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A budapesti metróhálózat ma leghosszabb (mintegy 
17 km hosszú) vonalának első, Nagyvárad tér – Deák tér 
közötti 4,7 km hosszú szakaszát 1976 karácsonyán nyitot-
ták meg. A bemutatott, a tervező vállalat igazgatója által 
írt cikk e szakasz legfontosabb tulajdonságait és az 1972-
ben átadott kelet-nyugati vonalhoz képest bevezetett új-
donságait tárgyalja vázlatosan.

Ez a szakasz 1046 m hosszú kéregalatti és 3628 m 
hosszú mélyvezetésű vonalat, valamint a kelet-nyugati 
vonalhoz csatlakozó 1500 m hosszú átvezető alagútpárt 
foglal magába, egy kéregalatti- és négy mélyállomással. 
A Nagyvárad tér állomáshoz 650 m hosszú kihúzó-fordító 
kéregalatti alagút csatlakozik, és a belváros felé haladva 
öt mélyállomás üzemel e szakaszon.

A Nagyvárad téri állomástól délre a kihúzó-fordító alag-
út, északra pedig a szükséges falmegtámasztás biztosí-
tására kétszintes, a mélyvezetésű szakasz felé lejtő vo-
nalszakasz és a közöttük elhelyezkedő szélesebb állomás 
összesen 1046 m hosszú, felszínről épített kéregalagút. 
A függőleges határoló falak felszínről épített, a vízzáró 
agyag fekübe (a kőzetek rétegei közül a legalsó) bekötött 
vízzáró vasbeton résfalak. Vízszintes megtámasztásukat 
és egyben a terek felső lefedését kb. 15 m fesztáv felett 
földzsalura betonozott nagyszilárdságú, az ún. „milánói” 
módszernek megfelelő kialakítású 1,2 m vastag monolit 
vasbeton lemez, kisebb fesztávoknál az akkor megjelent 
EHG típusú előregyártott, feszített hídgerendák és a velük 
együttdolgozó vasbeton lemez képezte födémek biztosít-
ják. A részben felszínről, részben a födém alatt végzett 
földkitermelés után épült be az alagút vízzáró vasbeton 
fenéklemeze, a résfalakban kialakított hornyokba csatla-
koztatva. Meg kell említeni, hogy az első szigetelés nélküli 
vízzáró vasbeton alaplemez itt épült hazánkban az akkor 

újonnan bevezetett, erre alkalmas kötésszabályozó, folyó-
sító és pórusképző vegyszerekkel.

A kéregalatti alagútszakaszhoz a Kun Béla (ma Lu-
dovika) térnél csatlakozott a hagyományos bányászati 
módszerrel, majd pajzsokkal, sűrített levegős munkatér-
ben végzett mélyalagút építés. A pajzsos szakaszokon a 
korábban járatos öntöttvas tübingek helyett a hazai ter-
vező és kivitelező mérnökök által kidolgozott és beveze-
tett vasbeton idomokat építettek be. E falazati elemeket 
később Jugoszláviában, Csehszlovákiában és Indiában is 
alkalmazták, magyar mérnökeink betanításával és irányí-
tásával. Esetenként a BVM budapesti gyárából szállították 
a blokkokat, máskor a gyártó technológiát a helyszínre 
telepítve, licenc- és berendezés eladással indították be a 
külföldi felhasználást.

A mélyállomásokat a forgalmi igényeknek megfelelően 
kis- vagy nagykeresztmetszetű ötcsöves szerkezetűként 
alakították ki a Kálvin téri állomás kivételével, amelyet a 
későbbi (ma 4.) vonal csatlakozására felkészülve hat alag-
utasra építettek. A mélyállomásokból a mozgólépcsők a 
Klinikák állomás kivételével gyalogos aluljárókba érkez-
nek, ez utóbbinál a felszínre helyezett utascsarnokba. A 
mozgólépcső lejtaknák résfallal körülhatárolt kétszintes 
műtárgyba érkeznek, alul a géptér, felül az utascsarnok 
helyezkedik el.

A teljes észak-déli (ma 3.) vonal építésénél a 70-es évek 
elején indult „technológiai váltás” szellemében számos új, 
jobban gépesített és korszerű speciális technológiát ve-
zettek be. Példaképpen említjük, hogy a Kálvin tér előtti 
igen kedvezőtlen talajviszonyok kompenzálására az alag-
úthajtást megkönnyítendő vegyi talajszilárdítást végeztek 
a „délről” az állomáshoz csatlakozó vonalalagutak utol-
só mintegy 120 méterén, hazai tervek alapján és először 
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teljesen magyar személyzettel. Ennek előzményeként a 
Deák téri állomásnál külföldi alvállalkozók végeztek ha-
sonló munkát, amely egyben a magyar személyzet beta-
nítását is szolgálta. A lejtaknák felső szekrényeinek rés-
falait felszíni anomáliák miatt nem köthették be a vízzáró 
altalajba, ennek kompenzálására a szükséges helyeken 
végeztek vegyi talajszilárdítást. Jelentősen fejlődött a 
nagyszilárdságú és vízzáró betonok keverési és bedolgo-
zási technológiája is.

A pajzsos alagútépítés terén is jelentős fejlesztéseket 
végeztek: a nehézkesen kezelhető és nem kifejezetten a 
budapesti talajviszonyokra tervezett fúrópajzsok átalakí-
tásával megalkották a Budapest típusú fúrópajzsot, me-
lyet a vonal további belvárosi mélyvezetésű szakaszán 
eredményesen, nagy haladási sebességet elérve alkal-
maztak. 1978-ban ezért a fejlesztő mérnök-szakmunkás 
team munkáját Állami Díjjal ismerték el.

Az észak-déli metró Üllői úti szakasza teljes mérték-
ben kéreg alatt épült, ennek folyamán korszerű résfalé-
pítő gépeket és technológiákat alkalmaztak. Az állomások 
szerkezetét már kihorgonyzott résfalakkal határolt nagy 
munkaterekben építették, egyszerűbben és gyorsab-
ban. Ugyanez történt a Marx (ma Nyugati) tér után induló 
Váci úti és Árpád úti kéregalatti szakaszok jelentős ré-
szén, egészen a jelenlegi végállomásig. A Váci út egyes 
szakaszain a talajvíz szabad áramlásának biztosítására 
több érdekes megoldást alkalmaztak. Egyes helyeken az 
agyagba bekötött, Dunával párhuzamos résfalakon átfúrt 
szivornyákkal és bújtató műtárgyakkal vezették át a talaj-
vizet, más szakaszokon a vízzáró talajba nem bekötött ún. 
„lebegő” résfalak alatt biztosították a vízáramlást, vagy 
ideiglenes víztelenítés mellett a kéregalagút falait úgy-
nevezett kéregpakettekből építették, amelyek alsó szintje 
még a vízvezető talajban volt.

Összefoglalóan: az észak-déli metróvonalon számos 
olyan eljárást és technológiát vezettek be (résfalazás, 
keskeny résfalazás, fúrt-injektált talajhorgonyzás, jet 
grouting stb.), amelyek ma elterjedten használatosak a 
mélyépítésben. Mindezen speciális technológiák behoza-
talát és hazai fejlesztését az Országos Műszaki Fejlesztési 
Bizottság támogatásával lehetett megvalósítani. A támo-
gatás egyrészt a gépbeszerzést és a technológiai know 
how vételét, másrészt a hazai személyzet (mérnökök, mű-
szaki alkalmazottak és munkások) külföldi betanulását 
tette lehetővé. Természetesen csak az alapvető berende-
zések beszerzése történt külföldről, a technológiák szá-
mos eszközét és berendezését a találékony hazai szakem-
berek tervei alapján és közreműködésével szisztematikus 
munkával hozták létre, vállalati fejlesztési forrásokból.

Záró gondolatként megemlíthető, hogy a 2. és 3. met-
ró állomásainak kifejlesztett méreteit, keresztmetszete-
it, megépült kubatúráit érdemes lenne példának venni. 
Ezeket a korábbi gyakorlatot felelevenítő, a metró üzemi 
és forgalmi helyigényeiből levezetett, kedvező állomás 
elrendezéseket, kisebb, bár kevésbé reprezentatív, de a 
célnak megfelelő utas- és üzemi terekkel, kisebb szer-
kezeti méretekkel és ezáltal kevesebb költséggel lehetne 
megvalósítani. Így talán több metró is épülhetne, mint az 
utóbbi időszakban a fenti elvektől eltérő szemléletű ter-
vek szerinti nagyvonalú, egyterű állomások és műtárgyak 
építésével.

A megjegyzések szerzője pályakezdőként 1971-ben 
kezdte mélyépítési tevékenységét. A 3. metró építése so-
rán valamilyen beosztásában (műszakvezető mérnök, 
építésvezető, tervező, technológus, főépítésvezető, mű-
szaki igazgató) végig közreműködött a megvalósításában. 
A fenti megjegyzések akkori tapasztalatain és emlékein 
alapulnak.
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