
M ár a háború előtti időben is a 
szó szoros értelmében »szűk kereszt- 
metszet-« volt az, hogy a  B é k e  ú t  a 
M Á V  angyalföldi pályaudvar vágá­
nyai alatt átvezető a lu ljá rón á l v é g e t  
ér t. A z aluljárón csupán két v illa ­
m osvágány vezetett keresztül, m íg a 
gyalogos és a kocsi-forgalom innen 
m ásfél kilom éterre fekvő újpesti 
aluljárón át, tehát nagy kerülővel 
volt lebonyolítható. A  B éke út foly­
tatásában tehát csupán villam osvá­
gány vezetett a  most m ár N'agy-Bu- 
dapesthez tartozó IV. kerület (Új­
pest) felé, annak éppen legsűrűbben 
lakott negyedéhez. A  B éke út fo ly­
tatásában tehát m ár régen szüksé­
ges lett volna az állomási vágány- 
zat alatt egy aluljáró létesítése, mert 
ezt a nagym érvű forgalom

igen időszerűvé tette.

Ez az állapot azonban nem volt so­
káig fenntartható. A  Fővárosi Ta­
nács Közlekedési Igazgatósága kez­
deményezésére megindult az aluljáró 
építési munkája, amit az is tett idő­
szerűvé, hogy a II. világháború so­
rán az itt volt kétvágányú villamos- 
vasúti aluljáró szintén áldozatul esett 
a barbár német fasiszta horda rom­
bolási dühének.

A  felszabadulás után a dolgozók 
áldozatos m unkájával

provizórikus aluljáró készült

az Angyalföldi pályaudvar ezen ré­
szén lévő néhány újból használhatóvá 
tett vasúti vágány alatt és így a  v il­
lamosforgalom megindulhatott.

A  Béke úti aluljáró terveit a Fő­
városi Tanács M élyépítési Tervező 
Vállalata készítette el, éspedig oly­
képpen, hogy az aluljáró a  fővasúti 
vágányzat irányát 65° 55 perc szög 
alatt keresztezi. A z aluljáróhoz Ú j­
pest és Budapest felé új úthozzájá- 
rások vannak tervezve.

A  nagyméretű, és ez idő szerint a 
főváros egyik súlyponti m unkájának 
kivitelezését két építő vállalat végzi, 
éspedig az állomási vágányzat alatti 
híd építését a M Á V  Hídépítő Főnök­
ség 28. sz. építésvezetősége, m íg az 
aluljáróhoz .csatlakozó utakat a fő­
város tanácsának, mint építtetőnek 
megbízásából a Hídépítő V állalat 
építi. Ugyancsak a Hídépítő V álla-
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7  lat fogja építeni a Balzsam  utca 
folytatásában tervezett 18 m széles 
és 38 m nyílású, az új útat keresz­
tező hidat is. A  villamosvágányok 
átfektefését a Fővárosi Vasútépítő 
V állalatra bízták.

A  munka nehéz m űszaki körülmé­
nyek között indult meg, amennyiben

a talajvízszínt magassága

e helyen elérte a villam osvasút pá- 
lyaszíntjét. Ezért a létesítendő utak 
és villam osvasút acélbeton teknőben 
épültek olyképpen, hogy a talajvíz 
szintjét a már jól bevált vákuum-
kutas talajvízszíntsüllyesztő eljárás­
sal kellett lesüllyeszteni. Nehézséget 
okozott az is, hogy a  talajvíz agresz- 
szív jellegű és így a betonteknőt alul 
víz ellen védő négyszeres bitume­
nes szigetelő lemez alatti betonrészt 
S-54-es cementtel kellett készíteni.

A z aluljáró keresztmetszeti mére­
teit ákként kellett megtervezni, hogy 
az aluljáróban kétszer 3,00 m  széles 
aszfaltozott gyalogjáró, 2X7,00 m 
széles kövezett kocsiút-padka, 6 , 1 0  m 
széles útrész a két villam osvágány 
részére, végül 2X1,80 m széles 
zöld sáv is elférjen. Ezen m éretek­
ből látható, hogy a  M Á V  Hídépítő 
V állalata által készített részen kívül 
a Hídépítő Vállalat m unkáját ké­
pező, az aluljáróhoz csatlakozó utak 
építésénél nagym érvű útszímtsüly- 
lyesztés és evvel kapcsolatosan a 
bevágás m élyítése és szélesítése vált 
szükségessé. A  Hídépítő V állalat en­
nél a munkánál közel 31 000 m * 2 3 fö l­
det mozgatott meg. A  földanyag k i­
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termetese aranylag könnyű volt, 
mert az homok, am elyet legnagyobb 
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serleges rakodókkal raktak be az 
elszállító dumperekbe, illetve te­

herautókba.

A  készítendő útbevágás tömegé­
nek csökkentést re a két csatlakozó 
útszakasz oldalán bélésfalakat kell 
építeni, éspedig az északi oldalon 
(Úpest felé) 70+70 fm  hosszon 
4— 7 m magasságban, a déli oldalon 
(Pest felé) 150+80 m  hosszban 1,40 
— 7 m  magas bélés-falakat. Ezen fa ­
lak  acélbeton-szerkezetű súlytám fa­
lak, am elyeket a lul a  teknő

acélbeton-szerkezetével egybe­
kötve építettek.

A z eredeti tervezet szerint ezek a tá­
m asztófalak a m ár több helyen a l­
kalm azott acélbeton előgyártott don­
gafalakkal voltak előirányozva, de a 
helyi viszonyok gazdasági okokból 
szükségessé tették az eredeti terve­
zet m egváltoztatásával súlytám fa­
lak építését.

A z állomási 13 vágány alatt az 
útáthidalás kétsorú előregyártott 
ingaoszloppal alátám asztott acélbeL 
ton gerendahíd, acélbeton pályale­
mezzel és ezen átmenő kavicságya.- 
zattal. A  Balzsam utca folytatásá­
ban tervezett

közúti felüljáró ugyancsak előre­
gyártott acélbeton ingaoszlopok­
ra fektetett acélbeton főtartóikkal 
és acélbeton híd-pályalemezzel 

épül.

A  M Á V  Hídépítési Főnökség 28. 
sz. építésvezetősége a reáruházott 
munkát 1954 októberében kezdte 
meg, m ig a Hídépítő V állalat ez év 
júniusában fogott munkához. A z  

eredeti tervezet szerint a befejezési 
határidő 1956 december hó 31. volt,
de a Hídépítő V állalat igyekezete 
oda irányul, hogy

ezt a határidőt 1956 augusztus— 
szeptemberére hozza előre.

A  vállalatra eső teljes építési érték 
a Gyöngyösi úttól a Madrid útig ter­
jedő útszakaszon és a csatlakozó lé­
tesítm ényekkel közel 19 000 000 fo­
rintot fog kitenni,

A z építés ideje alatt az építési 
adottságok miatt eddig a villam os­
közlekedés ingaszerűen, csak egy 
vágányon volt lebonyolítható. Ez ha­
vonta 300 000 Ft többletköltséget 
okozott, de ezen felül a villamoson 
közlekedő naponta közel 80 0 0 0  utas 
részére 5— 6  percnyi várakozási időt 
(gyakran még hosszabb időt) számí­
tásiba véve, 8000 óra napi fölöslege­
sen eltöltött időt vont el a dolgozók 
idejéből.

A z építésvezetőség az eredeti 
munkaprogram m egváltoztatásával a 
villam osvágányoknak építését ak­
iként valósítja meg, hogy az egyvá­
gányú közlékedés időtartamát 3 hó­
nappal megrövidíti, ezzel az aluljáró 
forgalm át lényegesen m egjavítja. A  
munka folyam ata alatt több igen

h nos újítás alkalm azására került 
s' am elyeket

J dolgozók nyújtottak be, és ezzel
az önköltségcsökkentéshez is 

hozzájárultak.

A  munka jelenleg közel 50 száza­
lékban van készen. Állandóan átlag 
70 munkás dolgozik és a gépi beren­
dezés a következőkből áll:

2  db szovjet rendszerű serleges 
rakodó, motoros m eghajtással,

3  db nagym éretű betonkeverő, 
kompresszorok, vibrátorok és a szük­
séges kisebb gépi egységek.

A z itt folyó építkezésre jellemző, 
hogy 4000 m 3 betont és 400 tonna be­
tonacélt kell feldolgozni. A  munka 
két műszakban folyik, valam ennyi 
dolgozó m unkájának javát adja, 
azonban különösen kiemelendő k i­
váló teljesítm ényéért: Verseg Imre 
vasszerelő hat tagú brigádja, Bökíi 
János segédmunkás 8  tagú brigádja 
és Szabó Béla segédmunkás 10 tagú 
brigádja.

A z építésvezetéisnek kiváló segít­
séget nyújt Hasenfratz M ihály mű­
vezető és Bölcskei Katalin  techni­
kus.

A  vákuum -kutas talajvízszíntsüly- 
lyesztés néhéz m unkáját a Közleke­
dési Építő V állalat dolgozóinak be­
gyakorlott brigádja végezte olyan 
eredményesen, hogy az építés terü­
letén az acélbeton-teiknő létesítése 
teljesen száraz talajon volt végez­
hető.

Dr. Quittner Ede,
műsz. feji. csop. vez.


