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A BUDAPESTI METRO TORTENETE

Ha valakitél megkérdezik, mi az a metrd, addig biztosan eljut, hogy egy ko6zlekedési eszkdz
- esetleg klub vagy beatzenekar, lassan igy mondjuk, a mult szazadbdl. Széval kozlekedési
eszkoz. Hogy valdjaban pontosan mi, azt mindjart tisztazzuk, amikor attekintjik eddigi
torténetét, de latni fogjuk, mindig folyton valamilyen akkor idészerl gy jelképévé valt,
pedig csak egy kozlekedési eszkodz. Lenne.

Amikor a 19. szazad kézepén a belvarosban mar nem lehetett kdzlekedni a zsufoltsagtél és
a city peremén fekv6 vasutallomasok kozott nem lehetett atszallni, egy Charles Pearson
nevli Ugyvéd gondolt egy merészet, és nagyot, hogy épiljon személyszallité foldalatti
vasut.1863-ban 6,5 kilométeren megindult a forgalom Paddington és Farringdon allomas
kozott. 1884-re elkészilt a Circle Line, azaz a cityt kérbe futd belsé gylrd. Az épittetd és
(izemeltet6 tarsasag, a Metropolitain Railway nevébdl szarmazik a metrd elnevezés, elGszor
Parizsban hasznaltak, onnan terjedt el, de példaul Londonban ma sem hasznalatos ez a név.

Ha a név nem segit, akkor mi is a metr6? A Nemzetkdzi Metrd Bizottsag volt elndke M.
Robbins meghatarozasa tekinthet6 legpontosabbnak. Eszerint: ,A metr6é a vasut egy olyan
sajatos tipusa, amely nagy utastémegek varoson bellli kozlekedését latja el, teljes
egészében vagy részben alagutban koézleked6é vonatokkal, ahol a vonatok iranyitasa
kézpontilag térténik, és a palya minden mas jellegli igénybevétel lehet6ségétdl elzart.”

A flggOvasut és a nyeregvasut tehat nem metrd, nem lehet alagUtba helyezni, és ami a
legfontosabb, sem jarm(ivel, sem gyalogossal nincs szintbeli keresztez6dés vagy ko6zos

palya.

A londoni példa nyoman 1868-ban New Yorkban, 1892-ben Chicagoban épilt metro,
mikozben a londoni haldzat folyamatosan tovabb bévilt. S6t, 1890 december 18-an az els6
villamos lizemU szakasz is megnyilt a Themsetdl délre, a Northern vonalon.

A 19. szazad végén egész Eurdpa a technikai fejlédés lehetGségeinek Uj tavlatait latva
lazban ég. Ezt tukrozi majd a hires parizsi vilagkiallitdas - erre nyilt meg 1900-ban az els6
parizsi metrovonal. Magyarorszag a Honfoglaldas ezeréves évforduldjara készll, és a
millenaris (innepségek varosligeti helyszinére Uj tomegkozlekedési vonalat terveznek. A
sz(ikos Kirdly utca lekerilt a napirendr6l, a Sugarat képét pedig nem akartak tonkre tenni,
tiz éves vitaban allt szildrdan allaspontja mellett a Kézmunkatanacs. Balazs Mér, aki a
Budapesti Villamos Varosi Vasut vezérigazgatoja volt, a foldalatti épitését javasolta. Kivald
Siemens céghez f(iz6d6 kapcsolatait is mozgositotta. A BVVV Rt, és a Budapesti KozUti
Vaspalya Tarsasag k6zos javaslatat, a Gizella tér (Vorosmarty tér) — Harmincad utca - Vaci
koérat (Bajcsy-Zsilinszky Ut) - Andrassy ut- Varosliget Gtvonalon kozleked6 elektromos
foldalatti vasutra a fovarosi kozgyllés kedvezden fogadta, 1894. aprilis 25-én kelt
kozgyllési hatdrozataban elbirta a feltételeket, igy példaul a felszini csarnokok esztétikus
kivitelezését. Megdobbentd teljesitmény, hogy a 2000 munkds és a korszer(i gépek
munkajaval 1896. aprilis 1-jére, hataridore elkésziilt a 3695 méter hosszu foldalatti, és a
k6zonség majus 3-an birtokaba is vehette. A sokféle aggodalmaskoddas helyét a lelkesedés
vette at. A kontinensen elséként épllt meg ,az elektromos Budapest fold alatti csodaja” -
irta biiszkén a Budapesti Hirlap. A vonalat Ferenc Jozsef csaszar személyesen nyitotta meg,
és kegyesen hozzdjarult, hogy az a nevét viselje. Az Otletadé Balazs Mér nemességet
kapott, cimerében ott lathaté a féldalatti szimbdluma. A budapesti ,kismetrdé” pedig a
magyar szellemiség egyik jelképeként mikoddott a kidllitas idején, és azéta csak kozlekedési
eszkOzként is szeretett, megbecsiilt eleme a mai metrohalézatnak. Felljitdsa utan
visszaidéz sok mindent az egykor megépitett szép alkotasbdl, és a Dedk téri metro-
muzeumban megtalaljuk, amit még sikertlt megmenteni az egykori csodabdél. A vonalat
1973-ban meghosszabbitottdak a Hungaria koruton tulra, a Mexikoi utig, jé rahordd felszini
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tomegkozlekedési kapcsolatot létesitve. Sajnos a felszinre kifutd, egykori varosligeti
szakaszbdl semmi sem maradt még muzealis emlékként sem, pedig latvanyossag lehetne
ma is.

A szakemberek agya tovabb m(ikodott. Amikor a tovabbi haldzatelemek tervezése felmerdlt,
mar nem a reprezentacid volt a f6 cél, a minta pedig London? Eszerint a f6 feladatnak a
vasUtallomasok OsszekOtését tekintették. Ett6l a sématdl maig nehéz szabadulni, pedig
azota a varosi kozlekedés 6nallé agga valt. Mar 1895-ben megjelent a “Magyar Metropol
Vasut terve, és az észak-déli és a kelet-nyugati f6 irdnyokat meg is hatarozta. Zielinszky
Szilard 1897-ben hozta nyilvanossagra metrohalézati elképzelését. Els6nek ezért kapott a
mérnokok kozott doktori cimet. Tervében egy nagy koOzponti vasutallomast almodott a
belvarosban a féld alatt. Ehhez kapcsolddott a metrohalézat, melybdl a Kossuth Lajos utca
alatti szakasz jo elképzelésként meg is valdsult. A tervben szerepel egy Ujpest feldl és egy
Ferencvaros feldl belvarosba futé szakasz, valamint egy Hungaria kérut - Duna part
kérvonal. ElGbbi feladatat a mai 3. metrd, az utdbbit az 1-es és a 2-s villamos latja el.
1912-ben Garddy Sandor hozta nyilvanossagra vasuti palyaudvarokat Osszekétésére
alapozott tervét. Ujdonsaga, hogy a mai 4. vonal egy budai szakaszat is szerepelteti. Az
észak-déli vonal, akar Zielinszky Szilardnal mar létezik, de nem a Vaci Ut vonalaban, viszont
megtartotta a Kossuth Lajos utcai szakasz gondolatat.

Idékozben a vildagban egyre o©nallobba valtak a metréhalézatok a vasuttdl, bar a
kapcsolatokra ezutan is figyeltek. Valtozatlan maradt azonban, hogy a vonaltervekkel a fobb
kozlekedési utvonalakat igyekeztek kovetni, hiszen az épités technoldgidjaként a kiasas,
szerkezetépités, visszatemetés volt az igazan jarhatdé. A huszas évek elejére mar 14
varosban volt metrd a vilagon, gylltek a tapasztalatok. Ezt tikrozte Sztrokay Istvan 1921-
ben sziletett terve, mely a kdzben millids létszamot meghaladé Budapestnek 70 km-es
halézatot javasolt. Vonalai a ma is meglévse f6 kozlekedési tengelyeket kovetik és a
varosrészk6zpontokban végzédnek. Ez a terv is mutatja, hogy abban az id6ben a
forgalomtechnikai tervezés és a szamitdsi modszerek még hidnyoztak. Az olcsdsag igérete
akkor is hatott: Job Imre magasvasuti rendszere ezért volt sokaknak vonzd. A New York-i
tapasztalatok alapjan mondhatjuk, szerencsére. Tébb terv sziletett, de a két vildghaboru
k6zotti gazdasagi helyzetben sokdig nem lehetett épitésre gondolni, a vildghaborul idejére
azonban annyira ndvekedtek az igények, hogy a févaros a sajat kezébe vette a metro
(gyét. A negyvenes évekre a budapesti kozuti forgalom is megnétt annyira, hogy a
mélyvezetés el6nyei el6térbe kerlltek. Az épitéstechnoldgia is fejlédott a vilagban,
viszonylag nagy teljesitmény( pajzsok dolgoztak mar Moszkvaban is. 1942-ben egy
mélyvezetésl haldzat elGterjesztése késziilt el a fOvarosban. A cél a teljesitOképességet
noveld gyorsvasuti jellemzok biztositdsa, a csomopontok minél rovidebb aton torténd
Osszekdtése, nagyaranyu éplletbontas nélkil. A belvaros teriletén megjelentek a mai
halézattervekbdl is ismert elemek kezdeményei. Mar a vilaghaboriut megel6zéen torténtek
talajvizsgalod probafurasok is.

A II. vildghabord utadn a fovaros U(jjasziletésével egyitt Ujra felmerilt a metrdépités
gondolata. A KPM 1949-ben megkezdte az elGkészitést, és a Minisztertanacs 1950.
szeptember 5-i hatarozata kimondta: ,Budapesten foldalatti gyorsvasuti haldzatot kell
épiteni. A foldalatti halézat két atlés — kelet-nyugati és észak-déli — és ezeket Gsszefogd
koérgylrls fovonalbdl alljon.” A hatarozat lényegében az 1942-es koncepcid fejlesztésérdl
szél. ,A foldalatti gyorsvasut vonalai kdzlil az els6 6téves terv soran a kelet-nyugati atlos
fovonalat kell az Gjonnan épllé Népstadion és a Déli palyaudvar kézott megépiteni.” A terv
az volt, hogy a vonal 1955-re elkészlljén. A valamivel kisebb forgalmu vonal elGtérbe
helyezése a labdarigdé aranycsapat sikereinek, a Kerepesi Uuti lakotelep-épités
tulhangsulyozasanak egyarant koszonhet6 volt. Ekkor esett el a Thokoly ati vezetés a
Kerepesi uti vonallal szemben. A hideghaborus idében a londoni és moszkvai példak nyoman
a hatalmas 6&vohelyként mikddé metrdalagit Ilétesitése is szempont volt, s6t a
palyaudvarok kozotti nagyvasuti mozdonnyal torténé vontatdsra alkalmas alagutszerkezet
mellett dontottek. A tervezett allomasok Déli palyaudvar - Széll Kalman tér (ma Moszkva
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tér) - Batthyany tér — Kossuth tér - Sztalin tér (ma Deak tér) — Blaha Lujza tér - Baross tér
- Népstadion. Az Astoria allomas, valamint a Pillangd utcai és a Fehér ati megallé ekkor
még hianyzik, és a Kossuth tér is csak utdlag kerllt a tervbe, korabban allomast a
Szabadsag tér északi oldalara terveztek.

Hogy nem csupan kozlekedési eszkozt akartak épiteni, hanem mast is, mutatja az az el6szo,
melyet az ,Utazas a fold alatt” cim( kiadvany el6szavaban 1950-ben irt Rakos Ferenc és
Gyorgy Istvan: ,A felszabadulas el6tt, a régi Magyarorszagon nem voltak, s6t elképzelhetdk
sem voltak ilyen nagyaranyu alkotasok. A régi budapesti foldalatti villamosvasut méretei
eltorpilnek az Gj gyorsvasut mellett. Ez a régi ,foldalatti” érdekességét mindbéssze annak
készonheti, hogy a londoni utan Eurdpa legrégibb foldalatti villamosvasutja. Kozlekedési
jelentésége ennek a rovidke, kis teljesit6képességli reklamvasutnak, mely a Millennium
idején profitszerz6 latvanyossagnak épult, alig van. Koézvetlentl az utcaburkolat alatt
h(zddd, keskeny, sotét alagatjaval, szlik, homalyos allomasaival m(iszakilag sem figyelemre
méltd alkotds. Magan hordja a kapitalista vallalkozas jellegét. Igy tehat nem ezt a foldalattit
kellett egyszerlien meghosszabbitani, hanem Ujat, valéban szocialista jellegi Metropolitaint,
foldalatti gyorsvasutat kell Budapesten épiteni, amely Nagy-Budapest dolgozé témegeinek
gyors, olcsd és kényelmes utazasat biztositja. Ezt a célt kivanja megvaldsitani az elsé
magyar o6téves terv. Milyen legyen az (j budapesti foldalatti gyorsvasut? Erre a feleletet a
moszkvai metr6 adja meg.”

Munkateljesitmények cslUcsai, békeké6lcsbn-jegyzés, szocreadl filmalkotds a hos
keszonosokrdl, a szovjet elvtarsak mindenre kiterjedd segitsége - a sajtdé minden eszkozt
kihasznalt. Ekdzben a fold alatt hihetetlen nehézségekkel, gyenge gépesitéssel, igen magas
tulnyomassal viztelenitett térben dolgoztak az emberek. Valdjaban mindent ott kellett
kitalalni, hogyan kell csinalni. A szovjet politikai minta és néhany munkagép szallitasa ehhez
kevés volt. Igaz hihetetlen magas béreket kaptak a keszonosok, még az egyébként
megbizhatatlan m(iszakiak is, de ezért kemény harom muiszakban kellett teljesiteni egy
tulfeszitett programot. A korszakra jellemzd, hogy amikor a Baross téren a levegd
tulnyomas kiszokott a fold résein, és az es6ben a tdécsdk bugyborékolni kezdtek,
feljelentések nyoman kiszallt az allambiztonsag, mert szabotazsra gyanakodtak.

Amilyen nagy propaganda eszkoéznek tlint a metroépités, akkora gydlloletet szitottak
korulotte, amikor a tulfeszitett gazdasagi tervek teljesitése veszélybe kerilt. Ideiglenes
jelzOvel, meghatarozott Gjrakezdési id6pont nélkil leallitottak az épitkezést, az ott dolgozé
embereket szétszortdk az orszagban, kozolték a csak elfogadhatd athelyezéseket. A metro,
mint a pazarlas jelképe hirtelen blinbak lett. A megmaradt miszakiak ezutan évekig -
tudva, hogy a kozlekedési eszkdzre egyszer szilksége lesz Budapestnek - allagmegdvast, és
ennek Orve alatt a szerkezet maradanddsagat biztositd kisebb tovabbépitést is végeztek.
1956-ban Ujabb gylilélet hulldm csapott a metréra. Elterjedt a hir, hogy a Koztarsasag tér
alatt a parthaznal a metrobdl elérhet6 avos bortdon van, melyet a metréépitéskor alakitottak
ki. A téren asni kezdtek, de nem taldltdak meg az objektumot. A metrd, miutan polgari
védelmi célokra is éplilt, eleve titkosan kezelt |étesitmény volt, egyes részeibe csak kildn
engedéllyel, meghatarozott személyek Iéphettek. A titokzatos munkahelyre azonban a mai
napig nem sikertlt csak hirek formajaban rabukkanni.

Ha a szigord miuszaki oldalt tekintjik, mar a negyvenes-o6tvenes években indokolt volt a
foldalatti haldzat épitése. Ugyanakkor a haborl és az azt kovet6 idészak szegény orszaga
szamara, kiloénodsen példaul a dunaujvarosi beruhazas és tarsai mellett sok volt a metré. A
beruhazasira forditott 0sszegek egy szazaléka koril volt a metré éves koltsége, nem ettdl
borult fel az 6téves terv. A propaganda eredményeként még a szakemberek korében is
terjedt a metrdellenes hangulat. Ugyancsak hiba volt, hogy a metréra hivatkozva elmaradt
a felszini tomegkozlekedés indokolt fejlesztése, ez is maradando karokat okozott.

1955 és 1962 kozott szinetelt az épitkezés. Kozben a szigeteletlen alagutszakaszok
kdrosodasa is fenyegetové valt, megsziletett 1958-ban a szigetelési program. Szerencsére
az igen hangos ,betomés-part” |épéseivel szemben lassan egyre inkabb a tovabbépités
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kerult el6térbe, mert az élet kezdte kikényszeriteni. Az MSZMP VII. kongresszusa kimondta
a tovabbépités szlikségességét. 1963-ban jovahagytak a tovabbépités programjat. Ebben
1970 szerepelt a Dedk tér - Fehér Ut szakasz atadasa, 1973-ra teljes vonalé. 1970 aprilis 4-
én a kitlizott hataridé el6tt 9 hdénappal - hiszen az atadas napja ismét hordoz politikai
Uzenetet — megindult a forgalom a kelet-nyugati vonal els6 szakaszan, és a teljes 10,3 km
1972 végére késziilt el. Az Aranycsapat kdzben széthullott, a varos pedig terjeszkedett. igy
a Pillangd utca és a Fehér Ut - az Ors vezér térnél - lett a két (j allomas. Az Astorianal is
szlikségessé valt az allomasépités. A mar kész vonalalagutak koézé épult harom Ujabb
vonalalagut méretl cs6, ebbdl lett az 6talagutas Budapest tipust allomas. A szlikségbdl
erényt kellett kovacsolni, hiszen igy az allomas szélsd alagutjait megépithette a pajzs.

Az épitkezés most Budapest szenzacidja lett. Hol jo értelemben, hol rosszban. Amikor az
Astoria aluljard épult, a Zagyvardl felhozott hidra terelték a forgalmat, valdsagos bucsujaras
indult megbamulni a szdrazra vetett hidat. Az aluljaré almennyezete nem birta a villamosok
vibracios hatasait, a hibabdl szalldige lett - aha almennyezet... Ugyancsak szerencsésen
végzOdott a Puskin mozi alatti alagutszakaszban tortént folyds homok betdrés elharitasa. A
nagyobb katasztréfat sikerllt elkerllni, és kiderilt, a bajt egy 1942-ben elvégzett és nem
eltomitett probafuras okozta, mely az ideiglenesen tamasztott alagutszakaszba vezette a
vizet, és vele a homokot. Mivel a mai barmilyen talajhoz alkalmassa tehet6 pajzsok ekkor
még nem alltak rendelkezésre, ezért az épités kivalé szakembergardat ,nevelt ki”. Ismét
blnbak lett a metrdépités, a legnagyobb, szomorl szenzacié a Blaha Lujza téren tortént.
Mar tudjuk, a Nemzeti Szinhaz lebontdsdra a metré szempontjabol egyaltalan nem volt
szlikség, de jél ra lehetett kenni a dolgot A Blaha Lujza térnél, a Nagykorut alatti egykori
holt Duna-ag terlletén valdéban nagyon rosszak a talajviszonyok. Ugyanakkor az épités
soran, az akkori technolégia mellett varhatd felszini siillyedések sem veszélyeztették volna
az 1908-ban ideiglenes Nemzeti Szinhaznak szant, de a fennallasanak toébb mint fél
évszazada alatt igen megkedvelt éplletet. Tény viszont, hogy az ekkor végzett felmérések
szerint koltséges lett volna az épllet korszer(isitése és felljitasa. Annak reményében, hogy
par éven belll felépll az Uj, az épllet lebontasa mellett dontottek. Az id6sebb lokalpatriotak
ezt sosem bocsatjak meg a metronak. Az is tény, a Nemzeti Szinhaz épitése 2000-ben
kezd6dott el...

Mar 1970-ben megkezd6dott az észak-déli vonal épitése is. A vonal utasforgalma joval
nagyobb a kelet-nyugatiénal. A nemzetkézi gyakorlatnak megfelel6en itt is a belvarosi
szakasz készllt el el6bb, hogy az utasokat megfelel6en eloszthassak, és megteremt6djon a
kapcsolat a tobbi vonallal. A Dedk tér és Nagyvarad tér kozott 1977-ben indult meg a
forgalom. A Nagyvarad téren épllt el6szor résfalas allomas, amikor el6sz6r az allomas
oldalfalai éplilnek meg egy specidlis markoldéval kiemelt résben, majd ezutdn az
allomastérbdl kiemelheté a foldmennyiség a résfalak vizbedramlast megakadalyozo
védelmében. A vonal, mivel nem keresztezi a Dunat, magasabban feklidhet, a vizzaro
agyaghatar alatt 5 méteres takarasban. Az alkalmazott leveg6 tulnyomas is kisebb lehetett,
mellyel a mélyvezetés(i szakaszon tavol tartottdk a vizet az alaguttél. Ennél a szakasznal
még markansabban latszott, a metréépitéssel parhuzamosan el kell végezni a
varosrendezési és forgalomatszervezési feladatokat is. Az épités most arrdl szolt, hogy
kozlekedési eszkoz éplil, az egyre inkabb kialakuld 6t vonalas haldzat része. A kis foldalatti
és a kelet-nyugati megvan, az észak-déli utdan jon a délnyugat-északkeleti vonal, a Dél-
Buda - Rakospalota, majd végil egy korirdnyl vonal Obudatél Kelenfoldig. A terv 2000
tdjara megvaldsulhat... Optimista id6k jartak a metréoberuhazasra. Nagyobb konfliktusok
sem torténtek. A gyorsasag érdekében az Egyetemi konyvtar alatt robbantast végeztek a
kivitelezOk. Az éplletkarosodas koril nagy vihar tdmadt. Kar volt elrontani, hogy a
Kecskeméti utca, Szerb utca igen rossz allapotd hazai alatt sikerilt észrevétlenil atjonni. A
legnehezebb feladat a Kalvin téri dllomas helyének kivalasztdsa volt, mert a 120 méter
hosszu allomas kérnyezetében kiléndsen kedvezétlenek a talajviszonyok. Ezen a szakaszon
alkalmaztak Budapesten elGszor talajszilarditast, amikor vegyi anyag injektalasaval a talaj
kotottebbé, szilardabbé és allékonyabba tehetd. A vonal szell6zése az atadas utan késdbb
készilt el, igy a talajszilardité szaga miatt sokaig igen illatos volt az észak-déli vonal. A
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magyar fejlesztésli, acél tubbingek - alagltelemeket kivaltd vasbeton falazdblokkok -
viszont igen bevaltak, még Indidban is épult ilyenbdl alagut.

A Budapesti Kozlekedési Vallalat 1973-ban atvette a metrd Uzemeltetését is, az egységes
hatalmas kozlekedési vallalat ekkor szlletett meg. 1976-ban bevezették a vonalak
szamozasat és szinjelzését. Az els6 szakasz utan a vonal két irdanyban bovilt egyszerre.
Lényegében két vonal éplilt egyid6ben. Egy inkabb mélyvezetésli szakasz észak fel¢é, a
végen egy réselt Elmunkas téri - ma Lehel tér - allomassal, és egy deli, az Ull8i aton végig
résfalak védelmében felszinrdl épllt allomasokkal, a végén egy felszini, MAV kapcsolatot is
biztositd végallomassal. A déli irany haladt gyorsabban, és a tervezett k6z6s befejezés
helyett 1980 els6 felében a Nagyvarad tér és a Kdbanya-Kispest vasutallomas kozott
megindult a forgalom. Az épités maradandé emléket hagyott az arra felé lakdkban,
kdzlekedbkben. Az UlISi Gt lezdrdsdval ugyan kényelmes és biztonsdgos munkahely
keletkezett, de az elterelt forgalom katasztrofalis helyzetbe kerilt. A hangos gépzaj, a sok
por sok bosszlsagot okozott. Ma mar elképzelhetetlen ilyen épités, az ugynevezett Milanoi
modszernél a hatarold résfalak elkészilte utan elkészul a fédém, és mik6ézben lent épil az
alagut és az allomas, a felszinen helyredll a forgalom, csak néhany kiszallité helyet kell
kialakitani. Megépult viszont a Ferihegy felé majdan kiéplld eldagazas m(itargya, igy nem
kell annak idején leallitani a forgalmat.

Az északi szarny a vartnal késébb készilt el, 1981 végén volt az atadas. A szakasz hirhedt
fiaskdja a Nyugati palyaudvari kozati feltljard épitése. A kllonleges szerkezetet azért
valasztottdk, hogy a téren ne kelljen sokaig leallitani a forgalmat. A kész pillérekre
elhelyezett palyaelemhez jobbroél-balrdl ragasztjak az Ujabb elemeket. Az elemek aljaban
futd merevitd szal meghlzasa utan éri el a hid végleges, enyhén ives alakjat, és a
szomszédos pillérek feldl inditott befliggesztések taldlkoznak. Nem taladlkoztak... A
fovallalkozas premierje nem sikerllt a metrénal. A hid egyes elemeinek szlikséges helyzetét
minden ko6zbensé allapotra kiszamitott adatok alapjan ellendrizni kellett volna. A
fovallalkozé nem ellenGrizte magat, az észrevételeket - hiszen hamarabb latszott, hogy baj
lesz -, nem vették komolyan. Ehhez jarult, hogy a betonelemeket 6sszekoté ragasztd
mintaja masként viselkedett, mint a leszallitott “végleges”. A vartnal gyorsabban megkotott
a ragaszto, igy az also feszit6 szalakat mar hidba huztak volna, az elemsor nem hajolt lefelé
a helyére, hogy taldlkozzon a masik iranybdl épulével. Statikusi bravir kellett, hogy
kiszamitsak, milyen minimalis palyakorrekcié és elemvisszabontas sziikséges, hogy a hid
biztonsdgos maradjon, ne legyen sokkal csinyabb, és hataridére elkésziljon.

Az észak-déli vonal a budapesti metréallomas-épités ,kidllitasa” is. Van felszini allomas -
K6banya-Kispest-, van kdzvetlen burkolat alatti Pottyds utca, és van réselt galérias, ahol az
allomas felett aluljaré is van, példaul a Nagyvarad tér. A mélyallomasok kozott van
Budapest tipusi mini 5 csdves - ebben az alagutak bels6 atméréje 5,1 méter, a széls6
csOveket a vonalalagut épit6 pajzs késziti. Ilyen a Klinikdk allomas, azutan van mini
hatcsoves, ilyen a Kalvin tér. Van midi 6tcséves a Nyugati téri, az alagutak belsé atmérdje
5,5 méter, és van maxi, mint a Ferenc korut, ahol a pajzs atvontathatd a kész allomason,
mert az alagut bels6 atmérdje 6,3 méter. Csak a haromalagutas orosz allomasbdl nincs,
amilyen példaul a Moszkva tér a 2. vonalon, mely harom 8,3 méteres cs6bdl all.

Az észak-déli vonal déli szakaszanak elkészlilte utan a szakemberek vartak, hogy
elkezd6édhessen a 4. vonal épitése. A gazdasagi gondok azonban el6re vetitették, a
metroprogram lelassul. A DBR vonal beruhazasi javaslatat és a 2000-ig terjed6 programot
az Allami Tervbizottsag tajékoztatd jelleggel elfogadta ugyan, de az inditasarol kalon
intézkedést jelezett a koltségvetés fliggvényében. Amikor a DBR vonal nem szerepelt az
indithaté beruhazasok kozott, a szakemberek lattdk, mire szamithatnak. A gazdasagi oldal
persze érthetl, de a hozzaértk lattak, hogy ezt a sokadik késlekedést mar nagyon nehéz
lesz behozni, a févaros kozlekedésének szinvonala, az eljutds sebessége romlani fog, a
tomegkozlekedés els6bbsége nem lesz szervezéssel, szolgaltatassal biztosithato.
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Az észak-déli vonal Ujabb szakaszai kdzll 1984-ben elkésziilt az Arpad hidig tartd, majd
1990-ben az Ujpest Varoskozpontig tarté. A vonal hossz mindeddig 16,1 kilométer. Mar a
Kaposztasmegyerre kikolt6z6knek csak a busz és a meghosszabbitott villamos maradt.
Marpedig a DBR vonal feladatai igen fontosak. Dél-Buda bekapcsolasa, a varosrészkozpont
kozlekedésének megolddsa, egy Dunai atkel6hely l|étesitése a metrd Utjan, a belvaros,
értékes, de ma elhanyagolt déli részének feltarasa, a Kobbanyai terlletrdl érkezd
tomegkozlekedés kapcsolata, a Thokdly Ut térségének ellatasa és az Ujpalotai lakdtelep
bekapcsoldsa. Napi tébb mint 400 ezer utas. Ennek a forgalomnak a jelentés része ma a
Moéricz Zsigmond kortér, Bartok Béla at, Kalvin tér Gtvonalon szenved a nap jelentds
részében a zsufolt felszinen. Nekik az sem megoldas, ha metrdval kertldvel utaznak.

Az id6kézben megsokszorozddott személygépkocsi allomany akar parkolni akar, akar a szlk
utakon mozog, Ujra a tdmegkozlekedés fejlesztését veti fel. A mai haldzat lehet6ségei, az
utazasok eljutasi idéigénye, a viszonylag magas tarifa kdvetkeztében kevesen valasztjak a
tomegkozlekedést, és ez a tendencia a varos kérnyezetszennyezési és mozgasképességi
problémait veti fel. A Dél-Buda - Rakospalota, réviden 4. DBR vonal mar BKV beruhazasban
éplil meg. A metrdépités azonban Gjra nem csak kozlekedési eszk6z teremtése lett. Politikai
vitak, valds és generalt szakmai érvek mogé bujva megint nem a f6 kérdésrdl zajlik a vita,
arrél, hogyan lehet olcsén, jol megoldani a koOzlekedési igények kielégitését, ahol kell,
hanem arrdl, hogy kinek lesz igaza, ereje. Pedig szlikség csak a kozlekedési eszkdzre lenne.
Nem a kérnyezeti hatasok, tényez6k figyelmen kivil hagyasarol van sz, hanem arrdl, hogy
a modern technoldégia mar nem teremt olyan kotottségeket és veszélyeket, mint az
évtizeddel ezel6tti. Arrdl, hogy a haldzatfejlesztés feldldozasa sokba keriil, és nem csak a
FGvaros érintett és az egységes haldzaton keresztll egész budapesti lakossaganak okoz
gondot és kart, hanem az orszag egészének. Egyszdéval a megindult beruhazas kapcsan
ismét csak abban reménykedhetlink, hogy végll csak egy kozlekedési eszk6z lesz a metro,
kényelmes, biztonsagos, gyors, nem tébb és nem kevesebb.
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