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Metrora, magyar!

Csontd Sandor

.Hétre ma varom a Nemzetinél ott, ahol a hatos megdll!" — hangzik a régrél ismert néta. A négyes-hatos villamosrol
ma is tdmegek szallnak le naponta a mivészn6rdl még életében, 1920-ban Blaha Lujza térre keresztelt budapesti
csomoponton. A Nemzeti Szinhaznak méltatlanul mar csak egy koszos kddarab allit emléket. Se hire, se hamva
Wassermann Jonds hires kdvéhazanak, melyet az Erdélyrészi Magyar KézmdivelGdési Egyesiilet tiszteletére EM-
KE-nek nevezett el. A Corvin még romjaiban is szerethetébb, mint a mellette lévé {iveges tekintet( szellemplaza.
Mivel gazdagodott hét ez a nevezetes placc az elmdlt fél évszazadban? Csak egy metromegalldval.

Y00.SZEp SE beld mMuvezetlo, Keiemen imre epiteslt elienor es Grunield Sandor muvezetc
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Ha valamiben, akkor ebben tényleg elsék
voltunk a kontinensen, marmint a kéreg-
alatti épitésben, mig mara inkabb a meg-
fart tervek kozott kotordszhatunk. A bu-
dapesti, akkor minddssze 3,8 kilométer
hossza Millenniumi Foldalatti Vasut alig
husz hénap alatt késziilt el 1896 majusara,
és vilagszenzaciénak szamitott, mert még
Parizs, New York és Bécs is mogottiink
kullogott. ,, Abbdl bizony nem lett gyors-
vastit, hanem csak foldalatti tramway!” -
fanyalgott mégis a korabeli kritika. Aki
gyermekként utazhatott rajta, majd talélt
két vilaghabortt, és nem disszidalt 6tven-
hatban, csak nagypapaként metrézhatott
megint dj vonalon: 1970-ben. Elblicceltiik
a férunkat, pedig latvanyos és grandiézus
tervekben nem volt hidny.

Alagrit, vonal, halézat

A Budapesti Hirlap még 1894 nyaran ko-
z0lte a meglepd hirt: Braunecker Lamoral
baré és Visnovszky Sdandor ajanlatot tettek
a miniszterelnoknek, hogy a budai és pes-
ti oldalt a Duna alatt tobb helyen utakkal
kotik ossze. ,, A miniszterelnok mint pénz-
iigyminiszter a kovetkezdkben tudatta el-
hatdrozdsdt az ajdanlattevdkkel. A tervezett
négy alagiit koziil az eskiitéri és fovdmtéri
alagutak kérdése két 1ij Dunahid épitése ko-
vetkeztében tarQytalannd vdlt. A Bordros-té-
ren pedig ez idd szerint sem alagutra, sem
hidra sziikség nincs. Az 1ij orszdghdz melletti
Duna szakasz két partjdnak alaguttal leendd
dsszekottetése ellen azonban a miniszternek
elvileg kifogdsai nincsenek.”

A kalandorokat elmosta az id6, az alagtit
viszont jéval késébb mégis csak megvald-
sult ezen a helyen. Megkapta ugyanis az
engedélyt Reymond-Schiller Lajos és Zi-
pernowsky Kdroly ,Magyar Metropol Vas-
ut” nevid kezdeményezése (Iasd Budapest
1968/8., 38-39.), amely harom irdnyban
probalta meg a forgalmat kijelolni. Leg-
érdekesebbnek az Ujépiilettdl (Szabadsag
tér) a Duna alatti alagtiton a Varosmajori
fogaskerekd vasttig vezetd szakasz igér-
kezett. Bevaltatlan maradt, mint a Magyar
Ipar- és kereskedelmi Bank részvénytar-
sasag valtoja.

Sokkal komolyabb produkciéval 1épett
szinre Zielinski Szildrd, aki 1901-ben Bu-
dapest forgalmi viszonyainak rendezése és
a kozponti févastt cimd disszertacidjaval
elsének szerezte meg Magyarorszdgon a
mérnokdoktori cimet. Fényképekkel és raj-
zos illusztracidkkal kiegészitett tanulma-
nyaban a Budapestre bejové nagyvastiti
vonatokat két csomépontba, tgynevezett.
szerel6-pélyaudvarokra iranyitotta, a varos

északi részén Rakosrendezdt, a délin a mai
Kébanya-Kispest allomas tertiletét jelolve
ki. ,Ily médon Budapestnek dsszes vonatai
e két palyaudvarba gyiijthetdk s nem marad
mds feladat, mint e két palyaudovar kozott oly
forgalmat Iétesiteni, hogy az utasok ne csak e
helyeken, hanem a fovdros siilyvonaldban a
nekik legkedvezdbben fekvd pontokon szdll-
janak ki, avagy iiljenek be a vonatok kocsijd-
ba.” Ezért a két palyaudvart a fold felszine
alatt iranyonként két-két sinparral rendel-
kez§ vastt kotné 6ssze harom kozbeesd
megalléval: a Nyugati palyaudvarnal, a
Karoly kortt és a Kerepesi 1t sarkan (As-
toria), és az Ull6i uti kaszarnyanal, a mai
Ferenc korttnal. A hazai , vasbeton-épité-
szet atyja” a felszin feletti objektumokba
szallodat, éttermet, kavéhazat almodott. A
Keleti palyaudvar mint shopping center,
remek meglatas?!

1921-ben a milliésra duzzadt nagyvaros
kézlekedését Sztrokay Istvdn —a BSZKRT
késébbi vezérigazgato-helyettese — ham-
burgi minta alapjan kivanta megszervez-
ni. A tanulmany Iényege a ma is meglé-
v6 {6 kozlekedési tengelyeket koveti, e
szerint a 90 kilométer hosszti gyorsvastti
halézatnak csak a harmadrésze — a belva-
rosi szakaszok — keriilt volna a fold ala. A
kiilteriileti részeken, példaul a Hungaria
koraton magasvasutként épiilt volna meg,
a Rézsadombon és a Gellért-hegyen alag-
tton folytatodott tovabb.

Azt hiszem, hogy Budapesten is a foldalat-
ti vonalakat csak az okvetetleniil sziikséges
mértékben szabadna alkalmazni. A hosszii
radidlis vonalakon, a beépitetlen kiiltelke-
ken toltést és nyilt bevdgdst, a széles kiil-
telki utakon pedig viadukt-vasutat kellene
épiteni. Ismétlem, hogy a vdrosi gyorsva-
sutak financirozdsdnak a vegyes épitdrend-
szer a kulcsa.”

Zelovich Kornélnak, a Mdegyetem rekto-
rénak 1931-es véleménye szerint varosunk
olyan pontjain érdemes és kell foldalatti
vasutat épiteni, ahol stirtin lakott teriile-
tek, szik utcak vannak és nagy tomegu
utasra lehet szamitani, még akkor is, ha a
beruhézési koltség nagyobb, mint a vér-
hat6 megtérilés.

Furas, leallas, beomlas

1942-ben Gdll Imre és munkatarsai tolla-
bél sziiletett meg a f6varosi metréhalézat
alapelve, amelyben a kelet-nyugati és az
észak-déli vonal a Dedk téren keresztez-
te egymast meg a kisfoldalattit, és ezeket
egy korgytrds jarat kototte dssze. Persze
a habort és az azt kovetd romeltakaritas
és tjjaépités ismét évekre elodazta a kez-

dést, de legalabb mér prébaftrasokat is
végeztek.

A részletes tervek kidolgozdsara megala-
pitottdk a Féldalatti Vastit Tervezd Vallala-
tot,a FOVATERV-et, és a Minisztertanacs
1950. szeptember 17-én hozott végleges
hatarozata utdn elkezdték a munkalato-
kat. Az eredeti épitési cél kelet-nyugati
iranyban a Népstadion-Déli pu. kozotti 7,8
kilométer hossztisagu szakasz volt nyolc
allomassal. A stadion peronjai mellé allt
volna be a g6doll6i hév.

Magyarorszagon nem voltak a kivite-
lezéshez ért6 szakemberek. 1952-ben kb.
nyolcezer vidéki dolgozott a helyszine-
ken, gyakorlatilag kézi foldkitermeléssel,
faropajzs nélkiil. A kezdeti sztahanovista
lendtilet par év alatt kifulladt, és az épit-
kezést 1953-ban gazdasagi okok miatt le-
allitottak, mert a kormény inkabb a la-
kasépitési programot preferélta. Ekkor a
késziiltség 35 szazalékos volt. A talajvi-
szonyok miatt a Puskin mozinal 30 méter
mélyen 200 kobméteres iireg keletkezett,
egy ember halalat okozva, amit nem hoz-
tak nyilvanossagra. Hasonl6 kisebb omlas
okozott gondot a Rékus kérhdz és az Ura-
nia alatt, és a folyamatos vizbetorésekkel
is kiizdottek.

A céldatum: 1973

1959-ben az MSZMP kongresszusa dontést
hozott a folytatasrél. Az épités 1962-ben in-
dult Gjra, és 1973-ra irtak el6 a befejezését.
A tiz kilométerre novelt tdvolsagot tizen-
egy megalléra osztottak el, a végét az Ors
vezér térre helyezték ki. A mozgolépcsdk
épitésénél a talajt lefagyasztottak, igy a
talajviz nem tudott behatolni a szerel6ak-
naba, s a visszamelegités elStt az alagutat
le tudték szigetelni.

Az Astoria utan sorban masodiknak az
EMKE aluljar6 kovetkezett, amelynek lé-
tesitésekor — és azota is — a Nemzeti Szin-
haz elbontasa véltotta ki a legnagyobb vi-
tat. Felujitasa allitélag 120 milli6 forintos
anyagi terhet rétt volna a népgazdasagra,
amib6l akkor kitelt harom aluljarérendszer
komplett kiépitése.

A 2-es metrénal a legrovidebb allomas-
koz 598 méter, mig a leghosszabb 1775,
és a forgalmi palyabol 4,2 km ives, 5,8 km
egyenes szakasz. Az elsé etapot 1970. dp-
rilis 4-én adtak at, miutan Kadar Janos és
barati kore kiprobalta. A teljes vonalon
1972. december 22. 6ta futnak az orosz
szerelvények. A kiskatondk mar régen el-
hiiztak az orszagbdl, de ezek a motorkocsik
még mindig futnak a sineken. Igaz, néha
szikrdznak és fiistolognek egy kicsit. @
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