
AZ AUTÓPÁLYA TERVEZÉS ÉS ÉPÍTÉS MBRHÖKGEOLŐGIAI PROBLÉMÁI

Szilvágyi Imre x

A mérnöki létesítmények közül a völgyzárógátak mellett az 
autópályák építése jelenti a legnagyobb beavatkozást a 
természeti viszonyokba. Érthető ezért, hogy tervezésük 
előtt igen alapos komplex épitésföldtani vizsgálat elvég­
zése szükséges, mely nemcsak a leggazdaságosabb tervezés 
és a veszélymentes építés feltételeit vizsgálja, de az 
üzemeltetés szempontjait, sőt az autópálya megépülte után 
a környezetben várható változásokat is igyekszik felderí­
teni.

A tervezéshez a fúrásos nyomvonal-feltárás helyett ezért 
mindenképpen komplex épitésföldtani vizsgálat indokolt. 
Különösen a tervezés kezdeti fázisában jelent nagy segít­
séget a variánsok kiválasztásában, előre eldöntheti a megva­
lósítás körülményeit, ezért a jó előkészítés költségeit nem 
szabad megtakarítani.

A geológiai térképek előzetes tájékoztatást adnak a vona­
lon várható képződményekről. Különösen jól használhatók az 
általános földtani térképek mellett az épitésföldtani at­
laszok céltérképei; sajnos, ezek még nem mindenütt állnak 
rendelkezésre, de több nagyvárosunk területén, a Balaton 
környékén, az Alföldön már kidolgozták ezeket is.

A geológiai térképek segítenek akkor is, ha anyagnyeróhe­
lyet kell nyitni, mert a nyomvonalon bevágásból kikerülő 
talajok töltésképzésre alkalmatlanok, vagy, ha a gazdaságos
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épités érdekében az ut pályaszerkezetének alsó részébe be­
építhető helyi anyagot keresünk.

Az előzetes feltárási módszerek közül Hazánkban még nem kap­
tak helyet a geofizikai feltárási módszerek, pedig ezeket 
külföldön nagy sikerrel alkalmazzák. Előnyük, hogy gyorsak, 
a fúrásokkal ellentétben nem pontszerű, hanem szelvény men­
ti, átfogóbb információt adnak. Hálunk még a fúrásos feltá­
rás az általános, itt legnagyobb problémát a fúrások közötti 
megbízható szelvény megszerkesztése jelenti, ebben is sokat 
segítenek a geológiai ismeretek, a terület jellegzetes ré­
tegsorának, tektonikájának, vízföldtani viszonyainak is­
merete .

A fúrásos feltárás nagy hátránya, hogy egy sereg anyagból 
nem tudunk megbízható magmintát venni. Fúrással nem tudjuk 
meghatározni a szemcsés anyagok tömörségét. Kern tudunk meg­
bízható magmintát venni sem a túl puha, sem a túlkonszoli­
dált, kemény vagy mozaikos jellegű agyagból. Itt az in situ 
vizsgálatok segítenek: a statikus és dinamikus szondázás 
nemcsak a fúrások közötti interpolálásra, de a legkülönbö­
zőbb fizikai jellemzők, tömörség, konzisztencia állapot, 
összenyomhatóság meghatározására is alkalmas; a torziós nyi- 
rószondával lehet legmegbizhatóbban meghatározni a töréshez 
tartozó és reziduális nyirószilárdságot, pressziométerrel 
az alakváltozás törvényszerűségeit, az ágyazási együtthatót.

A labor kísérletek kijelölése során azonban gondolni kell a 
mérnöki gyakorlatban ritkábban alkalmazott speciális anyag- 
vizsgálatokra /DTA-DTG és röntgendiffraktométeres vizsgálat, 
stb. is/, mert a talajmechanikai labor vizsgálatok csak az 
adott állapot fizikai jellemzőit képesek megadni, a fel­
színre kerülő anyag azonban átalakul és sokszor éppen ezzel 
az átalakulással kapcsolatos előre nem látott állapotromlás 
jelent veszélyt.
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A különböző geológiai korok képződményeinek jellegzetes 
tulajdonságai vannak, a tervezés során fontos ezek figye­
lembevétele. Sokról elég jó ismereteink vannak: ismert a 
fiatal, szélfujta homok nehéz tömörithetósége és szélérzé­
kenysége, a lösz lazasága, roskadása, erózió érzékenysége, 
a pannon homokos összletben a homokkőpadok és rétegviz je­
lentkezésének veszélye, ahomoklencsékkel átszőtt kövér agyag 
csúszásveszélyessége, a miocén agyagok mozaikos szerkezete, 
a felszinre kerülő agyag szétesése, tufaszórásos-kolloid 
agyagásványokban gazdag képződményeik állapotromlása.
Mégis mindezidáig hiányzik a rendszeres adatgyűjtés, kor­
reláció felállitás az egyes geológiai időszakok képződmé­
nyeit jellemző ásványtani-, fizikai jellemzők között, pe­
dig ez a tervezést nagymértékben segitené. Pontos a vona­
lon jelentkező képződmények geológiai korának ismerete, 
mert ezekhez meghatározott keletkezési körülmények tartoz­
nak, sok esetben tapasztalhatjuk, hogy a korhatár lezár 
vagy éppen megnyit egy veszélyes képződményt.

JelenfcŐ3 az autópályák hatása környezetükre. A nagy földmun­
kák miatt megváltoznak a morfológiai-félszinkialakitó fo­
lyamatok^ a felszíni és felszin alatti vizmozgás. Megválto­
zik az erózióbázis helyzete: ez részben fokoz' felszinpusz- 
tulással, az eróziós károk megnövekedésével járhat, részben 
feliszapolódási-feltöltődési jelenségeket indithat el. De 
megváltozik a vízháztartás, a talajviz áramlása, helyzete. 
Bevágások környezetében a viztükör lesüllyed, szinte tör­
vényszerű a bevágás megnyitást követő kedvező irányú válto­
zás; töltések nagy terhelése miatt az alattuk lévő vizve- 
zető réteg komprimálódhat, igy vizvezetőképessége csökken­
het.

Ha a talajban keresztirányú vízáramlás volt, visszaduzzad­
hat a talajviz. Példa lehet erre a 71. ut Szigliget előtti, 
pannon alapkőzet feletti 4-5 m vtg tőzegre épitett töltés- 
szakasza, ahol a talajviz Balaton—fele történő áramlása
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megnehezült éa ezért a töltés két oldalán eltérő talajviz- 
helyzet alakult ki, mely különösen tavasszal figyelhető 
meg, még a növényzet eltérő növekedésében is.

Sajnos ezeknek a változásoknak nyomon követése, későbbi fi­
gyelembevétele elég nehéz, ezért igen célszerű lenne is­
mereteink bővitésére és az exponált helyeken a védekezés 
hatásosságának elősegítésére tala.ivizszint észlelő kutakat 
telíteni és renszeresen észlelni.

Az autópályák nagy töltései, bevágásai megváltoztatják 
környezetük mikroklímái át. a széljárási viszonyokat, párol­
gást. Ismert, hogy a völgyeket keresztben lezáró nagy töl­
tések megakadályozzák a hideg levegő lehúzódását és fagy­
zugokat alakítanak ki. Erdőn átvezető út mentén szélörvó- 
nyek keletkeznsk, melyek különösen fenyőerdőben okozhatnak 
vihartöréshez hasonló károkat.

Hangsúlyozni kell, hogy még a legspeciálisabb mérnöki szá­
mításokban is szükséges a földtani szemlélet, nem szabad 
mereven bizonyos mechanikai modellekkel számolni. Erre jó 
példát szolgáltat a rézsüállékonyság-számitás. Hosszú ideig 
külföldi példák, hazai elméleti kutatás alapján természe­
tesnek vettük, hogy a leszakadás körives vezérvonalú pályán 
következik be. Ez általános is az északi puha, érzékeny tu­
lajdonságú, homogén agyagokban /Svédország, Kanada/. Hazánk­
ban azonban ilyen glaciális keletkezésű agyag, melynek víz­
tartalma esetenként a folyási határt is meghaladja, nincsen. 
Svédországban az ives csúszófelület az általános, nálunk a 
legritkább. Pedig egy rossz számítási modell felvétele nem­
csak elméleti szempontból jelent hibát, de gazdaságilag is 
hátrányos, gondoljunk csak a fűzfői vonalkorrekcióra, ahol 
a nagysugarú körcsuszólap felvétele miatt feleslegesen mesz- 
sze helyezték át a pályát a Balatonba. Hasonló magaspart- 
állékonysági probléma volt a dunaújvárosi, itt a jól fel­
ismert összetett csuszólapos modell segítette a stabilizá­
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lás munkáit, a parti, viszonylag nem széles sáv feltölté­
sével a partot biztositó passziv földnyomás növelhető volt.

Az FTV készítette el a KFH megbízásából a UÁFI területi 
szolgálatainak segítségével "Magyarország csúszásveszély es 
területeinek kataszterét'1, még 1973-75-ben. Igen érdekes 
volt látni, hogy éppen a közlekedési létesítményekkel kap­
csolatos mozgások majdnem mindig sikcsúszások. ami sok eset­
ben elég egyszerűen magyarázható, legtöbbször a felszinkö- 
zeli mállott, oxidált rész csúszik meg a keményebb aljza­
ton /ilyenek a Nógrád-megyei csúszások, ilyen volt az or- 
fiii csúszás/. Réteglap, vagy régi lepusztulási felszín is 
csúszópályát alkothat /például a márga lepusztulási felszí­
nén jött létre a Logodi utcai csúszás, vagy márga rétegla­
pon a lábatlani bányacsúszás/. Gyakori, hogy a bevágás meg­
nyitása után a felszínre kerülő, eddig takart helyzetű tul- 
konszolidált, mozaikos, vizérzékeny agyagban - ilyen sok 
van Magyarországon - megindul egy beázási, szétesési folya­
mat, melynek következtében egy, a felszínnel közel párhuza­
mos felület mentén létrejön a leszakadás.

Nyilvánvaló, hogy a csúszópálya helyzetének ismerete döntő 
a védekezés szempontjából, az is világos, hogy sikcsuszás 
esetén sokkal kisebb mélységű védőműveket kell épiteni, 
mint íves szakadólap esetén.

A védekezési módszerek tekintetében is fontos az előrelé­
pés: a hagyományos, dúcolt munkagödörben megépítendő szivár­
gókat felváltja a gépesíthető műszaki textíliával bélelt 
árokszivárgó, de éppen a sikcsúszások jellegéhez jól alkal­
mazkodik a talajszögezés, horgonyzás, természetesen viz - 
szintes viztelenitő furatokkal kombinálva. Ilyen megoldásra 
nemcsak Francia- és Olaszországban találunk példát, de pl. 
Csehszlovákiában is, igy víztelenítették a kassai uj lakó­
telepen a csúszásos idős Hemád-teraszanyagot.
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Végül hangsúlyozni szeretném, hogy semmiképpen sem állítom, 
hogy az építésföldtani ismereteket az autópályák tervezése- 
épitése soréin nem hasznosították. Hasznosították, mert a 
tervező mérnökeink régóta megismerték az alapvető elveket, 
módszereket, és rájöttek esek fontosságára; speciális kér­
dések megoldásához pedig szakértőket vontak he. Talán csak 
a vizsgálatok jóidőben végrehajtott, komplex elvégzése nem 
volt általános.

Az autópályák építése igen költséges, hangsúlyozni kell 
azonban, hogy a magyar tervezők és kivitelezők relative igen 
gazdaságos megoldásokat találtak, ami nem utolsósorban épí­
tésföldtani szakismereteiket is dicséri. Béir a hazai autó­
pálya építkezéseknél voltak problémák - nehézségek,-ezekről 
a következő előadásokban fognak hallani - büszkék lehetünk 
arra, hogy sohasem alakult ki olyan katasztrófa-helyzet, 
mely váratlan teljes pályalezárást tett volna szükségessé, 
pedig ilyenre külföldön bőven volt példa /osztrák - nyugati- 
autópályán csúszások miatt Bécs után, olasz Pó völgyi autó­
pálya lezárása vizelárasztás miatt, vagy Genovánál szikla­
omlások miatt/.

A még jobb tervezést, építést szeretnénk elősegíteni az épí­
tésföldtani ismeretek szélesebb körű alkalmazásával.
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ENGINEERING GEOLOGICAL PROBLEMS OF PROJECTING AND 
CONSTRUCTION OP SPEEDWAYS

Imre Szilvágyi

The great earthworks of speedways represent an important 
interference to the natural conditions, therefore a complex 
engineering geological investigation is necessary before 
projecting. Nowadays the performance of geophysical explorations 
and "in situ" tests are neglected yet. After construction the 
morphological-surface forming processes, the surface- and 
underground-waterflow and the microclimate are changed. The 
geological aspect helps in the selection of the good calculation 
model. In Hungary e.g. a tearing away of bank along the circular 
track hardly can be found, the plane slidings are normal. The 
recognition of the fórra of damage helps to the economy of the 
protection measures.too.
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M H KE HEP HO -r mom EC Ktf S nPOEJIÖIü IPOEKTtfPOBAHílfi H C'iPOHTEÜIL-
CTBA ABTOCTFAfl
CMBAJXA MMPE

Большой объем земляных работ при строительстве автострад 
представляет собой значительное вмешательство в природные 
условия, поэтому до проектирования имеется необходимость 
выполнения комплексных инженерно-геологических исследований. 
В настоящее время еще игнорируют выполнение геофизической 
разведки и испытаний ”ин ситу". После строительства изме­
няются морфологические формирующие поверхность процессы, 
поверхностное и подземное движение вод, микроклимат. Гео­
логический подход помогает в выборе хорошей модели расче­
та; в Венгрии, например, почти нет срыва вдоль круговой 
траектории, всеобщим является плоское скольжение. Позна­
ние формы деформации оказывает помощь в повышении эконо­
мичности методов защиты.
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