
A mai hálózat elsô szakaszait 1898-ban
adták át. A kor színvonalának megfelelôen 
a szerelvények ekkor még gôzüzemmel
mûködtek. A vonalak túlnyomórészt a fel-
színen, bevágásban futottak, illetve magas
vezetésûek voltak. Ezek a szakaszok ma az
U4 és U6 vonalak részét képezik. A „városi
vasút” (Stadtbahn) vonalait 1925-ben
villamosították. 1966-ban lett a metró-
hálózat része egy korábban villamosok
által használt alagúti vonal is (U2).

Az „igazi” mélyvezetésû metróvonalak
építése 1969-ben kezdôdött. Azóta állandó
és igen lendületes fejlesztés folyik. Idôrôl

idôre újabb vonalakat, vonalhosszabbításo-
kat adnak át. A hálózat ma már 5 vonalból
áll, hossza 63 km. Így 1000 lakosra több
mint 3 km-nyi vonal jut, szemben Buda-
pesttel, ahol mindössze 1,3 km. A várost
behálózó vonalakon 82 állomás épült. Az 5
vonal 9 megállóban keresztezi egymást, 15
helyen pedig az S-Bahnra (az elôvárosi
gyorsvasútra) szállhatnak át az utasok. 
A bécsi metróban az állomások hossza 80,
illetve 115 méter. A szerelvények átlagosan
5 percenként követik egymást, ez a csúcs-
órákban 2-3 percre csökken. Az üzem
reggel 5 óra körül kezdôdik, az utolsó
szerelvény pedig éjjel 0.30 körül indul.

Az elkövetkezô évtized is a fejlesztés
jegyében folytatódik. Jelenleg az U3 keleti
szakaszának kb. 4 km-es hosszabbításán
dolgoznak. Várhatóan 2000 második
felében indulhat itt a forgalom. Az U3 új
szakaszának átadása után az építôk az U1
vonal északi meghosszabbítására készülnek,
melyet az elképzelések szerint 2006-ban
adnak át. Tervezik az U2 vonal meghosz-
szabbítását is, melynek elsô lépéseként 
a meglévô szakasz állomásainak átépítése
már az idén megkezdôdik.

Az U6 vonal kivételével — amely felsô
vezetékrôl táplált, „light rail” jellegû
szerelvényekkel üzemel — a bécsi metró
jármûparkja korszerû, megjelenésében
egységes. Jelenleg folyik egy teljesen új, 
a legmodernebb elvek szerint kifejlesztett
prototípus-szerelvény elôállítása, melynek
sorozatgyártása a jövô évre tervezett
próbaüzem után indul meg. 

A különbözô korokban épült metróvonalak
jól „megférnek” egymás mellett. A század-
elôn épült állomások, hidak, viaduktok 
a bécsi szecesszió kiemelkedô alkotásai. 
Az újonnan épített mélyállomások modern,
barátságos képet mutatnak, könnyen elér-
hetôk és feltûnôen tiszták.

A Vasúthatósági Engedélyezési Terv és 
a vasúthatósági engedély megszerzése

Minden vasútvonal létesítésének alapfel-
tétele a vasúthatósági engedély, mely
engedélyt a 4-es metró esetében a Fôvárosi
Közlekedési Felügyelet jogosult kiadni. 

A Fômterv vezette konzorcium által
elkészített engedélyezési tervdokumentációt
1999 januárjában, majd – a hatóság által az
elsô változat alapján kért kiegészítések,
javítások elvégzése után – 1999. június 11-én
nyújtotta be a BKV Rt. A beruházó a ható-
sággal folyamatosan kapcsolatban van, 
a felmerülô kérdésekben egyeztetnek, a ter-
veket az elvárások szerint módosítják.

Az engedélyezési eljárásba több szakha-
tóságot is bevontak, melyek hozzájárulása
elôfeltétele az engedély kibocsátásának. 
A szakhatósági engedélyek közül kiemelt
jelentôségûek a tûzvédelmi (kibocsátó:
Fôvárosi Tûzoltóparancsnokság), a környe-
zetvédelmi (kibocsátó: Közép-Duna-völgyi
Vízügyi Igazgatóság) és a polgári védelmi
(kibocsátó: BM Polgári Védelem Országos
Parancsnoksága Budapest Fôvárosi Parancs-
nokság) hatóságok állásfoglalásai. 

Felszíni rendezések

A 4-es metró szükségessé teszi a kijáratok
környezetének, a város kiemelt köztereinek
rendezését. Az Etele tér-Ôrmezô térségére a

szabályozási terv (elôzô nevén részletes
rendezési terv) már korábban elkészült,
jelenleg testületi elfogadás elôtt áll.

A további 9 állomásra (egyeseket össze-
vonva) 6 településrendezési pályázati kiírást
bocsátottak ki, 8 neves, városrendezéssel
foglalkozó tervezôiroda részére. A pályá-
zatokat Budapest fôváros fôépítésze és a DBR
metró Projekt Igazgatóság közösen írta ki, 
a benyújtás határideje 1999. szeptember 15.
A tervek két ütemben készülnek majd, egy
átfogóbb vizsgálat és egy konkrét elôírásokat
tartalmazó terv formájában.

Tulajdonosi hozzájárulások

A metró építése által érintett tulajdonosok
listáját összeállították. Az érintett tulajdono-
sokat a beruházó felkérte a hozzájárulás
megadására.

Közbeszerzési tenderek

Az új metróvonal elôkészítése kapcsán az
utolsó két tender a „Kiegészítô geológiai
feltárások és szakvélemény elkészítése rész-
leges nyomvonalváltozás miatt”, valamint az
„Összefoglaló geotechnikai jelentés elké-
szítése” címû tanulmányok összeállítása.

A Közbeszerzési Értesítôben megjelentek 
a felhívások a tenderekre való jelentkezésre. 
A kiegészítô geológiai feltárások esetében 
a jelentkezések bontása is megtörtént. A két

tanulmány gyakorlatilag lezárja a kivitelezés
versenyeztetéséhez szükséges vizsgálatokat,
és rendszerezi az információkat, melyek
gyûjtése több évtizedre nyúlik vissza.

Rezgésvizsgálatok

Lezárultak a Magyar Rádió stúdiójában vég-
zett rezgésmérések, melyek célja az épület
alatt megépítendô vonal hatásának felmérése
volt. A mérések kiértékelése folyamatban van.

Feltétfüzetek

Egyes, a gyártó cégek technológiájától,
gyártmányától nagyban függô beszerzések
esetében a tervezô nem készített — a késôbbi
verseny megtartásának érdekében nem is
készíthetett — terveket. Ezért a vasúti
biztosító berendezésekre, a vasúti pályára, 
a jármûre és a rendszerekre vonatkozóan 
a Projektvezetési Tanácsadó az elvárható
paraméterek, feltételek stb. leírásával ún.
Feltétfüzeteket (feltételrendszer-leírásokat)
készített. Ezeket a Közlekedési Felügyelet
hagyja jóvá az engedélyezés részeként. 

A Feltétfüzetek elkészültek, és a hatósághoz
benyújtották ôket.

Üzemelô metrók tapasztalatai

A Projektvezetési Tanácsadó konzorcium
tagjaként a Széchenyi István Mûszaki
Fôiskola információkat gyûjtött mûszaki,
közlekedési stb. témakörökben a világ
üzemelô metróiról, melyeket közvetlenül
az üzemeltetôktôl szereztek be. Ezen
információk összehasonlítása, kiértéke-
lése elkészült.

Összekötô alagút

Tanulmányterv készült, melynek célja, hogy
minden lehetséges (mûszaki, pénzügyi,
gazdaságossági, építési, üzemeltetési) szem-
pontot figyelembe véve bemutassa, milyen
elônyökkel és hátrányokkal jár a Fôvám téri
összekötés az épülô és a 3-as metróvonal
között, illetve a Keleti pályaudvarnál
létesítendô összeköttetés az épülô és a 2-es
metróvonal között.

Korunk utasa három feltétel teljesülése
esetén választja a tömegközlekedést: ha az
gyors, kényelmes és biztonságos. Napjaink
sûrûn beépített nagyvárosaiban egy olyan
eszközt ismerünk, amely ezeknek az elvárá-
soknak megfelel, ez pedig a metró. Ugyan-
akkor metró és metró között is van különbség.
Elegendô a három budapesti metróvonalra
gondolni. Különbözô korok elképzelése,
technológiája alakította ki eltérô megjele-
nésüket. A 4-es metró tervezésének alapelve
két szóban foglalható össze: minôség és
kapacitás. Azaz minél több utas számára
minél magasabb szolgáltatási színvonalat
biztosítson. A szolgáltatás pedig akkor ideális,
ha a szerelvények gyorsan és biztonságosan
követik egymást, az utasok kényelmesen
megközelíthetik a felszínhez közel elhe-
lyezett peronokat, és a metróállomástól 
a többi tömegközlekedési eszköz könnyen
elérhetô. A szakértôk e szempontok figye-
lembevételével választották ki az építési
technológiát, tervezték a vonatirányítási és
biztonsági rendszereket, és alakították ki 
a felszíni rendezési elképzeléseket.

Felülrôl épített állomás: kényelmes és
gazdaságos

A 4-es metró építése során két alapvetô
építési módszert alkalmaznak majd. A mély-
vezetésû alagutakat zárt módszerrel, fúró-
pajzzsal, ill. lôttbetonos technológiával, míg
az állomások többségét a felszínrôl építik.

Az alkalmazott korszerû alagútépítési tech-
nológia lehetôvé teszi, hogy a vonal és így az
állomások kis mélységben épüljenek. Ezáltal
a peronok a felszínhez közel helyezked-
hetnek el, és az utasok könnyen megköze-
líthetik. Az új metróvonal 10 állomásából 
a tervek szerint 8 ezzel a módszerrel, tehát
a felszínrôl megépíthetô. Ez a kivitelezési
költséget is csökkenti.

A tervek szerint az összes állomás középpe-
ronos lesz, tágas belsô terekkel épül. Az uta-
sok kényelmét mozgólépcsôk szolgálják.
Újdonság lesz, hogy az állomásokat lifttel is
ellátják. Ezek elsôsorban a mozgássérültek
számára épülnek, azonban rajtuk kívül
mindenki más is szabadon igénybe veheti.
Mindenhol legalább két, 5-10 személyes
lift épül. A Rákóczi téren ennél is nagyobb,
egyenként 25 személy befogadására alkal-
mas felvonó kerül beépítésre a csarnok
felôli oldalon. A vásárcsarnok felôli kijárathoz
mozgólépcsôt nem is készítenek. Ahol ez
mûszakilag lehetséges, ott a liftek az uta-
sokat közvetlenül az utcaszintre viszik.
Azonban lesznek olyan állomások, ahol két
liftet kell igénybe venni a felszínre jutáshoz.

Egy-egy állomás kivitelezése hatalmas,
akár két évet is igénybe vevô munka. Közel
akkora feladat, mint egy bevásárlóközpont
építése. A felszínrôl történô építés miatt 
a kivitelezés elsô szakasza jelentôs forga-
lomkorlátozás mellett végezhetô csak el.

Azonban amint az állomást határoló
résfalak elkészülnek, és néhány méter
mélyre leásnak, el lehet helyezni a végleges
födémet, amelyen a felszíni forgalmat
újraindíthatják. A hátralévô idôszakban
pedig a födém alatt lehet dolgozni,
viszonylag kis területen képezve forgalmi
akadályt (lásd illusztráció).

Elegendô a 80 méteres peron

A metróépítés egyszeregye: hány utast kell
elszállítani, mennyi idô alatt, és ehhez
milyen hosszú szerelvény kell. A 4-es metró
esetén – a modern vezérlési rendszer sûrûbb
közlekedési lehetôségét is figyelembe véve  –
ebbôl a képletbôl kiszámítható, hogy 80
méter hosszú szerelvények alkalmasak a
hosszú távon várható forgalom lebonyolítá-
sára. Ez pedig nem jelentett mást, mint hogy
elegendô 80 méter hosszú peronokat
tervezni. Mindez különösen elônyös volt
abból a szempontból, hogy ekkora peron,
illetve állomás szinte minden tér alá „befér”,
így azokat a felszínrôl lehet építeni. 

A jelenlegi vonalakon 120 méteres szerel-
vények közlekednek átlagosan 4-6, este 15
percenként. A legrövidebb követési idôköz
sem lehet 2 és egynegyed percnél kevesebb.
Az új metróvonalon a korszerû vonat-
irányítási rendszernek köszönhetôen a
rövidebb szerelvények jelentôsen sûrûbben
járhatnak majd. 90, sôt a jövôben akár 75
másodpercenként is érkezhet vonat az
állomásokra. Így az utasoknak a mostani-
nál jóval kevesebbet kell várakozniuk. Egy-
egy szerelvény ugyan kevesebb utast
szállít, de a sûrûbb vonatkövetés miatt
mégis nagy kapacitással üzemel majd az új
metróvonal. Az új vonalon az üzembeállítás
után kezdetben, csúcsidôben a szerel-
vények átlagosan 2-2,5 percenként járnak

A Millenniumi Földalatti Vasútra a századforduló polgárai még félelemmel vegyes büsz-
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Az 1,6 millió lakosú osztrák fôváros Európa egyik legjobb földalatti vasúti rendszerével
rendelkezik. A metró szerves része a városi és környéki közlekedésben is fontos szerepet
játszó gyorsvasúti rendszernek. 

Bécsben a fejlesztés 
sohasem áll meg

Állandó rovatunkban a hírlevelünk elôzô számának megjelenése óta eltelt idôszak
történéseirôl tájékoztatjuk olvasóinkat. Bízunk abban, hogy rovatunk segítségével
mindenki „naprakészen” nyomon követheti a metróberuházás szerteágazó folyamatát.

Aktualitások

tovább erôsíti a terület központi jellegét,
újabb kereskedelmi és szolgáltató létesít-
mények megjelenése várható.

A Tétényi úti állomáson a perontól 4 moz-
gólépcsô vezet a felszínre, az állomás épü-
letébe. A két 13 személyes lift szintén ide

érkezik. A vágányok 14,9 méterrel a felszín
alatt futnak. Forgalomszámlálási becslések
alapján a tervezôk naponta 36 ezer felszálló
és 35 ezer leszálló utasra számítanak a nyitás
évében. Az állomás különlegessége, hogy a
peron középsô része felülvilágítón keresztül
természetes fénnyel is megvilágítható.



majd, sebességük eléri a 80 km/órát. A két
végállomás közötti távolságot alig 12 perc
alatt teszik meg. 

Korszerû vonatirányítás, tökéletes
biztonság

A biztonságos közlekedtetéshez a mérnö-
kök a jelenleg meglévô legkorszerûbb
vonatirányítási rendszert tervezték. A szá-
mítógép irányította, teljesen automatizált
rendszer érzékeli az összes vonat adott
idôpontbeli helyzetét, szabályozza sebes-
ségüket és egymáshoz viszonyított
helyzetüket. Az esetlegesen fellépô vész-
helyzeteket is a számítógép oldja meg.
Központilag vezérlik az ajtók nyitását,
záródását. A vonatkísérô feladata mind-
össze a jármû helyes mûködésének el-
lenôrzése. Ha valamilyen ok miatt egy
állomáson a tervezettnél több idôt tölt 
a szerelvény, akkor a korszerû technológia

arra is képes, hogy az így keletkezett
lemaradást a haladási sebesség módo-
sításával behozza. 

A szerelvények a végállomáson automa-
tikusan fordulnak. Ezzel jelentôs idômegta-
karítás érhetô el. Hiszen eddig a végállo-
máson a vonat kihúzott a fordítóvágányra,
ott a vezetô kiszállt, visszasétált a szerel-
vény elejére, beszállt, és indult újra 
az állomásra. Ezentúl a vonatkísérônek 
a végállomáson nem kell elhagynia a vona-
tot, a fordítás ideje alatt megy át a másik
vezetôfülkébe.

A korszerû technológia alkalmazása révén
közös rendszer végzi a vonatok irányítását
és felügyeli az üzemeltetés biztonságát. 
Az utasterek megfigyelése és az utas-
tájékoztatás már a jelenlegi vonalakon is
megoldott. Ezek mûködési elve nem
változik, csak eszközei bôvülnek, korszerû-

södnek. A Szabó Ervin téren mûködô
diszpécserközpont végzi majd az új
metróvonal felügyeletét is. A zárt láncú TV-
hálózat képe bejut a központba, így itt is
folyamatosan figyelemmel lehet kísérni az
új állomásokon történô eseményeket. 
A magas szintû, többirányú kommunikáció
révén növekszik az utazás biztonsága, 
a vészhelyzetek még gyorsabban megold-
hatóak lesznek.

Nem csak a felszín alatt tervezünk

A metróépítés hangsúlyos része az állo-
mások környékének rendezése. Az új vonal
esetén nem követhetôk el ugyanis olyan
hibák, amelyek a korábbi metróépítéseket
jellemezték. Akkor a tervezôk megelé-
gedtek azzal, hogy építenek egy állomást,
ahol kijöhetünk, de a környezetét nem
rendezték. Gondoljunk a Moszkva térre,
ahol a metróépítést nem kísérte a felszín
rendezése, és ezért rendezetlen, kaotikus
állapotot örököltünk.

A felszíni tervek kidolgozásának alapelve
az volt, hogy a lakók számára az utazás
kényelmesebbé, a környék barátságosabbá
váljon. Ügyelni kellett arra, hogy a metró és
a felszíni tömegközlekedés kapcsolata jó
legyen, kényelmesen át lehessen szállni
egyik járatról a másikra. Fontos szempont
volt az is, hogy ahol lehet, ott növekedjen 
a zöldfelület nagysága. 

Az egyes terek kapcsán több változat került
kidolgozásra. A felszíni tervek véglegesíté-
séhez elengedhetetlenek az érintett felekkel,
a kerületi önkormányzatok képviselôivel,
illetékes bizottságaival és a lakossággal
történô egyeztetések.

A tervezés során figyelembe vették a város-
és közlekedésfejlesztési koncepciókat, és
azoknak megfelelôen alakították ki az el-
képzeléseket. Mivel az érintett területek
jelentôs részére nincs a metró szempontjait
is figyelembe vevô, hatályos szabályozási
terv, ezért ezeket a BKV Rt. DBR Metró
Projekt Igazgatóság készítteti el az érintett
kerületekkel és fôvárosi szervekkel
együttmûködve.

Kelenföldi pályaudvar, végállomás

A Kelenföldi pályaudvar metróvégállo-
másnak két kijáratot terveznek, az Etele
tér felé és Ôrmezô felé. Az állomást úgy
alakítják ki, hogy a vonal a késôbbiekben
meghosszabbítható legyen Budaörs irá-

nyába. Az Etele téri oldalon az
átalakított BKV-busz- és villamos-
végállomás és a Volán-buszvégállomás
már elkészült. A metróállomás a MÁV-
állomástól délre helyezkedik majd el. Itt
tervezik kialakítani a metró jármû-
telepét is. A tervek szerint a telepet
mélyedésben helyezik el, hogy az üzem-
szerû mûködésbôl származó zaj ne
zavarja a környék lakóit. Az ôrmezôi
kijáratnál kialakított BKV-buszvégál-
lomás alatt 1400 férôhelyes P+R parkoló
építését tervezik. A buszvégállomáshoz
aluljáró csatlakozik majd, így a buszok 
a felszíni utak keresztezése nélkül
juthatnak át a Budaörsi útra. Ezen az
aluljárón közlekedhetnek a parkolót
használó autósok is.

A metró megjelenésével az Etele téren
jelentôs közlekedési csomópont alakulhat
ki. Együtt lesz minden: vasút, távolsági
busz, metró, villamos, autóbusz. Ugyanak-
kor az elôrelátó tervezésnek köszönhetôen
a tér arculata rendezettebb lesz, az eddig
elhanyagolt környék színvonala emelked-
het. Az Etele tér a régió közlekedési, keres-
kedelmi, szolgáltató központjává válhat.

A végállomáson a peron két végétôl 3-3 moz-
gólépcsô viszi fel az utasokat az aluljáró
szintjére. Ide érkezik a két 12 személyes lift is.
A felszínre – Ôrmezô irányába – további 3
mozgólépcsô vezet. Az állomáson a vágányok
16,8 méter mélyen helyezkednek el. A becs-
lések szerint a metró megnyitásának évében
naponta 83 ezer leszálló és 79 ezer felszálló
utas használja majd ezt a végállomást.

Tétényi út

A szolgáltatóháztól északra, a park sarkában
vezet fel a mozgólépcsô a peronoktól. 

Az utasok kis épületbe érkeznek, amelynek
tervezett megjelenése illeszkedik a környék
épületeihez, és nem vesz el területet 
a zöldfelületbôl. Az állomás épületébôl
könnyen megközelíthetô lesz a többi tö-
megközlekedési járat. Az állomás kialakításá-
val párhuzamosan a Fôvárosi Önkormányzat
befektetôket keres majd a szolgáltatóház

felújítására is. Amennyiben jelentkezik
érdeklôdô, úgy lehetôség nyílik arra, hogy 
a metróállomás kijárata a szolgáltatóház-
hoz kapcsolódjon.

Az állomás révén a nagy lélekszámú lakóte-
lepi rész közvetlen, magas színvonalú kap-
csolatot nyer a belvároshoz. Ez a lehetôség

A Vasúthatósági Engedélyezési Terv alapján elkészültek az állomásokat bemutató lát-
ványrajzok. Hírlevelünk most induló sorozatában bemutatjuk a 10 állomásról készült
rajzokat, röviden tájékoztatunk azok legfontosabb jellemzôirôl, és ismertetjük a tervezôk
által javasolt felszíni rendezési elképzeléseket is.
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majd, sebességük eléri a 80 km/órát. A két
végállomás közötti távolságot alig 12 perc
alatt teszik meg. 

Korszerû vonatirányítás, tökéletes
biztonság

A biztonságos közlekedtetéshez a mérnö-
kök a jelenleg meglévô legkorszerûbb
vonatirányítási rendszert tervezték. A szá-
mítógép irányította, teljesen automatizált
rendszer érzékeli az összes vonat adott
idôpontbeli helyzetét, szabályozza sebes-
ségüket és egymáshoz viszonyított
helyzetüket. Az esetlegesen fellépô vész-
helyzeteket is a számítógép oldja meg.
Központilag vezérlik az ajtók nyitását,
záródását. A vonatkísérô feladata mind-
össze a jármû helyes mûködésének el-
lenôrzése. Ha valamilyen ok miatt egy
állomáson a tervezettnél több idôt tölt 
a szerelvény, akkor a korszerû technológia

arra is képes, hogy az így keletkezett
lemaradást a haladási sebesség módo-
sításával behozza. 

A szerelvények a végállomáson automa-
tikusan fordulnak. Ezzel jelentôs idômegta-
karítás érhetô el. Hiszen eddig a végállo-
máson a vonat kihúzott a fordítóvágányra,
ott a vezetô kiszállt, visszasétált a szerel-
vény elejére, beszállt, és indult újra 
az állomásra. Ezentúl a vonatkísérônek 
a végállomáson nem kell elhagynia a vona-
tot, a fordítás ideje alatt megy át a másik
vezetôfülkébe.

A korszerû technológia alkalmazása révén
közös rendszer végzi a vonatok irányítását
és felügyeli az üzemeltetés biztonságát. 
Az utasterek megfigyelése és az utas-
tájékoztatás már a jelenlegi vonalakon is
megoldott. Ezek mûködési elve nem
változik, csak eszközei bôvülnek, korszerû-

södnek. A Szabó Ervin téren mûködô
diszpécserközpont végzi majd az új
metróvonal felügyeletét is. A zárt láncú TV-
hálózat képe bejut a központba, így itt is
folyamatosan figyelemmel lehet kísérni az
új állomásokon történô eseményeket. 
A magas szintû, többirányú kommunikáció
révén növekszik az utazás biztonsága, 
a vészhelyzetek még gyorsabban megold-
hatóak lesznek.

Nem csak a felszín alatt tervezünk

A metróépítés hangsúlyos része az állo-
mások környékének rendezése. Az új vonal
esetén nem követhetôk el ugyanis olyan
hibák, amelyek a korábbi metróépítéseket
jellemezték. Akkor a tervezôk megelé-
gedtek azzal, hogy építenek egy állomást,
ahol kijöhetünk, de a környezetét nem
rendezték. Gondoljunk a Moszkva térre,
ahol a metróépítést nem kísérte a felszín
rendezése, és ezért rendezetlen, kaotikus
állapotot örököltünk.

A felszíni tervek kidolgozásának alapelve
az volt, hogy a lakók számára az utazás
kényelmesebbé, a környék barátságosabbá
váljon. Ügyelni kellett arra, hogy a metró és
a felszíni tömegközlekedés kapcsolata jó
legyen, kényelmesen át lehessen szállni
egyik járatról a másikra. Fontos szempont
volt az is, hogy ahol lehet, ott növekedjen 
a zöldfelület nagysága. 

Az egyes terek kapcsán több változat került
kidolgozásra. A felszíni tervek véglegesíté-
séhez elengedhetetlenek az érintett felekkel,
a kerületi önkormányzatok képviselôivel,
illetékes bizottságaival és a lakossággal
történô egyeztetések.

A tervezés során figyelembe vették a város-
és közlekedésfejlesztési koncepciókat, és
azoknak megfelelôen alakították ki az el-
képzeléseket. Mivel az érintett területek
jelentôs részére nincs a metró szempontjait
is figyelembe vevô, hatályos szabályozási
terv, ezért ezeket a BKV Rt. DBR Metró
Projekt Igazgatóság készítteti el az érintett
kerületekkel és fôvárosi szervekkel
együttmûködve.

Kelenföldi pályaudvar, végállomás

A Kelenföldi pályaudvar metróvégállo-
másnak két kijáratot terveznek, az Etele
tér felé és Ôrmezô felé. Az állomást úgy
alakítják ki, hogy a vonal a késôbbiekben
meghosszabbítható legyen Budaörs irá-

nyába. Az Etele téri oldalon az
átalakított BKV-busz- és villamos-
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A mai hálózat elsô szakaszait 1898-ban
adták át. A kor színvonalának megfelelôen 
a szerelvények ekkor még gôzüzemmel
mûködtek. A vonalak túlnyomórészt a fel-
színen, bevágásban futottak, illetve magas
vezetésûek voltak. Ezek a szakaszok ma az
U4 és U6 vonalak részét képezik. A „városi
vasút” (Stadtbahn) vonalait 1925-ben
villamosították. 1966-ban lett a metró-
hálózat része egy korábban villamosok
által használt alagúti vonal is (U2).

Az „igazi” mélyvezetésû metróvonalak
építése 1969-ben kezdôdött. Azóta állandó
és igen lendületes fejlesztés folyik. Idôrôl

idôre újabb vonalakat, vonalhosszabbításo-
kat adnak át. A hálózat ma már 5 vonalból
áll, hossza 63 km. Így 1000 lakosra több
mint 3 km-nyi vonal jut, szemben Buda-
pesttel, ahol mindössze 1,3 km. A várost
behálózó vonalakon 82 állomás épült. Az 5
vonal 9 megállóban keresztezi egymást, 15
helyen pedig az S-Bahnra (az elôvárosi
gyorsvasútra) szállhatnak át az utasok. 
A bécsi metróban az állomások hossza 80,
illetve 115 méter. A szerelvények átlagosan
5 percenként követik egymást, ez a csúcs-
órákban 2-3 percre csökken. Az üzem
reggel 5 óra körül kezdôdik, az utolsó
szerelvény pedig éjjel 0.30 körül indul.

Az elkövetkezô évtized is a fejlesztés
jegyében folytatódik. Jelenleg az U3 keleti
szakaszának kb. 4 km-es hosszabbításán
dolgoznak. Várhatóan 2000 második
felében indulhat itt a forgalom. Az U3 új
szakaszának átadása után az építôk az U1
vonal északi meghosszabbítására készülnek,
melyet az elképzelések szerint 2006-ban
adnak át. Tervezik az U2 vonal meghosz-
szabbítását is, melynek elsô lépéseként 
a meglévô szakasz állomásainak átépítése
már az idén megkezdôdik.

Az U6 vonal kivételével — amely felsô
vezetékrôl táplált, „light rail” jellegû
szerelvényekkel üzemel — a bécsi metró
jármûparkja korszerû, megjelenésében
egységes. Jelenleg folyik egy teljesen új, 
a legmodernebb elvek szerint kifejlesztett
prototípus-szerelvény elôállítása, melynek
sorozatgyártása a jövô évre tervezett
próbaüzem után indul meg. 

A különbözô korokban épült metróvonalak
jól „megférnek” egymás mellett. A század-
elôn épült állomások, hidak, viaduktok 
a bécsi szecesszió kiemelkedô alkotásai. 
Az újonnan épített mélyállomások modern,
barátságos képet mutatnak, könnyen elér-
hetôk és feltûnôen tiszták.

A Vasúthatósági Engedélyezési Terv és 
a vasúthatósági engedély megszerzése

Minden vasútvonal létesítésének alapfel-
tétele a vasúthatósági engedély, mely
engedélyt a 4-es metró esetében a Fôvárosi
Közlekedési Felügyelet jogosult kiadni. 

A Fômterv vezette konzorcium által
elkészített engedélyezési tervdokumentációt
1999 januárjában, majd – a hatóság által az
elsô változat alapján kért kiegészítések,
javítások elvégzése után – 1999. június 11-én
nyújtotta be a BKV Rt. A beruházó a ható-
sággal folyamatosan kapcsolatban van, 
a felmerülô kérdésekben egyeztetnek, a ter-
veket az elvárások szerint módosítják.

Az engedélyezési eljárásba több szakha-
tóságot is bevontak, melyek hozzájárulása
elôfeltétele az engedély kibocsátásának. 
A szakhatósági engedélyek közül kiemelt
jelentôségûek a tûzvédelmi (kibocsátó:
Fôvárosi Tûzoltóparancsnokság), a környe-
zetvédelmi (kibocsátó: Közép-Duna-völgyi
Vízügyi Igazgatóság) és a polgári védelmi
(kibocsátó: BM Polgári Védelem Országos
Parancsnoksága Budapest Fôvárosi Parancs-
nokság) hatóságok állásfoglalásai. 

Felszíni rendezések

A 4-es metró szükségessé teszi a kijáratok
környezetének, a város kiemelt köztereinek
rendezését. Az Etele tér-Ôrmezô térségére a

szabályozási terv (elôzô nevén részletes
rendezési terv) már korábban elkészült,
jelenleg testületi elfogadás elôtt áll.

A további 9 állomásra (egyeseket össze-
vonva) 6 településrendezési pályázati kiírást
bocsátottak ki, 8 neves, városrendezéssel
foglalkozó tervezôiroda részére. A pályá-
zatokat Budapest fôváros fôépítésze és a DBR
metró Projekt Igazgatóság közösen írta ki, 
a benyújtás határideje 1999. szeptember 15.
A tervek két ütemben készülnek majd, egy
átfogóbb vizsgálat és egy konkrét elôírásokat
tartalmazó terv formájában.

Tulajdonosi hozzájárulások

A metró építése által érintett tulajdonosok
listáját összeállították. Az érintett tulajdono-
sokat a beruházó felkérte a hozzájárulás
megadására.

Közbeszerzési tenderek

Az új metróvonal elôkészítése kapcsán az
utolsó két tender a „Kiegészítô geológiai
feltárások és szakvélemény elkészítése rész-
leges nyomvonalváltozás miatt”, valamint az
„Összefoglaló geotechnikai jelentés elké-
szítése” címû tanulmányok összeállítása.

A Közbeszerzési Értesítôben megjelentek 
a felhívások a tenderekre való jelentkezésre. 
A kiegészítô geológiai feltárások esetében 
a jelentkezések bontása is megtörtént. A két

tanulmány gyakorlatilag lezárja a kivitelezés
versenyeztetéséhez szükséges vizsgálatokat,
és rendszerezi az információkat, melyek
gyûjtése több évtizedre nyúlik vissza.

Rezgésvizsgálatok

Lezárultak a Magyar Rádió stúdiójában vég-
zett rezgésmérések, melyek célja az épület
alatt megépítendô vonal hatásának felmérése
volt. A mérések kiértékelése folyamatban van.

Feltétfüzetek

Egyes, a gyártó cégek technológiájától,
gyártmányától nagyban függô beszerzések
esetében a tervezô nem készített — a késôbbi
verseny megtartásának érdekében nem is
készíthetett — terveket. Ezért a vasúti
biztosító berendezésekre, a vasúti pályára, 
a jármûre és a rendszerekre vonatkozóan 
a Projektvezetési Tanácsadó az elvárható
paraméterek, feltételek stb. leírásával ún.
Feltétfüzeteket (feltételrendszer-leírásokat)
készített. Ezeket a Közlekedési Felügyelet
hagyja jóvá az engedélyezés részeként. 

A Feltétfüzetek elkészültek, és a hatósághoz
benyújtották ôket.

Üzemelô metrók tapasztalatai

A Projektvezetési Tanácsadó konzorcium
tagjaként a Széchenyi István Mûszaki
Fôiskola információkat gyûjtött mûszaki,
közlekedési stb. témakörökben a világ
üzemelô metróiról, melyeket közvetlenül
az üzemeltetôktôl szereztek be. Ezen
információk összehasonlítása, kiértéke-
lése elkészült.

Összekötô alagút

Tanulmányterv készült, melynek célja, hogy
minden lehetséges (mûszaki, pénzügyi,
gazdaságossági, építési, üzemeltetési) szem-
pontot figyelembe véve bemutassa, milyen
elônyökkel és hátrányokkal jár a Fôvám téri
összekötés az épülô és a 3-as metróvonal
között, illetve a Keleti pályaudvarnál
létesítendô összeköttetés az épülô és a 2-es
metróvonal között.

Korunk utasa három feltétel teljesülése
esetén választja a tömegközlekedést: ha az
gyors, kényelmes és biztonságos. Napjaink
sûrûn beépített nagyvárosaiban egy olyan
eszközt ismerünk, amely ezeknek az elvárá-
soknak megfelel, ez pedig a metró. Ugyan-
akkor metró és metró között is van különbség.
Elegendô a három budapesti metróvonalra
gondolni. Különbözô korok elképzelése,
technológiája alakította ki eltérô megjele-
nésüket. A 4-es metró tervezésének alapelve
két szóban foglalható össze: minôség és
kapacitás. Azaz minél több utas számára
minél magasabb szolgáltatási színvonalat
biztosítson. A szolgáltatás pedig akkor ideális,
ha a szerelvények gyorsan és biztonságosan
követik egymást, az utasok kényelmesen
megközelíthetik a felszínhez közel elhe-
lyezett peronokat, és a metróállomástól 
a többi tömegközlekedési eszköz könnyen
elérhetô. A szakértôk e szempontok figye-
lembevételével választották ki az építési
technológiát, tervezték a vonatirányítási és
biztonsági rendszereket, és alakították ki 
a felszíni rendezési elképzeléseket.

Felülrôl épített állomás: kényelmes és
gazdaságos

A 4-es metró építése során két alapvetô
építési módszert alkalmaznak majd. A mély-
vezetésû alagutakat zárt módszerrel, fúró-
pajzzsal, ill. lôttbetonos technológiával, míg
az állomások többségét a felszínrôl építik.

Az alkalmazott korszerû alagútépítési tech-
nológia lehetôvé teszi, hogy a vonal és így az
állomások kis mélységben épüljenek. Ezáltal
a peronok a felszínhez közel helyezked-
hetnek el, és az utasok könnyen megköze-
líthetik. Az új metróvonal 10 állomásából 
a tervek szerint 8 ezzel a módszerrel, tehát
a felszínrôl megépíthetô. Ez a kivitelezési
költséget is csökkenti.

A tervek szerint az összes állomás középpe-
ronos lesz, tágas belsô terekkel épül. Az uta-
sok kényelmét mozgólépcsôk szolgálják.
Újdonság lesz, hogy az állomásokat lifttel is
ellátják. Ezek elsôsorban a mozgássérültek
számára épülnek, azonban rajtuk kívül
mindenki más is szabadon igénybe veheti.
Mindenhol legalább két, 5-10 személyes
lift épül. A Rákóczi téren ennél is nagyobb,
egyenként 25 személy befogadására alkal-
mas felvonó kerül beépítésre a csarnok
felôli oldalon. A vásárcsarnok felôli kijárathoz
mozgólépcsôt nem is készítenek. Ahol ez
mûszakilag lehetséges, ott a liftek az uta-
sokat közvetlenül az utcaszintre viszik.
Azonban lesznek olyan állomások, ahol két
liftet kell igénybe venni a felszínre jutáshoz.

Egy-egy állomás kivitelezése hatalmas,
akár két évet is igénybe vevô munka. Közel
akkora feladat, mint egy bevásárlóközpont
építése. A felszínrôl történô építés miatt 
a kivitelezés elsô szakasza jelentôs forga-
lomkorlátozás mellett végezhetô csak el.

Azonban amint az állomást határoló
résfalak elkészülnek, és néhány méter
mélyre leásnak, el lehet helyezni a végleges
födémet, amelyen a felszíni forgalmat
újraindíthatják. A hátralévô idôszakban
pedig a födém alatt lehet dolgozni,
viszonylag kis területen képezve forgalmi
akadályt (lásd illusztráció).

Elegendô a 80 méteres peron

A metróépítés egyszeregye: hány utast kell
elszállítani, mennyi idô alatt, és ehhez
milyen hosszú szerelvény kell. A 4-es metró
esetén – a modern vezérlési rendszer sûrûbb
közlekedési lehetôségét is figyelembe véve  –
ebbôl a képletbôl kiszámítható, hogy 80
méter hosszú szerelvények alkalmasak a
hosszú távon várható forgalom lebonyolítá-
sára. Ez pedig nem jelentett mást, mint hogy
elegendô 80 méter hosszú peronokat
tervezni. Mindez különösen elônyös volt
abból a szempontból, hogy ekkora peron,
illetve állomás szinte minden tér alá „befér”,
így azokat a felszínrôl lehet építeni. 

A jelenlegi vonalakon 120 méteres szerel-
vények közlekednek átlagosan 4-6, este 15
percenként. A legrövidebb követési idôköz
sem lehet 2 és egynegyed percnél kevesebb.
Az új metróvonalon a korszerû vonat-
irányítási rendszernek köszönhetôen a
rövidebb szerelvények jelentôsen sûrûbben
járhatnak majd. 90, sôt a jövôben akár 75
másodpercenként is érkezhet vonat az
állomásokra. Így az utasoknak a mostani-
nál jóval kevesebbet kell várakozniuk. Egy-
egy szerelvény ugyan kevesebb utast
szállít, de a sûrûbb vonatkövetés miatt
mégis nagy kapacitással üzemel majd az új
metróvonal. Az új vonalon az üzembeállítás
után kezdetben, csúcsidôben a szerel-
vények átlagosan 2-2,5 percenként járnak

A Millenniumi Földalatti Vasútra a századforduló polgárai még félelemmel vegyes büsz-
keséggel néztek. Mára azonban életünk természetes részévé vált a metró. Nélküle a buda-
pestiek szinte el sem tudják képzelni mindennapjaikat. A századelô óta eltelt idôszak
tapasztalatait napjaink technológiai lehetôségeivel ötvözve készítették el a szakemberek
a 4-es metró terveit.

Minôség és kapacitás
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Az 1,6 millió lakosú osztrák fôváros Európa egyik legjobb földalatti vasúti rendszerével
rendelkezik. A metró szerves része a városi és környéki közlekedésben is fontos szerepet
játszó gyorsvasúti rendszernek. 

Bécsben a fejlesztés 
sohasem áll meg

Állandó rovatunkban a hírlevelünk elôzô számának megjelenése óta eltelt idôszak
történéseirôl tájékoztatjuk olvasóinkat. Bízunk abban, hogy rovatunk segítségével
mindenki „naprakészen” nyomon követheti a metróberuházás szerteágazó folyamatát.

Aktualitások

tovább erôsíti a terület központi jellegét,
újabb kereskedelmi és szolgáltató létesít-
mények megjelenése várható.

A Tétényi úti állomáson a perontól 4 moz-
gólépcsô vezet a felszínre, az állomás épü-
letébe. A két 13 személyes lift szintén ide

érkezik. A vágányok 14,9 méterrel a felszín
alatt futnak. Forgalomszámlálási becslések
alapján a tervezôk naponta 36 ezer felszálló
és 35 ezer leszálló utasra számítanak a nyitás
évében. Az állomás különlegessége, hogy a
peron középsô része felülvilágítón keresztül
természetes fénnyel is megvilágítható.



A mai hálózat elsô szakaszait 1898-ban
adták át. A kor színvonalának megfelelôen 
a szerelvények ekkor még gôzüzemmel
mûködtek. A vonalak túlnyomórészt a fel-
színen, bevágásban futottak, illetve magas
vezetésûek voltak. Ezek a szakaszok ma az
U4 és U6 vonalak részét képezik. A „városi
vasút” (Stadtbahn) vonalait 1925-ben
villamosították. 1966-ban lett a metró-
hálózat része egy korábban villamosok
által használt alagúti vonal is (U2).

Az „igazi” mélyvezetésû metróvonalak
építése 1969-ben kezdôdött. Azóta állandó
és igen lendületes fejlesztés folyik. Idôrôl

idôre újabb vonalakat, vonalhosszabbításo-
kat adnak át. A hálózat ma már 5 vonalból
áll, hossza 63 km. Így 1000 lakosra több
mint 3 km-nyi vonal jut, szemben Buda-
pesttel, ahol mindössze 1,3 km. A várost
behálózó vonalakon 82 állomás épült. Az 5
vonal 9 megállóban keresztezi egymást, 15
helyen pedig az S-Bahnra (az elôvárosi
gyorsvasútra) szállhatnak át az utasok. 
A bécsi metróban az állomások hossza 80,
illetve 115 méter. A szerelvények átlagosan
5 percenként követik egymást, ez a csúcs-
órákban 2-3 percre csökken. Az üzem
reggel 5 óra körül kezdôdik, az utolsó
szerelvény pedig éjjel 0.30 körül indul.

Az elkövetkezô évtized is a fejlesztés
jegyében folytatódik. Jelenleg az U3 keleti
szakaszának kb. 4 km-es hosszabbításán
dolgoznak. Várhatóan 2000 második
felében indulhat itt a forgalom. Az U3 új
szakaszának átadása után az építôk az U1
vonal északi meghosszabbítására készülnek,
melyet az elképzelések szerint 2006-ban
adnak át. Tervezik az U2 vonal meghosz-
szabbítását is, melynek elsô lépéseként 
a meglévô szakasz állomásainak átépítése
már az idén megkezdôdik.

Az U6 vonal kivételével — amely felsô
vezetékrôl táplált, „light rail” jellegû
szerelvényekkel üzemel — a bécsi metró
jármûparkja korszerû, megjelenésében
egységes. Jelenleg folyik egy teljesen új, 
a legmodernebb elvek szerint kifejlesztett
prototípus-szerelvény elôállítása, melynek
sorozatgyártása a jövô évre tervezett
próbaüzem után indul meg. 

A különbözô korokban épült metróvonalak
jól „megférnek” egymás mellett. A század-
elôn épült állomások, hidak, viaduktok 
a bécsi szecesszió kiemelkedô alkotásai. 
Az újonnan épített mélyállomások modern,
barátságos képet mutatnak, könnyen elér-
hetôk és feltûnôen tiszták.

A Vasúthatósági Engedélyezési Terv és 
a vasúthatósági engedély megszerzése

Minden vasútvonal létesítésének alapfel-
tétele a vasúthatósági engedély, mely
engedélyt a 4-es metró esetében a Fôvárosi
Közlekedési Felügyelet jogosult kiadni. 

A Fômterv vezette konzorcium által
elkészített engedélyezési tervdokumentációt
1999 januárjában, majd – a hatóság által az
elsô változat alapján kért kiegészítések,
javítások elvégzése után – 1999. június 11-én
nyújtotta be a BKV Rt. A beruházó a ható-
sággal folyamatosan kapcsolatban van, 
a felmerülô kérdésekben egyeztetnek, a ter-
veket az elvárások szerint módosítják.

Az engedélyezési eljárásba több szakha-
tóságot is bevontak, melyek hozzájárulása
elôfeltétele az engedély kibocsátásának. 
A szakhatósági engedélyek közül kiemelt
jelentôségûek a tûzvédelmi (kibocsátó:
Fôvárosi Tûzoltóparancsnokság), a környe-
zetvédelmi (kibocsátó: Közép-Duna-völgyi
Vízügyi Igazgatóság) és a polgári védelmi
(kibocsátó: BM Polgári Védelem Országos
Parancsnoksága Budapest Fôvárosi Parancs-
nokság) hatóságok állásfoglalásai. 

Felszíni rendezések

A 4-es metró szükségessé teszi a kijáratok
környezetének, a város kiemelt köztereinek
rendezését. Az Etele tér-Ôrmezô térségére a

szabályozási terv (elôzô nevén részletes
rendezési terv) már korábban elkészült,
jelenleg testületi elfogadás elôtt áll.

A további 9 állomásra (egyeseket össze-
vonva) 6 településrendezési pályázati kiírást
bocsátottak ki, 8 neves, városrendezéssel
foglalkozó tervezôiroda részére. A pályá-
zatokat Budapest fôváros fôépítésze és a DBR
metró Projekt Igazgatóság közösen írta ki, 
a benyújtás határideje 1999. szeptember 15.
A tervek két ütemben készülnek majd, egy
átfogóbb vizsgálat és egy konkrét elôírásokat
tartalmazó terv formájában.

Tulajdonosi hozzájárulások

A metró építése által érintett tulajdonosok
listáját összeállították. Az érintett tulajdono-
sokat a beruházó felkérte a hozzájárulás
megadására.

Közbeszerzési tenderek

Az új metróvonal elôkészítése kapcsán az
utolsó két tender a „Kiegészítô geológiai
feltárások és szakvélemény elkészítése rész-
leges nyomvonalváltozás miatt”, valamint az
„Összefoglaló geotechnikai jelentés elké-
szítése” címû tanulmányok összeállítása.

A Közbeszerzési Értesítôben megjelentek 
a felhívások a tenderekre való jelentkezésre. 
A kiegészítô geológiai feltárások esetében 
a jelentkezések bontása is megtörtént. A két

tanulmány gyakorlatilag lezárja a kivitelezés
versenyeztetéséhez szükséges vizsgálatokat,
és rendszerezi az információkat, melyek
gyûjtése több évtizedre nyúlik vissza.

Rezgésvizsgálatok

Lezárultak a Magyar Rádió stúdiójában vég-
zett rezgésmérések, melyek célja az épület
alatt megépítendô vonal hatásának felmérése
volt. A mérések kiértékelése folyamatban van.

Feltétfüzetek

Egyes, a gyártó cégek technológiájától,
gyártmányától nagyban függô beszerzések
esetében a tervezô nem készített — a késôbbi
verseny megtartásának érdekében nem is
készíthetett — terveket. Ezért a vasúti
biztosító berendezésekre, a vasúti pályára, 
a jármûre és a rendszerekre vonatkozóan 
a Projektvezetési Tanácsadó az elvárható
paraméterek, feltételek stb. leírásával ún.
Feltétfüzeteket (feltételrendszer-leírásokat)
készített. Ezeket a Közlekedési Felügyelet
hagyja jóvá az engedélyezés részeként. 

A Feltétfüzetek elkészültek, és a hatósághoz
benyújtották ôket.

Üzemelô metrók tapasztalatai

A Projektvezetési Tanácsadó konzorcium
tagjaként a Széchenyi István Mûszaki
Fôiskola információkat gyûjtött mûszaki,
közlekedési stb. témakörökben a világ
üzemelô metróiról, melyeket közvetlenül
az üzemeltetôktôl szereztek be. Ezen
információk összehasonlítása, kiértéke-
lése elkészült.

Összekötô alagút

Tanulmányterv készült, melynek célja, hogy
minden lehetséges (mûszaki, pénzügyi,
gazdaságossági, építési, üzemeltetési) szem-
pontot figyelembe véve bemutassa, milyen
elônyökkel és hátrányokkal jár a Fôvám téri
összekötés az épülô és a 3-as metróvonal
között, illetve a Keleti pályaudvarnál
létesítendô összeköttetés az épülô és a 2-es
metróvonal között.

Korunk utasa három feltétel teljesülése
esetén választja a tömegközlekedést: ha az
gyors, kényelmes és biztonságos. Napjaink
sûrûn beépített nagyvárosaiban egy olyan
eszközt ismerünk, amely ezeknek az elvárá-
soknak megfelel, ez pedig a metró. Ugyan-
akkor metró és metró között is van különbség.
Elegendô a három budapesti metróvonalra
gondolni. Különbözô korok elképzelése,
technológiája alakította ki eltérô megjele-
nésüket. A 4-es metró tervezésének alapelve
két szóban foglalható össze: minôség és
kapacitás. Azaz minél több utas számára
minél magasabb szolgáltatási színvonalat
biztosítson. A szolgáltatás pedig akkor ideális,
ha a szerelvények gyorsan és biztonságosan
követik egymást, az utasok kényelmesen
megközelíthetik a felszínhez közel elhe-
lyezett peronokat, és a metróállomástól 
a többi tömegközlekedési eszköz könnyen
elérhetô. A szakértôk e szempontok figye-
lembevételével választották ki az építési
technológiát, tervezték a vonatirányítási és
biztonsági rendszereket, és alakították ki 
a felszíni rendezési elképzeléseket.

Felülrôl épített állomás: kényelmes és
gazdaságos

A 4-es metró építése során két alapvetô
építési módszert alkalmaznak majd. A mély-
vezetésû alagutakat zárt módszerrel, fúró-
pajzzsal, ill. lôttbetonos technológiával, míg
az állomások többségét a felszínrôl építik.

Az alkalmazott korszerû alagútépítési tech-
nológia lehetôvé teszi, hogy a vonal és így az
állomások kis mélységben épüljenek. Ezáltal
a peronok a felszínhez közel helyezked-
hetnek el, és az utasok könnyen megköze-
líthetik. Az új metróvonal 10 állomásából 
a tervek szerint 8 ezzel a módszerrel, tehát
a felszínrôl megépíthetô. Ez a kivitelezési
költséget is csökkenti.

A tervek szerint az összes állomás középpe-
ronos lesz, tágas belsô terekkel épül. Az uta-
sok kényelmét mozgólépcsôk szolgálják.
Újdonság lesz, hogy az állomásokat lifttel is
ellátják. Ezek elsôsorban a mozgássérültek
számára épülnek, azonban rajtuk kívül
mindenki más is szabadon igénybe veheti.
Mindenhol legalább két, 5-10 személyes
lift épül. A Rákóczi téren ennél is nagyobb,
egyenként 25 személy befogadására alkal-
mas felvonó kerül beépítésre a csarnok
felôli oldalon. A vásárcsarnok felôli kijárathoz
mozgólépcsôt nem is készítenek. Ahol ez
mûszakilag lehetséges, ott a liftek az uta-
sokat közvetlenül az utcaszintre viszik.
Azonban lesznek olyan állomások, ahol két
liftet kell igénybe venni a felszínre jutáshoz.

Egy-egy állomás kivitelezése hatalmas,
akár két évet is igénybe vevô munka. Közel
akkora feladat, mint egy bevásárlóközpont
építése. A felszínrôl történô építés miatt 
a kivitelezés elsô szakasza jelentôs forga-
lomkorlátozás mellett végezhetô csak el.

Azonban amint az állomást határoló
résfalak elkészülnek, és néhány méter
mélyre leásnak, el lehet helyezni a végleges
födémet, amelyen a felszíni forgalmat
újraindíthatják. A hátralévô idôszakban
pedig a födém alatt lehet dolgozni,
viszonylag kis területen képezve forgalmi
akadályt (lásd illusztráció).

Elegendô a 80 méteres peron

A metróépítés egyszeregye: hány utast kell
elszállítani, mennyi idô alatt, és ehhez
milyen hosszú szerelvény kell. A 4-es metró
esetén – a modern vezérlési rendszer sûrûbb
közlekedési lehetôségét is figyelembe véve  –
ebbôl a képletbôl kiszámítható, hogy 80
méter hosszú szerelvények alkalmasak a
hosszú távon várható forgalom lebonyolítá-
sára. Ez pedig nem jelentett mást, mint hogy
elegendô 80 méter hosszú peronokat
tervezni. Mindez különösen elônyös volt
abból a szempontból, hogy ekkora peron,
illetve állomás szinte minden tér alá „befér”,
így azokat a felszínrôl lehet építeni. 

A jelenlegi vonalakon 120 méteres szerel-
vények közlekednek átlagosan 4-6, este 15
percenként. A legrövidebb követési idôköz
sem lehet 2 és egynegyed percnél kevesebb.
Az új metróvonalon a korszerû vonat-
irányítási rendszernek köszönhetôen a
rövidebb szerelvények jelentôsen sûrûbben
járhatnak majd. 90, sôt a jövôben akár 75
másodpercenként is érkezhet vonat az
állomásokra. Így az utasoknak a mostani-
nál jóval kevesebbet kell várakozniuk. Egy-
egy szerelvény ugyan kevesebb utast
szállít, de a sûrûbb vonatkövetés miatt
mégis nagy kapacitással üzemel majd az új
metróvonal. Az új vonalon az üzembeállítás
után kezdetben, csúcsidôben a szerel-
vények átlagosan 2-2,5 percenként járnak

A Millenniumi Földalatti Vasútra a századforduló polgárai még félelemmel vegyes büsz-
keséggel néztek. Mára azonban életünk természetes részévé vált a metró. Nélküle a buda-
pestiek szinte el sem tudják képzelni mindennapjaikat. A századelô óta eltelt idôszak
tapasztalatait napjaink technológiai lehetôségeivel ötvözve készítették el a szakemberek
a 4-es metró terveit.

Minôség és kapacitás
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Az 1,6 millió lakosú osztrák fôváros Európa egyik legjobb földalatti vasúti rendszerével
rendelkezik. A metró szerves része a városi és környéki közlekedésben is fontos szerepet
játszó gyorsvasúti rendszernek. 

Bécsben a fejlesztés 
sohasem áll meg

Állandó rovatunkban a hírlevelünk elôzô számának megjelenése óta eltelt idôszak
történéseirôl tájékoztatjuk olvasóinkat. Bízunk abban, hogy rovatunk segítségével
mindenki „naprakészen” nyomon követheti a metróberuházás szerteágazó folyamatát.

Aktualitások

tovább erôsíti a terület központi jellegét,
újabb kereskedelmi és szolgáltató létesít-
mények megjelenése várható.

A Tétényi úti állomáson a perontól 4 moz-
gólépcsô vezet a felszínre, az állomás épü-
letébe. A két 13 személyes lift szintén ide

érkezik. A vágányok 14,9 méterrel a felszín
alatt futnak. Forgalomszámlálási becslések
alapján a tervezôk naponta 36 ezer felszálló
és 35 ezer leszálló utasra számítanak a nyitás
évében. Az állomás különlegessége, hogy a
peron középsô része felülvilágítón keresztül
természetes fénnyel is megvilágítható.


