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Igéret szép szo...

Nehéz a gyereknek megmagyarazni, hogy az idén karacsonykor sem kapja meg azt a jatékvasutat, amit mar
tavaly megigértiink neki. O bizott benniink, esetleg mar el is felejtette, mivel magyaraztuk ki magunkat
tavaly, a pénziigyi kontorfalazasunkat még nem feltétlen fogja fel, de jobb is igy, mert még visszakérdezne:
és ezt nem tudtad, amikor megigérted?

Valahogy igy vagyunk mi a févaros j metrovonalaval, a négyes metroval.

Nagyon régota igérik, nagyon sokszor volt mar szo6 réla, nagyon sok pénz elment olyasmikre, amire azt
mondtak, kell a négyes metrohoz. A szomoru igazsag viszont az, hogy egy méter uj metr6 sincs. Ami most
a Keleti palyaudvar sarkaban folyik, az is csak egy 0j kijarat a régi piros metrohoz, egyébként egy tobb
évtizedes ligyetlenség korrigalasa: ha elkésziil, nem kell majd teljesitménytirazni csomagokkal at az egész
Baross téren, a nyitott aluljaroban, majd végig a csarnokban mondjuk az elsé vaganyig.

Varjuk tehat a négyes metrot, mint a Messiast, hogy majd megoldja a gondjainkat és nem lesz utana mar
tomekedés és gruppenszex a piros hetesen, meg hullamvastt a nagymamakort potkocsikon végig a 47-es
villamoson. Mar ha azéta nem szoktunk volna at autoba és nem araszolnank a dugdkban, nem keresgélnénk
parkolohelyet, nem fejlesztenénk koézben lassan gyilkolo kipufogogazokat és nem lennénk minden
tavasszal szlalom-bajonokok a katyuk miatt. Hit kérdése az egész. Hogy amit megigértek és megigérik ujra
és Ujra, azt bevaltjak. Ezért tartjuk 6ket az adonkbol, erre vannak, nem?

Tegyiik fel, hogy sem az elfogadok (akik szerint lesz, csak ki kell varni), sem a szkeptikusok (akik szerint
soha nem lesz) tdboraba nem tartozunk, hanem egyszertien csak a kivancsisag hajt, mi az oka az eddigi
késlekedésnek? Az utanajaras sajnos ido- és munkaigényes elfoglaltsag, sziikséges igényesség magunkkal
szemben, hogy ne adjuk fel féluton, ne fogadjunk el semmivel sem alatamasztott "bemondésokat".
Keresgélni kell, mérlegelni, gondolkodni. Az els6, ami feltiinik, hogy nincs igazan komolyan sz6
alternativakrol, de ne vagjunk a dolgok elébe!

Ahogy a bevezetében emlitett gyermeknek, gy nekiink is a legkézenfekvobb azzal magyarazni a
jatékvasit meg nem 1étét, hogy draga. Ez az allitas vitathatatlanul igaz. A most mar hosszabbnak tervezett,
Kelenfoldi pu. és Bosnyak tér kozé almodott vonal szamljanak végén az 6sszesen rovatban legalabb 350
milliard forint varhatd. Jelentkezzen az, aki latott mar ilyen nagysagrendben NEM alultervezett
koltségvetést!

Ez nagyon sok pénz, a hétkoznapi életben felfoghatatlanul sok. Probaljuk valahogy megragadni! Az
egyszeriiség kedvéért tételezziik fel, hogy pont tizmilli6 magyar allampolgar kozt oszlik meg a koltség, a
Viharsaroktdl Sopronig, a legiddsebbtdl az épp megsziiletettig. Ez esetben mindenkire 35 ezer forint
befizetés jut. Nem lesz egyszerli ennyi pénzt 6sszekalapozni, ez mar latszik. Nem is ez fog torténni, hiszen
aligha lehetne mondjuk Matészalkan mindenkit6l beszedni ekkora fejpénzt olyasvalamiért, amit talan az
¢életben hasznalni nem fog. Hitel lesz, nehéz teher, hosszu évekre és hitelbe mindig minden dragabb.

A fovarosnak nincs ennyi pénze, ezt mindenki tudja régota. Még arra sincs pénze, hogy a meglevo
infrastrukturat szinten tartsa. A mar meglevé metrok fenntartasa és idonként sziikséges felujitasa is
koltséges. A fovaros vezetése tehat kénytelen-kelletlen keresi az eszk6zoket arra, hogy a cehhet mas (is)
fizesse és ekozben egyre elrugaszkodottabb dolgok kijelentésére kényszeriil. Ez innen pedig mar politika,
partok iszapbirkdzasa, Piar.



"A négyes metronak nincs alternativdja.”

Kényelmetlen dolog ez, ha jobban belegondolunk. Metrét mar nagyon régota épitenek a vilagban és
eziigyben épp az élvonalban voltunk valaha. Azt gondolné az ember, hogy ennyi id6 alatt kell6 szamt
tapasztalat gyiilt fel, ha nem is nalunk, de masok sikereibdl és hibaibol is gazdag tarhaz all rendelkezésre a
tanulasra. Inkabb a boség zavarat varna az ember, mint a zavarok boségét, de a négyes metro elso tervei
immaér a mizeumban porosodnak, mikzben mégsem jar. Erdemes ennek is egyszer utdnanézni, hanyszor
valtozott mar, s elgondolkodni, egy-egy valtozasnak mi lehetett az oka. Aztan azon is, hogy ha egyszer egy
metroalagutat megépitenek, az ott marad, akar jo felé megy, akar nem (legfeljebb majd utana igazitjuk a
varost, gombhoz a kabatot), legalabb fél évszazadra. A négyes metro tervei viszont husz év alatt is sokat
valtoztak...

A négyes metro terve ilyen régi? Igen. Unokdink pénzét késziiliink elkolteni apaink terveire. Pedig a vilag
valtozott azota, hogy tigy gondoltak, a metron kiviil mas eszkodz nincs sok utas elvitelére. S6t, az a sok utas
sem annyi mar ¢€s talan nem is mind arra szeretne utazni, amerre a metr6 vinné. Talan a vart par perc
utazasi idényereség sem indokolna ekkora beruhazast?

J6, de akkor mi legyen? Hiszen a négyes metronak nincs alternativaja, s mivel az az elsé szamu kozlekedési
fejlesztés, minden mas var(hat) addig, mig az meg nem valdsul (és ki nem fizetjiik)...

Vagy mégis van alternativa? Legkozelebb majd errél mesélek.
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Tovabb a lenini alagiton

1972-t irjuk, amikor el6szor nevén nevezik a gyereket, a négyes metrédt. A vonal Dél-Budat és Rakospalotat
kivéanja 6sszekotni, ez a DBR projectiroda [1] nevének eredete is. Idében itt kortilbeliil annyira vagyunk
'56-t61, mint most a rendszervaltastdl. Az dtvenes években erdltetett, majd félretett els6 igazi ,,nehézmetrd”,
a piros, amit ma kettesként ismeriink, ebben az évben épiil ki teljesen [2]. A kdziti forgalom mar most is
okoz gondokat, de az olajvalsag nem érint minket, még hirdetik az olajkalyhakat, mint takarékos
eszkozoket.

Benne vagyunk az 0j gazdasagi mechanizmusban, kell a siker és annak propagandaja. A lassu és elavult
villamosokat fokozatosan hattérbe szoritjak, a halozatot folyamatosan kurtitjak [3], a busz (és a troli)
csaknem mindent olcson és jol megold, kizardlag a nagy tomeghez kell kotdttpalyas megoldas, a metro.
Atalakul a varos is, épiilnek a lakételepek.

Minden eszkoznek, igy a metronak is megvannak a maga kotottségei, s nemcsak az, hany utast tud
elszallitani, s mennyi az a legkevesebb, ahonnan mar megéri a 1étesitése, hanem példaul az is, mi az a
legmeredekebb, vagy legsziikebb ivii szakasz, ahol még kozlekedni tud. A metrd ezen formaja teljesen zart
iizemként keriilt kidolgozasra, s bar a nyomtdv azonos vasutéval és a villamoséval, egyéb okokbol fel sem
meriilt, hogy két kiillonbdz6 eszkoz esetleg ugyanazt a palyat egyszerre hasznalhassa.

... a XX. szdazad masodik felére teret nyert az a felismerés, hogy a nagyvarosok kozlekedési
gondjainak megoldasara az olyan integralt rendszerek jelentik a megoldast, amelyek nem kapacitaselvii,
hanem mindségkozpontu tervezés soran jonnek létre. Ez a gondolat magaval hozta a metrovonalak
letesitesere épiild tervek feliilvizsgalatat. Olyan kozlekedési halozatokat kezdtek tervezni, melyek
egyesitik magukban a metro és a mar korabban is meglévé felszini eszkézok eldnyeit.

(Részlet Acs Balazs ,,Intermodalitas” c. cikkébél [4])



Mi itt még (marmint ahol a vilag a XX. szdzad masodik felében tartott) nem jarunk, el6bb ugyanabban a
rendszerben egyre lassuld, majd végiil félbehagyott modon thlestiink a kék metrd (a harmas) épitésén [5],
kozben volt egy rendszervaltas, elétte-utana mélyebb és mélyebb gazdasagi katyukba akad az orszag
kereke. A tomegkozlekedés, amelyet az 01j id6k szavara hallgatva egyre inkabb k6zosségi kozlekedésként
emlitiink, egyre nehezebb helyzetbe jut, s nem csak azért, mert egyre kevesebb jut fenntartasra és
iizemeltetésre, hanem azért is, mert a megnovekvo forgalomnak a varos sem tud utdna menni: Gj 1t alig
épiil(het), a dugdk és a parkolasi problémak allandésulnak, a kozlekedési moral romlik, a menetrend
kiszamithatatlanna és betarthatatlanna valik. Az egyre kétségbeesettebb sziikségintézkedések hol hoznak
valami eredményt, hol nem.

Metro kell ide, nem vitas

A metr6 az, ami fold alatt megy és alulrol szedi az aramot - mint azt az egyik illetékes egy vitainditoban
kifejtette. Ugyan ez szigortian egyik metronkra se teljesiil, de tény, hogy a felszini viszonyokra csaknem
érzéketlen a metrd - mar ha épp a felszini kocsiszint hajnalra be nem temette a ho...

Vita van [6], metr6 nincs [7].

Nem leszek népszertiséghajhaszo, ha megint elmondom, hogy a négyes metroval ma senkinek nem
lenne kifogasa, ha 30 évvel ezeldtt megépiil, és azota is folyamatosan hosszabodott/fejlédott volna. Ez
esetben a probléma ,,csak’ annyi lett volna, hogy épitésekor rogton kinyirtak volna a kiskéruti
villamost, a Bartok Béla uti villamost és a ketté kozott a 18-as villamost a Vérmezon. Ez tuti. Ma lenne
bizonyos siras, de ez csak akkora méreteket éltene, ahogy ma sirunk a Rakoczi uti, meg a Bajcsy-
Zsilinszki uti villamoson. Hogy jo lenne, ha lenne, de a varos él és miikodik nélkiiliik is. Lenne helyettiik
alacsonypadlos Volvo.

Ha az eredeti tervek szerint épiil a négyes metré, akkor ma az lenne a kérdés, hogy elébb Ujpalota-
kozponttol a Polusig, vagy a viragpiactol a Cordig hosszabbitsuk meg elséként. Mint tudjuk, nem igy
tortent, az azota tortentek sok mindent atirtak, elvardsainkat, sziikségleteinket is. Valtozott a varos, és
ami még nyomasztobb, oridsi mértékben valtozott az agglomeracio is. Hatranyara. Bocs, hogy lélektani
hurokat probalok pengetni, de ezt ugyanolyan fontosnak tartom, mint a kapacitasmatrixot (azt sem
tudom, mi az:-)).

Kurz und knapp, ezek az ,, atiroddsok” teljesen hitelessé teszik jelenleg a négyesmetroval szembeni
ellendllast. Nem vonalvezetésében, hanem tizemmodjdaban. (Részlet Z61di Péter [8] elemzésébdl)

Van tehat egy nyomvonalunk [9], azon allomasok, sok-sok kompromisszum aran.

Kell ez nekiink? Ez kell nekiink?

Azok koziil, akikért a metrd épiilne, az utobbi években egyre tobben kezdik kérdezgetni, tényleg pont ez és
pont igy kell nekiink, ahogy ,,font” ezt annak idején elhataroztak? Megkezdddtek (harom évtized késéssel)
a vitak, elkezdtek érkezni az alternativ javaslatok, mikozben a metrd tervei is kisebb, nem feltétleniil
elényos valtozasokon mentek at. Egyik oldalon a kiviilallok korlatozott lehetéségei és hozzaértése, a masik
oldalon az igazi parbeszédre vald képtelenség, a ,,mi jobban tudjuk” szakmai arrogancia all, és mindennek
tetejébe ott dollararverés klasszikus dilemmaja is: tal sok pénzt 6ltiink mar bele, tal késé visszavonulni.

A civil javaslatok leginkabb ott sikeriilnek félre, hogy a négyes metrobdl kiindulva keresnek alternativ
(olcsobb, egyszeriibb, konnyebben megvaldsithatd) megoldast, ahelyett, hogy a problémat tekintenék at,
amit a négyes metrd hivatott megoldani. Ilyen variacidokon azonban a hivatalos terv is atesett mar, aki
nyomon kovette, emlékezhet még egy régi térképre, amin a négyes Budafokra, mig az 6t6s a Kelenfoldi
palyaudvarra ment, s ez utobbi valami egészen mast jelentett, mint amit ma 6tosnek hivnak. Lehet
emlékezni a ,,Skala, vagy Kosztolanyi tér” vitara, a Duna alatti allomas Gtletére és a Gellért tér koriili
fogcsikorgatasokra.



A négyes metrot ezen az utvonalon és ezzel az allomaskiosztassal 100%-osan csak a négyes metr6 tudna
kivaltani.

Elészor azt dontsiik el, hogy hogyan kivanunk élheté varost teremteni

Kellemes vajon egy olyan varosban €lni, ahol alland6ak a forgalmi dugok, a levegé mindsége rossz, a
kozlekedés bizonyos eszkozokkel, mint példaul kerékparral a legveszélyesebb extrém sportok kdzé
tartozik, és csak gazalarcban (izve maradna el kovetkezménye a lancdohanyosok tiidékarosodasatol?

Sétaljuk végig a Rakoczi tton, vagy az Ull&i Gt nagykorattol kifelé induld szakaszan! Mit latunk?
Kocsisorokat és pang6, vagy mar bezart iizletek sorat. Nincs élet, annak ellenére, hogy az Ulléi 1t alatt ott a
metr6. A metrd ugyanis - mivel nalunk nem ismerik a kétszintii kozlekedési modellt (errdl lesz még szod) -
,kinyirja” maga fol6tt és kozelében a villamosvonalakat (Rdkoczi u., Ulldi u., Bajcsy-Zsilinszky u., stb.).
Cserébe viszont emiatt tul siiriin kell allomasokat 1étesiteni, ami a metro teljesitményét is rontja, de féleg
dragitja a 1étesitést és az lizemeltetést.

A nagykorut a vilag egyik legforgalmasabb villamosvonalaval legalabb valamivel él6bb képet mutat, bar ez
a kép kozel sem idilli.

Mit jelent az élhetd varos? Eziigyben nyilvan mindenkinek megvan a maga elképzelése, mi az és mi nem az
[10], s akik a vilagban sok helyen megfordultak mar, el is kezdik sorolni a példakat Pragatol Helsinkiig,
izléstdl fliggden. Van, ahol a polgarmester egészen radikalis modszerektdl sem riadt vissza [11], csak hogy
a belso forgalmat mérsékelje. Az élhet6 varos ugyanis biztosan nem belvarosi soksavos utak mellett
fekszik. (Mondjatok egy jol mend, utcai teraszos kavézot a Ferenciek tere és az Astoria kozotti szakaszon!
A legjobb tippeket bekiildok kozott gazalarcokat sorsolunk ki.) Valahogy ,.el kell dugni” a forgalmat,
kitiltani a belvarosbdl, hogy a felszinen ,,z61d fii, sarga villamos” és szines, valoban varosias élet legyen.

Nalunk ehhez is forditva fogtak hozza, de hat mi gyakran iiltiink eddig is hattal a lovon. Az egyébként még
a XIX. szazadban remekiil megtervezett varosszerkezetbe még a hetvenes években is befelé csabitottuk a
forgalmat, azaz a sugarutak felfejlesztése folyt (lasd példaul a Nyugati tér feliiljarojat), az autopalyakat is a
belvaros szivén at kotottiik 6ssze (M3 és M7).

A gyalogosokat aluljarokba dugtuk el, az 6sszefliggd villamoshalozatot darabjaira nyesegettiik, mert utban
volt és kiilonben is minek, ha van metr6 és busz? Sajnos a kozuti kdzlekedés olyan, mint az idealis gaz
egykor volt iskolai tankonyveinkben: kitolti a rendelkezésre allo teret. Mindig. Tokyo egyik négyszintes
csomopontjanak kora reggeli dugojaban allva, valahol a hatodik emelet magassagaban egy buszbol egy
lakohéz konyhajaba tekintve jutott eszembe, hogy nem is baj, ha egy tanulmanyut csak par napig tart, mert
elsére lenylig6zo ez, de sokadszorra pokoli.

A metréo majd mindent megold?

Ennek megvalaszolasara el6szor is tisztazzuk, mi és mire jo a metrd. Roviden: a metr6 a gyorsvasutak
palyajat teljesen el kell zarni, amit egy mar beépitett varosi teriileten felszinen gyakorlatilag lehetetlen
megoldani. Az amerikai magasvastti megoldasoktodl, jo okkal, tartdzkodnak a hazai tervezok, a
kéregvezetés (kozvetleniil az utak alatt) az épiiletek és a Duna miatt sem oldhat6é meg a teljes szakaszon
(bar a harmas metr6 jo része igy fut), marad a legdragabb megoldas, a mélyvezetés. Ugyanolyan {izemi
feltételek mellett durva becsléssel a felszini, a kéreg- és a mélyvezetés koltségaranyai 1x : 3 - 5x : 10x
szorzoval értendok.

A négyes metrd mellett a szallitasi teljesitmény €s az utazasi gyorsasag a két legfobb érv. Nézziik az
elébbit! A projectiroda szerint az 1j metré maximum hiiszezer utast képes egy ora alatt egy iranyba
elszallitani [12], ennek kb. haromnegyedét el is varjak, hogy belathato idén beliil megjelenik (tartalékkal
illik tervezni), tehat elvben ezek az utasok ma is utaznak - valahogy. J6 résziik valamelyik hetesen -
feketén, pirosan, ahogy esik -, mas résziik villamoson, ismert koriilmények kozt. Valamennyien egy sziik



folyosoban talalkoznak, ezt hivjak tigy, hogy belsé Bartok Béla 1t, a kortér és a Gellért tér kdzott.

: A

B

vELCREAS

El6tte-utana a forgalmi és utazasi iranyok szétvalnak és a metro altal gazdasagosan szallithaté mennyiség
alsé korlatja kozelébe, vagy az ala esnek.

Ez pedig baj.

Ha ez igaz, akkor a metronak csak egy rovid, kdzépso szakaszan indokolt a teljesitmény miatt épiteni, ezen
a szakaszon azonban nem lesz a menetid6-elény szamottevd, kiilondsen nem olyan stirti allomaskiosztassal,
amilyenre a négyes metroé sikeriilt mostanra. (Ez tendencia, a legszelldsebb allomaskiosztasa a kettesnek
van, a harmas mar ,,személyvonatosabbra” sikeriilt.)

A kiils6 teriileteken, kiilonosen ideértve Budafokot és Ujpalotat, viszont tavlatban sem lehet elég utast
Osszekaparni, bar persze muszaj nekik is megigérni a metrot, ahogy a kaposztasmegyerieknek is a
harmast... Ha mar viszont megigértiik, akkor ki kell talalnunk, hogyan lehet mégis elég utast ,,idecsabitani”.
Nos, a jol bevalt modszerrel, a felszini alternativak megsziintetésével. Sziintessiink meg busz- és
villamosjaratokat, ahogy azt a multban is tettiik, akkor nem lesz mas valasztasa az utasnak, mint lemenni a
lukba.

Sajnos lesz: ha teheti, megprobal autdba iilni, mintsem, hogy Gjabb egy-két atszallast élvezzen minden nap
az eddigieken feliil, az igen jol sikeriilt IMCs-ken (atszallohelyeken) at, nem ritkan szaz méter felett

gyalogolva az eszk6zok kozt, jo esetben legalabb az iddjarastol védve.

Nincs menekvés? Meglatjuk. Legkozelebb.
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A halozat csapdajaban



Véletleniil az élet most a kezemre jatszott és egy remek példat mutatott arra a tipikus csapdahelyzetre,
amibdl mar csak vesztesen johetnek ki a résztvevok. A 2005. évi amerikai F1 futamra gondolok [13], a
szabalyok meghozatalanak és betartatasanak vald élettdl mindinkabb elrugaszkodott mivoltara. A kulcs a
dontésképtelenség.

Ennek okait nalam hivatottabbak kellene elemezni, itt most csak a kdvetkezmény érdekes, méghozza az,
hogy amikor nincs szilard elképzelés a mikéntrdl és hogyanrodl, ha nincs kép arr6l, mi is igazan a probléma,
akkor a dontéseket olyan érdekek fogjak meghatarozni, amelyek szamara az adott téma szabalyrendszere €s
miikddési modja [ényegtelen. Rovid tavu érdekérvényesités ez, de nem is latszik mod hossza tavra tervezni;
annak ellenére nincs meg ennek az alapja, hogy még a nem szakembereknek is nyilvanvald, nem lesz ennek
tal jo vége.

Vannak persze hosszu tavi tervek, hogyne, ezek jo része még a vilaghaboru eldtti elképzelésekre alapul,
ami tulajdonképpen nem is baj, hiszen maga a varos is alapjellegzetességeibdl sokat a XIX. szdzad végének
koszonhet. Akkor és ott olyan uthalozatot, s azoknak olyan méretviszonyokat terveztek, amelyek az akkor
még elére nem lathaté motorizacids robbanas els6 jopar évtizedét is szolgalni tudtak. Fanyarul akar ugy is
fogalmazhatnank, ez a haldzat felel meg egy Budapest méretli varosnak, a jelenlegi forgalmi zavarok
atmenetiek és ahogy az lizemanyagar kuszik felfelé [14], maguktol is hamarosan megoldédnak.

Eleink nem szamolhattak azzal, hogy az orszag elveszit két habortt, hogy a foévarost erészakosan
hatranyos helyzetbe hozzak. Annak idején Ujpestre, Pesterzsébetre és a tobbi, még nem a févaroshoz
tartozo telepiilésre is villamost épitettek ki, egészként gondolva a csak térképen huzott vonalakkal
elvalasztott részekre. Sajnos a ,,falépités” az orszag zsugorodasaval valahogy itt is teret nyert.

Nem szamolhattak azzal sem, hogy egy idére elszakadunk a ,,trendi vilagtol”, amellyel akkor még
versenyben voltunk. Talan ennek is koszonhetd, hogy mikozben az Egyesiilt Allamok elébb kiépitett, majd
megsziintetett tobb ezer (!) kilométernyi villamoshaldzatot varosaiban, s Europa szamos varosa (talan nem
meglepd modon a haborikban gydztes orszagokban fekvok) kdvette a példat, addig nalunk, téliink keletre
¢és a veszteseknél (Németorszag, Ausztria) talpon maradt a kiépitett kotottpalyas haldzat, és a hatvanas
évekig a legnagyobb terhet viselte. A kozut sokdig nem valt annyira egyeduralkodova, hogy emiatt a
varosokat és az életiinket hozza igazitsuk.

Most, amikor mar az Egyesiilt Allamokban is kezdik felfedezni, hogy érdemes villamosvonalakat Gjra
épiteni [15], vagy ha nem is villamost, de fajstlyban valami hozza hasonlét (Padova, metrotram [16]) és
nem (csak) metrot, akkor megérné elgondolkodni azon, vajon ,,rovidithetjiik”-e a fejlettségben el6ttiink
jarok utkeresésébdl adodo kanyarokat - példaul ugy, hogy a varhatd igények, a rendelkezésre allé mostani
halézat és a kiilfoldi tapasztalatok birtokédban tjragondoljuk évtizedes almainkat. Két oldalrdl kell
»megtamadni” a problémat: mik az adottsagaink és milyen megoldasok lehetségesek? Magneses
lebegtetésii szupergyors vonalra [17] egyeldre csak Shanghainak volt pénze, liftekkel emelt hajok [18] sem
fognak nalunk tdmegével terjedni - ennyit az extremitasokrol.

Hozzank, mar csak az épitészeti, varosszerkezeti, torténelmi, kulturalis és hasonld okokbdl is, a német és
cseh példak allhatnak kozel. Ott sem minden szamit jo példanak, szelektalni és tovabbgondolni érdemes
minden felvetést és a kudarcokbdl is tanulni lehet. Parizs széles belso sugarutjait csak felvallalhatatlan
rombolasokkal tudnank megteremteni.

Pragat 2002 nyaran arvizkatasztrofa érte, amely mindharom metrovonalat érintette [ 19], vonalszakaszokat,
allomasokat elontve. A forgalmat a most is tapasztalhaté budapesti metropotlas [20] példajaval ellentétben
féleg villamosokkal és vasuton (1) [21] potoltak, kihasznalva azt az egyszerli tényt, hogy egy csuklos
villamosba, vagy egy tobb egységes motorvonatba tobb utas fér, mint egy csukldsbuszba.
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Témegkozlekedési eszkozok szallitasi kapacitasa

Persze ehhez halozat kellene, 6sszefiiggd [22], ahol két pont tobb Gtvonalon is elérhetd, az elagazasokban
és keresztezddésekben minden irdnyban lehet haladni. Ha elkezdjiik dsszeirni az adottsdgainkat, akkor a
haldzat rovatba a kovetkezd bejegyzést tehetjiik: széttoredezett (alig 0sszefiiggd), alternativaktol szinte
mentes, allapota sok helyen épp csak elégséges. Az iizemmodokhoz pedig az keriil, hogy ,.atjarhatatlan” és
dijszabasilag is ,,elkiilonitett”.

Mindkettét meg kell magyardznom, az utobbival kezdem: ma Budapesten két cég rendelkezik kotottpalyas
és két cég kozuti haldzattal, a vizi kozlekedés elhanyagolhatd. A cégek kozt hosszh id6 6ta sikerteleniil
folyo egyeztetések miatt tarifaszovetség [23] még mindig nincs, az ezévtdl bevezetni kivant bérletrendszer
ett6l még igencsak tavol all. Valahova oda kellene eljutni, mint Helsinkiben (és sok mas nyugat-eurdpai
varosban), miszerint a varoson beliil az utas szamara érdektelen a kozlekedési eszkoz és a szolgaltatd cég,
mert mindenen és mindenhova ugyanazzal a jeggyel vagy bérlettel lehet utazni.

Mit jelentene egy utas szamara teljesen ,,transzparens” rendszer a kiiltertileteken?

Tény, hogy példaul Rékoskeresztlr és kornyéke ,,nagyon kint van”. Az utobbi idékben kétszer is piar akcid
volt tesztelni, milyen eszkdzokkel mennyi id6 alatt lehet onnan a belvarosba (annak széléig, a Keletibe)
érni. Baumgartner Zsolt ugyan nem Minardival indult, de igy sem tudta a megszoritani a MAV vonatat,
mikozben a varosi tomegkozlekedést tesztelok (61E-s expresszbusz és metrd kombd), valamint a
kerékparosok is versenyben alltak.

A verseny nem volt egészen fair, hiszen a vonatnal figyelembe kellett volna venni (a keresztiri
varoskozponttol valo tavolsagan kiviil) a varakozast is (a jelenlegi menetrend a helyi igényekkel egyatalan
nem szamol), &m mond valami nagyon fontosat: van ott egy 1étez0 és fejleszthetd infrastruktira, nem
kellene feltétlentil ,,nullarol” kiépitendé megoldason gondolkodva azt zsolozsmazni, hogy ,,nincs ra pénz”...

A legszebb az lenne, ha lenne valamink, ami Rékoskereszturbdl elindul a vastton, valahol a Salgétarjani
utnal hirtelen villamossa valik és igy érkezik meg a Népszinhaz utcaba (amig

a Rakoczira nem hajthat ki). Lehetetlen? Igen! Nem! Attol fligg.

Létezik ugyanis ilyen megoldas, példaul Karlsruhe varosaban [24], de KdInt és Bonnt is ,,szupervillamos”



[25] koti Ossze, ami a varosban teljes joggal jar az utcan (ha csak tgy nem gondolja, hogy egy kicsit inkabb
metrot jatszik), mig kint a nyilt palyan elereszti magat. Az atjarhato rendszerek tehat olyan megoldasok,
amelyek a kiilonboz6 lizemek hasonlosagait a legmesszebbmendkig kihasznaljak (pl. azonos nyomtav), a
kiilonbozéségeket pedig kezelik (eltérd tapfesziiltség).

~
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A lehetetlen: vasut a varos kézepén (Svdjc)

Itthon egyel&re nincs sz6 ilyen megoldasokrol, pedig olyan jarmii, amely metroként és HEV-ként is
megallja a helyét - illetve eredeti szolgalati helyén meg is allta - van: ilyen, hannoveri ,,banannak” nevezett
villamos [26] jar a 3-as, az 50-es, a 62-es €s a 69-es vonalakon. Kiilonds ismertetdjele, hogy magas
peronhoz késziilt [27], mint a metro, a gyors utasaramlas és a kényelem miatt, s csak sziikségképpen tud
1épcs6t nyitni olyan megallokban, ahol valamilyen ok miatt (pl. hagyomanyos villamossal k6z6s megallo)
alacsony a peron. Ez a banan a mi metronk sebességtartomanyaban is otthon érzi magat (bizony van, ahol
nem a 30km/h az alomhatar!) és harmad-negyedmagaval Gsszecsatolva is tud dolgozni. Igazi Jolly-Joker.
Epp csak nalunk mindebbé] semmit nem tudnak kihasznalni, még az automatikus ajtozérat is kiszedték
beldle, inkabb fagyjon meg az utas, ha képtelen megszokni a nyugaton (pl. Miskolc ex-bécsi villamosai)
bevalt modit.

Vajon mi olyan kiilonleges a pesti polgar butasagaban, hogy ennyire tisztelni kell? Nos, irjuk csak fel az
adottsagokhoz azt is: utazasi kultara - vannak kiaknazatlan lehetéségek a javitasaban... Khm...

Adottsag még az atszallasok mindsége: erre csak elégtelen osztalyzatot tudunk adni, nagy-nagy joindulattal
esetleg egy mikroszkopikus méretii egs-t, kétszer vastagon alahtizva.

Atszallni a népek IMCs-n szoktak. Ez ,,intermodalis csomopont” roviditett neve és azt a helyet jeloli, ahol
az ember utazasa soran eszkozt valt, atszall. A Baross tér is épp ilyen hely, itt lehet az Gjpalotai buszokrol
és a vasutrol a kettes metrora szallni, az erzsébetvarosi oldalon a trolibuszvonalakat elérni, a jozsefvarosin
az itt megmaradt egyetlen villamost. A tér a multban is nagy forgalmat bonyolitott le, a Rakoczi és Thokoly
Gt villamosai forgolodtak itt, még a godol16i HEV is eljott a palyaudvarig. Az elhagyott sinek helyén ma
parkolot és buszmegallokat talalunk, a 24-es villamos szégyenldsen meghuizza magat a Festetics utcaban,
nehogy akadalyozza a Kerepesi ut forgalmat.

A legjobb lenne persze atszallas nélkiil utazni, erre az atjarhat6 rendszerek adnak is lehetdséget, de errdl
késébb. Ha at kell szallni, az bizony nem kellemes az utasnak, igy a cél ezen kényszerek csokkentése
(realis kereteken beliil) és nem ndvelése lenne. Ahol elkeriilhetetlen, ott pedig mindent meg kellene tenni,
hogy az atszallas minél zokkendmentesebben essen meg. Ilyenre egy kozeli példa Bécs két metrovonalanak
kozos allomasa [28], ahol a peron egyik oldalara az egyik vonal szerelvényei, a masikra a masiké érkeznek.
Csucsidon kiviil, amikor mar ritkabb a kovetés, be is varjak egymast. Az 6tvenes években még nalunk is
terveztek hasonlot: a Stadionok allomas kialakitasa eredetileg azt a célt szolgalta volna, hogy az egyik
vaganyra a metr6, a masikra a godolléi HEV jarjon be. A tervek modosultak, az Ors vezér terén mar nem



keriilhet6 el a kétszeri 1épcsdzés, az alkalmi arusok hadan vald napi attoréssel nehezitve. Lehet
véleményezni, sokan meg is teszik, keresetlen szavakkal.

Ha a koz6s peronos atszallas nem valdsithaté meg, még mindig torekedni lehet a minél kisebb eszk6zok

kozti tavolsagra és az idéjaras viszontagsagaitol valo védelemre. Vizsgaljuk meg a Baross teret ebbdl a
szempontbol!

hibkpu i sl -hafnp FEEHEE

Az utas a metro jelenlegi kijaratabol felbukkanva egy nagy nyitott teriileten talalja magat, ha esik, ha fuj,
ha fagy. Akarmire szeretne atszallni, az messze van. Erdemes egyszer lelépni innen a tavolsagot a Keleti
palyaudvar els6é vaganyaig, amely a MAV “IC fépalyaudvar” koncepcidja miatt mindségi (marmint
egyediil elfogadhato szint{i) vonatokat fogad és indit. Vallalkozok két bérénddel, esetleg egy babakocsival
nehezitsék a feladatot. A téren annyira messze esnek egymastol a kozlekedési eszkozok, hogy megérné
kiilén buszjaratot inditani, ami csak Baross tér megnevezési megallokat érintene: elindulna a Keleti
melletti postatol (1-4 vaganyok kdzelébol), megallna a troli Garay utcai félreesdjénél, majd a 7-esek 1j
megalldjaban a tér kdzepén, kozel a metréhoz, innen fordulna a 80-as trolihoz (itt kdzel a villamos), majd
megfordulna és megallna a kinai étterem el6tt a parkoldban (10-13. vaganyok), innen a palyaudvar
fobejaratahoz menne (jegypénztarak) és igy érne vissza a kiindulasi ponthoz. Ma nalunk ez az IMCs.

Gyorsan foglaljuk 6ssze, mink van és mink lehetne:

Létezik két varosi és elévarosi gyorsvasuti rendszeriink (metrd, HEV) és egy klasszikus vasuti, mely a
multbol 6rokdlt néhany eredetileg helyiérdekii vasutnak épitett vonalat (Esztergom, Veresegyhaz, stb.).
Ezek menetrend szerint nem jarhatok at, de a jarmiicsere két azonos lizem kozt (pl. rackevei és godolloi
HEV) fizikailag lehetséges vasuton at. A legutolsé metroszallitmany is ,,Jabon” érkezett, de természetesen
vontatva. Korlatozott tjarhatosag (a vasutra), illetve egyesités (metré és HEV) lehetséges, utobbira
alapozva tervezik az 6t6s metrot. (Mar amit ma nevezhetiink annak: Csepel és Békasmegyer kozt, a
belvaros és a Duna alatt ,,metroként”, a szentendrei kijaras lehetdségével, vagy magas szeddvel, vagy kettGs
modon).

Létezik tovabba egy varosi villamoshalézatunk néhany kiemelt, &m csonka térzsvonallal (nagykorut,
Fehérvari ut, Lehel ut, Szilagyi Erzsébet fasor, stb.), fejlesztésre varokkal (pl. budai észak-déli tengely, 3-as
Csepelre, 1-es Dél-Budara) és reménytelennek latszokkal (Gubacsi it). Az atjarhatosagra itt példa a WLB
[29] lehetne, akar a Népszinhaz utcabol, akar a Rakdczi uton at Budardl indul6 rakoskereszturi, akar egy, a
Jaszai Mari térr6l Dunaharasztiig kozleked6 vonalra. (T6kol és Rackeve inkabb a vasutba illene mar bele.)

Ami a Soroksari ut kornyékét illeti, az olyan, mint az 6sszes elképzelhetd betegségben szenvedd allatorvosi
16. Lagymanyosi hid és a Soroksari ut taladlkozasanal 6tféle tomegkdzlekedési mod koziil valaszthatna az
utas, ha azok egy megalloban lennének elérhetdk és mindre ugyanaz a jegy lenne érvényes. Ehelyett kiilon
életet él a vasat, a HEV, a Gubacsi uton haldoklé villamos és a BKV, valamint a Volan buszai. Latszolagos
verseny, amelynek nem lehet gy6ztese, vagy legalabb is az utas nem nyerhet...

Azt gondolom, eleget mentiink a Safety Car mogott, a felvezetd kor tobbszorésen megvolt, ideje elrajtolni a



Dél-Buda - Rakospalota versenyen, miel6tt dobalni kezd a kdzonség. A reklam utan folytatjuk, maradjanak
a késziilék elott!
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Erettségi feladat — oldjuk meg!

Ismeritek azt a mesét, amelyikben a kiralylany minden kérét kikosaraz, mert azt igérték neki, hogy egyszer
majd jon a kiralyfi, hofehér paripan? Ami a késést illeti, a négyes metro is ilyen, és az alternativ javaslatok
nem is feltétleniil a négyes metro helyett szeretnének épiteni valamit, hanem olyan megoldast javasolnak,
amelyik enyhitenék a kozlekedési gondjainkat addig is amig a kiralyfi el6keriil. (Féleg, hogy a dolgok
jelenlegi allasa szerint a kiralylany tallépte a nyugdijkorhatart, a kiralyfi eltévedt az erd6ben, a
fehérlokolesonzo pedig zarva van.)

Dél-Buda minddssze négy ,,nagykapun” at kapcsolddik a févaros tobbi részeéhez: a Lagymanyosi hidnal, a
Goldmann Gyorgy térnél, a Gellért térnél és BAH-csomdpontnal. Két nagy kertilet, a Budapestet koriiloleld
agglomeracio legkiterjedtebb része (Budadrs, Torokbalint és Erd), valamint ,,csak” a teljes Dunantul itt
kisérelheti meg az atmenetet — igaz, utobbinak még az M0-as autdut-korgyiiri (a.k.a halalat) is
rendelkezésére all. Az alternativak sziikos volta részben a terepviszonyoknak kdszonhetd: a Dunanak, a
Gellért-hegynek és budai hegyvidék egyéb tagjainak.

Ha ratekintiink a térképre [30], a négy emlitett kapubol kettd igazan ,,vastagon” kihasznalt, a nagykorut felé
vivé és a belvarosi irany, amely egyittal az Eszak-Buda felé vezet iranyt is tartalmazza. Eszrevehetd még,
hogy a Budadrsi utrdl érkezo forgalom nagyobb része is a két kozépso kapu felé tart; a BAH-csomdpont és
a Lagymanyosi hid felé joval gyengébb terhelés jut, bar utobbi kapacitasban is rendelkezik tartalékokkal.
(Szdl egy mese arrol is, miért kellett Budapest leglijabb kozuti hidjanak a budai oldalon derékszdgben toré
utvonalra vezetnie, elkeriilve a tobb mint szaz éve kiszabalyozott 6sszekotési lehetdséget a Budaorsi ut felé
— de ,,Hamzsabégi fiillemiilér6]” majd maskor.)

A térképen lathato, hogy a Gellért tér kapun at két kdtegben aramlik 4t a pesti oldalra a forgalom: a
Szabadsag hidon a villamos, az Erzsébet hidon a busz kozlekedik. Ahogy kordbban mar meséltem, ezek
egylitt, a Bartok Béla titon mar viselnek akkora terhet, hogy azért mar érdemes lenne metrot épiteni. De az
is latszik, hogy kiilon-kiilon nem, s vilag egyik legforgalmasabbnak szamit6 buszjaratan (jarat-csoportjan,
mert tobb szamit ide a 7A-tdl a gyors 173-asig) még igy sincs annyi utas, mint a nagykorati villamoson, s
nem sokkal tbb, mint a kiskorutin. Ebbol le lehet vonni olyan kovetkeztetést is, miszerint elég lenne a 7-es
busz vonalara valami ,,erés és gyors villamosvonalat” épiteni, ahogy ez szakmai oldalr6l is felmeriilt.

Tudni kell még, hogy amikor a négyes metré koltségein mindenképpen faragni kellett, egy azéta is igen
vitatott megoldas sziiletett: a roviditett allomas. Az 1j metr6 tehat az évtizedeken at torvényben is rogzitett
120 méteres minimalis allomashossz helyett 80 méteresekkel épiilne (a nagykoruati villamos 53 méter
hosszt). A torvényt volt a legkonnyebb modositani. Emiatt eleve igen stirti kovetést (90 masodperc) kell
tervezni, hogy a célul kitlzott szallitasi teljesitményt produkalni tudjak. Tartalék nincs igazan,
mélyallomast hosszabbitani pedig olyan kdltséges és hosszas zavarokat okozo moka, amibe nemigen
fognanak bele... Az eredmény viszont igy az, hogy két nagykorti teljesitmény(i, azaz villamosvonalként
szamon tartott palya kapacitasban tobbet adna nala — az egyik palya pedig mar meg is van, a Bartok Béla



uton. Tovabba két egymassal kompatibilis, egymast segité vonal meghalni sem tud olyan kdnnyen, mint
egy...

Az Index cikke szerint [31] eleinte szamoltak is a gyorsvasutas megoldassal, s6t az értékelés soran néhany
tized szazalékkal jobbra hoztdk ki, mint a nehézmetrdt, késébb mégis az utdbbi terv mellett dontottek.
Annyira, hogy a nyilvanossagra hozott megvalosithatosagi tanulmanyban [32] mar egy szo6 sem esik sem
gyorsvasutrol, sem esetleges mas alternativakrol.

OK, épitsiink szupervillamost, de hova?

Az alternativa utan kutatdok altalaban a négyes metré nyomvonalén probalnak utat talalni, ami teljesen
érthetd, am a felsorakozo akadalyok rendre kifognak rajtuk. Azok, akik a Bartok Béla uton ma meglevo két
vaganyt probalnak még kettdvel boviteni (ez kapacitas szempontjabol teljesen korrekt megoldast adna),
azok vagy a kozti forgalmat lennének kénytelenek hidegre tenni, vagy kéregbe almodjak a vonalat, ami a
Dunaig jo, de nem tovabb — és nem is olcs6. Ha mélyvezetést valasztanak, akkor pedig kapunk egy
,,villamosp6tlo metrot”, még dragabban, de legalabb a kompatibilitdas megmaradna a jelenlegi haldzattal.

A masik csoport abbol indul ki, hogy Dél-Buda és Rakospalota kozott (majdnem) végig ma is van kiépitett
vaspdlya, csak fel kellene egy kicsit fejleszteni, hogy iitemes 3-4 perces kovetést is képes legyen elviselni,
ahogy ez Svédorszagtol Svajcig gyakorlat, de még a nagysebességii japan shinkansen a maga 270km/h
csticssebességével is képes ilyen siirtin jarni. Tény, hogy a Drégelyvar it vasuti feliiljaréja és Ujpalota
kozpontja kozt nincs nagy tavolsag, keletre még hely is akadna egy kiagazast épiteni, Dél-Budan pedig
Kelenfoldtol lefelé ,tengelyben” halad a vasut, de van egy komoly hatranya az egyébként jonak tind
elképzelésnek: a Kelenfold — Ferencvaros — K&banya-fels6 — Rakosszentmihaly vonalvezetés nagy ivben
elkertiili a belvarost.

A négyes metrd "atlovi” a belvaros déli felét, ezt azonban a masik két metrovonal is megteszi a kozelben.
A kérdés az, hogy kell-e a belvarosba ennyi metrd. Nos, az utazasi szokasok felmérése azt mutatja, hogy
igen (pontosabban valami kell, nem feltétleniil metr6), raadasul az atszallasi lehetdségeket is illik
biztositani. A kiillvarosokbol és az agglomeraciobol a belvaros felé aramlik a forgalom nagyobb része;
szamukra lenne idonyereség, ha legalabb az agglomeracio hataratol gyors eszkoz szallitana dket, hogy ne
legyen tele 6ssze-vissza parkold és egymast akadalyozo autdkkal a belvaros.

A projectigazgaté azonban nem igy gondolja:

A DBR [33] projekt igazgatoja, Gulyas LaszIlo a VEKE [34] kifogdsaira valaszul az Indexnek
elmondta: a 4-es metronak nem az agglomeracio kiszolgalasa a feladata, hanem a tulzsufolt belvaros
levegdhoz juttatdsa, a felszini villamosok, buszok kivaltasa. (A 37 éves alom. [31] Tamas Bence és Toth-
Szenesi Attila cikke az indexben.)

Nos, ennyi év tapasztalataval rendelkez6 szakért6tol akkor fogadjuk el, hogy a négyes metrd elsdsorban a
mar meglevo eszkdzok kidobasara vald, s nem arra, hogy a varos tavoli szegleteibdl megkdnnyitse a
kozlekedést; de mint ahogy a megvaldsithatdsagi tanulmany halozati részEébdl [35] is kidertil, a 7-es buszok
egy részére tovabbra is sziikség lesz (viva Rakoczi szmog!), csak villamosvonalakat lehet teljes egészében
felszamolni. Arra sem jo, hogy a belvarosbol a személygépkocsikat kiszoritsa, oda a projektigazgato ar
szerint inkabb a busz és a villamos ne menjen be...

A metrd gazdasagos tizemeltetése miatt tényleg meg kell sziintetni a vele rivalizalo felszini vonalakat,
masképp nem jonne Ossze elegendd utas. Kézenfekvo, hogy az autoknak lesz majd tobb hely, ha eltinnek
az utcakrdl a villamosok és autdobuszok. Tényleg lesz, egy rovid ideig. Ahogy errdl korabban mér volt sz6,
a forgalom, idedlis gdz modjara, kitolti a rendelkezésére allo teret.

El kell donteniink, hogy aut6zni akarunk-e jol a belvarosban vagy élni? [36] A kettd olykor egymassal
ellentétes dontéseket kdvetel meg.



Belvarosi ,,idill”, bétontgerl és benzingé’zel.
(Pillanatkép Stockholm belvarosabdl.)

Ebben a kérdésben az iroda némiképpen még a févaros elképzeléseivel is szembe megy, mivel Budapest —
igaz tavlatban — a kiskoruti villamos meghosszabbitasaban, pontosabban visszaépitésében gondolkodik a
Dedk tér és a Lehel tér kozott. A kiilonbozo csoportok kozti arnyékbox eredményének tekinthetd az is,
hogy a Westendtdl megkdvetelték, tigy tervezze és kivitelezze épiileteit, hogy a 14-es villamos Gjra be
tudjon jonni a Nyugati mellé. Ok ezt megtették, 4am mégsincs villamos, mert idékozben valaki rajétt, igy
ugyan eljuthat a palyaudvar mellé a vonal, de zsakutca lesz; képtelenség lesz 6sszekotni egy még délebbi
szakasszal. Jelenleg az egyébként is kalandos sorsu (az a bizonyos dsszeérni nehezen akard) feliiljaré ,,van
utban”, egyes vélemények szerint elbontando, mert csak vonzza a sok biidds autot befelé, masok szerint
viszont ha mar van és megvalosithato, a rombolas helyett (ij funkciot kell talalni neki —mondjuk épp at is
jOhetne rajta a 14-es a kiskorat felé menet.

Elsdsorban az utazasi mindségnek tenne jot, ha a Bajcsyn ujra jarna a villamos, méasodsorban talan a mara
elautopalyasodott utvonal visszavarosiasitasaban is segitene — a belvarosba 6ml6 kozuti forgalom részleges
kiszoritasaval- A harmas metr6é mellett nem feltétlentil sziikséges ez a kapacitas. Nem is lenne indokolt és
kihasznalt, ha csak mondjuk a Nyugati €s a Kalvin tér kozott jarna a villamos. Viszont ha a 47-es
Budafokrol a Lehel térig, vagy akar a Hungaria koratig jarna, mig a 14-es lejutna a kortéren at a Kelenfoldi
palyaudvarig (magaba olvasztva a 49-est), akkor a mostandban nalunk is végre eltanult hosszh atlapold
viszonylatokkal az atszallasok szama csokkenne, a haldzat pedig 6sszefiigdbbé valna. (Nem is olyan rég
egy rovid szakasz felujitdsa miatt a korati villamosok szinte az egész varost kénytelenek voltak bejarni,
hogy a kocsiszinbe eljuthassanak, annyira szétesett mara a hdlozat.)

Lassuk, tudunk-e jobbat!

Meéré tanarur szerint a ,,vegyes stratégia” jobb, mint a tiszta. Eddig mikor alternativat kerestiink, oda
jutottunk, hogy a négyes metrét a tervezett nyomvonalon nem tudjuk megfelelden kivaltani semmilyen més
eszkozzel sem. Probaljuk hat masképp, felbontva a feladatot tobb részletre!

Koncentraljunk el6szor a belvarosra! Azt mar tudjuk, hogy a koltségtakarékossagbol 80 méteresre
zsugorodott allomasokkal dolgozé metroterv szamitott kapacitasplafonja két erds villamosvonallal
egyenértéki, ebbol egy 1étezik is a Bartok Béla Gton. A masik vonalra tehat azt a forgalmat kell terelni,
amelyik szamara bevallalhato egy kis keriild, mert nem pont a Bartok két-harom belsé megalldja az
uticélja, ellenben a belvarost el szeretné érni. Ha a 7-esek valamelyikén utazunk, ilyen belvarosi
»cserélddési pontnak™ mutatkozik példaul a Ferenciek tere (harmas metrd, budai buszjaratok, kettes
villamos), vagy az Astoria ¢s a Blaha Lujza tér. Az abra alapjan itt egy sz€p vastag kék vonal halad at, azaz
busz, a kérdés tehat az, tudunk-e ide tenni valami ,,turbosabbat”??

A Kkiilteriiletekkel kapcsolatban pedig az a kérdés, mennyire viselhetd el a villamos lassusaga? Nos, minél



korszeriibb, kényelmesebb és gyorsabb az a villamos, annal messzebb terjed ki a hatokdre, am igy is
érdemes olyan megoldason gondolkodni, amelynek nem harom-négy megallgja van kilométerenként.
Ahogy mar irtam, mindezt atjarhaté mdodon is meg lehet valdsitani. Az pedig gazdasagi racionalitas, hogy
minél kevesebb fajta lizemet kell fenntartani, annal kisebb allandd koltségteher oszlik meg a haldzatok
kozt. A rugalmassag is nagyobb, lehet kocsikat ,,atdobni” egyik vonalrol a masikra, ha sziikséges.

Osszefoglalva: egy tovabbi kotottpalyas vonal épitése és a vasit bevonasa tobb utasnak, nagyobb teriileten
és a metronal olcsobban adhat megoldast Dél-Buda és Ujpalota jelenlegi problémaira igy, hogy ekozben
megtart megszokott kapcsolatokat, nem boritja fel az utasok életét, noveli a meglevd halozat képességeit és
megfelel az ,,élhetd varos” koncepcionak is. Nem aldozatok nélkiil persze.

Az egyik ilyen javaslat a Karolina project [37]. A lényege, hogy Albertfalvatél Ujpalotaig egy
nagyteljesitménytigerincvonalat javasol, mely a belvarosban inkébb villamosként, a kiilvarosokban inkabb
(felszini) gyorsvasutként miikodik, s ehhez mindossze kb. mésfél kilométer felszin alatti szakaszt igényel.
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A Karolina project javasolt nyomvonala

A vonal Ujpalotatol az Erzsébet hidig a mostani piros 73-as busz vonalat kovetné, majd a hidon atérve a
Gellért-hegy nyugati nyerge alatt folytatna utjat (a terepviszonyok miatt sajnos nem kertilhetd el a
mélyvezetés), hogy azutan a Villanyi ut és Karolina ut keresztez6désénél bukkanjon elé megint. Innen
pedig mar egyenes Ut visz Albertfalvaig. (El6bb végig a Karolina uton, ahol eldrelatd elédeink hagytak
helyet a villamosnak az Ut kozepén, majd a vasuti feliiljaro alatt atkelve a Tétényi Gton tovabb dél felé.)

Az mar csak hab a tortan, hogy ez a nyomvonal ,,ingyen” 6sszek6tné nekiink a hiivosvolgyi
villamosvonalat a Népszinhaz utcaival, megteremtve ezzel a kelet-nyugati iranyu villamoskdzlekedés
lehet6ségét.



A vasutra alapozott megoldasok kozt vannak hamar megléphetd ideiglenes megoldasok, mint az Erdrél és a
Camponatdl a Mexikoi ttig és (egy kis épités utan) Ujpalotaig kozlekedd ,,eldvarosi” szerelvények, vagy
olyan ,,villamosszerliek”, mint az Esztergomba jaré Desiro, néhany ma még nem létezé megallot is
tartalmazva; és vannak tavlatibb elképzelések is, mint a Kelenfoldet a Nyugati palyaudvarral 6sszek6té
vasuti alagiit [38], belvarosi mélyallomasokkal, kialakitva Budapesten is egy varosi vasuti kdrgy(r(t, amely
mas varosokban is jol szolgalja a varost és az 6t koriilvevo teriileteket. Ez csak itthon szokatlan gondolat, a
vilag fejlettebb részén folynak eziranyu fejlesztések.

Az egyik szemlélet szerint a vasutvonalakat at kell vezetni a belvaroson, azért, hogy ott ujabb
megallokat létesitve a belvaros a vasutat haszndloknak jobban feltarhato, illetve maga a vasut a
belvarosbol jobban elérheto legyen.

A masik szemlélet az, amely a meglévd és jo kapcsolatokkal, kiépiilt infrastrukturdaval rendelkezé
palyaudvarokat akarja helyzetbe hozni, azaltal, hogy kézottiik kézvetlen varoskozponti Gsszekéttetéseket
hoz létre. Ezaltal a fejpalyaudvarok atmendkké valnak, kapacitasuk névekszik amellett, hogy a vasutat
hasznalok nem kényszeriilnek datszallni, uticéljukat a lehet6 legjobban megkozelithetik vasuton is, csak a
legutolso pillanatban eszkozt valtva. (Z61di Péter [8])

Metrora is lehet atjarhat6 rendszereket tervezni, ilyen Szigeti Daniel Egyesitett varosi és eldvarosi
gyorsvasuti rendszer kialakitasa Budapesten és kornyékén [39] cimii munkéja, vagy a négyes metrot
legalabb a legrosszabb kialakitasabol kimenteni javaslo szerzépéaros, Acs Balazs és Istvan Gyorgy Metrd 4
plusz elképzelése.

Mindegyik megoldasban kozds, hogy nem kivanja bevalt megoldasok ,,halalat”, megszokott itvonalak
feladasat, s igyekszik vagy a négyes metrora eldirdnyzott koltségkeret felébdl-harmadabol kijonni, vagy
nagyobb teriiletet old meg, mint amit a DBR iroda akar tovabbi 25 éves tavlatban (budafoki metroag —
»-majd egyszer”) igérne. Mindegyik megoldasban kozds tovabba a nemzetkdzi tapasztalatok beépitése, a
begyepesedett ,,(Budapesten) ez lehetetlen” hozzaallas elutasitasa — magyarul az egykor volt kapcsolatunk
felvétele gondolkodasban is a fejlett vilaggal. Ha eljutnank idaig, nem lenne alom a szép jovoé [41], amit
harom évtizede is igértek, s igérnek most is.

Vége?
A mesének itt tulajdonképpen vége, aki nem hiszi, jarjon utana:

¢ A Budapesti 4. metrévonal megvalésithatésagi tanulmanya (DBR)
http://metro4.hu/megvalositas/tanulmany.htm

*igy is lehetne (Hamster cikke)
http://hampage.hu/kozlekedes/igyislehet.html

* Hogyan javitanal Budapest kozlekedésén? (Index forum)
http://forum.index.hu/Article/showArticle?t=9018195&la=45335001

* Varosi, eldvarosi és vidéki kozlekedés (VBO forum)
http://www.vasutbarat.hu/modules.php?name=Forums&file=viewforum&f=2

* Varosi és eldvarosi Kozlekedési Egyesiilt weblapja



http://www.veke.hu/

* Budapesti varosi gyorsvasut (google keres6link)
http://www.google.co.uk/search?num=50&hl=en&as_qdr=all&biw=1112&q=budapest+v%C3%A1rosi+gyorsvas
%C3%BAt+OR+aligut+OR+gerincvonal+site%3Ahu&btnG=Search&meta=Ir%3Dlang_hu

* Ali kozlekedési gylijteménye
http://kvtlinux.lib.uni-miskolc.hu/ali/veevk/

Koszonetnyilvanitas

A sorozat elkésziilte az Index és a VBO forumain folyt vitaknak, a résztvevok makacs megolddskeresésének,

az idével egyre tobb kételyt megfogalmazo szakmai cikkeknek, Hamster enciklopédikus budapesti varosi és

kozlekedési adattaranak, valamint stsmork nélkiilozhetetlen szerkesztoi segitségének koszonheto. A hibakért
és a megvalaszolatlan kérdésekert a szerzé természetesen vallalja a felelésséget.

Els6é megjelenés:

sesblog
www.sesblog.hu
2005.janius-jalius

Perlaki Attila
perlaki @ chello.hu

Linkek:

®[1] http://www.metro4.hu/

*[2] http://www.metro4.hu/content.php?tmp=page&id=15

*[3] http://hampage.hu/kozlekedes/sinek.html

*[4] http://kvtlinux.lib.uni-miskolc.hu/ali/veevk/cikkek/alagutak.html

*[5] http://www.metro4.hu/content.php?tmp=page&id=16

*[6] http://www.metro4.hu/content.php?tmp=news&kid=26&sub=arch

*[7] http://lwww.metro4.hu/content.php?tmp=page&id=13

«[8] http://lwww.bfvt.hu/referenciak.php?p=4&tidx=21&iroda=4&PHPSESSID=3f43deaa08471d47e0e5ecfeafe6d4al

*[9] http://www.metro4.hu/content.php?tmp=page&id=11

*[10] http://www.epiteszforum.hu/muhely_utopia.php?muid=77

*[11] http://www.sesblog.hu/archives/individual/008918-20031117.html

*[12] http://www.metro4.hu/content.php?tmp=page&id=18

*[13] http://www.sesblog.hu/archives/individual/014618-20050620.html

*[14] http://www.sesblog.hu/archives/individual/014036-20050509.html

*[15] http://www.dctransitfuture.com/demos/anacostia/

*[16] http://tplpadova.fotopic.net/c348933.html

*[17] http://www.monorails.org/tMspages/MagShang.html

*[18] http://www.foudurail.net/thieu.html

*[19] http://metro.dnsalias.org/povoden/vyvoj_e.htm

*[20] http://www.bkv.hu/hirek/hir454.html

*[21] http://hampage.hu/kozlekedes/praga/index.html

*[22] http://hampage.hu/kozlekedes/igyislehet3.html#vaganykapcsolatok

*[23] http://www.bksz.hu/

*[24] http://www.s-bahn-rheinneckar.de/-S:PtVOSN:d4y06NNNiWg7i9NNNN1M/s-
rheinneckar/view/unternehmen/sbahn.shtml

*[25] http://hampage.hu/kozlekedes/igyislehet.html#Stadtbahn

*[26] http://hampage.hu/kozlekedes/20011002/index.html

*[27] http://hampage.hu/kozlekedes/igyislehet4.html#magasperonosmegalloavarosban

*[28] http://hampage.hu/kozlekedes/igyislehet2.html#kenyelmesatszallas

*[29] http://www.wlb.at/index.htm

*[30] http://www.sesblog.hu/archives/20050701_metro_3_usasforg_nagy.html

*[31] http://index.hu/politika/belfold/budapest/mnegy0620!2



*[32] http://metro4.hu/megvalositas/tanulmany.htm

*[33] http://www.metro4.hu/content.php?tmp=page&id=33

*[34] http://www.veke.hu/

*[35] http://metro4.hu/megvalositas/b-resz3.html#2

*[36] http://maps.google.com/maps?Il=35.682521,139.780383&spn=0.007828,0.008419&t=k&hl=en
*[37] http://kvtlinux.lib.uni-miskolc.hu/ali/veevk/Karolina/VK200502.html

*[38] http://kvtlinux.lib.uni-miskolc.hu/ali/veevk/AliGut/index.html

*[39] http://mkkk.kma.bme.hu/dani/diploma.html

*[40] http://www.metro4plusz.ini.hu/

*[41] http://hampage.hu/kozlekedes/kirandulas3.html

A cikksorozathoz kapcsolddo radidmiisor felvétele letoltheto a
http://www.sesblog.hu/archives/individual/014810-20050706.html

cimr6l, MP3 formatumban, hossza 108 perc, elhangzott a Retur 2005. julius 6.-i adasaban.



