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II teljes kelet-nyugati metrótengely
A m últ év végén —  a tervezettnél egy évvel ko­

rábban —  elkészült a ke le t— nyugati metróvonal. 
A sok-sok híradás után ma már egyre megszokot- 
tabban, hétköznapibban csengenek ezek a szavak.

Ez így természetes, így jó.

Az előzmények

Vegyük sorra az előzményeket, a terveket, a je­
lenlegi tapasztalatokat. Nézzük meg, milyen rend­
kívüli és óriási erőfeszítések tö rtén tek , illetve áll­
nak még előttünk. Szóljunk a várható, az előirány­
zo tt eredményekről, célokról, és ejtsünk szót —  ta­
nulság végett —  a bosszúságokról is.

A  budapesti közlekedési hálózat csírái már a 
X V I— X V II. századi vérképeken fellelhetők. A  háló­
zat fontosabb elemei pec g már a X IX . században, 
a millennium évében kialakultak, illetve az akkori 
időkhöz képest viszonylag modern formában ki­
épültek. Erre talán az a legjellemzőbb, hogy az akkori 
lóvasúti hálózat villamosítása 1898-ban befejeződött, 
hamarabb, m int több európai világvárosban. Még a 
századforduló elő tt, hazánk ezeréves fennállásának 
ünnepére, 1896-ban megépült fővárosunkban az 
európai kontinens első elektromos üzemű földalatti 
vasútja, és sor kerü lt néhány, akkor még technikai 
újdonságnak számító tömegközlekedési érdekesség
— mint pl. a sikló (1870), a fogaskerekű vasút (1874) 
és az első HÉV-vonal (1887, Soroksár, C inkota) stb.
—  üzembe helyezésére.

Fővárosunkban a városi közlekedésnek egyéb­
ként is jelentősek a hagyományai. Hiszen már 1849- 
ben megnyílt a Lánchíd, 1857-ben a Várhegy alatti 
közúti alagút, 1876-ban kiép ítették az akkor kor­
szerű, 34, illetve 45 m széles sugárutat (a mai Nép- 
köztársaság útját). A századforduló után csaknem 
valamennyi budapesti hidunk, megépült, az igen 
értékes rakparti környezettel együtt. S 1895-ben 
megjelent az első autó, 1912-ben az első taxi, 1915- 
ben megindult az első rendszeres autóbuszjárat.

M int látható, a millenniumi időszak a főváros fej­
lődésében nagy állomást je lentett; de egyben „meg­
állót” is —  m ert ezzel sajnos, hosszú évtizedekre  
minden befejeződött. Évszázadunk első felében 
Moszkvától Londonig a világnak minden nagy­
városa 100 meg 100 km-es földalatti hálózatot épí­
te tt, így biztosítva a metropolisok modern közleke­
dését. Nálunk a fejlődés a biztató és grandiózus 
kezdet után megdermedt; s csak az 1950-es évek­
ben —  a többi világváros erőfeszítéseihez képest 
azonban nagy lemaradással —  született meg végle­
gesen a budapesti m etró terve és kezdődött meg az 
építése.

A  munkák megindulása új szakaszt je len tett Bu­
dapest közlekedés-fejlesztésében. Bár az első vonal 
az egész hálózatnak csak kis része, de a cél már ak­
kor is a hálózat teljes kiépítése volt. Ezzel a főváros 
hosszú évtizedekre elkötelezte magát, m ert a m et­

róépítés m int fe ladat—  az általunk belátható távlat­
ban— állandósult. A ke le t—nyugati vonal megépítése 
tehát egy hatalmas metróépítési program első, de 
legnehezebb lépése volt.

Fél évszázad tudományos munkássága

A m etróépítést több m int fél évszázad tudomá­
nyos munkássága előzte meg. A budapesti Népköz- 
társaság úti földalatti vasút létesítése nem kapcsoló­
do tt szorosan közlekedéspolitikai megfontolások­
hoz, azonban már a tervezést megelőző 1894— 96-os 
években találhatók olyan feljegyzések, amelyek 
több, összefüggő vonalból álló budapesti földalatti 
vasúti hálózat létesítésével foglalkoztak.

Az első konkrétan felvázolt, nagyvonalú gyors­
vasúti te rv  1897-ben, tehát még a századforduló 
elő tt készült, dr. Zielinski Szilárd elgondolása alap­
ján. Az évek során több hálózati terv-változat ké­
szült. Ezek közül kiemelkedő Garády Sándor 1912. 
évi, Zelovich Kornél 1932. évi terve, majd a 
BESZKÁRT, illetve a Fővárosi Tanács különböző 
tervváltozatai. Nagyon érdekes, hogy már vala­
mennyi tervben megtalálhatók a k e le t—nyugati és az 
észak — déli metróvonalak elemei, sőt Kelenföld irá­
nyába és a Hungária körúton is számításba jö tt a 
földalatti vasút.

Több m int fél évszázad előkészítő munkájának 
eredményeként, szoros összhangban a városfejlesz­
tési törekvésekkel alakult ki a mai, mintegy 160 
km-es gyorsvasúti hálózat tervezete is.

Fővárosunk fejlesztésében a m etróépítésnek 
döntő szerep ju t; a m etró-, illetve gyorsvasúti vo­
nalak építése ugyanis nem csak a közlekedés javítá­
sát szolgálja. Mivel a főváros legdinamikusabban fej­
lődő, rendkívül nagyértékű alagút- és műtárgyrend­
szere, a kapcsolódó te rü letek  (építészet, avult épü­
letek szanálása, kereskedelem, műemlékvédelem  
stb.) gyorsabb ütemű fejlesztését is kikényszeríti.

A  teljességre való törekvés nélkül kíséreljük meg 
e hatásokat áttekinteni.

A pesti vonalszakasz kiépítése és hatása 
a környezetre

Megindult egy átgondolt, nagyvonalúbb város- 
rendezési törekvés. Az első vonalszakasznál ez kü­
lönösen a zuglói és a belvárosi részeken volt észlel­
hető.

Megkezdődött a kőbányai Harm at utcai, majd a 
zuglói Nagy Lajos király úti, később az ő rs  vezér 
té ri nagy lakótelepek építése; megszületik a bel­
városi rekonstrukció, mely egyre korszerűbb és esz­
tétikailag is igényes célokat ju tta t érvényre. A vult 
épületeket merészebben szanálnak; példa erre az 
életveszélyes állapotban levő N em zeti Színház le­
bontása.

A  metróállomások környezetében erőteljes tö ­
rekvések tapasztalhatók a modernebb utcakép ki-



A  ke le t— nyugati metróvonal. Domonkos Endre felvételei

alakítására és a nagyvonalúbb, hatékonyabb közúti 
forgalomtechnikai megoldásokra. Árkádosítják a 
Rákóczi utat, szebbnél szebb üzletportálok létesül­
nek, a kereskedelmi létesítmények e környéken 
színvonalasabbak lesznek; erősödnek az utcai fé­
nyek, jobb a közúti megvilágítás, sorban megjelen­
nek a korszerű jelzőlámpás csomópontok, a kivilá­
g íto tt jelzőtáblák.

Sorra épülnek a metróépítéshez kapcsolódóan a 
többszintes csomópontok. Ezeknek műszaki, for­
galomtechnikai és építészeti kialakítása már kielé­
gíti a mai, korszerű igényeket.

Az építés sorrendjében az igények is egyre növek­
szenek; példa erre az egymás után épülő Astoria, 
Emke, Baross té ri, Üllői úti csomópontok kialakí­
tása. Ugyanezt illusztrálja az aluljárókban elhelye­
ze tt üzletek növekvő száma és emelkedő színvonala 
is. Az átép ített csomópontok környezete is rende­
zésre kerü lt (Erzsébet-hídfők stb.).

A  kelet— nyugati m etró és közúti tengely kiépítése 
kikényszeríti a hálózati kapcsolatok tisztázását. 
Megszületett a kiemelt hálózat kiépítésének kon­
cepciója:

—  ke let— nyugati m etró és közúti tengely



—  észak —déli m etró és közúti tengely
—  pest-budai Nagykörút
—  Hungária k rt. (Róbert K.— Hungária —  

Könyves K. körutakkal együtt).
E koncepció kialakulása után a Főváros mintegy 

10 évig ide koncentrálta pénzügyi eszközeit, a gyor­
sabb és hatékonyabb építés végett. A  kapcsolatok 
tisztázása után rendeződött a millenniumi földalatti 
vasút jövőbeni szerepe is, illetve m egkezdődött a 
régi vonal rekonstrukciója és a meghosszabbítás 
munkálata.

A  metróvonal elkészülte után lehetővé vált a

pesti felszíni tömegközlekedési hálózat átrendezése, 
korszerűsítése, a rá- és elhordó hálózati rendszer 
kialakítása; ezt megelőzően, 1966-ban egy korsze­
rűbb viteldíjrendszer bevezetése.

Az 1970-ben m egnyitott metróvonalon a tapasz­
talatok igen kedvezőek. Naponta közel 240 000 
utas veszi igénybe (legnagyobb sűrűség 1,5 perc, 3 
kocsis szerelvényekkel). Talán a legvegyesebb érzel­
m eket a szokatlan és gyors mozgólépcső váltotta ki.

A legtöbb javítanivalónk az ideiglenes forgalom- 
tereléseknél van. Egyrészt színvonalasabb tájékoz­
tatást kell adnunk az épülő objektum okról, más-
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A KELET-NYUGATI M ETRÓ V O N A L Á H O Z 
C S A T L A K O ZÓ  FELSZÍNI TÖMEGKÖZLEKEDÉSI 

VISZON YLATOK

A közlekedésfejlesztésben nincs megállás!

1972. december 22-én a Főváros egy újabb m etró­
vonal-szakasszal gazdagodott, és ezzel befejeződött 
egy nagy, mondhatni Budapest eddigi legnagyobb 
közlekedési létesítménye építésének a története. 
A szó most már az üzemeltetőké. A m etró a kap­
csolódó létesítményekkel együtt mintegy 8 milliárd 
Ft értéket képvisel; ezzel tehát kereken 8— 10 
Duna-híd értékű munka fejeződött be. Egyúttal egy 
újabb dunai átkelő is létesült; jóllehet ez a föld alatt 
van, mégis, az új tömegközlekedési vonal meglevő 
Duna-hídjainkra is nagy tehermentesítő hatással 
van. A múlt évben a Lánchídon percenként haladt át 
egy-egy autóbusz —  ma ennek csak a fele veszi 
igénybe az amúgy is tú lterhe lt hidat.

A  fővárosi közlekedés problémái azonban nem 
engednek pillanatnyi megállást sem. További léte­
sítményekre, újabb metróvonalakra, további nagy 
közlekedésépítési feladatok megoldására van szük­
ség.

Már nyolc helyen épül az észak— déli metró. Az 
idén a tervek szerint üzembe kell helyeznünk a m il­
lenniumi földalatti vasút meghosszabbított vonalát. 
Tervezzük a csepeli HÉV Kálvin térig történő beho­
zatalát. Tanulmányterv-szinten foglalkozunk a dél­
budai metróvonallal. Az OMFB segítségével vizsgál­
juk a gyorsvasúti hálózat továbbfejlesztési lehetősé­
geit.

Szerénytelenség nélkül mondhatjuk, hogy a mil­
lennium óta nem volt tapasztalható ilyen óriási fej­
lődés a budapesti közlekedésben.

Az aluljárót fűtő csőhálózat a Vérmezőnél

részt az amúgy is nehezen elviselhető építést (por, 
piszok, zaj, bukdácsolás stb.) az o tt közlekedők, el­
sősorban a gyalogosok részére jobbá kell tenni.

A  lakosság megszokta és megszerette a m etró­
közlekedést, igényli és várja a további vonalak 
üzembe helyezését, a csomópont-rendezéseket.

A budai vonalszakasz üzembe helyezése 
és a városrendezés

Budán is kiépült ateljes kelet — nyugati m etróten­
gely, Kossuth té r, Batthyány té r, Moszkva té r, ja­
kobinusok tere (Déli pályaudvar) vonalvezetéssel.

Az eddigi 6,5 km-es metróvonal Buda bekapcso­
lásával 10,1 km-re növekedett.

Budán könnyen áttekinthető és érzékelhető, 
milyen rendkívül nagy fejlődést jelent a m etró és a 
kapcsolódó közlekedési főérrendszerek kialakítása.

A IV. ötéves terv közlekedésfejlesztéseinek zöme 
Budára összpontosult és oda koncentrálódik még 
néhány évig.

Átalakult a teljes felszíni tömegközlekedési és a 
közúti hálózat tekintélyes része. Forgalomtechni- 
kaílag korszerű, a nagy forgalmat lebonyolítani ké­
pes megoldások születtek (például a Fő utca, Bem 
rakpart egyirányúsítása, a Margit-hídfő kialakítása, 
a forgalomterelések m iatt már véglegesen megol­
do tt Joliot Curíe té ri jelzőlámpás csomóponti rend­
szer, a hozzá tartozó egyirányúsításokkal stb).

Városrendezési és építészeti szempontból itt  is 
rendkívül nagy az em líte tt közlekedésépítések ha­
tása. Valamennyi nagyobb csomópont, fontosabb

Épülő vonalszakasz a Kossuth térnél

útvonal mentén örvendetes változások tapasztalha­
tók, Példa erre a Batthyány té r, a Csalogány utca, 
a Fő utca, a Déli pályaudvar és környékük lakóházai­
nak, műemléki együtteseinek sortatarozása, a pálya­
udvar átépítése, a csomópontokon az üzletek por­
táljainak modernizálása. Kiemelkedő még a vízivá­
rosi rekonstrukcióra gyakorolt hatás is, vagy az 
olyan nehézkesen szanált környékre, m int az A lko­
tás utca avult keleti oldala. Eltűnt a már igen sokat 
szidott, a Margit-híd budai hídfőjében korábban ki­
alakult lebujok, tönkrem ent üzletpavilonok sora. 
Helyette kialakult a városképhez jól illő Duna-parti 
zöldterületi együttes, mely az értékes fürdőnegye­
det majd kellően reprezentálja.

Megszületőben vannak Észak-Buda és Dél-Buda 
új nagy lakótelepének korszerű közlekedési kapcso­
latai; példa erre az óbudai, a tervezett békásme­
gyeri, a lágymányosi és kelenföldi, illetve az épülő 
őrmezei lakótelepek bekapcsolása.

A szentendrei HÉV-nek mint gyorsvasútnak kor­
szerű metrókapcsolata a Duna-kanyar tömegközle­
kedését jelentősen javítja; javul a római-parti ví- 
kend-telepek közlekedési ellátása, illetve Szent­
endréig biztosított a Duna-kanyar kiszolgálása. Ezt 
támogatja a Szentendrei út osztottpályás kiépítése, 
ami a személygépkocsi-forgalom m iatt már nélkü­
lözhetetlen.

A teljes vonalon négy kocsiból álló vonatok köz­
lekednek, a csúcsidőszakban ugyancsak 1,5 perces 
indítási időközökkel. A szállítóképesség —  a legrö­
videbb, de üzemszerűen tartható fordulóidő isme­
retében —  19 000 fő/óra/irány.

A Moszkva té ri mozgólépcső szerelése 
MTI Bara István felvételei


