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A XIX. szazadban az iparosodas fejlodésével, megindult a vasuti forgalom, 0j kdzpontok
jelentek meg a varosokban, a palyaudvarok. Kialakult egy sajatos palyaudvari épitészet,
elemek, amelyek minden allomason megtalalhatdak, példaul a alloméasfeliratok, peronszamok,
a féhomlokzaton 1évé oOra. A szdzad ’20-as, ’30-as éveitdl a vasutallomasok jelentdsége
csokkent, gépkocsi egyre elterjedtebb lesz, megindul a tomegkdzlekedés. A palyaudvarok a I1.
vilaghaboriban fontos célpontok voltak, sok negativ emlék kotddott hozzajuk, ezért sem
szorgalmaztak a haborti utan a felgjitasukat, illetve az ujabbak épitését. Hagyomanyos
szereplik evvel megsziint.

Ahogy egyre jobban kiépiilt a kozlekedési halozat a varosokban, egyre tobb ut épiilt, a
kdzponttol egyre tavolabbi teriileteket kellett elérni, ahogy az Gjabb varosrészek felépiiltek, a
hatarok kitolddtak. A ’80-as évek végén meriilt fel annak kérdése, hogy hogyan lehet a kisebb
kozlekedési csomopontokat egy nagyobb halozat részévé tenni, hogyan Ilehet ujabb
varoskdzpontokat kialakitani. A metré fokozatosan egyre nagyobb szerephez jutott,
ugyanakkor a mar meglévé kozlekedési halozatot megbontotta. A korabbi, hosszl
buszjaratokat, amelyekrdl kozvetleniil lehetett atszallni a villamosokra, megszakitotta, most
metrora kell szallni a kordbban kozvetleniil elérhetd jaratok eléréséhez. Példaul a *90-esévek
kozepéig a 105-0s autdbusz a Hosok teréig jart, ma mar csak a Dedk térig, és onnan
Kisfoldalattival lehet tovabb haladni a Varosliget felé¢ (ugyanakkor ez a lehetdség akkor is
megvolt, amikor a 105-6s még teljes utvonalon jart). Ezzel egyiitt a metro minden véros
legjelentdsebb kozlekedési eszkdze, a belvarosi tomegkozlekedés hatékonysagat ndveli,
emellett a varosképben is meghatarozo szerepe van. Ondllé arculattal rendelkezik, kozvetlen
kornyezetét is meghatarozza.

A budapesti, a romai és a bécsi metrdt szeretném Osszehasonlitani. Azért valasztottam ezt a
harom varost, mivel ezekben a varosokban utaztam a legtobbet a metroval, illetve a
tomegkozlekedés eltérd fejlodési fokan allnak, ami a metréhaldzat kialakitasaban és fejlettségi
szintjén is lathato.

A budapesti metro

A forgalmi dugok, cstcsidok elkeriilése miatt sokan metroval utaznak. Ez a leggyorsabb
kozlekedési eszkdoz, még akkor is, ha belekalkuldljuk azt az iddveszteséget, amit a
mozgo6lépcsozés jelent, (lejutni a fold alad és vissza). Ez csak a hosszabb utazasokra igaz, ha
valaki csak 1-2 megallot megy, sokkal hosszabbnak tlinik az utazassal toltott id6. Ugyanakkor
példaul a Batthyany tér és a Kossuth Lajos tér kozott a metr6 a leggyorsabb megoldas
napkozben (a két allomds kozvetleniil egymés utan kovetkezik) ha el akarjuk keriilni a
hidakon beallt forgalmat. Kotott palyan kozlekedik, a fold alatt, sinjein mas jarmii nem
kozlekedhet, igy itt soha sincs dugd. Emiatt azonban a tdmeggel kell szamolni, kiilondsen a
reggeli munkakezdés elotti orakban (7 és 8 ora kozott), illetve a munkaidd befejeztével (5 €s 6
ora kozott délutan).



A budapesti metronak harom vonala van, illetve igazabol a metronak maganak kettd, a
harmadik pedig a Kisfoldalatti. Ez utobbit 1895-ben adtdk 4t a Millenniumra késziilt.

A 2-es metrot teljes hosszdban 1972 végén adtak at, ez a Déli palyaudvar és az Ors vezér tere
kozott kozlekedik. Ez a kelet-nyugati metrd, mas néven a piros metrd. Az észak-déli metro —
kék metro — Kébanya-Kispest illetve Ujpest kozt kozlekedik. A Kisfoldalatti a sarga metro, a
Dedk tér és a Mexikodi ut kozott jar. A 4-es metrovonal épitése koriil hosszas vitdk folytak,
nemsokara ennek is megkezdik €épitését, a latvanytervek mar elkésziiltek.

A metro jelenlegi allapotdn meglatszik, hogy mar 30 éve ,hasznaljak”. Az allomasok az
¢épités korabeli allapotokat tiikkr6zi a gazdasag, a politika és a technika terén is. Tervezésekor a
kovetkezetességet figyelmen kiviil hagytak.

A metromegallok kialakitadsat alapvetden meghataroztdk a korabeli szovjet kapcsolatok, a
szovjetek muszaki segitségével zajlottak az épitkezések. A metroszerelvények 6 kocsibol
allnak, ez alapjan lettek a peronok 120 méter hosszliak. A mélydllomasok 3, 5, illetve 6
alagutasak, belmagassaguk kicsi (altaldban 265 cm). A mozgo6lépcsdket a Szovjetuniobol
importaltadk. Az allomasok belsd kialakitasa, elrendezése, berendezése a kornyezd szocialista
orszagokéhoz hasonld volt. A budapesti metronak nincsen sajatos, ra jellemzd arculata, tobb
stilus keveredik példaul a betiitipusokban (példaul a tajékoztatod tablaknal van, hogy az Arial
betlitipust hasznaltak, van, ahol az Avantgarde tipust).

------

latni szerte a varosban.

A felszini utas tdjékoztatds nem megfeleld6 Budapesten. A metrélogokat gy kellene
elhelyezni, hogy tavolrdl és kozelrdl egyarant észlelhetd legyen. Fel kellene tiintetni az adott
allomas nevét, hogy melyik metrovonalat hasznaljuk éppen, hogy merre megy tovabb.
Ehelyett gyakran csak akkor tud t4jékozodni az illeté tovabbhaladasanak iranyarol, ha lemegy
a megalloba ¢és a peronnal szemkozti falrol leolvassa, hogy melyik iranyba kell
tovabbhaladnia. Az esetek tobbségében még ez is lehetetlen, példaul a felhelyezett oOrids
plakatok miatt, vagy egy-egy allomasnévbdl hianyzik valamelyik beti, vagy, ami a
leggyakoribb, pont egyszerre all benn a két metrd, igy lehetetlen leolvasni a megfeleld iranyt.

A f0ld alatti utas tdjékoztatasnak alapvetden hadrom funkciot kéne ellatnia:, hogy elvezesse
az utast a bejarat felé; jelolje a bejaratot; a kijarat jeldlése aszerint, hogy melyik utcara, térre
visznek fel. E harom koziil maradéktalanul egy sem valésul meg Budapesten. Leginkabb az
utolsd teljesiil, az utcakat ugyan jelolik, de nehéz t4jékozodni az aluljaréban és az
elagazasokat nem tudtdk érthetéen &brdzolni. Sokszor tobbszori probalkozéas utan sikeriil a
megfeleld iranyban a felszinre jutni, vagy csak a rutin segiti az utasokat. A harom f6 funkcio
mellett még fontos az is, hogy vilagosan tdjékoztassa az utasokat az atszallasi lehetdségekrol
— egyéb metrovonalak, buszok, villamosok, esetleg vasut-, valamint az allomason elérhetd
szolgaltatasokrol (példaul toalett, jegyvasarlas, csomagmegorzés).

A metrokocsikban a bejérat felett lathato kis térképen —ha éppen épségben maradt-, latni lehet
a metrd Utvonalat az adott vonal szinével jeldlve.

A metréban elhelyezett ’szamlalo 6rdk’ azt az id6t mutatjdk, ami az el6z6 szerelvény
elhaladésa ota eltelt, igy az utas nem tud t4jékozddni pontosan, hogy meddig kell még varnia.
Azt kellene mutatnia, hogy hany perc van még a kdvetkezd metro érkezéséig.



A 2-es és a 3-as metrd utas kozonségének Osszetétele nem azonos. A két metrd eltérd
utvonalaval lehet ezt magyarazni -bar ujabban példaul a bevasarlokozpontok épitésével a
varos kdzepén ez az elgondolds nem teljesen allja meg a helyét- ugyan mindkét metr6 a véaros
kiilsé részérdl indul, de a harmas metrd a szegényebb, lelakottabb kornyékrél hozza be az
utasokat, a kettes metr6 inkabb a hagyomanyosan jobb kornyékrdl. Persze akik a kettes metrd
’jobb’ kornyékén élnek, azok nem a metrét hasznaljak, vagy aki a harmas metroval a
Westendbe megy, nem feltétleniil alacsonyabb tdrsadalmi statuszl, ugyanakkor bele kell itt
szamolni azokat is, akik csak ’logasbol’ mennek a bevasarlokozpontba, nem pedig
ténylegesen vasarolni.

A 2-es metrd két helyen csatlakozik vasutallomashoz: a Déli és a Keleti palyaudvarnal. A
Déli palyaudvarndl a metrobdl a mozgolépesdvel és 1épcsdkkel kozvetleniil lehet a
peronokhoz jutni, a Keletinél egy szabadtéri ,elécsarnokon” kell atmenni, ami a
jegypénztirakhoz visz. Mindkét helyen az aluljarék kiegésziiltek az utasokat ellatd
szolgaltatasokkal, példaul hirlaparus, pénzvalto, kisbolt, ajandékboltok.

A 3-as metrévonalhoz a Nyugati pélyaudvar csatlakozik, ahovd szintén, a Déli
palyaudvarhoz hasonloan a felszin érintése nélkiil lis fel lehet jutni. A boltok, arusok itt is
megjelentek. Azonban a kisérd szolgéltatasoknak komplexebb jelenségérdl lehet itt beszélni,
hiszen a metrébol kozvetleniil a bevasarlokdzponthoz is el lehet jutni, a palyaudvarhoz vezetd
aluljaroba megjelent szolgéltatasok nagy része a bevasarlokézponthoz is tartozik.

A budapesti metrot sok kritika éri, a metr6 allapota, mindsége nem a legjobb, 30 éve
ugyanazok a kocsik, az tilések kopottak (bar néhany szerelvényen a bdrhuzatot lecserélték
mar), a peronok elhanyagolhatak, piszkosak. A székek 0ssze vannak firkalva, nem stabilak.
Az aluljarok, megéllok képe szorosan Osszefonodik a hajléktalanokkal, illegalis arusokkal,
kéregetokkel. Ugyan a metroban nemrég felallitott biztonsagi szolgédlat némileg enyhitett a
helyzeten, a tényleges javuldshoz még sok iddre és valtoztatasra lenne sziikség. Az emberek
nagy része alapvetden mar azért nem érzi kényelmesen magat a metréban, mert a fold alatt
van, baleset, vesz¢ly esetén nehéz a menekiilés.

A bécsi metro

A metr6 elsO szakaszat 1978-ban adtak at, am az alapokat a XIX szdzadban fektették le,
amikor 1898-ban megindult az Otto Wagner 4altal tervezett Stadthbahn, a belvarosi metr6. Ez
egy gbézmozdonyokkal tlizemeld vasuthalézat volt. Erre a vonalra épiiltek rd a mai
metrovonalak, csak a foldfelszin alatt. A Wagner altal tervezett vasuthaldzat Bécs varosképét
is meghatarozta az allomasokkal, hidakkal, viaduktokkal. Egészen az els6 vilaghabort utani
1918-as bezarasaig viragzott a Stadthbahn. 1925-ben ujra megnyitottak, ekkor azonban mar
villamositott varosi vasuthalozatként. Par évvel késébb mar nem tudtdk a kell szinvonalon
iizemeltetni, ezért a meglévo villamoshalozat valt a f6 kozlekedési eszkozz¢, s a Stadtbahn
csak masodlagos szerepl lett.

Az ’50-es években novekedett meg ugrasszeriien az autéforgalom Bécsben, egyre tobb utat
szandékoztak atadni a gépkocsiforgalom szdmara, ezt pedig a villamoshaldzat akadalyozta.
Ezt ugy akartdk megoldani, hogy a villamoshal6zat egyes részeit levitték a fold ala, ezt pedig
késObb esetlegesen metrohalozattd lehet alakitani. Ezek lettek az eldmetrovonalak. Harom
épiilt ki, de kettdt atalakitottak metrohalozatta, egyediil a giirteli elémetré maradt meg.

Kés6bb mar ezek az elémetré vonalak sem tudtdk az egyre ndvekvd forgalom problémajat
megoldani, igy elkeriilhetetlenné valt a tényleges metrohalézat kiépitése. Ez lett az U-Bahn.



Jelenleg 6 vonal miikddik, &m 2007-ig tovabbi vonalak kiépitését tervezik, amiket 2008-ban
terveznek atadni.

A bécsi metrd utas tdjékoztatd rendszere mind a felszinen, mind a fold alatt fejlett. A
metr6logok kiemelkedd szine a piros, ezen kiviil csak masodrendl szineket tartalmaznak:
piros-U1, ibolyavords-U2, narancs-U3, z61d-U4, tiirkizkék-US, okkersarga-U6. A metrologoja
a tobbi nagyvarostol eltéréen nem M, hanem U (kék korformaban fehér U betii). A tajékoztatod
tablakon megjelenik az adott 4llomas neve, az ott elérhetd metrovonalak betii-, és szamjele.
Tajékoztat ugyanakkor az ott elérhetd szolgaltatasokrol, példaul jegyvasarlas, toalett illetve a
tobbi, ott elérhetd kozlekedési eszkozrol, a csatlakozd6 metrovonalak allomasairdl és
iranyairdl. Az allomason tovabbhaladva tovabbra is kapjuk a tajékoztatast, emellett
megjelennek a metrovonal-halézati térképek, amik a metr6 kocsikban szintén megtalalhatoak,
illetve az dllomésokon ’szordlap’ formajaban, segitve a turistakat.

Az allomasrdl valo kijutast is hasonloan fejlett informacios rendszer mutatja. Ezek a tablak
jol elkiilonithetdek az adott vonalat jelz6 tablaktol. Fehér illetve fekete alaptiak. Fehér alapon
a kifele haladas folyaman elérhet6 egyéb vonalak kddjai lathatoak, feketén pedig a felszinen
elérhetd utcak, terek, allomasok nevei, a kijaratok jelolése talalhato.

A bécsi metrd korszerti utas tajékoztatdé rendszere, az dllomasok felszereltsége, mindsége,
tisztasdga mind Osszhangban van. Bar a haloézat elég bonyolult az U-Bahn vonalakhoz
helyenként csatlakozd S-Bahn vonalakkal, a kovetkezetes, vildgos €s attekinthetd tajékoztatasi
rendszer miatt még a turistak sem érzik elveszettnek magukat, még a stratégiailag kevésbé
jelentds allomasokon is megtaldlhatd a legfejlettebb informacios rendszer. Az allomasokon
mikodé jegy automatdk is a kornak megfeleléek, nem nyelik el a pénzt, rendesen
visszaadnak, és vilagos tajékoztatast adnak az ott elérhetd szolgaltatasokrol.

A romai metro

Romaban a metr6 épitését 1939-ben kezdték el. Az épitkezés része volt az 1ij, az 1942-re
tervezett vilagkiallitasra épitett (j varosnegyed — EUR: Esposizione Universale di Roma —
kialakitasanak. Emellett természetesen a megndvekedett autosforgalom is igényelte a
metroépitést. A 11. vilaghdboru megszakitotta az épitkezést, igy 1955-ben késziilt csak el az
els6 metroszakasz, a Linea B, ami a Termini palyaudvartol halad dél-keleti irdnyban a Tevere
folydsa mentén. A Linea B bdvitését 1962-ben kezdték el, északi irdnyban hosszabbitottak
meg. Ugyanekkor tervezték az 01j, Linea A vonalat illetve egy harmadik, kelet-nyugati irdnyt
Linea C vonal épitését is.

A Linea A ¢épitését 1964-ben kezdték meg, de csak 1980 elején adtak at. Ez sokkal
korszeriibb, mint a B vonal.

Az ujabb bovitési tervek kozott szerepel egy Bl-es vonal kialakitasa, ami a B vonalbodl
agazna el, ezt a tervek szerint 2006-ra készitik el. A C vonal még folyamatos kialakitas alatt
van, felszini és felszin alatti szakasza egyarant lesz, Roma leghosszabb metrévonaldnak
tervezik, egymastol tavol esd varosrészeket Osszekotve halad majd a varoskdzponton
keresztiil a Vatikanvaros felé.

Az A és a B vonal X formaban metszik egymast, a Termini palyaudvarnal, ez a varos
egyetlen csatlakoz6 allomésa.



A palyaudvar és a metrodllomds talalkozasanak a budapestinél jobb fejlettebb megoldasat
lathatjuk itt. A Massimo Castelazzi tervezte Termini palyaudvaron és kornyékén tobb funkcid
Osszpontosul is. Egyrészt a kozlekedési: a két metrovonal taldlkozik itt, 4t lehet szallni a
vasttra. Masrészt a szolgaltatasi funkcio: a palyaudvaron és kornyékén éttermek, bankok,
szallodak, kiszolgald egységek csoportosulnak. Az Osszetett informacid rendszer — metrd €s
vasttvonalak jelzése, atszallas mas jarmiivekre- kielégitden tdjékoztatja az atszallo, atutazo
utasokat.

Az A vonal alapszine a piros, a B vonalé a kék, a C vonalé pedig a z6ld lesz.

Az dllomésokat a Metropolitana lejaratok eldtt oszlopokon 1€v6 tabla jelzi a felszinen, régen
a B vonalon sarga alapon Metro felirat, az ujabb, A vonalnal piros alapon M betii. Ma piros
négyzetes alapformaban 1évé fehér M betli. A fold feletti tdblan olvashato, lathaté a
metrologo, az adott allomas neve és a vonal betlijele valamint az utirany. A kiilsé megjelenés
visszafogott, nincs meghatdrozo szerepe a varoskép alakitasdban.

A fold alatt mar sokkal dominansabb a tajékoztatas. Az utasok vezetése az alloméasokon
egyértelmi, a fej felett futd kétoldalu, két részre osztott informéacios tablakrdl leolvashatéd az
irany, a vonal neve és szine és az egyéb piktogramok, jegyvasarlas, toalett, mozgassériiltek
lehetdségei.

Itt is mikodik 6ra a peronokon, de itt, a budapestitdl eltéréen azt mutatja, hany perc van
még a kovetkezd szerelvény érkezéséig.

A peron melletti falrészen folyamatosan ismétlddik az dllomés neve fehéren az adott vonal
alapszinén. A kocsikban a bejarat felett talalhato kis térkép is segiti a tajékozodast.

Két éve azonban a metrokocsik és az allomasok maguk is annyira tele voltak graffitikkel és
firkakkal, hogy gyakran nem lehetett elolvasni a falra kiirt feliratot. A kocsikban miikodo
neonfelirat is, ami mutatta az allomasok nevét, teljesen Ossze volt firkdlva, megnehezitve
evvel a tdjékozodast. A szerelvények mindsége €s tisztasdga sem volt megfeleld, példaul az
ilések boérhuzata széthasitva, Osszefirkdlva. Leszamitva a nagyobb idegenforgalmi
latvanyossagoknal 1évé megallokat, példaul Vatikdnvaros, (de a Colosseumnal mar nem) a
metr6 elhanyagolt és piszkos volt két éve.
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