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A BUDAPESTI
METROHALOZAT
ESZAK—DELI VONALA

Mar a kelet—nyugati vonal épite-
se kozben elkezdte az UVATERV
a budapesti metrohalozat gerincet
alkoto tengelykereszt masodik vo-
Az
déli vonal teljes megépitése utan

nalanak tervezését. észak—
a foévaros leghosszabb és legna-
gyobb forgalmu vonala lesz. Az
elsé tUtemben elkészitett Dedk Fe-
kozotti
47 km-es szakasz 1977 els6 napja

renc tér—Nagyvarad tér

ota lizemel.

A vonalszakaszbol 1046 m (a
Konyves Kalman koruttol a Kun
Béla teérig) kéreg alatti, 3628 m
mélyvezetésii, a kelet—nyugati
vonalba atvezeté osszekoté ala-
gutja 1,5 km hosszu.

A Kkelet—nyugati
alagutfalazata

vonal els6

szakaszanak im-
portbol szarmazo oOntottvas tiib-
bingbdl készilt. E koltséges meg-
UVA-

eléregyarthato

oldas helyettesitésére az
TERV mérndkei
vasbeton blokkfalazatot
tettek ki. Az egy méter hosszu
blokkgytra hat
egy talpelembdél és harom zaro-

fejlesz-

normalelembdl,

elembdl all. Az elemek szigetelése
szintén vallalati szabadalom.

Az észak—déli vonal mélyallo-
masai kozil a Kdalvin téri hatalag-
utas, a Klinikak kisméretu 6talag-

utas, a Ferenc koruti, a Felsza-
badulds téri és a Dedk Ferenc téri
nagyméreti oOtalagutas. Az allo-

masok eltéré meéreteit elsésorban
a forgalmi igények indokoltak.

A mélyallomasokbol a gyalogos-
aluljaroba vezeté mozgolépcso-
alagutak felsé végét és a gépteret
foglalo mutargyat

magaba az

MAGYAR EPITOIPAR 1978, 1—2. SZAM

SSll)
Q@ QO

@()Q
el

ﬂ
3 22 R G Q

HPY D beak Ter @.‘_c ELETI PU | \
jH ﬁi)\x‘ Z B\\\JD“B\\\
; _C KALVIN TE’D}‘ 3m B p V vk S
-2 MoRICZ 75 TER VEYp{ NacyvasanTch S
.0,\ - ' N— > / KéﬂANVA\JQ i

A '
N2 SAVN

1. 4bra. A budapesti metré hdlozata

Megépiilt vonalak: 1. Mill. FAV; 2. A kelet—nyugati vonal (Déli palyaudvar—Fehér
at): 3. Az észak—déli vonal els6 szakasza (Nagyvarad tér—Dedk Ferenc tér). Terve-
zett vonalak: Az észak—déli vonal tovdbbi szakaszai (3/1, 3/2). 4. Dél-buda—rakospa-
lotai metrévonal; 5. Kelenféld—észak-budai metrévonal.

észak—déli vonalon mar minde- lépeso-géptér és egyéb lizemi he-

niitt résfalas szerkezettel épitet- lyiségek vannak. A mozgolépcso-
ték. alagut kozvetlenil csatlakozik az

A metréallomasok felszinhez aluljaréhoz a Dedak Ferenc téren,
csatlakozé mitargya altalaban a Felszabadulas téren és a Ferenc

a Kalvin téren szerke-
Klini-

korutnal.
zetileg egybeéptlilt vele. A

kétszintes, felsé szintjén a pénz-
tarcsarnok, alsé szintjén a mozgo-

2. abra. A Deak Ferenc téri csomopont és felszini kapesolatok. 2

zata: 1. Mill. FAV; 2. A kelet—nyugati vonal mélyallomasa; 3. Az észak—déli v

melyallomasa
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‘a. A metré Deak Ferenc téri mélyallomasa

kak allomasnal nincs aluljaro, a
mozgolépesé itt a felszinre vezet.

Az azonos szerkezeti alloméasok
bels6 beépitése modulrendszert
tervezést engedett meg, de ez nem
jelent uniformizalast: az eltér6
szinhatés, a Kkiegészité szerkeze-
tek valtozo formaja egyénive te-
szik az 4&llomasokat. Ez egyéb-
ként feltétele is az utasok tajéko-
z6dasanak, az allomasok vizualis
felismerésének.

A tervek szerint az évszazad
végéig még két vonallal egészil ki
a halozat, amely a megujulé HEV-
vonalakkal a budapesti tomegkoz-
lekedés utasforgalmabol a legna-
gyobb részt vallalja magara.

Skoda Lajos
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KOMMENTAR SKODA LAJQOS
.A BUDAPESTI METROHALOZAT
FSZAK-DELI VONALA" CiMU
50 EVE MEGJELENT CIKKEHEZ

COMMENTARY ON THE 50 YEARS AGO PUBLISHED ARTICLE OF

SKODA LAJOS "NORTH-SOUTH LINE OF THE BUDAPEST METRO NETWORK”

A budapesti metréhalézat ma leghosszabb [(mintegy
17 km hossz() vonalénak elsd, Nagyvarad tér - Dedk tér
kozotti 4,7 km hosszU szakaszat 1976 karacsonyan nyitot-
tdk meg. A bemutatott, a tervezd vallalat igazgatdja altal
irt cikk e szakasz legfontosabb tulajdonsagait és az 1972-
ben atadott kelet-nyugati vonalhoz képest bevezetett Uj-
donsagait targyalja vazlatosan.

Ez a szakasz 1046 m hosszU kéregalatti és 3628 m
hosszU mélyvezetés( vonalat, valamint a kelet-nyugati
vonalhoz csatlakozd 1500 m hosszu atvezetd alagltpart
foglal magéaba, egy kéregalatti- és négy mélyallomassal.
A Nagyvarad tér alloméashoz 650 m hosszu kihuzé-fordité
kéregalatti alagut csatlakozik, és a belvaros felé haladva
ot mélyallomas tizemel e szakaszon.

A Nagyvarad téri allomastol délre a kihzo-fordité alag-
Ut, északra pedig a sziikséges falmegtamasztas biztosi-
tasdra kétszintes, a mélyvezetésl szakasz felé lejté vo-
nalszakasz és a kozottik elhelyezkedd szélesebb allomas
osszesen 1046 m hosszu, felszinrél épitett kéregalagut.
A flggéleges hatarold falak felszinrél épitett, a vizzaré
agyag fekibe (a kdzetek rétegei kozil a legalsd) bekotott
vizzard vasbeton résfalak. Vizszintes megtdmasztasukat
és egyben a terek fels6 lefedését kb. 15 m fesztav felett
foldzsalura betonozott nagyszilardsagu, az un. .milanéi”
moddszernek megfeleld kialakitasu 1,2 m vastag monolit
vasbeton lemez, kisebb fesztadvoknal az akkor megjelent
EHG tipusu eléregyartott, feszitett hidgerendak és a vellik
egylttdolgozé vasbeton lemez képezte fodémek biztosit-
jak. A részben felszinrél, részben a fodém alatt végzett
foldkitermelés utan épllt be az alagut vizzardé vasbeton
fenéklemeze, a résfalakban kialakitott hornyokba csatla-
koztatva. Meg kell emliteni, hogy az elsd szigetelés nélkdli
vizzaro6 vasbeton alaplemez itt épllt hazankban az akkor

Ujonnan bevezetett, erre alkalmas kotésszabalyozo, folyo-
sito és porusképz6 vegyszerekkel.

A kéregalatti alagUtszakaszhoz a Kun Béla (ma Lu-
dovika) térnél csatlakozott a hagyoméanyos banyaszati
mddszerrel, majd pajzsokkal, siritett levegés munkatér-
ben végzett mélyalagut épités. A pajzsos szakaszokon a
kordbban jaratos ontottvas tubingek helyett a hazai ter-
vez6 és kivitelez6 mérnokaok altal kidolgozott és beveze-
tett vasbeton idomokat épitettek be. E falazati elemeket
késébb Jugoszlaviaban, Csehszlovékidban és Indidban is
alkalmaztak, magyar mérndkeink betanitdsaval és iranyi-
tasaval. Esetenként a BVM budapesti gyarabol szallitottak
a blokkokat, maskor a gyartd technoldgiat a helyszinre
telepitve, licenc- és berendezés eladassal inditottdk be a
kilfoldi felhasznalast.

A mélyalloméasokat a forgalmi igényeknek megfeleléen
kis- vagy nagykeresztmetszet( Otcsoves szerkezet(ként
alakitottak ki a Kalvin téri allomas kivételével, amelyet a
késGbbi (ma 4.) vonal csatlakozasara felkészilve hat alag-
utasra épitettek. A mélyallomasokbdl a mozgolépcsdk a
Klinikak allomas kivételével gyalogos aluljarokba érkez-
nek, ez utébbinal a felszinre helyezett utascsarnokba. A
mozgdlépcsd lejtaknak résfallal korulhatarolt kétszintes
mitargyba érkeznek, alul a géptér, felil az utascsarnok
helyezkedik el.

Ateljes észak-déli (ma 3.) vonal épitésénél a 70-es évek
elején indult ,technoldgiai valtds” szellemében szamos Uj,
jobban gépesitett és korszer(l specialis technoldgiat ve-
zettek be. Példaképpen emlitjik, hogy a Kalvin tér elétti
igen kedvezétlen talajviszonyok kompenzalasara az alag-
Uthajtast megkdnnyitendd vegyi talajszilarditast végeztek
a .délrél” az allomashoz csatlakozd vonalalagutak utol-
s6 mintegy 120 méterén, hazai tervek alapjan és eldszor
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Budapest, M3 metro, Dedk Ferenc tér, kihtzo [fényképezte: Random photos 1989, 2023.12.17.,
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Budapest,_M3_metré,_Deak_Ferenc_tér,_kihdzé,_5.jpg]

teljesen magyar személyzettel. Ennek elézményeként a
Deak téri allomasnal kilfoldi alvallalkozdk végeztek ha-
sonlé munkat, amely egyben a magyar személyzet beta-
nitasat is szolgalta. A lejtakndk fels6 szekrényeinek rés-
falait felszini anomalidk miatt nem kothették be a vizzaré
altalajba, ennek kompenzaldsara a szikséges helyeken
végeztek vegyi talajszilarditast. Jelentésen fejlédott a
nagyszilardsagu és vizzaré betonok keverési és bedolgo-
zasi technoldgidja is.

A pajzsos alagUtépités terén is jelentds fejlesztéseket
végeztek: a nehézkesen kezelhetd és nem kifejezetten a
budapesti talajviszonyokra tervezett furépajzsok atalaki-
tdsaval megalkottédk a Budapest tipusu furépajzsot, me-
lyet a vonal tovabbi belvarosi mélyvezetésl szakaszan
eredményesen, nagy haladasi sebességet elérve alkal-
maztak. 1978-ban ezért a fejleszté mérnok-szakmunkas
team munkajat Allami Dijjal ismerték el.

Az észak-déli metré ULSI Uti szakasza teljes mérték-
ben kéreg alatt épllt, ennek folyaman korszer( résfalé-
pité gépeket és technoldgidkat alkalmaztak. Az alloméasok
szerkezetét mar kihorgonyzott résfalakkal hatarolt nagy
munkaterekben épitették, egyszerlbben és gyorsab-
ban. Ugyanez tortént a Marx [ma Nyugati] tér utan induld
Vaci Gti és Arpad uti kéregalatti szakaszok jelentds ré-
szén, egészen a jelenlegi végallomasig. A Vaci Ut egyes
szakaszain a talajviz szabad dramldsanak biztositasara
tobb érdekes megoldast alkalmaztak. Egyes helyeken az
agyagba bekotott, Dunaval parhuzamos résfalakon atfart
szivornyakkal és bdjtaté mitargyakkal vezették at a talaj-
vizet, mas szakaszokon a vizzaroé talajba nem bekotétt dn.
.lebegd” résfalak alatt biztositottak a vizadramlast, vagy
ideiglenes viztelenités mellett a kéregalagut falait Ugy-
nevezett kéregpakettekbdl épitették, amelyek alsé szintje
még a vizvezetd talajban volt.

Osszefoglaldan: az észak-déli metrévonalon szamos
olyan eljarast és technoldgiat vezettek be (résfalazas,
keskeny résfalazas, fdrt-injektalt talajhorgonyzds, jet
grouting stb.), amelyek ma elterjedten hasznalatosak a
mélyépitésben. Mindezen specialis technolégidk behoza-
talat és hazaifejlesztését az Orszdgos Miszaki Fejlesztési
Bizottsdg tdmogatasaval lehetett megvaldsitani. A tdmo-
gatds egyrészt a gépbeszerzést és a technoldgiai know
how vételét, masrészt a hazai személyzet (mérnckok, mi-
szaki alkalmazottak és munkésok] kulféldi betanulasat
tette lehetévé. Természetesen csak az alapvetd berende-
zések beszerzése tortént kilfoldrél, a technolégidk sza-
mos eszk0zét és berendezését a talalékony hazai szakem-
berek tervei alapjan és kozrem(kodésével szisztematikus
munkaval hoztak létre, vallalati fejlesztési forrasokbol.

Z&rd gondolatként megemlithetd, hogy a 2. és 3. met-
ro allomasainak kifejlesztett méreteit, keresztmetszete-
it, megépdilt kubatlrait érdemes lenne példanak venni.
Ezeket a koradbbi gyakorlatot felelevenits, a metro Uzemi
és forgalmi helyigényeib6l levezetett, kedvezd allomas
elrendezéseket, kisebb, bar kevésbé reprezentativ, de a
célnak megfeleld utas- és tUzemi terekkel, kisebb szer-
kezeti méretekkel és ezaltal kevesebb koltséggel lehetne
megvaldsitani. Igy talan tobb metré is épiilhetne, mint az
utébbi idészakban a fenti elvektdl eltérd szemléletl ter-
vek szerinti nagyvonald, egyterl allomasok és m(targyak
épitésével.

A megjegyzések szerzéje palyakezddként 1971-ben
kezdte mélyépitési tevékenységét. A 3. metro épitése so-
ran valamilyen beosztasdban [miszakvezetd mérndk,
épitésvezetd, tervezd, technoldgus, féépitésvezets, mi-
szaki igazgatd) végig kozrem(ikodott a megvaldsitasaban.
A fenti megjegyzések akkori tapasztalatain és emlékein
alapulnak.
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