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Budapest, 2007. október 6.
BÍRÁLÓ BIZOTTSÁG

I. ZÁRÓJELENTÉS

amely készült a „ Kelenföldi pályaudvar és térsége” című városrendezési-városépítészeti-környezetalakítási ötletpályázatra beérkezett pályaművek 2007.szeptember 20-tól  október 6-ig tartó bírálati munkájáról

Budapest Főváros Önkormányzata Főpolgármesteri Hivatala kiíró, Budapest XI. Kerület Újbuda Önkormányzata Polgármesteri Hivatala társkiírói közreműködésével, 2007. június 12-én országos, nyilvános és lebonyolítását tekintve titkos városrendezési-városépítészeti- környezetalakítási tervezési ötletpályázatot irt ki a “Kelenföldi pályaudvar és térsége”  címmel.
A tervpályázat legfőbb célja, hogy a térségi összefüggésekből levezetett városrendezési és közlekedésfejlesztési kapcsolatokon, valamint átfogó és egységes koncepción nyugvó városépítészeti és környezetalakítási megoldásokat kínáljon, mind a közszféra mind a magánszféra által megvalósítandó nagyszabású tervek révén kialakuló városrészközpont jövőjéhez. 
A díjazott és megvásárolt pályaművek gondolatainak felhasználására a jelenleg módosítás alatt álló KSZT véglegesítése, az Őrmezei oldalt feltáró közlekedési létesítmények továbbtervezése, valamint a MÁV új felvételi épületére építészeti versenypályázat kiírása és az építészeti tervek elkészítése kapcsán kerülhet sor.

A tervpályázati kiírást 19 pályázó vette ki, az előkészítés során a kiírással kapcsolatban 40 kérdés érkezett be, melyekre a választ a kiíró az előírt határidőre megadta. 

A pályázatra a pályaművek benyújtására előírt határidőig 14 pályaművet nyújtottak be. 

A pályaművek bírálati munkáját a Bizottság Budapest V.ker. Erzsébet tér Gödör Klub helyiségében végezte. 

A Bizottság a pályaműveket tartalmazó csomagok felbontása előtt megállapította, hogy

a./
A pályázati kiírást 19-en vették ki

b./
A tervpályázat technikai lebonyolítását végző HORBER Beruházási Tanácsadó és Tervező Mérnökiroda Kft. (1114 Budapest, Bartók Béla út 66.) címére 14 pályaművet tartalmazó csomag érkezett be.

c./
A pályaművek csomagján lévő feladóvevényből megállapítható a feladás időpontja és ebből az, hogy – a BE21932776 0HU ragszámú csomag kivételével – a pályaműveket tartalmazó csomagok a beküldési határidő előtt (2007. szeptember 17-én 24.00 óra) kerültek feladásra.

Késve tehát csak egy pályamű érkezett be.

d./
A pályaművek csomagolása ép volt és rajtuk megkülönböztetésre alkalmas jelzés nem volt.

A csomagolást illetően tehát a titkosság nem szenvedett sérelmet.

A pályaművek felbontása során a Bizottság megállapította, hogy  

a./ a beküldési határidő előtt (2007. szeptember 17-én 24.00 óra) 13 pályamű került feladásra, b./ a titkosság megsértésére utaló adat, jelzés az egyes munkarészeken nem található,
c/ a BE21932776 0HU ragszámú csomag késve érkezett, az felbontásra nem került. 

A Bíráló Bizottság tevékenységéről és a pályaművek bírálatáról folyamatos jegyzőkönyv készült. 
Minden pályaműről részletes bírálat készült.

A Bizottság az egyes pályaműveket a tervpályázati kiírás részletes programjában megfogalmazott egyedi és általános szempontok alapján értékelte.

Az értékelésnél döntő módon vette figyelembe, hogy a pályaművek mennyiben segítik a Kiírót a kiírásban rögzített céljainak elérésében.

A pályaművekben javasolt megoldásokat komplexen, az alábbi részletes elvárások teljesítése szerint értékelte:

- Az intermodalitás elvének gyakorlati érvényesülése a pályaműben  

- Funkcionális tartalom és kapcsolatrendszer  

- A nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége  
- A környezetalakítás térépítészeti minősége
- Ütemezhetőség  

- Megvalósíthatóság  

- Gazdaságosság
A tervpályázat átfogó megállapításait, a hasznosítás szempontjait az összefoglaló értékelés tartalmazza, amelyet az egyes pályaművekről készített részletes bírálattal, valamint a Bizottság ajánlásaival együtt ugyancsak mellékelünk.

A díjazásban részesített, illetve megvásárolt pályaművek a közlési jog tekintetében is a Kiíró tulajdonába kerülnek, azokat részben vagy egészben további ellenszolgáltatás nélkül felhasználhatja.

A díjazást, illetve megvételt nyert pályázó a pályaműve benyújtásával – a kiírásban foglaltak elfogadásával – az őt megillető valamennyi anyagi szerzői jogról, továbbá bármilyen más jogcímen támasztott szellemi alkotással kapcsolatos jogáról, valamint tulajdoni igényéről és bármilyen jogon támasztott kötelmi jogi igényéről a Kiíró javára a díjazás, illetve megvétel fejében lemondott.

A Bizottság a bírálattal kapcsolatos iratokat a kiírónak adja át megőrzésre.

A Bizottság egyhangú határozattal elfogadta valamennyi pályamű részletes bírálatát, az összefoglaló értékelést és az ajánlásokat.
A Bizottság egyhangú határozattal megállapította, hogy a tervpályázat eredményes volt, ezért a díjazásra szánt teljes összeget kiadja. 

A Bíráló Bizottság az egyes pályaművekkel kapcsolatosan hozott döntéseikre tekintettel a tervpályázat végeredményét az alábbiak szerint állapította meg:

3/2007. (X.6.) BB határozat:

A Bíráló Bizottság úgy dönt, hogy 

a)
7.000.000,-Ft összegű I. díjban részesíti a 11. sorszámú pályaművet

b)
4.500.000,-Ft összegű II. díjban részesíti a 2. sorszámú pályaművet

c)
3.500.000,-Ft összegű III. díjazásban részesíti a 13. sorszámú pályaművet

4/2007. (X.6.) BB határozat:

A Bíráló Bizottság úgy dönt, hogy 

a)
1.000.000,-Ft összegű megvételben részesíti az 5. sorszámú pályaművet

b)
2.500.000,-Ft-2.500.000,-Ft összegű kiemelt megvételben részesíti az 1. és a 3. sorszámú pályaműveket. 
A Bizottság fenti döntéseit követően a zárójelentést lezárta és azt felolvasása után egyhangúan jóváhagyta. 

A „Kelenföldi pályaudvar és térsége” című tervpályázat bírálatáról felvett folyamatos jegyzőkönyv, zárójelentés, összefoglaló értékelés és ajánlások, továbbá az egyes pályaművek részletes bírálatainak lezárását és aláírását követően a Bíráló Bizottság a pályázók nevét és adatait tartalmazó – lezártan és sértetlenül talált – borítékok közül a díjazásban, illetve megvételben részesült pályaművekhez tartozó borítékokat felbontotta és megállapította, hogy a díjazásban, valamint a megvételben részesített pályaművek szerzői és munkatársai a következők:

· A Bíráló Bizottság 3/2007. (X.6.) sz. határozatában foglaltak alapján 

a 7.000.000,-Ft összegű I. díjban részesült 11. sorszámú pályamű szerzői: 

(ragszám: BE 21932523 9 HU)

MŰ-HELY Zrt. (1065 Budapest, Bajcsy-Zsilinszky út 31.) 

vezető tervezők: dr. Nagy Béla, Csillag Katalin és Gunther Zsolt vezető 
szakági tervezők: Szeghő János, Rhorer Ádám, Lukács Katalin

munkatársak: Balogh Balázs, Tihanyi Dominika, Gyimóthy Ákos

· A Bíráló Bizottság 3/2007. (X.6.) sz. határozatában foglaltak alapján 

a 4.500.000,-Ft összegű II. díjban részesült  2. sorszámú pályamű szerzői: 

(ragszám: CG 0000 00 24343321 0000)

ECE PM Budapest Kft. (1106 Budapest, Örs vezér tér 25/a.) 

vezető tervezők: Hajnal Zsolt, Wéber Zsolt 
szakági tervezők: Liszkay Krisztina, Breuer András, Germán Gyula

munkatársak: Terjéki Rita, Dreher Zsófia, Czirok Antal, Akúcs Levente, Kiss Viktor, Varga Zsolt, Kovács Judit, Kara László, Szüle Péter, Lengyel Ágnes, Makovinyi Krisztián, Kendelényi Péter

· A Bíráló Bizottság 3/2007. (X.6.) sz. határozatában foglaltak alapján 

a 3.500.000,-Ft összegű  III. díjban részesült 13. sorszámú pályamű szerzői: 

(ragszám: BE 21932774 2 HU)

Palatium Stúdió Kft. (1113 Budapest, Badacsonyi u. 13.) 

vezető tervezők: Koszorú Lajos, Szenderffy Gábor, Erős Zoltán, Balogh Péter István 
munkatársak: Babos Gyula, Szilágyi Tibor, Varga Péter István, Szőke Tamás, Zöldi Péter, Csapó Balázs, Brückner Dóra, Pintér Klára Kata, Pécsi Máté, Mlakár Vivienne, Turáni Zoltán, Kosztolányi Zsolt, Antal Máté, Kucsora Zita, Tábori Attila 

· A Bíráló Bizottság 4/2007. (X.6.) sz. határozatában foglaltak alapján 

2.500.000,-Ft összegű  kiemelt megvételben részesült 1. sorszámú pályamű szerzői: 

(ragszám: CG 0000 00 06433286 0000)

EFFEL ARCHITEKT Bt. (2040 Budaörs, Búzavirág u. 9. ) 

vezető tervezők: Pomsár András, Szabó István 
szakági tervezők: Fábián László, Gauder Péter, Vámossy István, Reviczky Zalán, Bodola Péter Archibald

· A Bíráló Bizottság 4/2007. (X.6.) sz. határozatában foglaltak alapján 

2.500.000,-Ft összegű  kiemelt megvételben részesült 3. sorszámú pályamű szerzői: 

(ragszám: CG 0000 00 16482845 0000)

CDC Kft. (1114 Budapest, Bartók Béla út 61.) 

vezető tervező: Kerekes György

munkatársak: Lórántné Karácsony Sára, Mészáros Judit
· A Bíráló Bizottság 4/2007. (X.6.) sz. határozatában foglaltak alapján 

1.000.000,-Ft összegű  megvételben részesült 5. sorszámú pályamű szerzői: 

(ragszám: CO 0000 92 42546388 0000)

CÉH Zrt. (1138 Budapest, Dió u. 3-5.) 

vezető tervezők: Annus Marina, Fazekas Csaba, Takács Ákos
szakági tervező: Takács Ákos

munkatársak: Székely György, Harmath Júlia, Cseh Katalin, Igaz Piroska, Kapinya Tünde, Horváth Lili

A pályaművek szerzői személyének megállapítását követően a Bíráló Bizottság megvizsgálta az összeférhetetlenség fennállását, illetőleg annak hiányát és az alábbi határozatot hozta:

5/2007. (X.6.) BB határozat:

A Bíráló Bizottság megállapította, hogy a pályázókkal kapcsolatosan a 137/2004. (IV.29.) Kormányrendeletben foglalt összeférhetetlenség nem áll fenn.  (egyhangú).
Budapest, 2007. október 6.

BÍRÁLÓ BIZOTTSÁG 

II. ÖSSZEFOGLALÓ ÉRTÉKELÉS

I. 
A pályázat összefoglaló értékelése

A pályázat célja a Kelenföldi pályaudvar térségének intermodális csomóponttá fejlesztésének megalapozása volt. A térség helyzete és területi adottságai révén az egyik legjelentősebb városrészközpont, ezért a főváros belső „nyugati kapuja” szerepkörének feltárása is lényeges pályázati cél volt.

A pályaudvar mindkét oldali környezetének városfejlesztési, közlekedésfejlesztési, városépítészeti és környezetalakítási szempontból egységes kezelése döntő fontosságú a metróberuházás területfejlesztő hatásainak kihasználása, a városszerkezet alakítása, valamint a magas esztétikai színvonalú épített környezet kialakítása érdekében.

A tervpályázat a térségi összefüggésekből levezetett városrendezési és közlekedésfejlesztési kapcsolatokra alapozott átfogó és egységes koncepción nyugvó városépítészeti és környezetalakítási megoldásokkal jelentősen hozzájárul mind a közszféra, mind a magánszféra által megvalósítandó nagyszabású tervek révén kialakuló városrészközpont jövőjéhez. 

A tervpályázat célja volt továbbá, hogy megalapozza a tervezési terület fejlesztését oly módon, hogy a környezeti állapot minősége javuljon, igényes közlekedési és átszállási kapcsolatokat alakítson ki az új metró végállomás minél nagyobb kihasználása érdekében. Ezen belül kiemelten fontos volt, hogy a személyi közlekedés új minőségi és mennyiségi kapcsolatainak kialakítására kínáljon olyan nívós megoldásokat, amelyek eszközváltásra serkentik a közúton érkezőket.

A célok közé tartozott a környezetalakítás szempontjából az Etele tér és környezetének rendezése, többek között a MÁV jelenlegi és tervezett felvételi épület jövőjének megalapozása, illetve az egyes épületekre kiírandó építészeti tervpályázatok előkészítése.

A Bíráló Bizottság megállapítja, hogy „A Kelenföldi pályaudvar és térsége” városrendezési – városépítészeti – környezetalakítási ötletpályázat sikeres és eredményes volt. A benyújtott pályaművekben megfogalmazott javaslatok összességükben számos kérdésben jó alapot szolgáltatnak a továbbtervezéshez és a megvalósításhoz szükséges döntések megalapozására. A pályázati kiírás értelmében a tervpályázat díjazott és megvásárolt pályaműveinek gondolatai felhasználásra kerülnek a jelenleg módosítás alatt álló KSZT véglegesítése, az Őrmezei oldalt feltáró közlekedési létesítmények továbbtervezése, és a MÁV új felvételi épületére építészeti versenypályázat kiírása, az építészeti tervek elkészítése során.

1. A térség fejlesztési kapacitása

A pályaművek a térség fejlesztési kapacitását nagy szórással javasolják – a szélső értékek 320.000 m2-től 950.000 m2-ig különböznek, átlagosan 550.000 m2 értékkel. A terület terhelhetőségét a terület – fejlesztést követő – közlekedési kapacitása, a megközelítés lehetősége adja.

A területen nagy az intermodalitás lehetősége, kivételesen nagy a tömegközlekedési kínálat, azonban a jelenlegi közúti hálózat nem rendelkezik szabad kapacitással a fejlesztések kiszolgálására. A lehetséges úthálózati fejlesztéseket is figyelembe véve a személyforgalmú járművek forgalma és ezzel összefüggésben a parkoló–kapacitás összességét tekintve is korlátozott marad. Ugyanakkor a nagyfokú intermodalitás és a tömegközlekedési kínálat, valamint a terület városkapu jellege következtében a térség rendkívüli vonzerőt jelent az ingatlanfejlesztés számára, elsődlegesen kereskedelmi, szolgáltatás és irodajellegű funkciók terén.

Az 550.000 m2 bruttó (300.000 m2 hasznos) szintterülethez tartozó (a lehetséges 50%-os csökkentő tényező figyelembe vételével számított) becsült 7.500 funkcionális parkoló mellett jelentkezik a 3.000 db P+R parkoló igény. A szakértői számítások szerint a közúti kapacitások mintegy 8.000-9.000 parkoló kiszolgálásához elégségesek, így a javasolt fejlesztési program felső értéke 450.000 m2 bruttó szintterület (5.800 parkolóval). Igényként továbbra is fennáll a metró továbbépítése, ez esetben a P+R parkolás átstrukturálódására lehet számítani. A Bíráló Bizottság a szakértői bizottság véleményére alapozva javasolja a program 100.000 m2 további, későbbi ütemben létesülő fejlesztési szintterületét a településrendezési tervekben figyelembe venni.
2. A közlekedési kapcsolatok kialakításának koncepciója

A térség fejlesztésének prioritása az intermodalitás elvének való megfelelés. Az Etele tér a főváros egyik legjelentősebb intermodális pontja, ahol egymáshoz kapcsolódik a belváros, az előváros, a városkörnyék, az ország és fél Európa közlekedési rendszere. E kapcsolati túlhatározottság nagy lehetőségek és nagy veszélyek hordozója. Az M1-M7 autópályák felől érkező közúti forgalom térségre gyakorolt agresszív hatása – kiegészülve a terület esetleges túlépítésére irányuló befektetői szándékokkal – szétverheti mind a korszerű intermodális csomópont kialakítására, mind egy igényes városrészközpont kialakítására irányuló törekvéseket.

Közlekedésszerkezeti szempontból az a megoldás támogatható, amely az elővárosi közúti forgalmat a metróvégállomáshoz kapcsolva megállítja és biztosítja az átszállást úgy, hogy a központ térségében – mind az Etele téri, mind az Őrmezei oldalon – már egy, a környezetét nem zavaró forgalom jelenik meg, elsősorban a közforgalmú közlekedésre alapozott továbbvezetéssel a városközpont felé. 

Az eszközváltó zóna súlypontjában a megújuló vasútállomás, metró, Volán és BKV végállomások alkotta, egymással térszinteken elválasztott, de konzisztensen egybekapcsolt közforgalmú közlekedési csomópont helyezkedik el. A fejlesztési térségben sajnálatosan hiányzik a forgalmak kiterjedt szétosztását biztosító átmeneti zóna, így az eszközváltást koncentráltan kell végrehajtani. A pályaművek megoldásainak és ötleteinek elemzése jó alapot nyújt a magas minőségű, az eszközváltást és a kapcsolódó területhasználati funkciókat segítő közlekedési- és szolgáltatási szerkezet létrehozásához.

3. A Kelenföldi pályaudvar térség közlekedési szerkezetének koncepciója
A vasút által elvágott területrészek átjárhatóságának biztosítása kiemelt szempont, azonban annak megoldási formájában a Bíráló Bizottság javasolja az intermodális kapcsolatrendszer részeként gyalogos és/vagy kerékpáros tengely átvezetését az áramlások súlyvonalában, azonban nem tartja kívánatosnak és megvalósíthatónak a teljes vagy intenzív kísérő funkciókkal való felülépítést. A legtöbb pályamű által javasolt Bartók Béla út Rimaszombati úttal való közúti összekötését csak abban az esetben támogatja, ha az a kerületrészek közötti kapcsolatot szolgálja és az összekötésnek nincs autópálya irányú kapcsolata – tekintettel a Bartók Béla út humanizálási törekvéseire. A Bíráló Bizottság továbbá a kerületrészek közötti kapcsolat érdekében kedvezőnek tartja az átjárhatóság más elemekkel történő erősítését a területfejlesztéshez kötve ütemezhetően (a pályázatokban felmerült megoldások például a Somogyi út-Péterhegyi út (Rimaszombati út) összekötése, a Gazdagréti út-Dobogó út-Andor utca, összekötése, a Hamzsabégi út megépítése utáni Brassó út-Nagyszőlős utcai kapcsolat). 

A Bíráló Bizottság további kiemelt feladatnak tartja az autópálya által elvágott területrészek (Sasad és Őrmező) átjárhatóságának biztosítását, különösen az autóbusz végállomás és a P+R parkoló hegyvidék felőli megközelíthetőségének megoldását. Már az I. ütemben biztosítani kell az átjárhatóságot olyan szinten, hogy a BKV autóbusz viszonylatai a sasadi/gazdagréti térség felől elérjék az új autóbusz végállomást és az egyéni közlekedéssel érkezők a P+R parkolót.

A P+R parkoló kapacitása – a ráhordó hálózat és fogadó térség adottságai miatt – korlátozott, annak nagy részét és a megközelítő hálózatot az autópályák felől érkező fogalom köti le. A metró továbbvezetését követő ütemben, amikor az agglomerációból metrót kereső utazások nagy része kikerül e zónából, a részben felszabaduló hálózati kapcsolatokat fokozottabban kell a területrészek összekötésének szolgálatába állítani.
Az M1-M7 autópályák bevezetés és fejlesztési terület kapcsolatát biztosító új csomópont kialakítására széleskörű és figyelemreméltó megoldások születtek. 
Az autópálya bevezetését több pályamű – éppen az átjárhatóság javítása érdekében – a Balatoni úti közúti aluljárótól süllyesztve vezeti tovább teljes szakaszon a Nagyszőlős utcai (Hamzsabégi úti) csomópontig. Elfogadhatóak és a realitást jobban tükrözőek ugyanakkor azok a javaslatok, amelyek az autópálya bevezetést csak lokálisan, a fejlesztési területet ellátó csomópont kialakítása érdekében rövid szakaszon süllyesztették le. 

A csomópont kialakításában a Bíráló Bizottság előnyösnek tartja – az előző megállapításokkal és a megvalósíthatósági szempontokkal összhangban – azokat a megoldásokat, amelyek az autópálya bevezető szakaszon minél kisebb beavatkozást tesznek szükségessé (a kapcsolatbiztosítás módját részben a főpályán kívüli területen történő beavatkozásokhoz kötik), ütemezett építést lehetővé tesznek, kihasználják a terepadottságokat, figyelembe veszik az őrmezei lakótelep közelségét, és számolnak azzal, hogy a jövőben csökken az autópálya-kapcsolat fontossága, és ezzel egyidőben nő a környező térségekkel való kapcsolatteremtés jelentősége. 

Mivel a területfejlesztés és a P+R parkoló többletforgalmat hoz, szerencsés megoldás, ha az új kapcsolatok a legterheltebb, Beregszász utca térségi keresztmetszet előtt épülnek ki a túlzott forgalmi torlódások elkerülése érdekében. Nem szerencsés e kapcsolatok céljára a Boldizsár utcát (az őrmezei lakótelep határoló útját) felhasználni, tekintettel a káros környezeti hatásokra.

A gyalogos kapcsolatok megfelelő szervezése az intermodális feladatkör egyik legfontosabb kritériuma. Az intermodalitás lényege a magas minőségű közlekedés, az eszközváltás napi tevékenységekbe szervezése, az átszállás élményszerűvé, hasznossá tétele. Amikor az eszközt váltó utas jó minőségű, védett környezetben, egyik járműtől a másik felé kedvező átszállási feltételekkel haladva találkozik olyan „szolgáltatási csápokkal”, amelyek beleillenek a napi tevékenységébe (reggel információhoz jutás, banki szolgáltatás, ..., délután a napi bevásárlás, találkozás, ...), ezeket utazás közben elintézve időt takarít meg ahhoz képest, mintha autót használna. Az intermodális csomópontok jó minőségű találkozási helyek, ahol az utazási és szolgáltatási, kereskedelmi funkciók helyes arányú keveredése kulcskérdés. 

Az Etele tér esetén különösen fontos megtalálni a helyes funkcionális arányokat a metrókapcsolatot fogadó gyalogos aluljáró és a vasút két oldalát szervező erővel összekapcsoló (esetlegesen felülépítésen áthaladó) gyalogos tengely között. A gyalogos aluljáró nem szolgálhat csak áramlási feladatokat, kellenek kapcsolódó funkciók. Ha egy tér – különösen a zárt tér – csak közlekedési, áramlási feladatokat lát el, akkor jellegtelenné, üressé, gazdátlanná válik, és ezáltal elszlömösödik. Másrészről a felülépítés nem szolgálhat csak kereskedelmi, intézményi feladatokat, kellenek áramlási funkciók. 
A pályázat egyértelmű konklúziója és a Bíráló Bizottság ajánlása, hogy a jó intermodális rendszer alapja a terepadottságokból oly jól származtatható, funkciókkal megfelelő mértékben gazdagított alsó és felső tengely által közrefogott vasút és alatti metró, a négy szint harmonikus együttműködése. Kedvezőek azok a pályaművek, amelyek egy visszafogott arányú felülépítésre alapozva, a két terület közötti gyalogostengelyre fűzik fel az őrmezei oldalon az autóbusz végállomást és a P+R parkolót, az Etele téri oldalon a közösségi teret és a villamos végállomást, középen pedig a vasút-metró-szolgáltatás súlyponti egységét. A gyalogostengely közlekedési felületei a területfejlesztési célterületek humanizált köztereiben oldódnak fel.
Fenti közlekedési rendszerszervezésbe beleillik az autóbusz végállomási funkciók részleges összevonásának gondolata az őrmezei oldalra, vagy – mint ahogy arra néhány pályamű javaslatot tett – a vasút feletti felülépítés területére, lehetőség szerint súlypontjában az őrmező oldali terület felé eltolva. (A részleges összevonás azt jelenti, hogy a Volán végállomás összevonható, de a BKV végállomást az Etele téren meg kell tartani.) A végállomás esetleges felülépítésre helyezése a terepadottságok miatt (Őrmező felől) könnyen kiszolgálható. Előnye az átszálló kapcsolatok koncentrálása (közelebb kerül az autóbusz végállomás a metróhoz, a vasúthoz és a villamosokhoz), valamint a három szintű áramlás- és funkciószervezés helyes arányához az eszközrendszer megtalálása. Nehézsége – és a megoldást esetleg lehetetlenítő kötöttsége – az ütemezhetőség (felülépíthető-e a vasút 2011-ig?), illetve az autóbusz végállomás (+ szint) és a metró (– szint) vasúti szintet (± szint) keresztező kapcsolatának korrekt megoldása. A Bíráló Bizottság javasolja megvizsgálni e felvetést, különös tekintettel az Őrmező oldali vasúti felülépítésre helyezett buszvégállomásra, ahol a vasúti vágányok megszüntethetők, továbbá a metró kapcsolat könnyebben kialakítható.

A 49-es és az 1-es villamosok Etele téri végállomásának megoldására több támogatható javaslat született, amelyekben kiemelt szempont, hogy a villamos végállomás kedvező (közeli) elhelyezésre kerüljön a vasúthoz és a Volán végállomáshoz, jó minőségű átszállást biztosítva. Újszerű, jó megoldás a 49-es villamos, vagy vele együtt a Hamzsabégi út-Bartók Béla út irányú 1-es villamos bevezetése a MÁV területre, peronkapcsolatot biztosítva a tervezett új elővárosi vágányokkal. Hasonlóan jók azok a megoldások, amelyek az Etele úton érkező 1-es villamost (kihasználva a terepadottságokat), –1 szinten, a metró felé elhúzva vezetik a felette humanizált közterületként működő Etele tér alá, ide csatlakoztatva a 49-es villamost is. Nem támogathatók az összevont villamos végállomást a Somogyi Béla útra helyező javaslatok.

A tömegközlekedés működésére vonatkozóan a Bíráló Bizottság javasolja a vasúti, városi és helyközi (regionális) közforgalmú közlekedési módok kiszolgáló helyiségeinek (pénztárak, váróhelyiség, szociális blokk, utas információ) egy blokkban történő elhelyezését, továbbá azt, hogy a fő utas áramlatok mentén egyéb szolgáltatásokat biztosító és különböző kereskedelmi létesítmények is elhelyezésre kerüljenek.

A tömegközlekedés területeire vonatkozóan a Bíráló Bizottság javasolja, hogy a regionális autóbuszvonalak közös végállomásoztatása az őrmezői oldalon felhagyható vasúti területen, vagy a vasúti pályatest felett legyen megoldva. (Az őrmezői oldali kialakítás esetén a kelenföldi oldalt feltáró városi autóbuszvonalak Etele téri végállomásoztatása megtartandó.) Továbbá a Bíráló Bizottság javasolja a villamos vonalak végállomásoztatásának közelítését a metróhoz az 1-es villamos terepviszonyok adta lesüllyesztési lehetőségének kihasználásával (esetleg a 19-es, 49-es villamosokat is lesüllyesztve a Somogyi útról a metró mellé vezetve), vagy Bartók Béla úti vonalvezetésről a vasúti sínek mellé, az elővárosi vasútvonalak tervezett végállomásához csatlakoztatva.  
Az autóbusz-végállomás megközelítő útját a lakóterületek közvetlen közelségét kerülve javasolt kialakítani. A végállomások megközelítéséhez keresni kell az előnyben részesítő megoldásokat, az egyéb közúti forgalomtól való megfelelő mértékű elválasztást.
A Bíráló Bizottság a P+R férőhely-kapacitás eloszlásánál az Őrmező oldali és Etele tér oldali között a 2/3-1/3 arány közelítését javasolja. 

A kerékpáros közlekedés fejlesztési javaslatainál elfogadható a meglévő gyalogos aluljárón való átvezetés, ha az integrálható a térség területhasználati rendszerébe, azonban kedvezőbbnek látszanak azok a megoldások, amelyeket – kihasználva a pályaudvar felülépítését –, a felülépítésen keresztül vezetik át a kerékpárutat is.

A MÁV igények szempontjából a Bíráló Bizottság kiemelkedő fontosságúnak tartotta, hogy tervpályázati ötletek biztosítsák a közlekedési eszközök közötti közvetlen kapcsolatok megteremtése mellett az utasforgalmi kiszolgáló funkciók célszerű elhelyezését is, továbbá a vasútüzem indokolatlan mértékű zavarását mellőzve megvalósíthatók legyenek. Nem tekinthető reális ötletnek a személyforgalmi peronok és vágányok túlzott mértékű felülépítése, továbbá a Bíráló Bizottság nem támogatja a MÁV területek alulépítését sem.
Az Őrmezői és Etele téri oldal gyalogos összeköttetését és akár vasúti utasforgalmi funkcióknak is helyt biztosító híd azonban megvalósítható ötletként megfontolandó. A Bíráló Bizottság továbbá megfontolásra ajánlja az őrmezői oldalon elhelyezkedő vágányok részleges megszüntetését/felülépítését, és az így felszabadított terület megfelelő mértékű és funkciójú beépítését. 

4. A funkcionális tartalom és kapcsolatrendszer koncepciója
A Bíráló Bizottság a pályázatot sikeresnek ítéli, mert több pályamű színvonalasan oldotta meg a rendkívül komplex feladatot, javaslataik összehangolt, arányos és jól működő rendszerré állnak össze. Más pályaművek a részletmegoldásokban nyújtottak kiemelkedő, új ötleteket.

A komplex elvárás-rendszerhez tartozó sokrétű funkció összeegyeztetése, a kapcsolatrendszerek zökkenőmentes összefűzése, a terepviszonyok adta lehetőségek és kihívások nehéz feladat elé állították a pályázókat. Bár a feladat megoldását a Kiíró egy ötletpályázat keretei között várta el, a Bíráló Bizottság a lépték és a tartalmi követelmények, valamint a rendelkezésre álló információk ismeretében a műszaki hitelesség, pontosság és adatszerűség követelményeit a pályaművekben számon kérte. Több pályamű, bár verbális javaslatai vagy a tervlapokon ábrázolt gondolatai érdekesek vagy figyelemre méltóak, a helyszín terep-, beépítési és egyéb viszonyainak nem kellő figyelembevétele vagy az ábrázolás hiányosságai miatt nem minden szempontból volt értékelhető. 

A Bíráló Bizottság negatívan értékelte azokat a pályaműveket, amelyekben kettéválik a komfortos, zöldbeágyazott sétányok rendszere és az intermodalitás/átszállási pontok közötti gyalogos mozgások vonalai. Ezek a megoldások azt eredményezik, hogy az így kialakított aluljárók használati komfortja leromlik, és jórészt alkalmatlanná válnak eredeti funkciójuk ellátására is. Az itt elveszett komfortérzés azután rátelepszik az egész környezetre, a tömegközlekedés egészére – ágazattól függetlenül – és így a kívánt pozitív hatások elmaradnak. Ezen túlmenően, a városrész-központ két oldala közötti kapcsolat elszlömösödése visszahat az együttes egészére is: a teljes együttes használati komfortja leromlik, amit rövidtávon követ a funkcionális leépülés is.

A Bíráló Bizottság azokat a javaslatokat értékelte előnyösnek, ahol a már megtervezett, a tömegközlekedési kapcsolatokat kiszolgáló aluljáró kiegészítésével kereskedelmi, vendéglátó, szolgáltató funkciókkal gazdagító változatos, élmény- és funkciógazdag városi térrendszer jön létre. 

A területfelhasználás tekintetében a pályaművek többsége lakófunkciót csak kis arányban helyezne el a térségben – a Bíráló Bizottság megítélése szerint, helyesen. Mivel a lakófunkció hiánya a központi területeken a területhasználat napi ritmusának változása és az éjszakai kiüresedés miatt nem kívánatos, a jelen helyzetben (a térség túlzott, elsősorban a különböző közlekedési eszközök okozta zavaró hatások miatt), lakás céljára (még családtöredékek, fiatalok, vagy kifejezetten a lüktető városi életet kedvelők számára is) csak korlátozottan, a zavaró zaj-, rezgésterhelésnek, és légszennyezésnek kevésbé kitett védettebb területeken, a szomszédos lakóterületekhez kapcsolódóan, az épületek felső szintjein támogatható. 

A területen elhelyezett épületek alsó, de legfeljebb egy további szintjére helyezik a pályázók a kereskedelmi, vendéglátó, szolgáltató funkciókat, amely megfelel városrendezési szempontból és a kereskedelmi cégek elvárásainak. A Bíráló Bizottság azokat a pályaműveket tartja szerencsésnek, amelyek helyesen értékelik a központ két oldala közötti határozott szintkülönbséget, illetve az aluljáró-szint magasságának helyzetét – ezekben a pályaművekben egy mind magassági helyzetét, mind környezeti kialakítását, mind építészeti – térépítészeti koncepcióját tekintve igen differenciált gyalogos rendszer jelenik meg, és ez „szervezi” a különböző funkcionális tereket/területeket. A helyszín adottságait ezek a megoldások képesek a leghatékonyabban kihasználni, ezért a Bíráló Bizottság ezeket a javaslatokat kiemelkedőnek, figyelemre méltónak, a továbbtervezés számára jól hasznosíthatónak ítélte.

Elsősorban a kereskedelmi és szolgáltató, de a vendéglátó funkciók számára is előnyös, ha azok közel helyezkednek el a tömegközlekedési súlyponthoz és a P+R parkolókhoz. A Bíráló Bizottság pozitívan értékelte azokat a pályaműveket, amelyek ezt a követelményt felismerve ezeket a létesítményeket közel „húzták” a terület központjához, a kijáratokhoz, rátelepítették a két oldal közötti átvezetés(ek)re. 

A pályázati szempontok közül az intermodalitás elvének gyakorlati érvényesülése különösen fontos volt. Azok a pályaművek tudtak erre jó megoldást adni, amelyek egy külön utasforgalmi épületen/épületrészen keresztül kötötték össze a különböző közlekedési eszközök forgalmát, részben vagy egészben leválasztva arról az Etele tér egyéb használatából adódó forgalmat. Ezen megoldások közül is azok voltak a legjobbak, amelyek igyekeztek a bejövő közlekedési vonalakat minél kevesebb szintre tagolni, és igyekeztek egymástól a lehető legkisebb gyalogos távolságra tenni.

Több pályaműben esszenciális javaslatként jelenik meg a vasúti pályatestek nagymérvű lefedése épülettel/épületegyüttessel, többségében jelentős kereskedelmi-vendéglátó funkciókkal. A Bíráló Bizottság megítélése szerint ezek a javaslatok – bár attraktivitásuk nem vitatható – gazdasági értelemben nem megalapozottak, megvalósításuk irreálisnak ítélhető. Bár a vasúti pálya felülépítése látszólag (a terület kettős hasznosítása miatt) a telekértéket megtakarítja a fejlesztő számára, azonban a fejlesztés megvalósíthatósága és az üzemeltetés technikai nehézségei következtében ezek a megoldások – a javasolt kiterjedést, nagyságrendet tekintve – nem térülnek meg. 

A Bíráló Bizottság a fenti következtetéssel ellentétben – az intermodalitás komfortnövelésének elsődlegessége miatt – kedvezőnek ítélte azokat a javaslatokat, amelyek közösségi célú fejlesztést (pl. buszpályaudvart) vagy még kezelhető nagyságrendű építési- és üzemeltetési költségtöbblettel megvalósítható parkoló-lemezeket telepítenek az őrmezei oldali vágányok fölé. A Bíráló Bizottság, ezeknek a javaslatoknak a továbbtervezés során történő figyelembevételét, további értékelését ajánlja.

A Bíráló Bizottság továbbá azokat a javaslatokat sem vetette el, amelyek a vágányok feletti lefedés kiterjedését és műszaki következményeit tekintve mértéktartó, visszafogott javaslatokat hoztak. Néhány pályamű a vágányok felett csupán (gyakran fedetten) hídszerű gyalogos, esetenként kerékpáros átvezetést javasol. Ezek a megoldások előnyösek abban az értelemben, hogy növelik az átjárhatóságot, ugyanakkor nem jelentenek konkurenciát az aluljárónak, nem vonnak ki onnan járókelőket. Hátrányuk azonban a funkcionális attraktivitás hiánya (amit nem pótol az esetenként attraktív látvány), és bizonyos értelemben az időjárás hatásainak kitett szezonalitás.

A Bíráló Bizottság elfogadja és a továbbtervezés során javasolja figyelembe venni a pályaművekben a kereskedelmi-vendéglátó-szolgáltató funkciók területeinek az összes bruttó területhez viszonyított 10-35 %-os arányát. Az ennél jelentősen kisebb arány alulértékeli a térség szerepkörét, a lényegesen magasabb arány esetében ellátási-működtetési problémák nem látszanak kezelhetőnek.

A Bíráló Bizottság véleménye szerint a térség – éppen az intermodális központi, városkapu helyzetnek köszönhetően rendkívül alkalmas irodafunkció telepítésére, ezek a pályaművekben bemutatott módon önálló, monofunkcionális épületekben és/vagy az épületek felső szintjein javasolhatók. A pályaművek ennek arányát széles sávban, 10-65 % közötti értékben javasolják. A helyes érték megtalálása mind városrendezési, mind ingatlanfejlesztési megfontolások függvénye. 

A pályaművek egy részében konferenciaközpont és szállodai funkciók javaslatai is megjelentek. Ezek a városfejlesztési program részeként javasolhatók. 
A területen egyházi, egészségügyi és egyéb funkciók a pályaművekben szintúgy eseti jelleggel, a városrészközpont komplex funkcionális programjára irányulóan jelentek meg. Ezen funkciók igény esetén nem zárhatók ki, az a térséget gazdagíthatja. Több pályamű tett javaslatot a területen igazgatási funkciókra, egy pályamű a kerületi Önkormányzat és Polgármesteri Hivatal épületét is ide helyezné át (hivatkozva arra, hogy ez a hely a kerület mértani és közlekedési központja egyaránt). Az igazgatási funkciót – ahol ez egyáltalán megjelenik – a pályaművek többsége az összes bruttó terület mintegy 10 %-ában javasolja: megfelelő közületi igény esetén ez ésszerűnek tűnik.
A kiírás részét képezte a területen lévő Öveges Szakiskola bővítésének és akadálymentesítésének fejlesztési programja. Azok a pályaművek előnyösek, amelyek a program figyelembevételével, az oktatási területnek a gyalogos rendszerhez fűzését biztosították, a meglévő sportpálya funkciójának megtartásával. A terület jellege intenzív területhasználatot indokol, így a Bíráló Bizottság a terület másik szabadtéri sportpályájának jelen helyszínen történő helybiztosítását nem tartja indokoltnak.
Bár a pályaművek szinte kivétel nélkül hangsúlyozzák a „zöld gondolatot”, a zöldfelületi elemeket a pályaművekben inkább a városi tereket színesítő díszparkok és tetőkertek jelenítik meg – esetenként igen attraktív kialakításban –, semmint összefüggő, kevésbé egységes közparkok. Tekintettel a térség kívánatosan intenzív területhasználatára, ez nem kifogásolható. 

5. A városépítészeti és térépítészeti kialakítás koncepciója
A pályázóknak javaslatot kellett tenniük a vasút által elvágott kerületrészek összekapcsolására. A Bíráló Bizottság azokat a javaslatokat tartja előnyösnek, ahol a gyalogos, esetleg kerékpáros kapcsolat mellett olyan funkciók is megjelennek, amelyek funkcionális tartalmat adnak az összekapcsolásnak (pl. buszpályaudvar, mértéktartó kereskedelem, szolgáltatás). A Bíráló Bizottság nem támogatja azokat a megoldásokat, ahol a két területrész közötti kapcsolat teljesen hiányzik vagy kizárólag gyalogos/kerékpáros hídként került kialakításra.  

A fővárosra vonatkozó szabályozók keretei között javaslatot lehetett tenni magasház elhelyezésére is. A Bíráló Bizottság a magasház-csoportot alkalmasnak tartja az új városrészközpont jelölésére mindkét oldalon, de elsősorban az autópálya beérkező szakasza mentén az őrmezei oldalon, amennyiben az a városépítészeti kompozíció szerves részét képezi.

A kötöttségeken túlmenően, az adottságokként már ismert döntések és fejlesztési programok városépítészeti szempontból összehangolt egységének megteremtése volt a cél. Sajnálatosan nem minden pályamű vette figyelembe a kiírásban szereplő elemeket. Városépítészeti szempontból elsősorban a járműtelep építészeti tervpályázatán nyertes terv térhatároló beépítési rendszerét, építészeti kialakításának főbb elemeit figyelmen kívül hagyó pályaművek kedvezőtlenek.

Elvárás volt, hogy a vasúti pályaudvar mindkét oldalán a metró kijárat és a városi és elővárosi tömegközlekedési eszközök találkozási pontjainak környezetében magas színvonalon megvalósuló építészeti-városépítészeti együttes jöjjön létre. A Bíráló Bizottság kedvezőbbnek ítélte azon pályaműveket, ahol a két területrészt fenti szempontból egyensúlyban sikerült tartani, azonban kiemelésre kerültek olyan javaslatok is, amelyek bármely oldalnak a térfal- és tömegképzését kiemelkedő színvonalon oldották meg.

Városépítészeti szempontból az Etele tér térépítészeti és téralakítási megformálása volt az egyik központi kérdés. Számolni kellett az Art-fleur - Számalk tömb funkcióváltásával is. Kedvező városrendezési megoldást azok a pályaművek nyújtottak, ahol az új épületegyüttes határozott térfalként és funkcionális szempontból is az újonnan kialakítandó gyalogos tengely szerves részévé tudott válni. 

Különleges kérdésként merült fel a meglévő MÁV felvételi épület megtartásának vagy elbontásának kérdése. Az épület megtartása mellett a tizenhárom pályázatból tíz foglalt állást, ezek megoldása azonban a térképzésben és az építészeti karakterében nem volt meghatározó. A megoldások általában azzal jártak, hogy a tér az Etele út tengelyére szimmetrikusan került kialakításra. Az épület bontását tartalmazó tervekben az Etele tér északi oldalán új beépítés javasolt az Etele úti pontházak vonalában. Az Etele út ezekben az esetekben már nem a tér közepére érkezik, az Art-fleur - Számalk tömb új térfalként jobban érvényesül. A Bíráló Bizottság kedvezőnek ítélte azon pályaműveket, ahol a meglévő MÁV felvételi épület a fejlesztési koncepcióba beillesztésre kerül, ezáltal az Etele tér és a rávezető Etele út térszervező ereje megmaradt. A Bíráló Bizottság megállapítja, hogy a MÁV felvételi épület védettségének törlését nem igazolta a pályázat. 

Zöldfelületi szempontból azok a javaslatok kedvezőbbek, ahol a vasút mindkét oldalán összefüggő zöldfelületi rendszer tudott kialakulni közterületen és az építési telkeken egyaránt.

A pályaművekben választ kellett adni arra a kérdésre, hogy a vasúti pályatestek lefedésével vagy éppen nyitott, csak előtetőkkel tagolt kialakításával jöhet-e létre kedvezőbb módon a városrészközpont építészeti környezete. A Bíráló Bizottság véleménye szerint a teljes terület lefedése, továbbá a vágányzóna nagyobb épülettel történő felülépítése irreális, a műszaki megvalósíthatóság és a gazdaságosság oldaláról kérdéses, és nem is szükséges. Városképi szempontból nem kedvezőek azok a javaslatok, ahol a kapcsolati elemek minimálisak. A Bíráló Bizottság véleménye szerint a városrészközpont összekötését legjobban azok a javaslatok szolgálják, ahol a lefedés kiegészítő funkcionális tartalommal párosul. 

7. Ütemezhetőség és megvalósíthatóság
Ütemezési szempontból kívánatos, hogy a létesítmények minél nagyobb része igazodjon a Metró üzembelépésének időpontjához, de legalább a Metró kijáratok környezetében a végleges, rendezett állapot jöjjön létre, és az intermodális csomópont különböző közlekedési eszközei elérhetőek legyenek. Továbbá a Bíráló Bizottság fontosnak tartja, hogy a területen működő funkciók (zavartalan működés mellett), ütemezve áthelyezhetőek legyenek, az épületek egymáshoz való viszonya, tömegek szakaszolhatósága megoldott legyen, az alkalmazott építészeti elemek (utak, hidak, aluljárók, útsüllyesztések, térszín alatti beruházások) költségigénye legyen arányban azok szolgáltatási színvonalával. 

Az ütemezést tekintve lényeges követelmény, hogy a vasúti terület feletti felülépítés(ek) a vágányzárakkal egyidejűleg, a Metró aluljáró megvalósításával párhuzamosan legalább tartószerkezeti készültségi fokig megépüljenek.

Az ütemezési kérdéseket, megvalósíthatósági szempontokat a pályázó többsége – sajnálatos módon – nem kezelte súlyuknak megfelelően. A pályázók többnyire a „végállapotra” koncentráltak, a megvalósíthatóság műszaki és gazdasági körülményeit kevéssé figyelték. A Bíráló Bizottság általában kedvezően ítélte meg e tekintetben azokat a pályaműveket, amelyek műszaki értelemben alátámasztható, indokolható, gazdasági értelemben reálisnak tűnő javaslatokat hoztak, és kedvezőtlennek ítélte az öncélú attraktivitásra törő, a kortól, a gazdasági vagy műszaki realitásoktól távol álló javaslatokat.

A Bíráló Bizottság értékelése szerint a fejlesztés megvalósulása érdekében szoros együttműködés javasolható az érintett felek részéről, és annak elérése érdekében fejlesztési megállapodás, vagy fejlesztési társaság létrehozandó. A tervpályázat bizonyította, hogy a térség fejlesztése rendkívül komplex feladat, ami a nyertes pályaművek javaslatai és a Bíráló Bizottság ajánlásai alapján megvalósíthatóvá válhat. A megvalósítás érdekében az érdekek koordinálására egy szervezet/irányító csoport hozandó létre azonnal a főváros, kerület, MÁV, BKV, VOLÁN, érintett magánfejlesztők és tulajdonosok bevonásával. Ezáltal a magántőke nem külső szereplőként, hanem a fejlesztés részeseként a közösségi fejlesztések finanszírozásában is nagyobb arányban tud részesülni. Ugyan erre jogi kötelezettség nincs, a Bíráló Bizottság javasolja, hogy a díjazott és megvételben részesített pályaművek tervezőinek bevonása történjen meg a továbbtervezés során.
A tervpályázat hasznosításának módjára és lehetőségére, valamint a továbbtervezésre vonatkozó ajánlások
A pályázat sikeresnek minősíthető, mivel a pályaművek számtalan ötletet, javaslatot dolgoztak ki a Kelenföldi pályaudvar és térsége városrendezési – városépítészeti – környezetalakítási és nem utolsósorban közlekedési problémáinak megoldására. 

A díjazott és megvásárolt pályaművek gondolatai – az összefoglaló értékelésben szereplő megfogalmazások alapján – felhasználhatók a jelenleg készülő, a hatályos KSZT módosítására vonatkozó szabályozás véglegesítésére, valamint a metróhoz kapcsolódó felszíni közlekedési létesítmények tervezésénél, illetve konkrét, új épületek (MÁV felvételi épület, Őrmezői oldal M1-M7 bevezető szakasza melletti magasházas irodaépület, SZÁMALK tömb új épületegyüttese, stb.) építészeti terveinek elkészítésénél. 

A pályázat egyértelmű választ adott arra is, hogy környezetterhelési szempontból milyen nagyságrendű beépítéssel lehet reálisan számolni a térségben annak figyelembevételével, hogy az még parkolókapacitásokkal, közlekedési kapcsolatokkal ellátható és kiszolgálható legyen.

A térség fejlesztésének prioritását az intermodalitás feltételeinek kell alárendelni. Az eszközváltást célszerű koncentráltan végrehajtani. 

A továbbtervezés egyik kiemelt szempontja a vasút által elvágott területrészek átjárhatóságának biztosítása és a térségben megvalósuló gyalogos kapcsolatok megfelelő szervezése. 

A jó intermodális rendszer alapja a terepadottságokból következő funkciókkal megfelelő mértékben gazdagított alsó és felső tengely által közrefogott vasúti-, és metrókapcsolat biztosítása, az így kialakult négy szint harmonikus együttműködése.

A vasúti pályatest felülépítése csak mértéktartó, visszafogott javaslatok esetén számíthat gazdaságosnak, ezek vizsgálatát célszerű a további tervezési munkánál figyelembe venni. 

A MÁV felvételi épület megtartásának vagy elbontásának kérdése az egyik leglényegesebb eleme volt a pályázatnak, a javaslatok alapján megállapítható, hogy a MÁV felvételi épület védettségének törlését a pályázat nem igazolta. 

Magasház csoport elhelyezése a városközpont mindkét oldalán figyelembe vehető a továbbtervezés során, de elsősorban az autópálya beérkező szakasza mentén, az Őrmezői oldalon javasolt a kialakuló új városépítészeti kompozíció szerves részeként azt megjeleníteni.

Ütemezési szempontból fontos kívánalom, hogy a létesítmények megvalósítása a metró üzembehelyezésének időpontjához igazodjon, illetve azok ütemezhetők legyenek. A vasút feletti esetleges felülépítések a vágányzárakkal egyidejűleg a metró aluljáró megvalósulásával párhuzamosan épüljenek meg. 

A különböző fejlesztések megvalósítása csak szoros együttműködés keretében történhet meg. A rendkívül komplex feladat és a fejlesztésben érintettek és érdekeltek jelentős száma miatt célszerű fejlesztési megállapodás vagy fejlesztési társaság létrehozása.

Konkrét szabályozási, városrendezési, a térség közlekedési problémáinak megoldására irányuló javaslatokat a szerződéssel rendelkező tervezők felé a megbízók – az ötletpályázat dokumentumai, ajánlásai alapján, azok figyelembevételével, a jóváhagyásban és a fejlesztésben érintettek bevonásával – tesznek. A módosított KSZT rendelettel történő elfogadása előtt településrendezési szerződést kell kötni a végrehajtás módját, ütemezését, pénzügyi finanszírozását és a fejlesztésben résztvevők közötti megosztását illetően.
Budapest, 2007. október 6.

BÍRÁLÓ BIZOTTSÁG
III. A PÁLYAMŰVEK RÉSZLETES BÍRÁLATA

1. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: CG 0000 00 06433286 0000

A pályaművet a Bíráló Bizottság 2,5 millió forintos kiemelt megvételben részesítette

A pályamű alaposan átgondolt javaslatot tesz a feladat komplex vizsgálatát követően. Felvetései összességükben arányosak és jók, alkalmasak a megvalósítás során komoly megfontolásra és mérlegelésre.
1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

Az intermodális csomópont a vasút két oldalán kialakított buszvégállomásokkal és az azokat összefogó gyalogos kapcsolattal kedvező. A kialakítás jól biztosítja az átszálló kapcsolatot a közösségi eszközök és a P+R parkolók között is. A metrótól az utasok mindkét oldalon fedett térbe érkeznek az aluljáró szintről, így nincsenek fölösleges és értelmetlen gyalogos mozgások.

A P+R parkolókat az őrmezei és az Etele téri oldal között jó aránnyal, megfelelő megoldással helyezi el, ugyanakkor a fejlesztésekhez kötött parkolás megoldása a tervlapokról érdemben nem olvasható le. Az autóbusz forgalom megközelítési útvonala mindkét oldalon jól kidolgozott. Az átszállási kapcsolatok az autóbusz-forgalmon belül jók, de a villamos, vasút, metró felé is elfogadhatóak. Kétségtelen azonban, hogy a villamos vonalaknak a közlekedési rendszerbe történő szervesebb integrálásra előnyösebb lett volna a bemutatott megoldásnál.
A vágányok felett vezetett széles gyalogos híd az őrmezői oldal terepadottságait jól használja. A kereskedelmi funkciókat is tartalmazó hídon a mozgójárda alkalmazása megfontolásra érdemes javaslat. Az őrmezői oldalon a szélső vágányok megszüntetését követő rézsűben épített parkolók valamint a buszpályaudvar elhelyezési javaslata a gazdaságos üzemeltetés és a későbbi bővítés lehetőségét is tartalmazza.

2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A pályamű fő szervező eleme az őrmezői és az Etele téri területet összekötő gyalogos tengely, amit a felszín alatti alagúton kívül, a vasúti sínek felett platóvá szélesedő, többszintű gyalogos híddal kerül megfogalmazásra.  A terv jól ismeri fel, hogy ez egyrészt felfűzheti a közlekedési funkciókat, másrészt alkalmas más fontos - akár köz - funkciók elérésére is, miközben az utak nyomvonalán és végpontjában megjelenő kereskedelem tompíthatja, és értelmet adhat a feladat helyszínéből adódó jelentős gyalogos hosszaknak. A fejlesztésekben egyértelműen szereplő Etele téri shopping mall-t a -1 és a +1 szinten is beköti, ezzel zárva le azokat.

Az Etele téren a pályázatok többségével ellentétben a tervezett épületekkel a Somogyi út felé térfalat hoz létre, megőrizve a hagyományos városi szövetet, míg mögötte - a régi pályaudvar épületének megtarthatóságát sem kizárva - többszintes, közlekedési elemektől mentes városi teret hoz létre, ami vizuális kapcsolatot ad az itt koncentrálódó funkciók között. A szálloda és az Önkormányzat itteni elhelyezése érdekes, de vitatható program javaslat, mindazonáltal a kialakuló belső városi tér a terv egyik legszebb és legértékesebb eleme.

Az Őrmezei oldalon elhelyezett irodaépületek jelentős méretét igazolhatja azok városkapu szerepe a beérkező M1-M7 tengelyében.

A javasolt beépítés elemei, azok városszerkezetben elfoglalt helyéhez és pozíciójához igazítottak. Ezzel nem esik a legtöbb terv által elkövetett hibába, hogy a beépítés méretének engedve önmagán belül akar egy rendszert alkotni. A terület összes beépítettsége a bíráló bizottság által elfogadhatónak ítélt mértéknek megfelelő. A kialakított zöldfelületi elemek mérete jelentős, ami –bár fenntartási problémákat is felvet – pozitív eleme a tervnek. A terv részletesen foglalkozik a terület történeti áttekintésével is, azt gondosan elemzi és javaslatai meghozatalánál azokat figyelembe veszi.
A pályamű hátránya, hogy alaposan mérlegelt és kidolgozott közlekedési és funkcionális elgondolásait nem fogalmazza meg ahhoz hasonló építészeti színvonalon. Javaslatai mind a tömegek formálását, mind pedig azok képi megjelenítését illetően elnagyoltak, ami sokat ront az egyébként igen pozitív összbenyomáson.

A javasolt ütemezés alapján az első szakaszban az Etele tér bonyolult funkciórendszerét és közvetlen környezetét, azaz a teljes program közel felét 2010-ig meg kellene építeni. A megépíthetőség feltétele a beépítéssel létrejövő többletterületek hasznosítása is, hiszen ezek eladásával finanszírozhatók a gazdaságilag nem nyereséges elemek. A szinte irreálisan gyors ütemet némileg enyhítheti, hogy a pályázat a létesítményeket oly módon konstruálta meg, hogy az, elemi egységekből is összeilleszthető legyen. Számol az időben elhúzódó fejlesztésekkel is, ugyanakkor úgy véli, hogy az előkészítés jelentős jogi és gazdasági előkészítő munkája ma még nehezen tervezhető, ezért a II. ütemben egy hosszabb időtávlatot vesz figyelembe.

Megoldásaiban a költségeket illetően általában reális, megvalósítható elemekkel számol, nem alkalmaz az átlagostól jelentősen drágább, bravúros megoldásokat, de kifejezetten költségtakarékosakat sem.

3. Összefoglalás

Összességében a pályamű a realitások talaján maradó, nívós, a sokszintű problémát arányosan és minden elemében megfelelő módon megközelítő javaslat. Jó gazdaként kezeli a városrészt, hagyományos építészeti struktúrákban, terekben megfogalmazott propozíciókkal él, integráns megoldásokat ad a felvetett kérdésekre. Különös erénye, hogy a rendkívül bonyolult, egymástól független elemek között jó arányérzékkel teremt kapcsolatot és határoz meg prioritásokat. Felvetései kidolgozottak, alaprajzokig menőek, ugyanakkor a tömegek építészeti bemutatása nem éri el a terv egészének színvonalát.

2. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: CG 0000 00 24343321 0000

A pályaművet a Bíráló Bizottság 4,5 millió forintos II. díjban részesítette

A pályamű közlekedésre vonatkozó megoldásai magas színvonalúak és több esetben újszerűek. Városépítészeti javaslatai nemcsak egyediek, hanem látványosak és a környezetre gyakorolt pozitív hatásukat tekintve példamutatóak is.
1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

A pályamű igen konstruktívan értelmezi az intermodalitást és egész funkcionális rendszerét ennek, illetve az intermodalitás kibővített értelmezésének rendeli alá. Nemcsak az átmenő forgalomra, hanem a helyi lakosság igényeire is és egyéb központi szerepkörök átvételére is tervez. Igen tömörített funkcionális elrendezést javasol, azzal együtt is, hogy a pályaudvar utas váró tereit csak kis részben fedi funkciókkal s az utasterek igen nagy területen „csak” zöld tetőfelülettel rendelkező lefedést kapnak.

A gyalogosközlekedés fő tengelye a metró vonallal párhuzamosan egymás fölött, több szintben lineáris elrendezésben kerül kialakításra.  Az egymás fölött elhelyezkedő metró, vasútállomás, autóbusz állomás és a szintén kapcsolódó villamos végállomások, valamint az ezekre nyíló bevásárló és szabadidő központok közötti átszállások, mozgások mozgólépcsők és liftek segítségével kerülnek lebonyolításra. A vágányok fölött átvezetett gyalogoshídra szervezett MÁV utasforgalmi funkciók esetében a busz-vasút intermodalitás ugyan megoldott, de a vasút metró kapcsolat kiszolgálása hiányos.

A P+R funkciók részben az összevont és egy oldalon - az őrmezei oldalon - elhelyezett busz pu. alatt, részben az Etele tér alatt kerülnek kialakításra, így az elhelyezni kívánt funkciók tömör megoldása révén, kisebb területen férnek el, nagy területeket felszabadítva a kereskedelmi célú hasznosításra. A kelenföldi oldalon csak buszmegállók, taxi állomások és a B+R parkoló kerülnek elhelyezésre.

Különösen jó és újszerű gondolat, hogy az egy oldalra helyezett összevont busz végállomás kedvező feltárása érdekében az Etele téri oldalról a vasút felett hozza át az autóbuszforgalmat a Somogyi útról a Péterhegyi útra és onnan a tervezett autóbusz állomásra. Szintén a funkciók tömörítését szolgálja az 1-es, a 19-es és a 49-es villamosok szint alá helyezett egyesített végállomása, jóllehet a Somogyi úton megjelenő hosszabb süllyesztés jelentős költség többlettel járhat. E tömörített elhelyezés az intermodalitást magas színvonalon szolgálja, az átszállási kapcsolatok kiemelkedően jók.

Az autópálya bevezető szakaszt nagy hosszúságban lesüllyeszti, és fedetten vezeti, ami a bevezető szakasz környezeti rekonstrukcióját kiválóan elősegíti, azonban ennek megvalósíthatóságát a nagy költségigény és a forgalomszervezés nehézségei kérdésessé teszik. Előbbiekből következően a terepszintre helyezett körforgalmú csomópont jó kapcsolatot biztosít a kerület elszakított városrészei között anélkül, hogy az autópálya közvetlen rávezetését a belső városrészekre lehetővé tenné.

A pályamű a vágányhálózat vágányszámának csökkentésével, egyúttal az elővárosi vágányok észak felé való meghosszabbításának megszüntetésével számol, amely megfontolandó javaslat. Az őrmezei oldalon a szélső vágányok felett a vágányszinten, a vágányok megtartása mellett javasolt részleges felülépítésen elhelyezett buszpályaudvar az intermodalitás szempontjából „telitalálatnak” tekinthető. A parkolók rézsűben való elhelyezése a később megszüntethető vágányok felé való bővítés lehetőségét megtartja. 

2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A pályamű az elhelyezendő funkciókat rendkívül logikusan rendezi el, racionálisan intenzív terület-felhasználást javasol a többszintes és többfunkciós területhasználat kellő mértékű alkalmazásával. Mindeközben jól használja ki a terepszintek eltérő magassági viszonyait, az ebben rejlő lehetőségeket. További racionalitást tükröz az is, hogy a pályaműnek sikerült a vasúti sínek két oldalán lévő területrészeket egyensúlyban tartani.
Világos térbeli rendet alakít ki az egész területen, noha ez a rend a terv városépítészeti megoldásait helyenként kissé sematikussá teszi. Az ötletpályázat szintjén kezelt városépítészeti rendből kissé kilóg az autópálya mellett elhelyezni kívánt „oldottabb” magas ház-csoport, amely jóllehet koncentrálja a figyelmet a „városkapu” jellegre, mégis magassági viszonyai tekintetében (30-50 emelet) a városépítészeti kompozíció szempontjából túlzónak tűnik. A funkciók sűrítését építészeti értelemben is jól szolgálja a világos vonalvezetésű, az állomáson átívelő - a hullámzó perontetőkkel élvezetes látványt nyújtó, helyenként transzparens - gyalogostengely, amely könnyedén biztosítja az őrmezei oldalon lévő busz pályaudvarhoz való eljutást, egyúttal a vasútállomás térbeli világának rendkívül izgalmas látványt biztosít.

Kedvező ez a hullámzó tetősíkok kombinációjával létrehozott vágánylefedés, azonban - igen jelentős kiterjedésű közparkként hasznosítani javasolt részeivel együtt - mindenképpen túlméretezettnek tűnik, különösen a megvalósíthatóság szempontjából, még akkor is, ha teljes megépítése nem funkcionális kényszer, és hosszabb távon ütemezhető.

Az Etele téri oldalon a villamosok süllyesztésével a térfelszín mentesül a közlekedési terheléstől, s az átszálló távolságok rövidülésével a tér forgalmi jelleggel használt területei csökkennek. Éppen a megközelítési távolságok rövidülése miatt is kerül igen jó helyre a Somogyi út mentén elhelyezett bevásárló központ. A Somogyi út térfalát biztosító irodaházak elhelyezése szintén jónak mondható, bár térfal képzés szempontjából elrendezésük merev. A Számalk tömb funkciójában és léptékrendjében eltalált iroda és szolgáltató együttese jó, bár városépítészeti kompozícióját tekintve kissé sémaszerű.

Az Etele tér kétszintes kezelése, egy forgalmi és egy pihenő térre bontása kedvező. A finoman lépcsőztetett, a terepviszonyokat is kihasználó térépítészeti eszközök alkalmazása jó megoldás. A tér forgalmi része mind az intermodális csomópont, mind a Vasút utcai új gyalogos tengely, mind pedig a bevásárlóközpont irányába jó kapcsolatokkal rendelkezik. A pályaudvar régi felvételi épületének megtartását ill. elbontását a pályamű nyitva hagyja. A hosszú távra tervezett vágánylefedés térbeli hullámzása mind a megtartás, mind az elbontás esetén izgalmas térfalat nyújt. A korszerű együttesbe illeszthető az épületben elhelyezni kívánt vendéglátás és vasúttörténeti múzeum.

A pályaudvar szinte teljes területe felett létrehozandó helyenként hullámzó lefedés ill. zöldtető rendszer – a javasolt méretű megvalósítás esetén jó kapcsolatot tart a környező beépítések gyalogos szintjeivel, különösen a kulturális és szórakoztató központtal, hasonlóan a kereskedelmi központ tetőszintjeivel, valamint a Vasút utca környezetében létrejövő gyalogosvilággal. Ez a tetőrendszer, megvalósulás esetén igen erős „land-mark”-ká, a hely megjelölőjévé és egyúttal, az igen erősen műszakilag igénybevett környezet kondicionáló kiegészítőjévé válik. Ez a megoldás önmagában nagystílűvé teszi a környezetet, különböző erőltetett szimbólumok nélkül is.
Az ütemezhetőség szempontjából kulcsfontosságú az őrmezei oldalon az egyesített buszpályaudvar pályázati javaslat szerinti elhelyezése és ennek forgalmi kiszolgálása az intermodális csomópont déli oldalán épülő új közúti felüljáró megépítésével. Ez a megoldás hosszabb távon költségkímélő és jól átgondolt, ugyanakkor az ütemezett megvalósításhoz jelentős közcélú beruházások szükségesek. Ezzel együtt a Bartók Béla úti felüljáró építése hosszabb távra elhalasztható. A pályamű megoldja az utas peronok kulturált lefedését, ugyanakkor a teljes sínhálózat zöldtetős lefedése, - amelynek jelentős része nyílt használatú parkként hasznosulna - ma még irreálisnak tűnik. Ez a típusú felülépítés azonban - mivel nem igényli nagymértékben egyes funkciók vágányok fölé való telepítését - szakaszolható és hosszabb távon ütemezhető.

Az intermodális szerepek sűrítésével jelentős területek szabadulnak fel kereskedelmi célú hasznosításra. Az Etele tér déli fala mentén, a MÁV jelenlegi felszabadított területén, valamint a Volán buszpályaudvar helyén bevásárlóközpont kerül elhelyezésre. Hasonlóképpen szolgáltató, szabadidő és szórakoztató központ kapcsolódik az intermodális központ őrmezői oldalához a többszintes elhelyezés miatt felszabaduló területeken. Ezek a kereskedelmi, szolgáltató létesítmények a többi fejlesztési területen elhelyezhető irodaház, konferenciaközpont és szállásférőhely funkciókkal már együttesen erős érdekeltséget biztosíthatnak a közlekedési beruházások megvalósításához.

3. Összefoglalás

Összességében a pályamű igen jó intermodális kapcsolatokkal, a korábbi vasúti területek részbeni felhasználásával koncentrálja az eszközváltások rendszerét. A pályaudvar hullámzó perontőkkel történő lefedése különleges és igényes megoldás, bár meglehetősen költségesnek mondható. A városépítészeti javaslatok - különösen a Somogyi út mentén elhelyezett bevásárlóközpont és annak integrálása az Etele tér tervezett közlekedési rendszerébe - jó gondolatnak minősíthető.
3. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: CG 0000 00 16482845 0000

A pályaművet a Bíráló Bizottság 2,5 millió forintos kiemelt megvételben részesítette

A pályamű alapkoncepciója szerint a vasút által szétválasztott két területet egy bevásárlóközpontot is magában foglaló gyalogos átjáró köti össze a vasúti vágányok felett. A nagyméretű felülépítés megfelelő kapcsolatot teremt a két oldal között, de ugyanakkor a javaslat gazdasági, és műszaki szempontból nem tűnik reálisnak.

1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

A közlekedésre vonatkozó javaslatok a városrendezési elvek sémaszerű elrendezésének megfelelően és azzal összhangban kerültek kidolgozásra. A híd két oldalán helyezkednek el az autóbusz végállomások, felettük 2 szintben P+R parkolókkal, és az Etele téri oldalon a vasút mellett a villamos végállomás és vasútállomás, az őrmezei oldalon további P+R parkolók találhatóak. Ezzel az intermodalitás követelményrendszere biztosított, a tömegközlekedési eszközök és a P+R parkolók között az átszállókapcsolat megoldott. A tágabb környezetben az őrmezei oldalon irodapark, a Futureal fejlesztési területen szintén irodaházak helyezkednek el. A gyalogos híd érkezése, a gyalogos forgalom továbbvezetése, az új térfalak kialakítása az Etele téri oldalon sikeresebb. A pályázó a 3. szint magasságban érkező gyalogos forgalmat az Etele tér felé rámpákkal vezeti le, amely izgalmas térformálást ad a zöldfelület feltördelésével.

A Somogyi út felett átvezetett gyalogos felüljárón keresztül közelíthető meg az 1-es villamos Etele út menti végállomása. Kár, hogy a Futureal tömb érzékeny beépítésű irodaépület párja közötti zöldfelület gyalogosan csak szintben közelíthető meg. Az Etele tér nyugati térfalát a megmaradó régi állomásépület, és az azt L alakban keresztező új állomásépület F+6 szintes tömbje alkotja, térépítészetileg elfogadhatóan.

Továbbfejlesztésre alkalmas gondolat a 19-es és a 49-es villamos végállomásának kialakítása a régi és az új állomásépület között, amely közvetlen átszállást biztosít a többi tömegközlekedési eszköz felé.

Közlekedési szempontból a pályaműben vannak jó közlekedési részmegoldások, de a közlekedési koncepció más részei – felüljáró az autópálya felett, hegyvidéki kapcsolat elhanyagolása, az 1-es villamos végállomása – vitathatóak.

Az intermodalitás követelményrendszer – a beépítési koncepciónak köszönhetően – biztosított.

Hiányossága a tervnek, hogy az aluljáró szintje, és a metróállomás nincs kidolgozva, így nem ítélhető meg a metrókapcsolat, illetve a metróállomás és a buszpályaudvar kapcsolata.

Az átjárhatóság követelményeinek a terv nem felel meg, mert sem a vasúti terület felett, sem az autópálya bevezetés két oldala között nem megfelelőek a kapcsolatok.

A P+R parkolók helyének kialakítása megfelelő, de a két terület közötti megoszlás kedvezőtlen.

A villamos végállomások közül a 19-es és a 49-es elhelyezése jó gondolat, az 1-es villamosé gyalogos szempontból kedvezőtlen. A buszvégállomások közül a kapacitás az őrmezői oldalon kevés, a forgalomtechnika bizonytalan.

2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A városrendezési javaslatok közül markánsan kiemelkedik a buszpályaudvar tetejére elhelyezett 14 emeletes BKV-Volán irodaház, amely kijelöli ennek az oldalnak a városközpontját, de ugyanakkor nem kapcsolódik szervesen a környező beépítéshez.

A pályázó által mall-nak nevezett gyalogos átvezetés, annak érkezése az őrmezői oldalon kevésbé sikeres. Itt hiányzik egy megfelelő méretű városi fogadótér kialakítása, helyette egy útkereszteződésbe ütközünk. Az autópályáig terjedő irodapark beépítése, amely változó magasságú, F+5 szinttől F+13 szintig terjed, törtvonalú, sávos jellegével megfelelő átszellőzést, és átlátást ad a budai hegyek felé.

Észak-déli irányban a vasút mindkét oldalán további beépítések biztosítanak új térfalakat. Déli irányban mindkét oldalon földszintes parkoló tömbök tetején 4-4 irodaház blokk helyezkedik el, északi irányban a Vasút utca mellett új MÁV irodaház, az őrmezői oldalon egy P+R parkoló tömb biztosít további parkoló kapacitást.

A MÁV területén a vágányok felett átvezetett új gyalogos tengely a mindkét oldalon elhelyezett kereskedelmi létesítmények miatt túlzott szélességű, és ezért megvalósíthatatlan. Az őrmezői oldalon a szélső vágányok megszűntetése és P+R parkolóval történő beépítése értékelhető gondolat.

A gyalogos és a kerékpár közlekedés megoldott.

Települési értékvédelem szempontjából a terv a régi állomásépület megtartását, és részleges körülépítését javasolja. Az épület funkcionális felhasználása értékelhető.

A pályázat az ütemezésre nem ad javaslatot, de a minimál program a vágányok fölé építendő bevásárlóközpont megépítését jelenti.

3. Összefoglalás

A terv alapkoncepciója, hogy egy bevásárlóközpontot létesít a sínek felett, és ez egyben a két oldalon az új, többszintes közlekedési csomópont. A „mall” középső gyalogos passzázsként kialakított tere fedett utcaként biztosítja az átmenő forgalmat.

A terv szabad tömegformálással biztosítja a folytatásban a laza városszövet kialakulását, így egységes városépítészeti gondolatot valósít meg.

Kár, hogy az alapkoncepció a bevásárlóközpont túlzott kiterjedése, léptéke miatt sem gazdaságossági, sem műszaki szempontból nem valósítható meg.

4. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: BE 21932773 9 HU

A pályázó alapkoncepciója szerint a vasút által szétválasztott 2 területet a vasúti pályák alatt köti össze egy nagyméretű aluljárórendszeren keresztül, és itt biztosítja az összes szükséges funkciót: az összevont Volán és BKV autóbusz-pályaudvart, a buszok tároló helyét, a gyalogos kapcsolatot az Etele tér és Őrmező között, a vasúti peronokhoz és a metróhoz irányuló gyalogos kapcsolatot, a P+R parkolókat. Ez a megoldás azonban pénzügyi és műszaki okokból teljesen kizárható.

1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

A közlekedési javaslat lényegében szinte egy megvalósíthatatlan alapelképzelésre épül, a pályaudvartól délre három, a vasút felett átvezetett zöldtetővel kiegészítve, amely közparkként funkcionálna. A pályaudvar fölé emelt nagyszabású íves üvegtető funkcionálisan nem indokolható, mivel a gyalogos mozgások, átszállások a MÁV peronok és a metró szintje közé tervezett nagy aluljárórendszerben bonyolódnak.

Az intermodalitás egy szinten történik, az aluljáró szintje van akkorára kiszélesítve, hogy minden közlekedési kapcsolatot összefogjon. Ez a megoldás nem tekinthető komfortosnak, különösen, ha az itt keletkező légszennyezésre gondolunk (buszpályaudvar).
Közlekedési szempontból továbbhasznosításra alkalmas gondolatot a terv csak a MÁV vágányok Őrmezői oldalon lévő megszüntetésének tekintetében ad.

Az intermodalitás kérdése megoldott, de a kialakítás a magas költségek, és organizációs problémák miatt nem reális. Metró szempontjából az aluljáró szinten a műtárgy egy része elbontásra került, ez elfogadhatatlan.

Az M1-M7 autópálya csomópontot 2 körgeometriájú csomópont együttesen oldja meg. A közúti kapcsolatok miatt ez túlterhelt és működésképtelen lesz. Elfogadhatatlan a Bartók Béla út és a Rimaszombati út 2*2 sávos összekötése és kapcsolata a főforgalmi úttal.

A hegyvidék felé az átjárhatóság megoldott.

A P+R parkoló vasúti szint alatti elhelyezése nem reális megoldás.

A villamosok útvonalát az Etele tér körül javasolják vezetni. Ez a közúti forgalom többszöri keresztezése, és a tér gyalogos használatának akadályozása miatt nem javasolt.

A MÁV területén az őrmezői oldalon a szélső vágányok megszüntetése a beépítési lehetőség miatt megfontolandó. Kerékpár közlekedésről a pályázat nem intézkedik.

2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

Városépítészeti szempontból a terv igénytelen megoldásokat tartalmaz, így az aluljáró bejárata az Etele térről nyílik, míg az Őrmezői oldalon egy, a földpartba vágott szabad térre vezet. A pályázó nem volt tisztában a terepviszonyokkal, különben nem javasolt volna erről a térről gyalogos rámpakapcsolatot az autópálya felé, további mesterséges domb emelésével, amely az épületek magasságát hívatott csökkenteni.

A pályázó a további területek beépítésével csak érintőlegesen foglalkozott, így az általa javasolt, részben zárt keretes beépítés szintszáma sincs meghatározva, így nehezen értékelhető.

A települési értékvédelem szempontjából a pályázat viszont figyelemreméltó javaslatokat tartalmaz. Így megtartásra javasolják az egykori MÁV állomásépületet, és annak helyreállításakor az 1930 előtti állapotot hozná vissza.

Ugyancsak megtartásra és hasznosításra javasolja az egykori Újbuda vasútállomás épületét, a hozzá tartozó régi sínpárral. Kevésbé megvalósítható a Vasút utcai régi épületek megtartása, azok MÁV bérházaknak megfelelő hasznosítása.

3. Összefoglalás

A vasúti pályatestek alá tervezett nagyméretű aluljárórendszer az intermodalitást megoldja, de megvalósítása pénzügyi és ütemezési okokból megvalósíthatatlan. A beépítés további elemei – így a két terület zöldfelületekkel történő összekötése, a vasúti pályaudvar üvegtetős lefedése, a további területek beépítésének megoldatlansága - szintén a pályázat továbbhasznosítását hiúsítja meg. Egyedül a vasúttörténeti munkarész figyelemreméltó.

5. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: CO 0000 92 42546388 0000

A pályaművet a Bíráló Bizottság 1,0 millió forintos megvételben részesítette

A pályázat gerincének nevezett javasolt megoldás gondolati alapvetése jónak mondható, azonban néhány elem kidolgozottsága és indokoltsága elnagyolt. Az intermodalitást segíti az a javaslat, hogy az összevont autóbusz pályaudvar a vasúti vágányok felett létesül, hiszen így rövidülnek le leginkább az átszállási távolságok, azonban a vasúti vágányok ilyen szélességű felülépítése megvalósíthatóság szempontjából kérdéses. Kedvezőtlen az is, hogy a megközelítési útvonalak nem kellően kidolgozottak, a kapacitások csak vélelmezhetők.

A villamos vonalak összekötése, a villamos hurok kialakítása, az 1-es villamos Etele téri átvezetése nem kedvező.

1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

A vasút felülépítésére koncentráló terv az autóbusz pályaudvar mellett a MÁV felvételi csarnokát is a vasút felett kívánja elhelyezni, a metró és a vasút közötti átszállást kiszolgáló utasforgalmi funkciók hiányosak. Egyébként is nehezen ítélhető meg, hogy a metróállomás műtárgya hol helyezkedik el a tervezett objektumokhoz képest. Ebből adódóan nem ítélhetőek meg kellően az eszközváltáshoz szükséges utas áramlások.

A pályamű új autópálya csomópont létrehozása helyett „féldirekt” kapcsolatokat javasol a terület feltárására. A két irány: a Beregszászi – Rimaszombati – Bartók B. út valamint, a Budaörsi úti irányt aluljáró kapcsolattal oldja meg, amely jó gondolat, azonban nem derül ki, hogy a Beregszász u. – Bartók B. út aluljárós kapcsolat az autóbusz végállomást kiszolgálja-e vagy sem. Ez az aluljáró kapcsolat - megvalósítási költségét tekintve - ugyanakkor nincs arányban a hegyvidéki és a fejlesztési terület közötti kapcsolat nem teljes körű mivoltával. Az állomás két oldala és a fejlesztési terület közötti kapcsolat gyalogos és kerékpáros szempontból jól megoldott. Bár a P+R parkolók túlnyomó részének őrmezei oldali elhelyezése kedvező, a tényleges kapacitás nem megítélhető.

A vasút feletti területek felülépítése, hasznosítása ugyan területeket szabadít fel a két oldalon más célú hasznosításra, de a felülépítés organizációs és pénzügyi problémák miatt nehezen megvalósítható.

2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A javasolt beépítés bruttó szintterülete a legnagyobb a pályaművek közül, nem csak nagyságrenddel nagyobb, mint a mai szabályozás által megengedett, de a terület terhelhetőségét mindenképpen nagyságrendileg meghaladja, mind a hálózati kapacitások, mind az elhelyezhető parkolók szempontjából.

Városépítészeti szempontból a pályaudvar két oldalán fekvő területeket összekapcsoló felülépítés a busz pu. és a MÁV felvételi épület jól oldja meg. Bár mindkét oldalon létesít közlekedő előcsarnokokat, az intermodális kapcsolatok nem kellően megoldottak. A szolgáltatás területei zavaróak, pl. a taxi állomás beékelődése zavaros, a szintek közötti kapcsolatok nem átláthatóak. A tölcsérszerű felvételi épület előcsarnok nagy ívű elemének érkezése olyan térre történik, ahol kevés a felszíni esemény. Hasonlóan nagyvonalúnak tűnő a gyalogos és kerékpáros sétány, a hídszerű épület felső síkján azonban nem világos, hogy az mitől népesül be ezen a szinten, ha az átjárás egyébként is biztosított. Kedvező ugyanakkor, hogy ez a zöld gyalogos és kerékpáros sétány a Beregszászi út menti területekkel is közvetlen kapcsolatot teremt. Az Etele tér térfalai különben is bizonytalanná válnak, széttöredeznek. A nagy ívű előcsarnok zárt térfala az egyik oldalon, a megmaradó felvételi épület ettől elszakadó tömege, a felszínen átvezető kanyarodó villamos az Etele út menti térfal tölcséres felnyílása a másik oldalon, együttesen igen zavaró térfalakat nyújtanak. A villamos átvezetését a téren és az Etele tér felszíni kialakítását részletesebb térépítészeti elemekkel kellett volna alátámasztani.

A Somogyi út menti beépítés elrendezése és tömegalakítása oldottságával figyelemre méltó. A javasolt lakó funkció (ifjúsági lakópark) - még akkor is, ha a terület átmeneti jellege több értelemben is igaz - megkérdőjelezhető. Nem világos és nem is kellően indokolt, hogy a Kelenföldi pályaudvar vágánykötege és a metró járműtelep területe között miért lenne célszerű ifjúsági lakónegyed elhelyezése.

Az őrmezei oldal beépítési javaslata jól szerkesztett alaprajzi elrendezést és tömegkompozíciót mutat. A jól megválasztott szerkezeti irányok és tengelyek, beépítési vonalak rendszere ugyanekkor nem teljesen meggyőző, mert a terület kis elemekre esik szét.

A magas kilátóval kombinált irodaház, a tőle lelépcsőző irodatornyok és vegyes rendeltetésű épületek kedvező sziluettet nyújtanak a városkapu érkezési oldala felől. Az egész terület mégis mintegy „felbillen” az őrmezei oldal túlzott hangsúlya miatt. Itt kap ugyanis helyet a konferencia központ mellett lakó kereskedelmi és irodapark valamint oktatási központ is. A lakó funkció elhelyezése - ezen a különösen nagy forgalommal terhelt területen - fokozottan nem szerencsés. Az összességében mintegy 150.000 m2 lakás elhelyezése a térségben bizonyosan túlzó, s különösen kedvezőtlen ez a Budaörsi út, illetve az összevont autópálya szakaszok közelében. Kedvező ugyanakkor a vágány köteg mindkét oldalán javasolt fásított zöld védősáv rendszer kialakítása, amelynek azonban kidolgozottsága csak jelzésértékű.

Az Etele téri oldal aránytalan alulkezelését nemcsak a széteső Etele tér, hanem a Vasút utca környékének „alulhasznosítása”is okozza.

Az erőteljes, helyenként maníros építészeti kompozíció kevesebb gondot fordít az épületek közötti „űr”, azaz a városi terek megformálására. Feltűnő ez a tendencia a SZÁMALK tömb irodaházainak kezelésénél, ahol a tornyok előcsarnokra rávezető szerepe fontosabbnak látszik a városi tér kialakításánál. Az elegáns tömegek közötti terek kidolgozottsága egyébként az egész pályaműben elnagyolt.

A megvalósíthatóság, ütemezés tekintetében az additív módon szerkesztett városépítészeti együttes műszakilag szakaszolható, de a pályázat nem foglalkozik az egyes területek felhasználásának ütemezésével.

A vágány felülépítéssel létrehozandó autóbusz pályaudvar ugyan kiszolgálja mindkét városrészt, de magvalósítása mind organizációs, mind pénzügyi szempontból kérdéses.

A pályamű műleírása adós marad nem csak az ütemezés kérdéskörével, hanem a közlekedés fejlesztés egyes ütemeihez szükséges kapacitás felvázolásával.

3. Összefoglalás

Összességében a pályamű a közlekedési javaslatát tekintve legmarkánsabb gondolata az autóbusz pályaudvar vasúti vágányok feletti kialakítása, amelynek realitása - bár az átszállási távolságok lényegesen lerövidíthetők - meglehetősen bizonytalan. Városrendezési javaslata a jelentős mértékű beépítés következtében szinte megoldhatatlan környezeti terhelést okoz, ezért a beépítési javaslat jól szerkesztett megoldásai ellenére további részletek kidolgozását teszi szükségessé.
6. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: CG 0000 00 24343318 0000

A pályamű alapvetően csak a közlekedési kérdésekre koncentrál, azonban ezzel kapcsolatban sem hoz érdemi vagy áttörő javaslatot. A terv lényegét jelentő ’Bartók Béla Híd’ nem rejt támogatható megoldást. A terv kidolgozása alacsony színvonalú, városszerkezeti, építészeti kérdésekkel nem foglalkozik.

1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

Az intermodális csomópont átszállókapcsolatai nem kellően összefogottak, nagy helyigényűek. Az eltúlzott méretű autóbusz végállomás szükségessége vitatható, a benyújtott pályaműből nem dönthető el egyértelműen, hogy a metró állomási műtárgy hol helyezkedik el a tervezett objektumokhoz képest. Nem értelmezhetők a gyalogos kapcsolatok, nem értékelhető a metróállomás felszínen történő megjelenése. Az autópálya csomópont külön szintű kapcsolaton alapul, ami forgalmi szempontból elfogadható ugyan, de a gyakorlati megvalósítás költségigénye miatt nem reális. Túldimenzionált és rossz megoldás a Rimaszombati utca Bartók Béla út közötti 2x3 forgalmi sávos összeköttetés, miközben nem biztosítja a hegyvidék irányú kapcsolatokat. A parkoló területe túlzott, kapacitása a javasolt feltáró utakkal nehezen kihasználható. Az autóbusz-állomást az őrmezői oldalon, összevontan javasolja kialakítani, amiért túlzott áldozat a Bartók Béla út forgalmának a vasúti pályák feletti hídon történő átvezetése. A villamos vonalak Bartók Béla útról a vasúti sínek mellé helyezése kedvező javaslat, de az 1-es villamos vonalvezetése hibás. Az átszállási kapcsolatok nincsenek kidolgozva. A pályaudvar változatlan formában történő megtartását javasolja, előremutató, értékelhető javaslatot nem tesz.

2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

Mivel a pályamű elsősorban a közlekedési létesítményekre és az intermodális kapcsolatok kialakítására helyezi a hangsúlyt ezért még feltűnőbb, hogy beépítési, építészeti javaslatai nem kellően kiforrottak, helyenként nem kellő színvonalúak. Az Őrmezői oldalt - egy kisebb irodaház kivételével - alulhasznosított közlekedési területté fokozza le, míg az Etele térre egy felszíni parkolót képzel el, minden érdemi térfal nélkül. A védett állomás épületet mindkét oldalán egy-egy végtaggal „fejleszti” tovább szükségtelen mértékben. Ez azontúl, hogy elhibázott gondolat, az Etele téri térfalakat sem alakítja ki elfogadhatóan. Az ugyanitt javasolt vasút menti nagy léptékű lakásépítés szintén átgondolatlan. A tervben szereplő összszint terület mértéke a legalacsonyabbak között van, ezzel a terület beépítése mélyen alulhasznosítottnak minősíthető.
A pályázat ütemezése szerint először vagy az autópálya csomópontot, vagy a Bartók Béla Hidat kellene megépíteni, hogy az őrmezői buszvégállomás - ami a vasút mindkét oldalán levő területet egyben kiszolgálja - elsőként elkészülhessen. A metró kijárat, a MÁV felvételi épület, a parkolók időbeni ütemezéséről nem tesz említést.
3. Összefoglalás

Összességében a terv a felvetett problémák komplex értékelését nem végzi el és az ahhoz igazodó javaslattal is adós marad. A felvetett ’Bartók Béla Híd’ nem olyan vezérfonal, amire fel lehetett építeni egy érdemi koncepciót. Egyéb közlekedési javaslatai sem előre mutatóak, helyenként elhibázottak. Városrendezési megoldásokra szinte egyáltalán nem tesz javaslatot, meg sem kísérli a probléma térbeli, építészeti kezelését. A bemutatott beépítési javaslat nehezen értékelhető és néhány esetben elhibázottnak is tekinthető. Dokumentumai hiányosak, a terv kidolgozottsága ötlet pályázathoz képest is meglehetősen szegényes.
7. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: BE 21932526 0 HU

A pályamű közlekedési és városrendezési javaslatai között jó gondolatok is találhatóak, az összképet tekintve azonban koncepcionálisan kiforratlan. A tervezett közlekedési megoldások nem elég meggyőzőek, az autópálya bevezető szakaszára új csomópontot nem javasol, a városrendezési program sok kívánnivalót hagy maga után.
1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

A tervben szereplő, intermodális javaslatként kialakított, a közösségi közlekedési eszközök közötti átszállókapcsolatot biztosító elképzelés, amely a pályaudvar mindkét oldalán létrejön, megfelelőnek minősíthető. Az összevont autóbusz végállomást az Őrmező felöli oldalra javasolja elhelyezni, amely a városi autóbuszok szempontjából azonban nem tekinthető előnyös megoldásnak.

Elfogadható az a koncepció, hogy a metróállomás szerkezetét változatlanul hagyja, megtartva a feljárati kapcsolatokat úgy, hogy mindkét oldalon egy-egy épületbe vezeti be az utasokat. 
Korrekt megoldásnak minősíthető, hogy az őrmezői oldalon az állomási kijárat egy parkolóházba érkezik, amely szerves egységet alkot a buszvégállomással. A terepszintet igazítja a meglévő és épülő műtárgyakhoz, valamint a tervezett szintek megközelíthetőségéhez.

Az M1-M7 találkozásánál, az autópálya bevezető szakaszán nem javasolja új csomópont létrehozását, helyette újszerűen három körgeometriájú csomópontot alakít ki a főpálya városhatár felé eső oldalán. Ezek együtt alcsomópont rendszert alkotnak, amely a 7-es út és a Budaörsi út között a meglévő közúti aluljárón keresztül kapcsolódnak össze. Az ötlethez részletesebb kidolgozás nem társul és gondot okoz, hogy a kerületközi kapcsolatok szempontjából a csomópont rendszerben körülményes a tájékozódás és forgalmak többlet utak megtételére kényszerülnek. A javaslat területfoglalási igénye nagy. Az új őrmezei beépítés közúti megközelítését a Boldizsár utcára helyezi, ami a lakótelep közelsége miatt nem elfogadható elképzelés.

A vasút feletti átjárhatóságot úgy oldja meg, hogy a Bartók Béla út a vasút felől is könnyen elérhető legyen. A kerületen belüli és az autópályára irányuló forgalom túlzottan keveredik.

A parkolás elrendezése, a P+R rendszerű javaslat kialakítása elfogadható, arányai jók, de a mértéke túlzott, a parkolóházak kiszolgálhatatlan igényeket elégítenek ki.

Mindkét oldalon javasol autóbusz-állomást, terepszinti kialakítással, az Etele téri oldalon pedig felülépítve. A megközelítési útvonal tervezése az őrmezői oldalon több körforgalom alkalmazása miatt bonyolultnak tekinthető, ugyanakkor az Etele téri oldalon megfelelő. A villamosok végállomását a MÁV pályaudvaron belül javasolja kialakítani, ez támogatható javaslat. Az átszállási kapcsolatok jók, a kapacitás megfelelő.
A terv a MÁV igényeinek kielégítése és vasúti szempontból értékelhető eleme, hogy az Etele téri oldalon közös „BKSZ” várócsarnok megvalósítását javasolja, miközben nem számol az Etele téri oldalon tervezett elővárosi vágányokkal. Egyéb szempontok tekintetében az adottnak tekintett vágányhálózat és csatlakozások feltételezésével változatlan állapot fenntartása mellett áll ki: a vágányok semmilyen formájú/mértékű felülépítését illetve az őrmezői oldalon a szélső vágányok megszüntetését nem tervezi.

A meglévő kerékpárhálózat továbbfejlesztése és kerékpár megőrzők elhelyezésére elfogadható javaslatot tesz. Hasonlóképpen megfelelően minősíthető a gyalogoshálózat továbbfejlesztésére tett elképzelése is.

2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A pályamű a két elválasztott területrészt csak a Bartók Béla út hosszabbítása révén kapcsolja össze. A metróból való kiérkezés megoldott, szerencsésebb lett volna a vasúti terület szűkítése. 
Az Őrmezei lakótelep melletti felszíni buszpályaudvar teljes területet érintő beépítési javaslat esetleges. Az ovális ill. köralaprajzú magas házak idegenek a többi beépítéstől, különösen, ha az Etele téri tömegvázlatokkal együtt nézzük (inkább faluház jellege van).

A peronok lefedésére tett javaslat nem világos, mivel a helyszínrajz és a metszet ellentmond egymásnak. 
A magas házak elhelyezésére tett javaslatok durva léptékzavart mutatnak.

A MÁV védett állomásépületét megtartja, és javaslatot tesz a MÁV új irodaépületének kialakítására. Nem jó megoldás, hogy a két városrészt (Kelenföld, Őrmező) továbbra is csak az aluljáró köti össze.

Nem biztosít külön utasforgalmi teret, mivel a várócsarnok egyetlen központi terében a különböző funkciójú gyalogos utak mind egy pontban kereszteződnek. A javaslatok nem alkotnak összefüggő rendszert.

A települési értékvédelem szempontjainak figyelembevételével a pályamű az elsődleges célként feltétlenül megtartott felvételi épületet a továbbiakban iroda céljára hasznosítaná. A Vasút utca felé kibővítve a BKSZ székháza kapna itt helyet.

A tervezett épületek karakterükben egyformán illeszkedni kívánnak az új és a régi épületekhez, egységes teret létrehozva, de a pályamű látványterve szerinti megoldás további tervezéssel kedvezőbbé tehető. A régi és az új épületek csatlakozása érdekes kiindulás, de még sok finomítást igényel.

A pályamű részletesen vizsgálja az ütemezést és a megvalósíthatóságot és kiemelten koncentrál a költségtakarékosságra. A terv lehetővé teszi, hogy első ütemben a BKV végállomás és a VOLÁNBUSZ pályaudvar az Etele téren a jelenlegi helyükön maradjanak. 

3. Összefoglalás

Összességében megállapítható, hogy a közlekedési javaslatok egy-egy részletre vonatkozó megállapításaival egyet lehet érteni, de a teljes koncepció nem teljesen kiforrott.
Városépítészeti szempontból nagyvárosi léptékű beépítést javasol. A tervezett toronyházak érdekes és szokatlan világot teremtenek.

A terv hátránya, hogy a közcélú beruházásoknál tervezett és alkalmazott túlzottan költségtakarékos megoldások nem állnak arányban a magánbefektetői területeken javasolt beépítések nagyságával.
8. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: BE 21931906 5 HU

A pályamű a közlekedési megoldások kidolgozására kevés figyelmet fordított, így az nehezen értékelhető. Az autópálya bevezető szakaszának lesüllyesztésére tett javaslata csomópont hiányában nem biztosít megfelelő közlekedési kapcsolatokat. A vasúti terület teljes felülépítése is elhibázott javaslatnak minősíthető.

1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

Az intermodalitás követelményeinek teljesítése nem megoldott, a vasúti pályaudvar mindkét oldalán összevont autóbusz végállomást helyez el, melyekhez P+R parkoló kapcsolódik. A vasúti terület két oldala között gyalogoshíd teremt összeköttetést. Az átszállókapcsolatok nem kellően összefogottak.

A metróállomás tervezett műtárgyát nem változtatja meg. Mindkét irányban korrektül megoldja az utasok felérkezését a felszínre, illetve az átszállási, vagy eszközváltási kapcsolatokat is feltárja. Az őrmezői oldalon – a MÁV peronokkal egy szinten lévő – buszvégállomás szintjére érkeznek az utasok. Az Etele téri oldalon pedig az aluljáró szintről egy-egy mozgólépcső segítségével közvetlenül lehet a felszínre jutni. A bejárati építmény két hatalmas magas épület között kerül kialakításra, amely kissé bizarr, de ugyanakkor meglehetősen egyedi megoldás.

Az autópálya bevezető szakasza jelentős hosszon lesüllyesztésre kerül. A pályamű a lesüllyesztett szakaszon nem képez csomópontot, hanem feltételezhetően a meglévő utcahálózat felhasználásával teremt kapcsolatokat. A terv közlekedési szempontból kidolgozatlan, rajzi munkarész, illetve a műleírásból sem derül ki a tervezett beépítés közlekedési kiszolgálásának megoldása és működése. Érdemben a közlekedési munkarész nehezen értékelhető. A kialakított utcahálózat vélhetően nem képes lebonyolítani a sokrétűen keveredő forgalmat.

A Bartók Béla út felől érkező közúti felüljáró bekötése a süllyesztés feletti utcahálózatba akár kedvező is lehetne, ha a pályamű kitérne ennek a megoldására. 

Az autóbusz és villamos vonalak vezetése, végállomások helyzete, megközelítése nem egyértelmű, bár a villamos végállomás üvegtetős megoldása figyelemreméltó. 
A MÁV vasúti vágányok feletti, közében „megtört” gyalogos híd jó ötletnek tekinthető, azonban a közelébe tervezett konferencia központ némileg túlzásnak tekinthető. Az őrmezői oldalon a szélső vágányok megszüntetésére tett javaslat megfontolandó, a megszüntetett vágányok helyén a funkciók és beépítettség tekintetében a terv kidolgozása megfelelő. Az Etele téri oldalon a metrókijárat két oldalára tervezett irodaházak alsó szintjén kerülnek elhelyezésre a közlekedéssel kapcsolatos utasforgalmi területek, azonban a terv nem számol az Etele téri oldalon tervezett elővárosi vágányokkal, így azok kapcsolatával sem.

A gyalogos közlekedésre önálló tengely létrehozására javasolja, azonban a tervben kerékpárút kialakítással kapcsolatos munkarész nem szerepel.
2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A pályamű a vasúti terület teljes felülépítésével számol, ami nem reális és a bemutatott módon nem is szerencsés. A közlekedést kiszolgáló létesítményeket a hatályos tervekben jelölt helyeken, de korszerűbb eszközökkel helyezi el.

Az Őrmezei oldalon tagolt, funkcionálisan vegyes terület jön létre kisebb városi térrel. A területre való érkezés itt megfelelően megoldott. Az Etele téri oldal kialakítása nem szerencsés. Az Etele térre érkező villamosok révén jó átszállási kapcsolat alakul ki, a tér azonban így elsősorban a közlekedést szolgálja.

A Somogyi út menti rombusz alakú keretes épületek előnytelen tereket hoznak létre. A lefedést és a hídfőszerepet betöltő épületkomplexum környezetéhez képest túl nagy, problémát jelent, hogy egyszerre kellene azt megépíteni.

A MÁV vasúti sínek felülépítésével konferenciaközpontot alakít ki, amely nem tekinthető reális elképzelésnek. Az Etele teret beépíti, amellyel nem lehet egyetérteni, a tervezett épületkomplexum következményei nem megfelelően átgondoltak. 

A metró lejárat Etele téri külső kapcsolatát ábrázolja a terv, de a belső átszállási kapcsolatokkal nem foglalkozik.
A pályaműből nem derül ki egyértelműen, hogy megtartja, vagy lebontja a MÁV felvételi épületét. A műszaki leírás szerint a megmaradó épület javasolt funkciója információs központ, illetve a terület fejlesztését, fejlődését bemutató kulturális központ.

Az ütemezés szempontjából nagy intenzitású a kezdeti fázis, amely integrálja a teljes intermodális csomópont működéséhez szükséges irodákat, üzleteket, pályaudvarokat, de az első fázison belül részletesebb minimál programot nem ad. Megvalósíthatóságát nagyban megkérdőjelezi, hogy minden funkció egy nagy amorf lefedéssel eggyé olvad. A vágányok felülépítése tartalmaz egy konferenciaközpontot is, ami annak ismeretében, hogy sok rendelkezésre álló terület van ilyen célra, befektetői szempontból nem szerencsés.

3. Összefoglalás

A pályamű az autópálya egy jelentős szakaszának lesüllyesztésével az eddig elválasztott két városrész együttélését kívánja biztosítani. A műleírásban ezzel kapcsolatban megfogalmazott célok helyesek, de az alkalmazott módszer már kérdéses.

A vasútra és a vasút mellé települő beépítési struktúra nem meggyőző, formái szétesnek.

A MÁV vasúti vágányok feletti konferencia terem felesleges kihívások felvállalásával jár. A tervezett hatalmas tömegek néha lenyűgözők, néha ijesztőek.
A tervben szereplő javaslatok nem tekinthetőek meggyőzőnek és indokoltnak.
9. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: CG 0000 00 24343350 0000

A pályaműben szereplő őrmezői és Etele téri területrész összekötését biztosító új gyalogos tengely jó gondolat, annak induló-érkező tereinek kialakítása azonban nem szerencsés. Az Őrmezői oldalon egy C-alakú épület dominálja a területet úgy, hogy a lakótelepi épületek teljesen eltörpülnek mellette, hosszban, tömegben egyaránt. Az Etele téri oldalon a köztér nem kap jelentőséget, a közepére helyezett kulturális centrum beépíti a teret. Helyette a Bartók Béla út felől ad feltárást a területnek, a sínek nagy területen való lefedésével/megszüntetésével hoz létre a tervjavaslat egy új városi teret. Ez a javaslat nem tekinthető indokoltnak és reális megoldásnak. A Somogyi út mellett kialakított trapéz alakú telkeken nem szerencsés konfigurációjú épületek kerültek elhelyezésre.

1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

A pályamű olyan új térrendszert ad, amely nem segíti a térhasználatot: felül dísztér, alul a térhasználók próbálnak eljutni az átszállási pontokhoz. Az intermodalitás a fejépületen keresztül nem teljesen megoldott, nincs utalás a P+R –rel való kapcsolatra, valamint nem kellően kidolgozott az őrmezői oldalon a szintek közötti kapcsolat. A pályamű a Futureal tömbben javasol piacot és bevásárlóközpontot kialakítani, azonban ennek kapcsolatrendszere az intermodális csomóponthoz kiforratlan, a síneken kialakított új városi tértől messze esik, ez a funkcionális elrendezés nem kedvező.

A pályamű a tágabban vett térségről megfogalmazott közlekedési koncepciója a konkrét feladatra vonatkozó javaslatok kárára történik. Az „Egérút” kapcsolódó hálózati elemeinek további terhelésére alapozni, a környezet jellege miatt téves gondolat, hasonlóan az 1-es villamos Budaörsre vitele is. 

Az új beépítés megközelítésére a főforgalmi úton csomópontot nem tervez. Javaslata szerint az autópálya bevezető szakasz több ágra bomlik, melynek következtében a forgalom még a területre érkezés előtt seprű útvonalakon megoszlik. A kialakítás csak elvében jelenik meg, a tervben annak kidolgozásával adós marad. Ezen túlmenően a Főváros elfogadott közlekedésfejlesztési tervében szereplő közúthálózati fejlesztéseket javasol. (Budai tehermentesítő út teljes kiépítése, Hamzsabégi út). A meglévő utak átépítésével számol, helyenként vitatható kialakítással. A terv egyes közlekedési megoldásai elfogadhatóak az értékelést azonban megnehezíti, hogy a javaslatok egy része nem, vagy csak nehezen hozható összefüggésbe jelen tervpályázati feladattal. A bevezető szakasz 2x2 forgalmi sáv szélességre csökkentése, helyette az egérúti hálózat fokozottabb terhelése akkor sem kedvező megoldás, ha ez az átjárhatóságot segíti.

Az intermodalitás követelményének a terv elfogadható színvonalon eleget tesz, közben gondol az S-Bahn rendszerű közlekedés fogadására is. A személygépkocsi forgalom megállítására több helyen tervez P+R parkolót (Virágpiac, Csákvár utca, Kelenföldi pályaudvar). P+R parkoló kapacitásokat nemcsak a pályázati területen, hanem azon kívül is elhelyez, a területen belül a két oldal közötti 50-50 %-os szétosztási arány előnytelen. Vitatható megoldása a tervnek, hogy a Kelenföldi pályaudvarból fejpályaudvart alakít ki. A metróállomás szerkezetét nem változtatja. Az állomás kijárata az őrmezői oldalon egy MÁV irodaházba érkezik, az Etele tér felöli kijárat megoldása nem értelmezhető (sem a metszetek, sem alaprajz nem mutatja be). Nem tér ki a pályázó a buszvégállomás és a metró kapcsolatára, valamint nem kezeli az egyéb gyalogos és utasáramlásokat. Nem mutatja be a parkolók és a többi intézmények kapcsolatát.

A pályamű fantáziadúsan bánik a villamos kötöttpályás hálózat tervezésével. Az 1-es villamost a Hamzsabégi úton továbbvezetve a Bartók Béla út felől vezeti be az Etele térre. Érdekes ötlet a 41-es villamos egérúti vezetése, bár ezt utasforgalmi adatokkal még alá kell támasztani. Régebbi ötlet felelevenítése a 4-es villamos Bartók Béla úti, és az 1-es villamos Hamzsabégi úti vonalvezetése. Ezek összességét hatásvizsgálatnak kell még alávetni. 

Az autóbusz végállomások az őrmezői oldalon megszüntetésre javasolt szélső vágányok feletti területen való elhelyezése követendő, jó gondolat. A végállomások méretei nem jelzettek, így a befogadóképesség nem értékelhető, de valószínűleg elegendő. Az átszállási kapcsolatok javulnak, a terv korszerű megoldásokat tartalmaz.

A kerékpár közlekedésre javaslatot ad, ennek során többirányú összeköttetést javasol. Szemléletes, hogy a gyalogos és a kerékpár sétányokat külön ábrán is megjeleníti a tervben. 

2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A pályamű a felvételi épület kulturális célra történő hasznosításával számol (Bahnhof klub), amelyet az átépítés I. ütemét követően tervez kialakítani. Ez a funkció jó megoldásnak minősíthető. Javasolja a szomszédos épületek közintézményként való hasznosítását is, mely a tér kulturális központként való kialakításának része lehetne. A pályaudvar épületét F+2-ben jelöli, mely magassági bővítést, esetleg tetőtér-beépítést jelent. A tervlapokon az elképzelésnek nincs konkrét ábrázolása. Az épület mögött ennél egy szinttel magasabb kulturális centrum kapna helyet. A megtartott pályaudvar „beszorul” a környező, magasabb épületek közé, a tér egységes megjelenése így nem valósulhat meg.

A terv távlatban az átmenő pályaudvar fejpályaudvarrá történő alakításával és az így „felszabadított” vasúti terület városi parkká való alakítását javasolja, ami a jelenlegi vasúti kapcsolatok máshol való kiépítését feltételezi. Ezek hiányában a megvalósítás valószínűtlen, a bíráló bizottság véleménye szerint nem alátámasztott kiindulási alap. 

A pályamű koncepciója a vasúti felülépítés, amely egy nagyméretű tömegbe foglalt kompakt, állandóan átalakuló épület. Először az Etele térről biztosít összeköttetést az utasforgalom számára, majd egy későbbi ütemben átfordítja a felülépítés bejáratát északra, és a felszedett sínekről adja a főbejáratot. A pályamű megvalósíthatósága és ütemezhetősége nem kedvező.

3. Összefoglalás

A pályamű koncepciója a vasúti felülépítésre komponált egy tömegbe foglalt kompakt, állandóan átalakuló épület, a pályamű térképzése mind az őrmezei, mind az Etele téri oldalon kedvezőtlen. A pályamű a tág térségre vonatkozó közlekedésfejlesztési javaslatai a konkrét feladatra vonatkozó javaslatok kárára történik. A pályamű értéke a közösségi közlekedésre vonatkozó felvetései (villamos, buszvégállomások, kerékpárút-hálózat), azonban ezek megvalósíthatósága kérdéses.

10. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: CG 0000 00 19540072 0000

A pályaműnek - különösen a vasúti területeket is érintő beavatkozások, kapcsolatok területén - vannak hasznosítható gondolatai, megfontolható ötletei, összességében azonban az alapkérdések nem kellően átgondoltak. Ez vonatkozik mind a közlekedési, mind pedig a városrendezési elképzelésekre egyaránt.

1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

A pályamű az intermodalitás követelményének elvi síkon megfelel ugyan, ennek tervi bemutatásával azonban adós marad. Az átszálló kapcsolatok minősége, távolsága, és összefogottsága nem állapítható meg. A metszetekből nem derül ki pontosan, hogy milyen szintekre érkeznek a gyalogosok, melyik a peron, melyik az aluljáró szint. Az utas-áramlások iránya is csak feltételezhető.

Az M1-M7 meglévő adottságai, kereszteződései helyett új kialakítású kapcsolatokat nem tervez, egyes irányokat alul-felüljárókkal kapcsol össze, a terv ezen része meglehetősen kidolgozatlan. Az átjárhatóságra tett javaslat bonyolult rendszerű ugyan, de elfogadható megoldásokat is tartalmaz, mind a bevezető szakasz, mind pedig a vasút áthidalására. A vasút őrmezői oldalára, a rézsű helyére tervezett támfalgarázs támogatható gondolat, az 1000-1800 garázshely elfogadható.
A közösségi közlekedés leírása vázlatos, a részletek nem olvashatóak ki, a méretezések nem jelennek meg. Az őrmezői oldalon a szélső vágányok megszűntetésére tett javaslat megfontolandó. A vágányokon átvezetett széles gyalogos híd az őrmezői oldal terepadottságait jól kihasználja. A 19-49-es villamosok bevezetése a jelenlegi felvételi épület mögé megfontolásra alkalmas ötlet, de kivitelezése meglehetősen bonyolult.
2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A pályamű egy gyalogos tengellyel köti össze a két területet. Az Etele tér kialakítása önmagában megfelelő, a volt Számalk tömb beépítése azonban nem biztosít megfelelő térfalat és kialakítása aluldimenzionált. Az Etele téri oldalon, a Somogyi út mellett beépítésről nem derül ki a funkciója sem.
Az őrmezői oldal kialakítása sugaras szerkezetű, a beépítést egy vese alakú, 8 szintes képződmény, valamint egy 19 szintes pontház képezi, meglehetősen zilált módon.

Teljesen extenzív a beépítés, nem tűnik városrészközpontnak a kialakítás módja és a javasolt megoldások koncepciója. Az Etele téri oldalon induló központi gyalogos tengely tűzi ki a fő irányt úgy, hogy a tengelyre bezárt szöge eltér az Etele útétól. Ez a tengely áthalad a volt Számalk tömbön és a felvételi épületen is.

A pályamű városépítészeti rendszere esetleges, formai szempontból indokolatlan. Külön helyszínrajzokon mutatja be az egyes tereket, területeket, ebből is látszik sajnos, hogy nem áll össze a kép a teljes térség városépítészeti kialakítását illetően.

Az intermodalitás gyakorlati érvényesülése nem értékelhető. Nem részletezi a felvételi épületen belül az átszállási kapcsolatokat. Az őrmezői oldalon a +1 szintre helyezett gyalogos fogadótér nem világos, hogyan működik.

A védett MÁV épületet megtartja, de nem egyértelmű mi a javasolt új funkció. Az egyik tervlapon kereskedelem, szolgáltatás, a másikon szálló és vendéglő került feltűntetésre. A tervezett új környezettel való kapcsolata jó, a védett épülethez megfelelően illeszkedik.
Szálloda és vendéglátás céljára azonban ez a nagyságrend valószínűleg nem vonzó a befektetők számára, ezét bővítés nélkül nem is alkalmas rá ez a funkció.

A különböző funkciókat tartalmazó épületek külön tömegekben kerülnek elhelyezésre, így a fejlesztések ütemezése önmagában egyszerűbb, mint a „multifunkcionális” beépítéseknél.

Első ütemben az őrmezői oldalon készülnek el a vasúti tároló-vágányok felülépítésével a P+R parkolók és az új Volán-autóbusz végállomás, amely lehetővé teszi, hogy helyére az Etele térre átkerüljön az új BKV pályaudvar. A térség területi egységei közül először az őrmezői oldalt fejleszti (kereskedelmi központ és szálloda), míg ezzel egy időben megépíti az Etele téri oldalon a metró tengelyében az új MÁV felvételi épületet. A további fejlesztéseket úgy ütemezi, hogy a két oldalt egységesen tölti fel új funkciókkal.

A „kompakt minimálprogram” - amely a metró átadására kell, hogy biztosítson egy kulturált csatlakozást a különböző közlekedési eszközök között - megfelelő feltételeket kell nyújtson az ütemezett megvalósításhoz.

3. Összefoglalás

A pályaműnek ugyan vannak hasznosítható gondolatai, összességében azonban a koncepció nem megfelelően átgondolt és az alapkérdések sem kellően kidolgozottak. A feldolgozás mélysége nem elegendő, néhány kérdés nehezen ítélhető meg, hogy mi volt a szándék vagy az elképzelés, ezért a pályamű értékelése sem lehet pozitív.
11. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: BE 21932523 9 HU

A pályaművet a Bíráló Bizottság 7,0 millió forintos I. díjban részesítette

Bírálat a tervnek megfelelő RACIONÁLIS és LÍRAI hangnemben stilárisan megfelelően. 
A pályamű kidolgozása, színvonala, javaslatai magas nívót képviselnek, részleteiben is korrekt és átlagon felüli megoldásokat tartalmaznak. Az intermodális csomópont elvi megalapozása és tervi kidolgozása átgondolt és jól ütemezhető. A városrendezési koncepció mind funkcionális, mind vizuális szempontból jól használható ötleteket mutat be, különös erénye a tervnek az Etele tér újszerű, izgalmas kialakítása. Nagy rutinnal használja ki a térség szintkülönbségében rejlő adottságokat. Az egész pályaműben érezhető a feltűnő realitásérzék mellett a lehetőségek pontos ismerete. 
1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

Az autópálya bevezető szakasz lokális süllyesztésére alapozott megoldások közül a legkedvezőbb javaslatot adja, és az ütemezés is átgondolt. Az átszállókapcsolatok rövidek és jól illeszkednek egymáshoz. A 3D-s hálózat, ember-áramlás vizsgálattal jól átgondolt és színvonalas. Az analízis lap intelligens. A plug-in kapcsolatok (metró – egyéb tömegközlekedés) 100 méteren belül komfortos, gyors, igényes gyalogos kapcsolatokat alakítanak ki. Logikus és áttekinthető gyalogos szinteken viszonylag kevés vertikális mozgással biztosítja az emberáramlást.

A közlekedési rendszer igazodik a meglévő állomási szintekhez, az aluljárószint felett egy úgynevezett intermodális szintet hoz létre. A metrókijárat korrekt, látványos, friss, építészetileg innovatív, az Etele tér méltó térfalává válik: egy látványos attrakcióval lefedett építménybe érkeznek az utasok, mintha a végtelenből jövő térből érkeznének, amely egy szakaszon a mai kornak megfelelő klimatizálását biztosítja. (üvegcsarnok, „XIX. századi időket idéző pálmaház” hangulatteremtése). A pályamű funkcionálisan fontos, jól működő kapcsolati pontokkal rendelkezik. 

Az M1-M7 bekötő szakasza szakmai szempontból színvonalas. A P+R parkolók széthúzásra kerültek, jó eloszlással tervezve. A két oldal közötti parkoló jó arányú, az Etele tér oldali terhelés nem túlzott. A terv az autóbusz és villamosvonalak tekintetében önálló tömegközlekedési sávot alkalmaz. A villamos végállomások megoldása nem optimálisan szolgálja az intermodális célt a gyalogos forgalom tekintetében – továbbtervezés során fejlesztendő gondolat.
A pályamű az őrmezői oldalon lévő vágányok területének beépítésére sajnos nem ad javaslatot, a továbbfejlesztés vizsgálatát a Bíráló Bizottság javasolja. A gyalogos és kerékpáros kapcsolatok megoldása igényes, méltó a pályázat színvonalához, a B+R helyekre is javaslatot ad. Az Őrmezői buszállomás és P+R feltárása két irányból (Budaörsi út, Neszmélyi út) a lakóterületek zavarása nélkül megoldott. A Kelenföldi buszállomás és P+R feltárása délről, két útvonalon (Somogyi út és vasút menti szervizút), a lakóterületek zavarása nélkül alakul ki.
A gyalogosforgalom szintbeli elválasztása a gépkocsi forgalomtól több elemmel biztosított (Budaörsi úti három szintes csomópontban, Őrmezői gépjármű forgalom térszín alá süllyesztése, Etele tér süllyesztése az aluljáró szintjére). A kelenföldi irodák feltárása az emelt szintű gyalogos promenádról történik.
2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A pályaműben a funkciók reálisan és életképesen kerülnek elhelyezésre. Kedvező, hogy az Etele téri kereskedelemi központ (a magánfejlesztői érdekekkel összhangban azonnal megvalósítható) és az őrmezei irodafejlesztés katalizátorként hat a további fejlesztésekre. Az irodaparknak landmark szerepet szánt a pályázó, ezzel a közszféra szereplőinek a megvalósításban segítséget ad. A pályamű a tulajdoni viszonyokat maximálisan figyelembe veszi. A településrendezési feltételek tekintetében a BVKSZ adta lehetőségek keretein belül marad, a terv jól szabályozható megoldásokat tartalmaz. A MÁV és/vagy BKV átköltözése a „közlekedési irodaházba” jó ötlet, az igényeket megfelelően tükrözi.

A pályamű város-sziluett vizsgálataival bemutatja a terv kedvező illeszkedését a térség morfológiai táji adottságaihoz. Ennek eredményeit a városépítészeti- és építészeti javaslata mutatja be. Az M1-M7 felől érkezők számára markáns tömeg/jel tárul fel. A gondolat iránya jó, az építészeti tervezés során az alapkoncepció továbbfejleszthető. 

A pályázat izgalmas térélményeket tervez, emellett egyedi arculatú és fejlesztésű épületeket javasol. Etele tér kialakítása színvonalas, élettel teli, agora-szerű városi tér, Újbuda új városrészközpontjának főteréhez méltó megoldásokkal. 

A vasúti peronok lefedése manierista üvegmodul, mely a jövőben a pályázó szerint folyamatosan építhető ki. Funkcionálisan helyes, formailag áttervezendő.

A markáns üzleti fejlesztési elemek az Etele téri oldalon lényegesen hangsúlyosabbak, a kereskedelmi és üzleti hasznosítás programját erre az oldalra koncentrálja. A pályázó az Őrmezei oldalon a lakóterületek életterét, az életszínvonal minőségét tekinti prioritásnak. A logikusan felépített, jó részletmegoldásokat tartalmazó javaslat talán legnagyobb hátránya, hogy az Őrmezei területrészt értéken alul kezeli, a pályamű a vasúti területet teljes szélességében megtartja, ezzel a funkciók koncentrálásának lehetőségét nem tudja megfelelően kihasználni, túl nagy a két oldal közötti távolság. 
A terület jelenlegi használatának megfelelően a pályamű programja a területen nagyon különböző területegységeket javasol az Őrmezei és az Etele téri oldalon. A továbbtervezés során a programozásban egyértelmű döntésekre van szükség.
Az Etele téren igényes városi teret, intenzív lépcsős, hangulatos zöldfelületet biztosít. A tér térfalaként nyugaton és északon megőrzésre javasolja a régi állomásépületet és a jelenlegi épületsort, délen a gyalogos tengely és az új beépítés a domináns térképző elem. A pályamű érdekessége, hogy javasolja a pécsi vasút végállomásának megőrzését is (Pécs Európa Kulturális Fővárosa 2010).

Az intermodalitás jól megoldott, de az őrmezei P+R kissé távol esik, mivel a pályamű a vágányszám csökkentésének lehetőségével nem él. Ezáltal a kompaktság nem érvényesül kellően.
A vasúti sínek feletti gyalogos/biciklis híd nagyon szép építészeti kihívás, a vasúton érkezők számára jelképes nyugati kapu, emellett statikai bravúr is lehet. A formai megoldás mellett javasolható a híd funkciókkal való gazdagítása.

A pályamű az Őrmezei oldalon maximális figyelemmel van az ott lakók igényeire: a lakótelepeket megkíméli az átmenő forgalomtól, valamint a sport- és oktatási funkciókat megújítva megtartja és továbbfejleszti.
A pályázat erőssége, hogy mind pénzügyileg, mind műszakilag megvalósítható, az ütemezési javaslata kiválóan használható, az I. ütem 2010-ig befejeződhet. Intelligens, új városépítészeti utat mutat: míg a hangsúly a piaci alapú fejlesztésen van (magántulajdonú ingatlanok partnerségére koncentrál), előtérben azonban az ember élettere és a közterek újraértelmező minőségi értékteremtése áll.

3. Összefoglalás 

A terv a professzionális, igazi városfejlesztési válaszok mellett, mer kísérletezni, és új válaszokat keresni: az emberi mozgást, mint dinamikus folyamatot = human flow-t=vizsgálva, térben és időben. A kapcsolatteremtés, elérhetőség (IDŐ), mint faktorelem a városfejlesztési koncepcióban jelen van és ez nagy dolog. A „megegyezéses valóság” világának rendje: számítható menetrend, szolgáltatás és logisztika, és a „kiszámíthatatlan”, csak a feltételezett mozgások harmóniáját hozza létre. Mikor a VÁROSÉPÍTÉSZET, mint össz-szakági tudás emergens módon összeolvad: összeforr, mint a CHIP-elem, mely modulálja és leképezi az új világot, összeég minél akadálymentesebbé tételével és a publikus terek térbeli sorolásával, „urbánus, forgalom, burkolt, zöld, érintetlen, rekreáció” megoldásával. A pályamű jellemzően innovatív megoldásokat alkalmaz. 

Hangsúlyos fejlesztési, irányadó lépésekkel és zónákkal – végre: DÖNTÉSEKET mer felvállalni. A belváros (Etele-tér) irányába „húzza” a várhatóan nagyobb vonzáskörzettel, kisugárzással járó fejlesztéseket, miközben (a jelenleg zárványként viselkedő) Őrmezői oldalra helyez új, feltáró közlekedési hálózatot. Azt állítja, hogy a panel-megoldás nemcsak a homlokzati megújításokból áll, hanem a már jó vegetációval rendelkező zónák élhetővé tételével, azaz, szolgáltatási szint emelésével. Oktatás, sport és re-Generáció. Az egyike azon pályázatoknak, mely messziről érkezve vizsgál és jó eredményre jut a városképi tér-tömeg, vizuális kompozíciót illetően. Újra az állandó mozgásban-lévésre exponál: messzi, távoli, Európai és Nagy-Budapest régiótól: érkezési perspektívák szerkesztésével, igazi, Nyugati-kapu motívummá alakulva XXL-től az XXS méretig lebontva alakít egy új, humánusabb, vizuális hatással járó térstruktúrát. Gyalogosforgalom zónában ergonómiai térformát ölt, a felsőbb zónákban pedig racionálisan egyszerű tömegalkotást hoz létre. (KETTŐS Arcú terv) Egy emberközpontú MEGA-TECHNO-LOGISZTIKAI központ, mely az embert helyezi a központba. Az élhetőség van felül, a be-táplálás alul.

Újrateremti a hely szellemét (GENIUS LOCI), világszínvonalú megoldást hoz létre. Éppen erre van szükség.

12. bírálati sorszámú pályamű

ragszáma: CO 0000 93 68421380 0000

A pályamű sematikus ábrasorokkal érzékelteti ötleteit, azon túl, csak a komplex problémakör egyes elemeire tesz nehezen értékelhető javaslatokat, összességében pedig meglehetősen kidolgozatlan, kiforratlan. 

1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

A közlekedési csomópont kialakítása során óriási lefedett terekben gondolkodik melynek meghatározó eleme egy gyalogos felüljáró. A kétoldali autóbusz végállomás és P+R parkolók a terepszint alatt maradnak, így az egyes szintek megközelítése hosszú utakat igényel, a tájékozódás körülményes. Ennek következtében az intermodalítás megoldása a tervben nem kellően átgondolt. A metró állomásról egy nagy emelőmagasságú mozgólépcsővel lehet feljutni a fedés nélküli felszínre, ami az utazóközönség komfortja szempontjából nem szerencsés megoldás. A mélygarázsokat, illetve parkolókat csak jelöli a terv a helyszínrajzon, de sem a férőhelyszám, sem a szintek száma és a parkolók elrendezése nem ítélhető meg a tervből. Nincsenek metszetek és alaprajzok. A főforgalmi úton új közvetlen csomóponti kapcsolat nem létesül, az M1/ M7 autópályáról csak a P+R parkoló érhető el. Az autópálya bevezetéstől függetlenül elhelyezett körforgalmú szétosztó csomópont kedvező. A Boldizsár utcára irányuló forgalom nem támogatható javaslat. A kétoldali P+R parkoló, terepszint alatti elhelyezése az őrmezei oldalon indokolt, az Etele téri oldalon költségei miatt kérdéses, de még elfogadható megoldás. A férőhely szám megosztása a két terület között nem olvasható ki egyértelműen. A pályázat közösségi közlekedési munkarészei sem részleteiben, sem összességében nem kidolgozottak, szövegezése a megértéshez sem elegendő. Jellegrajzai sematikusak, abból az ötletek nem azonosíthatók. A pályázat tömegközlekedési átszállási kapcsolatai, a terület-felhasználási adatai hiányoznak. A közforgalmú vágányhálózaton tervezett további peronos vágányok miatti teljes vágányhálózati átalakítása nem tekinthető reális feltételezésnek. A vágányok felett kialakított elosztó galériaszint, majd a felette kialakítandó túlméretezett hálós szerkezet megvalósításának kevés a valószínűsége.

2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A pályamű által felvázolt beépítés egy önmagán belül zárt, a vágányok felett kialakított, valós irányok és célok nélküli hálóra szervezett vizuális effekt, amely nem tartalmaz valós funkcionális elemeket. A két oldalon javasolt beépítés is csak ennek részeként értékelhető. Az Etele téri gyakorlatilag tömör beépítés éppolyan elhibázott, mint az őrmezői oldali pontházak, melyek kapcsolatok és relációk nélkül állnak a kompozíció részeként a területen. A bemutatott megoldás a probléma kezelésére érdemi javaslatot vagy ötletet nem tartalmaz. A vasút feletti nagyvonalú rácsrendszer, részben beüvegezett szerkezetével valóban izgalmas térélményt jelenthet, de csak abban az esetben, ha annak létesítése megfelelően indokolt a pályázati szempontrendszer vagy a helyszín alapján. Itt azonban a legtöbb kapcsolódó funkció az alsóbb szintekre került, ezért az átszállók azt kevésbé használhatnák. A terv hangsúlyosan „zöld” szemléletű, megtartandónak jelöli az őrmezei sportpályákat, sok zöldtetőt, zöldfelület típust javasol. Ezeket azonban sem méretében, sem jellegében nem illeszti, differenciálja a helyszínekhez. A rácsrendszer tetején javasolt irány nélküli gyalogos mozgásokkal pl. nincsen kapcsolatuk. A műleírás mutatja, hogy a pályázót foglalkoztatja gyalogosforgalmi terek és a bevásárlóközpont ideális kapcsolata is, azonban a dolog elakad a kérdésfelvetés verbális szintjén.

A terv részletes ütemezési, gazdaságosságra vonatkozó munkarészt nem tartalmaz. A jelzett I. ütemben megépítendő épület és műtárgy mennyiség nem tűnik reálisnak.

3. Összefoglalás

Összességében a terv a felvetett problémák komplex értékelésével és az ahhoz igazodó javaslattal adós marad. Helyenként nagyvonalú gesztusai nem illeszkednek a helyszín valóságához. Az élő városi szövet problematikája helyett kompozíciós kérdésekkel és öncélú térformálással foglalkozik.

13. bírálati sorszámú pályamű
ragszáma: BE 21932774 2 HU
A pályaművet a Bíráló Bizottság 3,5 millió forintos III. díjban részesítette

A pályamunka elsősorban városrendezési, területrendezési és a javasolt építészeti megformálásra vonatkozó kvalitásokat mutatja, amelyhez képest színvonalban kissé lemaradnak a közlekedési megoldások. A pályamű korrekt munka, részleteiben újszerű, egyes megoldásai figyelemre méltóak és átlagon felüliek, néhány részlet azonban nem kellően kidolgozott. 

1. Közlekedés

/ az intermodalitás elvének érvényesülése, funkcionális kapcsolatrendszerek /

Érdekes megoldásnak számít, hogy az intermodális kapcsolatok létrehozása érdekében az autóbusz pályaudvart a vasúti vágányok felett helyezi el, az átszálló kapcsolatok ugyan költségesek, de kedvezőek. A szintek közötti összeköttetést a mozgólépcsők biztosítják, azonban ezek száma az elhelyezésből adódóan nagyobb, mint elvárható, ezért minősíthető ez költségesnek. 

A metrókapcsolat megoldása korrekt, az állomási műtárgy szerkezetét nem változtatja, a tervezett szinteket megtartja. Az utasok felszínre jutásának kialakítása bizonyos esetekben csak hosszú gyaloglásokkal oldható meg és a felszín, illetve az egyéb kapcsolatok (BKV, VOLÁN, MÁV) elérése további részletezést igényel.
Néhány közlekedési elem elérése kissé bonyolult, ezen túlmenően nagyszámú mozgólépcső beiktatása is szükséges.

Az M1-M7-es kapcsolat kialakításához új csomópont létrehozását nem javasolja, ehelyett a főforgalmi utat hosszú szakaszon lesüllyeszti és a felszínen meglévő utcák összeköttetésével biztosítja az átjárhatóságot az újbudai térség hegyvidéki területeivel.

Ez jó ötlet, hasonlóan a Bartók B. út Pannonhalmi úttal való összeköttetésére is vonatkozó javaslattal, amely megoldja a vasút átjárhatóságát, úgy, hogy az autópálya felől érkező forgalom csak közvetve, szervizpályán keresztül érheti el azt.

A megoldás hátránya a nagy területigény (süllyesztett bevezetés + műtárgy + 2 oldali szervizpálya), valamint hogy a Pannonhalmi út hegyvidéki kapcsolatai korlátozottak. 

A P+R parkolók elrendezése helykijelölés szempontjából kedvező, az Etele téren elhelyezett parkoló férőhely szám némileg túlzott.

Az autóbusz és villamos vonalak vezetése, végállomások helyzete, megközelítés vonatkozásában a pályázat igényes, részletes és gondolatgazdag kidolgozású. Jó megoldás az autóbuszjáratok MÁV vágányok fölé helyezése, ez egyben kiváló gyalogoskapcsolatokat is nyújt. A Somogyi úton kialakított villamos-végállomások elhelyezése megfelelő, az átszállási kapcsolatok szempontjából vitatható, hasonlóan a fejvégállomásra tett javaslattal.

A vágányok teljes terjedelmében való felülépítése kizárólag regionális buszpályaudvar kialakítása céljából nem tekinthető minden szempontból reálisan megvalósítható javaslatnak. Az őrmezői oldalon a szélső vágányok megszüntetésére és a beépíthetőségre tett javaslat megfontolásra méltó, az adott területet hatékonyan és célszerűen hasznosítja.
Gyalogos és kerékpáros kapcsolatok megoldása felerészben sikerült, mert hiányzik a kerékpár közlekedésre vonatkozó tervi munkarész nem teljes körű.

2. városrendezési, városépítészeti és környezetalakítási javaslatok

/a nyugati városkapu és városrészközpont városépítészeti kialakításának minősége, a környezetalakítás minősége, ütemezhetőség, megvalósíthatóság, gazdaságosság/

A pályamű a két területrészt regionális buszpályaudvar számára kialakított vágány-felülépítéssel köti össze. Az őrmezői területrész szerkezete az autópálya túloldalához igazodik, ez azonban csak az autópálya bevezető szakaszának lesüllyesztésével érhető el, ez azonban túlságosan költséges megoldás, illetve a területrészek vizuális szétválasztását továbbra is fenntartja.
Ez a megoldás némiképpen konzerválja az autópálya bevezető szakaszának területválasztó városképi jellegét, amely későbbi időpontban sem képes városi úttá válni. 

A vasútterület racionális szűkítése elvben helyes gondolat, azonban az összességében elhelyezett bruttó szintterület lényegesen meghaladja a terület teherbíró képességét.

Az őrmezői oldalon városi tér alakul ki, az Etele téri oldalon pedig nem az Etele út tengelye határozza meg az új térfal képző épület elhelyezését és ez azzal a következménnyel jár, hogy a MÁV védett épületét is le kell bontani.

A BKV pályaudvar felszíni kialakítása a tervezett módon nem szerencsés. A járműtelepen tervezett irodaházat a pályamű nem veszi figyelembe, a javasolt konferenciaközpont tehát ily módon nehezen valósítható meg.

A lebontásra javasolt védett MÁV épület helyét egy nagyobb léptékű épület veszi át, amely a MÁV új irodaháza lesz. Ez a megoldás lehetővé teszi, hogy az Etele tér nyugati térfala az intermodális csomópont léptékéhez illeszkedő nagyvonalú építészeti gesztus legyen. Ez azonban lényegesen nagyobb terhelést jelent, mint amit a térség elviselhet. 

Az északi térfal (szálloda) volumenében a környező meglévő beépítéshez kíván igazodni, előtte térépítészeti elemekkel tagolt városi agóra térrel, délen pedig a katonás rendben sorakozó iroda negyed utolsó hasábja zárja le a teret.

A látványt az Etele téren kiegészíti a háttérben feltáruló irodatornyok sorozata, amely erősen domináns és a szálloda-, konferencia központ tervezett épület megjelenését is gyengíti.
A pályamű nagy hangsúlyt fektet arra, hogy az intermodális csomópont egyes elemei szorosan összefonódva, olajozottan működjenek, a közhasználatú tereket megfelelően koncentrálja. A buszpályaudvarok perontetővel védve, de a felszínen, illetve a sínekre helyezve érhetők el, ezzel az átszállások minősége jó színvonalú lehet. 

A terv egyik jó javaslata, hogy kereskedelem zöme nem a fő gyalogos irányokra felfűzve, hanem külön blokkba, az Etele tértől délre lévő fejlesztési területen kapott helyet, amelyet jól feltár a Somogyi úton továbbvezetett villamos vonal. A zöldfelületekre nem összefüggő intenzív városi parkként, hanem zöldfelületekkel klimatizált városi térként tesz javaslatot, amely érdekes és jó gondolatnak minősíthető.
A Budaörsi őt lesüllyesztésével a Sasadi úti oldallal több ponton kapcsolódó, összefont városszövetet tervez, ez kissé irreális elképzelés, a forgalmas út miatt nemigen lehetséges a két oldal teljes összehangolása.
A vágányok lefedésének mértéke a különböző rajzi lapokon ellentmondásos. Vélhetően a látványterveken bemutatott tömeg felel meg az eredeti koncepció nagy ívű elképzelésének, amikor is a MÁV peronok a MÁV irodaépület teljes hosszában lefedésre kerülnek. A nagyobb peronlefedéssel az elhelyezett funkciók egységes tömegbe formálása jön létre. A pályaműben a pályaudvar lefedésének volumene az indokolt nagyságrenden belül marad. 

Nem számít előnyös javaslatnak, hogy a védett állomásépület bontásával számol, de a pályamű koncepciójából ez logikusan következik.

Megvalósíthatósági, ütemezési szempontok vizsgálata kapcsán megállapítható, hogy a pályamű a térség fejlesztését elsősorban a magántőke bevonásával kívánja megoldani.

A megvalósíthatóság azon alapszik, hogy a terület felértékelődésének fedeznie kell a szükséges infrastruktúra-beruházások költségeit. A pályázatban vázolt nagy ívű beépítés egységes építészeti terveket és egységes kivitelezést tesz szükségessé. A magánfejlesztők bevonása nélkül a tervben szereplő nagy horderejű átalakulások nem valósíthatók meg, elsősorban az egységes tömegű, új fejépület miatt, ami egyúttal a meglévő MÁV épület bontásával jár. Ezzel együtt a minimálprogram 2010-re való megvalósíthatósága nehezen biztosított. 

A pályázat műleírása szövegszerűen nem említi az új felvételi épület ütemezését, de az ütemezési javaslat ábráiból kitűnik, hogy a teljes vasúti felülépítés és az új elosztócsarnok is az első ütemben készül el. Ennek feltétele, hogy a meglévő MÁV épület és a VOLÁN pályaudvar épületének elbontása mindjárt, az első ütemben megtörténjen. Ennek megvalósulására első ütemben kicsi az esély, az ütemezés csak úgy képzelhető el, hogy a metró átadásakor ideiglenes megoldások teszik lehetővé a közönségforgalom kiszolgálását. Ez az összetett funkciójú épület nehezebben ütemezhető, megvalósulásához egyszerre minden feltételnek rendelkezésre kell állni. 

Az ütemezést markánsan befolyásolja az is, hogy jelentős költségeket igényel az autópálya őrmezei csomópont utáni hosszú lesüllyesztése annak érdekében, hogy az őrmezei oldal északi részén több szintbeli kapcsolat, egy elnyújtott „körforgalom” alakuljon ki. 

3. Összefoglalás

Összességében megállapítható, hogy a pályamű közlekedési munkarésze és javaslatai megfelelően kidolgozottak, a városépítészeti, városrendezési koncepció tervezett elemei pedig átlagon felüliek. Az építészeti megfogalmazás az érdekes, újszerű ötletek felvillantása mellett meglehetősen jelzésszerű, inkább a városrendezési elv beépítési lehetőségeit demonstrálják, mintsem konkrét épületeket javasol. Mégis ez a látszólag monoton megjelenítés olyan elgondolásokat, javaslatokat vet fel, amelyek méltóak arra, hogy a pályázat a díjazott munkák között szerepeljen. 

