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Vasút

A Déli-dosszié

I Egy pályaudvar kalandos története 

A vitát a metró döntötte el

nak meg, amíg az előcsarnokba 
jutnak.

Elkezdődött az építkezés. Em­
lékszünk még rá: a pályaudvar 
környéke - valóságos csatatér volt, 
legszívesebben mindenki elkerül­
te volna, ha tehette volna. Csak­
hogy a Déli az a pályaudvar — 
elsősorban a balatoni forgalom 
miatt —, ahol átlagosan egy év­
ben egyszer szinte minden ma­
gyar állampolgár megfordul, nem 
beszélve a külföldi turistákról. A 
Délinek e nehéz időszakában az 
emberek megértő türelemmel 
számolták a napokat, a kényel­
metlenség és tolongás dacára is

AZ ÜJ DÉLI HOMLOKZATA 
A pályaudvar nem pályaudvar szálloda nélkül

A Déli pályaudvar építőinek és 
tervezőinek nemrégiben „üzenetet” 
küldött a múlt. Bontás közben egy 
hatalmas kőtömb dőlt ki, s benne 
egy csaknem három kilós lefor­
rasztott ónhengert találtak. Az ón­
hengerből pedig előkerült „Cs. kir. 
szabadalmazott Ferencz József 
császár keleti vaspálya társaság” 
1885 májusában tartott első köz­
gyűlésének magyar, német és 
francia nyelvű, harmincoldalas 
füzete, valamint egy térkép. A 
vaspályatársaság, néhány hónappal 
a közgyűlés után egyesült a Lom- 
bard—Velence vaspályatársasággal 
és megszületett a déli vasút. Rá 
három évre felépült a Déli pálya­
udvar. Nagy facsarnoka évtize­
dekkel később leégett, az épületet 
többször toldozták-foldozták, ám 
ez nem sokat segített a Délin, az 
1950-es évek végére már min­
denhez hasonlított, csak egy tisz­
tességes pályaudvarhoz nem.

Miért nem a Kelenföld ?

Ráadásul rendkívül balesetve­
szélyes is volt a pályaudvar, pe­
ronok hiányában az utasoknak át 
kellett kászálódniok a vágányok 
között és ennek sok tragikus bal­
eset lett a következménye. A Dé­
lit már csak ezért is át kellett 
építeni. Amilyen gyorsan csak le­
hetett, elkészítették az úgynevezett 
fordító korongot, a vágányokat pe­
ronokkal szétválasztották egymás­
tól és ettől kezdve az utasok a 
vonatok végétől, a fej pályaudvar­
tól lefelé közelíthették meg a sze­
relvényeket. Aztán, 1962-ben fel­
épült a 600 négyzetméter alapte­
rületű, kacsalábon forgó új csar­
nok, ahol a jegyeket árusították. 
A pályaudvar képe már-már ki­
alakult, amikor a rekonstrukció 
váratlanul félbeszakadt.

Ekkor kezdtek el vitatkozni a 
szakemberek (és az egyik buda­
pesti napilap jóvoltából az olva­
sók) : legyen-e Déli, vagy ne le­
gyen? A Déli ellenzői a Kelen­
földre való kiköltözést javasolták, 
ahol, úgymond, olyan nagy terület 
van, amekkora csak kell. Első 
hallásra rendkívül szimpatikus és 
ésszerűnek tűnő javaslat volt ez, 
csakhogy kiderült: Kelenföldön
még sincs akkora hely, mivel há­
rom vasútvonal keresztezi itt egy­
mást, azonkívül ott az alagút, a 
szerelvényeket azon keresztül kell 
ki- és behúzni. A vitát végül 
mégsem ez az érvelés döntötte el, 
hanem a metró.

A Keleti és Déli pályaudvart 
összekötő metróvonal építése min­
dennél meggyőzőbben hatott és ez 
nemcsak azt eredményezte, hogy a 
Déli rekonstrukcióját folytatni 
kell, hanem rendezni, korszerű 
közlekedési csomóponttá kell át­
építeni a Jakobinusok terét, a

pályaudvar egész környékét. A 
Déli újjáépítésére nem írtak ki 
tervpályázatot, a MÁV Tervező 
Intézet Kővári György vezetésé­
vel készítette el a terveket. A né­
hány éves kihagyás miatt azon­
ban lehetetlennek tűnt, hogy 1972 
decemberére, a metró átadásának 
és a tér rendezésének időpontjára 
a Déli is elkészüljön.

A tervezőknek sok minden meg­
kötötte a kezét. Először is le kel­
lett bontani a régi, de még na­
gyon új kis csarnokot, hiszen a 
több mint háromszor akkorát ott 
kellett felépíteni.

Ez már nem a régi

De ez volt a kisebbik gond. 
Sokkal több problémát jelentett az 
a tény, hogy a metró végállomása 
és a vágányok vége egy ponton 
találkozott, így az utasok nem 
folytathatták útjukat, el kellett 
„téríteni”, fordítani őket. Ügy, 
hogy ne kelljen keresgélniök a ki­
járatot és ne érezhessék a sarko­
kat. Ezért az utasokat csigavonal­
ban hozzák fel a pályaudvar ha­
talmas előcsarnokába a tervezők: 
valójában pszichológiai játékról 
van szó: a metró végállomásáról 
érkezők észre sem veszik, hogy a 
csigavonalon hányszor is - fordul­

ment a forgalom. 1972 decemberé­
re már állt az új csarnok szerke­
zete, átadták a metrót, elkészült 
a csomópont. Üj pályaudvarról 
ugyan még nem lehetett beszél­
ni, mégis, egyszeriben mindenki 
impozánsnak, szépnek látta a 
Délit.

Ebben a félig kész állapotban 
kezdődött csak el igazán a Déli 
rekonstrukciója. A csarnokba 
előbb beköltözött a jegypénztár, a 
posta; az IBUSZ és a nemzetközi 
pénztár az év végére foglalja el 
végleges helyét. S hamarosan ki­
költöznek a régi üzemépület lakói 
is az elaggott, földszintes házból, 
hiszen tőszomszédságában, a Kos­
ciuszko Tádé utca felőli oldalon 
már lábakon áll az ötszintes, 200 
méter hosszú, új épület. Ebből 
száz méternyi szakaszt az év vé­
gén átadnak az építők. Itt kap 
helyet az Utasellátó, a konyha, a 
bisztró, az orvosi rendelő és a for­
galomirányít ó csoport — a pálya­
udvar szíve. Az üzemépület má­
sik szárnyába pedig majd a MÁV 
Számítástechnikai Intézet költözik, 
előreláthatólag 1975 végén.

A régi épületet tehát lebontják, 
mégpedig abban a pillanatban, 
amikor a költözködés befejeződik. 
Terület szabadul fel, ahol vágá­
nyokat lehet lefektetni. Jelenleg 
hat vágánya van a Délinek. Hogy 
ez milyen kevés, azt talán m aguk  
az utasok is érzik nap mint nap.

Forgalmi szempontból azonban ez 
a hat vágány azt jelenti pillanat­
nyilag, hogy a vonatok indítása 
és fogadása már-már bravúros 
mutatványt igényeL A nyári csúcs­
forgalmi napokon 67—70 vonatpár 
érkezik, illetve indul a Déliből, 
reggel 5 óra és 8 óra 19 perc kö­
zött pontosan 30. Ám e 169 perc 
alatt 18 vonategységet kell még 
mozgatni, ki- és betolni a pálya­
udvarra, ami végül is annyit je­
lent, hegy 3,5 percenként jönnek- 
mennek a vonatok. Ugyanakkor 
az alagút befogadó és áteresztő 
képessége is véges, minthogy csak 
két vágánya van. (Az alagútra vo­
natkozóan két elképzelés született: 
vagy a meglevőt kell korszerűsí­
teni, vagy mellette egy újat épí­
tem  A legvalószínűbb, hogy újat 
építenek, s ez esetten a régit a 
vonatok ki- és behúzására lehet 
majd használni. De hát ez még a 
jövő zenéje...)

Amint lebontják a régi üzem­
épületet, hozzálátnak a vágánybő­
vítéshez, a tervek szerint jövő 
ilyenkorra már 12 vágánya lesz 
a Délinek. Az első peron a lába­
kon álló új üzemépület alatt le&z, 
egyébként általában innen is in­
dulnak majd a vonatok. Az érke­
zők pedig az Alkotás utca felőli 
oldalra futnak be, az autóbusz-, a 
villamos- és a taxi megállók köze­
lébe.

A Déli tehát több szakaszban 
épült és épül; minden bizonnyal 
az ország legmodernebb pályaud­
vara lesz, mert túl azon, hogy kül­
sejében teljesen megváltozik, az 
utazók számára „láthatatlan” ré­
szei is kicserélődnek. A régi fűtő- 
házat még a télen lebontották (a 
gőzösöket örökre száműzték), s el­
kezdték az új Dl esel-csarnok fel­
építését Korszerűsítik a Márvány 
utcai irányító tornyot is, a bizto­
sító berendezések sokasága kerül 
ide. A régi Déliből semmi sem 
marad, ha csak azt a fűrészfogas, 
kőből épült szárnyat nem számít­
juk, amit az első szakaszban, 
még 1962-ben építettek az Alkotás 
utca m ellett
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Még 12 hónap

De még ezzel sem zárul le vég­
képpen a Déli és környékének át­
építése. A pályaudvar másik ol­
dalán, a Krisztina felőli részen is 
alaposan megváltozik majd a kör­
nyék arculata. A fővárt» legna­
gyobb ABC áruházát kívánják itt 
felépíteni, mellette pedig egy szál­
lodát, hiszen a pályaudvar nem 
pályaudvar szálloda nélküL

Visszatérve az építkezés kezde­
tén kirobbant vitához: függetlenül 
attól, hogy a metró tett pontot az 
ügyre, más szempontból is helyes 
volt, hogy a Délit nem költöztet­
ték ki. A világ csaknem minden 
nagyvárosában a centrumban 
vannak a pályaudvarok. Az álta­
lános felfogás: minél beljebb, an­
nál jobb! Ennek persze az is a 
feltétele, hogy a vontatást diese- 
lesítsék és villamosítsák, a levegő- 
szennyezés ma már megengedhe­
tetlen. Más kérdés, hogy7 megle­
hetősen elhúzódott a rekonstruk­
ció és egy új épületet kellett fel­
áldozni a munkálatok során. (Kő­
vári György, a Déli pályaudvar 
tervezője: „A maga idején feltét­
lenül szükség volt a kis csarnok 
felépítésére, a régi üzemépület 
csekély áteresztőképessége diktálta 
ezt. Az úgynevezett fejpályaudvar 
kialakítása pedig a sorozatos bal­
esetek 
tűrt

Nos, így lett a Deli pályaudvar. 
Pontosabban csak lesz, dél ez már 
„csak” tizenkét hónap kérdése.
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