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Abstract

The reason for the establishment of the MO ring road, its functions, the resulting special planning
tasks and challenges.

- Determining an optimal route acceptable to the stakeholders, bearing in mind the most
important environmental protection and settlement development aspects;

- Designing individual junction systems that meet road network and traffic needs;

- Desigingn concrete carriegeway accepted due to the traffic of heavy goods vehicles;

- Specific large structures (Danube bridges);

- Tunnels and the reasons for their establishment;

Keywords: planning of a motorway, optimal route, special grade-separated junctions, concrete
carriegeway, special road structures,

Kivonat

Az MO utgyiirii létesitésének indoka, funkcioi, az ezekbdl kovetkezd specidlis tervezési feladatok,
kihivasok.

- Az érintettek szamara elfogadhatd, optimalis nyomvonal kijelélése a kiemelten fontos
kornyezetvédelmi és telepulésfejlesztési szempontok figyelembe vételével;

- A kozuthdlozati és forgalmi igényeknek megfelel6 egyedi csomopontrendszerek tervezése;

- A nehéz tehergépjarmii forgalom miatt elfogadtatott beton palyaburkolat tervezése;

- Egyedi nagy miitargyak (Duna-hidak);

- Alagutak és létesitésiik indokai;

Kulcsszavak: gyorsforgalmi Ut tervezése, optimalis nyomvonal, specialis kiilonszintii
csomopontok, betonburkolat, specialis kozati mitargyak,

BEVEZETES

Tarsasdgunk az UNITEF ’83 Zrt. 1993 6ta meghatarozo résztvevdje a budapesti MO korgyiirti
tervezési munkainak. A korgylr valamennyi szektordban készitettiink tobb tarstervez6 cég
részvételével, illetve bevonasaval kiilonb6zo szintii terveket; és ezeknek a munkéknak legnagyobb
részében fétervezéként, projektvezetéként, vagy irodaigazgatoként személyesen is részt vettem.
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Az MO-lal kapcsolatos elézmények részletes ismertetése nem feladatom (és nem is cél); csupan
jelezni kivanom, hogy mér tdbb mint 80 évvel ezeltt is megfogalmazodott Dr. Vasarhelyi Boldizsar
professzor részérdl egy Budapest koriili ,,automobil ut” kiépitésének javaslata.

2. AZ UTGYURU HALOZATI JELENTOSEGE
ES SZAKASZOLASA

A f6varos és agglomeracidja a népesseg es gazdasagi fejlettség szempontjabdl — minden
decentralizacios torekvés ellenére — ma is meghatarozo, igy az ezt a térséget terhelé forgalom és a
kornyezo (illetve a varoson belili) utak forgalma is itt a legnagyobb az orszagban. Mind az orszagos,
mind az 1950-ben a kornyezd telepiilések csatoldsaval létrejott mai budapesti (akkor Nagy-
Budapestnek hivtak) f6 kozlekedési halézatban mai napig a sugariranyu Gtvonalak a meghataroz6
elemek. A vérosi thalozat tehermentesitése miatt ujabb gyilrli iranya utak létesitése sziikséges;
ezekbdl eddig minddssze az MO gyorsforgalmi ut valésult meg (még ez sem teljesen). Ugyanakkor az
orszagos gyorsforgalmi Uthalozatbol is hianyoznak a — tervekben ugyan mar létez6, de még meg nem
épllt — nem sugar irany( halozati elemek. Kozlekedési szempontbol az MO atgytiri ezért — részben a
hianyz0 héldzati elemek potlasara — egyszerre tobb funkciot is betolt. Ezek a kovetkezok:

- anemzetkdzi és orszagon bellli atmené forgalom levezetése;

- a forgalom gyiijtése-elosztasa, azaz olyan forgalmi igények kielégitése, amelyek a
gytriin kiviilrdl a févarosba iranyulnak (illetve megforditva);

- az érintett kertlletek és varoskornyéki teleptlések egymas kozotti kapcsolatanak
elésegitése,;

- ameglévé és tervezett gyorsforgalmi utak halézatta szervezése.

A fentebb felsorolt szerepek egy més csoportositasban ugy is megfogalmazhatdk, hogy az MO
gylrii részben a transz-eurdpai kozlekedési folyosok talalkozasi pontja és koz0s palyaszakasza
(egyben az orszagos gyorsforgalmi Gthaldzat része); részben a varoskdrnyéki térségek dsszekotését, a
févarosba iranyuld forgalom szétosztasat és a kiilso teriiletrészek kozotti forgalmat biztositd kapcsolati
elem. Ezen kiviil nyomvonala meghatarozo szerkezetformalo er és fejlesztési zona. (Termeészetesen
ezek a szerepkorok a gylrlinek nem minden szakaszdra és nem egyforman igazak). Utdbbi
megkozelités alapjan a gytrit elsédleges funkcioi szerint a kovetkezo részegységekre bonthatjuk:

A déli, dél-keleti szakasz nemzetkozi jelentéségii, makro-regionalis kapcsolati elem. Nemcsak a
térségen ¢€s az orszagon athaladd szallitdsok fontos utvonala, hanem az ezekre szervez6do
kereskedelmi létesitmények, logisztikai kbzpontok, stb. fejlesztési zdnaja is. Itt az MO gyiirii négyes
funkciéjanak minden eleme jelen van; ezen a szakaszon (1 sz. féut — M31 autopalya elvélasa kozott)
2x3 forgalmi savos autdpalya-paraméterti kiépités tortént (illetve fog Utemezetten megtdrténni).

Az észak-keleti, északi szakaszon (M31 autopalya és 10 sz. féut kozott) elétérbe keriil a
kdzvetlen teriiletfejleszté, mikro-regionalis és kapcsolati szerep; az itt felfiizott orszagos féutak (az M3
autopalya és az M2 autout kivételével) kisebb térségeket tarnak fel, inkabb célforgalmi jelleggel. Ezen
a szakaszon 2x2 forgalmi savos autouti jellemzokkel tortént a kiépités (illetve késziltek az eddigi
tervek).

A nyugati szakaszon a tervekben szereplé nyomvonalvéltozatok kornyezeti szempontbol
kiilonosen érzékeny, a fejlesztési hatdsoktdl védendd térségben haladnak; itt a nagytérségi
kapcsolatteremtés nem kivanatos, a gyiri feladata els6sorban a lokalis (de sulyos) kozlekedési
fesziltségek oldasa. A tervezett kiépités itt is 2x2 savos autoit.

Az MO korgytrh tervezési szakaszai négy (deéli — keleti — északi — nyugati) szektoron belll
helyezkednek el. Ez nem csak égtajak szerinti megkiilonboztetés; az egyes szektorok a fentebb leirt
kozlekedési, gazdasagi, terlletfejlesztési, illetve kornyezetvédelmi szempontokbol —eltérd
kovetelményeket tAmasztanak.
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3. ATELJES KERESZTMETSZET UTEMEZETTEN KIEPULO
SZAKASZAI, A MEGVALOSITAS JELENLEGI HELYZETE

Az egyes szakaszokon tervezett, fentebb leirt keresztmetszet nem mindenditt épult ki egyszerre.
Az els6ként megvalGsult déli szektorban a miszaki-gazdasdgossagi szamitdsok — és az épitéshez
kapott hitel — alapjan els6 iitemben a végleges autopalya keresztmetszet egyik félpalyajat épitették
meg. Ezen — a végleges elrendezéshez val6 illeszkedés miatt — a forgalomba helyezett 2x2 savot
csupan Kkettés zarovonal valasztotta el, és tObblet ledllésav sem épllt. A Kiépités Utemezésére
vonatkozd eredeti elképzelés alapjan ez a rovid idotartamra szant megoldas megfelelonek tiint,
azonban a masodik iitemnek a tervezettnél késébb lehet6vé valt megvaldsitisa miatt atmeneti
megoldassal kellett a megndvekedett forgalom kovetkeztében a forgalombiztonséagot névelni. Ezért
eléregyartott beton elemeket helyeztek el a forgalmi irdnyok elvalasztiasara (az eredeti kettOs
zarévonal helyett). Ez az Aallapot sem volt mar sokaig fenntarthatd, igy tobb tervezd céggel
egyiittmiikodve készithettiik el — eldszor a hianyzd masodik palya, majd a meglévd utpalya
atépitésének — terveit.

A déli szektor lizemeltetési tapasztalatai alapjan — tervezéi javaslatunkra — az északi szektor M3
autopalya és 11. sz. fout kozotti szakaszan tervezés kdzben valtozott a keresztszelvény kialakitasa; egy
itemli megvaldsitast tervezhettiink. A Keleti szektor M5 és M31 autopélya kdzotti szakaszan pedig a
forgalmi vizsgalat adataira figyelemmel olyan Utemezett Kiépitésre tettlink javaslatot, amely a teljes
szélességben kiépiilé keresztmetszetben a k6zépsé elvalasztd sav két oldalan biztositja a harmadik
forgalmi sav szamara sziikséges helyet.
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1. &bra. Az MO utgyiirii szakaszai, a tervezett csomopontok jelolésével

A megvalosult, illetve tervezett szakaszok elhelyezkedését a gyliri mentén az 1. abrén
szemléltetem. Az egyes szektorokra vonatkozo eltérd prioritasi szempontok miatt szakaszonként eltérd
feltételekbol kiindulva kellett a tervezési munkat megkezdeni. Arra is szeretném felhivni azonban a
figyelmet, hogy ez a gyorsforgalmi Ut tervezési szempontbdl tobbszor allitotta olyan feladatok elé a
tervezoket, amiket az addig jol bevalt modszerekkel nem lehetett joI megoldani. JOI lathatd példaul,
hogy a kb. 103 km hosszu gyorsforgalmi Uton dsszesen 35 csomdpontot kell, illetve kellett kialakitani;
a csomopontok atlagos tavolsaga tehat nem éri el a 3 km-t. Ezért sziikség volt csomdpontrendszerek
tervezésére is, melyeket a kotottségek figyelembe vételével egyedileg kellett megoldani.
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4. CSOMOPONTRENDSZEREK

Egymashoz kozel es6, az M0O-hoz csatlakozo, vagy azt keresztezd gyorsforgalmi és féutak
esetében a szikséges haldzati kapcsolatok biztositdsa nem volt lehetséges 6nallé csomoépontok
tervezésével;, ezekben az esetekben gytjté-elosztd palyakkal 6sszekdtott csomdpontrendszerek
kialakitasa sziikseges. llyet terveztiink az M5 autépalya, az M4 autéit, az M31, majd az M3 autdpalya
és a velik szomszédos utak esetében. Kulon érdekesség volt az MO — M51 — 51. sz. fout
csomépontjanak megtervezése, ahol még a BILK (Budapesti Intermodalis Logisztikai Ko6zpont)
kapcsolatat is biztositani kellett. A korabbi tervekben szerepld allapothoz képest egy sokkal
kedvezObb elrendezésii, 1ényegesen kisebb teriileten elhelyezhetd kialakitast sikeriilt javasolni; ez
azutan meg is éplilt.

5. NYOMVONAL-VALTOZATOK VIZSGALATA

Miel6tt azonban a csomoponti geometria — még oly izgalmas — kialakitasat tervezhettlik volna,
el kellett jutnunk a tovabbtervezésre alkalmas nyomvonalak kivalasztasaig, és f6leg elfogadtatasaig.
Talan ez volt a legnehezebb feladat. A vonalvezetés tervezése egyaltalan nem jelenti azt, hogy az
uttervezés jol megtanult szabalyait alkalmazva sikerill a legszebb, leggazdasagosabb, vizszintes és
magassagi értelemben kivald 6sszhangban 1évé nyomvonalat megtervezni. Ezek az eléirasok csupan a
tervezés soran betartandd alapvetd paraméterek, de a vonalvezetést meghatarozo, elsédleges
kotottségeket ezen a tervezési teriileten a kdrnyezetvédelem és a tertletfejlesztés szempontjai jelentik.
Ezt szemlélteti az MO dél-keleti szakaszan folytatott nyomvonalkeresést bemutaté 2. bra (ugyanilyen
vizsgélat tortént az MO-t az M3 autdpalyaval 6sszekoté M31 autdpalya esetében is). Néhany év alatt
azért sikerilt ezeken a szakaszokon is megtalalni a dont6 tobbség szamara megfeleld megoldast.

Az MO utgytiri délkeleti szakasz N
vizsgalt
nyomvonal-valtozatai

2. dbra. Nyomvonalvaltozatok az MO dél-keleti szakaszan

Ugyancsak hosszu évekig tartd folyamat eredményeként sziiletett meg az északi szektor 11. —
10. sz. féutak kozotti szakaszan az a nyomvonal, amellyel eljutottunk a kdrnyezetvédelmi engedély
megszerzéséig, s6t 2017-ben az épitési engedélyig is. Itt azonban még tovabbi tervezési munkak
varhatok, szlikség esetén a korabbi tervek felllvizsgalataval. Ezen a szakaszon érdekesség az, hogy a
kezdetben felvetddott igen sokféle nyomvonaljavaslatot kdvetden mennyire leszikiilt a realisan
megvaldsithatd valtozatokat tartalmazé teriiletsdv. Az ebben a szilk sidvban tovabb vizsgalt tobb
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variaciobol kettdre késziilt el a kornyezeti hatastanulmany, majd egy Ujabb tervezési megbizas
keretében ennek modositott valtozata. Ezekben a tervfazisokban (a tobbi szakasszal megegyezd
maodon) szintén részletes zaj- és levegbszennyezési vizsgalatokat végeztiink, amelyek eredményei
alapjan szereztiik meg a tovabbtervezéshez nélkildzhetetlen kdrnyezetvédelmi engedélyt. Részletes
laboratoriumi és matematikai modellezéssel kellett vizsgalni a kiilonb6zé széliranyok hatasat a
légszennyezés terjedésére, illetve a szikséges védelmi intézkedések meghatarozasanak érdekében.

6. BETONBURKOLAT TERVEZESE

A déli szektor egyes szakaszainak 1991-ben, majd 1994-ben tortént forgalomba helyezését
kovetéen a forgalmi vizsgalatok alapjan elére becsilthdz képest a forgalom nagysaga, de kiiléndsen a
nehéz tehergépjarmiivek aranya jelentsen megnétt. A megépiilt aszfaltburkolaton szerzett lizemeltetdi
tapasztalatok indokoltta tették egy alapos vizsgalat elvégzését, melyben az aszfalt, illetve bazaltbeton
burkolat életciklusat figyelembe vevé miiszaki — gazdasdgi elemzés eredményeként dontés sziiletett.
Eszerint a kiillondsen nagy nehézgépjarmi forgalmu szakaszokon bazaltbeton burkolatot terveztiink, ez
— a hazai betonburkolat épitésében tapasztalt hossz( sziinet miatt — szintén kuldnleges feladatot, Uj
kihivast jelentett a munkaban részt vevoknek. Elészor 2005-ben az MO keleti szektordban (az M5
autopalya és az akkor még 4. sz. fé6ut — ma mar M4 autdat — kozott) épilt ujra bazaltbeton
palyaburkolat; 12,7 km hosszl szakaszon. A folytatdsban egészen az M3 autopalyahoz vald
csatlakozasig éeplilt betonburkolatl palya. Az M3lautdpalyat és a déli szektor Gj (51. sz. f6at — M5
autopélya kozotti) szakaszat is beleszamitva dsszesen majdnem 60 km Uj betonpélya épilt ebben az
id6szakban. Ezen kiviil megépllt az MO déli szektoranak méar nagyon hianyzé masodik palyaja is,
szintén betonbdl.

Az MO déli szektordnak 1986-1994 kozott épult, tobb temben forgalomba helyezett 2x2
forgalmi savos — a végleges keresztmetszet egyik felét elfoglalé palyaja — rekonstrukcidjanak
keretében a meglévd aszfaltburkolatot betonra kellett atépiteni. Els6 1épésben az M6 autopalya
csomoponti szakaszanak vége és a déli szektort hatarolo 51.sz. féuti csomopont kozotti, mintegy 11,5
km hosszl szakasz bal palyajan kellett a burkolatot aszfaltrol betonra attervezni. A bal péalyara
tervezett Uj, beton palyaszerkezet a megmarado aszfalt burkolat fels6 rétegének lemarasat és egy 4 cm
vastag, a régi és Uj burkolatok elvalasztasat szolgald aszfalt réteg teritését kdvetden, 6sszesen 26 cm
vastagsagban, 2 rétegben épul6é burkolatot tartalmazott. A betontdbldk hézagaiba vasalds keriilt
elhelyezésre, a felszint pedig mosott felliletképzéssel alakitottak Ki.

7. DUNA-HIDAK

A beton burkolatl palyaszakasz tényleges hosszat csokkenti a Harosi-Dunan, illetve a Soroksari
Dunan ativeld két hid, melyeken tovabbra is marad az aszfaltburkolat. A Harosi Dunat keresztez
Deak Ferenc hid esetén nem keriilt sor az elsé litemben megépiilt mederhid felszerkezetének cseréjére,
a rekonstrukciés munkakat a meglévé felszerkezet megtartasaval és felUjitdsaval kellett elvégezni.

Az MO gylirithoz kapcsolodo leglatvanyosabb tervezési feladatunk az északi szektor hidjanak, a
Megyeri hidnak a tervezésében valé részvétel. Ez a hid nem illeszkedne ilyen szépen a kdrnyezetbe, ha
nem az é&ltalunk Kkészitett kornyezeti hatastanulmany alapjan megszerzett kornyezetvédelmi
engedéllyel véglegesitett nyomvonalon helyezkedne el. Bér a hid szerkezeti terveit nem mi készitettik,
azért megvalositasaban tarsasagunk is meghatarozo szerepet vallalt.

8. M0 SZAKASZOK ALAGUTTAL

Ugyancsak mi készitettik az MO északi szektor 11 és 10. sz. féut kozotti, 7,6 km hosszl
szakaszara az engedélyezési terveket, melyekre — az 5. pontban leirtak szerint az akkor sziikséges
engedélyeket is sikerllt megszerezniink. Erre a szakaszra igazdn elmondhatd, hogy olyan
létesitményekben bodvelkedik, amely nem mindennapos az orszag gyorsforgalmi uthaléozatan. A
tervezett autdutszakasznak ugyanis lényegében nincs olyan része, amelyre egy hagyomanyos,
Ggynevezett folydpalya mintakeresztszelvény vonatkozna. A Megyeri-hidhoz csatlakozé Budakalaszi
csomoépont utan kozvetlentl egy 628m hosszlsagu volgyhid kovetkezik, majd egy 2,0 km-nél Kicsit
hosszabb alagutban folytatédik a palya. Az alagut nyugati portaljanal méar egy Gjabb csomdpont
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kezdd6dik, ennek a 10. sz. fout felé kapcsolodd gyorsito-, illetve lassitd sdvja pedig részben mar a
masodik — 3345 m hosszu — alagutban folytatodik.

Ennek az alagUtnak a méasik vége pedig az Aranyhegyi-patak volgyében mar az M10 autéit 1.
titemeként megépiild, a Budapest, illetve Esztergom felé forgalmi kapcsolatokat biztositd csomoponti
dgakhoz csatlakozik. Osszességében elmondhatd tehat, hogy ennek az autéltszakasznak a tervezése
rengeteg egyedi feladatot adott a tervez6 Konzorciumnak.

A Budakalaszon tervezett volgyhid patakot, orszagos foutat, HEV-et és 6sszektd utat egyarant
ativel. A két félpalya a hidépitési technologiat egyszeriisitendo tiszta korivben fekszik. Ezek a korivek
azonban kiilonbozéek azért, hogy a Duna feléli 3,60 m széles elvalaszto savtol eljuthassunk az
alagutjaratok tengelyei kdzott szikséges minimum 24,0 m tavolsagig. A hid 7 nyilasa, legnagyobb
tamaszkozei 108m méretiiek.

A hidon nem csak vizszintes értelemben nincs gorbiletvaltozas, hanem ez altal a tllemelés sem
valtozik. Azért, hogy ne legyen minden annyira egyszerti, valtozik viszont a keresztmetszet szélessége.
Mégpedig azért, mert a csoméponthoz csatlakoz6 szakaszon gyorsito-, illetve lassitd savot kellett
tovabbvezetni, ezek utan pedig mar csak Uzemi sdvot kellett elhelyezni a szerkezeten. A két elrendezés
burkolatszélessége kozotti eltérés 1,50 m. A felszerkezet — jelentds méretei ellenére — esztetikus
megjelenésil, teljesen zart, konzolok nélkiili ortotrdp acél szekrénytarto.

A tervezési szakasz leglatvanyosabb és az orszadg gyorsforgalmi (thaldzatan legritkdbban
eléfordulo létesitményei az alagutak. Ezek részleteit kollégam eldadasa fogja tartalmazni, szamunkra —
uttervezok és kornyezetvédok részére itt is a nyomvonal megtalalasa jelentette az igazi feladatot. A
meglévé Duna-hid, a végponti csatlakozés, a szakasz kozepén — a forgalmi vizsgalatok, illetve a
haldzati kapcsolati igények alapjan — kijel6lt csomopont, a meglévl és tervezett beépitések és
természetesen a védendd természeti értékek hataroztak meg a vonalvezetést, mind helyszinrajzi, mind
magassagi értelemben.

- A Dunéhoz kozelebbi, révidebb 2030 m hossz( alagUtpar (,,A” alagat) a budakalészi
volgyhid és az ugynevezett (irémi csomopont kdzott helyezkedik el. A pélya az alagut
teljes hosszéban egyenletesen emelkedik, ennek mértéke a kornyezetvédelmi és
miszaki-gazdasagi szempontbol egyarant megfelelé 3%.

- A mésodik, 3345 m hossz( alagutpér (,,B” alagat) vizszintes vonalvezetése az ,,A”
alagitparhoz hasonl6an, ivek sorozatdbol &ll; ezt a geometriat hataroztdk meg az
elozetes tervfazisok soran elsddlegesen kornyezetvédelmi ¢és teriiletfejlesztési
szempontok, majd a kérnyezetvédelmi engedély.

Az alagltpérok szell6zését biztositdo levegd beszivasa, illetve kifuvasa szell6z6 kiirtékon
keresztll torténik, melyeket a mar a kdrnyezetvédelmi engedélyben régzitett helyeken kell megépiteni.

Végiil par szoban emliteném az MO korgytrii kornyezetvédelmi szempontbol legérzékenyebb
terllleten atvezeté szakaszat, a nyugati szektort. Ennek tervezésében a legnehezebb feladat az
elfogadhaté nyomvonal megtaldlasa. Erre a szakaszra is készitettlink kornyezetvédelmi el6zetes
vizsgalati dokumentéciét (EVD-t) és tanulmanytervet A kornyezetvédelmi hatdésadg hatarozatdban 3
valtozat szerepelt, melyeket tovabbi tervezésre javasoltak. A szakasz a 10. sz. fouttol az 1. sz. féutig
(M1 autdpalyaig) tart, ez utdbbiaknal 1994-ben forgalomba helyezett csomdpontrendszernél zarodik a
gylrti. Mindharom valtozat fokozottan védett természeti teriileteket keresztez, viszont az MO a tdle
elvart funkcidkat csak valahol ebben a teriiletsdvban haladva tudja teljesiteni.

Ezért a természeti és kdrnyezetvédelmi szempontok, tovabba a domborzati adottsagok miatt a
tervezett nyomvonalak jelentés része ebben a szektorban is alagutakban kell, hogy vezessen.
Mindharom valtozat esetében a tervezési szakasz hosszanak 50%-a koruli az alagUtban vezetett
palyaszakaszok aranya.

Tekintettel arra, hogy a még csak tervezdasztalon létezé északi- és nyugati szektoron egyarant

meghatarozo szerepe van ezeknek a kiilonleges mitargyaknak, a gytirti tovabbépitéséhez elébb-utdbb
meg kell jelenjen a fény az alagat végen.
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