
Az Hl autópálya tervezésével kapcsolatos mérnök- 
geológiai tapasztalatok

Kármán Péterné-Tárczy László

Átadták 1982. november 10.-én a Bicske-Tatabánya közötti 21 ки­
ев autópálya szakaszt, melynek épitése 1977-ben kezdődött el 
és a hazai autópálya épités történetében ezideig tapasztalt leg­
nehezebb terepviszonyok között épült meg. A domb ill. hegy­
vidéki pálya építésének méreteit jól jellemzi, hogy a földmunka 
során 4,5 millió if földet kellett megmozgatni, 26 hid épült és 
az aszfalttal burkolt felület 6 3О ezer nf. A beruházási költség 
1,46 milliárd forint, fajlagos költség 71,5 millió Ft/km.
Az épittető a KPM Közúti Igazgatóság, a beruházás lebonyolitá- 
sát a Közúti Beruházó Vállalat végzi, generáltervező UVATERV, 
generálkivitelező a Betonútépitő Vállalat. Az autópálya az 1. 
sz. főúttól Bicske térségében ágazik le, és beköt Tatabánya 
óvárosi, már korábban megépült csomópontnál az 1 sz. autóútba.
A szakasz első 10 km-re Bicske Mesterberek között a nagyegyházi 
szénmedence határán keskeny és magas gerinceken, széles völgye­
ken keresztül vezet. Ezen a szakaszon épült a legnagyobb 4 7&-os 
emelkedő és itt épült a leghosszabb 70 m-es hid is. Mesterberek 
Tatabánya közötti további 11 km-es szakasznak harmonikus vonal- 
vezetése nemzetközi összehasonlitásban is megállja a helyét.
A hosszú nyújtott ivek jól illeszkednek a Gerecse domborzatához, 
Itt épültek a Tarján és Malompatak völgyében a I4 -I8 m magas 
töltések, és itt nyitottak 20-24 m mély bevágásokat, tengelybe 
mérve, amelyek a körömpontnál elérték a 30-35 m-es mélységet is. 
Tatabánya város közelsége miatt az autópálya Tatabánya Szőlő­
hegyre kényszerült. A Szőlőhegy-i üdülő ővezetü szakaszra hazánk­
ban először környezetvédelmi terv készült és az egész szakaszra 
a termőföld megóvása érdekében humuszgazdálkodási terv is. A 
talajfeltárások során robbanóanyagra bukkantunk, és lehatárol­
tuk a második világháború emlékét őrző ilyen területeket. A 
földmunka épitése előtt ezért speciális katonai alakulatok fé­
sülték át a terepet 30 кII igen veszélyes harci anyagot gyűjtöt­
te/ UVATERV
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tek össze.
A nyomvonal környezetének területén a felszini formák a 

pleisztocén végi hegyszerkezeti törések következtében alakul­
tak ki. Ekkor keletkezett a Váli völgy ÉKy-DK irányú árkos be­
szakadása. A triász fődolomit a Váli völgy felé eső oldalon 
törésvonal mentén mélyre zökkent.
Az Obaroki íennsikon ugyanekkor emelkedett fel a felszinen 

vagy közvetlen közelében jelentkező szarmata korú, főleg kagyló 
és csiga héjakból felépülő porózus mészkő. Szétmállott állapota 
miatt mészkőtörmelékként, vagy mésziszapként jelentkezik. Össze­
függő képződményként változó vastagságú kőtömbös, kőpados ré­
tegsor alatt jelentkezik.

Az autópálya az 1. sz út kapcsolatát biztositó csomópont és 
a pálya jobboldali bevágásai a Váli völgyig mésziszapos kőtör­
melékbe, ami időszakosan rétegvizet is hoz, és kőtömbös mész­
iszapba kerültek. A Váli viz és liesterberek között az autópálya 
négy törésvonalat vág át. A vetősikok mentén többlépcsős fel- 
emelkedések, süllyedések, torlódások figyelhetők meg. Vetők 
helyét a tervezéskor megadtuk. A triász képződménytfelszinkö- 
'zelben ezen a szakaszon llagyegyháza előtt találtuk meg a dolo­
mit murvás változataként. Korban fiatalabbak az eocénből szár­
mazó képződmények ide soroltuk a feltárásokban jelentkező szürke 
szinü, tömött agyagmárgát és felszinközelben vagy felszinen 
■jelentkező vörös bauxitos agyagot, valamint llagyegyháza kör­
nyékén feltárt sósvizü agyaglerakodásokat, melyek vékony kő­
szén telepekkel, parti kifejlődésben csigás mészkőlecsével 
rétegezve fordul elő. Helyenként durva szemcséjű meszes homokkő 
betelepüléseket is elértünk.
A fúrásokban a miocénhoz tartozó tarka agyagot is feltártunk.

A tarka agyag a miocénben lezajlott hamu és tufa szórás anyagá­
val való keveredés miatt montmorillonit agyagásványban gazdag 
talaj. Ilind az eocén, mind a miocén korú agyagokban vizvezető 
homokerek is települtek. Az autópálya 2,5 km hosszon llagyegy- 
ház-i szénmedence határán épült. A dombok és völgyek pliocén 
végi helyi jellegű kis mozgások törésvonalak mentén keletkez­
tek. Dr. Bendeffy László vizsgálatai szerint kéregmozgások ma 
is tapasztalhatók. A mikromozgások miatt ezen a 2,5 km-es
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szakaszon épült műtárgyak határozott szerkezetűek.
A tervezés során megadtuk azt a helyet, ahol a terepen látható 
korábbi mozgások és kedvezőtlen talajrétegződés miatt a bevágás- 
kinyitását követően rézsümozgás lép fel. Ezen a szakaszon még 
két kisebb kiterjedésű rézsűcsúszás is előfordult, llindhárom 
mozgás a bevágás felé erősen djlo márgán, vagy szénréteges 
agyagon alakult ki. Ivlesterberek-Tatabánya között a hegyvidék 
jellegű felszint ÉNy-DK irányú és erre merőleges vetőrendszer 
formálta, ahol a dombokban 10-15 m mélységtől völgyekben 5 m 
mélységtől a szürke szinü eocén márgát elérték a fúrások. 
Tatabányát elérve a Tarjánpatak völgye után a felszint É-D,
K-lfy irányú mozgás hozta létre. A vetődés során a felszinen 
lévő triász korú dachstein mészkő É-D. irány mentén zuhant. A 
vető közel párhuzamos a pálya tengelyével, és ezért a Tatabánya 
pihenő /ami az 1 sz. út 68 km szelvénye fölött hegyoldalba 
nyitott és felhagyott kőbányánál helyezkedik el/, részben mész­
kőtörmelékes fedőrétegbe is került. Ezen a szakaszon a 20-30 m 
mély fúrások a korban fiatalabb eocén, oligocén rétegsort 
érték el. Az eocént agyagmárga az oligocént homokkő képviseli.
A helyenként előforduló cementálódott homok fiatalabb, pliocén 
'végi folyami homokhoz tartozik. Mesterberek és Tatabánya között 
két jelentősebb rézsűcsúszás következett be. Mindkettő rétegviz 
hatására agyagmárga felszinén az első a tarján! völgy előtti 
.24 m mély bevágásban a másik Tatabánya Szőlőhegyen a Turul 
alatt.
A különböző korú feküt mindenütt pleisztocén fedő boritja. 
Jelentős 10-20 m-es rétegvastagságban.A hegyvidéki szakaszon 
ahol a csapadékvíz meredek oldalról lehordta, ott elvékonyodott. 
A fedőréteg löszből áll. A lösz általánosságban 3 emeletre 
választható szét. A térszint alatt fekvő első réteg sárga szinü, 
meszes, kis képlékenységü homoklisztnek, iszapnak minősülő 
talaj. A középső rétegben lejtő törmelék van, ami túlnyomó 
többségben csapadékvízből táplált rétegvizet hozott.
A fedőréteg alsó szintjén a harmadik rétegben vörös szinü 

vályog zónákat tártunk fel, ami vagy lencsében települve, vagy 
összefüggő rétegként fordul elő. Holocén képződményként folt-
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szerűen futóhomok jelentkezett. A völgyekben szerves szennye- 
ződésü, puha, finomszemcsés talaj, iszap és agyag fekszik. A 
mocsári képződmények vékony rétegüek. Tőzeget nem tártunk fel.
A geológiai adottságok miatt különleges feladatot jelentett 
inhomokogén talajból tartós homogén földmüveket épiteni.
A földmű épitések során a töltésszakaszokon három helyen 
/Váli viz, Tarján patak völgye, Tatabányai városi csomópont/ 
puha altalajra épülő 12-16 m magas töltéseknél a talajtörés az 
UVATERV-nél kidolgozott úgynevezett lépcsőzetes teherfelhordás- 
sal akadályoztuk meg. Az eljárás lényege, hogy különleges, 
költséges,töltésalapozási módszerek helyett fokozatos, meghatá­
rozott sebességű,teherfelhordással a talajszerkezetben a kon­
szolidációs folyamat alatt létrejövő változást, teherbiróképes- 
ség javulást kihasználva épitjük meg, műszakilag szükséges 
magasságig a töltéseket. A konszolidáció folyamatát süllyedés­
méréssel ellenőriztük. A mérési eredmények alapján a mért görbe­
sorozatokat értékelve és a tervezettel összehasonlítva lehetett 
a továbbépitést ill. a süllyedések lecsengésének kivárása után 
tudtuk a burkolat elhelyezésének időpontját megadni.
A bevágásokból kikerülő uralkodó talajtípus a lösz származéké, 
rendkívül vizérzékeny.homokliszt és homoklisztes iszap,
A szakaszon jó töltésképző anyag sem a vonalból, sem az anyag­
nyerőhelyről nem nyerhető, ezért a töltésrézsűk stabilitásának 
biztosítása okozott a megszokottnál több nehézséget. A töltés­
rézsűk megerősítése, ahol ez szükséges volt köves talajból ké­
szült, és füvesitési eljárások alkalmazására is sor került. 
/Verdyol, Pütex, Derosion/.A bevágás szakaszokon az előrehaladást 
lassította a változó formában megjelenő kőrétegeknek a kiter­
melése. Ezen kívül talajmozgások, csúszások is lassították 
az épitést. Minden tervezési fázisban készített geotech-
nikai szakvélemény : jelezte :, hogy a bevágások kiemelésekor 
ill. ezt követően a nyugtalan geológiai zónákban, vetők helyén 
talajmozgások létrejönnek, ill. várható a csúszások kialakulása.
A szakvélemény a talajfeltárások adatai alapján pontosította 
a csuszásveszélyes körzeteket. A csúszások helyeinek döntő több­
ségét, tehát a tervek tartalmazták. A csúszásokat kiváltó okok, 
és a megmozdult tömegek eltérőek voltak. A Hagyegyház-i szén-
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medence peremén egy helyen a bevágás felé erősen döltfekvésü 
asyagcsikos szénpadokon csúszott meg a rézsű, addig amig 500 ra­
re ettől a csúszástól ugyancsak kedvezőtlen dőlésű magas plasz-. 
ticitásu agyagkúp felszínén alakult ki kisebb rézsüszakadás. 
Ezen kívül a cserjék téli vermelése,a rézsű alávágása miatt 
idézett elő rézsűcsúszást. A legnagyobb földmozgást Tatabánya 
körzetében az 54-es km-nél volt. Az itt nyitott tengelybai 20-24 
m körömpontnál 30-34 m mély bevágás^vető szeli át. A csúszás 
a bal oldalon a kinyitást követően jelentkezett, mig a jobb 
oldalon a második évben 80.000 n? föld mozdult meg, amikor a 
bevágás utolsó 2-3 m-es rétegét elhordták.A bevágásban 17-20 m 
vastag lösz fedőréteg szürke márgára és vörös agyagra rakodott 
le. A mozgás rétegvíz hatására a bevágás felé erősen dőlt fek­
vésű /30°/ szürke márga felszínén kezdődött. A helyreállítási 
terv, tehermentesítés víztelenítő müveket és a biológiai vé­
delem együttes alkalmazását javasolta. A tehermentesítés pro­
filja követte a mozgás előtti állapotot, ami még a rézsű sta­
bilitását biztosította. A mély bevágást 10-15 m széles osztó­
padka segítségével három rézsű felületre bontottuk fel. A pálya­
szintnél a márgában 1:1,5 rézsűhajlás a továbbiakban 1:2,5 
rézsűhajlást alakítottak ki. A pályaszintnél 5,0 m-es védőpadka 
maradt, a pályaszintről induló első rézsű magassága 4,0; a 
másodiké 8,0 m a harmadiké 12-14 m volt. A rézsűkbe a vizkilé- 
pések helyein mindkét oldalon gépesített technológiával száritó 
bordák és összefüggő kőtámaszok épültek, melyekből kilépő vi­
zeket talpszivárgók viszik el. A szivárgó vizektől átnedvesedett 
járhatatlan bevágástükörben a magas víztartalmú agyagra geo- 
textilia került, melyre 35 cm vastag homokos kavicsot és erre 
15 cm vastag előkevert cementes talajstabilizációt hordtak fel.
A homokos kavics paplant a tengellyel párhuzamos hossz-szivár­
gókba bekötötték. Az eddig járhatatlan földmunkán ezzel a meg­
oldással jó teherbíró réteg alakult ki, és épitógépekkel a hely­
reállítás elkezdődhetett. A bevágási rézsűk állékonnyá tételét 
tehát változatos műszaki megoldások segítették elő. Készültek 
tehermentesítések, rézsülapositások, megtámasztó kőszórások, 
szivárgó hálózatok és egy helyen bányászati módszerekkel készült 
csápos ejtőkútas víztelenítő müvek is. A kritikus szakaszokon
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intenziv növénytelepítés is fokozta a mérnöki megoldások haté­
konyságát. A beépitett rézsűvédelem mindenkor a gazdaságosság és 
forgalom biztonság figyelembevételével készült, de nem 'túlbiz- 
tositással, ezért szélsőséges költségráfordítások nem terhelik a 
pályát. A földmű teherbírásának növelésére talajfajtától és an­
nak állapotától függően helyi anyagból alábbi védőrétegek épül­
tek, túlsúlyban tükörben kevert cementes talajstabilizáció, 
ezen kivül mechanikai talajstabilizáció, geotextiliára helyezett 
homokos kavics, lezárva gépben kevert cementes talajstabilizáció­
val. Erre helyezték a pályaszerkezetet a főpályán a gyorsitó, 
ill. kapaszkodó sávokon. A pályaszerkezet a következő: 4 cm 
érdesített homokaszfalt, 6 cm K-20 kötőréteg, 12 cm JU 35 
meleg bitumenes útalap, 20 cm előkevert cementes stabilizáció.
A leállósáv pályaszerkezete kopóréteg kivételével azonos a fő­
pályáéval, itt AB 12 aszfaltbeton a legfelső pályaszerkezeti 
réteg. A burkolat épitést nagy teljesitményü korszerű gépekkel 
végezték. A Rex-Nord talaj stabilizáció gépekkel, az 0 $ KG-12 
szintvezérelhető gréderrel a CbH TS Szuper 500 egyengető és 
teritőgéppel a Vögele Szuper 2000 finiser vezérgépekkel.A pálya­
szerkezeti rétegeket első osztályú minőségben épitették meg.
A terep jellegénél fo£va a szakaszon 20 autópálya felüljáró 
épült, három autópálya aluljáró, és három gyalogos aluljáró.
A hidépitéseket az előregyártás, szerelő jellegű munkavégzés 
jellemezte. Csupán a két gyalogos aluljáró épült csőhidként 
Tubusider elemekből. A hidak döntő többsége síkalapozásé, /ala­
pok elóregyárottak/ csupán egy helyen a Váli völgyben készült 
Soil-Mech cölöpalapozás. Egy fúrt cölöp számított és ellenőr­
zött teherbírása 12 m-es cölöphossz mellett 22 00' kIT.
A szakasz eleje a Törökbálint-Bicske közötti szakasz megépíté­
séig a bicskei, csomóponton keresztül csatlakozik az 1 sz. fő­
úthoz. Rávezető csomópont épült még az 55 hm szelvényben, 
amely Tatabánya-Újváros és a 8101 jelű út, 1 sz. főút kapcsola­
tát teremti meg. Három pihenőhely várja az autósokat, a pihenő­
helyek egyszerű tipusúak, de úgy készültek, hogy fejlesztésük­
re bármikor sorkerülhet. A közúti jelzőtáblák, útbaigazító 
táblák, útburkolati jelek, fényvisszaverő kivitelben készültek.
A megszokott úttartozékok mellett /vezetőoszlop, vezetőkorlát
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szélzsák/ fényvédóhálókat, burkolatra ragasztott fényvissza­
verő testeket, a sziklabevágásokban védőhálókat épitettek be.
A hófúvás veszélyes szakaszokon télen műanyagból készült hófogó—  
kát helyeznek el. Az emberek és vadak átjárását 10 km összhosszu- 
ságu védőkerítés akadályozza meg.
Az autópálya technológiai telepét a súlypontban Bicskén helyez­
ték el, a Szt. László vízfolyás szerves völgyében, a keverő­
telepet ezért feltöltésre helyezték. Az előkevert cementes 
stabilizáció 3500 kíT/óra teljesitményü automatikus üzemű Barini 
folytonkeverőben készült, az aszfalt keverékeket két Ы 70 típu­
sú keverőgépekkel gyártották.
A Bicske-Tatabánya között üzembehelyezett uj autópályaszakasz 

tehermentesiti Tatabánya zsúfolt átkelési szakaszát a szép kör­
nyezetben vezetett,nagy kapacitású,tájba jól illeszkedő autó­
pálya gazdagítja az úthálózatunkat és ezzel a 21 km-rel most 
már Bicskétől Győrig 78 km hosszra bővült a biztonságos, kul­
túrált közlekedési útvonal hossza, mely energiaszegény világunk­
ban jelentős benzinmegtakaritást jelent a népgazdaságnak.
Az autópálya része az európai közúthálózatnak, a legfontosabb 
K-Hy irányú nemzetközi út. Hazánk tehát döntően az Ml autópályá­
val kapcsolódik Ny és É Európa közúti forgalmához. A külföld­
ről érkező ill. hazánkon áthaladó jármüvek többmint 50 %-& 
igénybe veszi az Hl autópályát. A nagyobb utazási sebesség mel­
lett a 78 km-es szakaszon jelentősen megnőtt a közlekedés biz­
tonsága, ezáltal a házai útépités jól vizsgázik, és messze­
menően kielégíti a nemzetközi normákat.
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ENGINEERING GEOLOGICAL EXPERIENCES 
CONCERNING PLANNING OF HIGHWAY M-l

Mrs. Péterné Kármán 
László Tárczy

Highway M-l is of outstanding importance both in internation­
al and national traffic. The author writes about geotechnical 
experience obtained during planning of the section Bicske-Ta- 
tabánya.
The constructed 21,9 km long new section became realized on 
the basis of the execution plan, international experiences and 
national conceptions. Planning of earthworks contained special 
technical solution and thus the line was divided into 3 parts.
A special grassing procedure /Verydol, Fütex, Devozion/ was 
employed to the protection of earth cuts and slopes.
In the course of earthworks 4,5 million и5 soil was moved.
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ИНЖЕНЕРНО-ГЕОЛОГИЧЕСКИЙ ОПЫТ ПО ПРОЕКТИРОВАНИЮ АВТОСТРАДЫ М-1

КАРМАН ПЕГЕРНЕ -  ТАРЦИ ЛАСЛО

Автострада М-I  в равной мере значительна с точки зрения 
международного и отечественного сообщения. Автор излагает 
геотехнический опыт, приобретенный в ходе проектирования 
участка автострады между Бичке и Татабаня. Новый участок 
автострады, длиной 21,9 км был построен на основе сообра­
жений, зафиксированных в рабочих чертежах и на основе меж­
дународного и отечественного опыта. Проектирование земляных 
работ потребовало принятие специальных технических решений 
и поэтому данная трасса была разбита на 3 части.
Для защиты выемок и откосов были применены специальные 
способы озеленения /Вердиол, Фютекс, Дерозион/, в ходе 
земляных работ было выработано 4,5 миллиона м̂  грунта.
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