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A  B U D A P E S T I  F Ö L D A L A T T I  G Y O R S V A S Ú T
A LIG 3 HÓNAP múlt el Rá­

kosi Mátyás miniszterelnök­
helyettes beszéde óta, melynek so­
rán bejelentette, hogy az ötéves terv 
folyamán új földalattit kap Buda­
pest. Ehhez a bejelentéshez híven, 
máris megindult az előzetes kuta­
tás munkája: fővárosunk legforgal­
masabb útvonalán, a Rákóczi-úton 
2— 300 méteres sűrűségben megje­
lentek a talajfúró tornyok, melyek 
a vizsgálandó talajok mintáit szol­
gáltatják.

Érdemes meggondolni, mit jelent 
számunkra ez az új földalatti. M i­
lyen szempontok vezetik az építést, 
milyen nehézségek adódnak munka­
közben és milyen helyet foglal majd 
el a budapesti Metró a világ többi 
fővárosainak földalattijai között?

Budapesten nem újság a földalat­
ti. 1896-ban megépült első vonalunk 
a londoni után, a világ legnagyobb 
technikai alkotása volt a maga ne­
mében. Vonalának nagyrésze nyíl­
egyenes, kocsijainak menetideje mi­
nimális (15 perc); állomásai kielé­
gítik a korszerű igényeket még év­
tizedekkel az építés utón is.

Az idő azonban röpül és a tech­
nika alkotásai a szellem más mű­
veinél sokkal hamarabb öregszenek 
meg. A földalatti állomásain ma­
napság reggelente hosszú sorban 
várakoznak a munkába siető dolgo­
zók. A 25 km-es menetsebesség ke­
vésnek bizonyul, az egykocsis sze­
relvény tömöttségét a szardiniás- 
doboz megirigyelhetné, az állomá­
sok levegője fülledt. A forgalmi kö­
vetelmények szinte kiáltanak az­
után, hogy a nagybudapesti mun­
kásnegyedeket egymással és a vá­
ros központjával újabb földalatti há­
lózat kösse össze.

E Z AZ ÜJ HÁLÓZAT, melynek 
legforgalmasabb részei az öt­

éves terv folyamán elkészülnek, 
pókháíószerűen képződik ki. A pók­
háló szálait részint a sugárirá- 
nyúan, a főútvonalak alatt kifutó 
vonalak (Rákóczi-út, Andrássy-út, 
Váci-út, Csepeli gyorsvasút stb.) 
képezik, részint az őket bekötő, a 
Kis-, Nagy- és Külső-körutak alatt 
haladók. A Duna alatt három alag­
út fog áthaladni, egyik a Rákóczi- 
úti vonalat vezeti át — ez a vonal 
egységként a Bosnyák-tértől a Széli 
Kálmán-térig fog vezetni — , míg a 
másik kettő a bekötő körvasutak 
északi, ill. déli vonalának Duna- 
alatti szakasza lesz.

A munkát elvégzésének sorrend­
jében vizsgálva, először a talajvizs­
gáló fúrásokról emlékezünk meg. 
Ezek célja, hogy a tervezők megis­
merkedjenek a vezetendő vonal ta­
lajtani viszonyaival. A földrétegek 
általános helyzetét geológusaink 
Zsigmondnak a múlt század végén 
végzett artézikút-fúrásai óta isme­
rik. Tudjuk, hogy a Gellérthegy do­
lomit-tömege a Duna jobbpartja 
mentén lesüllyedt és a Városliget 
alatt ez a rétég — mely Budán még a 
felszínen van — már 8—900 méter 
mélyen fekszik. A felette lévő föld­
rétegek a pesti oldalon homokot, 
agyagot, helyenként löszt tartal­
maznak.

De ez nem elég. A fúrás helyén 
kivett talajminták részletes labora­
tóriumi vizsgálata — melyet a Mű­
egyetemen, vagy a Technológián vé­
geznek el — kideríti a talaj jó és 
kedvező tulajdonságait és főleg a 
vízzel szembeni viselkedését. Ez 
utóbbi a legfontosabb, mert a víz 
jelenléte a folyó munkát lehetetlen­
né teszi, hirtelen alattomos betörése 
pedig hosszú évek munkáját semmi­
sítheti meg, amint ezt a nyugatang­
liai Severn folyó alatt futó alagút 
esete is mutatja.

H A MAR A VIZALATTI alagút 
nál tartunk, hadd hívjuk fel a 

figyelmet arra, hogy az alagútra a 
veszedelmet sohasem maga a fe­

lette lévő folyó jelenti, hiszen a víz­
tömeg fajsúlya a föld tömegénél ki­
sebb. A vízalatti alagútra — pél­
dául a most megtervezendő alag- 
utakra — tehát felülről aránylag 
kisebb nyomás nehezedik.

Ellenben igen veszélyes az oldal­
nyomást gyakorló talajvíz, vízalatti 
források stb., mert ezek szintjének 
ingadozása a közlekedő edények tör­
vénye alapján követi a felszíni és 
áradások alkalmával esetleg alapo­
san felduzzadó vizek ingadozását, 
így olyan alagútrészlegek (szak­
nyelven szelvények)  is víz alá ke­
rülhetnek, melyek a kutatások ide­
jén még a talajvíz színe felett vol­
tak. A víz beszivárog a homoksze­
mek közé, körülveszi, „úsztatja1' 
őket. A bányászok, tudják, hogy ez 
milyen alattomos jelenség. Az úszó­
homok kis ütésre keménynek, ellen­
állónak bizonyul, míg erősebb ütés­
re a víznyomás alatt álló homokos 
falrész beszakad és óriási károk, je­
lentős munkaidőveszteség keletke­
zik. A bajt ilyenkor már csak hatal­
mas szivattyúkkal ,a víznek külön, 
oldalsó tárón való elvezetésével és 
más módokon lehet eltávolítani, me­
lyek a költségvetési előirányzatot 
teljesen felborítják.

Fővárosunkban a víz előrelátható­
lag nem fog az építésnél különö­
sebb nehézségeket okozni, annál is 
inkább, mert már ismerjük azokat 
a tapasztalatokat, melyeket a szov­
jet mélyépítők a moszkvai metró 
építésekor ezen a téren szereztek. 
Ott ugyanis többször előfordult, 
hogy a hosszas munkák gyümölcsét 
a hirtelen elárasztástól csak a leg­
hősiesebb erőfeszítéssel sikerült 
megvédeni.

Az említett talajfúrási próbák 
eredményeinek ismeretében a terve­
zők az altalajt szinte teljesen fel 
tudják térképezni. A fúrások ugyan­
is olyan sürüek, hogy köztük más 
idegen rétegek elhelyezkedése telje­
sen valószínűtlen, mondhatni lehe­
tetlen. (A  szabvány maximum 300 
m-es közt ír elő két fúrás közt; a 
pesti tornyok távolsága ennél sok­
kal kisebb.)

A tervezéskor felmerül az a kér­
dés, vájjon magas- vagy mélyveze­
tésű legyen.e a vonal?

Az előbbi úgy készül, hogy a ta­
lajt az alagút fenekéig teljes egé­
szében árokszerüen kiássák. Az 
alagút mélysége minimális, mert a 
tárnát csak a vas- vagy betontartó­
szerkezet és az utcaburkolat fedi. 
így például az Andrássy-úti alagút 
feneke csak 3.25 méterrel van le- 
jebb az utca szintjénél.
E NNEK A MÓDSZERNEK elő­

nye, hogy a földmunka és 
szállítás aránylag könnyű. Számos 
olyan hátránya van azonban, me­
lyek ezt az építési módot teljesen 
korszerűtlenné teszik.

Először is az elmondottakból vi­
lágos, hogy az építkezés alatt álló 
útszakaszon a forgalom teljesen 
megszűnik, az utcát felbontják (ez­
zel újabb felesleges költség adó­
dik); az alagút helyén a csatorna- 
rendszert, gáz-, villany-, telefonveze­
tékeket megbolygatják, áthelyezik 
—- és mindezek mellett — a vonal 
irányát a már régen kialakult utca 
menete határozza meg. Az állomá­
sok elhelyezése külön kín a terve­
zőnek.

A modern földalattik mind mély- 
vezetésüek. Ezek közül a legkivá­
lóbb alkotás régebben a londoni, 
újabban pedig a moszkvai metró, — 
mely példaként szolgál a magyar 
tervezőknek is.

Ezeket úgy építik, hogy bizonyos 
adott távolságban függőleges akná­
kat fúrnak, melyeket aztán vízszin­
tes tárnákkal kötnek össze. E tár­
nákat egyszerre két oldalról fúrják 
és a fúrások a szakasz közepén 
milliméteres pontossággal találkoz^ 
nak, mert a vonalat kitűző, irányító
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mérnök a tájolást a legapróléko- 
sabb gondossággal végzi.

A  kiásott, kitermelt földanyagot 
végtelen szalagon, vagy a már pro- 
vizóriusan elhelyezett síneken futó 
csilléken szállítják az aknák, vagy 
a kiszélesedő állomások felé. A tár­
nák bővítésében többnyire robban­
tással jutnak előre. A robbanószert 
pneumatikus vagy víznyomással 
működő fúróberendezés.'által készí­
tett résbe helyezik. A hidraulikus
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szerszám előnye, hogy a fúró élét a 
víz a ráragadt szennytől mindjárt 
meg is tisztítja.

Az ismert robbanóanyagokon kí­
vül érdekesnek bizonyult egy má­
sik keverék használata is: ha szén­
port ásványi olajjal és cseppfolyós 
levegővel elvegyítünk, akkor ennek 
meggyújtásakor a szén az oxigén­
dús levegőben hevesen elég, a hőtől 
a folyékony levegő gázalakúvá vál- 
tan kiterjed és a terjedését gátló 
földtömegre nagy feszítőerőt gyako­
rol.

A  TÁRNÁ KIVAJASA után hátra 
van még az alagút kidúcolása 

ideiglenesen, illetve a végleges bur­
koló- és tartószerkezet megépítése. 
Ez utóbbi megvédi a földalattit a 
talajvíz nyomásától, szivárgásától 
és elosztja, továbbadja a fölötte lé­
vő földtömeg súlyát. Szerepe és 
alakja tehát teljesen hasonlít a bol­
tozatokéhoz, melyek á felettük lévő 
falak súlyát hárítják el. A buda­
pesti földalatti esetében valószí­
nűleg a korszerű vízzáró beton 
kerül alkalmazásra, mely az egyéb 
szigetelőanyagok alkalmazását tel­
jesen feleslegessé teszi. A beto­
nozás gyűrűnként történik, nyom­
ban az egy-egy szakaszon kirob­
bantott föld eltávolítása és a sza­
kasznak biztonsági okokból történő 
aládúcolása után. Egy-egy gyűrű 
közt némi hődilatációs hézag is 
van.

Ennek a korszerű építési módnak 
összes előnyeit élvezni fogja az új 
budapesti földalatti.

Vonalvezetése olyan mély, ameny- 
nyíre ezt a talajviszonyok megkí­
vánják. Építési elvei folytán az ut­
cák futásától teljesen függetlenül 
halad, a forgalmat egy pillanatig 
sem akadályozza, szükség esetén a 
házak alatt is elhalad, megállóinak 
elhelyezése nem probléma, mert a 
pincék alatt is létesíthetők, a vona­
lak kereszteződése tiszta, mert a 
keresztezéseknél az egyik vasút a 
másik alá süllyed. A vonatok se­
bessége 50 km-órára fog emelkedni, 
íöbbkocsis, széles vonatok küszöbö­
lik ki a jelenlegi zsúfoltságot. Az 
állomások építése és díszítése — 
akárcsak Moszkvában — itt is gyö­
nyörű feladatot ró építészeinkre és 
képzőművészeinkre, akik az új, szo­
cialista művészet kialakítása iránti 
érzéküket már a szabadsághegyi 
gyermekvasút épületein és freskóin 
is bebizonyították.

A Z UJ VASUTAT körülbelül 600 
munkás fogja állandó munká­

val megépíteni 2 év alatt 6.5 km 
hosszúságban. Állomásain lift és 
mozgólépcső szállítja majd fel és le 
a közönséget. Tervének részleteiből 
még igen kevés került a nyilvános­
ság elé. E sorokban nem akartuk 
ismertetni a napilapokból már tu­
dott adatokat, vagy a még meg 
sem született részletes terveket, in­
kább csak áttekintést akartunk adni 
arról a hatalmas munkáról s azok­
ról az óriási nehézségekről, melye­
ket a budapesti földalatti munkásai 
és mérnökei — a hídépítők méltó 
testvérei — az ötéves terv során 
leküzdenek. R. B.


