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1—2. Utca- és peronszint alaprajza, M =  1 : 1500
1. M ÁV utascsarnok
2. M ÁV pénztárak
3. Információ
4. Á rusító  pavilon
5. Főlépcső
6. Bisztró
7. Fejperon
8. Külső lépcsők
9. Mosdók, W . C.-k lépcsői

10. Rámpa
11. M etró  csarnok
12. Utcaszinti MÁV előcsarnok
13. Nem zetközi pénztár
14. Autom ata üzlet
15. IBUSZ
16. Posta
17. A jándékbolt
18. V irágbolt
19. Csomagmegőrző automaták
20. Ruhatár
21. Csomagfelvétel
22. Gépkocsiét
23. Üzemi helyiségek
24. ABC Áruház
25. Süllyesztett e lő té r
26. Alsó üzletek
27. A lu ljá ró
28. Rámpák
29. A luljárószint, mosdók, W . C.-k
30. A u tópa rko ló

3. Metszet, M=1 : 1500
4. Esti kép a Vérmező felől
5. A főbejárat részlete

1— 2. Plan du niveau de la rue et du quai de la gare
3. Coupe
4. Vue du soir du cőté du pare Vérmező
5. Détail de l’entrée principale
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A Déli Pályaudvar tervezése és építése 
komplex közlekedési és építészeti feladat, 
melynek a vasúti és városi közlekedés, keres
kedelem és az összes kapcsolódó szolgáltatás 
ellátását biztosítania kell.

A területen egy vasúti fejpályaudvar, a 
Metró végállomás, és két jelentős városi főút
vonal csomópontja működik felszíni tömeg- 
közlekedéssel, az összes átszálló kapcsolattal, 
és jelentős parkolási igénnyel.

A megoldás csak többszintes csomópont ki
alakításával lehetséges, mivel a gyalogosfor

galom teljes közúti kereszteződésmentességét 
biztosítani kellett.

A csomópont négyszintes. Legalsó szintjén 
van a Metró végállomás alsó csarnoka, utca
szint alatt a gyalogos aluljárórendszer és a 
süllyesztett gyalogos előtér, az utcaszinten a 
közlekedési csomópont a tömegközlekedési 
eszközök megállóival és a Metró felszíni csar
nokával, az első emelet szintjén a pályaudvar 
csarnoka és a vasúti vágányok.

A Metró felszíni csarnoka és a pályaudvar
csarnok egymás felett egybeépült a közvetlen 
utasforgalmi kapcsolatok miatt. Az aluljáró 
és az utca szintjén helyezkednek el a kapcso
latos és egyéb létesítmények.

A közlekedési csomópont nehéz helyszín- 
rajzi és magassági adottságokkal rendelkezik. 
Két főútvonal ék alakú csatlakozási pontjában 
végződnek a vágányok, melyeknek hossza 
meghatározott, és szélességi méretei is adot
tak. A nehézségeket tovább fokozta az a tény, 
hogy a Metró felszíni csarnokának helyét még 
évekkel előtte változatlanul meghatározták és 
az alsó metróépítési munkák ennek alapján 
előrehaladott állapotban voltak.

A Jakobinus tér különleges városképi hely
zetet foglal el. Sík terület és hegyvidék talál
kozásánál fekszik, ezért esztétikai kialakításá
nál ezt az átmenetet figyelembe kellett venni. 
Ezt szolgálja a tér süllyesztése, és részben 
rézsú's oldalkiképzése, mely által a hegyvidék 
közelségének építészeti hangulata a téren 
megjelenik. Döntő jelentőségű a térformálás
nál a Vérmező közelsége, mely a süllyesztett 
térhez alsó szinten kapcsolódik. Ezt a több
szintes térhangulatot tovább fokozza, hogy a 
vasúti vágányok magasabb szinten helyezked
nek el, mely további térlépcsőzést jelent. Ezt 
építészetileg a csarnok felső szintre helyezése 
jelzi, azzal, hogy a csarnok alatti szint üresen 
van hagyva.

A tér speciális völgyben fekvő elhelyezke
dése miatt magasépület építése nem indokolt. 
Ezt a környezet hangulata sem igényli.

A tér és környezetének jelentőségét azon
ban mégis ki kellett hangsúlyozni annál is in
kább, mivel a felső területekről (Vár stb.) a 
terület nagyon látható, sőt igényként lép fel 
a házrengetegben a rendező hatású térmeg
jelenítés. Ezt a vízszintes vonalak kihangsú
lyozásával és a többi épülettel ellentétes fehér 
szín alkalmazásával lehetett elérni kis magassá
gok ellenére is.

Ezen a területen —  különösen a nagy for
galmi csomópont miatt —  intimebb, budai 
hangulatú tér létrehozása volt a cél, nyugod- 
tabb emberi környezet kialakításával. Ezt 
egyrészt azzal, hogy nem jelennek meg monu
mentális elemek, másrészt a tér süllyesztésé
vel lehetett elérni. így a tér nem nyomasztó, 
nem jelent konkurrenciát sem a park és sem 
a Várhegy látványának. Kis gyalogos „fórum” 
volt kialakítható, mely védett a völgyben 
uralkodó északnyugati széljárástól a tér északi 
íves lezárásával. Ezt egészítik ki funkcióval az 
üzletek, az eszpresszó terasza, a virágok, az 
ülőhelyek és ennek igyekszik keretet adni a 
csarnok főhomlokzata is, a hangulathoz illő 
kiegyensúlyozott egyszerű tömegével. A hom
lokzat nagy méretét a sötét üvegezés, és a ki
hangsúlyozott födémlemezek csökkentik. A sö

tét üveg lehetővé teszi, hogy nyugodt épület
hatás jelenjen meg a tér felé, eltakarva — de 
sejtetve —  a mögötte levő nagy mozgalmassá
got és nyugtalanságot.

A megoldásnál alapszempontként jelentke
zett, hogy nem egy tér, és egy azon levő épü
let jelenik meg, hanem egy teljesen egységes 
összetett többszintes együttes. A funkciók 
egy befolyásából építészeti és formai kapcso
latok következnek.

A pályaudvar a tér építészeti folytatása, 
ezért készült azonos anyagokból és azonos 
hangulattal. A süllyesztett tér, az épület alatti 
tér — mely annak szintben eltolt folytatása 
és a csarnok egy egységes, anyagaiban és meg
formálásában azonos folytatólagos térkapcso
lat. A tér íves kiképzésének következménye a 
csarnok hasonló íves megoldása a teljes egy
séges hatás miatt.

A tér és a pályaudvar formai kialakításánál 
legnagyobb probléma a merev vasúti közleke
dési forma fokozatos feloldása a szép városképi 
környezetben, a parkban, a Vár közvetlen 
szomszédságában.

Ezt az átmenetet egy merevebb, hosszú, de 
„áramvonalasított” épület, és egy kissé ívesen 
megmozgatott, de nyugodt hatású csarnok 
igyekszik megoldani, mely megnyitja az együt
test a panoráma felé. A hosszú épület vízszin
tes dinamikus hatását a csarnok fékezi le, és 
az előtér elleníve állítja meg, és szétosztja 
a süllyesztett tér. Ez tükrözi vissza a valóbani 
forgalmat és funkciót is.

A formák a merev „vágányrend” -ből foko
zatosan mozgalmasabbak lesznek, az átmene
tet az íves lépcsők és a csarnok adja, mely 
végül a Metró-csarnoknál spirális és kör for
májába megy át függőleges szinteken keresz
tül. Ennek ellenpontja a csarnoki pénztár 
hasonló kör alakú kialakítása.

Az anyagok is ennek megfelelően változnak. 
A díszítés nélküli nagy felületek a Metró kör
csarnokánál már szándékosan erősen meg
mozgatott falfelületi plasztikába mennek át. 
Ezzel párhuzamosan egy másik építészeti han
gulatsor is megjelenik, mely a teljesen nyitott, 
a vágányoknál és a hosszú épület alatt minden 
lezárás nélküli térből fokozatosan megy át a 
nagy konzolokkal könnyített csarnokon ke
resztül a barlanghatású zárt Metró-csarnokig. 
Ezt oldja fel a másik irányból az előtér ellen
irányú építészeti kialakítása.

A sötét színű házak és a zöld Vérmező 
környezetéből világos színű kőburkolattal 
lehetett megoldani a kiemelést az épület és a 
tér jelentőségének szimbolizálására, és kieme
lésére, természetesen az épülettömegek hatá
sának párhuzamos visszaszorításával.

A Jakobinus tér és a pályaudvar legfontosabb 
építészeti problémája annak megoldása volt, 
hogy ebbe a jellegzetes budai környezetbe 
hogyan lehet egy ilyen nagy léptékű közleke
dési objektumot megfelelő építészeti megol
dással harmonikusan beilleszteni, hogyan le
het a monumentális jelleget környezeti és em
beri léptékre lebontani.

K. Gy.

1—6. Az utasforgalmi terek részletei
1— 6. Détails des espaces de communication des

passagers
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