalkotás minden kedvezőtlen hatása. Bár a szöveges részekben a program jelzi, hogy semmiképpen sem lenne helyes az övezeteket eredeti, tehát a nagyjából koncentrikus körök szerinti értelmezésükben venni, a térképi javaslat mégis erősen ilyen jellegű. A legtömörebb, zártsorú beépítés övezetét Pesten a Haller útig, illetve a Keleti pályaudvartól északra a mai Dózsa György útig, Budán nagyjából a Bocskai út és a Feneketlen tó vonaláig terjeszti ki. A lazább zártsorú beépítést írja elő Buda központi területein, Óbuda-Újlakon és Óbudán a Bécsi útig, illetve a Bogdáni utca magasságáig, Angyalföld déli részeire, Zuglóban a Bosnyák tér körül, a Hungária körgyűrűn belüli területsávban a Városliget környezetét kivéve és Kőbánya belső részein. A városhatár mentén úgyszólván mindenütt a szabadonálló, kistelkes családi házak övezete és a mezőgazdasági terület jelenik meg. Pesten elszórva, a budai oldalon nagyobb összefüggő foltokban épülhetnének családi házak sorházas beépítéssel. A koncepció nehezen magyarázható, környezeti szempontból erősen vitatható elképzelése volt, hogy a budai erdőségek felé (pl. az Orbánhegyen, a Zugligetben, a Normafa-Rege utcák, Budakeszi út mentén) is sorházas beépítést képzel el a többlakásos szabadonálló házak (bérvillák) övezetén túl. 

A "gyárak és elkülönítendő ipartelepek" zónája az összekötő vasútvonaltól délre, a Lágymányos egy kisebb részére és Kőbánya déli határába kell visszaszoruljon a program elképzelései szerint, míg Kőbánya egy jelentős részén és Angyalföldön 

a Budapesten kevésbé jellemző "hátsó udvari ipar" számára maradna hely, támogatva-elfogadva az ott kialakult helyzetet, az ipar és a lakás kialakult keveredését. A térképen és a szöveges munkarészekben is felsejlik a későbbi korszak ipar-kitelepítési programja: a "bűzös" ipar a Fővárosból eltávolítandó - nem kis önzéssel a peremvárosok külső övezeteibe -, a fő koncepció pedig a Duna mentén a korszerű lakóterületek térnyerésének elősegítése az ipari területek rovására. Észak felé az Újlípótvárosban ez a folyamat - mint láttuk - fokozatosan haladt előre már a két háború között, kiteljesedése, igaz lakótelepek sorozatával, majd csak a 2. világháború után következik be. 

Csak érintőlegesen foglalkozott az 1940-es városfejlesztési program a város intézményhálózatának kérdéseivel. Míg nagy teret szentelt a két háború között erősen támogatott fürdővárosi programnak, kijelenti, hogy a "kereskedelmi város", a city számára nem szükséges, és nem is lenne helyes önálló helyet és városrendezési szabályozást adni, s az egyedi közintézmények számára sem szükséges helybiztosítás. Már akkor felmerül az "egyetemi város" kiépítésének gondolata a Lágymányoson, de a század eleje óta dédelgetett világkiállítási területen azt a program nem tartja megvalósíthatónak. (Itt a program jóslata nem vált be, az új egyetemi campus építése éppen napjainkban folyik.)

A közlekedés programjában is felmerült számos olyan gondolat, amely máig foglalkoztatja a várostervezőket. Már akkor tervbe vették a Déli pályaudvar megszüntetését, "közúti vasútnak" adva át a Kelenföldi pályaudvarig vezető két sínpárt (érdekes gondolat volt a "magasvasúti pályaudvar" is a Fehérvári út és a Duna között), de a MÁV - akkor sem - helyeselte az elképzeléseket. Elérve az egymilliós lakosság számot, a program készítői a gyorsvasúti hálózat kiépítésére is érettnek ítélték a várost, de az elképzelések még vázlatosak: "alagútvezetésű, kövezettalatti, nyílt bevágásban fekvő, vagy magasvasúti" pályát is el tudott képzelni a kor közlekedéstervezője. A nyolc, akkor szóba jöhetőnek tartott gyorsvasúti vonal leírása között azonban a két megépült metróvonalunk is szerepel, a 3-as metró szinte minden részletében azonos vonalon, és a 2-es is, azzal a különbséggel, hogy a Kossuth Lajos utca után keresztezte volna le a Dunát, majd a Margit körúton újra visszafordult volna a pesti nagykörútra.

A forgalmi úthálózat programja a tömegközlekedésénél sokkalta kisszerűbb volt, nyilván az akkor még igen alacsony motorizáltsági szint miatt is. A központi területek tehermentesítésének igénye annak ellenére sem merült fel, hogy már ekkor túlzsúfoltnak ítélték a belső területek útjait; ekkor is még inkább az útszélesítések házadómentességgel támogatott elképzelése fogalmazódott meg. A részletesen kidolgozott térképen ábrázolt számos elképzelést mai szemmel már meg kell mosolyognunk: Budán például két átlós út (a Bartók Béla - akkor Horthy Miklós - és a a tőle délre tervezett Szent Korona útja) találkozott volna a Budaörsi út és a Balatoni (a "régi", a 70-es) út csomópontjában, miután mindkettő lekeresztezte a Kelenföldi pályaudvart,  a Kőbányai út a Maglódi útig átvágja Köbányát, a Rottenbiller-Haller utcák vonala kiegyenesítve tárja fel a nagykörúton kívüli városrészeket, s a Könyves Kálmán körút és az Üllői út csomópontjába köt bele, a hamarosan épülő repülőtér közúti megközelítése még nem jelenik meg. Figyelemreméltó ugyanakkor egy újabb külső körút építésére való törekvés a Kéli utca, Ecseri út vonalától indulva, a ferencvárosi iparterületeken át a Jászberényi út - Nagy Lajos király út irányában, de ez az út is furcsán összefut a Hungária körúttal a Váci útnál a tervezett óbudai híd (Árpád híd) feljárója előtt. Ezen a munkán érződik leginkább a nagy-budapesti léptékben való gondolkodás hiánya.

Ha csupán az eddig leírtakat tekintenénk, az 1940-es városfejlesztési "programm" aligha lehetne több a majdan elkészítendő általános rendezési terv programjánál. A munka azonban részletes jogi és gazdasági koncepciót is nyújt. A városfejlesztés és -rendezés jogi eszközrendszerének alapja a - már említett - 1937-es építési törvény, amelynek megalkotásában a Fővárosnak is (a mindkét dokumentum elkészítésében vezető szerepet játszó Harrer Ferenc személyében) jelentős szerepe volt. Ez a törvény rendeli el először a városoknak az általános és részletes rendezési tervek készítésére vonatkozó kötelezettségét, mely tervek közül az általános rendezési terv tekintendő "állandónak" és vonandó emiatt un. "kormányhatósági" kontroll alá; a részletes rendezési terv(ek) pedig a mindenkori, változó igényeknek megfelelően készíthetők.

A törvény a hosszadalmas és költséges kisajátításokkal szemben (illetve azok jogalapján, de az kisajátítási eljárás lefolytatása nélkül) olyan eljárásokat vezet be, melyek megkönnyítik a települések számára a közterületek megszerzését és elősegítik a "szabályszerű" építési telkek kialakítását. Abból kiindulva, hogy a rendezés, az utak, utcák kialakítása a telkek értékét növeli, egyrészt a felosztásra kerülő (nagyobb) telkek esetében un. "területátadási", "közterületviselési" és "közintézmény-szolgáltatási" kötelezettséget vezet be, másrészt biztosítani kívánja, hogy az építésre eredeti formájukban nem alkalmas telekcsoportok átalakítása ("telekátalakítás") során a terhek és hasznok az érintettek között arányosan oszoljanak meg, illetve, hogy a település terhei is elfogadhatók maradjanak. A területátadási kötelezettséggel a magánutak létrejöttét kívánta a törvény megakadályozni, a közterületviselés a telek legfeljebb egyharmad részének ingyenes átadására vonatkozó kötelezettségét jelentette, a közintézmény szolgáltatási kötelezettség pedig - már kártalanítás mellett - a telek egytizenötöd részének átadását írta elő, ha arra a település igényt tartott. A bonyolult telekátalakítások megvalósításának megkönnyítése érdekében speciális városi pénztárak felállításának elképzelése is megfogalmazódott. A még a múlt században meghozott (1881. évi XLI t.c.) törvényhez képest a kisajátításoknál is növelte, szélesítette az 1937-es törvény a települések - így a Főváros - jogosultságait.

Nem hagyható említés nélkül e törvény máig érvényesülő hatása. Az éppen e sorok írásakor elfogadott új építési törvény újra bevezeti a közterületviselési kötelezettség jogintézményét (a telek egyharmada helyett azonban csak egyötöd rész kérhető kártalanítás nélkül), megszüntetve azt a Budapesten a múlt század vége óta folytatott gyakorlatot, hogy a város "közösségi telekspekulációra", fél-legális eszközökhöz kellett folyamodjon az utak és untézmények területének megszerzésénél olyan esetekben is, amikor (pl. egy hosszú mezőgazdasági használatú telek három építési telekre osztása) nyilvánvaló volt, hogy az értéknövekedés többszörösen kompenzálja a telekterület veszteséget. Ugyanakkor az akkori hatáskör-megosztási problémák is igen hasonlatosak a maiakhoz: az 1937-es törvény a települések építési hatóságainak feladatául szabja a telekrendezést, az annak alapjául szolgáló rendezési tervek felett pedig a Közmunkatanács illetékes. Azaz nem csak a fejlesztés és a rendezés feladatkörei különültek el intézményileg, hanem a rendezési tervezés és annak megvalósítási folyamata is.

A városrendezés és fejlesztés gazdasági alapjainak megteremtése, a vonatkozó pénzügypolitika terén a program máig érvényes dilemmát vet fel: "(a) városrendezés költségeit a lakosság összességének vagy a városrendezés előnyeit fokozott mértékben élvező érdekelteknek kell viselniük. A városrendezés pénzügyi politikája tehát a városrendezéshez szükséges pénznek az érdekeltek és a lakosság összessége között való igazságos megosztással, miként való előteremtésében kell, hogy álljon. Mindenesetre arra kell törekedni, hogy a városrendezés önmaga oldja meg pénzügyi problémáját." E megközelítés mögött a telekérték növekedés, a "betterment" (szó szerint jobbítás, jobbulás) problémája húzódik meg, az a kérdés, hogy milyen mértékben azon érdekeltek (tulajdonosok, építtetők) kell állják a városrendezés és fejlesztés költségeit, akik földterülete jelentősen értékesebbé válik a környezetben megvalósuló közösségi beruházások által.

Az 1937-es építési törvény ténylegesen az értéknövekedés egy részének elvonására hatalmazta fel a városokat a leírt tulajdonosi kötelezettségek kodifikálásával, s azzal, hogy ha e kötelezettségeik teljesítésekor a tulajdonosoknak kártalanítással jár, a kártalanításnál a felértékelődés előtti telekértékkel lehetett számolni. Emiatt a program nem számolt telekérték növekedési díjjal, hanem a törvénynek azon - a Fővárosban már korábban is gyakorolt - felhatalmazására épített, hogy az út- és közműépítés költségeinek egy része a tulajdonosokra ráterhelhető, s ennek szabályait taglalja igen részletesen. Napjainkhoz hasonlóan akkor is felmerült a "tiszta" George-ista (a múlt század végén ez az amerikai közíró-politikus fejtette ki, hogy a telekérték növekedés elsődlegesen a társadalom széleskörű gazdasági erőfeszítései keltette általános keresletnövekedés eredménye, így az a közösség által elvonható) megoldásnak, a telekérték adónak - a működő házadó mellett való - bevezetése azonban akkor sem történt meg. Nem hagyható említés nélkül a program furcsa egyoldalúsága sem, hogy a forrás-oldal részletes taglalása mellett alig esik szó benne kiadásokról, alig említi a Közmunkatanács hatáskörében lévő Fővárosi Pénzalapot pedig akkor is - s most is - a Főváros fejlesztése állami ügy is volt.

Várostervezés az elmúlt negyven évben
A világháború után a főváros tervezése, fejlesztése alapvetően új feltételek közé kerül. A bérlakás állomány és az ipari üzemek államosításával a tulajdonviszonyok a nyugat-európai városok nagy részében érvényesülővel szemben éppen ellentétes területi elrendezést vesznek fel: a belső zónákban kerül a föld köztulajdonba, s kívül, a hegyvidék és az 1951-ben a városhoz csatolt peremvárosokban a magántelek, és a magántulajdonú családiház - majd a társasház - válik dominánssá. Bár mind a tulajdonviszonyok átalakításának, mind a peremtelepülések becsatolásának indítékai alapvetően politikai jellegűek voltak, a várostervező szakma képviselői esélyt láttak a "köztulajdon" jobbító beavatkozásokat segítő szerepében. (Nagy-Britanniában 1947-ben "államosították" a fejlesztési-építési jogokat az új városok építésének törvénye keretében.) Ezt az esélyt azonban - mint látni fogjuk - az elkövetkező évtizedekben egyáltalán nem vagy csak súlyos, város- és környezetromboló torzulásokkal kísérve tudta a főváros kihasználni.

A városfejlesztés térbeli kereteit továbbra is az általános rendezési tervek kívánták meghatározni. 1945 és 1948 között az akkor még működő Fővárosi Közmunkák Tanácsa és az Építéstudományi és Tervező Vállalat készít tervet, ami azonban nem kerül jóváhagyásra. 1951-től 1954-ig készül egy újabb terv, amit a Fővárosi Tanács Végrehajtó Bizottsága tárgyal meg, együtt a budapesti pártbizottság végrehajtó testületével. A még a két háború között tanult tervezők "funkcionalista" munkáit azonban ezek a testületek nem értik, nem értékelik, az akkori hatalmat reprezentálni tudó városkompozíció formavilágát keresik (Budapesten is volt terv moszkvai jellegű magasház építésére, többek között az Erzsébetváros sűrű városszövetében, a Klauzál térnél), s bár a tervezők felelevenítik újra a negyvenes évek "várostengely" gondolatát, az általános terv nem kerül jóváhagyásra.

1956 után a "konszolidáció" jegyében a Minisztertanács hagyja jóvá az új általános rendezési tervet 1960 októberi határozatával. E tervben érdekesen keverednek a fejlett világtól való évtizedes elzártság hatását mutató kisszerű koncepciók és a tervezők európai tanultságát is jelző elemek. Az egyik oldalon a lakásigények a minimál-lakás szintjén határozódnak meg (1,8 szobás átlaglakás, 2 fő/szoba, azaz 3,6 fő/lakás), a másik oldalon a brit új városok építésének koncepciója jelenik meg a város beépített területei minimális növelésének programjával együtt. Nyolc új alvó-, bolygóváros építésének elképzelése fogalmazódik meg a legkedvezőbb környezetű helyeken, mint Solymár, Mogyoród egyenként mintegy 5-7000, összesen 40 000 lakással. (Ez az elképzelés hamar lekerült a napirendről.) Mind a városba való bevándorlás, mind az ipartelepítés  szigorúan korlátozott, lista készül a Budepsetről kitelepítendő ipartelepekről a kiegyensúlyozottabb településhálózati szerkezet létrehozása, a vidéki ellenpólusok és az ipari decentralizáció elképzeléseinek jegyében. A város környékén az ipartelepítés kimondottan tiltott.

Már e tervben megpecsételődik a külvárosok központi területeinek a sorsa, a beépített területek növelésének kerülése és a "hézagosan" beépült területeken való foghíjszerű építés programja mellett a peremkerületek (ezek közé értve Óbudát és Kőbányát is) központjainak "tömör városias" átépítését célozzák meg. Megfogalmazódik a nagykörúton kívüli egyes belső városrészek "szanálásos rekonstrukciójának" (helyesen: bontás utáni átépítésének) elképzelése is. Bár az 1960-as általános rendezési terv is tartalmazott előremutató elképzeléseket a közlekedési rendszer, az infrastruktúra fejlesztésére, azok kikristályosodott formában csak a tíz év múlva elkészülő új tervben öltenek majd testet.

Már a hatvanas évek közepén nyilvánvalóvá válik, hogy az 1960-as általános rendezési terv elképzelései nem tarthatók. A tervet felülvizsgálat alá vonják, s ennek eredményei képezik majd a Minisztertanács által 1970-ben elfogadott új általános rendezési terv koncepcionális alapvetéseit is (Ezek kidolgozásában alapvető szerepe van Preisich Gábor építésznek.) Ez az újabb terv az új gazdasági mechanizmus bevezetésének idején sajátos optimizmust tükröz, s a "szocialista jóléti társadalom" építésének jegyében születik. Középpontjába a lakásépítés, a "munkaerő" napi mozgatását elősegítő tömegközlekedés és a lakosság "ellátásának" jobb területi szervezése kerül. 

Részletes demográfiai számítások készülnek, melyek az "egészségügyi viszonyok további javulását" prognosztizálják. A feltételezések szerint a fővárosba való beköltözés (az u.n. vándorlási különbözet) letelepedési korlátozások fenntartásával elősegített csökkenését a születésszámok és az átlagos életkor növekedése ellensúlyozni fogja; így 2000-re a főváros a 2 250 000-es népességszámot is el fogja érni, miközben a 44 településre csökkentett agglomeráció népessége 500 ezer fővel nő majd. E megnövelt távlati lakosságszám érték, együtt azzal a felismeréssel, hogy a családlétszámok átlaga jelentősen kisebb lesz az 1960-ban feltételezett 3,6 főnél, az építendő lakásszám előirányzatát is radikálisan megnövelte: 2000-ig közel 300 000 új állami - de legalábbis állami szervezésben épülő - lakás építését tervezték, ami a hatvanas évekbeli évi 10 000 helyett egy évben átlagosan 18 000 darab ilyen új lakás létesítését jelentette. Városépítési szempontból pedig különösen az a döntés bírt alapvető fontossággal, hogy az új építés mellett a bontási előirányzatot is megemelték. 
Ez utóbbi tervi döntés mögött már felismerhető az 1970-es általános rendezési terv talán legfontosabb sajátossága, a technokrata jellege. Egyrészről határozottan deklarálta a terv, hogy az állami lakásépítés "tömeges" formában, koncentráltan kell, hogy folyjon a házgyári építés technológiai követelményei miatt. Másrészről azt is kinyilvánította, hogy - mert "a felújítási kapacitást a leggyengébb lakásállomány terheli elsődlegesen, így nem jut kapacitás a felújításra érdemes épületekre" - a meglévő lakásállomány 20-25 %-át, közel 120-150 ezer lakást bontani kell. A tervezők felismerik, hogy a hatvanas évektől kezdődően a magánlakás építés teret nyert, egyre inkább a társasházak formájában, azonban a tömeges építés elszívó hatása miatt várható "munkaerő hiányra" számítva az egyedi magánlakás építés nagyságrendjének csökkenését prognosztizálják, 2000-ig legfeljebb 100 ezres mennyiséggel. Ugyanígy csak 16-30 ezer közé tervezik a belső városrészekben a foghíj jellegű építés nagyságrendjét is. (A tervben néhány helyen említés történik a "rehabilitációs" területekről is, azonban ekkor még inkább egyes jobb helyzetű központi terület felújítása és ott szükséges kiegészítő építkezések kapcsán.) Ezeket az alapelveket tükrözte az összességében mintegy 410 ezer darabra tervezett új lakásépítés területi programja is.

A korábbi tervvel szemben, mely a beépített területek növekedését erősen korlátozni kívánta, az 1970-es tervben már el kellett fogadni (mintegy az alvóvárosok helyett) a beépített területek jelentősebb bővítését. Ezen a téren a terv a negyvenes évektől élő elképzelésekhez, a Duna mentén északi irányban való terjeszkedés gondolatához nyúlt vissza, s biztosan ez a koncepció legnagyobb értéke. Az északról, a Duna mentén benyúló üdülő- és zöldterületi ék mögött Békásmegyerig és Káposztásmegyerig lineáris jelleggel jelenik meg a "nagyvárosias" lakóterületek sávja a Duna mindkét oldalán. A pesti belváros körül ez a sáv kiszélesedik, majd a Dunát mintegy keresztezve délnyugati-déli irányba fordul Kelenföld és Lágymányos területén. Bár később ez a nagyvárosiasnak hívott beépítés jórészt lakótelepek sorozataként valósul meg, a Dunához közel fekvő lakóterületek kedvező ökológiai helyzete még hosszabb távon is segítheti azok életképességét, különösen mert az utóbbi években az itt megtelepült ipar is visszaszorul. 

Már ez a sáv is magába foglalta Óbuda és Újpest központi területeit, de a peremvárosok központjainak átépítése a tervben (az 1960-ashoz hasonlóan) önálló programként is megjelenik. A pesti oldalon a sugárirányú főutak mentén, a peremvárosok (Kispest, a ténylegesen nem peremváros Kőbánya, Pesterzsébet, Csepel, Budafok, távolabb Rákoskeresztúr, Csepel, Nagytétény) központjain áthaladva a lineáris jellegű fejlesztési modell ugyancsak a "nagyvárosias" beépítést, azaz a nagy lakótelepek építését szorgalmazza.

Önálló program az 1970-es általános rendezési tervben az elavultnak ítélt belső városrészek lakóterületeinek bontásos átépítése is. A "tervezési időszakban (2000-ig) átépítendő" kategóriába igen nagy kiterjedésű városrészek sorolódtak: a Belső-Erzsébetváros a Rákóczi- és Andrássy ut között a nagykörút menti tömbökig, ennek folytatásában az Erzsébetváros egészen a Dózsa György út vonaláig (az Andrássy út menti néhány tömb-sor kivételével), a József- és Ferencváros nagykörúton kívül részei, Angyalföld régi beépítésű lakóterületei teljes egészükben, kijjebb a Kerepesi út északi oldala a lóversenypálya után, a Hungária körút belső oldala a Thököly úttól délre, a külső józsefvárosi és a kőbányai régebbi lakótelepek.

Az avultnak ítélt állomány bontásának fő nehézségét a bontások miatt pótlandó lakásszám veszteség, az un. "szanálási százalék" (a bontandó lakásszámnak az építendőhöz viszonyított aránya) magas volta képezte. Ezt az arányt a terv a peremkerületi központok esetében 30-40 %-ra, a belső városrészekben 70-90 % közöttire becsülte. A peremvárosok központjaiban is csak a középmagas (10 emeletes) építéssel lehetett az egyharmados arányt tartani, illetve kissé csökkenteni, a belső városrészekben pedig hamar kiderült, hogy a viszonylag lazábban beépült nagykörúton kívüli területeken sem reális az elképzelés. Míg a korábbi peremtelepülésekben a központok úgyszólván mindegyike a terv szerint átépült, belül csak a Józsefvárosban indult el a bontás és az építés a Tömő-,  Práter-, Baross- és Szigony utcák környezetében. Az új lakóterület igen magas sűrűsége ellenére sem lehetett azonban az átépítést elfogadható költségszinten megvalósítani, s végül az átépítési program ott is leállt a nyolcvanas évek elején. Ugyanígy a bontásra ítélt régebbi lakótelepek (MÁV-telepek, Pongrácz út menti telepek, stb.) nagy része is elkerülte az átépítést.

A bontásos átépítésre vonatkozó tervi döntések káros hatása végül a városrendezési szabályozás áttételein keresztül volt a legsúlyosabb. Ha az érintett területre készült részletes rendezési terv, az a meglévő házak jelentős részét bontandónak tüntette fel, ha ilyen terv nem készült, akkor is átsorolták a területet valamelyik "lakótelepi" (u. n. tömbtelkes) övezetbe, ami nem tette lehetővé az egyedi telkenkénti építést. E városrendezési szabályok mintegy felújítási és építési "tilalomként" hatottak, és nagyban hozzájárultak ahhoz, hogy a leginkább elavult, legrosszabb lakássállományú pesti városrészek fizikai állapota tovább romlott, s hogy az elmúlt években éppen ezeken a területeken gyorsultak fel a szegregációs folyamatok. 

Az 1970-es általános rendezési terv legfontosabb újítása a központrendszer terve volt. Az 1960-as terv még a "fejlesztendő kerületi központok" elképzelését tartalmazta, az újabb terv már a "főközpont" tehermentesítésének programját vázolta fel. A magas beépítési sűrűség, a túlzsúfoltság, a várható parkolási gondok miatt egyrészt a belvárosi funkciók, a városközpont területi kiterjesztésének (a belső Erzsébet- és Terézváros irányában) igénye fogalmazódik meg, másrészt hat, úgynevezett. városrészközpont építését irányozza elő a terv a "koncentrált decentralizáció" elvét követve. Városrészközpontként szerepel az újpesti és a kispesti városközpont, az Őrs vezér tér környezete, Óbuda és az Árpád híd budai hídfője, a Moszkva-Széna tér és a Déli pályaudvar térsége, s végül a Móricz Zsigmond körtér-Kosztolányi tér-Bocskai út-Fehérvári út háromszöge. A központok kijelölésénél alapelv volt, hogy azok az agglomeráció egy településcsoportjának magasabb szintű ellátását is biztosítsák, de a központrendszer hierarchiájának koncepcióját követve e külső települések maguk is rendelkeztek volna egy településcsoport központtal (Szentendre, Dunakeszi, Kistarcsa, a városon belül Rákoskeresztúr központja, Vecsés, Szigetszentmiklós, Budaörs, Budakeszi).

A városrészközpontok kapcsán a lakás-, az intézményépítés és a tömegközlekedés fejlesztés nagyfokú koordinációjára törekedtek. A városrészközpontok többsége a földalatti gyorsvasút tervezett végállomásaihoz, megállóihoz került, ahol a helyközi (HÉV) és a MÁV vonalakról való átszállás lehetősége is biztosított volt, de legalább az autóbusz járatok végállomásai csoportosultak (pl. Móricz Zs. körtér, Moszkva tér). Már a tervezés, még inkább a megvalósulás során a metró megfelelő kihasználtságának szempontja felerősítette a "tömeges" lakásépítésnek - a házgyárak által amúgy is képviselt - koncentrációs igényét, ami végül is a központokban a lakásépítés dominanciájához vezetett el. Bár az érvelés főként azt hangoztatta, hogy a nagy lakásszámokra azért van szükség, hogy a "főközpontot" tehermentesíteni hivatott jelentős méretű központok megfelelő "kihasználtsága" biztosított legyen, végül a kijelölt helyeken általában alig épült több, mint egy-egy, a szokásos áruház méretet csak kissé meghaladó nagyságú "bevásárlóközpont" (Skála, Sugár, Flórián pl.), elmaradt a tervezett munkahelyi fejlesztés (irodaházak, melyekkel az elsődlegesen a főközpont felé irányúló napi tömegközlekedési és gépkocsi mozgások egy részét kívánták mintegy megfordítani), s végül csak a koncepció szegényes torzója valósulhatott meg. (Emiatt sem Óbudán, sem az Őrs vezér téren, sem a többi központban nem - de a városközpont bővítés elképzelése kapcsán újra feléledt Madách sugárút megnyitás vonala mentén sem - épültek meg a 15-20 emeletesre tervezett "felhőkarcoló" csoportok.)

Összességében azonban az állapítható meg, hogy az 1970-es általános rendezési terv alapvető elképzeléseinek zöme megvalósult. A nyolcvanas években folyt várostervezési munkálatok során jelentős új szempontok, területfejlesztési modellek nem merültek fel, kisebb "követő" jellegű korrekciókra került sor, előtérbe került a nagyarányú építkezések mellett lemaradt infrastruktúra fejlesztésének programozása és az agglomerációval együttes tervezés. 

A korrekciók között az egyik legfontosabb az volt, hogy növelni kellett az új lakásépítésre kijelölt üres, vagy könnyebben szabaddá tehető területek nagyságrendjét, mert a 150 ezernyire tervezett lakás-bontásról kiderült, hogy az - elsősorban a belső városrészekben - megvalósíthatatlan, de legalább is az ütemezése "csúszni" fog. Emiatt nagyszámú új, általában külsőbb fekvésű lakóterület kijelölésére került sor, s jelentősen megnövelték a tartalék lakóterületek nagyságrendjét is. Ekkor került át például a korábbi tartalék kategóriából a megvalósítandók közé Káposztásmegyer, tervezték Újpalota nagyarányú bövítését, tartalékoltak nagy területeket délen, Pestlőrincen, Erzsébeten, s a csepeli-szigetszentmiklósi bányatavak mellett. Sőt újra felmerül a lakásépítés egy részének az agglomerációs övezetben való megvalósítása (pl. Fóton, Kerepestarcsán, Mogyoródon, Szigetszentmiklóson). Bár még e tervek is tartalmazták belső-Erzsébetváros, valamint a középső Ferenc- és Józsefváros rekonstrukciós - és rehabilitációs - átépítését, a bontási arányok csökkentése időközben politikai programmá vált (a Főváros ilyen céllal bizottságot is működtetett), így a radikális átépítés veszélye e városrészekben véglegesen elmúlt. A házgyárak által diktált építési tempót a város nem mindig tudta követni megfelelően előkészített területtel, ez volt az egyik fő oka annak, hogy a beépítés sűrűségét a hetvenes évek lakótelepein az előzetes tervekhez képest általában mindig növelni kellett - a zöldfelületek rovására.

Az 1970-es általános rendezési terv központrendszerét az új koncepciók szerint Csepel, Pesterzsébet és Kőbánya központjainak kiemelt fejlesztésével kell kiegészíteni részben az itt megvalósult és tervezett lakásépítés nagyobb volumene, részben e területrészek viszonylagos ellátatlansága miatt. A tömegközlekedési hálózat fő elemét képező gyorsvasúti hálózat (metró és gyorsvasúttá átépülő HÉV vonalak) tervei továbbra is követik a lakásépítés és a központok tervezett rendszerét: a 3-as vonalat a tervek szerint Káposztásmegyerig kell meghosszabbítani, a 4-es vonal a Lágymányost Újpalotával kötné össze; gyorsvasúttá kívánják átépíteni a csepeli HÉV vonalat. Nagyobb távlatban tervezik Kőbánya szárnyvonallal való bekapcsolását, a 3-as vonal továbbvezetését Pestlőrincre és a repülőtérre, az erzsébeti HÉV gyorsvasúttá fejlesztését, s megjelenik egy un. "harántoló" metróvonal nagytávú terve is, ami a tömör beépítésű pesti városrészek külső határán (a Keleti pályaudvar magasságában) haladva kapcsolná össze Óbudát és a Kelenföldi pályaudvart. A hálózat szerves kapcsolatba került volna a MÁV városkörnyéki személyforgalmat bonyolító vonalaival. Az elképzelések nagyvonalúsága vitathatatlan, még ha megvalósításuk a városfejlődés alapvetően megváltozott trendjei mellett ma kevésbé is tűnik reálisnak.

A hetvenes évek közepétől jelennek meg először konkrétabban a tervekben a gyorsforgalmi utak (autópályák, autóutak) teljes rendszere kiépítésének és a város szerkezetébe való beillesztésének elképzelései. A gyorsforgalmú utak a Hungária gyűrűbe futnak, az M1-M7-es és a 6-os utakat összekötő gyorsforgalmú út (M0) vonala délen már a hetvenes évek végén rögzült. (Ekkor a pesti oldalon még a belső vezetés szerepel Káposztásmegyer alatt, Rákospalotán, Rákosszentmihályon át, majd Mátyásföldnél élesen délnyugatra fordulva a repülőtér irányában.) Fontos - és éppen napjainkban újra hangsúlyozott - eleme a hálózatnak egy negyedik (akkor "munkás-körútnak" hívott) körút terve, amely az M1-M7 autópályáktól indulva a Rózsavölgyön, majd Csepelen át, a Dunát két új híddal keresztezve a Határ út vonalán kötne be a körvasútsor mentén kiépített útba, s biztosítana kapcsolatot a volt peremvárosok között.

Az új általános rendezési tervet végül 1989-ben fogadja el a város, azonban a rendszerváltozás után hamarosan újabb terv készítésére kap megbízást ugyanaz a tervezőgárda (BUVÁTI), amely a korábbi terveket is készítette. Mielőtt azonban a  legutolsó évek városfejlesztési és -rendezési tevékenységének ismertetésével zárnánk e dolgozatot, érdemes röviden áttekintenünk az elmúlt négy évtized legjellegzetesebb "városi termékeit", a lakótelepeket, majd a városrehabilitáció, a városmegújítás kevés, de értékes eredményét.

Lakótelep alatt az egy időben, hasonló társadalmi helyzetű és - általában alacsonyabb - jövedelmű rétegek számára, bizonyos mértékig standardizált ("típus-") épületekből épült lakóegyütteseket értjük, melyeknek gyakran az is jellemzőjük, hogy "telek nélkül", azaz u.n. tömbtelken épültek. Budapesten a lakótelep viszonylag új jelenség. Az első világháború előtti évtizedben inkább a nagy iparvállalatok, városi üzemek által a munkásaik, hivatalnokaik számára épített kevés kolónia (pl. a Ganz gyár többszintes, ma is "kolóniaként" ismert többszintes lakóegyüttese a Vajda Ferenc utcában, a gázgyári munkás- és tisztviselőtelep Óbudán, a MÁV-telepek) említhető a kiemelkedő jelentőségű állami munkáslakótelep, az akkor még a városon kívül épült Wekerle-telep (1908-tól) mellett. Különösen ez utóbbin már érezhető az angol "company town"-ok (vállalati új városok - pl. Port Sunlight Liverpool mellett) és az ugyanonnan indult kertváros mozgalom elveinek hatása. Az első világháború alatt épült ideiglenes hadikórházak barakkjai is egy ideig szükséglakótelepként működnek (Zita telep, Mária Valéria telep stb.) tovább a Trianoni béke által elcsatolt országrészekből áttelepülők számára.

A két világháború között is csak viszonylag későn, a harmincas évek második felében kezdődik el nagyobb mértékben városi lakásépítés. Mint láttuk, ezt a korszakot is az állam lakásépítéstől való visszavonulása, a magánépítés túlsúlya jellemezte szemben a szomszédos "vörös" Béccsel, ahol a szociáldemokrata városvezetés nagy, zöld udvarokat körülvevő "Hof"-okat épített a város belső területein a szociálisan rászorulók számára. A kevés többszintes budapesti telep építését általában a város rendelte meg magán-építtetőktől, ellenőrizte a terveket és a megvalósítást, s intézte a bérbeadást. Ezekre az un. "keretes" beépítés jellemző, általában kettős U alakban veszik körül az épületek az összefüggő belső zöldterületeket (Lenke út, Nagyszombat utca, Üllői út-Zágráb utca pl.). Az ugyancsak kevés földszintes, telkes lakótelep között az OTI (pl. Építész utca), az ONCSA (Nép és Családvédő Alap) által építettek és az angyalföldi Magdolnaváros említhetők. A többszintes telepek többségében ekkor még fürdőszoba nélküli lakások épültek.

A második világháború után az ötvenes évek elejétől kezdődik nagyobb arányú lakásépítés, politikai okokból elsősorban a belső munkáskerületekben. Kicsiny, általában az 50 négyzetmétert sem elérő méretű lakások épülnek (pl. Nagy Lajos király út, 1953-60, Kerepesi út, 1954-61, Lágymányosi lt., 1955-60) a kor előírt "szoc-reál" stílusát követő házakban, hagyományos technológiákkal. A beépítés is hagyományos, keretes, sűrűsége viszonylag alacsony, a nagy tömbbelsők zöldfelületei mára szépen kialakultak. A hatvanas évek alapvető változást hoznak a beépítés módjában, uralkodóvá válik a négyszintes sávház, "kockaház" és a középmagas "pontház". A hagyományos utcás-tömbös beépítést kisebb-nagyobb mértékben tagadva a házak önálló csoportokba, a lakóház bokrok az iskolák körül "szomszédságokba" u.n. lakókörzetekbe szerveződnek, követve a brit várostervezés egy nagyhatású irányzatát. A kor minta-lakótelepe a mintegy 6400 lakásos Üllői úti telep (1957-67), de a többi ebben a korban épült lakótelep (pl. Lakatos utca Kispesten, 1962-67, Harmat utca Kőbányán, 1964-66) is kitűnik viszonylag laza beépítésével, nagy zöldfelületeivel, ami részben ellensúlyozni tudja a továbbra is kicsiny, 50 négyzetméter körüli átlagos lakásméreteket.

Az 1967-ben megkezdett kelenföldi építkezések már a házgyári technológia jegyében folynak, de a beépítés rendszere még az előző korszak elveit követi, csak a lakókörzetek mérete nő meg a már túlnyomóan kilencemeletes sávházak és a 16 emeletes pontházak alkalmazása miatt. Újpalota terveiben (1969-75), az u.n. óbudai városrekonstrukció (1972-79) területén már új törekvés jelentkezik a modern városépítészet egy hatvanas évek eleji mozgalma, a Team X. csoport munkásságának hatására. A magas sűrűségű beépítés "városiassá" tétele a cél a sávházaknak a telep főutjai mentén való elrendezésével, önálló gyalogút hálózatokkal, többszintes ellátó központok terveivel, egyáltalán az utca-jelleg felidézésének szándékával. Több mint egy évtizedig ennek az irányzatnak különböző változatait vetik papírra a tervezők többek között Zuglóban (Őrs vezér tér, 1967-78), Békásmegyeren (1975-81), Kőbánya-Újhegyen (1974-78). A szándékolt városias karakter igazán sehol sem valósul meg, a zöldfelületek fajlagos mérete - már az egyre nagyobb területet elfoglaló parkolók miatt is - csökken, különösen ott, ahol a sűrűség növelését a nagyarányú bontás is kikényszeríti (Kispest, Újpest központjainak átépítése pl., leginkább azonban a már említett józsefvárosi átépítés a Baross utca mentén). Miközben az átlagos lakás alapterületek fokozatosan megközelítik a 60 négyzetmétert, a környezeti minőség számottevően romlik. 

A nyolcvanas években a lakótelepeken belül tovább nő az eladásra szánt (OTP) öröklakások aránya, ami a környezetalakítással kapcsolatban is magasabb igényességet követel meg; és hatni kezd a hagyományos beépítési formákat visszaidéző poszt-modern építészet is. Ennek az irányzatnak a képviselője a káposztásmegyeri telep a harmincas évek építészetét idéző, városi tereket, utcákat formáló középmagas épülteivel és a négyszintes, magastetős házak tömör, tömbös-utcás-udvaros beépítésével. Hasonló elveket követnek a Római-parti lakótelep építészei is, különösen a Duna felőli részein. Ahogyan a házgyárak állami megrendelései csökkennek, megnő a hajlandóságuk az alacsonyabb, egy-, kétszintes sorházas építési igények "kiszolgálására" is, a nyolcvanas évek végén épül is néhány kisebb telep ilyen formában többszintes lakótelepekhez kapcsoltan vagy önállóan (pl. Kispest, Méta utca, Pestlőrinc, Flohr F. utca, Kőbánya, Monori utca). A kilencvenes években még befejezésre kerül, vagy lelassul, abbamarad néhány kisebb telep építése (pl. Margó T. utca Pestlőrincen, ill. Szentlőrinci út Soroksáron), s megjelenik a lakótelep egy furcsa, a jobb módúaknak szánt, magánberuházásban megvalósuló formája, a "lakópark".

Budapesten a többszintes beépítésű lakótelepek - szemben a nyugat-európai helyzettel - minden bizonnyal még hosszabb ideig a lakásállomány fontos részét képezik majd. A fő ok nyilvánvalóan lakóik viszonylag alacsony lakásköltség-fizető képessége, de az is kiemelendő, hogy a régebbi telepek jobb környezetükkel, az újabbak nagyobb, jobb minőségű lakásaikkal részben ellensúlyozni tudják a "telepszerűség" kétségtelen hátrányait. Az egyes telepek távlati sorsa sokban függ elhelyezkedésüktől (városközponthoz közel, átmeneti zónában, peremvárosok központjaiban, azokon kívül), környezeti kapcsolataiktól is (pl. Dunához való közelség), s nem utolsósorban attól, hogy a telep milyen mértékben volt "szociális" jellegű, milyen arányban tartalmazott állami bérlakásokat, különösen olyanokat, amelyekbe a bontott, gyengébb épületállomány alacsonyabb státusú lakóit költöztették. A lakótelepi probléma - bár kétségkívül hamarosan szükség lesz a házak egyes elemeinek (pl. gépészet, szigetelések) felújítására, javítására, cseréjére - egyre inkább gazdasági-társadalmi gondként jelentkezik, főként abban, hogy milyen mértékben lesznek képesek lakóik a háztartási költségeken belül egyre magasabb arányt képező lakásköltségek, különösen a szolgáltatások (távhő pl.) növekvő költségeinek megfizetésére. A nyugati nagyvárosok kiürülő, lebontásra váró lakótelepein tapasztalt társadalmi jelenségek (legszegényebb, perifériára szorult, munkanélküli rétegek beköltözése, koncentrációja, vandalizmus, bűnözés stb.) felmerülése is nagyrészt ezzel függ össze. Várhatóan ezek a folyamatok azonban Budapesten késleltetve, lakótelepenként nagyon eltérően, s csak akkor jelentkeznek majd igazán, ha a telepek lakásállománya minőségét tekintve az erősen feljavult - és jelentős felesleget is felmutató - teljes állomány alsó régiójába szorul. Ez pedig aligha várható a közeljövőben.

A városrehabilitáció csak megkésve, az új lakásépítés árnyékában kerül fel Budapest, - illetve kerületei - városfejlesztési programjai közé. A "rehabilitáció" szó a nemzetközi várostervezési irodalomban értéknövelő felújítást jelent, a hazai-fővárosi szóhasználatban mintegy másfél évtizedig a "tömbrehabilitáció" kifejezés volt használatos arra utalva, hogy a rehabilitáció része kell legyen a környezeti helyzet javítása is, ami csak egy vagy több tömb épületeinek együttesen történő, részleges vagy teljes bontásokkal kísért felújításával és a kiegészítő új építésekkel érhető el. Tágabb értelemben ide sorolható a történeti városrészek, egyes funkciójukat vesztő városrészek "felélesztése" (revitalizációja) is, ami például Budapest belvárosában valósult meg a 70-es évektől kezdödően a Váci utca és néhány mellékutcája gyalogosításával, a szállodaépítési programmal és a fedett passzázs-rendszer továbbépítésével. (A budai Várnegyed újjáépítésére, felújítására a műemlékvédelemmel foglalkozó írás tér ki részletesebben.)


Az állami erőforrásokat felemésztő új lakásépítés mellett az első budapesti rehabilitációs elképzelések "kísérleti" tervekben öltöttek testet az 1970-es évek elején. E tervek a második pesti belvárosi zóna, a kis- és nagykörút közötti terület (Erzsébet- és Józsefváros) néhány kiválasztott tömbjére készültek. Az érintett kerületek egyes tanácsi vezetői mellett néhány olyan ingatlankezelő vállalati szakember sorakozott fel a támogatók közé, akik a felújítási munkák és a kevés pénzeszköz területi koncentrációjával látták biztosítottnak munkájuk nagyobb hatékonyságát. Az első kísérleti tervek (1973-74) még nagyszámú "gazdaságosan nem felújítható" épület teljes és úgyszólván valamennyi belső épületszárny bontásával számoltak. A gépkocsitárolást, a városi szintű (üzleti és irodai), a lakó- és az azokat kiszolgáló intézményi funkciókat különböző szinteken elhelyezve komplex, bonyolult struktúrákat vázoltak fel úgy, hogy a kialakult utcahálózat, tömbrendszer, és részben a beépítés vonalai is változatlanul maradtak. A tervek egyaránt tükrözték a teljes városszerkezetet átalakítani szándékozó "városrekonstrukció" tagadását és a kor (főként a már említett Team X. csoport) strukturalista városépítészeti megközelítését.


A hetvenes évek második felétől vált fokozatosan városi programmá a rehabilitáció, egy 1976-os végrehajtó bizottsági határozat után a párt legfelső vezetése is "foglalkozik" az üggyel, 1978-ra pedig elkészül egy koncepció, amely a legfontosabb célok között a belső területi népességszámok 1960-tól tapasztalt közel 25 %-os csökkenésének lassítását, a "megtartóképesség" fokozását, a - részleteiben akkor soha nem értelmezett -  társadalmi összetétel javítást és a városszerkezet és -arculat megőrzését tűzte ki célul, valamint kijelölte a rehabilitáció első akcióterületeit is a belső Erzsébet- és Terézvárosban. Tekintve, hogy az akcióterületeken az állami bérlakások aránya túlnyomó volt, ekkor még természetesnek látszott, hogy a megvalósítás főként állami pénzekből és nagyrészt az állami bérlakás szektor keretei között történjen.


Ez utóbbi elképzelés irreális volta azonban már az első kiválasztott - a kerületi rehabilitációs rendezési tervben elfoglalt rangsora miatt "15-ös", a Klauzál tér és a Kazinczy utca között fekvő tömb munkálatainál kiderült. A tömb valamennyi felújítás alá vont, illetve átépült házának lakóját ideiglenesen vagy véglegesen elköltöztették, a belső épületszárnyakat egy nagyobb, közös kertté alakított, beépítetlen telek irányában visszabontották, újjáépítették, illetve homlokzattal látták el, a Dob utca és Kazinczy utca sarkán lévő két ház belső udvarát kisebb bontásokkal összenyitották, az üres telkeken pedig az OTP finanszírozásában lakóházak építését tervezték. A munkálatok kezdetén meglévő mintegy 300-as - fele részben komfort nélküli vagy félkomfortos - lakásszám a bontások, összevonások miatt az új építések ellenére sem növekedett. Sőt a felújítások és az új építés együttesen számolt átlagos költsége alig volt alacsonyabb, mint az új lakásépítés fajlagos költsége, emiatt az akkori fővárosi döntéshozók túlzónak, pazarlónak, tovább nem követhetőnek ítélték meg a rehabilitáció ilyen módját.


A kötött lakbérek miatt ekkor a felújított lakásokba be- vagy visszaköltöző bérlők csak minimális mértékben, a korábbi lakás komfortfokozatához képest megemelt lakbér megfizetésével vettek részt a rehabilitáció finanszírozásában. Az 1980-as évek elején a lakásépítésre, fenntartásra és lakáselosztásra vonatkozó, a lakáskérdést  erősebben piaci kontroll alá helyezni kívánó kormányhatározat sürgette a lakossági és egyéb (pl. vállalati) erőforrások minél nagyobb mérvű bevonását, s ez mind a rehabilitáció részletmegoldásai, mind az átfogó koncepciók tekintetében változást kellett hozzon. A Terézvárosnak egy Király és Paulay E. utca között fekvő tömbjében a munkálatokat irányító ingatlankezelő vállalat vezetői azzal az elképzeléssel álltak elő, hogy az állami lakásoknak már egy 1968-as rendelet óta engedélyezett magánkézbe adását (azaz "privatizációját") teszik lehetővé azon bérlők számára, akik jelentősebb részt vállalnak lakásuk és a ház felújításában. Mivel azonban a várt állami támogatások elmaradtak, és a magas költségek miatt a régi lakók helyett egyre inkább a máshonnan jövő jobb módúakra kellett volna a már erősen előrehaladt programban támaszkodni, a lakosságcserével járó (u.n. dzsentrifikációs) elképzelést a Főváros vezetői "antiszociálisnak" ítélték meg és leállították. (A rehabilitáció tényleges társadalmi céljainak részletes, szociológiailag korrekt kifejtésétől a kor vezetői mindig elzárkóztak.)


A konkrét kísérletek kudarcai ellenére a nagyléptékű tervezőmunka tovább folyt. 1986-ra készült el egy újabb, elsődlegesen technikai és szervezeti-szervezési kérdésekkel foglalkozó anyag "Budapest belső területeinek rehabilitációs koncepciója" címmel, mely közel 400 lakótömb. 104 ezer lakás - már differenciált mértékű - felújítását tűzte ki célul, amely azonban a korábbiakhoz hasonlóan nem tartalmazott részletesebb finanszírozási és társadalmi-politikai elképzeléseket.


Nem tekinthető véletlennek, hogy a nyolcvanas évek legsikeresebb városfelújítási tevékenysége nem kimondottan rehabilitációs területen, hanem korábban radikális átépítésre szánt városrészben, az un. középső-Ferencvárosban, a Ferenc tértől nyugatra folyt. A tervezés célja ennek megfelelően egy ideig (e sorok szerzője által) kimondottan az új, paneles lakásépítés számára való helykijelölés volt, s csak fokozatosan - megint jelentős mértékben az akkor európai irányzatok hatása alatt - alakultak át a tervek. Az utcahálózat fasoros utcákkal, kisebb teresedésekkel való gazdagítása, a tömbökön átvezetett keresztirányú gyalogutak képezték a morfológiai rendszer vázát, belül pedig a nagyobb, értékesebb régi házak udvarai kapcsolódtak az új házak által közbezárt nagyobb kertekhez. A paneles építéstechnológia alkalmazását a terv a folytonos utcavonalakra korlátozta, a sarokházakat pedig egyedi technológiákkal javasolta megvalósítani. Sikerét főként az tette lehetővé, hogy ebben a már a XIX. század végén presztízsét vesztő területen elmaradt a földszintes házak emeletessé való átépítése, sok volt már az üres telek, így nagy építési területek jöhettek létre a viszonylag kevés - és általában igen gyenge, földszintes - bérház, üzemi épület bontásával is.


Ugyanezen okokból a rehabilitáció "antiszociális" jellegével kapcsolatos politikai fenntartások is enyhébbek voltak itt. Így az induláskor még állami bérlakás-építési elképzelések hamar válthattak át OTP öröklakás építési programmá, ami - a vásárlóknak a leromlott tágabb környezet iránti kezdeti idegenkedése, a lakások nehéz eladása után - rentábilissá vált. A felújítással kísért új lakásépítés ma is folyik a gyorsan felértékelődő városrészben a kerület által kezdeményezett magyar-francia vegyesvállalat (SEMIX) ingatlanfejlesztő és forgalmazó tevékenysége és az újra felállított kerületi rehabilitációs vállalat felújító munkája eredményeként. Azaz a koncepció a piaci körülmények között is megállta a helyét. 


A tömörebb beépítésű városrészekben ezzel párhuzamosan a tömbrehabilitáció egyre inkább csupán - legfeljebb - koncentrált épületfelújítást jelentett (Erzsébet- és Józsefváros néhány belső tömbjében), a kevés nagyobb szabású program (Madách sétány megnyitása pl.) a rendszerváltozás után lelassult, vagy teljesen leállt. A Ferencvárossal szomszédos Józsefváros nagykörúton kívüli részeiben - ahol az adottságok ahhoz nagyban hasonlóak - egy erősen érték- és hagyományőrző rendezési koncepció került elfogadásra (1989 - a településtörténeti jellegzetességeket, helyi életmódok, foglalkozások hagyományait őrző földszintes házak védelme, a régi telekrendszer maximális megtartása egy "zöld folyosó" terve mellett pl.), még nem indultak meg a munkálatok. Csak 1997-ben alakult meg itt a kerületi rehabilitációs vállalat, melynek munkája során a behatárolt kereslet mellett a szomszédos kerület építő-felújító tevékenységeivel való piaci versenyt is fel kell vállalnia.


A rendszerváltozás után az állami lakások elidegenítése, a volt bérházak többsége társasházzá, vegyes tulajdonú épületté vált, s ez alapvetően megváltoztatta a városfelújítás feltételeit. Az 1993-as lakástörvény előírta a privatizációs bevételek lakásszektorba való visszaforgatásának kötelezettségét, Budapesten ezen összegek felett a Főváros és a kerületek fele-fele részben rendelkeznek. A kerületek egy része felújítás-támogatási programokat indított, fővárosi szinten létrejött a Fővárosi Rehabilitácicós Keret, amely évenként pályázatok útján oszt szét támogatásokat a kerületek között, de főként csak az önkormányzati tulajdonban maradt bérházak rehabilitációjára, s ha a kerület azonos mértékű részt vállal a finanszírozásból.


1997-ben újabb koncepció és program készült - s vár elfogadásra -, melyben a Főváros szélesebb és a társasházas részek területek rehabilitációjára is kiterjedő szerepvállalását tartalmazza. Az új körülmények között a programban kiemelt hangsúlyt kapott a fővárosi prioritás-rendszer (belső városrész és a délkeleti ipari zóna), az un. akcióterületek kijelölésének folyamata a Főváros és az érintett kerületek megállapodásával, az intézményrendszer, a finanszírozás módozatai, különös tekintettel a lakossági tehervállalás szükséges, differenciált  mértékére (20-40 %), a társasházak hitelfelvételének elősegítésére (garancia-alap). A koncepció szakít a "tömbrehabilitáció" korábbi, túlzottan egységesítő szemléletével, s a "már érezhető javulás" helyileg erősen különböző elvi feltételét támasztja a fővárosi támogatás feltételéül.

A rendszerváltozás utáni új helyzet kihívásai
A rendszerváltozás eredményeként, a piacgazdaság kiépülésével természetesen nem csak a lakásépítés és a városrehabilitáció került alapvetően új helyzetbe, hanem a városfejlesztés és -rendezés egésze is. Amellett, hogy a város építését néhány éven belül a nagy állami vállalatok helyett a magán - részben külföldi - fejlesztő és építő szektor vette át, alapvető változást jelentett, hogy a kerületek autonóm önkormányzatokká váltak, s a fejlesztési prioritások meghatározása is részben az ő kezükbe került. Budapest egészének fejlesztésére ettől függetlenül nagyban rányomta a bélyegét a tervezett, majd leállított világkiállításra való felkészülés. 

A fejlesztés súlypontja ezzel a - korábban fejlesztésében főként a szennyvíztisztító kapacitás hiánya miatt visszafogott - déli-délnyugati szektorra tevődött át, ami egyaránt jelentkezik az agglomerációban és a város igazgatási területén belül. A felértékelődött nyugati irányú - európai - kapcsolatokra is figyelve a fejlődést-fejlesztést az infrastruktúra építés irányította, melynek legfontosabb eleme az M0 autópálya (autóút) déli szektorának kiépülése és az összekötő vasúti híd mellett megépült Lágymányosi közúti híd, illetve az ezekhez kapcsolódó közúti beruházások (Hungária gyűrű közel teljes kiépülése, a 6-os út új nyomvonalra helyezése a Duna mentén, Budafoknál) voltak, igen jelentős mértékben állami források felhasználásával. A kilencvenes évek elején emiatt - és a szűkös irodaházi kínálat miatt rendkívüli magasságokba emelkedett belső területi telekárak hatására is - a városközpont déli irányú bővítésének koncepciója fogalmazódott meg a Duna mentén, illetve a Csepel sziget északi területein, együtt az újonnan megnyitott utak (Hungária gyűrű, Váci út) felértékelődő térségeinek fejlesztésével. Időközben felgyorsult az ipari területek átalakulása, esetenként határozott "kiürülése" is, ami az átmeneti zóna délkeleti részének és a dél-budai ipari területek felértékelésének, funkcióváltásának igényére hívta fel a figyelmet. Az ekkor készített rendezési tervek - hosszú ideig még a világkiállítás jegyében - e prioritásokat tartották szem előtt, s kísérletek történtek a fejlesztési koncepciók intézményi hátterének (területfejlesztő vállalatok) kialakítására is.

Már ebben az időben jelentkeztek azonban az önkormányzati széttagoltság előidézte gondok. Az agglomerációs zóna önkormányzatainak fejlesztést támogató tevékenységeire a Főváros ráhatása csak minimális lehetett (csak 1997-ben jött létre az agglomeráció területfejlesztési tanácsa az 1996-ban elfogadott területfejlesztési törvény alapján), az M1-M7 (részben már az M0 is) autópályák mentén mára összefüggő ipari-intézményi zóna jött létre, a jórészt külföldi területfejlesztők (developerek) által felvásárolt területek jelentős része már elkelt. A "brownfield" (barnamezős) beruházásokkal szemben az olcsóbb zöldmezős beruházások előtérbe kerülése természetszerűleg akadályozta, lassította a belső zónák átalakítását. 

Számos gond jelentkezett a hatás- és feladatköreiben az új önkormányzati törvény és a Fővárosi törvény által erősen korlátozott Főváros és a kerületek együttműködésében is, amit több esetben az un. NIMBY ("ne az én hátsókertemben" - támogatom az ügyet, de másutt) jelenség is súlyosbított. Ennek leginkább ismert példája az új Lágymányosi híd közúti és tömegközlekedési kapcsolatai kiépítésének zavarai: előbb az autópályákkal közvetlen összeköttetésre lehetőséget adó (s környezetvédelmi szempontból elfogadható módon kialakítható) Hamzsabégi úti nyomvonal megépítését akadályozta meg a helyi lakosság ellenállása, később az érintett kerület foglalt állást abban, hogy értékes lakóterületein (a közben kiépült 6-os úton kívül) más jelentősebb út ne haladjon át. Végül a tulajdonképpen kényszerből kiépülő nyomvonal ellen pedig újra a közvetlen érintettek (Andor utca) protestálnak. A fővárosi érdekek - esetünkben főként a központ tehermentesítésének elősegítése - és a helyi érdekek - esetünkben a lakókörnyezet védelme - konfliktusa csak újfajta, a korábbi időszakban kevésbé ismert politikai megállapodásokkal, alkukkal oldhatók fel. Hasonló jellegűek a kilencvenes évek közepétől a nagy bevásárlóközpont beruházásokkal kapcsolatos gondok is. Az egyre inkább a tömör beépítésű városrészek külső szegélyére, az átmeneti zónába betelepülő, sok esetben a százezer négyzetméteres méretet is közelítő létesítmények engedélyezésében a gyakran gyenge kereskedelmi hálózattal rendelkező érintett kerületek általában erősen érdekeltek - sőt egymással versenyhelyzetben is vannak -, míg a Főváros joggal félti a város kialakult üzletutca rendszerét az új központok versenyétől. 

Az ilyen és ehhez hasonló, rendkívüli mértékű és sebességgel zajló változásokat a várostervezésnek a korábbi, döntően az állami kezdeményezésű beruházások "befogadására" és a magánépítkezések megfelelő kontrolljára kiépült rendszere nem lehetett képes kezelni. Az elmúlt évtizedek városrendezési szabályozási eszközeinek talán legfontosabb sajátossága az volt, hogy a döntően állami tulajdonú területeken (tömör beépítésű városrészek, lakótelepek, ipari területek) a szabályzat (BVSZ) ténylegesen nem tartalmazott előírásokat, hanem mindenfajta építkezést részletes rendezési terv készítéséhez kötött. Részletes építési - övezeti - szabályok ténylegesen csak a magánlakás építés területeire vonatkoztak, e szabályok időszakonkénti módosításával törekedtek arra, hogy a leginkább frekventált budai részekről a magán-építést a pesti oldalra tereljék át (előírt minimális telekterület növelése, építhető volumen csökkentése a "védendő" oldalon, ellentétes irányú változtatás a másikon).

Már a nyolcvanas években a kerületi tanácsok kapták meg a kisebb jelentőségű (először a 300 lakást nem meghaladó méretű) részletes rendezési tervek jóváhagyásának jogkörét, majd a rendszerváltás után valamennyi részletes rendezési terv jóváhagyásának jogköre a kerületekhez került, s az is vitatott volt, hogy az "övezeti hatáskör", az építési övezetek kijelölésének, illetve módosításának jogköre a Fővárosnál maradhat-e. Bár egy alkotmánybírósági állásfoglalás a Főváros ez utóbbi jogkörét megerősítette, az nem változtatott azon, hogy a város vezetése a felmerülő fejlesztések kontrollját tekintve passzív, "követő" szerepre kényszerült. Bevezette minden övezetmódosítás esetére hatástanulmány készítésének kötelezettségét (a módosítást a Fővárosi Közgyűlés fogadja vagy utasítja el), azonban a fejlesztések összvárosi érdekeknek megfelelő - és tényleges - befolyásolására már azért is kevés lehetősége van, mert a rendezési tervek készíttetését a kerületek igen gyakran az övezetmódosításban érdekelt magán-fejlesztőkkel finanszíroztatják.

Az ilyen jellegű hatásköri feszültségek nem először jelentkeznek Budapesten, s az sem először fordul elő (eml.: a harmincas években készült fejlesztési program és az 1937-es építési törvény), hogy a településfejlesztés és -rendezés országos szabályozásának és a főváros fejlesztési elképzeléseinek alapvető módosítása egy időben történik. Az új, a kötelező jellegű munkarészeit tekintve várhatóan 1998 elején jóváhagyásra kerülő általános rendezési terv most is úgy kellett megfogalmazza a város fejlesztésének és rendezésének tartalmi elemeit, hogy egyúttal meg kellett feleljen a szemléletében gyökeresen új építési törvény szakmai, építésjogi és módszertani követelményeinek. A harmincas évekhez képest azonban az a legfontosabb eltérés, hogy most a Főváros kevésbé volt képes az új törvény tartalmának befolyásolására.

A közelmúltban elfogadott törvény az "épített környezet védelméről és alakításáról" részben a NSZK városrendezési törvényének, kisebb részben az 1937-es magyar törvény szemléletét követve az általános és részletes rendezési tervek helyébe az építési jogokat közvetlenül nem befolyásoló "szerkezeti" tervet és a kötelező jellegű "szabályozási" tervet vezeti be, és felhatalmazza a helyi önkormányzatokat, hogy elkészítsék saját szabályozási és építésügyi előírásaikat. Budapest esetében meg kellett osztani a két kötelező jellegű városrendezési művelet (a szabályozási terv és az előírások) feletti hatáskört a Főváros és kerületek között olymódon, hogy a Főváros az u.n. "keretszabályzat" és "szabályozási keretterv" megállapítására jogosult; továbbra is megmaradt tehát a Főváros "övezeti hatásköre", azonban csak a kerületekkel kialkudott mértékig. Konkrétan ez azt jelenti, hogy a Főváros olyan kötelező érvényű tervet és előírásokat fogad majd el, amelyben - a korábban érvényes övezeti szabályokból kiindulva - övezet-csoportok készletét ajánlja a kerületek számára alkalmazásra. A kerületek választási lehetősége pedig remélhetőleg az összvárosi prioritásoktól függ majd: várhatóan szűk lesz például a kerületek hatásköre a város egészének ökológiai helyzetét alapvetően befolyásoló nagyobb zöldfelületekre vonatkozóan, a Főváros helyezheti el a tervben az összvárosi szintű infrastruktúra hálózatait és területeit (pl. a korábban sokat vitatott szennyvíztisztítókat), ugyanakkor jelentősen megnőhet a kerületek "övezet-választási" lehetősége a helyi jelentőségű területeken és funkciókat illetően. Az új ÁRT szerkezeti tervi munkarészei már 1997 elejére, a leírt módszertani és eljárásbeli kérdések tisztázása előtt elkészültek, a kormány a tervet megtárgyalta és annak tartalmával egyetértett.

A terv tartalmi koncepciójának kialakítását igen alapos kutató- és tervezőmunka előzte meg a kilencvenes évek elején. Több változatban rajzolt fel jövőképet egy, a kutatók széles körét mozgósító tanulmány ("Második Millenium", 1993-95), problématérkép (1992), környéktanulmány (1992), karakterterv metodika (1993), "struktúraterv" (1993) készült, megvizsgálták a lakosság fejében a városról és a annak jövőjéről élő képeket ("városimázs" kutatás, 1993), és - bár nem közvetlenül a tervezést szolgáló céllal - több, a város gazdaságának átalakulását elemző tanulmány is készült. Folytatódtak a városszerkezet térbeli-társadalmi összefüggéseit vizsgáló szociológaiai-városföldrajzi-humánföldrajzi és demográfiai kutatások is. Mindezeknek - ide sorolva a Főpolgármester 1994-es programját is - több-kevesebb közvetlenséggel hatásuk volt az új terv alapvetéseinek megfogalmazására.

A korábbi általános rendezési tervekkel szemben az új ÁRT már nem növekedés-orientált, demográfiai előrebecslései alapján 2020-ra csupán 1 680 000 és 1 800 000 fő közötti lakónépességgel számol. Ennek megfelelően már nem jelöl ki helyet nagy, koncentrált lakóterületek számára (magas beépítési intenzitású lakóterületi övezetek kijelölését a Budapesti Városrendezési Szabályzat időközbeni módosítása meg is tiltotta), a kisebb, alacsonyabb sűrűségű, kertvárosi jellegű lakóterületi fejlesztések számára inkább a külsőbb részeken biztosít területi tartalékokat. A korábbi és a folyó településszerkezet-fejlődési kutatásokra is építve a terv koncepcionális javaslatait a nagy körkörös és lineáris jellegű zónák (belső, átmeneti, elővárosi, hegyvidéki, Duna menti) illetve - a nemzetközi és nagytérségi kapcsolatok szempontjából különösen lényeges - az égtájaknak megfelelő szektorok szerint, differenciáltan fogalmazza meg. Míg a szabad területek kínálatát szűkíti, illetve csak fokozatosan kívánja "adagolni" a fejlesztések számára, a városfejlesztés célterületévé az átmeneti zóna déli és keleti részeit jelöli ki, és kapcsolatrendszereinek javításával kívánja azt a befektetések számára a térséget feltárni, vonzóbbá tenni.

Az új általános rendezési tervnek ez az alapvető jelentőségű koncepcionális irányváltása részben a felerősödött ökológiai szemlélet eredménye, részben azzal függ össze, hogy a fővárosi ipar rendkívül gyors átalakulásával néhány év alatt igen nagy - a terv becslései szerint 30-35 %-os - területfelesleg jött létre éppen az átmeneti zóna iparterületein. Emiatt a Hungária körgyűrű kiépítésének befejezésével együtt a már a korábbi tervekben is felmerült negyedik gyűrűirányú kapcsolati vonal (eml.: Határ út - körvasút sor) kapott kiemelt hangsúlyt. Ennek megfelelően Budafok, Csepel, Pesterzsébet és különösen Kőbánya központjainak felértékelődését is előirányozza egy olyan zónában, mely távlatban vegyes munkahelyi (intézményi-korszerű ipari), kis részben lakóterületi funkcióknak biztosítana helyet. Kiemelt jelentőséget kapnak a tervben az ezen a zónán áthaladó sugárirányú vonalak is, amelyek "kapcsolati-eszközváltási" (személygépkocsiról tömegközlekedésre) sávokként fogadnak be intézményi fejlesztéseket. Határozott, és részleteiben is kidolgozott programmá vált a városközpont Duna menti "széthúzása" a kimondottan "city" jellegű funkciók déli irányú kiterjesztésével, vegyes lakó-, intézményterületi sávokkal, munkahelyi területekkel, a közszolgáltatatás zónáival valamint rekreációs területekkel.

A terv készítői is jelzik azonban, hogy a jelenleg érvényesülő folyamatok több szempontból is ellene dolgoznak ennek az alapkoncepciónak. Az agglomerációs övezetben folyó "zöldmezős" fejlesztéseket már említettük, de hasonló feszültségek jelentkeznek a közlekedési hálózat fejlesztése terén is. Az M0 autópálya-autóút körgyűrű keleti-északi szektora a mai elképzelések szerint már nem a várostesten belül, hanem nagyrészt az agglomerációs övezetben halad. (A korábbi tervek belső vezetésű útja továbbra is szerepel, de alárendeltebb funkciója a volt peremvárosok - és a külső lakótelepek - közötti gyűrűirányú kapcsolat biztosítása.) A feloldandó dilemmának megint van hatásköri-finanszírozási vonatkozása: az autópálya körgyűrű kiépítése országos főutakat összekötő funkciója miatt országos feladat, s bár a Fővárosnak erősebb érdeke fűződik a negyedik belső körgyűrű kiépítéséhez, abban kevésbé érdekelt, hogy ez váljon - véglegesen - országos főúttá, azaz, hogy ehhez "szerezzen meg" állami forrásokat.

A városfejlesztés finanszírozási kérdései (szemben például az 1940-es fejlesztési programmal) nem képezik az új általános terv részét. Az új építési törvény ugyanakkor - bár meglehetős általánossággal - ad olyan felhatalmazásokat a települések számára, amelyekkel (például az újonnan bevezetett elővásárlási jog nagyobb arányú alkalmazásával) azok fejlesztéseik közösség számára való megtérülését pénzügyi szempontból is legalább részben biztosítani tudják. Mindez ideig a Főváros döntéshozói inkább a fejlesztő tőke kevéssé korlátozott mozgásának előnyeit hangsúlyozták, ennek azonban vállalni kell az externális, elsősorban környezeti következményeit (például a nagy bevásárlóközpontok esetében), s azt is, hogy fejlesztéseihez a város erősen rászorul az állami forrásokra. A "ki fizeti a számlát" - Polónyi Károly, volt budapesti főépítész által mindig feltett - kérdése a Közmunkatanács létrejötte, sőt a török utáni idők óta máig érvényes és megválaszolatlan. 

Budapest. 1997. augusztus

Locsmándi Gábor
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