
A  kelet — nyugati METRÓ-vonal állomásai a budai oldalon a Batthyány téren, a Moszkva 
téren, végállomása a Déli pályaudvarnál, a Magyar Jakobinusok terén épül.

A  Déli pályaudvaron a METRÓ-val egyidőben a M ÁV is nagyszabású építkezésbe kezdett, 
így a végállomás és a pályaudvar nemcsak forgalmi, hanem építészeti szempontból is korszerű, 
külső megjelenésében összehangolt együttes lesz.

Kétszáz évvel ezelőtt, mikor a magyar jakobinus mozgalom szervezkedett, de még 1795-ben 
is, mikor vezetőit a Vérmezőn kivégezték, a róluk elnevezett tér helyén kaszáló, a mostani Déli 
pályaudvar területén katonai temető volt. A  kaszálót az Ördögárok szelte át, a Budaörs felől 
érkező országút mellé pedig 1786-ban vámházat építettek. A  mai Alkotás utca a régi országút, 
a Krisztina körút —A ttila  utca vonala az Ördögárok mentét követi. E helyen épül a Déli pálya­
udvari csomópont, amely fővárosunk egyik legkorszerűbb része lesz.

1860 körül, am ikor a  Déli Vaspálya 
Társaság megkezdte a Buda pálya­
udvar (BAHNHOF OFEN) építését, a 
terü letre  átlag 5,0 m magas feltöltés 
került; valószínűleg az egyidőben 
épülő vasúti alagút kibányászott 
anyagából. A feltöltést kőtám fal v e t­
te körül. A régi temető a feltöltés 
a la tt m aradt és teljesen feledésbe 
merült.

A régi pályaudvar épülete a Déli 
Vaspálya Társaság „típustervei” 
alapján készült, jellegzetes korabeli 
funkcióval és megjelenéssel. Egy in ­
dulási és egy azzal szim m etrikus ér­
kezési épület közé került a két vé­
gén nyitott fa csarnok 4 átm enő vá­
gánnyal, amelyek a mozdonyok 
fordítása m iatt átmenő fordítóko- 
rongban végződtek. (Hasonló kialakí­

tásúak  a Keleti és Nyugati pálya­
udvar épületei is.) Az érkezési és in ­
dulási épületszárnyakhoz külön elő­
terek  csatlakoztak. A ferde te rü le t 
m iatt az indulási előtér feltöltéssel 
készült. Kocsival megközelíthető 
volt a régi K oronaőr utcából és le j­
tővel a mai M agyar Jakobinusok tere 
felől. A gyalogosforgalom részére 
épült a még m a is meglevő két lép­
cső a  Vérmező irányából.

Az épület indulási oldali szárnyát 
növelték egy hozzáépített „vendég­
lő” épületrésszel, majd az igen kis­
m éretű indulási előcsarnokot bőví­
te tték  stílusrontó j m andzardtetős 
középrész-kialakítással (1920). A ké­
sőbbiekben (1941—43) további „hozzá­
ragasztott” épületrészekkel új pénz­
tá rak  készültek.

A háború teljesen elpusztíto tta a 
csarnokot és az érkezési épületszár­
nyat, helyén egy ideiglenes földszin­
tes rak tárépü le t készült. Az indulási 
épületet 1945-ben helyreállíto tták  
— term észetesen leegyszerűsített mó­
don. A későbbiekben többször bőví­
tették, alakították, ezért m a m ár épí­
tészetileg értéktelenné vált és nem 
is hasonlít eredeti állapotához.

1960-ban a növekvő balatoni for­
galm at a 4 vágányos pályaudvar nem 
tud ta kielégíteni, az állomás nagyon 
balesetveszélyessé vált, ezért 1962- 
ben megkezdődött a pályaudvar re ­
konstrukciójának I. üteme. Ekkor az 
ideiglenes érkezési oldali rak tá r  he­
lyére további két vágány kerü lt és 
egy új fűrészfogas rak tárépület. A 
fordítókorong elbontása u tán  meg­
épült az új fejperon, valam in t az 
üvegcsarnok. (A tervezett továbbfej­
lesztés m iatt a feljárólépcső, a  fej pe­
rontető és az új tám aszfalszakasz az 
alsó pénztárakkal együtt ideiglene­
sen készültek.)

M ár akkor tud ták  a tervezők, hogy

Fenti képünk: Ilyen most a t é r . . .  Az elte­
relt villamosvágány és a Vérmező között épül 
a B folyosó, a rámpa, a lépcső és az alapbe­

ton lemez

/

E 17. századi metszeten látható a vár mögött, a mai Déli pályaudvar 
helyén a katonai temető
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A  Déli pályaudvar eredeti állapota 1861-ben.

a METRÓ építése m iatt ism ét á t kell 
építeni a  Déli pályaudvart, csak en­
nek időpontja volt még tisztázatlan. 
A m ostani átépítés tehát előre terve­
zett lépése a  pályaudvar* teljes és 
végleges rekonstrukciójának. v

Ez az átépítés korszerű, 12 vágá- 
nyos pályaudvar k ialak ítását teszi 
lehetővé, am ely kapcsolódik a  MET- 
Ró-hoz, kereszteződésmentes gyalo­
gosforgalommal az összes tömegköz­
lekedési eszközhöz; figyelembe véve 
a gépkocsiforgalom mai nagyságát és 
a távlati, óriási m értékű növekedé­
sét.

A pályaudvar és a csomópont helye 
tehát igen exponált városrendezési és 
forgalmi terü let: ide érkezik a  két­
szeresére szélesítendő A lkotás utca 
vonalán a bécsi és a balatoni épülő 
autópálya és kapcsolódik a  vasúthoz, 
valam int az egész város fő irányait 
behálózó METRÓ-rendszerhez.

1970-ben kezdődött a  teljes kom p­
lexum építkezése. Mivel a  pályaud­
var 1962-es átépítésénél m ár ism ert 
volt a leendő METRÓ-végállomás 
m inden adata, valam int az A lkotás 
utca végleges rendezési terve, ez ha­
tározta meg az akkori utascsarnok 
pontos helyét a  METRÓ csatlakozá­
si pontja és a kétszeresére szélesíten­
dő Alkotás utca szélső vonala között. 
M ár akkor tervek készültek a to­
vábbépítésre, m elyeknek lényege 
nem változott.

A közlekedési csomópont négy egy­
más felett levő szintből áll majd. A 
legalsó szint a METRÓ végállomása, 
ahonnan mozgólépcső vezet az utca 
szintjén levő M ÉTRÓ-csamokba. In ­
nen közelíthető meg a felette elhe­
lyezkedő M ÁV-csarnok és a METRÓ- 
csarnokot körülölelő átjáró, mely az 
Alkotás utcához és a K risztina kőrút­
hoz kapcsolódik. Az átjáró, mely va­
lójában a M ÁV-csarnok a la tt leve 
szabad terü let a K risztina körút 
szintjén, közvetlen lépcsőkkel is 
kapcsolódik a pályaudvarhoz, illetve 
annak a  vágányok végénél létesülő 
keresztperonjához. Így a vonatokból 
a csarnok érintése nélkül közvetle­
nül is le lehet ju tn i a METRÓ-hoz, 
illetve az előtérre.

A MÁV-csarnok alatti területen a 
K risztina krt. szintjén lesznek az 
üzletek, az IBUSZ és a  Posta. Ugyan­
ott, de m ár az oldalsó előtérhez a 
gépkocsiforgalomhoz is kapcsolódó­
an helyezkedik el a poggyász- és 
expresszáru fel- illetve leadási helye, 
valam int a poggyászmegőrző. Az uí- 
caszinten még külön jegypénztár 
épül. Innen érhető el egy nagy ABC- 
áruház is, melyből közvetlenül a vá­
gányok szintjére, a peronra lehet 
jutni.

A csarnok alatti „előtér” közvetle­
nül kapcsolódik néhány lépcsővel és 
füvesített rézsűvel a süllyesztett té r ­
hez, amelyből az alu ljárók nyílnak 
egyrészt az Alkotás utca túlsó olda­
lára, másrészt a K risztina krt. másik 
oldalára, a Vérmező felé. Az a lu ljá­
rókból term észetesen az összes v il­
lamos- és buszmegálló megközelíthe­
tő. (Lásd következő cikkünkben  rész­
letesen,)

A pályaudvar vágányszinten le­
vő csarnoka — mely az 1962-ben
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A  Déli pályaudvar, a M ETRÓ  és a Magyar 
jakobinusok tere kapcsolatának elvi metszete

A tervezett közúti keresztezés a 
jelenlegi (1970-es) forgalom nak m in t­
egy 2,2-szeresét fogja lebonyolítani. 
A fővárosi csom ópontokra m érték­
adónak elfogadott 100—120 személy- 
gépkocsi/1000 fős arány  az 1970-es 
forgalom nak mintegy a háromszoro­
sa. így  a csomópont m ár e jelzett 
forgalom előtt te líte tté  válik. A ka­
pacitás azonban külön szintű átveze­
tés (híd, aluljáró) segítségével tovább 
növelhető lesz.

A pályaudvar utasfogadó csarno­
kához — am ely a la tt a  METRÖ-vég- 
állomás felszíni csarnoka helyezkedik 
el — gyalogos aluljárórendszer 
csatlakozik. Az épület a la tti szintről 
— am ely az Alkotás utcai járdával 
van egym agasságban — az érkező 
utasok több széles lépcsőn át, egy 
harm ad kör alakban lezárt, süllyesz­
tett, fedetlen té rre  ju tnak  (E). Az ív 
homorú oldalát üzletek foglalják el, 
két végéről pedig két gyalogos alu l­
járófolyosó nyílik a Vérmező és az 
A lkotás utca irányába (B és A  jelű 
folyosók).

A B jelű folyosóról a K risztina 
körúti, az A  jelűről az Alkotás utcai 
villamosok peronjai közelíthetők 
meg. Az üzletsor portáljának  íves 
vonala az Alkotás utca és K risztina 
körú t közúti összekötésének vonalát 
követi. Az aluljárófolyosók nem csak 
lépcsőkön, hanem  — m inden irány­
ból — lejtős rám pákon át is megkö­
zelíthetők. A folyosókon a gyalogo­
sok szintbeli áthaladás nélkül ke­
resztezhetik az Alkotás utca és 
K risztina körú t egyre növekedő for­
galmát. Az üzletek áruval történő el­
lá tására az üzletsorokkal párhuza­
mos, elektrom os targoncával járható  
folyosó épül, k ijárással az A  és B 
folyosókra. A hó és a jég eltakarítása 
végett a nyito tt té r és a feljárók já ­
rófelülete gőzfűtésű. (Az alu ljáró  
üzem eltetésére szolgáló gépek, szi­
vattyúk, transzform átorok a B folyo­

sóval párhuzam osan futó D helyen 
kapnak teret.)

Nehézséget jelentett a  tervezés és 
építkezés során az Ö rdögároknak e 
m űtárgy a latt húzódó beboltozott 
szakasza. A régi, 1880 tá ján  épült 
boltozat magasabban fekszik, m int a 
gyalogos aluljáró járószintje. Ezért 
a boltívet el kellett bontani és — a 
m eder és az oldalfalak m egtartásá­
val — sík vasbeton födémmel újra 
borítani. (Hasonlóképpen épült át a 
B laha Lujza téri alu ljáró  építésekor 
a nagykörúti főgyűjtő csatorna.)

Az ördögárok vízhozama igen erősen 
ingadozik. 1875-ben alsó szakasza a 
mai Erzsébet hídig, mintegy 1,5 km 
hosszban m ár részben boltozott volt, 
am ikor egy felhőszakadás olyan 
m ennyiségű vizet zúdított bele, hogy 
a boltozat belülről túlnyom ás alá ke­
rü lt és beom lott; a  fölötte levő házak 
elpusztultak. A katasztrófának sok 
halálos áldozata is volt. A boltozat 
helyreállítása és a m ostani átépítés 
term észetesen m ár a m axim ális víz­
hozam ism eretében történik.

Az aluljárórendszer két ütem ben

A  süllyesztett tér és a M ÁV utasfogadó csarnokának m akettje ...

épült üvegcsarnok Vérmező felé tör­
ténő folytatásában épül —, ta r ta l­
mazza a pénztárakat, információt, az 
árusító pavilonokat, é tterm et és 
biszrót. A vágányokkal párhuzam o­
san épül, a  peronszint felett végig 
pillérekre állítva, a pályaudvar üze-

Az aluljárórendszer

mi épülete (irodák, öltözők stb.), 
hogy a  pályaudvart ne vágja el attól 
a szép környezettől, am elyben elhe­
lyezkedik.

Kővári György 
építészmérnök, tervező 
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épül. Először a K risztina körút alatti, 
B jelű folyosó készül el, azután á t­
helyezik a  villam osvágányokat vég­
leges helyükre, és m egépül a  C csar­
nok, az A  folyosó, valam int a csat­
lakozó részek. Az A lkotás utcai vil­
lamost az építés a la tt hadon vezetjük 
á t a m unkagödör fölött, a  gépjárm ű­
vek forgalm át pedig elterelik.

Az aluljárórendszer teherhordó 
szerkezete általában vasbeton, 400, 
ill. 280 kp/cm 2 törőszilárdságú beton­
ból, valam int 50 kp/m 2 szakítószi­
lárdságú acélból készül. Az íves fö­
dém szerkezet erőtani szám ítását
elektronikus számítógép végezte; ily 
módon nagyobb pontosság és anyag­
m egtakarítás vált lehetővé.

Ma talán  kissé fájdalm as látvány, 
és sok bosszúságot okoz az építési 
m unkával járó felfordulás, de az 
eredm ény — gondoljuk — bőségesen 
kárpótolni fog m indnyájunkat.

K eöm ley-p. Aurél 
oki/-mérnök, FÖMTERV
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