
A IMLVtl TÉR IÖVÖIE
Tavaly óta városszerte láthatjuk má­

sodik metróvonalunk építési munkahe­
lyeit. A majdan Kispestet Újpesttel ösz- 
szekötő új vonalnak jelenleg a Nagyvárad 
tér és a Deák tér közötti szakasza épül. 
Az Üllői út vonalában több helyütt már 
megépült felvonulási épületek és mun­
kahelyek méretéből érzékelhetjük, hogy 
nagy erővel folyik a munka. Sokan tud­
ják, hogy a vonalnak a Kálvin téren  is 
lesz egy állomása, s talán csodálkoznak 
is, hogy a befejezésnek viszonylag kö-
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zeli határideje (1976) ellenére ott még 
nem látni a munka nyomát.

Baj volna, ha nem kezdődött volna 
meg ott is az építkezés! Dg nem így van. 
A Közlekedési Építő Vállalat vájárai már 
hónapok óta a Ráday utca elején lévő 
két üres teleikről közelítenek aknákon és 
tárókon keresztül e mélyállomás felé. A 
Kálvin teret, fővárosunknak egyik legfor­
galmasabb csomópontját, csak a lehető 
legrövidebb időre akarják az építkezés­
sel elfoglalni.

Ötszintes csomópont...
Nos, ha most forgalmas a Kálvin tér, a 

jövőben még sokkal inkább az lesz. De 
ez a forgalom jórészt már nem a felszí­
nen fog lebonyolódni. Az északi—déli 
metróvonal állomása csak első lépcsője 
lesz a tér különböző szinteken való több­
szöröződésének. Metróhálózatunk a je­
lenlegi elképzelések szerint majd egy 
harmadik, dél-budai vonallal is bővül.

Ez Albertfalváról indul, a Fehérvári út 
alatt halad, a Móricz Zsigmond körtér 
után a Műszaki Egyetemnél a Duna alá bu­
kik, és szintén a Kálvin térre fut be, hogy 
onnan, egyelőre el nem döntött nyomon, 
haladjon tovább (lásd Élet és Tudomány 
1972. évi 13. számában a „Vita a metró- 
hálózatról” című cikket. — A szerk.).

Föld alatti vasútvonalak nem szoktak 
egy szintben találkozni, hiszen akkor a 
baleseteket a földalattinak a szerelvényei 
sem kerülhetnék el, s azt a szabályos,

1 . ábra: Budapest gyorsvasút-hálózata a közelebbi jövőben, és a Kálvin tér környéke
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rendszeres követést sem tudnák megva­
lósítani, amely másik nagy erényük. A 
dél-budai vonal ezért egy újabb szintet 
foglal majd el a Kálvin tér alatt. Mint­
hogy ennek a vonalnak át kell mennie a 
Duna alatt, körülbelül olyan mélyen fut 
majd, mint a már üzemelő kelet-nyugati 
vonal belvárosi szakasza: állomása a 
most épülő állomás a l á  kerül.

Fővárosunk közlekedésének távlati fej­
lesztésében szerepel az is, hogy a c s e ­
p e l i  g y o r s v a s u t a t  és a r á c k e v e i  H É V - e t  
a Közvágóhíd előtt egyesítik, s  onnan 
együtt futnak tovább a K á l v i n  t é r i g .  A  

vonal a Petőfi-híd környékén a burkolat 
alá süllyedne, s a Gönczy Pál utca alatt 
haladva a Kálvin téri Áruháznál érné 
el a teret (1 .  á b r a ) .  Ez m ár a negyedik 
szint — és még nincs vége!

Már korábban számoltak azzal, hogy a 
k ö z ú t i  forgalom további növekedésével 
—■ a t á v o l a b b i  jövőben — meg kell szün­
tetni a kereszteződést ott, ahol a Kis­
körút metszi a Dohány, a Kossuth Lajos 
és a Szamuely utcát. Ez együtt megvaló­
sítható, ha a Tanács körút, a M ú z e u m  
k ö r ú t  é s  a  K á l v i n  t é r  f e l e t t  magasvezeté­
sű a u t ó p á l y á t  építenek. Így ez utóbbin a 
forgalmi szintek száma ötre szaporodik 
( 2 .  á b r a ) .

Budapesti viszonylatban soknak tetsz­
het ez a jövőbeli kép, de gondoljuk csak 
meg, a D e á k  t é r e n ,  az észak-déli metró­
vonalat is beleszámítva, n é g y  forgalmi 
szint lesz: a két metróé, a kis földalattié 
és az utcáé. A Kálvin tér ezt csak eggyel 
fogja meghaladni!

Terv a jövőre is
A viszonylag s z ű k  téren az öt forgalmi 

szintnek különféle kapcsolataival — lép­
csőkkel, folyosókkal — együtt való elren­
dezése bonyolult feladat. Ha a hamarabb 
sorra kerülő létesítményt a következőkre 
való tekintet nélkül építenék meg, lehe­
tetlenné válhatna az utóbbiak gazdaságos 
és célszerű megépítése. Ezért, mielőtt 
hozzáfogtak volna az észak—déli metró 
állomásának az építéséhez, v á z l a t o s a n  k i ­
d o l g o z t á k  a minden részletében esetleg 
csak évitzedek múlva megvalósuló ö t s z i n ­
t e s  K á l v i n  t é r  t e r v é t .  A terv megmutatja, 
hogy mivel lehet segíteni és megkönnyí­
teni a k é s ő b b  sorra kerülő létesítmények 
építését: rendszerint adódik egy-egy
olyan építményrészlet, amelynek a hosz- 
szabbítása, bővítése ma alig okoz több­
letköltséget, viszont nagy megtakarítást 
jelent a majdani létesítmények költségé­
ben.

Mit érdem'es a jövőre gondolva már 
most megépíteni? Ez csak részben mű­
szaki probléma. Lehetőleg pontosan föl 
kell becsülni, hogy m i k o r  kerülhet sor a 
később csatlakozó létesítmények megva­
lósítására. Erre az időpontra vetítve kell 
kiszámítanunk az építés költségét, figye­
lembe véve, hogy a mai ráfordítás mi­
lyen értéket hozhatott volna létre azalatt, 
amíg az előre megépített létesítmények 
nincsenek használatban. Mérlegelnünk 
kell, mennyivel lenne olcsóbb az építés 
— a várható műszaki haladás miatt — 
akkor, amikor azokra már valóban szük­
ség van. És így tovább! . . .

A Kálvin tér öt szintjéből e g y e l ő r e  
c s a k  k e t t ő  épül meg: az utca szintje és
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3. áb ra : A tervezett kétszintes aluljáró (az 4. áb ra : A végleges egyszintes aluljáró­
első szint négy, a  második hét méter mélyen rendszer 
lett volna a  tér alatt)

Baross u. Kecskeméti u.

5. áb ra : Az „áthelyezett” észak-déli metróállomás hosszmetszete. Az állomás tervezett h e­
lyén (E), a homokrétegben az építkezés nagyon nehéz lett volna. Az új helyen (C) agyag és 
iszapos, szilárdabb homokréteg van (A: az aluljáró; B: a  mozgólépcső; D: a  vonali alagút)

az észak—déli m etróé. A m etró  á llo m á­
sával együ tt azonban  az aluljárót is m eg 
k e ll ép íten i, és éppen  ez az, am i a  K álv in  
té r  te rvezésében  a legnehezebb  fe ladat, 
mert a most épülő aluljáróba végül is 
mindegyik föld alatti építménynek be 
kell csatlakoznia.

Az a lu ljá ró  helyét elsősorban  a hozzá 
csatlakozó  közlekedési v o n a lak  k e resz te ­
ződése ha tá ro zza  m eg, vagyis az észak— 
déli metróvonal és a kiskörúti villamos­

vonal tenge lyének  a  m etszése, h iszen  m a 
még csak  ezeknek  a nyom vonala  vég le­
ges. Az észak—déli m etróvona l tengelye 
m egközelítőleg a  K ecskem éti u tca  vona­
lá t követi, s a  té re n  tö rés né lk ü l a B aross 
u tca  és az Ü llői ú t közötti ház töm b  a lá  
fu t be. H a en n ek  az egyenesnek  és a 
kö rú ti v illam osvágánynak  a m etszéspon t­
já t  m agunk  elé képzeljük , a  té ren  m a ­
gunk  is könnyen  k ije lö lh e tjü k  az a lu ljá ró  
jövőbeni helyét.
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Hogy m ik én t fu t m ajd  a dél-budai vo­
nal a K álv in  té r rő l tovább  Ú jpa lo ta  ir á ­
nyába, az t m a m ég nem  tu d ju k  po n to ­
san  (a B aross té r, az A sto ria  és a ke ttő  
közötti irán y o k  jö h e tn ek  szóba), de azt 
igen, hogy b á rm ely ik  m ego ldást v á la sz t­
já k  is, a  h a rm a d ik  m e tró n ak  m in d en k ép ­
pen a té r  Belváros felőli f ro n tja  előtt, 
azzal pá rh u zam o san  kell h a ladn ia . És így 
m ozgólépcsőjének a v illam osle já ró  lép ­
csőivel párhuzam osan , de tő lü k  a  K ecske­
m éti u tca  felé e lto lódva kell m ajd  az 
a lu ljá róhoz  csaltakoznia .

A csepeli gyorsvasút új szakaszának  a 
nyom vonala  is kétség telen . C sak a G ön- 
czy P á l u tca  b u rk o la ta  a la t t  közelítheti 
m eg cé lszerűen  a te re t, így ez is a  té r  
hossztengelyének az irán y áb an  (a M ú­
zeum  k ö rú t—T olbuch in  k ö rú t m entén) 
kapcso lódhat az a lu ljáróhoz. Az a lu ljá ­
ró n ak  — hogy m indké t jövőbeli gyors­
vasú t is hozzá csatlakozhasson  — a té r 
hossztengelyére merőleges m éretének kell 
már most nagyobbnak lennie. De ezt k í­
v án ja  a gyalogos forgalom  is, h iszen leg ­
erősebb  á ram lá s i irán y a  a K ecskem éti u t ­
ca vo n a láb an  van.

K é t  e l k é p z e l é s

Az a lu ljá ró ren d sze r k iép ítésére  v o n a t­
kozóan hosszú ideig egy kétszintes terv 
ta r to t ta  m agát. Ez a  K ecskem éti u tca  és 
a B aross u tca  v o n a láb an  e ln y ú jto tt, hat­
szög alakú , kétszintes aluljárót irányzo tt 
elő.

A te rv eze tt a lu ljá ró  k ö rü lbe lü l 50 m 
hosszú és 40 m széles, központi csa rnoká t 
a kö rnyező  fa lakon  k ívü l m indössze h á ­
rom  oszlop tám asz to tta  vo lna  alá. Szabad 
le tt vo lna  a k ilá tá s  a csarnok  bárm ely  
p o n tja  felé. A te rv  sze rin t középen h á ­
rom  m ozgólépcső szá llíto tta  vo lna  tovább  
az u ta so k a t az a lu ljá ró  második sz in tjére , 
a k é t m etróá llom ás pénz tá rcsarnoka ihoz  
és a HÉV végállom ásához. U gyanoda v e ­
z e te tt vo lna  a csarn o k  K ecskem éti u tcai 
o ldalán  egy közönséges lépcső. A csa r­
nok tú lsó  végén ellipszis a lak ú  k iv ág á­
son k eresz tü l le le h e te tt  vo lna lá tn i az 
alsó csarnok  nyüzsgő fo rg a lm ára  (3. áb­
ra).

Az u tasfo rgalom  nagyon nagy részét a 
ké t m etróvona l és a HÉV á tszá lló fo rg a l­
m a fog ja  k itenn i. E te rv  ezzel szám olva 
m eg te rem te tte  a fe lté te le it annak , hogy 
a fo rgalom  az alsó sz in ten  bonyolódjék  
le, ané lkü l, hogy a  tu la jd o n k ép p en i a lu l­
já ró t vagy a  té r  fe lsz íné t é rin tené . A té r  
gyalogos fo rga lm a és a  v illam o sra  való 
fe l- és leszállás a ga lé ria* -szerű  felső

6. áb ra : Az aluljárórendszer építésének első 
szakaszában a lejáratokat építik meg a  tér 
péremén (a szaggatott vonalak a villamos­
vágányt jelölik)
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A Kálvin téri egyszintes aluljáró távlati képe. Építész tervezői: Murányi Sándor és Nagy Zsolt 
(UVATERV)
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sz in ten  za v a rta la n u l bonyo lódha to tt vo l­
na, a g y o rsvasu tak  á tszá lló  töm egeitő l 
nem  zavarva .

Az a lu ljá ró  te rv e  gondo lt a  jövőben 
épülő  m ag asú tra  is. Hol h e ly e t hagyo tt 
egy-egy p illé re  szám ára , ho l pedig olyan 
e rősre  m ére tez te  az ú t a lá  kerü lő  szerk e­
zetet, hogy az e lb ír ja  az ú tp á ly á t a lá tá ­
m asztó  p illé rt.

Szám os v á lto za t összehason lítása  és é r ­
tékelése so rán  azonban  az előbbitől tel­
jesen eltérő és m a véglegesnek tek in th e tő  
te rv  k e rü lt felszínre.

K iindu lási p o n tjá t az a  fe lism erés ad ta , 
hogy nem  szárm azik  kü lönösebb  előny a 
H É V -állom ásnak  a té r  a lá  helyezéséből. 
A té r  ugyanis m eglehetősen  kicsi, s csak 
előny, h a  k ite rjed é sé t a  föld a la tt  m eg 
tu d ju k  növelni.

Nem kell tehát a tér alá HÉV-állomást 
építeni. Ez döntő  v á ltozást je le n te tt  az 
a lap fö lté te lekben . H a a H É V -állom ás v é­
ge a K álv in  té ri Á ru h ázn á l van , akko r 
a HÉV és a metró forgalmát függetlení­
teni lehet egymástól, kü lö n -k ü lö n  a lu l já ­
ró b o n y o líth a tja  le a fo rgalm uka t. így 
kisebb és egyszintes is leh e t m indké t 
a lu ljá ró rész , és közö ttük  egy későbbi idő ­
pon tban  m egépü lhet a d é l-b u d a i m etró  
fe ljá ra ta  is.

Sőt az észak—déli m etró  és a HÉV 
a lu ljá ró  része össze is kapcso lható  egy­
m ással. A té rn ek  az Ü llői ú t felőli szegé­
lyén lé te sü lh e t egy összekötő folyosó; ez 
m ár nem  ju t  a későbbi d é l-b u d a i vonal 
á llom ása fölé, nem  fog ja  akadályozn i a n ­
n ak  az ép ítését. Ez a folyosó egyben h e ­
lyet a d h a t egy sor o lyan  ü z le tnek  is, 
am elyet a pestiek  szívesen lá tn a k  az a lu l­
já ró k b an  (4. ábra).

Ilyen  elképzelés a la p já n  fo ly ik  je le n ­
leg a K á lv in  té r i a lu ljá ró  tervezése. Elő­
nye a ké tsz in tes m egoldással szem ben az, 
hogy a táv o lab b i jövő lé tesítm ényeihez  
m ost kevesebb munkával és kisebb költ­
séggel igazodik.

M é l y á l l o m á s  a  h o m o k b a n

A K álv in  té r i á llom ás terve is nagy 
u ta t já r t  m eg az első e lképzeléstő l n a p ­
ja ink ig . Az eredeti te rv ek  szerin t a  Bat­
thyány térihez hasonló kis m ére tű , öt- 
a lagu tas  á llom ás ép ü lt volna.

A k e le t—nyugati m etróvona l m eg n y itá ­
sa  m eg m u ta tta , hogy a m e tró  fo rga lm a a 
v á r tn á l sokkal nagyobb. E zért úgy d ö n tö t­
tek , hogy a Kálvin téren  h áro m  he ly e tt 
négy mozgólépcsőt ép ítenek , s a pero n o k a t 
m eg a közlekedési te re k e t is szé lesítik  — 
hogy m ikén t, a rró l később szólunk.

Az e red e ti te rv  m egválto z ta tá sá t hozta  
m agával az is, hogy időközben részlete­
sebb talajfeltárást végeztek, m in t a te r ­
vezést m egelőzően. A fö ld a la tti v asu tak  
tervezésekor a k itű zö tt vagy te rv eze tt 
nyom vonal m en tén  egym ástó l 100—200 
m é te rre  szok tak  ta la jk u ta tó  fú rá so k a t m é­
lyíteni. H a a ta la j eléggé egyform a, eny- 
nyi fú rás  elég is az ép ítkezés m egkezdé­
séhez. P est a lta la ja  azonban  he lyenkén t 
elég változatos, a szükséges 40—50 m 
m ély fú ráso k  pedig elég költségesek, 
ezért n á lu n k  k é t lépésben  szok ták  a ta ­
la jfe ltá rá s t elvégezni. Az elsőben az em ­
líte tt távo lságokban  fú rn ak , a m ásod ik ­
ban  pedig  a gyanúsnak látszó  helyeken  
sűrítik a fú rásoka t. így  tö r té n t a K álv in  
té ren  is, s k id e rü lt, hogy éppen  az á llo ­
m ás te rv eze tt m élységében  több  m éter 
vastag , vízzel telt homokréteg van, am ely  
a D una irán y áb an  enyhén  em elkedik .

A k e le t—n y ugati vonal ép ítéseko r a 
Blaha Lujza téri á llom ásná l tá m a d t ilyen 
gond. O tt, az ép ítkezés kezdetén  k é t a l­
kalom m al is e lő fo rdu lt, hogy alig  tu d tá k  
m egállítan i a folyós hom ok betörését. V é­
gül o tt az hoz ta  a  m egoldást, hogy az á l­
lom ást a  R ókus K órház  alól a tér alá to l­
ták , oda, aho l a folyós hom okréteg  m ár 
az á llom ás sz in tje  a lá  sü llyedt. A K álv in  
téren  is ilyen  m egoldáshoz fo lyam odtak , 
de m ár az ép ítés m egkezdése elő tt. Az 
állomást a B aross u tca  és az Ü llői ú t  e le ­
je  közötti h áztöm b alól m á r jó  e lőre a tér 
alá „helyezték” (5. ábra). De a té r  a la tt  
is v a n n a k  m ég kedvezőtlen , hom okos ta ­
la jré tegek . így  az állomás szerkezetén is 
módosítani kellett, hogy a  m u n k á t kellő  
b iztonsággal lehessen  elvégezni: a  k o rá b ­
ban  te rv eze tt öt, a B a tth y án y  té r in é l n a ­
gyobb a lag ú t h e ly e tt a K álv in  té ren  hat 
kisebb m ére tű  a lag u ta t ik resítenek , h e ­
lyeznek egym ás m ellé. A ha to d ik  a lagú t 
bővít an n y it az á llom ás a lap te rü le tén , 
hogy a v á rh a tó  fo rga lom nak  m egfeleljen , 
ugyanakko r a  k isebb  m ére tű  a lag ú tak  a 
kedvezőtlen  ta la jb a n  is m egfelelő  b iz to n ­
sággal ép íthe tők , rem élhető leg  csak h e ­
lyenkén t lesz szükség a ta la j költséges 
sz ilá rd ítására .

K ö r f o r g a l o m  h e l y e t t  

k e r e s z t e z ő d é s

A K álv in  té re n  az a lu ljá ró  ép ítése  a la tt 
a ko ráb b i ép ítkezésekkor m á r-m á r m eg­
szokott „ c sa ta té r” lesz. Az építkezés ez év 
őszén kezdődik, s körülbelül két és fél 
évig fog tartani. A m u n k a  közműáthelye­
zésekkel indul. I t t  a legnagyobb fe lad a t 
a té r  K ecskem éti u tca i szegélyén húzódó
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gyű jtő ' sá to r n a  áthelyezése. E zu tán  k ö v e t­
kez ik  a  K ecskem éti u tca i a lu ljá ró rész  le ­
já ra ta in a k  a  m egépítése, az Á ru h ázn á l 
pedig  a m ásik  a lu ljá ró  ép ítésén ek  az elő ­
készítése , egy ideig lenes h íd  szerelése. Ez 
m ár azzal já r  együtt, hogy lezárják a 
Kecskeméti és a Baross utcát, de ad d ig ra  
elkészü l a  Szabó E rv in  K ö n y v tá rn á l, a  le ­
b o n to tt h ázak  helyén, az a szabad  te rü ­
let, am ely  a B aross u tc á t és az Ü llői u ta t 
köti össze, s így a te re t  ezen á t a  B aross 
u tcából is m eg leh e t m ajd  közelíteni. A 
villam osok  ebben  az ép ítési ü tem b en  még 
e red e ti vágányaikon  közlekedhetnek , de 
a 63-as já r a t  m ár m egszűnik  (6. ábra).

Az ép ítés m ásodik  szakaszában  a  k is­
k ö rú ti v illam osvágány t a té r  K ecskem éti 
u tca  felő li szélére, az a lu ljá ró  m egépü lt 
fe l já ra ta i fölé, és az Á ru h ázn á l lé te s íte tt 
ideig lenes h íd ra  helyez ik  át. Az Ü llői ú ti 
v illam os pedig — a B aross u tca  to rk o la ta  
felé e lto lva  — az a lu ljá ró  m á r o tt is e l­
kész íte tt le já ra ta i fe le tt tu d  m ajd  a té ren  
á th a lad n i. A v illam osvágányok  m elle tt 
k é to ld a lt egy-egy fo rgalm i sáv  ju t  a  gép ­
kocsiknak  is. így  a té r  közepe fe lszab a ­
dul, s h o zzá lá th a tn ak  az a lu ljá ró k  közép­
ső részének  , az ép ítéséhez  (7. ábra).

Az ép ítkezés befejezése u tá n  m egválto ­
zik a té r  fo rgalm i rend je . A m ost k ö r­
fo rgalm ú té rb ő l je lző lám p ák k al irán y íto tt 
forgalmi kereszteződés lesz. C sak a T ol- 
b u h in  k ö rú ti v illam os m arad  m eg, az 
Üllői ú ti t  az észak—déli m e tró v o n a l 'fö ­
löslegessé fog ja  tenn i. Az Üllői ú tn a k  és 
a B aross u tc á n a k  a  Szabó E rv in  K önyv­
tá rig  te r jed ő  szakaszát egy irányúsítják . 
Az Ü llői ú tn a k  ezen a  szakaszán  csak  a 
városközpontból k ifelé, a B aross u tca in  
pedig csak  befelé  le h e t m a jd  haladn i. A 
té rn ek  az Ü llői ú tró l va ló  m egközelítését 
és a B aross u tcán  való  e lh ag y ásá t a  Sza­
bó E rv in  K ö n y v tá rn á l m egép ítendő  — 
m ár em líte tt — átkö tés teszi m a jd  leh e ­
tővé.

A té r  m ásik  o lda lán  a  K ecskem éti u tca  
a B elváros felé egy irányú  lesz, a  m ásik  
irán y ú  fo rg a lm a t a k iszélesítendő  K irá ly i 
P á l u tca  bo n y o lítja  le. E zekkel az in téz ­
kedésekkel m egnő a té r  fo rgalm i te l je s í­
tőképessége (8. ábra).

N ehéz p ró b a  e lő tt á lln a k  a K álv in  té ­
ren  a  tervezők, az építők , de az a r ra  köz­
lekedő be nem  av a to tta k  is. R em éljük , 
hogy az eddig  szerze tt tap asz ta la to k , az 
egyre nagyobb a lu ljá ró -ép íté s i gyak o rla t 
röv idebbé fog ja  ten n i m in d n y á ju n k  szá­
m ára  a p ró b a té te l ide jé t, s a  te rv eze tt 
időre e lkészü l fő v á ro su n k n ak  ez az ú jab b  
nagyszerű  lé tesítm énye.

Enyedy László
old. m érnök


