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Ha valaki egy nagyvarosba érkezik, és ott van metrd, legbiztosabban akkor tajékozdédhat,
ha vasarol egy metro térképet. Olyan varosban, mint Tokio, ahol kevés kivétellel utcanevek
sincsenek, és s(irl a halézat, még a helybeliek is ezt hasznaljak. New Yorkban altalanos
helyazonosité a metrdallomas, a nem metrds blincselekményekrdl is eszerint tajékoztatnak,
igy még rosszabb hirli, az amigy sem baratsagos, 45 kilométeres halézat. Moszkvaban a
vildghaboru alatt is épllt a metrd, a varos ostroma idején a kormanyzati és politikai szervek
lekoltoztek a fold ala, a Majakovszkaja allomason partkongresszust is tartottak. Londonban
a masodik vildghaborld, a légitdmadasok idején megtanultak becsilni az emberek a
kozlekedés adta dvohelyet. A metré mindenltt a varos torténetének fontos része lett, és
nalunk, Budapesten is - amiodta van - tlkr6zi a torténelmet, és nem csupan a varosét.

A vidéken él6k szamara mindig idegen a nagy pesti nylzsgés, valdéjaban a legtdbb
varoslakénak is mar tul sok. A zsufolt kozlekedés, a varakozas, a forgalmi dugd igénybe
veszi az idegeket, barhova utazunk. Raadasul tul sok dunai atkel6hely sincs, igy Budapest
vonzasa ezért is jelent6s. Valamikor, a reformkorban az orszdg fliggetlenségének egyik
feltételének tekintették, hogy legyen Béccsel versenyre kel6 magyar f6varos.
Szazegynéhany évvel kés6bb Nagy-Budapest l|étrehozasaval az egész orszag ipari,
kozlekedési  kulturalis erejét kivantdak hangsulyozni. Csakhogy a nagyvaros
mUikodGképességének, az orszag egészére gyakorolt jo hatdsanak sok feltétele van, példaul
az is, hogy a kozlekedés képes-e megfeleld szinvonalon, gazdasagosan, nagy
idéveszteségek nélklil kielégiteni a varos és az odalatogatok igényeit. 525
négyzetkilométeren kétmillionyi ember és vendégei akarnak mozogni, lehetdleg
biztonsdgosan és kényelmesen egy olyan haldzaton, melynek nagy teljesit6képességli
alapja a metro.

Kik is az odalatogatdok? Sok szazezer kilfoldin kivil ide tartoznak a kdrnyezé teleplilések, a
vonzaskorzet lakdinak utazasai, akik dolgozni, bevasarolni jarnak Budapestre. Az orszag
minden részérdl érkeznek hivatalos vagy magan lgyben az emberek a févarosba, és ehhez
jarulnak azok az események, rendezvények, mint a Forma 1 vagy a BNV, vagy a Tavaszi
Fesztival, melyek ugyancsak sokakat vonzanak. Ilyen volt az 1896. évi millenaris (innepség
is, mely éppen a budapesti metrd szlletését is hozta.

Az els6 londoni g6zvontatassal kdzleked6 metré megépitése 1863-ban még nem lett volna
olyan atutdé erejl, de az elektromos vontatdas bevezetése és a haldézat bdvilése mar
meggybzte a kétkedSket is. Ime megvan a megoldds a varosi kozlekedés hatalmas
gondjaira, melyet az ipari forradalom hatdsai felszinre hoztak: népességntvekedés a
varosokban, nagyobb utazé témegek, munkaidéhoz kapcsolédd cslcsforgalom
csucsterhelése, nagyobb utazasi tavolsagok a varos terjeszkedésével, a felszini zsufoltsag
olyan varosrészekben, melyeket lebontani, megnagyobbitani nem lehet. Az sem volt
véletlen, hogy Londonban a fejlett orszagos vasuthalézat allomasai kozott létesitettek
kapcsolatot el6szor a metrévonalak. Maig a haldzatlétesités egyik alapelve, hogy a
nagyvasuti kapcsolatok a varosrészek kozotti forgalom, a belvaros tomegkozlekedési
feltdrasa, a varosrészkozpontok 6sszekotése, és Budapesten a dunai atkel6helyek szamanak
novelése egyltt valosulhasson meg. Budapest esetében fontos volt az 1872 6ta kiéplilt
helyiérdek( vasutak bekapcsoldsa is. Mara lecsokkent a szadmuk, de az id6ésebbek még
emlékezhetnek ra, hogy Dél-Buda felél HEV jart a Moéricz Zsigmond kértérig, valamint a
g0odoll6i vonal is egészen a Keletiig kozlekedett, és a megmaradtak szerepe ma is fontos.

A millenniumi kidllitds helyszinének és a belvarosnak az 6sszekotése tomegkozlekedési
vonallal a tervezés korai fazisdban megjelent. Balazs Mor, aki a budapesti kozuti
villamoskozlekedés meginditasaban is dont6 szerepet jatszott, ismerte a londoni
tapasztalatokat, és kivald kapcsolatai voltak a korszeri épitd és Uzemeltetd cégekkel,
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els6sorban a Siemens-szel. A Sugaruton kozuti villamost nem kivantak létesiteni varosképi,
kérnyezetvédelmi okokbdl. A parhuzamos Kiradly utca szlikos lett volna, igy Balazs Mor
javaslata a foldalattirdl gy6zott. Két év alatt a dontést6l a megnyitasig jutott a 3,5
kilométeres vonal a korszak legmodernebb épitési és Uzemi technoldgidjanak
felhasznalasaval. A Vérosmarty tér - akkor Gizella tér - és a Varosliget kozott épult a vonal,
a H6sok tere mogott elegans iven érkeztek a felszinre a vonatok, hogy az Allatkertnél
elériégk a masik végallomast. A sétalék kedvéért megépllt a felszini szakasz felett
Magyarorszag els6 vasbeton hidja, mely szerencsére megmaradt a vonal atépitése és észak-
keleti meghosszabbitasa utan is. I. Ferenc Jozsef 6 csaszari fensége személyesen utazott a
foldalattin, és kegyeskedett hozzajarulni, hogy nevét viselje.

A fogadtatas tobbnyire kedvezd volt, bar egyes hiresztelések szerint példaul az alagutban
0sszenyomddd levegé megfojtja az utasokat - hasonld bolcs rémhirek azéta is
felbukkannak. A kis-foldalatti kedvelt maradt, bar jelent6sségét tobbszor igyekeztek
kisebbiteni. Akkoriban ez azt is jelentette, hogy azonnal megindult a tovabbi vonalak
tervezése. Eleinte, amig a technoldégia mast nem engedett, az utcdk vonalat kovetd
foldalatti villamos vonalakban gondolkodtak, de a mélyalagut-épit6 pajzsok meghonosodasa
utdn, mar a felszini épitmények helyzetétdl fliggetlenll lehetett vonalakrdl gondolkodni. A
harmincas-negyvenes években meg is kezd6dott az eldkészités, talajfeltard flurasok
készliltek, tervek, haldzati elképzelések ligyében dontés is szliletett. 1942-t irtak akkor, és
a habord minden tervet romba dontétt. (Kicsivel késébb a meglévs épllteket, kozlekedési
vonalakat is.) A tervek kialakult koncepcidéja azonban tulélte a pusztuldast. A meglévd
foldalattin kivil kell egy kelet-nyugati irdnyl vonal Buda és Pest kozott, a Déli palyaudvar
és a Keleti palyaudvar kozétt. Kell egy észak-déli, mely Ujpest és Kispest kozott Iétestil,
ugyancsak atszelve a belvarost.

Az Otvenes évekre (j fordulat allt be a budapesti kdzlekedés fejlesztésében. Tobb tényezd
hatott egy iranyba. Nagy-Budapest létrehozasa, egy sor kornyezd teleplilés fovaroshoz
csatoldsa megnovelte a varos teriletét, és az utazasi tavolsagokat. A Budapesthez
tartozashoz a megfelel6 kozlekedési kapcsolat nélklilozhetetlen. A habord utani épitési laz
egy hatalmasra n6vé Budapestrdl dalmodott, vilagvarosrol, melynek méltonak kell lennie a
szerepére. A hatalmas iparfejlesztés Budapesten is Kkiteljesedett, ha tetszik, mindaz
lejatszédott, ami Londonban az ipari forradalom idején. A kovetkez6 slirget6 elem a politikai
példa volt, a szovjet fovarosé. Moszkvaé, ahol a vildagon leggyorsabban a legnagyobb és
legszebb metrd éplil, ,az egész Szovjetunid becsliletbeli ligye.” A szovjet nép levelet irt
nagy vezérének Sztdlin elvtdrnak: ,Az On kezdeményezésére alkotott Moszkvai
Metropolitain a legnagyszerlibb épitmény, amelyhez hasonlé a vildg egyetlen varosaban
sincs.” Az Ujsagok beszamoltak, hogy Hruscsov, Bulganyin, Kaganovics elvtarsak
kozvetlenill vettek részt az épités vezetésében és a mérnoki feladatok elddntésében. A
politikai beavatkozas sem Uj a metrdépités torténetében. Ha Moszkvaban jo, gyorsan legyen
Budapesten is, hiszen eddig csak egy kapitalista reklamvasut épilt, ahogy a fdldalattit
emlegették akkortajt. Ehhez jarult a hideghaboru fenyegetése, tehat a haboru tapasztalatai
alapjan kellett az 6vohely és a foldalatti szallitas lehet6sége. A szlikséglet felismerése és
meglovagolasa egy idoében hatott.

Hol kell kezdeni? Szerencsére nem rugaszkodtak el nagyon a halézat szakmai alapjaitdl. A
kelet-nyugati vonal a Déli palyaudvar és a Nyugati palyaudvar 6sszekétésével kinalkozott
eloszor, ennek emlékét 6rzi ma is a vonal északi kitéréje, majd az, hogy épul a Népstadion
és a Kerepesi Uti lakdtelep. Az épitkezést az otéves terv egyik legnagyobb eréfeszitésének
tlintették fel, és ez lett a veszte. Amikor a tulhajtott 6téves terv megvaldsithatatlansaga
kiderilt, szakmai érveket meg sem hallgatva tette a politika blinbakka a metrot. A fovarosi
koltekezés tulzasairodl irt néhany lap, az ellentét szitdsa maig hatdasos mddszer. A nemrég
még hésként Unnepelt és jol fizetett alagutépitoket elbocsatottak, a metrdépitést sajat
tapasztalataibdl kivaléan elsajatitd szakember gardat szélnek eresztették. Egyetlen
szerencse volt, hogy az alagutak allagmegoévasat engedélyezték, az elarasztasukrol letettek.
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A valddi értékrend kitlint: a koézlekedés nem termel6 agazat, az infrastruktira nem olyan
Iényeges, mint a termel6 ipar, a kozlekedési beruhazas veszteséges. Ez utdbbi, mint agazati
szemlélet maig tartja magat, pedig a kozlekedés alkotasai az egész orszag életére, sok
terliletre gyakorolt hatasaval értékelhet6. Sehol sem azért épitik, hogy nagy nyereséget
termeljen a varosi kozlekedés, vagy részmegoldasokkal véglil dragabban és
kényelmetlenebblil m(ik6djon. Egészen a hatvanas évek k6zepéig, masodik feléig, az U(j
gazdasagi mechanizmus idGszakaig csak allagmegdévas volt a budapesti metréban,
mikdzben Eurdpa varosai mar nagy lUtemben épitették Uj vonalaikat. Londonban példaul ma
sem lassubb a koézlekedés, mint szaz éve. 1963-ban Ujra indult a budapesti metrdépités. A
részben elkészllt vonalon korrekcidkat hataroztak el, hogy a valddi kozlekedési szempontok
érvényesiljenek. A dunai atkelGhely funkcid betdltésére a Kossuth téren is épllt allomas. A
Sztalin tér (Dedk tér) és a Blaha Lujza tér k6zo6tt a kész alagutak felhasznaldasaval megépllt
az Astoria allomas, a vonal vége a Népstadiontdl kijjebb, az Ors Vezér térnél épiilt meg,
ahol a Fehér Gt gydrlirdnyu forgalmahoz csatlakozik, és a HEV végalloméssal, aruhazakkal
Uj kozpont alakult ki. Napi félmillié utas kozlekedik ma ezen a valamivel tébb, mint tiz
kilométeres vonalon.

Ebben az id6ben Budapest fejlesztése ismét orszagos liggyé valt, majd az Uj mechanizmus
lefékezésekor kezd6dot Ujra a févaros-vidék ellentét emlegetése. Az atadasok 1970-ben az
Ors vezér tere és a Dedk tér kozott, majd 1972-ben Déli pdlyaudvarig, valéban Unnepi
hangulatban zajlottak le a f6varosban. Téma lett, merre éplil még metrd. 1972-ben
elkezd6dtek az észak-déli vonal munkalatai is. Az érdekl6édést fokozta, hogy ekkor a
tomeges lakasépités, a nagy lakételepek épitése még zajlott. A haldzati elképzelések
béviltek, és a hetvenes évek kdzepére, masodik felére kialakult az a haldzat terve, melybe
negyedik elemként egy Dél-Buda-Rakospalota vonal délr6l a Fehérvari Ut vonalabdl érkezve
és egy harantold vagy korirdnyl elosztd vonal is belekeriilt Obuda, Margitsziget, Lehel tér,
Keleti palyaudvar, Boraros tér, Etele tér Utvonalon. Az észak-déli vonalbdl a Hatar atnal
eldgazd szarnyvonal terve jelent meg a Ferihegyi repll6térig. Kiegészitd elemként a
Hungéria korGti 1-es villamos és a csepeli és pesterzsébeti HEV Kalvin téri bevezetése és
metrokapcsolata szerepelt. A terv alapjaul elkészllt egy hosszU tavu budapesti
kozlekedésfejlesztési koncepcié. Ekkoriban mar a vidéki varosok kozil is felmerilt
néhanyban felszintél fliggetlen tomegkdzlekedési eszkdz fejlesztése, igy Miskolcon,
Szegeden és Gydrben. Az olajvalsag mégis begylr(izott, és igy a tomegkozlekedés
els6bbsége, mint stratégia még nagyobb jelent6séget kapott, de a gazdasagi er6forrasok
hianya miatt meglassult az épités. Az észak-deli vonal ma kozel nyolcszazezer embert szallit
naponta. Megvaldsitadsa 1990-ben Ujpest kozpontnal ledllt, Kaposztasmegyer lakoit nem
érte el, bar volt rd igéret kordbban elég. A haldozat egészének elképzelését az Allami
Tervbizottsag 1981-82-ben elfogadta, de jelezte, hogy a megvaldsitdsra vonatkozéan mas
jogszabalyok - koltségvetés, induld beruhazasok jegyzéke intézkedik majd. A hozzaérték
tudtak, ez a hosszabb id6re szélé Ujabb ledllast jelenti. Az erdforrasok oldalarédl indokolt
lépes, de a kozlekedes szempontjabol nehezen behozhatd lemaradast jelent. Elég, ha Bécs,
Praga helyzetének alakuldsat latjuk. A magyar metrdsok ismét szétszéledtek. Epitettek
metrét Ankaraban, Calcuttdaban, koézuati alagutakat példaul Stuttgartban. Volt, aki a La
Manche csatorna alagutépit6 pajzsainak egyikének lett a parancsnoka, volt, aki itthon mas
épitdipari munkahoz szeg6dott, és volt, aki szakmat valtott, példaul taxisnak allt.

A szovjet tartozas kiegyenlitése, a francia kézremikodés korili vitdk, egy sor sikertelen
tender inkabb rontotta a metrd hirnevét, pedig a haldzatblvités idGszer(i, példaul a most
tervezett Dél-Buda-Rakospalota vonal napi utas-szama 420 ezer korllire becsllhet6.
Id6kozben a terve tobb ponton valtozott, déli vége a Kelenfdldi palyaudvarhoz fordul. Nem
tart egyenesen Budafokig, az allomasok kiosztdasa pontosabba valt, és a szamunkra is
elérhet6 korszerliibb technoldégia - résfalas milandéi maddszer, zart pajzs, nagyobb
teljesitmény( gépek hasznalata - az épitkezés és lzem veszélyforrasait is csdkkenti, az
igényeket ott lehet veliik kielégiteni, ahol jelentkeznek.
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A 4. vonal megépitését elhatarozta a fovaros, a kormanyzati tdmogatas Ulgyében Ujabb
politikai vita gerjedt. Biztosan nem hasznal a metréépités ligyének, a févaros fejlesztésének
€és az orszag egészének sem. A metrd draga beruhazas és lUzem, korlltekinté mdszaki
dontések sorat koveteli. Hogy miként folytatdodik a munka Budapesten, az a koézeljovo
kérdése. Annyi bizonyos, hogy sok kellemetlenségen lennénk tul, ha a hetvenes évek tervei
szerint, amikor évi I-1,5 kilométeres teljesitménnyel szamoltak a szakemberek - a kis-
féldalatti épitesi tempdjat megkozelitd terv nem latszott realisnak - megépllt volna a
kilencvenes évek kozepére a 4. vonal, és mar metrézhatnank Dél-Budardl vagy Ujpalotardl
a belvarosba vagy keresztul a varoson.
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