
Alig három hónap muQt el 
Rákosi Mátyás imimszereinökhe- 
Jyéttes beszéde óta, melynek so­
rán bejelentette, hogy az ötéves 
terv elején új földalatti; kap Bu­
dapest. Ehhez a bejelentéshez hí­
ven máris megindult az előzetes 
kutatás munkája: fővárosunk leg­
forgalmasabb útvonalán, a Rákó­
cziimon 2—3Ö0 méteres sűrűség­
ben megjelentek a talaj fúró tor­
nyok, melyek a vizsgálandó tala­
jok minták, szolgáltatják.

Érdemes meggondolni, mit je­
lent számunkra ez az új földalatti.
Milyen szempontok vezetik az épí­
tésit’, milyen nehézségek adódnak 
a munka 'közben és milyen helyet 
foglal majd el a budaipesíi Metró 
a világ többi fővárosainak föld­
alattijai között?

Budapesten nem újság a föld­
alatti 1896-ban megépült első 
vonalunk a londoni mán a világ 
legnagyobb technikai alkotása volt 
a maga nemében.

Az idő azonban röpül és a tech­
nika alkotásai a szellem más mű­
veinél sokkal hamarabb öregsze­
nek meg. A földaJaitti állomásain 
manapság reggelente hosszú sor­
ban várakoznak a munkába siető 
dolgozók. A 25 km-es menetse­
besség kevésnek bizonyul, az egy- 
koesis szerelvény töcnöttségét a 
szardínlásdoboz megirigyelhetné, 
az állomások ¡levegője fülledt A 
forgalmi követelményeik szinte 
kiáltanak azután, hogy a nagy- 
budapesti munkásnegyedeket egy­
mással és a város központjával 
újabb fofóaiatti hálózat kösse 
össze.

Ez az új hálózat, melynek
legforgalmasabb részei az öt­
éves terv folyamán elkészül­

nek,
pókhálószerűen képződik ki. A 
pókháló szálait részint a sugár* 
irártyúan, a főútvonaliak alatt ki­
futó vonalak (Rákóczi-út, And- 
rássy-út Váci-út, Csepeli gyors- 
vasút stb.) képezik, részint az 
őket bekötő, & Kis-, Nagy- és 
Külső-Körűtek alatt haladók. A 
Duna alattit előreláthatólag három 
alagút fog áthaladni, egyik a 
Rákőczi-úti vonalat vezeiü át, — 
ez a vonal egységként a Bosnyák- 
téritői a Szél Kálmán-térig fotg 
vezetni — míg a mások iketítő a 
bekötő kőrvasutak északi, ©. déli 
vonalának Duna alatti szakasza 
lesz.

A vonalvezetés első szempontja 
— mint már említettük — .termé­
szetesen az, hogy fővárosunk 
égető forgalmi problémáját meg­
oldja a munkástőmegek kényel­
me és biztonsága érdekébén.

A ¡másik szempont az, hogy az 
á'agút a minimális idő alatt, a le­
hető legkisebb munkával, legna­
gyobb gépi berendezéssel készül­
jön el.

A munkát elvégzésének sor­
rendjében vizsgálva, először a i nyászok Studják, hogy ez

K m ~m m . j*  * •  m m m j*i r a n d n i a s  a  t o l d  a l a
wkbssusŝ ‘. ahol 5 év múlva 6'5 kilométert utazhat a budapesti ember )
talajvizsgáló fúrásokról! emlékez - 
zünk meg. Ezek célja, hogy a ter­
vezők .megismerkedjenek a veze­
tendő vonal talajtani viszonyaival. 
A földrétegek általános helyzetét 
geológusaink Zsigmondinak a miit 
század végén ■ végzett artézi kút 
fúrásai óta ismerők. Tudjuk, hogy 
a Gellérthegy ddomjttömege a 
Duna jobb partja mentén lesüly- 
lyedt és a Városliget; ¡alatt ez a 
réteg — mely Budán ¡még a fel­
színen van —• már 8—900 m mé­
lyen fekszik. A felette lévő föld­
rétegek a pesti cOdalon homokot, 
agyagot, helyenként foszt tartal­
maznak.

Ez azonban még riem elég. A 
fúrás helyén kivett

talajminák részletes laborató­
riumi vizsgálata

— melyét a Műegyetemen, vagy 
a Technológián készítenek — ki­
deríti a talaj jó és kedvezőtlen 
tulajdonságait, szilárdságát, eÜen- 
áillóképességót, vagyis megmun­
kálhat óságát és főleg vízz-el szem­
beni viselkedését. Ez utóbbi a leg­
fontosabb, ímedt & víz Jete ni été a 
folyó munkát lehetetlenné teszi, 
hirtelen, afiatíomo® betörése pe­
dig hosszú évek munkáját sem­
misítheti meg.

Ha már a vízaiaíiti slag útnál 
tartunk, hadd hívjuk fel a figyel

milyen alattomos jelenség; az . 
öszóhomok

¡kis ütésre keménynek, ellenálló* 
naik Iszonyul, miig erősebb ütésre ! 
a víznyomás ¡a&attt áló homokos j 
fejrész beszakad és óriási károk, j 
jelentős munkaidőveszteség kelet-1 
kezik. A bajt Ilyenkor már csak I 
íiatternas szive.¡tyúkkai, ¡a víznek 
külön, oldalsó tárón vaíö elveze­
tésével és más oflyan módokon le­
ijét eltávolítani, melyek a költség­
vetési előirányzatot teljesen tej- 
borííják.

Fővárosunkban a víz e£őre«á> 
liá-tóan nem fog esz építésnél kü­
lönösebb nehézségeket okozni, an­
nál is inkább, mert már ismerjük 
'azokat a tapasztalaitokat, melyeket 
a szovjet mélyépítők a moszkvai 
Metró építésekor ezen ¡a téren sze­
rezitek. Ott ugyani® többször elő­
fordult, hogy a hosszas munka 
gyümölcsét a hirtelen elárasztás­
tól csak a íeghősiesebb erőfeszí­
téssel. sikerült megvédeni.

aránylag könnyű. Számos olyan 
hátránya van azonban, melyek ezt 
m  építési módot teljesen korsze­
rűtlenné teszik.

Először is az elmondottakból 
világos, hogy az épíikezés alatt 
álló útszakaszon a forgatom telje­
sen megszűr#:, az utcát felbont­
ják (ezzel újabb felesleges költ­
ség adódik); az alagút helyén a 
csatornarendszert, gáz-, villany-, 
telefonvezetékeket megbolygat­
ják, áthelyezők — és ¡mindezek mel­
lett — a vond' irányát a már, ré­
gen kialakult utca menete hatá­
rozza meg. Az állomások elhelye­
zése külön kín a tervezőnek.

A modem föMálatBk mind ¡mély- 
vezetés űek. Ezek közül a tegkivá-

másik keverék használata is: ha 
szénport ásványi Oiajjaí és csepp­
folyós levegővel elvegyítünk, ak­
kor ennék' meggyújtásakor a szén 
ez oxigéndús levegőben hevesen 
elég, a hőtől a folyékony levegő 
gázalakűvá váltan kitérjed és a 
terjedését gátló földömegre nagy 
feszítőerőt gyakorol.

Felesleges aggályoskodás Jen» 
ne, ha valaki a Kossuth Lajos-utcai 
lakásának ablakát nyitva tartaná, 
alttól való félelmében, hogy a. rob­
bantás betöri. Ezeknek a robbanó­
szereknek ugyanis csak az alagút 
hosszában van hatásuk. Függőle­
ges irányban nincs, de nem is le­
het, hiszen akkor . elsősorban az 
alagút maga omolna be. Más szem­

A moszkvai Metró „keresztmetszete“

met arra. hogy az alagűira a ve­
szedelmest sohasem maga a felette 
lévő folyó jelenti, hiszen a víz­
tömeg tejsúlya a földtömegénél 
kisebb. A vízaöatíl alagútra — pél­
dául a mosii megtervezendő dunai 
alagutakra — tehát felőröl arány­
lag kisebb nyom® nehezedik.

Ellenben igen veszélyes az dl- 
dalnyomási: gyakoroló teaj’/iz,
vízalaftíi források stb., mert ezek 
szintjének ingadozása a közleke­
dőedények törvénye alapján kö­
veti a íe&zíni és áradások alkal­
mával esetleg laposan felduzzadó 
vizek ingadozását. így olyan a)ag- 
ú.részlegek (szaknyelven szelvé­
nyek) is víz aEá kerülhetinek, me­
lyek a kutatások idején még a 
talajvíz színe felett voltak. A víz 
beszivárog a homokszemek közé, 
körülveszi, „úszhatja* őket. A bá-

a földmunka és szállítás

Az említett iatejfűrási próbák 
eredményeinek ismeretében' a ter­
vezők az aStallajt szinte teljesen 
fel tudják térképezni A fúrások 
ugyanis olyan sűrűk, hogy köz­
tük más idegen rétegek h e lyez­
kedése tejesen valószín íítlert.
mondhatná tehetetlen. (A szabvány 
maximum 300 m-es közt ír elő 
két fúrás közt; a peátl tornyok 
távolsága ennél sakká! kisebb.)

A tervezéskor felmerül az a 
kérdés, vájjon

magas vagy mély vezetésű 
legyen-e a vonal?

Az előbbi úgy készül, hagy a 
daiajt az a&gút fenekéig ¡teljes 
egészében árok-szérűén kiássák. 
Az alagút mélysége minimális, 
mert a tárnáit csaík a vas vagv 
beton tartószerkezet és az utca- 
burkolat fedi. így például az 
Andrássy-ú'tl el ágút feneke csak 
3.25 méterrel van fenébb az utca 
szintjénél.

Ennek a módszernek előnye, 
hogy a foOdmuríkai és

Sóbb alkotás, & moszkvai Metró, 
példáiként szolgái a magyar ter­
vezőknek Is.

Ezeket úgy építik, hogy bizo­
nyos adcitt távolságban függőleges 
aknákat fúrnak, melyékét aztán 
vízszintes tárnákkal kötnek össze. 
E tárnákat egyszerre két oldal- 
lói fúrják és a fúrások

a szakasz közepén mllüntéte* 
rés pontossággal találkoznak.

mert a vonalat kitűző, irányító 
mérnök a tájolást a legapróléko­
sabb gondossággal végzi.

Á kiásott, kitermel földanya­
got végtelen szalagon, vagy a 
¡már elhelyezett síneken futó csil­
léken szállt, iák az aknák, vaigv a 
kiszélesedő állomások felé. A tár­
nák bővítésében többnyire robban­
tással jutnak előre. A robbanó­
szert pneumatikus vagy víznye­
rő ássd működő fúróberesndezés 
¿.Ital készített résbe helyezik. A 
hidraulikus szerszám előnye, hogy 
a fúró élét a víz a ráragadt szenny­
től! mindjárt meg ts ¡tisztítja 

Az ismert robbanóanyagokon 
kívül érdekesnek bizonyult egy

pont a robbanószer választásánál 
a füstmentesség, ugyanis építés 
közben

az alagút szellőzése nehéz 
probléma,

A hőmérséklet gyakran 30 fok 
Celsius körül jár, mivel ez nőm 
az alagút abszolút mélységétől, 
vízmagasságától, hanem a függő­
legesen felette lévő rétegben, 
hegyben elfoglalt mélységétől 
függ. Evén hőségben dolgozni 
pedig nagy megpróbáltatást je­
lenít1, ezért fontos -szerep vár a 
turbinarendszerű szeHőzteíögépefc- 
tne, melyék a problémát megold­
ják.

Üzem közben viszont ®z alag­
utat az a légtömeg szellőzteti, 
melyet a futó szerelvény maga 
előtt sodor.

A tárna kívájása után hátra van 
még az alagút kidűcoiása, ideigle­
nesen, Hetve a végleges burkoló- 
és tartószerkezei megépítése. Ez 
utóbbi ¡megvédi a földalatti!: a ta­
lajvíz nyomásától1 és szivárgásá­
ból és elosztja, továbbadja a fö­
lötte lévő földtömeg súlyát. Sze- j

repe és alakja tehát teljesen ha­
sonlít a bődoza tokéhoz, mélyek 
a tetettük lévő faiak súlyát hárít­
ják el. A budapesti földalatti ese­
tében valószínűleg a korszerű víz­
záró beton kerül alkalmazásra, 
mely az egyéb szigetelőanyagok 
alkalmazását teljesen feleslegessé 
teszi.

A betonozás gyűrűnként tör­
ténik,

nyomban az egy-egy szakaszon 
kirobbantott föld eltávolítása és a 
szakasznak biztonsági 'okokból 
¡történő aiádúcoiása után. Egy-egy 
gyűrű közi némi hödilatációs (hő­
tágulási) hézag is van.

Eriinek a korszerű építési mód­
nak összes előnyeit élvezni fogja 
az űj budapesti földalatti.

Vonalvezetése olyan mély, 
amennyire ezt a talajviszony# 
megkívánják. Építési elvei foly­
tán az utcák futásától teljesen 
függetlenül halad, a forgalmat 
egy pillanatig sem ¡akadályozza, 
szükséig esetén a házak alatt is 
elhalad, megállóinak ¿helyezése 
nem probléma, mert a pincék alatt 
is töképezhetők, a vonalak keresz­
teződése tiszta, mert a kereszte­
zéseknél az egyik vasút a másik 
alá süllyed, Á vonatok sebessége 
50 km/órára fog emelkedni, több­
kocsis, széles vonatok küszöbölik 
majd ki a jelenlegi zsúfoltságot. 
Az állomások építése és díszítése 
— akárcsak Moszkvában — Itt is 
gyönyörű feladatot ró építészein k- 
rte és képzőművészeinkre.

Az új vasutat skörüfoeíül 600 
munkás fogja állandó munkával 
megépíteni. 8.5 km hosszúságban. 
Állomásain fel é« le lift és mozgó­

lépcső szállítja majd ¡a közönsé­
get Tervének részleteiből még 
igen kevés került a nyilvánosság 
elé. E sorokban nem akartuk ís- 
merteühi a napilapokból már tu­
dott adatokat, vagy a még meg 
sem született részletes tervéket, 
hanem csak áttekintést akartunk 
adni arról a hatalmas munkáról, 
íze’kőt adni azokból az óriási ne­
hézségekből, ¡melyeket a budapesti 
földalatti munkásai és mérnökei — 
a ¡hídépítők méltó testvérei 
öíéves terv során leküzdenek
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