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A közelmúltban fejezte be 

munkáját az Országos Műszaki 
Fejlesztési Bizottság munkabi­
zottsága, amely a budapesti 
metróhálózat második vonalá­
nak koncepciótervezetét kidol­
gozta.

A z első, kelet-nyugati irányú met­
róvonal építése még folyik, és a  vo­
nal efcső szakaszának üzembebely eké­
séig is több mint 2 és fél év van 
hátra. Felvetődhet a kérdés: nem
korai-é még. a második vonallal fog ­
lalkozni? A  válasz egyértelműen 
nemleges: a főváros tömegközleke­
désének tervszerű fejlesztése, a léte­
sítmény tervezésének hosszú átfutási 
ideje, a fokozatosan felszabaduló 
speciális kivitelezői és tervezői kapa­
citások folyamatos munkájának biz­
tosítása már most szükségessé teszi 
a megfelelő elhatározások meghoza­
talát, és ennek nyomán a. konkrét 
Intézkedéseket.

Am ikor 19€3-ban elhatározták m
metró első vonalának befejezését, 
mindenki előtt világos volt, hogy a 
kitűzőt célt — a városi tömegközt é- 
kedés gyökeres átalakítását — csak 
több évtizedes munkával lehet el­
érni, A z első korszerű metróvonalat 
további vonalaknak kell követni, 
hogy az így létrehozandó gyorsva­
súti hálózat fokozatosan átvehesse 
a felszíni tömegközlekedés szerepé­
nek döntő résziét.

A második metróvonalra vo­
natkozó koncepciótervezetnek 
két alapvető kérdésre kellett 
választ adnia: 1, Szükséges-e
Budapesten újabb metró-vonal? 
2. A választott megoldás meg­
felel-e a szükségletnek, és össz­
hangban áil-e a gazdasági tehe­
tőségekké! ?

Szükség  van-e 

a z  új vonalra?

Budapesten a tömegközleke­
dést az: jellemzi, hogy az uta­
sok áramlása a város területé­
nek alig 10%-át kitevő város- 
központ felé, vagy azon keresz­
tül vezet. A világviszonylatban 
is egyik legmagasabb fajlagos 
utazási igény (1966-ban az egy 
lakosra jutó évi utasok száma 
740 körül volt) eredményekép­
pen a főútvonalak zsúfoltak, an­
nak ellenére, hogy a személy- 
gépkocsik száma a többi, hason­
ló európai városhoz képest még 
nem nagy. A zsúfoltságot az út- 
felszínen nagy sűrűséggel hala­
dó tömegközlekedési eszközök 
okozzák, melyek a fokozott 
csúcsórái kihasználás és a rö­
vid követési - időköz miatt cse­
kély utazási sebességet nyújta­
nak. A növekvő .lakosszám miatt 
a fajlagos utazási igény további 
— bár kisebb mértékű — növe­
kedésére is számítani kell. A nő- 
vekvő igényeket a felszínen már 
nem lehet kielégíteni, emellett a 
gépkocsik számának növekedése 
a felszínen haladó tömegközle­
kedés színvonalának további 
roszabbodásához vezetne, holott 
a jelenlegi színvonal javítása is 
elengedhetetlenül szükséges.

így a tömegközlekedés átfogó 
és gyökeres megjavítására csal: 
a külön szinten elhelyezett 
gyorsvasúti hálózat jelent meg­
oldást. Ezzel kettős célt lehet 
elérni: egyrészt lehetővé válik 
az utasok gyorsabb, kényelme­
sebb és biztonságosabb számítá­
sa, másrészt az útfelületek az 
egyre növekvő gépkocsiközleke­
dés számára felszabadíthatok a 
felszínen haladó tömegközleke­
dés lényeges csökkentése — 
egyes vonalak megszüntetése — 
útján.

1. ábra

A z  1. ábra szemlélteti, hogy 
q z  első kelet-nyugati metró­
vonal által részben érintett

Zugló — városközpont — Észak- 
Buda (Moszkva tér) után a leg­
erősebb utazási irány az észak- 
déli (Újpest — városközpont — 
Kispest). A második vonal el­
helyezésére tehát az észak-déli 
irány teljes egyértelműséggel 
adódott.

A metró és *  felszíni tómegköKí«“ 
keüési hálózat jövőbeli viszonyára 
az jellemző, hogy a két közieked1 si 
rendszer kiegészíti egymást. A  kon­
cepciótervedet egyik alapelve, hogy 
a metróval párhuzamosan haladó 
felszíni tömegközlekedés megszün­
tethető. Így az észak-déli metróvo­
nal belépése után néhány villamos- 
vonalat fel lehet számolni. Ugyan­
akkor a felszínen meg kell oldani a 
vállöveié vonalak létesítését, melyek 
az. egyes metróállomásokra a met­
róval még el nem látott területről 
szállítják az utasokat. Ennek kereté­
ben új villamos és autóbusz végál­
lomásokat kell építeni, a város több 
— főként külső — pontján.

A z észak-déli és a már épülő ke­
let-nyugati metróvonal megnyitása 
még nem teszi lehetővé a város bel­
ső területén futó valamennyi villa­
mos vonal megszüntetését: teljes
megoldás csak a metróhálózat to­
vábbi fejlesztésével lehetséges. Vilá­
gosan látható azonban annak a ten­
denciának érvényesítése, mely a 
nagy világvárosokban többé-kevésbé 
már megvalósult —, hogy a város 
belterületéről a kötöttpályás felszí­
ni. tömegközlekedést fel kell számol­
ni. Ebben a törekvésben már az el­
ső lépések is határozottak és jelen­
tősek: a Váci út, Üllői út, Bajcsy 
Zsilinszky út vílllamosvonalainak 
felszámolásához vezetnek.

V o n a lv e ze té s

A tervezett vonal 15 km hosz- 
szú, egyik végpontja Újpesten, 
az István téren, a másik az Ül­
lői út—Határ út keresztezésénél, 
vagyis Kispest határánál he­
lyezkedik el. Az á1 lom ások szá­
ma 19, fontosabbak a követke­
zők: Újpest — István tér, Ár-
pád-híd, Dózsa György út, Él­
munkás tér, Marx tér, Deák 
tér, Felszabadulás tér, Calvin 
tér, Ferenc krt., Nagyvárad tér, 
Könyves Kálmán krt., Ecseri út, 
Határ út. Az átlagos állomás-tá­
volság 775 m. A Legkisebb ív- 

" sugár 400 m, a tervezett utazási 
sebesség 33 km/óra.

A magassági vonalvezetés he­
lyes meghatározása sok vitát 
váltott ki, minthogy ez üzem­
viteli, gazdasági és a város éle­
tének zavarása- szempontjából 
egyike a legfontosabb kérdések­
nek. A koncepciótervezet elveti 
a felszíni vonalvezetés lehetősé­
gét, mert a második eél, az út­
felületek felszabadítása a közúti 
közlekedés számára ez esetben 
nem lenne megvalósítható.

A vonal magassági elheljmzé- 
sének alapvető formája a bur­
kolat alatti vezetés. Ennek két - 
típusát alkalmazzák, a közvetle­
nül az útburkolat alatti elhelye­
zést (1-es szint), és a burkolat 
alatt kb. 3,5 m mélységben (1!,Ü~ 
es szint) való elhelyezést.

Ahol gyalogos aluljárókat kell 
építeni az állomáskijáratoknál, 
l l/2-es szintű mélység indokolt 
(hogy a vonal felett az aluljáró 
elférjen), míg azokon a szaka­
szokon, ahol a kijárat közvetle­
nül az uteaszintre vezet, a köz- j 
vetlen burkolat alatti elhelyezés 
célszerű.

A szorosan vett városközpon­
tot átszelő vonalszakaszon, kb.
4,5 km hosszban mélyvezetést — 
a terepszint alatt 20—25 m — 
kellett előirányozni. b

A burkolat alatti vezetéssel 
járó építés, út bon ¡.ás, közműát­
helyezés és az ezzel járó forga- \ 
lomterelés olyan mértékű zavart ; 
okozna a városközpont igen 
intenzív kereskedelmi, hivatali j 
tevékenységében, a közlekedés- j 
ben és az idegenforgalomban, I 
hogy a veszteség népgazdasági • 
szinten felemésztené a burkolat 
alatti építés javára mutatkozó 
költségmegtakarítást. Emellett a ' 
legkisebb ívsugár betartása nem 
kívánatos szanálást is igényel­
ne. A mélyvezetésű szakasz ál- 
losmásai: Klinikák (Üllői űt),
Ferenc krt., Calvin tér, Felsza­
badulás tér-, Deák tér, Arany 
János utca.

A koncepciótervezet a vasúti 
üzem tekintetében a metróháló­
zat műszaki egységét helyez-i 
előtérbe. így az épülő kelet- 
nyugati vonalon tervezettel azo­
nos üzemi berendezésék alkal­
mazását javasolja.* A motorko­
csik ás mozgólépcsők beszerzé­
sénél jól bevált szovjet típuso­
kat ajánlja, az áramellátásnál 
pedig a közelmúltban kifejlesz­
tett hazai szilícium-egyenirányí­
tókat és transzformátorokat.

A  jelző- és biztosífó-hereodezóself 
kérdéséi a koncepciótervezet egyelő­
re nyitva hagyta. Áss e területen ta­
pasztalható gyors műszaki fejlődés 
miatt nem célszerű évekkel előre 
meghatározni a berendezések típu­
sát, mert a megvalósítás Idején még 
korszerűbb berendezésekkel lehet 
számolni. A  zárt, földalatti pálya 
adta lehetőségek,— pl. az időjárástól 
való függetmRteíg, a kereszíezésmen.  
tess ég — különös jelentőséget ad » 
jelző-, biztosító-berendezéseknek a 
vonal szállítási kapacitásának növe­
lésében. A  külföldi metrók által ki­
fejlesztett rendszerek, melyek a ‘fo­
lyamatos vonatbefolyásolás útján az 
un. vezető nélküli közlekedésig is el­
jutottak, remélhetőleg néhány év 
múlva már nálunk Is elérhető közel­
ségbe kerülnek.

A hálózat műszaki egységének 
szempontja nemcsak a gépészeti 
berendezésekben, de a kiépítés 
módjában is érvényesül. Az 
észak-déli vonal állomásai — 
hasonlóan a kelet-nyugati vo­
nalhoz —, 120 m hosszú pero­
nokkal épülnek. így lehetővé 
válik egy későbbi időben 6“ ko­
csis szerelvények közlekedteté­
se. Ezzel a maximális utásszá!lí- 
tási kapacitás elérheti a 60 000 
fő/óra értéket. A belső utasterek 
á tbocs átóképességét ugyancsa k
erre a teljesítményre méretezik.

A  m etró es a városkép

A metró építése során helyen­

ként tartós forgalomzavarásra 
kerül sor, bár az építési mód­
szerek kiválasztásánál ennek 
minimálisra szorítása meghatá­
rozó "szempont volt. Mégis, tu­
domásul kell venni, hogy a köz­
lekedésben és a városi élét me­
netében helyenként és időnként 
átmeneti zavarok lesznek. Érde­
mes azonban szembeállítani ez­
zel a metró kiépítése utáni hely­
zetet, a végleges városképre 
gyakorolt hatást.

A felszíni közlekedés és a 
metró kapcsolataként az állo­
mások többségénél gyalogos

aluljáró létesül. Ennek eredmé­
nyeképpen — mivel az állomá­
sok jelentős része forgalmas út­
vonalak keresztezésében helyez­
kedik el — lehetővé válik a 
csomópontok átfogó forgalmi és 
városképi rendezése is. így

nagyméretű aluljáró épül a töb­
bi között a Marx téren, a Fel- 
szabadulás téren, a Calvin té­
ren, a Ferenc krt.—Üllői út ke­
resztezésében, a csomópontok 
rendezésével egyidejűleg. A vo­
nal mentén épülő 13 kisebh- 
nagyobb aluljáró, a csomópon­
tok rendezése és a villamosok 
felszámolása az érintett útvona­
lakat világvárosi szintre emeli.

A  m egvalósítás

Mindenki egyetért abban, 
hogy7 az ismertetett tervek meg­
valósítása már régóta időszerű. 
Ugyanakkor a kb. 6,5 milliárd 
Ft-os beruházás nagy tehertételt 
jelent a népgazdaságnak és a 
fővárosnak. Az is könnyen be­
látható, hogy7 a hosszú megvaló­
sítási idő miatt nem kívánato­
sán hosszú eszközlekötéssel Kel­
lene számolni, ha a teljes léte­
sítményt egyszerre kellene 
üzembe helyezni.

Ezért olyan ütemezést kellett 
választani, mely a létesítmény 
fokozatos, szakaszonkénti üzem­
behelyezését teszi lehetővé. A 
javaslatok a metró üzembe he­
lyezését 4 szakaszban irányoz­
zák elő: I. Nagyvárad tér—Deák 
tér; II. Nagyvárad tér—Határ 
út; III. Deák tér—Árpád-híd;
IV. Árpád-híd—Újpest. A gyalo­
gos aluljárókat ugyancsak fo­
lyamatosan, az építkezés meg­
kezdése után 1—11 ¡2 évenként 
adnák át.

Az anyagi lehetőségek által 
megszabott hosszú megvalósítási 
időn belül a szakaszos üzembe 
helyezés a lekötött eszközök vo­
lumenét csökkentené, és a köz­
lekedési igényeket is gyorsab­
ban elégítené ki.

Az észak-déli vonal teljes ki­
építése után Budapest tömeg- 
közlekedésének kb. 12,5%-át, a 
kelet-nyugati vonallal együtt 
20%-át bonyolítja le. Az érintett 
útvonalak és az egész városköz­
pont vonatkozásában ez a szám 
az előbbi többszörösét teszi ki.
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