VITA A METROHALOZATROL

A kelet—nyugati irdnya metrévonal ez
év végén készul el, a masodik vonal épi-
tése pedig 1971-ben kezddédoétt meg, de
mar most vita folyik arrél, hogy hogyan
tovabb. Nem talsagosan korai ez a vita?
Hiszen a masodik vonal — az észak—déli
iranya — els6 szakasza csak 1976 korul
lesz készen, és addig nem kezdink el
Ujabbat,épiteni. A vita mégis id6szer(,
mert a sokféle valtozat kozul, amely sza-
mitasba johet, valamennyi kihat a most
folyd metréépitkezésre. Ha példaul az qj
vonal a Kalvin térre fut be, az allomast
mar most agy kell kialakitani, hogy al-
kalmas legyen majd a megnévekv utas-
forgalom levezetésére is. Természetesen
utdlag is lehet megoldast talalni, de igy
nyilvan olcsébb. Egy-egy 0j vonal kiala-
kitasakor tobb szempontot kell figyelem-
be venni.

SUGARAS, ATLOS

A metr6 épitése koltséges vallalkozas,
ezért csak ott érdemes megvalésitani,
ahol a felszini kozlekedési héalézat mar
csak nehezen vagy esetleg egyaltalan
nem tudja lebonyolitani a forgalmat, Am
a felszini kozlekedés zsufoltsagat egy Uj
metrévonal csak gy fogja jelentés mér-
tékben csokkenteni, ha ezt a vonalat az
utasok szivesen veszik igénybe — ha te-
hat igy kényelmesebben és gyorsabban
érhetnek céljukhoz, mint autébuszon,
villamoson vagy akar személyautoéikon.
Ezt a célt igyekszik kielégiteni tobbek
kozott olyan megoldas keresése, amely
mellett az utasok egyetlen atszallassal
barhova eljuthatnak. Erre kétféle mod
is kinalkozik. Az egyik az, hogy a vona-
lak sugarasan épuilnek, egy-egy perem-
kerluletet dsszekdtve a varosmaggal
(1. dbra). A masik lehetéség &z, hogy a
vonalak a varoskdézponton keresztil két

peremkeruletet kapcsolnak 6ssze, mint-

egy atlésan Kkeresztlilszelve a varost
(2. &bra). Ez az utébbi megoldas célsze-
riibbnek latszik. A varosi forgalom

ugyanis sohasem egy pontra iranyul, ha-
nem Altaldban egy viszonylag nagyobb
tertletre, a Belvarosbha. Ha a vo-
nalakat sugarasan vezetnék — azaz, ha
azok nem haladndnak Kkeresztul a
Belvaroson —, mind azoknak, akik az at-
16s irany ellenpontjara, mind pedig azok-
nak, akik ugyan a Belvarosba, de nem a
vonalak talalkozasanak kérnyékére
igyekeznek, at kellene szallniuk.

Az atlés vonalak keresztez6dései cél-
szerien haromszoget alkotnak, és a met-
szések éppen egy allomastavolsagra van-
nak egymastél. lgy mérsékelt az atszal-
l6forgalom, a szokasos &alloméstéavolsagok
megtartasa kedvez az lUzemnek, a szét-
hazott keresztezés pedig modot nyujt a
Belvaros egész tertuletének a megkdzelités-
re.

A véarhat6 forgalom meghatarozdsa a
kozlekedési vonalak tervezésében a leg-
kényesebb feladat. Bizonyos mértékig
szubjektiv alapon torténik, mert a ter-
vezének a meglevé halézat forgalmat vé-
ve alapul bele kell képzelnie magat a ku-
lonféle utascsoportok helyzetébe, és igy
kell felbecstilnie, hogy az Uj lehet6séggel
mennyien élnének: hanyan vennék
igénybe és milyen tavolsadgokra a vona-
lat.

A varos forgalma a belsé teriileteken
at bonyolédik le — ott, ahol az amdagy is
nagyobb lakoés(irGiség miatt a helyi for-
galom is nagyobb, mint a kuls6 tertlete-
ken —, igy o Belvarosban a metr6 sze-
relvényeit mindenképpen siribben kell
jaratni. Ha a metrévonal a kultertlet
szélén eldgazik, és az elagazasokban koz-
lekedé vonatok mind végigjarjak a ko-
zéps6 szakaszt, akkor ezzel dnmikoddén
eléall a forgalmi igényekjfiéz igazodé vo-
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natsirCiség (3. abra). A megfelelé vonat-
slirliség és az, hogy a belsé varosrészek-
ben slir(ibben vannak a vonalak — ez
utobbiak a beltertilethez kozelitve egyre
kozelebb kertlnek egymashoz — azt
eredményezik, hogy a bels§ varosrészben
egy kevés gyaloglassal és metréval bar-
hova el lehet jutni. Igy ott a felszini t6-
megkozlekedési vonalakat — elsGsorban
a Villamost — késébb feltehetéen meg
lehet szlntetni, s6t az autésok is bizo-
nyara meggondoljak, hogy hasznaljak-e
a jarmuveiket.

A viladgvarosok kozlekedésében mar
szinte jelszé a ,park and ride” (kissé sza-
badon: parkolj, és ulj a foldalattira!). A
jelsz6 azonban 6nmagaban Kkevés lenne.
A metrovonalak kils6 végén nagy, ked-
vezményes aru parkoldhelyeket Iétesite-
nek. A dolgozék az elévarosokbdl, a
kertvarosokbdl gépkocsijaikon csak a
parkoléhelyig mennek, leédllitjaAk a ko-
csit, és munkahelyiket a foldalattival
kozelitik meg. Ez késébb nalunk is igy
lehet... -

A féldalatti vasut vonalhalézatanak
tervezésében persze nemcsak a helyi
kozlekedési szempontokat kell figyelem-
be vennink. A mérlegelésbe beleszél az
orszagos kozlekedés — példaul autépa-
lyak bekdtése — az ipartelepités, az (j
lakotelepek elbiranyzott helye, bizonyos
utvonalak tehermentesitésének célja, a
kozmivek helyzete és alla'potd és sok
mas kisebb jelent6ségl kérulmény is.

A DUNA ALATT
Févarosunk tomegkozlekedési utasfor-

galmat a Budapesti Kozlekedési Vallalat
allandéan szemmel tartja. Uj kozlekedés

si vonalakat az id6kozonként elvégzett,
ugynevezett ,honnan hova” szamléalas

alapjan terveznek. Ennek keretében né-
hany hétig «mindennap kikérdezik az
Osszes villamos- és autébuszvonalakon

az utasoknak egy héanyadat utjuk célja,
oka és az igénybe vett kozlekedési esz-
kéz stb. felél. A felvett adatokbo6l vald-

szinliségszamitassal meghatarozhaté a
févaros korzetei kozott naponta utazdk
szama. Ezek alapjan megrajzolhaték a
févaros legf6bb forgalmi iranyai. Ezeket
a 4. dbran a legvastagabb savok jelzik.

Nézzik most févarosunknak ezt az
ugynevezett forgalmi diagramjat, a meg-
lev6 és az épulé metro-, a kis foldalatti-
és a HEV-vonalakat feltiintet6 5. abra-
val. Két olyan irdny marad, amelynek
jelentés a forgalma, és még sincs gyors-
forgalmu kozlekedési eszkéze — ez a
Fehérvari Gt vonala és a Rakospalota fe-
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Ié mutaté tengely. Ezért az Gj metrovo-
nal valészinlileg Budafokot (Dél-Budat)
koti majd dssze a Belvaroson keresztul
Réakospalotaval.

A dél-budai szakasz Budafok északi

végén kezdddnék, és a Fehérvari ut alatt
haladna a Modricz Zsigmond kortérig,
majd a Mdegyetem és a Duna alatt at-
bujva érkeznék a Kalvin tér ala.

A Mbéricz Zsigmond kortérig a bur-
kolat alatt vezetnék, onnan pedig még

1 abra: Sugaras héalozat. (A helyiérdekd vas-
utakat legtobbszor igy épitik)

pontosabban meg nem hatarozott mély-
ségben haladna tovabb. Bizonytalansag
a Gellért tér koruli héforrasok miatt van.
Ha a Kortér és a Kalvin tér kozott a tér-
képen égy egyenes vonalat hlzunk —
azaz ha kijeldljik a legrovidebb nyom-
vonalat—. érintjuk a Gellért tér déli vé-
gét™ hiszen a vonal a Gellért-firdé koz-
vetlen kozelében halad. Az alagutnak
ugyanakkor persze a Duna medre alatt is
at kell haladnia, mégpedig Ugy, hogy
koralbelil 20 méten-el mélyebben kell
lennie a part szintjénél. Szinté bizonyos,
hogy az alagut ebben a vonalban ésilyen



mélységben érintené a hévizet tartal-
maz6 réteget.

Két megoldas kinalkozik. Egy Gjabban
terjed6 modszerrel Ugy lehetne megépi-
teni a Duna alatti alagutat, hogy annak
felsé szintje a mederfenékkel egy ma-
gassagban volna. E modszer alkalmazésa
esetén a Mdricz Zsigmond korteret és a
Kalvin teret 0sszekdt6 egyenes nyomvo-
naltél nem Kkellene eltérni. Az alagutat
ugyanis igy a hidpillérekhez hasonléan
20—100 m hosszU szakaszokban épitenék.
A szakaszok a parton készilnének el.
Minden oldalrél lezarnak, és igy a be-
épités helyére Usztathatndk O6ket. Oftt
allvanyok kozoétt egy elére kikotort arok-

2. 4bra: Atlés halézat. (A gyorsvasét vonal
vezetésében szokdsos megoldas)

ba engedik, majd a s(ritett leveg6vel
feltoltott munkakamraban a talajt kézi
fejtéssel eltavolitjadk — igy sullyesztik le
6ket a végleges helyukre.

A modszer jo és biztonsagos. Hong
Kongban ilyen médon most egy 2 km
hosszi kozuti alagutat épitenek a ten-
gerobol alatt. Nalunk azonban ez ameg-
oldas nem valami elényés. A Dunanak
er6s a sodra ahhoz, hogy eléggé gazda-
sagos, nagyméretl szekrényeket lehes-
sen alkalmazni, és magas a partja is, ami
pedig a parti alagutszakaszok csatlakoz-
tatasat teszi korulményessé. Ezen kivil
még az is dragitja a megvalositast, hogy
a pesti oldalon ebben a mélységben ta-

lajvizzel telt kavicsréteg van — a mun-
ka megkezdése el6tt talajszilarditast kel-
lene végezni.

Jobbnak mutatkozik — ha néveli is a
vonal hosszat — a hagyomanyos mély-
alagut, persze a furdét6l biztonsagos ta-
volsagra. Ez a hévizes margaréteg folott,
az agyagban haladna, megfelel§ takarés-
sal mind alul a héviz, mind felul a talaj-
viz fel6l.

A kérdés véglegesen még nem dént-
hetd el, mert ezen a kdrnyéken még nem
ismerjuk kell6 pontossaggal a talaj szer-
kezetét.

3. abra: Eladgazasos halozat ,terolelé” vo-
nalvezetéssel. (Az ilyen kialakitds esetében
kis id6veszteséggel érint6 iranyban is lehet
utazni)

VALTOZATOK

A harmadik metrévonal pesti nyom-
vonalanak végleges kijel6lése még tobb
vitara ad lehetéséget, mint a budai
nyomvonalé. Mig Budan a domborzati
adottsagok korlatok kozé szoritottak a
lehetéségeket, addig a pesti siksag sem-
miféle ilyen kotottséget nem okoz. A F6-
varosi Tanacs V. B. Kézlekedési Féigazga-
tésdga altal kezdeményezett vita heves-
ségét itt az is fokozza, hogy a metrohalo-
zat atszallohelyei Pesten lesznek.

Bizonyos elképzelések szerint a har-
madik metrévonalat csak az Astoridig
kell kiépiteni. Zuglét ugyanis egyszer(bb
maédon is bekapcsolhatjuk a févaros to-



megkozlekedésébe: ugy, hogy a metro
kelet-nyugati vonalanak Keleti palya-
udvari alloméasatdél vagy a Népstadion al-
lomastél egy szarnyvonalat inditanank
Zuglé iranyaban (6. abra).

Kétségtelen, hogy ez a megoldas ol-
csébb barmilyen atlés vonalnal, hiszen a
koézepén két-hdrom km hosszi vonal —
az Astoriatol a Népstadionig — elmarad,
és ennek koltsége orszagos viszonylatban

Upest

Dd-Reif

4. abra: A budapesti utasforgalom iranyok
szerinti megoszlasa. (A korokbe irt szamoka
meglévs- és a tervezett metrévonalak végal-
lomasanak a kornyékét jelzik. Obudat és
Dél-Pestet helyiérdek(i vasutak kotik Ossze
a varos koézpontjaval)

sem jelentéktelen tétel. Ezzel a nagy
elénnyel azonban hatranyok is jarnak.
Kozuluk az els6 elvi jellegl, nevezetesen
az ,egy atszallassal barhova” elv csé6-
dét mondana. Ha valaki a Fehérvari Gt-
rol (Dél-Budarol) a Zugloba igyekszik,
egy ilyen halézaton kétszer kellene at-
szallnia.
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A maésik nagy hatrany; itt az, hogy
mind a Kerepesi uti, mind a zugléi uta-
sok egy vonalat terhelnének a Népstadi-
on és az Astoria allomasok kozétt, ami
egy tavolabbi jovében mar talterhelést
okozhatna ezen & szakaszon.

A szakérték nagyabb része egy Ujabb
atlés vonal épitése mellett all ki. Allas-
pontjuk azonban nem egységes: eltérd
nézeteket vallanak a belsé varosrészen

5. é&bra: Budapest gyorsvasuthalézata a vi-
tds pesti metrévonal nélkil (1 = kelet-nyu-

gati; 2= észak-déli; 3= dél-budai metro;
M — Millenneumi  foldalatti, Cs= Csepeli
Gyorsvasut; G = Go6dolléi HEV; R= Rac-

kevei HEV; Sz = Szentendrei HEV)

athalad6 vonalszakasz vezetésében. Az
egyik alapvaltozat szerint a vonal Déb
Budarol jovet a Kalvin tér utdn a Ra-
kéczi tér, majd a Koztarsasag tér érintésé-
vel a Keleti palyaudvar ala futna be, és
onnan a Thokdly Gt vonaldban haladna
tovabb Raéakospalota déli része felé (7.
abra).



6. dbra: A harmadik metrévonal pesti sza-
kaszénak szérnyvonalas véltozata

7. abia: A harmadik metrévonal pesti sza-
kaszanak Baross téri valtozata
8. abra: A harmadik metrévonal pesti sza-
kaszanak Dob utcai valtozata

Ez mar kielégiti az
barhova” kovetelményét,
mind & két elébbi vonalat.

Héatrany az, hogy az Gj vonal elkeruli
az Astoria allomast, holott arra a kor-
nyékre sokan igyekeznek. Egy felmérés
szerint az Uj vonalon utazék koézul na-
ponta 20000 embernek ez lenne a vég-
célja. lgaz az is, hogy a kelet-nyugati
iranyd vonallal valé metszése nem a
legkedvez6bb helyen van a Keleti palya-
udvarnal. Ez jelenleg is nagy forgalmu
allomas, és ezt az atszallas tovabb fokoz-
né.

Az sem a legszerencsésebb, hogy az Uj
vonal és a keleti—nyugati vonal met-
széspontja nem esik a vonalak kozepe
tajara. igy a Dél-Budarol Eszak-Budara
igyekvék vagy elmennek a Keleti pa-
lyaudvarig, és vallaljak a hosszabb utat,
vagy ha roéviditeni akarnak, kétszer kell
atszallniuk: egyszer a Kalvin téren, egy-
szer az Astorianal.

A masik elképzelés szerint a dél-bu-
dai vonal a Kalvin tér utan az Astoria
allomas folott haladna at. Ezutan egy
er6s ivvel a Dob v,tca felé fordulna, és a
Klauzal tér, a Lenin koérut, s a Rotten-
biller utca érintésével elérné a Varoslige-
tet, majd a Népstadion Gtnal a Thokdly
utra fordulva futna Rékospalota felé (8.
abra). A ,metszésiek ott szinte eszmé-
nyiek. Az utas minden iranyban a koz-
ponton &t juthatna el a céljahoz. A két
végpont kozott azonban a tavolsag meg-
hosszabbodnék, a Dél-Budarél a Zugléba
tartok utazasa tovabb tartana. Erdekes
azonban, hogy az eddig még nem teljesen
kifinomitott szamitasok szerint e vonal-
nak a masodik valtozattal szemben ta-
lan 30 szazalékkal is nagyobb forgalma
lenne, ami persze magaban foglalja a
mar m(ikédé vonal Rakoéczi ati szaka-
szardl elszivott forgalmat is.

Van még egy szempont, amelyet igen-
csak nehezen lehetne téargyilagosan ér-
tékelni. A foldalatti az utébbi valtozat-
ban a VII. kerulet hosszaban haladna,
és ezt bizonyara o6rémmel fogadndk a
kerulet lakosai. Az el6z6 valtozat ellen-
ben a VIII. keriletnek kedvez, és az oda-
valésiaknak jelentene nagyobb kényei-
met. Itt mar csak egy Ujabb keruleti ve-
télked6 hozhatna ,igazsadgos” dontést.

.egy atszallassal
mert metszi

Enyedy Laszl6
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