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B A R A N G O L Á S  A Z  É P Ü L Ő  A L A G U T A K B A N
K i m it tud az épü lő  földalatti gyorsva sú tró l?  É rdekes lenn e erről  

körkérd ést csinálni. A  leg k ép te len eb b  szám okat, tén y ek e t kapnánk a, 
válaszokban. H allottam  már például olyasm it is, h ogy az eddig  
fe lép ü lt alagutak m ind v íz  alatt állnak, m ert „B udapest altalaja al­
kalm atlan a földalatti ép ítésére”  M ások szerint, az em lék ezetes  
1954-es leállás után a víz  ,,e lv itte  a b eleö lt ren geteg  p én zt” .

P énz! Van aki 5 m illiárdra „ saccolja”  az eddig felhasznált b e ­
ruházási összeget, de hallottam  m ár 10, sőt 15 m illiárdról is Erre 
m en t a b ék ek ö lcsön  — m ondták sokszor. „F öld a la tti!? ’ ' — m ondják, 
és k ö v e tk ez ik  az ism ert, sokat s e jte tő  fejcsóvá lás. Ehhez a verzióh oz  
p ersze  sokban  hozzá járult az, a sokszor sü rgetőbb  szü kség letek  rová ­
sára történ t k iv é teleze ttség  is, a m elyben  a földalattit az ö tv en es  
é v e k  e le jén  r é s z e s í te t té k . . .  A ztán  jö tt a leállítás!

N éhány h e te• nagy érd ek lődést k e ltett a korm ány higgadt m ér­
legelés  után h ozott d ön tése , am ely  előírja , h ogy 1970-ig ü zem be  
kell h elyezn i a F ehér  út és a D eák tér közötti szakaszt. 1973-ig pedig  
a F eh ér  ú t— Déli vasút közötti, te ljes  vonalat.

Sematikus raja egy állomásról. A két szélső alagútban futnak a 
vonatok, a középső alagút az utaselosztó.

Ezek után jöjjenek velünk, néz­
zünk körül a föld alatt — mi is 
hát ez a földalatti, mi van meg, 
s mi lesz belőle? Doroszlai Á r ­
pád, a Földalatti Vasút Vál­
lalat építési osztályvezetője kísér 
bennünket, ö , bár korát tekintve 
fiatal ember, mégis a „legöre­
gebbek” közé tartozik a vállalat­
nál: 14 éve dolgozik itt, mindent 
átélt, ami a földalattival születé­
se pillanatától történt.

A Deák téri munkahelynél 
szállunk le először. A  Főkapitány­
ság mellett, egy szürkére festett 
téglafalkerítés mögött folyik a 
munka. Teherlift süllyed velünk 
a föld alá, s miközben mi lefelé 
tartunk, a másik lift felfelé hoz­
za a földdel megrakott csillét.

— Mennyi földet termeltek ki 
eddig? — kérdem.

— Hatszázezer köbmétert. Még 
450 ezer köbméter van hátra. Eh­
hez tudni kell, hogy két, egymás­
tól 20 méter távolságban párhu­
zamosan futó vonalalagutat épí­
tünk, az állomásokon pedig há­
rom  alagút lesz. A középső az el­
osztó peron, kétoldalt pedig a 
befutó szerelvények számára épül 
az állomási alagút.

— Nem lett volna olcsóbb egy  
nagyobb átmérőjű alagutat építe­
ni végig a két sínpár számára?

— Egy-egy vonalalagút átmé­
rője 5,5, az állomásoké 8,5 méter.

Már a múlt században rájöttek 
az alagútépítők, hogy sokkal ol­
csóbb két különálló, de kisebb 
átmérőjű kerek alagutat építeni, 
mint egy olyan nagyot, amely 
két vonatnak alkalmas. Ezt mu­
tatja fenti ábránk is. Körről 
lévén szó, az átmérő a nagy alag- 
útban a szükségletekhez képest 
nagyon megnőne, az alsó és felső 
légtérben aránytalanul nagyobb 
terület maradna kihasználatlanul. 
De négyzetes arányban növeked­
ne a földnyomás is, ez viszont 
sokkal több építési anyagot, erő­
sebb szerkezetet igényelne.

Közben leérünk negyven mé­
ter mélyre. Egy 5 méter átmé­
rőjű alagútban indulunk el az 
állom ás felé.

Egyre erősebb a zaj, az állo­
másokon az aíagútfalakat szige­
telik. Elénk tárulnak az óriási 
állomások; mint említettem: két 
állomásalagút és egy peronalagút. 
Ebbe fut két, 180 méter hosszú­
ságú, már kész vonalalagút a 
Szent István tér felől. Az állo­

más másik végén magasnyomású 
levegőben, úgynevezett keszonban 
dolgozik a Rácz-brigád. Az Asto­
ria Szálló felé haladhak, s nem­
sokára találkoznak majd a szem­
ben dolgozó, az Astoria felől kö­
zeledő másik brigáddal. A Rácz- 
brigád tagjai szintén öreg föld­
alattisok, 13 éve dolgoznak a 
Közlekedési Építő Vállalatnál. 
Két méter húsz centit haladnak 
naponta az alagútépítésben, s ez 
a körülményekhez, talajviszo­
nyokhoz képest kitűnő teljesít­
mény. (Külön riporttéma egyéb­
ként ez az igen nehéz körülmé­
nyek között, másfél-két atmoszfé­
ra nyomású, sűrített levegőben 
dolgozó szocialista brigád, ök  
azok, akik 11 hónap alatt készí­
tették el az Astoria-aluljárót. ök  
azok, akik a Fóti Gyermekvá­
rosban örökbe fogadtak egy ár­
vát, akit szombat-vasárnaponként 
mindig elhoz magához egy-egy 
brigádtag, s ha civódás van köz­
tük, csak azért, hogy kinél le­
gyen most karácsonykor a kicsi. 
Ök azok, akik majdnem sírtak, 
amikor leállították a földalatti­
építkezést, mert olyan lelkesen, 
odaadóan dolgoztak korábban is. 
ök azok, akik az elsők között 
vállalták a szocialista brigád cím 
elnyerésének feltételeit. Kitűnő 
munkáskollektiva ez.)

őszintén ámulok azon, mi m in­
den  k ész  már itt a föld alatt. 
Mert az állomásokon, a vonal- 
alagutakon -kívül sok más, úgy­
nevezett kiegészítő alagutat is 
kell építeni: a szellőzésnek, a ki­
térőnek, a villamos berendezés­
nek, a mozgólépcsők gépházának 
stb. Doroszlai elvtárs is észreve­

szi meglepetésemet, s már sorolja 
is, hol, milyen hosszúságban
vannak készen a földalatti pár­
huzamos vonalalagútjai. „Kész” 
— ezen persze azt kell érteni, 
hogy .kifúrták az alagutat, és tüb- 
bing- vagy betonfalat építettek 
be. Sok helyen hátra van még 
a végső szigetelés, és természete­
sen mindenféle berendezés.

— A Népstadiontól a Rákóczi 
úti volt Divatcsarnokig összefüg­
gően kész a két vonalalagút, s 
készén vannak az állomásalag- 
utak is. A kormányhatározat sze­
rint nem a Népstadion, hanem 
a Kerepesi út és a Fehér út ke­
reszteződése lesz a végállom ás. 
De ez már a felszínen futó pá­
lya lesz, s innen ágazik majd el 
az a sínpár is, amely a földalatti 
új remízéhez vezet. A mellékelt 
vázlaton pontosan lehet látni, 
mennyi a kész alagút. Állomás 
lesz az Astoriánál is' korábban 
ez nem volt a tervünkben. Ezért 
süllyesztettük le az Astoria-alul- 
járó mellett az állomásról felve­
zető mozgólépcső-alagút felső 
szakaszát. Az egész földalatti, 
vagyis a kelet— nyugati vonal hét 
kilométeren át megy mély veze­
tésű alagútban, két kilométeren 
át felszín alatti, zárt vasbeton­
keretben, és 1 kilométeren át a 
felszínen. Ez összesen 10 kilomé­
ter!

S most felteszem a kérdést, 
amelyre a választ a laikus még 
hozzávetőlegesen sem ismeri: 
mennyit „evett” - meg eddig, 
1963-ig a földalatti forintban?

— Nem egészen kétmilliárd fo­
rintot!

— S mennyi kell még a teljes 
átadásig?

5— 2,9 milliárd forint. Ez el osz­
lik évekre, a legtöbb pénz a har­
madik ötéves terv idején, ezen 
belül is 1968-ban kell majd,. 448 
millió forint. Addig, vagyis 
1968-ig fokozatosan emelkedik az 
évi összeg, aztán fokozatosan 
csökken.

Tovább nézelődünk az alag­

utakban. Itt-ott csöpög a víz, ahol 
még nincs meg a végső szigete­
lés, de ahol elvégezték ezt, ott 
az alagút már porosán száraz.

— Annyira, hogy amikor ké­
szen lesz a földalatti, hetenként 
egy külön mosókocsi megy végig 
a vonalakon, s lemossa a portól az 
alagutak falait. Közben az erős 
szellőzőberendezések is rendsze­
resen tisztítják majd a levegőt, 
óránként 150— 200 ezer köbmétert.

Süvít a magasnyomású levegő 
az úgynevezett kiegyenlítő zsilip­
ben, aztán nyílik a nehéz vasajtó 
és megrakott csillék gurulnak ki, 
tele szürke agyaggal.

— N em  h om ok?  Hiszen min­
denki úgy tudja, hogy a homokos 
talaj miatt nehéz az építés.

— A Deák tértől kezdve a Vér­

mezőig sokkal jobban lehet majd 
gépesíteni az alagútfúró munkát, 
mert egység es , szilárd a talaj. A 
Népstadiontól idáig viszont sűrűn 
változik a talaj, a homoktól a 
görgetegkőig rengeteg összetétel­
ben. Azon a szakaszon főleg csak 
kézi erővel lehetett dolgozni, a 
Deák tértől viszont alkalmazzuk 
majd a legújabb típusú és igen 
bevált szovjet gépesített fúró­
pajzsokat.

— És mi lesz a Dunával? — 
kérdem. — Mert erről is az a hír 
járja, hogy nem tudnak a Duna 
alatti alagút építésével megbir­
kózni.

— Szó sincs róla. A Duna alatti 
szakasz a következő munkafázis, 
technikailag, műszakilag ugyan­
olyan feltételek között, mint 
mondjuk itt, a Deák téren.

A Blaha Lujza téri állomáson 
az igazi, nagy munka majd csak 
1964-ben kezdődik. Odalenn még 
csak az állomásépület kialakításá­
nál és az alagútépítés előkészítésé­
nél tartanak, de a tervekből már 
kirajzolódik Budapest leendő föld­
alattijának egyik legforgalmasabb 
pontja, s persze, az olyan régen 
várt aluljáró — vagy felüljáró? 
— rendszer a Rákóczi út és a 
Nagykörút kereszteződésében. Itt 
lenn szintén olyan szakmunkások 
dolgoznak, akik már 13— 14 éve 
az építővállalat alkalmazottai. 
Kísérőnk, Doroszlai elvtárs ennek 
kapcsán megjegyzi:

— A továbbépítésről szóló kor­

mányhatározatnak van egy igen 
fontos rendelkezése a munka 
folyam atosságáról. A földalatti 
építése ugyanis külön szakma. 
Jellemző, hogy például egy új 
vájárbrigádunk két évvel ezelőtt 
60 centit tudott naponta haladni, 
ma két métert! Nyilvánvaló, hogy 
az alagútépítés  a hatvanas évek 
vége felé megszűnik a kelet—  
nyugati vonalon, s következik a be­
rendezési tárgyak beépítése, a kap­
csolódó beruházások megvalósí­
tása. Viszont az alagútépítő mun­
ka folyamatosságát érd em es  biz­
tosítani, sőt egyenesen célszerűt­
len lenne elbocsátani a szakem­
bereket, aztán 5— 6 év múlva 
esetleg újból felvenni, de már 
újakat. Ezért döntött úgy a kor­
mány, hogy a kelet—nyugati vo­
nal építésével párhuzamosan hoz­

zá kell majd kezdeni az új föld­
alatti, vagyis az észak—déli vonal 
terveinek az elkészítéséhez, s ezt 
követően az alagútépítéshez! így 
biztosítható a szakemberek és a 
gépek fo lyam a tos  felhasználása.

Közben feljöttünk, és a Rákó­
czi úton átmentünk a divatcsar­
noki munkahelyhez. Innen már 
végigsétálhatunk a föld alatt, 
egészen a Népstadion-megállóig. 
Egységes, összefüggő, kész vonal- 
szakasz, persze mindenféle léte­
sítmény, építészeti kialakítás nél­
kül. S az érdemleges választ min­
den kétkedő itt kaphatja meg, 
aki „elöntéstől”, „elvizesedéstől” 
félti a földalattit: évek óta zöld­
ség- és gyümölcsraktámak hasz­
nálják a Stadion környéki alaguta- 
kat — nagyon helyesen. Márpe­
dig az alma — ez közismert — a 
legkisebb nedvesség hatására is 
rohadni kezd, itt azonban pom­
pásan eláll.

A volt Divatcsarnoktól a Nép­
stadion-állomásig tényleg sok néz­
nivaló akad, rengeteg munka, 
sok-sok pénz eredménye ez. Mert 
bár a valóságban jóval kisebb az 
eddig felhasznált kétmilliárd, 
mint amit a közhiedelem sejt, s a 
hátralevő 2,9 milliárd forint is 
ennek megfelelően „szerény” 
összegnek hat, mégis, a valóság­
ban, rengeteg ez a pénz. Ezért 
szükséges még 7. illetve 10 év a 
befejezéséhez. Ezért, és persze a 
műszaki-anyagi adottságok miatt. 
Még mindig 81 000 tonna cement, 
8400 tonna betonacél. 7200 tonna

vaslemez, 29 000 tonna öntöttvas^ 
és 21 000 köbméter fa kell a föld­
alatti teljes befejezéséhez. Ezt a 
hatalmas mennyiségű nyersanya­
got is könnyebb hosszabb időre el­
osztva biztosítani. Mindenesetre 
sok függ majd a vállalattól is, 
mennyiben tudja megvalósítani a 
kormányhatározatnak azt az uta­
sítását, amely így szól: „A  beru ­
házás m egvalósítása során a leg ­
határozottabban  töreked n i kell az 
ü zem b e h elyezés  id ején ek  e lő b b ­
re  hozására.”

És milyen lesz a földalatti, ha 
elkészül? Nyolcvan kocsi közle­
kedik majd. Valamennyi motor­
kocsi, a Szovjetunióból importál­
juk őket, csakúgy, mint a szüksé­
ges 33 mozgólépcsőt. Minek kísér­
leteznénk, amikor ott már több 
évtizedes tapasztalattal gyártják 
a legkorszerűbb földalatti vonato­
kat? Egy-egy kocsi befogadóké* 
pessége 170 személy lesz, a vonat 
maximálisan 90 kilométeres órán­
kénti sebességgel közlekedik, át­
lagosan 20 perc alatt szalad végig 
a Fehér út—Déli pályaudvar kö­
zötti távolságon. A Deák térnél 
aluljáró vezet majd át a régi, a 
Népköztársaság úti földalattihoz, 
s egyben itt lesz egy alagútrend­
szerrel megoldott vonatfordító is, 
amelyet a vonal zsúfoltságának 
megfelelően akkor is lehet hasz­
nálni, amikor a Déli pályaudvarig 
készen lesz a vonal.

Egyenletesen, kapkodás nélkül 
épül a földalatti. Nem lassan, 
de nem is túl gyorsan. Ügy, aho­
gyan azt az ország anyagi hely­
zete minden megrázkódtatás nél­
kül el tudja viselni.

Mindenesetre még sok pénz, 
sok munka kell ahhoz, hogy az 
első vonat végigszaladjon az 
alagútpályán, de mégsem olyan 
sok, hogy ne tudjunk örülni mar 
annak is, ami elkészült.

Szabó LászlóSzigetelik a Déli pályaudvar állomás egyik alagútjáí.

A vastag vonal az elkészült szakaszt és hosszát ábrázolja, 
a két párhuzamos vékony vonal a még nem kés* szaka­
szokat mutatja.

J  i—

es/seBer A téglalap alakú jelzések az állomások helyéi mutatják. 
(Rajzolta: Krúdy András FAU.)

(K éri Dániel felvétele.)


