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masodik vilaghaboru utani talpraallast kévetéen, a févaros fokozodo

benépesedése, és a tomegkozlekedés kapacitasanak tapasztalhato

szikGssége komoly feladatot rétt Budapest és az orszag vezetésére.
1950-ben a Minisztertanacs hatarozattal dontott egy G metrovonal épitésérol. A
Népstadion és a Déli palyaudvar kozé tervezték a 7,8 kilométeres mélyvezetést
palyat, a Moszkva tér - Batthyany tér - Kossuth tér — Sztalin [Deak] tér — Blaha
Lujza tér — Baross tér [Keleti Palyaudvar| utvonalon, a Népstadion végallomasra
a Godollsi HEV-et is bekototték volna, a vaganyelrendezés a mai napig ebben
az allapotban maradt meg. A létesitmény az eredeti elképzelések szerint egy
esetleges habord esetén fold alatti 6vohelyként is szolgalna, tovabba vasuti
Osszekottetést biztositott volna a Duna két partja kozott. Ennek ma is lathatod
nyoma: a Népstadion allomas Keleti Palyaudvar fel6li végén a Keleti Palyaudvar
tatéhazanak forditokorongjahoz vezet6 — be nem fejezett - Osszekottetése. Az
alagut szakaszt ma tarolénak hasznaljak, a fordité korong helyén ma benzinkut
all.

Magyarorszagon abban az id6ben nem volt még metréépitéshez értd
szakembergarda, igy a Szovjetunidhoz fordult segitségért a vezet6ség, ennek
eredményeként Leningradban [Szentpétervar] és Moszkvaban képeztek magyar
szakembereket. Kijelenthetjik, hogy gyakorlatilag a teljes projekt szovjet mintara
készult. Példaul, a Népstadion allomast eredetileg kupolas épiiletnek tervezték és
épitették — kés6bb mégis visszabontottak; szovjet gyartmanyd, az ottani

metrotizemben mar bevalt mozgolépesok kertiltek atvételre.

A teljes vonal atadasanak eredetileg tervezett idSpontja 1955 volt, de a
Népstadiontdl a Deak térig tarté szakasznak mar 1954-re el kellett volna
készilni. Az épitkezés még abban az évben nagy lendiilettel elkezdédott, am
minthogy a Szovjetuni6 altal igért furépajzsok késve érkeztek meg, kézi erével,
igen lassu utemben folyt a munka. A nagy volumend beruhazas (az
anyagmennyiségen tul) tekintélyes emberanyagot is igényelt: mintegy 5000 6t
toglalkoztattak a tervezésen és az épitkezésen, ahol féleg hidépitSket és

vajarokat alkalmaztak a kezdeti id6szakban.

A lasst el6rehaladas miatt az atadas nem tOrténhetett meg a tervezett idében:
1954-ben még csak az alagutak 40 %-a volt kész. Az alaguton kivil készilt egy
prototipus mozgolépcsé és a szovjet vonatok mintajara a Ganz Vagongyarban

egy motorkocsipar is. E16bbit az Uttérévasut hiivosvolgyi végallomasan, utébbit



a Népliget kézelében épiilt probapalyan tesztelték. Am a Minisztertanics még
ebben az évben, a sulyos gazdasiagi helyzet miatt el6szor a koltségvetést
csokkentette, majd nem sokkal késébb le is allitotta az épitkezést. A metrd
tovabbépitésérol szolo hatarozat 1959-ben, az MSZMP VII. kongresszusan
szuletett meg. A modositott metrdépitési programot ugyan csak 1963-ban
togadtak el, de 1959-t6] mar fontos allagmegoévasi intézkedések torténtek, sét, a

korr6zio elleni védelme érdekében a furépajzsot is hasznalatba vették a Deak

//////

Az 1963-ban elfogadasra keriilt, modositott beruhazasi programban az
eredetihez képest kettével tobb megallo szerepel: a megnovekedett forgalmi
igények miatt a keleti végillomds 4thelyez6dott az Ors vezér térre [Fehér tt],
tovabba a Deak tér és a Blaha Lujza tér kozotti vonalszakasz kozé, az Astoriara
is terveztek egy megallohelyet. Ennek megvalositasa ugy tortént, hogy a meglévé
két vaganyalagut kozé ujabbakat épitettek, ily modon egy Otalagutas
metroallomas 1étesiilt. Elrendelték gyalogos-aluljardk épitését is: 1963-ban adtak
at az Astorian, 1966-ban a Blaha Lujza téren, végil 1969-ben a Keleti

Palyaudvaron.

Az alagutépités soran tobb nehézség is felmertilt, a talajviszonyokbdl adéddan: a
Puskin mozinal egy 200m’-es iireg keletkezett, tovibba a Rokus koérhaz és az
Urania alatt is torténtek omlasok. Vitatott kérdés a Blaha Lujza téri allomasépités

miatt 1965-ben lebontott Nemzeti Szinhaz tgye.

1964-ben egy héttagti szakemberkiildottség utazott Moszkvaba az automatikus

vonatbefolyasol6 rendszer tanulmanyozasanak céljabol.

1966-ban egy ujabb dontés sziiletett, a Pillangd utcai allomas épitésérél. Ennek
eredményeként a teljes metrévonal hossza 10,5 km lett, az allomasok szama
pedig 11-re gyarapodott. 1966-ban kezd6dott meg a Fehér uti jarmitarolo- és
karbantarté bazis épitése. (Ez praktikussagi okokbol a vonal felszini szakaszahoz
kapcsolodik.)

1967-ben egy gépészmérnok és négy technikus Leningradban részt vett egy
harom hoénapig tarté mozgdlépcsé-ismereti képzésen, majd megérkeztek a
Szovjetuniébol a leningradi Kotljakov gyarban készilt, LT4 tipusd nagy
emel6magassagu mozgolépcsok, melyeket 1969-ben a Gép- és Felvonoszereld
Vallalat beépitett a Keleti palyaudvari allomasra.



Emelkedési szogik 30°, sebességik 0,9 m/sec, kapacitisuk 6500 utas/h. A
mukodést biztositd, rendkivil nagy teherbirasi krom-nikkel tartalmu, acél
otvozetb6l készilt végtelenitett, csuklos-gorgés vonolancokat hétszeres
biztonsagi tényezével méretezték, tovabba a gyartasi folyamatok kozben
probaterhelésnek vetették ala. A vondlanc felelés a gumiszalag-korlat
tovabbitasaért is, az utasok biztonsagat szolgalja, hogy a lépcsé haladasi
sebességétol csak 2%-kal térhet el a korlat sebessége. A 1épcsok kettSs tizemi
tékkel vannak ellatva, a f6tengelyre pedig automatikus vészféket szereltek, mely
a folfelé haladé mozgdlépcsék esetleges iranyvaltasakor, vagy a lefele haladok
30%-0s sebességnovekedésekor, vagy egyéb veszélyhelyzetek esetén 1épnek
mikodésbe. Vészhelyzetben a mozgolépes6é utasai is leallithatjak a gumi-

kapaszkodé mellett tobb ponton kihelyezett vészkapcsolokkal.

Beeséses baleset esetére minden allomason perononként 3, O6lomzaras
védelemmel ellatott un. peron-vészkapcsolot szereltek fel. Mikodtetése esetén
az allomast megel6z6 térkozben vorosre allitja a jelzéket, a vontatasi fesziiltséget

lekapcsolja, és az érintett szakaszokon a vezetéket kifoldeli.

A Ganz gyar kapacitashiany miatt nem tudta vallalni a metrokocsik
sorozatgyartasat, igy a Mityiscsi Gépgyar ,,E” tipusi motorkocsijaira adtak le
rendelést, melyek a Szovjetunidban 1963 6ta sikerrel tizemeltek. Am a
Szovjetuniéban széles, 1524 mm-es nyomtavval épiltek és kozlekedtek a
vonatok, ezért a gyar mérnokei jarmud- és utasbiztonsagi okokbol csak ugy
vallaltak a szerzédés alairasat, hogy Magyarorszagon 100 000 kilométeres
probafutasnak  vetetik ala, melyet komolyabb meghibasodas nélkil kell
teljesiteniiik. Tgy 1968-ban megérkezett az elsé “E.” (a v Magyarorszigra utalt)
tipusjel, 4 kocsibol all6 motorvonat (mely 2011-ig vett részt a napi
forgalomban). A tesztelés soran jol vizsgaztak a jarmuvek, ezutan adtik le a

rendelést tovabbi 46 kocsira.

A metrovonal Deak tér — Fehér ut kozotti szakaszat 1970. aprilis 2.-an adtak at,
két nappal a tervezett hatarid6 elétt. Egy nappal késébb az utasforgalom
szamara is megnyilt. Eleinte szinte nem is kozlekedésre vették igénybe az
emberek, hanem mint latvanyossagra tekintettek erre az 4j kozlekedési formara,
amely utazasi komfortban, gyorsasagban és pontossagban messze meghaladta a
felszinen muikodé kozlekedési agazatok szinvonalat, sokan csodaltik a

mozgoblépesSket és a belépteté kapurendszert. Kezdetben 4 perces kévetéssel, 3
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motorkocsibol Osszeallitott vonatok kozlekedtek, késébb a kovetést 2 és
télpercesre stritették, és a szerelvényeket 4 (a 70-es évek kozepétdl 5) kocsisra
bovitették. B6 két és fél évvel késébb, 1972 december 22-én nyitottak meg a
Déli palyaudvar — Deak tér szakaszt. Figyelemre méltd, hogy korabeli adatok
szerint a metrévonal a févaros tomegkozlekedési haldzatanak hosszanak 1%-at
tette ki, ugyanakkor a tomegkozleked6k 12 %-at szallitotta. ,,A teljes kelet-
nyugati vonal varhaté utasforgalmat tobbszor elérebecsiilték. Mar 1953 ota
ismeretesek voltak erre vonatkozéan adatok. Az dvatosan prognosztizalt és
rendkivil optimistanak tind, szinte talzé szamokat az 1973. évi felvétel
utasszama igazolta. A felszini halézatot radikalisan 4talakitottak éppen azért,

hogy a metr6t maximalisan ki lehessen hasznalni.”!

1972-ben a Jarmujavito, 1973-ban a Mozgdlépcsé t6javitd alakult meg, ahol
azota is meghatarozott technoldgia szerint évente kb. tiz nagy ¢és kis

emel6magassagu kar esik at a f6javitasi munkalatokon.

A metr6 biztositoberendezése Integra Metro D67 tipusi, TM jelfogds
egységekbdl  felépitett nyomvonalterves berendezés, melyet pontszert
vonatbefolyasolé berendezés, az autostop egészit ki. Az autostop mikodésének
lényege: Megallj jelzés meghaladasakor egy mechanikus kontaktussal mikodo, az

els6 forgdvazon levs kapcesold azonnali vészfékezéssel megallitja a vonatot.

A metré teljes energiaellatasa a Kalvin téri koézponti energiadiszpécser
feltigyelete alatt all. A villamosenergia-szitkséglet az Elektromos Miuvek
halézatan keresztil biztositott, automatizaltsag és biztonsag jellemzi. A 3 fazisu,
10kV 50Hz-es aramot a vontatasi alallomasokon elhelyezett transzformatorok
alakitjak at a 825V= vontatasi feszultségre. Alallomasonként 3 olajhitést
transzformatort helyeztek el, ezek kozil kett6 folyamatosan tizemel, a harmadik

tartalék. Teljesitménytik a vonalszakaszok hosszatél fliggéen 1650 ill. 2200 kVA.

A vontatasi fesziltségen kivill minden allomason sziikség van a segédiizemi
berendezések ellatasara is. Minden allomason két, 630kvA teljesitményd, 380V~
fesziltséget elballitdé segédiizemi transzformator tUzemel, méretezéstikbdl
adodoan tizemzavar esetén egy is el tudja latni a feladatat. A metr6 létesitményei
Uzemi-, sziikség-, és vészvilagitassal vannak felszerelve. Az tlizemi vilagitas

220V~ feszultségrol mukodik. Fényerejiket tizemi helyiségben 100 luxban,

'I|dézet a 7. szamd forras 219. oldalardl



utasok altal hasznalt terekben 220 luxban minimalizaltak. A vészvilagito
iranyfények, csakigy mint aramkimaradas esetén a lampatestek, akkumulatoros

megtaplalassal mikodnek.

A megfelel6 tizemi korilmények biztositasahoz, az utasok és a metrd
dolgozoinak  egészségvédelméhez  sziikség van a  létesitményrendszer
szell6ztetésére. A vonatok és az egyéb elektromos berendezések altal termelt
veszteségho elszallitasa a szell6ztetventillatorok feladata. Szabaly hatarozza
meg, hogy az allomasok atlaghémérséklete nyaron nem haladhatja meg a 30°C-
ot, télen nem siillyedhet 5°C ald. Ennek megvalositasa az allomasi f6szell6ztetdk,
valamint az allomaskozi szell6z6aknak és reverzalhato ventillatoraik segitségével
torténik. Taz esetén is fontos szereplk van a fiist elszallitasaban és a friss levegd

biztositasaban.

A metrétizemben a tlzvédelem is kulcsfontossagu szerepet jatszik: a felszinrél
tobbé-kevésbé nehezen megkozelithetd helyrdl 1évén sz6, egy esetleges tlizeset
tomegkatasztrofat is okozhat. TGz els6sorban a motorkocsik, illetve a
létesitmények erésarami berendezéseiben keletkezhet, ezeken a teriileteken
tehat megel6zésként mindenképpen szikséges a nem tiz- és héallé anyagok
kizarasa, égésgatlé anyagok alkalmazasa, tovabba az erésaramu kabelek és
eszk6zOk tulterhelés- és zarlatvédelme, megfelel6 elektromos- és nedvesség
elleni szigetelésével. A védekezés tovabbi modjai: nem éghet6 anyagbdl késziilt,
a tiz tovabbterjedését gatlo ajtok beépitése a létesitményeken, lezarasa, valamint
a dohanyzas tiltasa a teljes tizemi teriileten, tlzjelz6 berendezések, kézi tizolto
készilékek és 1égzésvédd készilékek kihelyezése a metr6é kiképzett dolgozoi
szamara, oOnmukods  szénsavoltd  berendezés, tOziviz-hal6zatok. A 2-es
metrévonal eredeti tlziviz-halézata kialakitasabol adoédoan (melynek részletes
targyalasaval nem foglalkozom) nem alkalmas a feladatanak ellatasara, ezen az
1990-es években probaltak javitani oly médon, hogy az egyes allomasokon a
telszint6l a peronok szintjéig egy szaraz vezetéket épitettek, amelyre a tlizoltosag
ra tud csatlakozni.

Vonattlz, vagy egyéb vis maior esetén sziikséges egy kommunikaciés csatorna a
jarmutvezet6 és az utasok kozott, ezt a feladatot latja el a kocsinként 2-2
vészbeszEl6. Veszély esetére minden kocsiba ajto-vésznyité karok is be vannak

épitve, hogy indokolt esetben menekiilési lehet6ség legyen biztositva.



A 2000-es évek elején szitkségessé valt az 6reged6 jarmutallomany frissitése.
Jarmtcserérél ekkor még nem esett sz06, igy sajat forrasbol, a VJSZ-ben keriilt
sor 9 szerelvény teljes feldjitasara 2000 és 2002 kozott. Esztétikai megajulasukon
és az utastajékoztatd berendezéssel valo ellatasukon feliil miszaki atalakitasok is
torténtek: a vonatok vilagitasat korszerusitették, elektromos csatlasukat
pneumatikus mikodéstre alakitottak at, és az Eurdpai Nemzetkozi Foldalatti
Szabvanynak megfeleléen kocsinként 100 kg-ra cs6kkentették az éghetd
anyagok mennyiségét a korabbi 1000 kg-rél. Ezen kivil a vezérl6 motorkocsik

vezet6tilkéjét atalakitottak, a kézbilsé kocsik vezetdallasat elbontottak.

A jarmlvek utan, 2003-t6l 2007-ig, tobb tltemben zajlott a metrévonal
rekonstrukcidja. Kicserélték a teljes vaganyhalézatot, korszertisodott a
biztositoberendezés ¢és az energiaellatdé rendszer. Cserén esett at a
szell6ztetérendszer is: az 0j, nagy teljesitményd, és a forrd fist elszallitasara is
képes f6szell6ztet6k mellett a lejtaknakba épitett JET-ventillatorok 10 percen
keresztiil képesek fiistmentes menekilé utvonalat biztositani. Az allomasokat
épitészetileg, arculatilag is feldjitottak, 4j megfigyel6 kamerakat helyeztek ki,
amellyel nem csak az allomasi személyzetek, de a KUD is figyelemmel kisérheti
az allomasi forgalmat, ezaltal szitkség esetén beavatkozas is lehetséges. Ezzel
egyidében 4j, hatékony tizvédelmi berendezést, a vizkodoltot telepitették a
vaganyokhoz, mely egy ég6 vonat érkezésekor azonnal mikodésbe 1ép, és gatolja

a langok terjedését.

A kozeljovoben a jelenleg is biztonsaggal kozlekedd, am tervezett élettartamukat
és futasteljesitménytket meghaladé “E,” motorvonatok fokozatos kivaltasa
varhat6, a mar probafutisukat végzS Alstom szerelvényekkel. Uzemiik kezdeti
idészakaban vegyesen fognak kozlekedni az orosz jarmivekkel (a biztositd és
vonatbefolyasold berendezés ,hibrid” tzemével). Ezek a kocsik mar EU-s
szabvanyoknak megfelel6en késziilnek, fokozott figyelmet kapnak tobbek k6zott
az utas- ¢s tlzbiztonsagi szempontok (nem égheté anyagd utastéri

burkoléelemek, élvédelemmel ellatott ajtok, fedélzeti megtigyel6 kamera).

Reméljik, az elkévetkezd évtizedekben a fold alatti utazast egy magasabb

biztonsagi- és komfortfokozaton fogjak biztositani.
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