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A budapesti ,Negyes Metro”,

a telepuléstejlesztes €s a varosi szabadterek
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ESETTANULMANY

ar még mindig sok a kérdGjel, de egyre biztosabbnak latszik, hogy néhany
B éven beliil elkésziil Budapest negyedik metrovonala Dél-Buda és Zuglo (pon-

tosabban és talan egyelre: a Kelenfoldi és a Keleti palyaudvarok) kozott.
A korabban megszokottdl eltéré modon a beruhdzassal kapcsolatban kiilonbozo
civil szervezetek egyre hangosabb kifogasokat fogalmaznak meg. Az 6 szavaikkal
élve: ,a beruhazas volumene miatt alkalmas arra, hogy a kézép-europai varosré-
giok éles versenyében Budapestet az élre emelje vagy a sereghajtok kozé kiildje”.
Valoban hatalmas beruhazas, bar 6nmagaban a nagysagrendje talan nem elég az
emlitett hatasok kivaltasara, de teriiletfejlesztési, varosépitészeti — és ezen beliil a
varosi szabadterekre gyakorolt — hatdsai egyiitt mdr igen. Jelen tanulmény ezeknek
a folyamatoknak az elemzésére vallalkozik.
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A budapesti ,négyes” — hivata-
los nevén .Dél-Buda—Rakospalota”
— metro minden bizonnyal a vilag leg-
hosszabb ideje aktivan tervezett varo-
si vasutvonala. Az els6 konkrét tervek
(hatvanas évek) megjelenése ota az
»,M4" sok valtozatban létezett és léte-
zik a mai napig — sot a vonal kivalta-
sara, ,meg nem épitésére” is szamos
elképzelés sziiletett. Mind a megépiilo
vonal osszvarosi és mikrokornyezeté-
re gyakorolt hatdsa, mind a felmeriilt
alternativak kozlekedési és telepiilés-
fejlesztési kovetkezményei tanulsagos
elemzést tesznek lehetove. A tanul-
many most olvashato elsé fele a vég-
leges eszkoz- és nyomvonalvalasztas,
valamint a lehetséges alternativ meg-
oldasok kozotti killonbségeket mutatja
be, a késobbiekben megjelené maso-
dik rész pedig a most épiilé allomasok
kozvetlen kornyezetére, ezen beliil is a
varosi szabadterekre gyakorolt hataso-
kat elemzi.

TOBB, MINT METRO

Kozismert tény, hogy a fejlett nagy-
varosok belso teriiletei nem birnak el

a mainal nagyobb gépjarmiforgalmat.

Ugyanakkor a sok atszallassal és ala-
csony végsebességgel, illetve alacsony
sebességgel
tomegkozlekedési rendszer — még ha

eljutasi jellemezheto
viszonylag olcsobb is — nem veheti fel
a versenyt a kényelmesebb és gyakran
gyorsabb egyéni kozlekedéssel. Ezért a
tudatos, koncepciozus telepiilésfejlesz-
tés elso lépése a 21. szazad nagyvaro-
saiban — itt elsosorban az un. atmeneti
zonak varosi életbe valo bekapcesola-
sara, a rozsdadvezetek feltardsara kell
gondolni — gyakorlatilag egyet jelent a
kozosségi kozlekedési rendszer haté-
kony fejlesztésével.

A nagyvarosi kozlekedési rendsze-
rek jellemzoen kétszintiek: egy biz-
tonsagos, kotottpalyas eszkozokbol
allo gerinc- és egy rugalmasabb rahor-
do-feltaro  halozatbol allnak. Elob-
bi feladata a térség bekapcsolasa az
osszvarosi rendszerekbe, mig utobbi
az utasok minél gyorsabb eléréset szol-
galja. Mivel a gerinchal6zatnak nem
alapfeladata az egyes tertiletek feltara-
sa, annak megallotavolsaga még saran
lakott varosrészekben is legalabb 800
m, de inkabb nagyobb; valamint
lehetleg minden egyes megallohelye

intermodalis csomopont, vagyis tobb
kozlekedési eszkozre lehet atszallni.
A feltdr6 jaratok ezzel szemben mint-
egy 400 m-es megallohely tavolsaggal
a gyaloglasi uthosszakat 250-300 m-
re meérséklik, azaz 3-5 perc gyalogldst
tesznek legfeljebb sziikségessé.

M4

A véglegesitett négyes metro jellegét
tekintve megegyezik a kettes és a hdr-
mas metroval: hagyomanyos (nehéz)
metro, 16 és 31 méter kozotti mely-
ségben vezetve, bar elddeitdl eltérden
az allomasokat feltlrdl, résfalazasos
technoldgiaval épitve keészil. Az elso
titemben, a két palyaudvar kozott 7,5
kilométer hossza palyan fut és a vég-
allomasokkal egytitt 10 megalloja lesz
— ez tovabbi 3,2 kilométerrel és 4 allo-
massal boviilhet a Bosnyak térig, illetve
még kozel két kilométerrel a budaor-
si viragpiacig. A klasszikus, ,varoson
beliili” metro és az agglomeracio szer-
ves kapcsolatat elsosorban helyiérdeku
(elovarosi) vasutvonalak  biztositjak
— ezek az M4 esetében a Keletibe és
Kelenfoldre futnak (majd) be.
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Az M4 ,Kelenféld” allomasanak metszete

dllomasanak latvanyterve
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Az M4 ,Bocskai uti” allomasanak latvanyterve
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Az M4  Kelenfold” allomaséanak kilsd latvanyterve (Palatium Studié)

A négyes metro 6tlete abbol a korbol
szarmazik, amikor a varoskozponttol
tavolabb létrehozott alkdzpontokat,
lakotelepeket nagy kapacitasa kozle-
kedési kapcsolattal (metro, HEV, vil-
lamos vagy virosi autout) kivantak
ellatni. A hetvenes, nyolcvanas évek-
ben mindenki metrorol almodott,
hiszen a metr6 gyors, kényelmes és
a koncentralt igények kovetkeztében
oleso kapcesolatot adott a lakotelepek-
nek, mikozben a személygépkocsik
alacsony szama miatt az autobuszok
gyorsan haladhattak. ,A metrok gya-
korlatilag a villamosok szerepét vettek
at, a villamosok a kériranyu vonalakra
és a metroval még el nem latott terii-
letekre keriiltek.” A négyes metrora
az Ujpalotai lakotelep és a dél-budai
lakoteriiletek kiszolgalasa harult vol-
na, de az eredetileg elképzelt nagy-
vonall halozatfejlesztés megrekedt,
emlékezetes, hogy a 3-as metro sem
érte el végiil Kaposztasmegyert. Az
anyagi okokbol kényszerten lerovidi-
tett M4 1gy valhatott a nagy atmeros

varosi gyorsvasttbol két ,belsé™ pont

kozotti kapesolatot ado vonalla.

A rendszervaltozas utan azonban
tobb szalon is felgyorsultak az ese-
mények: a személygépkocsi haszna-
lat elterjedése, a fizetGképes rétegek
nagyaranyu kikoltozése a varoskor-
ny¢ki teriiletekre a 80-as évekhez kép-
est jelentgsen atrendezte a forgalmi
viszonyokat. Mindezzel parhuzamo-
san jelentésen megvaltoztak a tomeg-
kozlekedési halozattal — igy a metroval
- szemben tamasztott igények is. A
kordbban hangsulyozott lakotelep
— belvaros” kapcsolat erdsitése, a 7-
es buszesalad és a kiskorati villamos
kivaltasa — vagyis ,tisztan” kozleke-
dés-szakmai szempontok — helyett a
varoson kiviil jelentkez6 megallithatat-
lan fejlodés kozlekedési problémainak
javitasa, valamint az egyre reménytele-
nebb helyzetbe keriilo torténeti varos-
részek rehabilitaciojanak eldsegitése
lett az Gj metro kiemelt szerepe. , Alta-
lanos strategiai szempontbol tekintve
a szandék az, hogy a fejlesztést, mely
egyébként az agglomeracioban valo-
sulna meg, a délkeleti atmeneti zona-
ba vonzzak, jobb témegkozlekedési

lehetdségeket nyujtva a XI. keriileten

beliil és azon at, majd a Dunan keresz-
til a IX. és XXI. kertilet iranyaba. A
jobb tomegkozlekedés a varoskozpont
jobb elérését és a ra nehezedo nyomas
csokkenését is szolgalja, valamint hoz-
zdjarul a torténelmi varosmagon kivii-
li teriiletek, a VIIL., IX. és XI. keriilet
megfelelo fejlesztési potencialjanak
kialakulasahoz.” ~ Vagyis tobb, mint
tiz éve mar, hogy a hivatalos anyagok-
ban is megjelentek a valtozo kor valto-
z0 telepiilésfejlesztési szempontjai — az

M4 azonban nem alakult at.

Az M4 ugyanis mind a mai napig
ugyanaz a ,hagyomanyos metro”,
amely két, ugyan Osszvarosi szinten
is jelentds fejlesztési kapacitasokkal
biro teriiletet (a kijelolt és a lehetsé-
ges fopalyaudvarokat) koti ossze a jel-
lemzoen tomegkozlekedéssel jol feltart
budai és pesti belvaros alatt, azonban
csupan villamosok esetében megszo-
kott allomastavolsagokkal. Csakhogy

— és ezt a teriiletfejlesztési potencial
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felmutatasakor a tervezok maguk is
érezték — ,2006-ban a tomegkozleke-
dés fejlesztésének nem lehet kizarola-
gos célja, hogy a meglévo villamosokat
és buszokat kivaltsuk és igy »juttas-
suk levegshéz a belvarost«”  Vagy-
is a varosfejleszto erdt és a terileti és
szakmai szempontbol is integralt ter-
vezést lehetett és kellett volna inkabb
a kozéppontba allitani és olyan nyom-
vonalat és/vagy megoldast kialakitani,
amely mélyebben aknazza ki a kinal-
kozo lehetdségeket.

De mi is a gond a négyes metro-
val? A Kelenféldi palyaudvar bekétése
a varosi gyorsvasuti rendszerbe tobb,
mint jogos felvetes — mind kozlekedé-
si, mind telepiilésfejlesztési szempont-
bol: hisz éve még valoban itt (,az
Osztyapenkonal”) volt Budapest nyu-
gati kapuja; akkor még ,hihetd” volt,
hogy jelentds lesz a gépkocsirol kozos-
segi kozlekedésre valtok aranya ezen a
ponton. Mindezt ,varoskapu” jellegi
fejlesztésekkel lehetett volna el6segi-
teni: nagy autopalya-csomoponttal,
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valtozatos kereskedelmi funkciok és
hatalmas P+R parkolok kiépitésével.
Csakhogy mire elkezdodott a metro
épitése, a ,nyugati kapu” mar elkesziilt
Budaérs térségében — kizarolag keres-
kedelmi fejlesztések altal, tokélete-
sen neélkiilozve a kozossegi kozlekedes
nyujtotta elonyoket — és Kelenfold a
maga viszonylagosan kisebb és bonyo-
lultabb fejlesztési teriileteivel a ,varos-
ban rekedt”.

A politikai
ziirzavar, a sokat emlegetett 1990-es

valtozasok  utani
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Onkormanyzati Térvény (a keriile-
tek és telepiilések ,talzott” onallosa-
ga; a fovaros ,szétesése”) és az azota
sem sokat javult kommunikacio- és
egyiittmikodés-hiany Budapest és a
kornyezo telepiilések kozott sajnos
logikusan vezettek a kialakult helyzet-
hez. A gond az, hogy Magyarorszag
legnagyobb infrastrukturalis beruha-
zasa nem csak katalizalni nem képes
a folyamatokat, hanem érdemben rea-
galni sem tud azokra. ,A P+R-parkolok
és a minoségi buszos rahordas vonz-
erejének kihasznalasara a mai terv,
azaz az M1-M7, illetve M3 autopa-
lyan és mas bevezeto utakon kialaku-
16 dugoovezeten belill végallomasozo
4-es metro egyszertien nem alkalmas.”
Vagyis a vegallomasok Kkijelolése a
wrégi” indokokkal nehezen allja meg
a helyét. Megvaltozott a felszini koz-
lekedés rendszere: az egyre er6sodo
gépkocsi-forgalom ellenére  sikeriilt
hatékonyan fejleszteni a 7-es buszcsa-
ladot; helyesen felismerve fontossagat
remélhetéleg hosszatavon biztositott a
kiskoruati villamos fennmaradasa — sot
felmeriilt ,visszahosszabbitasa” is a
Nyugati palyaudvarig. Szintén eldon-
tott tény az l-es villamos atvezetése
Budara. Tehat az allomasok varoson
beliili pozicidja és ilyen sird, ,villa-
mos-szeri” kiosztasa is egyre vitatha-
tobb. A VEKE kritikainak is visszatérd
eleme az, hogy a javasolt vonal igy sok
atszallast tesz sziikségessé, a strd allo-
masok tovabb csokkentik a lehetséges
idonyerescget.

A LEHETSEGES HOSSZABBITASOK

Nem véletlen tehat, hogy az M4
folyamatos vitak targya és hogy az
egyik sokat emlegetett kérdéskor éppen
a .végleges” végallomasok meghataro-
zésa. Es bar a vonal meghosszabbita-
sat onmagaban az utaslétszam nem
tudja alatamasztani, a telepiilésfejlesz-
tési szempontokkal valo egyiittes vizs-
galat talan kedvezdbb Gsszképet fest.

A Bosnyak téri szakasz esetében a
Thokoly uti (jelenleg nem kozlekedo)
villamos kivaltasa és a Rakosokrol
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érkezé buszok Baross térrdl valo
Jkiszoritasa” a metr6 elsodleges fel-
adata. Mindezek megitéléseben nem
egységes a szakemberek véleménye.
Azonban ha az Gj végallomas térsége-
nek — Zuglo vadonatuj, hatalmas, ter-
vezés alatt allo kozpontjanak — varoson
beliili szerepét, annak torvényszeri
erGsodeését, presztizs-novekedését vizs-
galjuk, akkor egyértelmd a verdikt: az
M4 jogosan keriil meghosszabbitasra
a Rakos-patakig. Sot. Telepiilésfejlesz-
tési ¢s intermodalitasi szempontbol is
joggal meriilhet fel egy tovabbi sza-
kasz megépitése: akar az ujpalotai
lakotelepig, akar a Polus bevasarlo-
kozpontig; de talan leginkabb az M3-
as mentén (a ,Shell kiatndl”) kialakulo
uj varoskapuig.

Nem ilyen .egyértelmid” a hely-
zet a budai oldalon: komoly szakmai
és helyi politikai vitak témaja az un.
viragpiacig tarto hosszabb vonal azon-
nali megépitése. Fél6 azonban, hogy az
autopalyak bevezetd szakasza melletti
teriilet sorsa hasonlo, mint Kelenfol-
dé: igaz, hogy hasonloan nagy mérett
P+R parkolot tudna magaba foglalni,
de ma mar ,nincs elég kint” ahhoz,

hogy érdemben hozza tudjon jarulni
a reggeli csucsforgalom csokkentése-
hez. Az aranyok érzékeltetésehez fon-
tos tudni, hogy a nyugati kozati kapun
naponta hatvanezer gépjarmi érkezik
a fovarosba mintegy szazezer utassal,
mig a Kelenfoldi palyaudvar vagy a
viragpiac térségében elhelyezhet6 kon-
centralt P+R parkolok kapacitdsa leg-
feljebb 1500-2000 férchely. Szintén
kérdéses, hogy a Budaors és a fova-
ros kozé ¢kelodo zona elbirna-e még
egy, a végallomashoz sziikségszerden
kapcsolodo  kereskedelmi  fejlesztést.
A sok szempontbdl idealis végallo-
mast — valahol a mai IKEA parkolo
kornyékén — a rendszervaltozas haj-
naldan még ki lehetett volna jeldlni és
ezzel, a késobbi kereskedelmi boom-ot
is jelentdsen befolyasolva, megterem-
teni Budapest sziikségszertien kiépiilo
.nyugati kapujanak” alapjait; egyben
kiszolgalva Budaors lakoteriileteit is.
Ugyanakkor a most késziild vonal
vitathatatlan érdeme, hogy jelentds
kozlekedési kapacitasokat Kelenfoldre
koncentralva lehetdséget teremt egy
régota hianyzo, nagyvonali és ming-
ségi varosrészkozpont kialakitasara.
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Az M4
ALTERNATIV NYOMVONALAI

Erdemes megemliteni, hogy az
1996-0s politikai dontés elott a két
kijelolt vegallomas kozé heét kiilon-
b6z6 nyomvonalat rajzoltak” és
vizsgaltak meg a szakemberek. A meg-
valosithatosagi tanulmanybol kitdnik,
hogy ezek kozott a metro alternativak
kozotti
rendezesi kerdésekre alapozodott és
hogy a valtozatok kozott igen csekély
kiilonbségek mutatkoztak. Az évtize-

dek alatt felmerilt valtozatok kozul

valasztas elsésorban varos-

néhany példa:

A mai nyomvonal egyik komoly
rivalisa az an. Fehérvari uti alternati-
va volt. ,A tekintetben azonban, hogy
a vonal nagyobb lakstrdségu terilet
szamdra nyujtson magasabb szintd
szolgdltatast és egyattal a jovobe-
ni fejlodest is szolgalja, a Duna nyu-
gati oldalan huzodo atmeneti zonat
is ide értve, a Fehérvari uton veze-
tett alternativa tobb elonnyel is ren-
delkezik.”  Vagyis tisztan megjelenik
az a szandék, hogy az 1j gerincvonal

zatfejlesz

ések mélyveze
Ve~

N\
tés osszekotésekkel,

. L

- 6l
Dél-Budan feltarjon feljovében lévg, a
varosban poziciojat kereso teriileteket
is. A Fehérvari ut menti ,barnamezds”
lakoteriiletek feltarasabol vegiil egyet-
len, a Moricz Zsigmond kortérre
Jraszorult” Boceskai uti megallo lett —
igérve egy késobbi, budafoki ledgazas

lehetdséget.

[z a megoldas a sokaig biztos befu-
tonak latsz6 Kosztolanyi Dezsé teret is
kiejtette a lehetséges megallo-helyszi-
nek koziil - pedig itt igazan nagyvona-
lian lehetett volna megoldani néhany
régota huzodo deél-budai problémat.
Ha az eredeti terveknek megfeleloen
a Lagymanyosi-hid szerves folytatasa-
ban kiépilt volna a Hamzsabégi ut,
akkor erre is megnyitva a tér egyko-
ri tavolsagi buszvégallomasat, idealis,
minden igenyt kielégito kozponti BKV
buszvégallomas Iétesiilhetett volna,
kivalo atszallasi lehetoséggel a metro-
ra — nagymertékben tehermentesitve
ezzel az egyre atlathatatlanabba valo

Moricz Zsigmond korteret.

Az alternativ nyomvonalak kozott
kell emliteniink azt a felvetést, amely

W

elsosorban telepiilésfejlesztési  szem-
pontok alapjan meriilt fel. Alapveté-
se, hogy az amugy is jo kozlekedéssel
biro Belvarost nem kell ,megtamasz-
tani” a Kkiskorati négyes metroval,
hanem a nyomvonalat délre, a Petofi
hid térségébe huzva Budan az egyete-
mi varosrészt és az Infoparkot, Pes-
ten a Millenniumi Varosrészt lehet
helyzetbe hozni. Lehetséges megallok:
Kelenfold, Moricz Zsigmond Kortér,
Boraros tér, UllGi at (itt metszené a

harmas metrot), Baross tér.
A KAROLINA-TERV

A nagyszabasu, foldalatti tervek
mellett feltintek a négyes metro varo-
si, felszini alternativai is — a mar emli-
tett megreformdlt 7-es buszcsaladon,
a kiskorati és az l-es villamosokon
kivill is. Az egyik ilyen gondolatkor
JKarolina-terv” néven valt ismertté.
A terv kiindul feltételezése, hogy a
4-es metrovonal a kozeljévoben nem,
vagy nem a ma ismert terveknek meg-
feleléen valosul meg. Lényege egy
hagyomanyos és LRT vonalakbal allo,
erés varosi villamos-halozatban rej-
lik, amelyen belil is ,a legsiirgetobb
teendé a Bartok Béla at és a Rakoczi
Gt kozosségi kozlekedéseben fennallo
problémak kezelése és ennek a gerinc-
vonalnak a fejlesztése.” A projekt
névado megoldasa a Bartok Béla at
részleges kivaltasa a Karolina uton és
az ennek folytatasaban a Gellért hegy
alatt épitett, mintegy masfél kilométer

hosszua alagatban.

Az M4 megvalosithatosagi tanul-
manydnak készitoi ismerték az alter-
nativ felvetéseket, mégsem vizsgaltak
érdemben egy LRT halozat lehetsc-
ges el6nyeit. fgy nem szamoltak azzal
a lehetoseggel, hogy egy ilyen — vél-
hetéen olcsobb —halozat lehetdvé teszi
a metro és/vagy varosi- és elGvarosi
vasut  koncepciojanak kompromisz-
késdbbi
sat, mivel nem kényszeriil a tervezd
a sziikségesnél sidribb megillokiosz-
tasra, amellyel “villamospotlo™  fel-

szummentes megvalosita-

adatot kényszeritene a metroiizemre.



Kétségetlen tény ugyanakkor, hogy
nem minden varosfejlesztésért felelos
és kozlekedési szakember ért egyet az
Erzsébet hid és a Kossuth Lajos utca
— Rakoczi 1t visszavillamositasaval”,
mondvan, hogy egy LRT jellegd, kis
kovetési  tavolsagu, nagykapacitasa
werds” villamos tilsagosan is tdlter-
helné a forgalomesillapitasra vagyo
belvarost — és bizony meglehet, hogy
igazuk van.

Az M4+

Az elovarosi kozlekedési kapcso-
latok sziikségessége
vilagszerte az elGvdrosi vasithdlozat

megoldasanak

fejlesztését mozditotta el — felismerve
a tényt, hogy a nagyvarosokba 6zonlo
gépkocsiforgalmat a kozponttol minél
tavolabb, keletkezésének kozelében
kell megfogni. Kérdés, hogy Budapest
délnyugati szektoraban ez a gondolat
alkalmazhaté-e. Az M4+ Acs Balazs
és Istvan Gyorgy kozlekedésmérno-
kok javaslata, amely 2003-ban késziilt
és alapvetoen egy nagyvasutra kija-
ro metrot vazol fel. Alapelve, hogy
»a korszer kotottpalyas kozlekedési
eszkoz az utasokat az elévarosokbol
kozvetleniil belvarosba juttato gyors-
vasuti rendszer.” Az M4+ és a hozza
hasonlo javasolt rendszerek a maihoz
hasonlo nyomvonalon haladnak, de a
ket végén nem allnak meg, hanem a
MAV vonalait hasznalva tovdbb men-
nek - akar tobb agon — pl. Erd, Tarnok
vagy Rikoscsaba felé.

A gyorsvasuti rendszer az M4
Jgerincjelleget” erdsitené és éppen
ezért nagyobb allomas-tavolsagokkal
mukodne: a mélyépitéssel (minima-
lis a felszinbolygatas!) késziilé vona-
lon, 120-150 méteres szerelvényekkel,
a belso szakaszon csak Kelenfoldi
palyaudvar — Méricz Zsigmond Kértér
— Kalvin tér — Keleti palyaudvar allo-
masokat érintené — s tehetné mind-
ezt ugy, hogy a Hamzsabégi — Bartok
Béla 1t keresztezodésig a MAV terii-
leten haladhatna, megtakaritva ezzel
igen jelentds furasi koltséget. Tovab-

bi nagy értéke a nagyvasuttal kom-
bindlt javaslatoknak, hogy a jelenleg
tervezési fazisban 1évé 4j metro-kihu-
z6 mutargy és kocsiszin is feleslegessé
valna a Kelenfoldi palyaudvar mellett
és 1gy tovabbi, magasabb értéken fej-
teriiletek
fel az értékes,

leszthetd szabadulnanak
varosrész-kozponti

helyszinen.

A tervvdltozatok miikodé eloképei
tobbek kozott a muncheni és berlini
S-Bahn, valamint a parizsi RER rend-
szerek. Hatalmas el6nye az ilyen, kiil-
s6-belsd” vasutaknak, hogy a gerinc- és
feltaro rendszerek (ide értve a gépko-
csit is) atlapolasaval képesek kivaltani
a koncentralt, végallomasi rahordast,
amely hatalmas zsufoltsaggal és gyak-
ran kdosszal jar egyiitt — 1d. Ors vezér
tere. Azonban érdemes megjegyezni:
valoban csak az integralt, mindségi
fejlesztés képes ravenni komoly téme-
geket arra, hogy letegyék az autokat a
varoshataron kiviill. Ma személygép-
kocsival jar az eldvarosi utasok 62%-
a, kb. 230 ezer utas. (")nlnagéban a
MAV-vonalak integrilisa a rendszer-
be nem elég: szinvonalas rahordasra, a
kiilvarosi modvaltasos elérés megkan-
nyitésére van sziikség. Ez igen nagy
rahordasi és P+R-kapacitast jelent,
szigoran a dugoovezeten kiviil; vagy-
is elszortan elhelyezked6 rahorda-
si pontokat, és egy elGvarosi vonalon
tobb hatalmas (6rzott) parkolot — ter-
mészetesen nem kizarva az egyeb,
kereskedelmi, szolgaltato, vagy iroda
fejlesztéseket sem.

Koriilnézve ma a Budapesthez koze-
li vasatallomasok kornyékeén, riaszto,
évtizedekkel korabbra jellemzo allapo-
tokat talalunk: ez (sajnos, vagy szeren-
csére?) azt jelenti, hogy még nem késo
kijelolni azokat a teriileteket, amelye-
ket tudatosan, a gyorsvasuti halozattal
parhuzamosan fejlesztve kialakithato-
ak a szuburban fejlodés uj helyi koz-
pontjai. Ugyanakkor természetesen
latni kell azt is, hogy az elmilt néhany
évtized szuburban fejlodése olyan mér-
tékben rendezte at, zilalta szét a fova-

ros kornyékének térstruktirajat, hogy
aligha létezik olyan Tervezd, aki képes
a relativ nagy tehetetlenségi kozleke-
dési halozat fejlesztésével azt lekovet-

ni; vagy még inkabb az imént vazolt
és remélt modon kedvezd iranyba
befolyasolni.

Mindezekbdl (illetve ezek elmara-
dasabol) jol lathato, hogy a hagyoma-
nyos metroépitések ideje mar lejart;
de ugyanakkor a nagyvasuti koncepci-
okkal parhuzamos, integralt fejleszté-
sek korszaka — szamos ok miatt — még
nem jchetett el. Es hogy a prioritasok-
rol is szo essen: mindez vélhetden a
szentendrei és csepeli (rackevei) HEV
vonalak fovaros alatti dsszekotésével
épillo 5-0s vonal utan lenne aktualis
— gondosan megvizsgalva, hogy ez a
nyomvonal, vagy pedig a Kelenfoldet
a Nyugati palyaudvarral 0sszekoto,
a Moszkva tér érintésével készilo j
halézati elem elonyosebb-e.

OSSZEFOGLALAS

A négyes metr6 megépiil. Es pon-
tosan olyan rendeltetési lesz, mint
amilyennek elédeink egykor remél-
tek — olyan technikai szinvonalon,
amilyenrél almodni sem mertek. Egy
tervgazdasagi giga-beruhazas — ugyis
mint a budai kozlekedés megkeriilhe-
tetlennek vélt alappillére — az elmalt
évtizedek alatt a  kozgondolkodas
részéve valt: tal sokan dolgoztak rajta
tul sok pénzért ahhoz, hogy ne épiiljon
meg. Ugyanakkor a mulo idével olyan
nagytehetetlenségtive valt a projekt,
hogy még maga a varos, a varosszer-
kezet is gyorsabban valtozott nala. A
jovo fejlesztéseivel meg kell tudni eloz-
ni ezeket a valtozasokat, s ennek egyik
legfontosabb eszkoze lehet a felmeriila
alternativak valos visszacsatolasokkal
is kecsegteto Osszevetése, az un. ,value
engineering”.

KOVETKEZIK:
Az M4 ES SZUKEBB KORNYEZETE
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SUMMARY

Altough there are still a lot of unclarified
questions, the metroline No.4 between
the two parts of the capital (to be
more precise: temporarily between
two railway stations — ‘Kelenfold’ and
‘Keleti’) seems to be built in a few
years’ time. In our study we undertook
to present how the new line or the
formerly elaborated alternatives could
influence the urban development,
the urban design as well as the open

spaces.

It's a well-known fact, that the
developed big towns cannot absorb
heavier traffic than that of today. On
the other hand the public transport
system with a lot of changes for
other vehicles and with a relatively
low speed cannot compete with the
most comfortable and often faster
individual traffic. That is why the first
step of the concious and systematic
urban development in the 21st
century-towns should be identical
with the effective expansion of the
public transport system.

The Metroline No.4 is a typical project
of the 20th century, when everybody
dreamt of a metroline everywhere,
since the metro could perform a fast,
comfortable and - because of the
concentrated demands — a relatively
inexpensive connection for the huge
residential areas. After the political
changes the daily use of cars compared
with the 80’s radically rearranged the

traffic conditions, and the project of
the new metroline could not keep

abreast of the real process.

The designation of the terminuses of
the new metroline, the position of
the stations, as well as the “tram-like”
distance from each other are rather
questionable. But what could have
been the better solution? Changing
of the attitude, the approach and
the rules. In addition to maintain
the available possibilities to integrate
new ideas in the conception of the
new line. To make the best of the
capacity in the areas of the terminuses
— coordinated with the network
and territorial development of the
Hungarian Railways. To approach the
inner areas on another railway-line
with a lower density of stations, with
integrated development of the surface
traffic system — supporting this way
not only the southern downtown, but

the underdeveloped areas as well.

alternatives studied

* new possible terminuses on both
sides

e 'Fehérvari at’ track-line

e 'Kosztolanyi Dezsd square’ track-
line

 Karolina-plan: strong tram-network,
LRT light rail transit

* M4+ (combination of metro and
railway, urban high speed railway)

« Az M4 ,Kelenfold” allomasanak belsé latvanyterve
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