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ALAGUT- ES METROEPITES

A La Manche-alagiit épitése magyar szemmel

Majdnem minden irast ebben a témaban a Franciaor-
szag és Nagy-Britannia kozott, a La Manche-csatorna
alatt épiilt vasuti alagit torténetével kezdenek. En sem
leszek Kkivétel. Az alagiitépités lehetoségével 1802-ben,
a napoleoni haborik idején kezdtek foglalkozni a fran-
ciak, mivel hadseregiik szaraz labbal szeretett volna at-
kelni az angol flotta altal lezart La Manche-csatornan.

A 19. szdzadban tobb javaslat is sziiletett az allandé kap-
csolat 1étesitésére. 1880-ban Beaumont ezredes vezetésével
a La Manche-csatorna mindkét oldalarél megkezdddott az
alagutépités. Az angol oldalon a Thomas English tervezte
alagutfuré géppel (!) mar elkésziilt 2 km, amikor 1883-ban
a brit hadsereg vezetése — egy lehetséges invaziotol vald
félelmében — ledllittatta a Beaumont-alagut épitését. 1922-
ben 128 méter feltar6 alagutat furtak a Whitaker éltal épi-
tett géppel Dovernél. 1975-ben egy modern Pristley alagtit-
fré pajzzsal probaképpen megépiilt 250 méter a mai szer-
vizalagit nyomvonalaban. A sikeres kezdés ellenére azon-
ban a munkat gazdasigi nehézségek miatt abbahagytak.
Az 1980-as években mar mindkét oldalon megvolt a po-
litikai akarat. A maganbefektetSk hajlandénak mutatkoz-
tak az akkor 6 millidrd fontra becsiilt koltségeket fedezni,
igy 1986-ban aldirtak a canterburyi egyezményt, ami lehe-
t6vé tette az épitést. Ugyanakkor 55 éves koncesszios
szerz6dést kotottek egy brit és egy francia csoporttal.

Ezekbdl alakult a Eurotunnel, az alagit iizemeltet§je és a
TML (Transmanche-Link), a rendszer épitSje. A TML
kapta a tervezésre, kivitelezésre, valamint a gépészeti és
elektromos berendezések, vasiti jarmdvek széllitasara vo-
natkoz6 szerz8dést. A TML-csoporton beliil mind a fran-
cia, mind az angol oldalon kiilon tervezd és kivitelez
részleget hoztak létre. Ebbdl adédtak az alagutak és md-
targyak tervezésében és kivitelezésében jelentkezd jelen-
t6s eltérések. Az angol tervezd részlegben az UVATERV
egy csoportja is dolgozott.

A koncessziéba adott rendszer vasuti alagutakkal
bonyolitja le feladatat. A f6 cél a Dover és Calais kozott
ingdzé komphajék személy- és teherforgalma minél
nagyobb részének atterelése az alagitba. Mind a személy,
mind a teherautdkat kiilon erre a célra tervezett kompvo-
natok szallitjdk. A személyszéllitdsra tervezett vonatok
zart vagonokkal késziiltek, amelyeket a kocsik behajtisa
utan leereszthetd, tizallo falakkal osztanak szakaszokra.
A vezet§ és az utasok a kocsikban maradnak a mindossze
33 perces uton. A teherautékat szallité kompvonatok nyi-
tottak, racsos acélszerkezet felépitménnyel késziilnek, a
soféroket pedig a vonathoz tartoz6 étkezSkocsin szallitjak.
Ennek részben az az oka, hogy a kiélezett versenyhelyzet-
ben a komphajékon bevett szokdsoknak megfeleld
.vendégszeretetet” biztosithassanak szamukra. Az alag-
utat tehervonat-forgalom lebonyolitdsara is hasznaljak.

Geology: A ,,Csalagut” foldtani helyszinrajza és hosszmetszete. Az alagutakat a sotétzélddel jelolt vizzaré mészmarga (Chalk Marl)
rétegben igyekeztek vezetni. A felette fekvé sziirke kréta (Gray Chalk) és fehér kréta (White Chalk),
valamint az alul fekvé Gault agyag és homok nem kedvezé az alagutépitéshez
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Az alagutak tipikus keresztmetszete. A két vonalalagit kozott, kicsit alacsonyabban helyezkedik el a szervizalagut.
A vonal- és szervizalagutakat 375 méterenként atjarofolyosok kotik ossze. Ezek mellé épiiltek az elektromos és szivattyakamrak.
A vonalalagutakat 250 méterenként a szervizalagut felett szell6z6alagut koti 6ssze a vonatok atal keltett dugattyliinyomas elvezetésére

A Eurostar vonatai az alagiton keresztiil Parizst és Briisz-
szelt kotik 6ssze Londonnal. A TGV-vonatok egyébként
300 km/6ras sebességét az alagtitban 120 km/éraban maxi-
maltdk. A szerelvények jelenleg a londoni Waterloo éllo-
masra érkeznek. Jovére késziil el az 1j, nagy sebességi vas-
ati palya, a CTRL (Channel Tunnel Rail Link), a Csatorna-
alagut Vasuti Kapcsolat Ashford és Eszak-London kozott.
Ezzel a Eurostar-vonatok végallomdsa a St. Pancras lesz.

A kozhiedelemmel ellentétben nem egy alagit, hanem
egy alagutrendszer épiilt meg a La Manche-csatorna alatt,
ami két, 7,6 m belsé atmérdji vonalalagitbdl és egy
4,8 m belsd atmérGjd szervizalagitbdl all, a teljes hossz
3x50,5, azaz 151,5 km. A tenger alatti alagutakbdl
21,9 km az angol szektorban, 16 km pedig a francia szek-
torban fekszik. A tényleges alagithosszakat késébb a
mindkét oldalrél szembe hajtott pajzsok tényleges sebes-
sége hatdrozta meg (1. tdbldzat).

Az alagitban 120 km/6ra sebességgel haladé vonatok
el6tt osszetorl6do levegd elvezetésére a vonalalagutakat

A Dugattytinyomast elvezetd szell§zdalagt 1 HitScsovek 11 Karbantartéjarda
B Pillangészelep 2 Tizoltévizesd 12 Viganybeton II.
C Vonalalagiit 3 Fels6vezeték 13 MenekiilGjarda

D Tipikus miszaki kamra 4 Rddidantenna 14 Magénaljas vagany
E Szervizalagiit 5 Vilagitas 15 Dréncsd

F Menekiil6folyosé 1égzaré kapuval 6 2x20 kV-os kdbelek 16 Tdzoltévizesd

G Vonalalagiit 7 3,3 kV-os kabel 17 Tizolt6vizesd

H Kompvonat 8 Alacsony fesziiltségi kabelek 18 Radidantenna

J Eurostar-vonat 9 Hirkoz16 kabelek 19 Vilagitaskapcsolok
K Ment6- és szervizjarmd 10 Viganybeton L. 20 Vilagitotestek

250 méterenként 2 méter atmérdjd, 21 méter hosszu szel-
16z8alagiittal kototték dssze. A vonalalagutakat 375 méte-
renként 10 méter hosszu 3,3 méter bels§ atmérdji atjarok,
ha ugy tetszik, menekiil6folyosdk kotik Ossze a szerviz-
alaguttal. A folyosdkban 1égzaré ajtok vezetnek az enyhe
leveg6tilnyomadssal szellGztetett, ezért fiistmentes szerviz-
alagutba. A 2x130 darab menekiiléfolyosé kozelében ha-
sonlé 4tmérdji mlszerkamrék €s elektromos aldllomasok
is épiiltek.

A nagyobb alagiti mttirgyak koziil emlitést érdemel a
két, tenger alatti, 164 méter hosszd, 21,2 méter széles és 18
méter magas keresztezd miitargy, mely a vonatok egyik
alagiitbdl a masikba valé atterelhetGségét biztositja. Az an-
gol alagutszakaszon két hatalmas szivattytidllomads is épiilt
az alagitba beszivargd vizek eltdvolitdsdra. Az angliai
Folkestone melletti Cheritonban, illetve a francia oldalon
a Calais melletti Coquelles-ban épiilt vastti termindlokon
rdmpdkkal bonyolitjdk le a jarmdvek fel- és lehajtdsit a
kompvonatokra.

Alagutak a csatorna alatt I. tablazat

Alagutak Angol szarazfoldi Tenger alatt Francia szarazfoldi Osszesen
Eszaki vonalalagut 9,3 km 37,9 km 3,3 km 50,5 km
Szervizalagut 9,3 km 37,9 km 3,3 km 50,5 km
Déli vonalalagtt 9,3 km 37,9 km 3,3 km 50,5 km
Mindosszesen 27,9 km 113,7 km 9,9 km 151,5 km
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Az alagutak gazdasdgos megépithetGségéhez sikertilt
megtaldlni a megfelel§ geoldgiai kdrnyezetet. A kutatdsok
azt mutattdk, hogy a legalkalmasabb zéna a ,,chalk marl”,
a mészmdrga réteg vizitereszt§ képessége 107 m/s nagy-
sagrendd, gyakorlatilag vizzaré. Nem voltak ilyen szeren-
csések a francia oldal mérnokei. A geoldgiai hosszmetsze-
ten is jol lathatéan a mészmargat tobb vetdzona szeli at,
majd a francia part kdzelében aldbukik. Az alagut itt mar
csak toredezett krétarétegben haladhat. Ez a geoldgiai
kiilonbség vezetett oda, hogy a francia oldalon zart EPB,
magyarul aktiv foldnyomds megtdmasztasu pajzsok hasz-
nélata volt sziikséges. Ezek a gépek nagyobb permeabilitasi
kézeteken is képesek dthaladni, azonban még nyitott
tizemmodban is 1ényegesen lassubbak a teleszkdpos kettds
pajzsoknal.

Az angol oldalon a kedvez&bb geoldgia megengedte a
nyitott teleszkopos kettGs pajzsok hasznélatat. (A kettGs
pajzs két pajzs egymds utdn Osszeépitve.) A hatsé pajzs-
ban vannak a falazati szegmenseket épités kozben a helyii-
kon tartd hidraulikus sajtok és két hatalmas feszitSlap,
amelyeket szintén sajtok segitségével befeszitenek a mar
kifart alagtitba. Erre tdmaszkodva nyomja magat elére az
elsé pajzs, €s kozben a homlokon a vagoéfejjel fejti a kéze-
tet. A tipus elénye, hogy a fejtés és a falazatépités egy id6-
ben torténik. Ez a pajzs megfelel§ geoldgiai viszonyok
kozott a leggyorsabb gép (2. tdbldzat).

A hasznalt pajzsok

teljesitményértékei 2. tablazat

A déli tenger alatti pajzs

a keresztezékamraban,

az északi pajzs mar athaladt.
A teleszkopos kettés pajzs
oldalan jol lathatok a vagatba
befeszitéshez hasznalt
acéllapok (grippers)

Az angol oldalon a szervizalagutak megépitéséhez két, a
vonalalagutakhoz négy pajzsot hasznaltak.

A francia oldalon ugyanakkor 6t pajzzsal dolgoztak. Itt
a viszonylag rovid szdrazfoldi vonalalagutakat egy géppel
épitették meg (3. tdbldzat).

Az alagutak falazatiat mind a francia, mind az angol ol-
dalon eldre gyartott vasbeton elemekbdl tervezték. Jelen-
t8s kiilonbség volt azonban a részletekben. Az angol olda-
lon az alacsony permeabilitdsi mészmadrgdval szdmolva
szigeteletlen, csavarkapcsolat nélkiili — a londoni foldalat-
ti vasttvonalak épitésénél jol bevalt —, befeszitett falazati
gytrtket terveztek, a francia oldalon erre nem volt lehetd-
ség. A falazatot a maximum 8 baros viznyomadsra kellett
megtervezni, ezért az dltaldban szokdsos gumiprofil szige-
teléssel ellatott — ma szinte mindenhol haszndlt — csavaro-
zott vasbetonban gondolkoztak.

Az angol befeszitett falazat sajatossaga, hogy — a buda-
pesti metrévonalakndl is alkalmazott médon — az elemek
kozott nincs csavarkapcsolat. A vonalalagutak 7,6 m név-
leges belsé atmérdji gyftirtje nyolc nagyméretli szegmens-
bdl és egy zaréelembdl 4ll. Az elemek elhelyezése mindig
azonos. Az ideiglenes vasiti vaganyt hord6 talpelemre
szereltiink két oldalon padkas alsé elemeket. A padkara
helyezett sineken gurult a pajzs kiszolgalé kocsisora; ezt
haszndltuk gyaloglasra, kés6bb pedig ez épiilt ki mene-
kiil-, illetve szervizjardava. A tobbi elem azonos. Az ékes
kialakitdsi zaréelem rovidebb, mint a gyird. Utolséként
egy erre a célra kialakitott sajtéval nyomtdk be, ezzel a
faroklemez nélkiili pajzs mogott a gydrit nekifeszitették a
kézetnek. A gylrd befeszitése utdn injektalds nélkil is
azonnal dllékony volt. A vart geoldgiai viszonyok kozott a

Legjobb pajzsos Napi Heti Havi betonblokkok hatuljan levé 1 cm vastag betonpadokkal ki-
teljesitmények (m) (m) (m) alakitott hattrt kellett csak injektalni a vizzarésdg novelé-
Angol oldal 75 428 1719 sére. Az angol tervezdk a vizzdré margaban minimadlis be-
Francia oldal 56 293 1106 szivargast vartak. A kis mennyiségl beszivargd vizet az
alagut tizemeltetése kdzben egy drénrendszerrel elvezetik
Pajzstablazat 3. tablazat
Pajzstablazat Tenger alatt miikod6 pajzsok Szarazfoldon miik6dd pajzsok
Vonalalagut (2x) Szervizalagut Vonalalagut (2x) Szervizalagtit
Angol oldal Robbins-Markham Howden Howden Howden
Francia oldal Kawasaki-Robbins Robbins Mitsubishi-NFM Robbins




a két zsompkamraba, innen pedig a felszinre szivattyiz-
zak. A falazat fugdiban megjelend szivargd vizeket bepat-
tintott mianyag elemekkel vezetik le a drénrendszerbe.
A befeszitett falazat j6 k6zetviszonyok kozott igen gyors
épitést tesz lehetGvé. A szervizalagit falazatat azonos filo-
zofiaval tervezték (4. tdbldzat).

brit nagykovetségen kellett folyamodnom munkavallalasi
engedélyért. Hazamentem, folyamodtam — és vartam, var-
tam, és vartam... Kézben rutinosan jartam a magyar bii-
rokratikus tdtvesztSt a kiilfoldi munkavéllalds engedélye-
zéséhez; meghosszabbitottam a fizetés nélkiili szabadsa-
gomat a KEV-Metrénal, beadtam a papirokat a Févarosi

Az angol oldalon hasznalt vasbeton falazatok lényegesebb adatai 4. tablazat
Gyliritipus Betonszil. Nominalis Falvastagsag Gyliriihossz Alagit
(N/mm?) belsé atmérd (mm) (mm) (mm) ahol beépiilt
S27 60 4800 270 1500 MST
S41 60 4800 410 1500 LST
R27 60 7780 270 1500 MRT
R36 60 7600 360 1500 MRT
R54 60 7600 540 1500 LRT

Jelmagyarazat: MST (Marine Service Tunnel) = tenger alatti szervizalagut; LST (Land Service Tunnel) = szarazfoldi szervizalagut;
MRT (Marine Running Tunnel) = tenger alatti vonalalagit; LRT (Land Running Tunnel) = szarazfold alatti szervizalagut

A 4. tdbldzat gondosabb tanulmanyozéasakor kideriil,
hogy a szdrazfold alatt épiilt alagutak falazata 1ényegesen
vastagabb, mint a tenger alattiaké. Az anomadlia ugy kelet-
kezett, hogy nem sikeriilt megegyezni a tervezéshez hasz-
ndland6 geotechnikai paraméterekben, ezért az illetékes
parlamenti bizottsag akként dontott, hogy a teljes takarasi
nyomast kell figyelembe venni.

Alkalmaztak kiilonleges esetekben gombgrafitos ontottvas
(SGI Spherical Graphite Iron) falazatot is. A keresztezd
kamra kozelében, ahol a két alagit 2,5 m-re megkozeliti
egymast, az el6bb érkezd északi vonalalagut utols6 80 méte-
rét ontottvas falazattal épitették, a falazatot ezenfeliil a kiils§
oldalon 6 m hosszi kézetcsavarokkal stabilizaltik. Ontott-
vasbol késziiltek a keresztalagutak kitorési helyein a vasbe-
ton elemek helyére beszerelt specidlis nyitokészletelemek,
valamint a dugattyuihatast elvezetd szell6zGalagutak is.

Az olvasé mostanra bizonydra észrevette, hogy f6leg az
angol oldal szerkezeteivel foglalkozom. A TML, a munka
kivitelez6jének alkalmazottjaként kozel két évet dolgoztam
az angol oldalon — ez id§ alatt 18 km alagutat épitve — a
tenger alatti északi vonalalagit, az MRTN (Marine Run-
ning Tunnel North) f6-épitésvezet§jeként. Nem én voltam
az egyetlen magyar, aki a ,,Csalagit” épitésében részt vett.
Strébely Erzsébet és Pethd Csaba kollégaim a szerkezetek
tervezésében mikodtek kozre az akkor még Mott Hay &
Anderson néven ismert Mott MacDonald cégnél.

A masodik kalkuttai kalandom vége felé javasolta egy
német kollégdm a projektet finanszirozé bankkonzorcium
miszaki tandcsadd cégénél, hogy kiildjem el az életrajzo-
mat, mert ,,hozzam hasonlé, alagutas tapasztalattal rendel-
kez6 mérnokot” keresnek. Az interjira mar hazatérésem
utdn, 1989 aprilisdban utaztam ki Nagy-Britannidba, a Do-
ver melletti Shakespeare Cliff nevi munkahelyre. Az elsé
interjut a tenger alatti alagutakért felelGs épitési igazgato-
Shakespeare Cliff nagyfénoke, Alaister Biggart vezette.
Végiil is Alaister mondta ki a boldogit6 igent, felvesznek
»~agent’-nek. Az angol épitési szétarban az agent egy mun-
kahely vezetGjét, épitésvezetst jelent. Megkaptam a szo-
kdsos meghivo és igazoldleveleket, melyekkel a budapesti

A tenger alatti vasuti keresztezékamra (Crossover Chamber)
épités kozben. Az el6térben az uj osztrak médszerrel épiilt
kamra egyik munkafazisabél megmaradt ideiglenes I6ttbeton
vagatbiztositas darabja lathatoé bontas kézben

Tandcs Munkaiigyi Osztdlydra, zoldkonyvet szereztem a
vamhivatalban... Augusztus kdzepén végre megjott az an-
gol munkavallalasi engedély. Utazhattam.

Az els6 heteket a Dover szélén levS Farthingloe Con-
struction Village-ben, a TML munkdasszalldsan toltottem.
A Shakespeare Cliffben akkor kétezer-hatszdzan dolgoz-
tunk. Teljesen dj munkahelyi szokdsokat kellett gyorsan
megtanulni. Minden mindenhol egy kicsit — néha nagyon
— masként van, mint amit az ember mashol megszokott.
Megjegyzem, barmelyik orszagba érkezem meg, és tele-
piilok le, a helyiek automatikusan feltételezik, hogy min-
dent ugyanigy ismerek, mintha ott sziilettem volna...
Legaldbb a jobb oldali kormanyos aut6 vezetése hét év in-
diai tapasztalattal nem okozott semmilyen nehézséget.
A vezetési stilus azonban hatdrozottan kiilonbozott az In-
didban vagy az otthon megismerttdl. Itt is azt tapasztaltam,
barmely orszdgban konnyen fel lehet mérni az emberek
vdrhat6 viselkedését magdnemberként és iizleti partner-
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A tenger alatti vonalalagutak épitéséhez hasznalt 250 m hosszu,
8,36 m atmérgji Robbins-Markham teleszkopos kettés pajzs
a sheffieldi gyarban, végszerelés kozben

ként is abbdl, ahogy autdt vezetnek. A szabadidémben in-
téztem a szokdsos, letelepiiléshez sziikséges dolgokat.
Bankszamlat nyitottam, bejelentkeztem a rendérségen.
Lakast hamarosan taldltam a munkahelyt6l 20 mérféldnyi-
re levd Ashfordban az akkor még csak részben elkésziilt
M20-as autépalya mellett. Fontos volt, hogy a napi tizen-
két 6ras munkaid§ utdn hamar hazaérjek. Ashfordban is-
kolat, orvosi rendel6t, kérhdzat kerestem sziikség esetére.
A csaldd egy honapon beliil érkezett, sietnem kellett.

A munkahelyen eleinte munka-elSkészitési és koordind-
lasi feladatot kaptam. Néhany hénappal kordbban indult a
tenger alatti északi vonalalagit pajzsa, és szerelték a déli
pajzsot is. A tengeri szervizalagitbol, amelyet az 1975-
ben egy Pristley-pajzzsal kihajtott szakasz végén inditot-
tak Ujra egy Howden-pajzzsal, mar koriilbeliil nyolc kilo-
métert kihajtottak. A parttdl nagyjabdl masfél kilométerre
belefutottak egy néhdny szdz méter hosszi toredezett
mészmdrga szakaszba, amin a nyitott pajzzsal és az
allékonynak feltételezett kdzetbe befeszitett falazattal csak
oridsi nehézségek dardn, a személyzet hGsies munkdjaval
sikeriilt dthaladni. A nemlétez§ faroklemez potladsdra a
hdtsé pajzsra hdtranyil6 acéllemezeket szereltek, amelyek
a lazul6 kézettomeg sulyat hordtak addig, amig a legutol-
s6 gydrd épiilt. A mddszer gyotrelmesen, de mikodott a
kis atmérdjd alagitban.

A vonalalagutak 8,36 m atmérgji Robbins-Markham-
pajzsaindl a fenti mdédszer méar nem volt elegendd. Fel kel-
lett szerelni a faroklemezt p6tl acéllemezeket, de mas
atalakitasra is sziikség volt. Az eredeti elképzelés szerint a
falazatot csak vizzaras miatt kellett injektalni, ezért az injek-
talo platformot és gépeket a pajzs mogott 80 m-re helyezték
el. Ezt el6re kellett hozni a falazatszerel§ erektor mogé. Ter-
mészetesen egyéb berendezések, mint példdul a fels6 szeg-
menset sz4llit6 szalag, utban voltak. A kocsisort jelentGsen
atterveztiik. Az én feladatom lett a munka koordinalasa, a
részletes tlitemterv elkészitése és a munka lebonyolitdsa. Tiz
nap alatt sikeriilt 6sszehozni a dolgot, az északi pajzs rovide-
sen belefutott a toredezett margdba. A vasbeton falazatot
nem lehetett befesziteni az omladozo k&zetbe, atalltunk a
csavarozott ontottvas falazat szerelésére. Itt egy gytrd csak
75 cm hosszu volt, igy a gytrtszerelés kozben biztositatlan
féte a felére rovidiilt. A hatdrt gyongykavicesal toltottiik ki,
amit késébb cementtejjel kiinjektaltunk. A gyongykavics be-
juttatdsa a szik hely miatt a spriccbetonlovd gépekkel nehe-
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zen ment, a gy(rdk elkezdtek leiilni, egyre nétt az ovalitasuk.

A kritikus szakaszokon a szervizalagiitb6l mandzsettds cso-
ves talajszilarditast kellett végerehajtani a vonalalagutak
nyomvonaldban. Nekem jutott a munka elGkészitése és a ki-
vitelezd alvéllalkozé ellendrzése. JelentGs nehézséget oko-
zott, hogy csak a szervizalagit fele éllt rendelkezésre a szi-
larditashoz. Az egyik vaganyon a Stent-Soletanche platés
vagonokra szerelt berendezései mikodtek, a masik vagany a
pajzs kiszolgaldsdra volt fenntartva. A szilarditds olyan jol
sikeriilt, hogy mind a déli, mind az északi pajzs nagyobb
nehézség nélkiil atjutott a szervizalagiit épitése sordn legne-
hezebbnek bizonyult szakaszokon.

A fent felsorolt nehézségek jelentGsen lelassitottdk az
alagutépitést, ami pénziigyi és vezetési valsdghoz vezetett
a TML-nél. A tulajdonos Eurotunnel véltoztatdsokat kove-
telt: a vezetSk egy részét lecserélték vagy dthelyezték, ta-
vozott az északi tengeri vonalalagut f6-épitésvezetdje is.
Engem neveztek ki a helyére, jelentGsen megndtt a felels-
ségem. A pajzshajtas mellett folyamatosan épiteni kellett a
menekiiléfolyosokat, a vonalalagutakat, a szervizalagut
feletti 6sszekotd szell6z8alagutakat. A pajzs ellatdsdra két-
vaganyu vasuti forgalmat kellett fenntartani alagutanként
tiz vonatpdrral. Az alaguthajtds végére az angol oldalon
150 km-nyi 900 mm-es nyomtavu vagany volt a munkahe-
lyen! A vontatist részben dizelmozdonyok, részben fel-
s6vezetékes, egyendramu, akkumuldtoros mozdonyok bo-
nyolitottdk. Mindehhez folyamatosan ki kellett épiteni az
aramellatast és a felsGvezetékeket. A pajzs haladdsdnak
megfelelGen hosszabbitottuk a hdtévizcsdveket, a viztele-
nit6 rendszer csoveit. Két hatalmas, egy 600 mm és egy
400 mm atmérdjd csovet is épitettiink arra az esetre, ha
€pités kodzben vizbetdrés torténne. Szerencsére nem volt
rdjuk sziikség. Allandéan hosszabbitani kellett a pajzs
11 kV-o0s energiaellatdsat, az alagut-vilagitast és a kom-
munikdcids kdbeleket. Az alagitf6tében 2 m atmérgjd
szell6z6esovet vezettiink. Az északi vonalalagitban folya-
matos miszakban 6sszesen 450 ember dolgozott.

Tovabbi jelentds mddositasokkal a vonalalaguti pajzsok
sebessége olyannnyira felgyorsult, hogy az északi pajzsot
egy honapra megéllitottuk, mert a keresztez8kamra nem
volt képes fogadni. A pajzs csticssebessége meghaladta a
havi 1700 m-t, az atlagsebesség havi 600 m felett volt.
A nehéz indulas ellenére sikertilt az alagutfurast az erede-
ti hatdriddre befejezni.

A szervizalagtt lyukasztdsa 1990 decemberében tortént.
Az angol oldalrdl érkezd pajzs jobbra kitért az eredeti
alaguttengelytdl, és a francia pajzs mellé hajtott. A pajzs
mogiil kézi fejtéssel lyukasztottuk az alagutakat. Az {in-
nepségek befejezése utan az angol pajzsot betonnal toltot-
tiikk meg, a francia pajzs szerkezetét langvagdassal eltavoli-
tottuk. A koztes szakaszon az alagutat szabadszereléses
ontottvas falazattal fejeztiik be. Az északi vonalalagut lyu-
kasztdsdra 1991 mdjusdban keriilt sor. A pajzsok ,.kisze-
relése” hasonléan tortént a fent leirtakhoz azzal a kiilonb-
séggel, hogy az angol pajzsot orra buktattuk, majd 13°-os
szogben lefelé haladva a francia pajzs ald hajtottunk.
A pajzs kitoltése 3600 m® betont igényelt.

A nagy miivet 1994-ben nyitottdk meg a forgalomnak.
A tervezett 6 millidrd font helyett 10 millidrdba keriilt. Az
alagutépitésben azonban a koltségtillépés jelentéktelen
volt. A tervezettnél sokkal nagyobb kiaddsok a vasuti va-
gonok és egyéb berendezések beszerzésénél keletkeztek,
féleg a tlizbiztonsdgi kovetelmények szigoritdsa miatt.

Klados Gusztdv okl. épitémérnik




