Cikksorozatunk els6¢ részébon (lasd
mult heti .szamunkat) a foldalatti vasut
épitésének a talajjal os a vizzel kapcsola-
tos problémait ismertettuk. Ezzel .
reméljuk - eloszlattuk az aggalyok
zomét. Megvalaszolatlanul maradt azon-
ban az a gyakran elhangzé kérdés, hogy
miért nem ..kéreg alatti” vasutat épi-
tunk?

Miel6tt ennek valaszara ratérnénk,
tisztazzuk el6sz6r azt, hogy valdjaban
mi is a gyorsvasat, amely nélkul egy-egy
nagyvarosnak oriasiva duz-
zadt forgalma ma mar le sem
honyolithatd, és amelynek
alkalmazéasara a ,,foldalatti”
csupan az egyik lehet8ség.

A gyoravanit nagy befo-

doképességli  kocsijaiban
‘ranként 38 000-nél tobb
embert szallit 30 km-nél

nagyobb &tlagos sebességgel
(a be- és kiszallasokat is bele-

szamitva). Egy-egy szerel-
vénybe nyolc — egyenként
200-250 féréhelyes -
kocsit is  kapcsolhatnak.

Nagy sebességét tobb dolog-
nak koszonheti, els6sorban
annak, hogy olyan elkuléni-
tett palvan halad, amelyen
nincsenek keresztez6dések.
Minden kocsiban altalaban
négy egyenként oo — 100
I6er6s - villanymotor mu-
koédik. s fgv bemer felgyor-

sulhat egészen a 70 90 km/6ré&s csucsse-
bességig. Ebb6l kovetkezik az is, hogy a
palyakon éles kanyarok és nagy emelked6k
nem lehetnek. A megalléhelyek tavol
— 0,5 1.5 km-nyire — esnek egymastaol,
kulénben nem érhetnék el a kivant atla-
gos — vagy mas néven ,utazasi sebessé-
get”.(Aslribb megallok okozta id6veszte-
séget részben behozhatjak a gyakrabban
inditott jaratokkal is, mint pélcfaul a pari-
zsi metrén.) A gyorsvasuton elengedhetet-
len még a rendszerint automatikus bizto-
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A berlini iiiuufHsvusit palyéaja

fiitd berendezés, »melynek jovoltabdl »
szerelvények Kis tavolsagban kovethetik
egymast.

Ennek régebbi tipusa a vasutakéhoz
hasonlit, A vonal szakaszokra van osztva,
és egy-egy szakaszba a jelz6lampa csak
akkor engedi be a szerelvényt, ha az el6z6
mér eltavozott onnan. A sebességre valo
tekintettel a szakaszok elég hosszuak,
emiatt nagy az uagynevezett kovetési
tavolsadg, ami* viszont a szallitasi telje-
sitménynek szab korlatot. Ujabban sok-
kal rovidebbek a szakaszok és a jelz6k
csak lathatatlan sindaramkorok formaja-
ban vannak meg. Egy-egy sinszakasz
aramkore mas-mas jelet sugaroz, s ezeket
a jeleket a kovetkez6 szerelvény vezet6-

fulkéje alad szerelt antennaszerl tekercs
felfogja. Ily mdédon a vezetéfulkében levd
muszer (satorjelz6nek nevezik a mozdony
,,satraérol) folyamatosan érzékeli az
el6tte levé szerelvény tavolsagat, és a
vezet6 ebbdl tudja, hogy milyen sebesen
haladhat. A berendezés egyébként azt is
»figyeli”, hogy a vezet§ megtartja-e az
utasitasokat, s ha netan gyorsabban hajt
a megengedettnél, kikapcsolja az aramot,
mire a vonat megall. A satorjelzével a
lehet6 legkisebbre csokkenthetd a kdovetés
tavolsaga, tehat jelentésen megndvel-
hetjuk vele a szallitasi teljesitményt.
Ilyen tehat a gyorsvasut, amely futhat
az utca szintjén, de folotte vagy alatta is.
Megépiteni a felszini, utcaszinti palyat a

Kisérleti nyeregrvasiit Franclnorssagbnn
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legegyszer(ibb és a legolcsébb, de — mint
az el6bbiekbdl kitlinik — ilyen palyéat csak
meghatarozott helyeken * létesithetnek.
Példaul azokban az ipari, kereskedelmi
kdézpontokban, amelyeknek tavoli lako-
negyedei, uUgynevezett ,alvd” varosai
vannak. Az utca szintjén futd gyorsvasut
az ,,alvd” részeket koti 6ssze a kdzponttal.
(llyen a stockholmi ,,foldalatti” is, amely
csak nagyon rovid uUtszakaszon halad a
fold alatt.) Felszini palya létesithet6 még
a gyéren beépitett kulvarosokban, ahol
keresztezés nélkiul elkulonithets. (llyen
nalunk a csepeli gyorsvasut.)

Az utca szintje folott elhelyezett magas-
vasut koltségesebb mint a felszini, és
olcsébb mint a foldalatti, de sok szem-
pontbdl problematikus megoldas. Elvi-
selhetetlen zajt okoz, és esztétikailag is
ellenezhetd6: a magasan huzédé palyat
szinte lehetetlen harmonikusan bele-
illeszteni a varosképbe. Ujabb formaja,
az egysind nyeregvasut (lasd: Elet és
Tudomany 1959. ::. sz.), gumikerekeivel
nagyrészt megszunteti a zajt, csakhogy
nehezen val6sithaté meg a kitérék és a
keresztez6dések miatt, s a kocsik karban-
tartasa is korulményes. Illyen palyat
csak alapos meggondolas utan és alkal-
mas helyen érdemes épiteni.

A legtobb helyen tehat az a legcélsze-
rGbb, ha az utca szintje alatt vezetik a
gyorsvasutat. Annal is inkdbb, mert a
nagyvarosok régen kialakult féatvonalai
nem mindég esnek egybe a mai forgalom

legzsufoltabb iranyaival.

Példaul Budapesten nagy forgalom
Osszpontosul az iv alaku Nagykératon,
pedig jo része sokkal gyorsabban bonyo-
lI6dhatna le atlés iranyu, egyenes utca-
kon, példaul a Keleti palyaudvart a Mar-
githiddal egyenes vonalban 0sszekotd
aton, vagy a Béke Utnak a Szabadsag
hidig torténé egyenes meghosszabbitasan.
Csakhogy ilyen utcaink nincsenek. A
foldalatti gyorsvasuttal ezek hianyat
poétoljuk: példaul a kelet-nyugati vonal
az utasaramlasnak a Kerepesi uti f6 ten-
gelyét koti 0ssze majd a budai dombvidék
Moszkva téri forgalmi kézpontjaval. Az
észak-déli vonal el6relathatdlag Ujpest
ut6erét: a Vaci utat kapcsolja majd 6ssze
az utasaramlasnak egy masik féiranyaval,
az UlIGi attal. Egy kovetkez6 ag a Fehér-
vari utat csatolna be a varos tomegfor-
galmi vérkeringésébe.

A foldalatti gyorsvasit megépitése sok-
kal koltségesebb az el6z6 kett6énél: kilo-
méterenként a felszini 10 millié, a magas-
vasut ;10 millié, a kéregvasut (lasd késébb)

Kéregvusut épul Stockholmban

200 Millié, a mélyvasat 300 millié forintba
kerul (aszamok megkozelitd értéket jelen-
tenek. atlagos korulményekkel szamolva).
Létrehozasuk azonban elkerilhetetlen, és
hogy mennyire tehermentesitik egy-egy
varos forgalmat, arra alljon itt példaként
ez az adat: jelenleg Moszkvaban a témeg-
kozlekedésnek 40 szazalékat, Berlinben
49 szazalékadt a metré bonyolitja le. A
foldalatti vasutat azonban két médon —
a kéreg alatt vagy a mélyben — vezet-
hetik. S ezzel elérkeztiink cimad6 kérdé-
sinkhoz: kéreg- vagy mélyvasut legyen-e
a ,foldalatti” ?

A mintegy 4— 8 méter mélyen huzédé
kéregvasut palyajat az utcakon asott,
nyilt munkagodorben épitik. (Igy készilt
a régi* pesti ,foldalatti”. Ezt azonban
egyéb jellemz6i miatt nem tekinthetjuk
gyorsvasutnalc.) Elénye, hogy altalaban
olcsébban épithet6 meg, és a kodzbnség
kdénnyebben, gyorsabban megkoézelitheti.
Megvalésitdsa "azonban — gyorsvasuati
jelleggel — nem mindenutt lehetséges, és
olcsébb volta is viszonylagos. Kotve
lévén az utcafellilethez, csak kedvezd
fekvésl helyeken biztosithatjak a palya-
hoz szikséges enyhe hajlasu iveket. A
hazak pincéin atvezetni pedig altaldban
mar nem volna gazdasagos. Dombokon
épult varosokban a lejt6k kdévetése a hul-
lamvasuthoz tenné hasonléva. Epitésekor
a csatornakat, a viz-, gaz- stb. vezetéke-
ket at kell helyezni, s ez kildndsen a slrin
lakott varosokban okoz nagy koltséget.
Ha aluljaré kerul atjaba, csak mélyebben
vezethetik.

Gazdasagos volta tehat csupan akkor
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Svi>vasét! vonalak taldlkozasa. ll>on tohbuzhitil aj'or*vasit mar semiulkdpprTt
sav« I6het karejr alatti

szamottevd, ha a foldfelszin alatt nin-
csenek akadalyok, & nem épitenek hozza
aluljarét (ebben az esetben, persze, a
masik iranyhoz, illet6leg a masik oldalra
csak az utcan at juthat az utazo).

De altalaban mégis csak olcsébb mint
a mélyvasut, s ezért, ahol a kdorulmények
negengedik, mindenutt ezt a megoldast
alkalmazzak. llyen lesz a most épulé pesti
foldalattinak a Ruggyantagyar rfielletti

,,Szazlabu” hidtél egészen a Fehér utig
tarté szakasza is. A tobbi részen, a budai
dombok, a Duna, a pesti f6gyUjté csa-
torna, a szukséges ivek kialakitasa és a
forgalom hosszU ideig tarté megbénitasa
miatt nehéz és koltséges lett volna kéreg
alatti palyanak az épitése. Ellenben a
foldalatti vasut kovetkezd (észak-déli)
vonalanak az a része, amely az elképze-
lések szerint Vaci, a Bajcsy-Zsilinszky
s az UllGi utak irdanyaban
futna, az emlitett utcak
alatt valdszinlleg kéreg-
vasut lesz. A Belvaros
alatt fekv6  Osszekotd
szakasz épitése azonban
a szOk, zegzugos utcak
miatt csak mély vezetés(
palyaval oldhaté meg.

A mély vezetésl palyai
a felszin megbolygatja
nélkul, 10 méter
mélységben farjak.
(Budapesten alegmélyebb
rész 40 méternyire lesz.)
Az alagutat a legcélsze-
riibb ontottvas elemek-
kel burkolni. Ahol olcsé
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a vas és az alagutat a naponta tiz-
tizen6t métert haladd gépi pajzsokkal
farjak (egy-két ember eliranyitja 6ket),
ott a mélyvasut épitése még olcsébb is
lehet, mint egy sok akadallyal teli
kéregalattié. De a dont6 szempont még-
sem ebben, hanem az egyéb korulmeé-
nyekben keresend6. Ha a felszinen mar
nagyon sGrié a forgalom, vagy ha sok
kdozmivezeték rejtézik az atburkolat
alatt és teherbiré az altalaj, mindenkép-

mélyvasutat épitenek, még akkor is,

az utcak helyzete (a hajlatok meg a
forgalom iranya) lehet6vé tenné kéreg-
vasUtnak az épitését is. igy tortént ez
példaul a parizsi metré legtobb vonalan.
Nagy folyok mentén eltertil6 varosokban
altalaban mély vezetés( alagutakkal ke-
resztezik a foly6k medrét. Parizsban a
metroé nyolc helyen bujik at a Szajna alatt
New Yorkban kilencszer a Dunanal szé-
lesebb East River alatt. Csak bizonyos
helyi adottsagok miatt keresnek mas
megoldast. Példaul Kijevben, ahol a
nemrég elkészilt mély vezetésd foldalatti
vasut egy kilométernél hosszabb hidon
halad majd at a Dnyeper folétt, mert az
egyik parton — a hiddal azonos szinten
— dombon keresztul fart alagutban
halad.

Budapesten a mélyvasut sokkal tébbe
kerdl, mint a kéreg alatti. A vas import-
cikk, s a helyette hasznalhat6é kulonleges
betonelem sem olcs6 stb. De még
nalunk is kifizet6débb példaul a mélyen
fekv6é vizzaré agyagrétegben épitkezni,
mint aluljarékkal kombinalt — vagyis s
méter mély — kéregvasutat
létesiteni a belvarosi vizzel
telt kavicsrétegben. (Lasd
el6z6 cikkinket.) Egyébként
pedig, ahol — a sebesség
megkovetelte enyhe ivek
vagy az akadalyok miatt —
szukségunk van a palya sza-
bad vezetésére, ott nyilvan-
valéan nem is épithet6 mas,
mint mélyvasut.

A kéregvasut gazdasagos-
sadgat és a mélyvasut, el6-
nyeit egyesiti magaban az
a javaslat, amely szerint az
allomasokat tereken, nyilt
arokban kell megépiteni, a
vonalalagutakat viszont
— lelégo kotél moédjara —
mély vezetéssel alakitjak ki.

Az akadalytalan vonalveze-
tés igy biztositva volna, és
a felszinr6él végzett épitke-

Egy angol gyorsvasuti kocsi belseje

zéssel sem kellene megzavarni az utcak
forgalméat. Nagy elényt jelentene az is,
hogy az allomasrdl lejté6ben indulé szerel-
vény felgyorsitasara kevés energia is ele-
gendd lenne, és a mega k el6tt az emel-
ked6re kapaszkodas oOnmikddéen lefé-
kezné a szerelvényt. Ily médon jelent8s
energiamennyiség takarithaté meg. Ehhez
persze forgalmi szempontbdl kedvezé fek-
vés( és nagy terek szukségesek, ezenkivul
a varos teruletének a gyorsvasut teljes
hosszaban vizszintesnek kell lennie.

A teljesség kedvéért megemlitjuk még
a nem gyorsvasut jellegl foldalatti vas-
utakat is. llyen a mi ,kis foldalattink™.

A moszkvai metra egyik at«n>4si*
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Annak idején — 1896-ban — azért épi-
tették, llogy a Mparadés” Andrassy utat
ne csufitsa el a felszini villamos. A mai
nagyvarosokban a villamost mar mas
okok — els6sorban az autdéknak szinte
hisztérikusan névekvé szama — kény-
szeriti ,eltlinésre”. Ezért tobb varosban
— ahol a tomegkozlekedés nem tualsago-
san nagy — a legforgalmasabb részeken
a fold alad kerul. Brusszelben folyik most
ilyen épitkezés, és a ztiriehiek is igy kivan-
jak rendezni belvarosuk forgalmat. Ez a
megoldas azonban csak a toébbi jarma
mozgasat koénnyiti meg: sem tobben,
sem sokkal gyorsabban nem utazhatnak
vele. Mellesleg a villamosnak a fold ala
helyezése semmivel sem olcsébb egy
kéregalatti gyorsvasUtnak a megépité-
sénél.

A Kéreg-, illetve a mélyvasut tehat egy
bizonyos technikai alkotadsnak maés-mas
megjelenési formaja. Kett6juk kozott a
valasztast a helyi korulmények dontik el.
Ha ezek nem mutatnak hatarozottan az
egyik vagy a masik iranyba, pusztan a
gazdasagi megfontolasok a mértékadok.

Enyedy Léaszl6



