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KOZLEKEDESEPITES
Kovács Jenő -  Kovács László

Az útburkolat-fenntartás
gyakorlata és lehetőségei Szombathelyen

1. A burkolatfenntartás fon­
tossága:
Az 1980-as évek elején kezdődött 
el az állami közúthálózaton (30 
ekm) az a máig ható tendencia, 
melyet röviden fenntartási hiány­
nak hívhatunk. Egy rövid idősza­
kot leszámítva (1994-95) a hiány 
minden évben jelentős mérvű 
volt. Ez a tendencia arra késztette 
a közutas szakembereket, hogy 
olyan fenntartási stratégiát dol­
gozzanak ki már egy évtizeddel 
ezelőtt, amely azt szolgálta, hogy 
a pénzügyi hiányból adódó prob­
lémák minél később jelenjenek 
meg a közúthálózaton. A beavat­
kozásokat sok helyen már évek­
kel ezelőtt úgy végezték, hogy a 
burkolat élettartamát a lehető leg­
tovább meghosszabbítsák.

Többek között ennek az ered­
ménye, hogy a sokmilliárd elma­
radt fenntartási költség ellenére 
az országos közúthálózat vi-

1- táblázat

szonylag jó  képet mutat.
Ugyanez a probléma még hat­

ványozottabban jelentkezett, ill. 
jelentkezik az önkormányzati út­
hálózaton. Ennek két fő oka van, 
az egyik; hosszuk két és félszere­
se az állami hálózatnak, a másik; 
hogy a rájuk fordított összegek 
pedig jóval kevesebbek voltak, 
mint az államiakon.

Mindezek mellett az önkor­
mányzatok a 90-es évek elejétől 
jelentős összegeket fordítottak út­
fejlesztésre, sok esetben közösen 
a közúti igazgatóságokkal, illetve 
közhasznú társaságokkal. De üze­
meltetésre, fenntartásra már -  ez 
okból is -  nem tudtak megfelelő 
volument fordítani, fenntartási 
stratégia hiányában pedig az ide 
fordított összegek hatékonysága 
is relatíve alacsonynak mondható.

Előzőek alapján próbáltunk ki­
dolgozni a megyei jogú városok 
(50-200 ezer lakos) részére egy 
olyan beavatkozási modellt, mely

Úthálózati adatok (kiépített utak)

az önkormányzati úthálózaton 
végzett üzemeltetési és fenntartá­
si összegek hatékonyságát növel­
né és meghosszabbítaná az úthá­
lózat élettartamát.

Cikkünkben két lehetséges vál­
tozatot vázoltunk fel az egyik, az 
5. pontban kidolgozott változat 
egy lehetséges azonnal bevezet­
hető „normatív” módszert tartal­
maz -  ezt részletesen kidolgozva 
táljuk az olvasó elé míg a má­
sik az optimumot (a jövőt) jelen­
tő PMS alkalmazására csak elmé­
letben a 6. pontban utalunk.

2. Úthálózati adatok
Az általunk azonnal bevezethető- 
nek tartott módszert Szombathely 
önkormányzati úthálózatára (1. 2. 
táblázat), „egy konkrét esetre” 
dolgoztuk ki. A továbbiakban a 
város 1996 és 97 évi burkolat­
fenntartási gyakorlatát vizsgáltuk 
és 1998 évre teszünk javaslatot.

Belterületi 
hossz átl.széless. 
(km) (m)

Külterületi 
hossz átl.széless. 
(km) (m)

Összes 
hossz átl.széless. 
(km) (m)

I. rendű főút - - - - - -
II. rendű főút 38,4 8.73 - - 38,4 8,73

Gyűjtő út 25,1 6,90 - - 25,1 6,90
Lakó út 110,6 (116.0) 4.82 - - 116,0 4,82
Ipari út 3,2 (3,4) 4,90 - - 3,4 4,90

Mezőgazdasági út 0,1 (2,7) 5.04 - - 0,1 (2,7) 5,04
Egyéb kiszolgáló úl 10,4 (13,2) 6,05 2,3(11,1) 5,01 12 ,7 (243) 5,89
Vegyes hasznosít, út 0,08 5,4 - - 0,08 5,04

Teljes úthoss/. 187.9 (198,9) 6,12 2,3(11,1) 5,01 190,2 (210.0) 6,11

A teljes kiépített hossz 190,2 km, 1.161.268 m2, ált. szélesség: 6111 m 
A zárójeles adatok a kiépítetlen szakaszokat is tartalmazzák.
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2. táblázat
Burkolatfajtánkénti úthálózati adatok

Beton Kő AB Öntött
aszfalt

Aszfalt
makad.

Porta - 
lanított

Köta.
stáb.

Fel.bev.

Vizes
makad.

Összes
kiépített

Javít.
földút

Földút Összes
kiépítetlen

Belterületi
Hossz (km) 
Terület (rr>2) 
Átl. szél. (m)

2,3
11968

5,2

0,06
366
5,9

84,03
621463

7,4

16,3
123824

7,6

25,5
145929

5,7

59,7
246128

4,1

187,9
1149678

6,1

6,2
25109

4,0

4,8 11,0

Külterületi
Hossz (km) 
Terület (m2) 
Átl. szél. (m)

2,3
11590

5,0

2,3
11590

5,0

1.3
3834
3,0

7,5 8,8

Összesen
Hossz (km) 
Terület (m2) 
Átl. szél. (m)

2,3
11968

5,2

0,06
366
5,9

84,03
621463

7,4

16,3
123824

7,6

25,5
145929

5,7

62,0
257718

4,2

190,2
1161268

6,1

7,5
28943

12,3 19,8

3. A burkolatfenntartás jelen­
legi gyakorlata

Az elmúlt 5 évben a 3. táblázat­
ban felsorolt munkákat végeztet­
ték Szombathely város önkor­
mányzati közútjainak megóvása 
érdekében.

3. táblázat

gesen kisebb mértékben öntött 
aszfalt.

c.) Felületi bevonat: nagyon hul­
lámzó a végzett mennyiség, 
összességében kevés a volu­
men. Kizárólag hígított bitu­
menes bevonatok készültek. A 
jelentős mennyiségű aszfalt-

Elvégzett m unkafajták

2 utcánál építik át a teljes pá­
lyaszerkezetet, kivétel 1997 
volt, amikor 5 utca és 2 tér ke­
rült átépítésre.

Az összegek a járulékos köz­
műhálózati, közműrekonstruk­
ciós és térburkolási munkákat 
nem tartalmazzák.

Munka
megnevezése:

EV

1993 1994 1995 1996 1997

naturália költ­
ség
Mft

naturália költ­
ség
Mft

naturália költ­
ség
Mft

naturália költ­
ség
Mft

naturália költ­
ség
Mft

vízelvezetés 
árok,padk.tiszt, 
víznyelők tiszt, 
csap.csat.tiszt. 
áteresz cp. stb.

- - 1.49 - 1,46 - 3,79 - 1.6

kátvixzas 806.6 10 9.04 879.9 to 10.08 1016,9 to 12,70 1329.4 to 31.90 995.7 to 33,4

felületi bevonat 25559 m2 ' 4.24 66594 m' 10.70 24729 m-' 4.36 49020 m- 8.68 12885m' 3,27

burkolatmegerő
-sítés

2574 m2 4,86 5701 m* 5.68 5750 m! 6,84 5600 m" 6,90 1360nr 2,10

átépítés 796 m' 6.01 2095 nr 7.30 1330 nr 2,79 1326 mi S.M 13289m- 61,94

összesen _ 25,25 35,25 . 28,15 - 56,42 - 102.31

Észrevételek a munkákkal 
kapcsolatban

a.) A vízelvezetésre keveset fordít 
az önkormányzat.

b.) A kátyúzás mennyisége folya­
matosan növekvő tendenciájú, 
ami azt mutatja, hogy hiány­
zik a TMK rendszerű burko­
lat-fenntartási munka. A fel­
használt anyag AB-8 és lénye-

beton burkolaton emulziós 
szórt felületi bevonatot vagy 
önterülős emulziós bevonatot 
nem alkalmaztak.

d.) Burkolaterősítés: kizárólag
„vastag” aszfaltréteget építtet­
nek, „vékony” aszfalt vagy hi­
degaszfaltos burkolatmegerő­
sítés nem készült, profilja­
vításra nem került sor.

e.) Átépítés: évente 1, maximum

4. A pénzügyi korlátok nélkü­
li műszaki igény, egyszerű 
normatívákkal

Az úthálózat adatainak (lásd 1., 2. 
és 3. táblázat) ismeretében egy­
szerű műszaki normatívákkal 
megállapítható egy általános mű­
szaki igény úgy, hogy a pénzügyi 
korlátokat nem vesszük figyelem­
be. Szombathely város úthálóza-
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4. táblázat
Az 1998-ban elvégzendő m unkák

Összes költséeigénv MFt

1. Vízelvezetés
1.1. Padkarendezés 1,53
1.2. Árokrendezés 2.94
1.3. Csatomatisztitás 10,50
1. összesen 14.50
2. Földutak karbantartása 4.42
3. Repedés javítás 1,47
4. Kátyúzás
4.1 Kátyúzás öntöttaszfalttal 3,48
4.2. Kátyúzás aszfaltbetonnal 7,13
4.3. Kátyúzás hidegaszfalttal 19,17
4. Összesen: 29.78
5. Finomkátyúzás
5.1. Modifikált bitumenemulziós 2,00
5.2 Higított bitumennel 1,26
5. Összesen: 3.26
6. Felületi bevonat
6.1 Onterülő 28,60
6.2 Szórásos
6.2.1 Emulziós 7,46
6.2.2. Higított bitumenes 18,20
6. Összesen: 54.26
7. Portalanítás -

8. Profiljavítás
8.1. Aszfaltbeton burkolaton 30,70
8.2. Aszfaltmakadám és portalanitott

makadám burkolaton 31,00
8. Összesen: 61,70
9. Vékonyaszfalt 19.70
10. Burkolaterősítés
10.1. Aszfaltbeton burkolaton 58,30
10.2. Aszfaltmakadám és portalanitott

makadám burkolaton 36,48
10. összesen: 94.48

Mindösszesen: 283,57

tára 1998. évben a 4. táblázat sze­
rinti munkák elvégzése indokolt.

Az összes költségigényt, 
amely az önkormányzati útháló­
zat fenntartásának maximális 
költségigénye az országos közu­
takra használt burkolatfenntartási 
normatívákkal számoltuk ki. A 
számításokat terjedelmi okokból 
itt nem részletezzük, a mellékle­
tek természetesen tartalmazzák 
azokat.

Az említett módszerrel rendkí­
vül rövid időn belül költségkia­
dás nélkül megállapítható bár­

mely önkormányzatnál, hogy mi 
a közúthálózat költségigénye. Ha 
ezt az ún. „normatív” igényt is­
merjük, akkor tudjuk, hogy 
mennyi a burkolatfenntartások 
évi költségigénye!

Ma Magyarországon ennyi 
pénz nem létezik -  nyugaton 
sincs ennyi - ,  ezért más módsze­
reket kell bevezetni, hogy a kü­
lönböző pénzügyi korlátokhoz 
meg tudjuk állapítani, hogy mit, 
mikor, és hogyan végeztessünk el, 
hogy megakadályozzuk az úthá­
lózat tönkremenetelét.

5. Mit kell tenni a burkolatok 
leromlásának lassítására, ill. 
megakadályozására?

A burkolatok leromlásának mér­
séklése érdekében első feladat a 
burkolatok állapotának megisme­
rése. Ha ismerjük burkolataink 
állapotát, akkor még sok kérdés 
marad nyitott:
- mekkora összeg kell egy elfo­

gadható útállapot burkolat­
fenntartási munkáihoz?

- a jelenlegi különböző típusú 
és állapotú burkolatok, ill. 
ályaszerkezetek mennyi idő 
alatt mennek tönkre, ha nem 
avatkozunk be pénzügyi okok 
miatt

- ha módunk és lehetőségünk 
van a beavatkozásra, azt mi­
kor tegyük meg, milyen tech­
nológiával avatkozzunk be? 
(Mit csináljunk?),

- a beavatkozással mennyi ideig 
marad a burkolat elfogadható 
állapotban?

Célul kell kitűznünk a leromlá- 
si folyamat kezdetén -  kis fajla­
gos költségigényű beavatkozá­
sokkal -  a jelentkező burkolathi­
bák lehetőségeink szerinti leg­
gyorsabb kijavítását.

A várható eredmény:
- kisebb költségigényű burko­

latfenntartás elérése, vagy 
adott burkolatfenntartásra for­
dítható keretből lényegesen 
nagyobb felületű beavatkozás, 
amellyel jelentős költségi­
gény-csökkenés érhető el,

- bővíteni kell az alkalmazott 
szűk technológiai választékot. 

Egy egyszerű példával az 1996
és 1997 évi elvégzett és az 1998. 
évi tervezett munkák (5. táblázat) 
bemutatásával, és egy javasolt 
„más” burkolatfenntartási mód­
szerrel szeretnénk ezt érzékeltet­
ni.

Az 5. táblázatban felsorolt 
munkafajták értelmezése:
- rutin fenntartás: 

forgalomra veszélyes kátyúk, 
repedések, egyéb burkolathi­
bák javítása, padka-árokren­
dezés,
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5. táblázat
1998-ra javasolt útfelújítások beavatkozási költsége

(meghatározott pénzügyi kötöttség 122,31 MFt figyelem bevételével)

Munkafajták TÉNY 1996. TÉNY 1997. TERV 1998. 1998-ra javasolt
A B C A B C A B C A B C

1. Rutin 
fenntartás 5,7 105,1 0,054 6,0 113,2 0,053 13,5 157,0 0,086 15,6 181,3 0,086

2. Kátyúzás 30,1 75,9 0,40 27,4 51,7 0,53 31,2 49,5 0,63 35,5 56,3 0,63

3. Nyomvályú, 
deformáció 
javítás

2,8 2,6 1,09

4. Felületi bev 
-aszfaltbeton 
-aszf. makad.. 8,6 8,2 1,05 3,27 2,3 1,42

- 11,0
. 1.1 _ _ ;  i’L

11.4
11.4

6,8 1,62
1,91

5. Vékony 
aszfaltréteg 5,7 6,6

6
Vastagyaszfalt
réteg/burk.erős./

6,9 0,8 8,6 2,1 0,2 10,5 23,0 2,0 11,4 19,91 1,7 11,4

7,Rekonstrukció
/átépités/ 25.5 61,94 2,1 29,5 43,61 | J 35,0 20,0 ......... !'•<’ 35,0

Összesen: 56,4 190,2 - 102,31 169,5 - 122,31 216,0 - 122,31 248,8 -

Jelmagyarázat: A: beavatkozási költség (MFt) B: beavatkozási hossz (km) C: fajlagos költség (MFt/km)

javasolt változat.
A tervezett beavatkozás ciklus­

ideje (1998):
összfelület

- kátyúzás:
„finom” -  kátyúzás vagy fol­
tos felületi bevonat, kátyúk ja ­
vítása,

- nyomvályú j avítás: 
keréknyomvályú megszünte­
tése marással, marással + asz­
falttal, önterülő felületi bevo­
natos kiegyenlítéssel, REMIX 
eljárással stb,

- felületi bevonat:
higított bitumenes, bitumene­
mulziós és modifikált bitume­
nes szórt technológiával, vagy 
önterülő technológiával,

- vékony aszfaltréteg:
3 cm vagy vékonyabb kopóré­
teg + kiegyenlítő réteg igény 
szerint,

- vastag aszfaltréteg: 
legalább 4 cm kopóréteg + ki­
egyenlítő réteg készítésével,

- rekonstrukció (átépítés):
a meglévő pálya elbontásával 
új alapréteg és 1 vagy 2 rétegű 
aszfaltburkolat építésével.

A beavatkozás felülete (1998):

javasolt _  97.760 m2 =
tervezett 54.990 m2

= 1,77, tehát 77%-kal
nagyobb felületen nyújt lehető­

séget beavatkozásra az általunk

tervezett beavatkozás felülete

_ 1.161.268 m2 
54.990 m2

= 21,1 év « 21 év 
A javasolt beavatkozás cikluside­
je (1998):
________összfelület________
tervezett beavatkozás felülete

_ 1.161.268 m2 
97.760 m2

= 11,8 év » 12 év 
Elfogadható beavatkozási ciklus: 
10-12 év, ezért a burkolat fenn­
tartásra fordítható pénzügyi for­
rást 10%-kal kell bővíteni.

A javasolt 1998. évi burkolat- 
fenntartási forrásigény: 134-135 
Mft

A javasolt megoldás lényege.
- Növelni kell a vízelvezetésre, 

(árok, padka, csapadékcsator­
na tisztítás) és a repedésjaví­
tásra fordított összeget.
- A kátyúzást csökkenteni le­
het hosszab távon:
- a megelőző technológiák nö­
velésével

(repedés javítás, foltos felületi 
bevonat),
- az öntöttaszfalt és aszfaltbe­
ton mellett javasoljuk az ol­
csóbb hidegaszfalt technológi­
át kisforgalmú utakon 
(FINN aszfalt).

- Javasoljuk jelentősen növelni 
a felületi bevonatok mennyi­
ségét (~ közel 4 szeresére).

- Vékonyaszfalt technológiát 
alkalmazni szükséges.

- A burkolaterősítést kismérték­
ben csökkenteni célszerű.

- A fejlesztés és fenntartás ará­
nyát módosítani kell. 1997 év­
ben a fejlesztés aránya a 2 db 
csomópont és 5 db tér átépíté­
se miatt jelentősen megnőtt. 
Ha a fejlesztést a továbbiak­
ban is ilyen magas szinten 
tartja az önkormányzat, akkor 
az úthálózat burkolatai fenn­
tarthatatlanná válnak.

Tehát a fenntartást erősen nö­
velni, a fejlesztést pedig csökken­
teni javasoljuk.

6. A PMS:
A PMS -  Pavement Mana- 

gemant System magyarul útpálya 
kezelő rendszert jelent. A PMS a
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műszaki-gazdasági elemzések 
eszköze.

A PMS alkalmazása során az 
útgazdálkodási tevékenység kere­
tében három feladatot kell ellátni:
• az útvagyon megőrzését,
• a funkció (az útvagyonnal va­

ló gazdálkodás) ellátását, és 
annak jövőbeni biztosítását,

• a pénzeszközökről való gon­
doskodást.

A PMS rendszer a következő 
kérdésekre képes választ adni.
• milyen az optimális útállapot?
• kinek optimális?
• elérhető-e az optimális álla­

pot?
■ mi a feltétele?

A PMS előnyei:
• megoldja a pénz elosztásának 

gondját úgy, hogy
• a megfelelő időben, és a meg­

felelő helyen megteendő bea­
vatkozásra ad javaslatokat és 
ezzel

' segíti a forráselosztás haté­
konyságát.

A PMS alkalmazása esetén 
tudjuk:
• milyen az úthálózatunk álla­

pota,
• várhatóan hogyan fognak vál­

tozni az útállapotok,
• milyen fenntartási munkával 

avatkozzunk be és ezen beavat­
kozásnak mi a várható hatása,

■ a különböző forgalmi terhelé­
sű útjainkra mekkora összeget 
kell fordítanunk, hogy ott „op­
timális” útállapot legyen, 
a különböző pénzügyi forrá­
sok esetén milyen beavatkozá­
sokkal tudjuk lassítani legjob­
ban a leromlási folyamatot. 

A PMS alkalmazásával az ön- 
kormányzatok döntéshozói részé­
re több alternatívát lehet kidol­
gozni és be lehet mutatni az egyes 
változatok műszaki-gazdasági 
hatásait.

Az útgazdálkodási rendszer 
(PMS) Magyarországon 1993-tól
4 éves program keretében a Köz­
lekedési, Hírközlési és Vízügyi

Minisztérium Közúti Főosztálya 
döntése alapján a III. világbanki 
közúti projekt hitelének támoga­
tásával került bevezetésre.

A PMS alkalmazásában az or­
szág összes közútkezelő kht-nál 
felkészült szakemberek tudják az 
önkormányzatok munkáját segí­
teni. Ahhoz, hogy bármelyik ön- 
kormányzat takarékoskodni tud­
jon burkolatainak fenntartásánál, 
először befektetni (PMS alkalma­
zásának bevezetése) szükséges. 
Önkormányzati alkalmazásához, 
bevezetéséhez is célszerű lenne 
világbanki támogatást szerezni. 
De ez már egy másik tanulmány 
témája.

Irodalom:
[1] Szombathely M egyei Jogú Város útfenn­

tartási adatgyűjteménye (1996 évi tény, 
1997 évi tény, 1998 évi terv.)

[2] Dr. Tóth Ernő: Útfenntartás, BME Úté­
pítési Tanszék, 1978.

[3] Útügyi erőforrások becslése é s ' hatás- 
vizsgálata, PMS tanfolyam , K.HVM 
Közúti Főosztály, 1997. május

Telephelyek: Veszprém ,
B alatonfüred,

Pápai u. 30. 
Bajcsy Zs. u. 53.

Tel.: (88) 429-233 
Tel.: (87) 342-255

Vegye igénybe szolgáltatásainkat!

személyszállítás • különjáratok bel- és külföldre • 
haszongépjármű, személygépkocsi javítás, 

diagnosztika • környezetvédelmi felülvizsgálat • 
zárt technológiás karbantartás • akkumulátor, 

gumiabroncs, gázolaj értékesítés • 
gépjárműmentés
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Varga Károly | JÁRM ŰIPAR

A magyar járműipar
az Industria ’98 -  Transexpo szakkiállításon

A Budapesti Nemzetközi Vásár- 
központ tavaszi programjának 
legkiemelkedőbb eseménye az 
1998. május 19. és 23-a között 
megrendezett beruházási javak 
nemzetközi szakvására az 
Industria ’98 volt, amelyen ha­
zánkkal együtt 30 ország kiállítói 
vettek részt. A rendezvény ebben 
az évben hatodik alkalommal 
nyújtott bemutatkozási lehetősé­
get az ipar legfontosabb szakterü­
leteinek. A kiállítás 24 ezer négy­
zetméteren közel 1250 résztvevőt 
mutatott be a hazai szakmai és 
nagyközönségnek. A magyar cé­
gek száma 645 volt, míg a külföl­
dieket 594 vállalat képviselte 29 
országból. A külföldi kiállító or­
szágok közül -  amelyek egyben 
önálló nemzeti bemutatóval is je ­
lentkeztek -  a legnagyobb terület­
tel Németország, Csehország, 
Nagy-Britannia, Ausztria, Romá­

nia, Lengyelország és Kína- 
Taiwan vett részt.

A kiállítás a gazdaságban meg­
határozó jelentőséggel bíró ága­
zatok számára biztosított egye­
dülálló bemutatkozási fórumot és 
kiváló lehetőséget az üzleti kap­
csolatok ápolására, valamint léte­
sítésére.

Az Industria ‘98-on a követke­
ző ágazatok mutatkoztak be: 
Nimex-Metex-Bányászati, Kohá­
szati, Energexpo-Energetikai, 
energiagazdálkodási; Instrument- 
Ipari elektronikai és elektrotech­
nikai; Ökotech-Ipari környezet­
védelmi, vízgazdálkodási;
Limexpo-Könnyűipari gépek; 
Transexpo-Közlekedési, szállítá­
si, szállítmányozási; Liftexpo- 
Targonca; Subcontract-
Beszállítóipari és az Invest Fó­
rum-Befektetési találkozó.

A termékbemutatókat még

szakmai konferenciák is színez­
ték, melyek közül a Transexpo 
konferenciát, valamint a MÁV új, 
korszerű (Bhv sorozatú) előváro­
si személykocsijáról tartott tájé­
koztatót említem meg.

A következőkben -  a teljesség 
igénye nélkül -  elsősorban a jár­
művek, valamint alkatrészeik 
szempontjából közérdeklődésre 
érdemes hazai kiállítókat és jár­
műipari újdonságokat ismerte­
tem.

A M ÁV új, korszerű elővárosi 
vasúti személykocsija (1. ábra).

A korszerű elővárosi személy- 
kocsi a régi (35-40 éves) MÁV 
gyártmányú (Bhv sorozatú) vasú­
ti személyszállító járműnek a -  
MÁV Szolnoki Járműjavító K ft- 
ben, valamint az Adtranz MÁV 
Dunakeszi Vagongyártó és Javító 
Kft.-ben elvégzett -  teljes felújí­
tásával jött létre. A jármű tervezé­

1. Az új elővárosi MÁV személykocsi
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sét is — a megrendelő igényeinek 
figyelembevételével -  az említett 
kft-k végezték. Ennek során Szol­
nokon készült az oldalfalajtók be­
építésének, a homlokajtóknak, az 
alváz alatti villamos szerelvé­
nyek, a fűtésnek és burkolatának, 
a padozatnak, a végzárlámpa 
süllyesztésének és a külső színe­
zésnek a terve, míg a belső bur­
kolat kialakítását és a vizes blok­
kot Dunakeszin tervezték meg.

Az új elővárosi személykocsi­
kat a MÁV a főváros és 100 km- 
es körzete személyszállításának 
fejlesztése céljából tervezi forga­
lomba helyezni, amely során 40 
db elővárosi szerelvény kerül 
rendszerbe állításra. Az új elővá­
rosi szerelvény összetétele a kö­
vetkező lesz: egy villamos moz­
dony (meglévő átszínezve), az új 
Bhv sorozatú személykocsik és 
egy vezérlőállásos személykocsi 
(kialakítása ugyancsak folyamat­
ban van). Az elővárosi jármű fel­
építésére és készítésére vonatko­
zó fontosabb információk a kö­
vetkezők (1. táblázat).

A kocsitér kialakítása. A kocsi 
két végfeljáró és egy középfeljáró 
előtérrel és három utastérrel ren­
delkezik. A kézifékes kocsivégen 
az előtérből nyílik a WC és mos­
dó helyiség, az utastér felőli vég­
falra pedig a kapcsolószekrényt 
szerelték fel. A kézifékes oldalon 
19 ülőhellyel dohányzó szakasz 
kialakítására alkalmas utastér, 
majd ezt követően 16 ülőhellyel 
nemdohányzó utastér került kia­
lakításra, a kézifék nélküli vég fe­
lől pedig 44 ülőhellyel ellátott 
nemdohányzó utastér helyezke­
dik el. A kocsivégi és a középfel­
járó előtérbe a jármű mindkét ol­
dalán egyszárnyú IFE gyártmá­
nyú lengő tolóajtón lehet felszáll­
ni, az előterek és az utasterek kö­
zött egyszárnyú nyílóajtókat ala­
kítottak ki, a kocsik közötti átjá­
rást pedig ugyancsak egyszárnyú 
nyílóajtók biztosítják.

Az alváz és a szekrény. A kocsi 
alvázán tisztítás és ellenőrzés 
után a szükséges javításokat és 
átalakításokat elvégezték. így a 
kocsivégeken az új ajtótípusnak

megfelelően -  az eredeti csavaro­
zott lépcsők helyett -  az alváz­
véghez hegesztett zárt lépcsőak­
nát alakítottak ki; a kocsiközépen 
a felszállás megkönnyítése érde­
kében az alváz főtartóit alakítot­
ták át; a statikus akkutöltő felfüg­
gesztésére pedig tárnokát hegesz­
tettek fel. A tető javítása lemez­
cserével történt, a lemezburkola­
tok kielégítő állapota következté­
ben az oldalfalakat azonban nem 
kellett cserélni. A hullámpadlókat 
az utastérben nem cserélték, a 
WC-k környékén azonban ezek is 
javításra szorultak.

A forgóvázak. A  kocsi eredeti 
Kaláka III. típusú forgóvázait 90 
jellegű forgóvázakra cserélték ki, 
amelyek a jármű elővárosi forga­
lomra való alkalmasságát növel­
ték, a szükséges karbantartási 
igényt pedig csökkentették. Az 
alkalmazott lengéscsillapítók, va­
lamint a csapágyak élettartama 
karbantartás nélkül várhatóan el­
érő a 900 ezer km futásteljesít­
ményt.

A vonó- és ütközőkészülékek. 
Javítás után az eredeti típusok ke­
rültek visszaszerelésre, mégpedig 
a 96-os jellegű gyűrűrugós ütkö­
zőkészülék és a tekercsrugós át­
menő vonókészülék.

A fékszerkezet. A  légfékrend­
szer KE-P típusú, amely KE 1A 
SL kormányszeleppel, 14” mére­
tű sajtolt fékhengerrel és 75 lite­
res légtartállyal rendelkezik. A 
kézifék (eredeti) és az alváz alatt 
lévő kézifék húzórúdon és a fék- 
rudazaton keresztül mindkét for­
góvázat fékezi.

Az ablakok. A  régi ablakok he­
lyett kettős biztonsági üvegezésű 
ablakok kerültek alkalmazásra, 
fele-fele arányban osztott (lehúz­
ható), illetve fix kivitelben. A 
külső üveg 6,76 mm-es ragasztott 
(VSG), amelynél a 0,76 mm-es 
biztonsági fólia megakadályozza 
a kővel történő átdobást, a belső 
üveg pedig 4 mm-es Parsol szür­
ke (ESG) fényvédő üveg az erős 
fények megszűrése céljából. Az 
ablakok alumínium kereteit a ko­
csiszekrényhez elasztikus ragasz­

1. táblázat
Az új elővárosi M ÁV vasúti szem élykocsi főbb m űszaki adatai

Jellegrajz száma: 107-00.002
Ülőhelyek száma: 79
Nyomtávolság: 1435 mm
Ütközőmagasság: 1060 mm
Kocsi hossza ütközőkkel: 23740 mm
Alváz hossza: 22440 mm
Kocsi külső szélessége: 2832 mm
Kocsiszekrény magassága: 3864 mm
Legnagyobb kocsimagasság: 3943 mm
Forgócsap távolság: 16500 mm
Szélső tengelytávolság: 19000 mm
Forgóváz tengelytávolság: 2500 mm
Kocsi tömege üzemképes állapotban: 36,6 tonna
Engedélyezett max. sebesség: 120 km/h
Legkisebb pályaívsugár: 150 m
Fékrendszer: KE-P
Rudazatállító: SAB DRV 2A-600
Fékhenger: 14” sajtolt
Forgóváz típus: 90 jellegű
Fűtési rendszer: 1500 V 50 Hz kályhafűtés 

+ szellőzés
Energiaellátás: VHJ statikus akkutöltő,

1500/24 V
Akkumulátor: 18 cellás KPM 410 Ah
Világítás: fénycsöves, egyedi

inverterrel
Kocsiszekrény szelvény: MSZ 8693
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tóanyaggal rögzítették, amely 
egyben ellátja a tömítőanyag sze­
repét is.

A belső berendezések. A belső 
terek formai és szín kialakítása a 
megrendelővel egyeztetett lát­
ványterv szerint készült. A kocsi­
ba az eredeti (műbőr bevonatú) 
ülések helyett korszerű, ergonó­
miailag kialakított egyedi jellegű, 
textilhuzatú ülések kerültek (2. 
ábra). A 2 + 2 rendszerű kettős

ülések elrendezése részben páho- 
lyos, részben soros. Az utasterek­
ben az oldalfalakra hosszirányú -  
fémszerkezetű üvegbetétes -  
poggyásztartókat szereltek fel.

Energiaellátás, villamos vilá­
gítás. A kocsi energiaellátását a 
villamos fűtési fővezetékről táp­
lált statikus akkutöltő-berendezés 
biztosítja, amely tölti a 410 Ah 
kapacitású akkumulátortelepet és 
ellátja az egyenáramú fogyasztó­
kat. A világítás egyedi inverteres 
fénycsöves rendszerű, melynek 
három fokozata van (1/1 teljes-, 
1/2 csökkentett- és szükségvilágí­
tás).

Fűtés, szellőzés. A kocsi gőzfű­
tési rendszere megszüntetésre ke­
rült, a nagyfeszültségű villamos 
fűtés azonban megmaradt. A fűté­
si áramkör kapcsolását az eredeti 
AJO-5 típusú kapcsoló és bizto­
sítószekrény szolgálja. A hőmér- 
séklet-szabályozást az utasterek­

ben elhelyezett érzékelők, vala­
mint az alváz alá beépített külső 
hőérzékelő segítségével a köz­
ponti kocsivezérlő végzi. A villa­
mos fűtés kapcsolója is a világítá­
si kapcsolótáblán helyezkedik el.

A kocsi középső előterének 
mennyezete felett egy központi 
szellőzőberendezést szereltek fel, 
amely az oldalfalakon elhelyezett 
beszívórácsokon (és szűrőkön) át 
kapja a friss levegőt, és a

mennyezet felett végigfutó lég- 
csatornákon osztja el szükség 
szerint az utasterekben a felmele­
gített levegőt. Az utastéri nyílóaj­
tók alsó részén elhelyezett rácsok 
a levegő áramlását teszik lehető­
vé a kocsivégi előterek felé, ahol 
az elhasználódott levegő statikus 
szellőzőkön át eltávozik. A szel­
lőzőberendezés két 230 V 200 W- 
os radiális ventillátorral és 230 V 
2 x 5  kW teljesítményű fű tőre­

giszterrel rendelkezik, amelyek 
kb. -10°C külső hőmérsékletig 
biztosítják a befújt kb. 1000 m /h 
mennyiségű levegő felmelegíté­
sét 20°C-ra.

A MA V Tiszavas Miskolci Jár­
műjavító Kft. a saját tervezésű és 
készítésű „ Sgnss sorozatú konté­
ner- és csereszekrény-szállító 
vasúti teherkocsit” mutatta be, 
amely megkapta az Industria 
Transexpo különdíjat is. A jármű 
a nemzetközi és a hazai árufuva­
rozás egyik legdinamikusabban 
fejlődő területének -  a közúti­
vasúti kombinált áruszállításnak
-  a lebonyolítását segíti elő (3. 
ábra).

A vasúti teherkocsi fő méretei
-  különös tekintettel az 1155 mm- 
es padlószint-magasságra, a rak­
felület méreteire, valamint a kon­
téner-körmök elhelyezésére -  
megfelelnek az UIC 571-4 
döntvény „2a” építési formára 
vonatkozó ajánlásainak, továbbá 
biztosítják a szabványos méretű 
nagy konténerekkel történő rako­
dás minden változatát.

A precíz tervezés, valamint az 
elvégzett sokrétű -  statikus és di­
namikus -  szilárdsági vizsgálatok

eredményeként elért 20 tonna 
alatti önsúly és az R7T 
monoblokktárcsás kerékkel sze­
relt korszerű, Y25 típusú forgó­
váz 60 tonna rakománysúlyig 120 
km/h, 70 tonna rakománysúlyig 
pedig 100 km/h közlekedési se­
bességet tesz lehetővé nemzetkö­
zi forgalomban is.

A két darab RLV szeleppel épí­
tett KE-GP-A fékrendszer lehető­
vé teszi a forgóvázak fékerejének

2. Az új elővárosi MÁV személykocsi belső kialakítása

3. Transexpo különdíjas konténer- és csereszekrény-szállító vasúti teherkocsi
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egymástól fíiggetlen szabályozá­
sát, ami egyenlőtlen terhelésel­
oszlás esetén is kiváló fékhatást 
biztosít.

Az „üres-rakott” állapot kijel­
zéséről a kocsi oldalán elhelye­
zett raksúlyállapot visszajelző 
gondoskodik.

A szállítmányt a menetközben 
jelentkező káros dinamikus hatá­
soktól a korszerű -  saját gyártmá­
nyú -  TecsPak betétes ütköző- és 
vonókészülékek védik. A jármű 
futás közbeni alacsony zajkibo­
csátása -  88,2, illetve 93,4 dB/A/
-  minden tekintetben kielégíti a 
szigorú környezetvédelmi előírá­
sokat. Ajárm ű alkalmas 3 db 20’- 
as, vagy 2 db 30’-as, vagy 1 db 
40’ + 1 db 20’-as, vagy 1 db 40’- 
es nagykonténer, illetve csere- 
szekrények szállítására is.

A MA VDebreceni Járműjavító 
Kft. átalakított és korszerűsített 
vasúti járműveket állított ki, me­
lyek közül az eltolható oldalfalú 
német (Hbis sorozatú DB), illetve 
a magyar (Hbills sorozatú MÁV) 
megrendelésre készített teherko­
csikat, valamint a hulladékok és 
veszélyes anyagok kombinált fu­
varozására használható, és görgős 
konténerek szállítására alkalmas 
ACTS vasúti kocsit emelem ki. A 
bemutatott vasúti járművek közül 
az utóbbit a következőkben rész­
letesebben is ismertetem.

A MÁV pőrekocsiból átépített 
Sips sorozatú ACTS  (Abrol 
Container Transport System) 
rendszerű fordítókeretes vasúti 
kocsit a Zöld Láng Logisztikai 
Rt. (Budapest) megrendelése 
alapján az Rs sorozatú vasúti jár­
mű alvázának felhasználásával 
készítették. Az átalakítás során a 
régi járműről a lehajtható hom­
lokfalakat, a rakoncákat, illetve a 
rakoncatartókat, a kötélgyűrűket 
és a fa padlózatot eltávolították, 
majd az alvázat szemcseszórással 
megtisztították. Ezt követően a 
hegesztési varratokat ellenőriz­
ték, szükség esetén felújították, 
illetve ahol kellett, az alvázat 
megerősítették, majd új padlózat­
tal látták el a járművet és felsze­

relték az ACTS rendszerű fordí­
tókereteket a rögzítőszerkezetek­
kel együtt (4. ábra).

Az átalakított Sips sorozatú 
vasúti teherkocsi főbb műszaki 
adatai: ütközők közötti hossz 
19,9 méter; az alváz hossza 18,66 
méter; a forgócsaptávolság 14,86 
méter; a forgóváz tengelytávolsá­
ga 1,8 méter; a rakfelület magas­
sága 1,387 méter; a forgóváz tí­
pusa Y25; a sajáttömege 27 500 
kg; maximális sebessége 120/100 
km/h; a fékberendezés KE-GP-A 
típusú.

A Zöld Lánc Logisztikai Rt.-ot 
1996. áprilisában a Magyar Ál­
lamvasutak Rt. és a MASPED El­
ső Magyar Általános Szállítmá­
nyozási Rt. kifejezetten azzal a 
céllal hozta létre, hogy részt vál­
laljon és piaci részesedést szerez­
zen az egyes termékdíjas anya­
gok hulladékainak környezetkí­
mélő begyűjtésében és vasúti fu­
varozásában. A Társaság 1996 
októberében a Központi Környe­
zetvédelmi Alap pályázatán 
programgazdai feladatkört nyert 
el akkumulátor hulladék, használt 
gumiabroncsok és csomagolóa­
nyagok (papír, üveg, műanyag) 
begyűjtésére és szállítására.

A piaci helyzet elemzése után a 
Társaság alapítói úgy döntöttek, 
hogy a megvalósítandó üzleti 
stratégiát a Nyugat-Európában 
már sikerrel alkalmazott és dina­
mikusan fejlődő ACTS vasúti és 
közúti kombinált szállítási és be­
gyűjtési rendszer bevezetésére,

alkalmazására alapozzák. Ezért a 
Zöld Lánc Rt. 1997 júliusában 
megvásárolta a svájci 
Tuchschmid AG ACTS vasúti ko­
csik gyártására vonatkozó licen- 
cét.

Az ACTS rendszer alapja a 
szabványos, -  de a szigorú kör­
nyezetvédelmi és vasúti előírá­
soknak megfelelő -  görgős konté­
ner. A konténerek alkalmasak a 
hulladékok és -  az egyéb szüksé­
ges előírások betartása esetén -  
veszélyes hulladékok begyűjtésé­
re, tárolására és szállítására; brut­
tó terhelhetőségük 16,5 tonna, 
maximális térfogatuk pedig 29 
m . Az igényeknek megfelelően 
eddig mintegy 30 féle konténertí­
pust fejlesztettek ki.

A konténert a tárolóhely és a 
legközelebbi vasútállomás között 
speciális emelőszerkezettel ellá­
tott közúti tehergépjármű moz­
gatja. Az ACTS vagon minden 
olyan vasúti vágányon kiszolgál­
ható, ahol a vasúti teherkocsi 
mellett mintegy 10 méter széles -  
a gépkocsi biztonságos mozgásá­
nak megfelelő szilárdságú -  sza­
bad terület áll rendelkezésre. A 
rendszer üzemeltetését a Zöld 
Lánc Rt. 1997 szeptemberétől bé­
relt ACTS vagonokkal, 1998 má­
jusától pedig 40 db saját teherko­
csival végzi, melyeket a MÁV 
Debreceni Járműjavító Kft. készí­
tett (4. ábra).

Az Ikarus Járműgyártó Rt. a 
beruházási javak 1998 évi szak­
vásárán a nyolcméteres m idi­

4. A Zöld Lánc Rt. Sips sorozatú fordítókeretes vasúti teherkocsija
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busztól a 18 méter hosszú csukló­
son át a négy méter magas, 76 
személyes emeletes autóbuszig 
összesen tizennégy különféle mo­
dellt mutatott be. Az Ikarus 200- 
as buszcsalád  megújításával a 
magyar autóbuszgyártó társaság 
célja az EU-normáknak megfele­
lő, nagy szériában készülő, ked­
vező árú autóbuzok készítése 
volt. Ezek a termékek elsősorban
-  a 256 Classic típusú elővárosi 
és a 263 Classic típusú városi au­
tóbuszok -  a hazai Volán-társasá­
gok igényeinek készülnek. A mű­
szaki tartalom megújulásával pár­
huzamosan a járművek esztétikai 
megjelenése is változott, mivel 
ezeket az autóbuszokat új hát- és 
homlokfallal látták el.

Bemutatták az Industrián az 
Ikarus 543-as típust is, amelynek 
karosszériája lehetővé teszi a 
Nissan alvázának  befogadását, 
valamint ugyancsak Nissan főele­
mek beépítését. A Summit Motor 
Ltd. és az Ikarus Rt. közötti 
együttműködés keretében 7, vala­
mint 8,5 méteres alvázakra sze­
relnek majd felépítményeket, és 
amennyiben a tesztelés megfelelő 
eredményű lesz, komoly üzleti 
esélyei lehetnek a gyárnak az eu­
rópai értékesítésen túl Távol-Ke­
leten és Afrikában is. A 8,5 méte­
res (midi) autóbuszok iránt 
ugyanis -  itthon és külföldön is -  
igen nagy az érdeklődés.

A kiállított 415-ös és 435-ös 
szóló, illetve csuklós városi autó­
busz a pozsonyi közlekedés ki­
szolgálására készült, a hagyomá­
nyos formájában megjelenő 280- 
as gázüzemű autóbusz pedig azt 
igazolja, hogy az Ikarus nem ha­
gyott fel az alternatív hajtáslán­
cok fejlesztésével és alkalmazásá­
val sem.

A következőkben a kiállításon 
bemutatott autóbuszok közül az 
egyiket részletesebben is ismerte­
tem.

Az Ikarus 256 Classic típusú 
elővárosi autóbusz (5. ábra). A 45 
ülő és 78 álló utas szállítására al­
kalmas autóbusz hossza 11,99 
méter, szélessége 2,5 méter, ma­

gassága 3,45 méter, a mellső túl- 
nyúlás 2,71 méter, a hátsó túlnyú- 
lás 3,2 méter, a hasznos terhelés 
6800 kg, az összgördülőtömeg 17 
500 kg, a legnagyobb sebesség 
pedig 105 km/h.

A motor: Detroit Dizel S50 
(Euro-2), 4 hengeres, álló soros, 
négyütemű dízel, turbófeltöltött, 
melynek maximális teljesítménye 
205 kW (278 LE) 2100 l/min. 
fordulatnál.

A sebességváltó: ZF Hungária 
S6120U fogaskerekes szinkroni­
zált sebességváltó.

Rugózás: légrugózás belső gu­
miütközéssel, terheléstől függet­
len automatikus szintszabályo­
zással; teleszkóp rendszerű, hid­
raulikus lengéscsillapítókkal.

A fékrendszer: kétkörös nyo­
mólégfék, rugóerőtárolókkal, au­
tomatikus fékutánállítóval és fűt­
hető légszárítóval, valamint 
Knorr típusú ABS/ASR rendszer­
rel.

Kormányzás: CsA C500.14 
hidraulikus szervokormány.

A felépítmény: négyszög ke­
resztmetszetű acélcsőből készült 
önhordó kivitel, melynek korrózi­
óvédelmét zománcfestékkel biz­
tosították. A fenékváz és a ka­
rosszéria zárt szelvényeinek belső 
terét üregvédelemmel látták el, a 
padlóváz rácsszerkezetét pedig 
bitumenbázisú alvázvédő anyag­
gal vonták be.

Burkolatok: az oldal horgany­
zott feszített acéllemezből, a 
homlok-, valamint a hátfal pedig 
sajtolt acéllemezből és 
üvegszálerősítésű poliészterből 
készült. A belső burkolat kemény 
műanyag lemez; a padló gomba­
mentesített rétegelt falemez, ame­
lyet részben ragasztva, részben 
csavarozva erősítettek le; a padló­
borítás pedig sima csúszásmente­
sített PVC:

Fűtés: az utastérben melegvi­
zes fűtőkészülék ventillátoros hő- 
kicserélőkkel az ülések alatt.

Szellőzés: ventilátor segítségé­
vel és nagyméretű -  kívülről is 
nyitható -  vészkijárati tetőszellő­
zőn keresztül.

Beépíthető extrák: teljes lég­
kondicionálás; hőszigetelt, színe­
zett ablakok; és audio/video rend­
szer.

A Rába Magyar Vagon- és 
Gépgyár Rt. a beruházási javak 
nemzetközi szakvásárán az „ A ” 
szabadterületen, annak is 750 m2- 
es részén állította fel standját és 
vonultatta fel termékeit. A Futó­
mű Üzletág négy gyártmánnyal 
szerepelt a bemutatón, mégpedig 
a 932.21 merevtengelyű mellső, a 
BPR-17.54-RD portál hátsó, a 
700.26 portál mellső futóművel, 
valamint az 578.01 típusú nedves- 
fékes traktorfutóművel. A Motor 
Üzletág két -  Euro 2-es követel­
ményeket teljesítő -  erőforrását; a

5. Ikarus 256 Classic típusú elővárosi autóbusz
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D10 TLL-265 típusszámú álló, 
illetve a D10 UTLL-235 típusú 
fekvő dízelmotort mutatta be. A 
Rába Jármű Üzletág pedig a 320 
típusú mezőgazdasági erőgépet, 
egy autóbuszt, a 20.235 típusú 
kéttengelyes, összkerékhajtású 
tehergépkocsit, katonai tehergép­
kocsit, valamint midi autóbusz al­
vázakat állított ki. A bemutatott 
termékek közül kettőt -  az 
Industria nagydíjas 578 típusú 
nedvesfékes traktorfutóművet és 
egy autóbusz alvázat -  bővebben 
is ismertetek.

578.01 típusú hidromotoros 
kormányzásit, nedvesfékes fu tó ­
mű gumihevederes traktorokhoz.

Az Industria ’98 Nagydíjas ter­
méket a Rába Futómű Üzletága 
az USA egyik legnagyobb trak­
torgyárának -  a John Deere cég­
nek -  a pályázati felhívásra fej­
lesztette ki, amely a mezőgazda­
ságban használatos gumihevede­
res nehéz traktorokhoz kerül beé­
pítésre. A futómű különlegessége, 
hogy gumihevederes, s mind a 
felfüggesztését (szinte része az 
alváznak), mind a kormányzási 
rendszerét tekintve újdonságnak 
számít. A gyártó tájékoztatása 
szerint az erőgéphez használható 
futómű -  konstrukciós kialakítá­
sára, minőségi és élettartam para­
méterei alapján-jelenleg a felve­
vő piacon egyedülálló.

A nedvesfékes traktorfutómű

főbb műszaki jellemzői: max. mo­
tor teljesítmény 368 kW/500 LE; 
max. tengelynyomás 165 kN; 
max. behajtó fordulatszám 4600 
l/min; futómű összáttétel 38,787; 
kormányzás áttétele 171,524; a 
kormány hidromotorjának telje­
sítménye 294 kW/400 LE; több­
lamellás nedvesfék.

A Rába B. 114.50-113 típusú 
távolsági midibusz alváz (6. áb­
ra) kereszttartókkal összekötött 
sajtolt „U” profilú hossztartókból 
került kialakításra, melynek főbb 
méretei (méterben): a teljes
hossza 7,477, a mellső kinyúlás
1,67, a tengelytávolság 3,65, és a 
hátsó kinyúlás 2,157.

Tömegadatok (kg-bán): saját 
tömege 3150, a mellső tengely- 
terhelés 730, a megengedett mell­
ső tengelyterhelés 3200, a hátsó 
tengelyterhelés 2430, a megenge­
dett hátsó tengelyterhelés 6000 és 
a megengedett összgördülőtömeg 
9200.

A motor: MÁN D0824 LOH
05 E-2 típusú, négyütemű, soros, 
4-hengeres, dízel, vízhűtése álló 
motor, turbófeltöltéssel, levegő­
levegő visszahűtéssel (Euro-2), 
melynek a teljesítménye 114 kW 
(155 LE) 2400 l/min. fordulatnál.

A tengelykapcsoló: F.u.S. MFZ 
362 típusú, száraz, egytárcsás 
tengelykapcsoló, hidraulikus mű­
ködtetéssel, mechanikus rásegí­
téssel.

A sebességváltó: ZF S6-36 + 
TELMA FOCOL 90 retarderrel, 6 
előremeneti szinkronizált foko­
zat, 1 hátrameneti fokozat; maxi­
mális sebesség 107 km/h.

A mellső futóm ű  típusa: Rába 
270.75 kerékagy + Rába függet­
len felfüggesztés, tárcsafékkel 
szerelve.

A hátsó futóm ű  típusa: Rába
360.07 egyfokozatú, hajtott hátsó 
futómű, tárcsafékes kivitel, a fu­
tómű áttétel 4,11.

Felfüggesztés: elől: légrugózás 
2 db légrugóval és egy légrugó­
szeleppel, két lengéscsillapítóval. 
Hátul: légrugózás 4 db légrugó­
val és két légrugószeleppel, négy 
lengéscsillapítóval, stabilizátor.

Gumiabroncs: Semperit 225/75 
R17,5; keréktárcsa mérete 6,75 x
17.5.

A kormánymű Csepel C 300.92 
típusú, hidraulikus szervokor­
mány állítható kormányoszloppal.

A fékrendszer: kétkörös, di- 
rektműködésű, elől-hátul tárcsa­
fékkel; a rögzítőfék rugóerő- 
tárolós rendszerű, indirekt műkö­
désű és a hátsó futóműre'hat.

Elektromos berendezések. A 
feszültség 24 V; az akkumulátor 2 
x 12 V, 140 Ah; a generátor 140 
A, 28 V.

A Trailer Jármű- és Acélszer- 
kezet Tervező és Gyártó Kft. (Bu­
dapest) vezetőfülkével ellátott já ­
róképes alvázakra épített speciá­
lis tehergépkocsi felépítményeket 
állított ki, melyek közül a „napos 
csibe” szállító és a hőszigetelt 
tartályos járm űveket említem 
meg.

A Tatra 815 R l l  típusú alvázra 
szerelt 14 ezer literes hőszigetelt 
tartályos felépítményű tehergép­
kocsi főbb műszaki paraméterei 
(a hossz méterben, a súly kg- 
ban): teljes hossz 9,3, szélessége
2.5, magassága 3,3, a tartály 
hossza/átmérője 5,905/1,8; saját 
tömeg 13 600, terhelhetőség 
9900, max. összes tömeg 23 500; 
a tartály bruttó térfogata 14 000 
liter; a tartály próbanyomás 4 bar; 
a jármű alkalmas az ADR 3, osz­
tály 3.b, 17.b, 31.c, 32.c pontjá-
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7. Hőszigetelt tartályos felépítményű tehergépkocsi jellegrajza

bán megjelölt anyagok szállításá­
ra (7. ábra).

A M -U -TH ungária  Kommuná­
lis Járm űgyártó Kft. (Környe) 
kommunális gépjárművek forgal­
mazásával, gyártásával, felújítá­
sával és szervízelésével foglalko­
zik. Az osztrák-magyar kooperá­
cióban készített „M -U-T” márka­
jelű kommunális járm űvek orszá­
gosan ismert és alkalmazott faj­
tái: a szippantó-kocsik; a csator­

namosó és tisztító gépkocsik; a 
kombinált nagynyomású csator­
natisztító gépjárművek iszapszívó 
berendezéssel; kétkaros és akasz­
tóhorgos konténerszállító járm ű­
vek; a szemétgyűjtő gépjárművek 
és az utcaseprő gépkocsik. A szé­
les választékból a közismert M- 
U-T Rotopress 205 típusú forog­
va tömörítő és a M-U-T 
Variopress 211 típusú préselve tö­
mörítő hulladékgyűjtő célgép csa­

ládot említem meg.
A Trigon Electronic Kft. (Salgó­

tarján) által az autóbuszok hajtás­
láncának vezérlésére kifejlesztett 
EG S típusú vezérlő rendszere a 
tengelykapcsoló és a sebességvál­
tó félautomatikus működését teszi 
lehetővé. A vezérlő rendszer a ZF
6 + R fokozatú mechanikus sebes­
ségváltó és az Ikarus által alkalma­
zott különféle tengelykapcsolók 
működtetését könnyíti meg.
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Dr. Nagy József | VASÚTI ÉPÍTÉS

A hézagnélküli 
vasúti felépítmény

alkalmazásának fekvésbiztonsági alapjai, 
fejlesztésének lehetőségei (3. rész)

5. A 48 kg/m tömegű sínrend­
szert hézagnélküli vágány 
hőokozta (statikus) kivetődé­
sének a vizsgálata
Ez a fejezet azokat az alapvetően 
fontos vizsgálatokat, elméleti 
összehasonlító megállapításokat 
tartalmazza, amelyek ismerete 
nélkül a hézagnélküli vágány szé­
leskörű (szabványos) alkalmazá­
sát, felelősséggel nem lehetett 
volna megerősíteni.

Az 1. fejezetben jeleztük, hogy 
a hézagnélküli vágány kritériu­
mát kielégítő hosszúságú és kia­
lakítású kísérleti pályákon hajtot­
tuk végre a kivetődési kísérletein­
ket.

A kísérletek adatait értékelve 
határoztuk meg azokat az Fh. 
(kN) erőket és a kivetődési 
hosszakat, hossz- és oldalirányú 
elmozdulásokat, amelyek jellem­
zik a különféle állapotú hézagnél­
küli vágányok fekvésbiztonságát. 
A hatvani deltavágányban előké­
szített első, 48-as sínrendszerű 
talpfás, 192 m-es kísérleti sza­
kasz távlati képét a 14. ábra 
szemlélteti.

Ismeretesen a vágányban a sín­
hőmérsékletek változása, vala­
mint a dinamikus járműterhelé­
sek hatására, különböző alakú 
fekvéshibák jöhetnek létre. A 
gyakorlati tapasztalatok és szaki­
rodalmi adatok, öt jellegzetes 
csoportra osztják a vízszintes irá­

nyú fekvéshibákat (15. ábra).
Az egyenes vágányban első­

sorban „B”, és az „E” irányhibák 
veszélyesek. Az utóbbi egy elmé­
letileg végtelen hosszú félhullám, 
amely a vágány fekvésbiztonsági 
számítások szerint a legveszélye­
sebb. A vágánykivetődési számí­
tások szerint az egyenes vágá­
nyokban a „B” típusú fekvéshiba 
fordul elő. Az ívekben fekvő vá­
gányoknál R (m) sugarak eseté­
ben az „A, -  míg nagyobb körí­
vekben a „C” irányhiba alakokat 
tartják veszélyesnek a vágány 
stabilitása szempontjából.

5.1. A kísérletek előkészítése 
és végrehajtása

A kísérletek előkészítése elsősor­
ban arra irányult, hogy megálla­
pítsuk a nap sugárzó melegének a 
hatását a sínre. Ismeretes, hogy a 
to fektetési sínhőmérséklettől el­
térő hőmérsékleten, a sínekben 
feszültségek ébrednek, amelyek­
nek nagysága teljes dilatációs 
gátlás esetén az 1. összefüggés 
szerint alakul, ahol a t (°C) a 
megváltozott sínhőmérséklet és 
At (°C) pedig a sínhőmérséklet 
különbsége.

14. ábra A hatvani deltavágányban kísérletre előkészített első, 48-as sínrendsze­
rű talpfás 192 m-es kísérleti vágány távlati képe

A cikk első két része a Közlekedéstudományi Szemle 1998. évi 1. és 4. számaiban jelent meg.
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kísérlet eredményét a 16. ábra alakváltozását gátló külső erőktől 
mutatja. függ. Ha pl. a nap sugárzó hatásá-

16. ábra A napsugárzás okozta hőmérséklet-eloszlás a sínekben

Abban az esetben, ha a sínhő­
mérséklet a sínkeresztmetszet 
minden pontjában azonos, akkor 
az F  (kN) síntengelyirányú erők 
nagysága közismerten a 2. képlet 
szerint alakul.

Méréseink szerint a nap sugár­
zó hatására a sínkeresztmetszet 
különböző pontjai, még a stacio­
nárius állapot elérése után is kü­
lönböző hőfokúak lesznek. Ezért 
a nyomóerőkhöz szükséges t (°C) 
sínhőmérséklet csak egy átlagér­
ték.

Ennek nagysága 
V  tdA

tk = ± ± ------, (°C ) ; (19).
A

Mivel azonban a sínkereszt­
metszet különböző pontjai más­
más hőmérsékletűek, ezért a dila­
tációs gátlás miatt keletkező hő­
feszültségek is, illetőleg sínten­
gelyirányú erők, a sínkeresztmet­
szet különböző pontjaiban válto­
zó nagyságúak lesznek. így az 
eredőjük hatásvonala is a sínten­
gelyhez képest, a feszültségek 
asszimetrikus eloszlása miatt el­
tolódik.

A napsugárzás okozta hőmér­
séklet eloszlást megvizsgáltuk, 
2,0 m hosszúságú talpfára lekö­
tött 48,3 kg/m tömegű sínen. A

15. ábra A vágány vízszintes síkú irányhibái

Ebből megállapítható, hogy a 
sínhőmérséklet növekedésekor a 
sín egyes pontjai nem azonos hő­
mérsékletűek. A sínkeresztmet­
szetben a hőfeszültségek eredője 
a sínkorona felé, függőleges 
irányban a sín hossztengelyétől y 
... távolságra tolódik el. A feszült­
ségek horizontális asszimetriája 
miatt ez a vízszintes síkban is ha­
sonló lesz. Itt az eredő x  ... távol­
ságra tolódik, a nagyobb feszült­
ségű napsütött oldal felé (17. áb­
ra).

Az eltolódás (x ... y) mértékei 
tehát, a sín hőállapotától és az

17. ábra A feszültségek függőleges és 
vízszintes asszimetriája a sínben
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alumínium /emez 
vízmentes pap/r

atumlmm foltú

.fűtőtest
. fűtőtestet rög/itőkengyel

18. ábra A fűtőtestek elhelyezésének és a sínszálak burkolásának a vázlata

ra a sín térgeometriai viszonyai 
nem változnak (teljes dilatációs 
gátlás), vagyis ha a hőfeszültsé­
gek kiegyenlítődését külső erők­
kel megakadályozzuk, akkor 
azok eredőjének a nagysága és 
helye meghatározható, amennyi­
ben a sínhőmérséklet méréshe­
lyeinek a számát a sínkeresztmet­
szetben növeljük. A sínkereszt­
metszet 16. ábra szerinti két kü­
lönböző pontján mért hőfokok is­
meretében, a sínkeresztmetszet 
hőasszimetriája és a kivetődésre 
is kritikus tkr = + 60°C környeze­
tében, az y értéke kb. 8 mm-re, az 
x pedig 4 mm-re adódik.

A napsugárzás hatására tehát 
az elmozdulásában gátolt vasúti 
sínekben hajlítónyomaték ébred, 
ez a sínt függőleges irányban ki­
hajlítani igyekvő:

M, = Fy = a EA (tkr -  í0)y; (20)

és a vízszintes síkban pedig az 

M2 = Fx = a  EA (tkr -  t0)x\ (21)

nyomatékokból tevődik össze.
Ha a sín szabadon diktálhat, a 

sínkeresztmetszetben feszültség 
kiegyenlítődés keletkezik és en­
nek következtében a sín térgeo­
metriai alakját megváltoztatja. A 
sín alakváltozásának mértéke a 
sínkeresztmetszetben a hőmér­
séklet eloszlás függvénye, amely 
addig fokozódik, amíg a hőfe­
szültségek eredője a sín tengely- 
vonalán kívül esik.

Mindezek bizonyítják, hogy a 
dilatálásban gátolt vasúti sínek­
ben a nap sugárzása olyan fe­
szültségeket és erőhatásokat 
okoz, amelyeket a sínigénybevé­
telek, a vágánykivetődések vizs­
gáltakor figyelembe kell venni.

Mindezek miatt a hézag nélkü­
li vágány ki vetődését okozó kriti­
kus erők vizsgálatát csak a sínek 
külső felületeit érő, a napsugárzás 
hatását jól megközelítő mestersé­
ges felmelegítésével lehet elvé­
gezni. Ezt a felmelegítést úgy le­
het megoldani, ha a sínkereszt­
metszet hőmérséklet eloszlását 
biztosítjuk, a napenergia okozta 
hőmérséklet eloszlása szerint. Ezt

vizsgálataink szerint a 18. ábrán 
látható fűtőtestek alkalmazásával 
és elhelyezésével lehet elérni.

Ez bizonyítja, hogy a statikus 
vágány-fekvésbiztonságok (kive­
tődések) vizsgálatát, nem szabad 
közvetlenül a sínszálakba táplált 
hőenergia felmelegítésével vég­
rehajtani.

Mindezt figyelembe véve tehát
-  eltérően egyes külföldi kísérle­
tektől -  a villamos energiát nem 
vezettük közvetlenül a sínekbe, 
hanem a 2,0 m hosszú 220 V-os,
7 W/cm teljesítményű fűtőteste­
ket helyeztünk el, a sínek heveder 
kamrájában a semleges szál kör­
nyezetében. Ez tette lehetővé, 
hogy a sínszálakban a hőeloszlás 
szinte azonos legyen, a napener­
gia hatására létrejövő hőmérsék­
let eloszlásával.13

A fűtőtesteket tápláló és a mű­
szerekhez, valamint a térvilágí­
táshoz szükséges villamosener­
giát a vontatási hálózatból vettük, 
amelyet 16000 V-ról 220 V-ra 
alakítottunk át transzformátorok­
kal.

A kísérleti vágány végeit veze- 
tősínszerűen megerősítettük és a 
sínek hőveszteségeit, a 19. ábrán 
látható alumíniumfólia burkolás­
sal védtük.

19. ábra A kísérletre előkészített vá­
gány sínjei hőveszteségének akadályo­

zása alumíniumfólia burkolattal

A síntengelyirányú erőkre jel­
lemző hosszváltozásokat, a sínek 
gerincére ragasztott nyúlásmérő 
szalagokkal (20. ábra), illetve a 
VTKI által kifejlesztett 4 db 25 
csatornás berendezéssel állapítot­
tuk meg (21. ábra).

Az így mért eredményekből a 
síntengelyirányú erőket valamely 
„n” keresztmetszetben:

(22)
összefüggés alapján határoz-

13 L. Dr. Kecskés Sándor: Temperatur problem e bei Bau und bei der erhaltung des 
zeitgewmassen Eisebahnoberbauses. Sep. Periodica Politechnika, 1971.
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20. ábra A hő okozta feszültségek mérésére szolgáló nyúlásmérő szalagok

21. ábra A VTKI kifejlesztésű berendezés a hőfeszültségek megállapításához

hattuk meg, ahol sn gátló erőnek 
megfelelő fajlagos m egrövidü­
lést, (E) és (F) pedig a már ismert 
tényezőket jelenti.

A mozdulatlan szakaszban éb­
redő maximális síntengelyirányú 
erő az előző összefüggésből, 
¿n az = a.(t2-t]) kritérium alap­
ján meghatározható:

F, = sn.E.A = (t2-t,)a.E.A; (23)

szerint, ahol a t2 ... a mért tx ... 
pedig a fektetési sínhőmérsékletet 
jelenti.

A sín gerincére a síntengely kö­
zépvonalában felragasztott nyú­
lásmérőszalag (20. ábra) hossz­
változása valamely „n” kereszt- 
metszetben, t (°C) hőfoknál:

£x = £r  £n> (24)
ahol et ... a szabadon dilatáló 

sín fajlagos hosszváltozása t (°C) 
sínhőmérsékletnél.

Az erre merőlegesen felragasz­
tott szalag fajlagos hosszváltozása:

sy = e, + juen\ (25)

ahol ... ju = l/m  = 0,3; a 
Poisson-féle tényező, a hossz- és 
keresztirányú méretváltozás vi­
szonya, értéke sínanyagra: 10/3.

A műszer által mutatott fajla­
gos megnyúlás:

£= £y ~  £x = £n ( l + V)', (26).
Ugyanitt a mérhető erő:

Fm = s„AE = eA E --------ec • (27)
1 + /J.

összefüggés szerint fejezhető 
ki, ahol c = constans.

A 27. összefüggéssel tehát 
meghatározhatók voltak a külön­
féle sínhőmérsékleteknél mért vá- 
gánykivetődéseket okozó Fkr 
(kN), számítással pedig a 2. kép­
let szerinti F  (kN) erők értékei, 
amelyek egymással összehasonlí­
tásra alkalmasak voltak.

A sínhőmérsékletek megállapí­
tása egymástól 10 m-es távolság­
ban elhelyezett, higanyos és ta­
pintó hőelemes hőmérőkkel tör­
téntek a kísérleti pálya teljes 
hosszában.

A kísérleti vágányok hossz- és 
oldalirányú, valamint a magassá­
gi mozgásait, 0,01 mm-es pontos­
ságú mérórákkal mértük.

A kísérleteket a 48,3 kg/m tö­
megű különféle kialakítású, (szo­
ros és fenntartás határáig lazult 
Geo sínleerősítések, »13,5-en 
„A-B” 20 mm-es ívmagasságú 
irányhibák, ágyazat és alj hiá­
nyosságok, klf. ágyazattömöríté­
sek stb.) egyenes k = 600 és 770 
mm-es talpfás és k = 650 mm-es 
betonaljosztású, Z40/65 mm-es 
szemszerkezetű ágyazatban fek­
vő, valamint ugyanilyen kialakí­
tások mellett az utóbbi aljazató és 
kiosztású, R = 300, 400, 500 és 
600 m-es ívekben fekvő vágányo­
kon végeztük el.

A vágánykivetődési kísérlete­
ket az előírt útmutatásoknak meg­
felelően, minden esetben új építé­
sű, 192 m-es hosszúságú hézag 
nélküli vágányokban hajtottuk 
végre, 14-szer egyenesben, 20 
esetben pedig a már ismert ívsu­
garak mellett.

A talpfás helyenkénti *5 mm-
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es irányhibás egyenes jó  állapotú 
vágány kivetődése, a végein lát­
ható megerősítéssel és az alumí­
niumfóliás burkolattal a 22. áb­
rán látható. Az R = 600 m-es su­
garú betonaljakon fekvő irányhi­
bás vágány kivetődése pedig a 
23. ábrán szemlélhető.

5.2. A  k ísérle tek  és az e lm éle­
ti szám ítások  összehasonlító  
értékelése

A nagyszámú kísérletek adatait 
elsősorban a biztonság szempont­
jából értékeltük a 24. ábra figye­
lembevételével.

vágánytengely-irányú erőt szá­
mítottunk és a biztonsági tényező 
szempontjából, az ábra L pontja 
szerint az n = 100%-nak tekin­
tettük.

A 24. ábrán jelölt "L a mért Fm 
(kN) a valóságosan bekövetkezett 
vágánykivetődések átlagából, a

24. ábra A valóságosan mért és elméletileg számított vágánykivetődéseket okozó 
hőerők n %-os fekvésbiztonsági értékei

W 100 
(-)

At(°C)

27. összefüggéssel meghatáro­
zott, az összehasonlítások alapjá­
ul szolgáló nm (%)-os fekvésbiz­
tonsági értékeit jelenti, amelyeket 
az ábra L. szerinti n (%-os) érté­
kéhez hasonlítva, a valóságos 
fekvésbiztonsági többlet értékei 
voltak megállapíthatók.

Az ábra 3j. pontja szerinti n 
(%)-os értékeit 28. összefüggés­
nek megfelelően, közvetlenül a 
vágánykivetődések megtörténte 
után a valóságban mért sínhőmér­
sékletek átlagértékeiből határoz­
tuk meg, amelyekből az n (%)- 
ok összehasonlítása útján, a mé­
rések és a sínhőmérsékletek ada­
taiból származó vágány-fekvés- 
biztonsági különbségek voltak 
megállapíthatók.

A 24. ábra szerinti «, (%)-os 
értékeit Dr. Nemesdy Ervin ún. 
pontosabb elméleti képlete alap­
ján számítottuk a vágánykivető­
déseket okozó F, (kN) erőket, il­
letve az F2 (kN) erőkből pedig a 
közelítő elméleti módszere sze­
rint, az n2 (%)-os fekvésbiztonsá­
gokat állapítottuk meg.

23. ábra Az R = 600 m-es sugarú, 5 mm-es helyenkénti irányhibás vágány kivető­
dése

22. ábra Az egyenes 5 mm-es helyen­
kénti irányhibás vágány, kivetődése a 

végén látható megerősítéssel

Az értékelés alapjául a hazai 
várható maximális t = + 60°C sín­
hőmérséklet, ill. At = + 45°C sín- 
hőmérséklet-különbséget tekin­
tettük, amelyek figyelembevéte­
lével az:

Fsz = 2 a A A t» 1370 kN; (28)
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Az n x és «2 (%)-os értékeit a 
mért, nm (%)-os adataihoz hason­
lítva megállapítottuk tehát a 24. 
ábra szerinti elméleti számítások 
és a valóságos vágány-fekvésbiz- 
tonságok különbségeit.

A vágánykivetődések bekövet­
keztét jelentő számított F ] (kN) 
erőket az adott f  (mm), /(m) nagy­
ságrendű „B” vízszintes irányhi­
bák figyelembevételével egyenes 
vágányokra vonatkozóan:

E l l 2
Fl = F kr= K l = -  + K 2- q 0 +

l 2 f

+ K 3C l2 + K i (kN);(29) 
¥

a köríves vágányokra pedig:

Kt ~  + K2- q t + K,Cl2 + K4 ̂
F=F =- A ____L__________ !L
r l r k r .K  ~  ,2

l + K < ‘
fR

(kN);(30)

összefüggésekkel számítottuk 
és a növekvő Ms = r.s helyett
2.r/k-t írtunk.

A képletekben szereplő
C = tg «  = (q-q0)/y oldalirányú 

ágyazati ellenállás arányossági 
tényezője, amely a kezdeti szaka­
szára jellemző helyettesítő f(y) 
függvény iránytangense. Ezek a 
k  = 770 mm-es aljkiosztású talp­
fás vágánynál C = 2,6; k  = 660 
mm-es betonaljakon, fekvőknél 
pedig C  = 5,0 N/mm értékűek.

A q0 oldalirányú ágyazati el­
lenállás yo = 0 elmozduláshoz tar­
tozó értéke, amely k  = 600 mm-es 
talpfás felépítménynél qo -  3,0; 
betonaljaknál 3,5 N/mm. 14

Szerző egyszerűsített közelítő 
elméleti módszere szerinti F0 
(kN) értékeit, -  ugyancsak a „B 
jelű fekvéshiba alakot figyelembe 
véve -  az egyenes vágányokra:

F1 = FM  = al04 c É I +  —
k

(kN); (31)
és az ívekben fekvőknél is a 

(31) összefüggéssel, „E” hibaala­
kot figyelembe véve:

k

(kN); (32)
vágánykivetődéseket okozó 

erőket állapítottunk meg.
A 29, 30, 31 és 32. szerinti 

vágányállékonysági F, és F2 (kN) 
képletek állandóit a 9. táblázat 
tartalmazza.

Az «%-os mért és számított vá- 
gány-fekvésbiztonsági tényezők 
egységesen tehát:

"2.3.4,5 ”  „  /I114

összefüggések szerint voltak 
megállapíthatók.

A vágány-fekvésbiztonságok 
mért és számított értékeit mint 
már ismert, a 24. ábra foglalja 
össze, amelyek oszlopdiagramja­
in feltüntetett n (%)-os első érté­
kek a talpfás, az aláhúzott máso­

dik pedig a betonaljas vágányok­
ra vonatkoznak.

A mért tényleges és a számított 
vágány-fekvésbiztonsági értékek 
összehasonlító adataiból megálla­
pítható, hogy azok a kivetődése­
ket okozó valóságos Fm (kN) erők 
ismerete nélkül, csak feltételező- 
ek lehettek volna.

Ilyen valóságos kísérleti ada­

tok, a hézag nélküli vágányok 
állékonyságára vonatkozóan, Dr. 
Nemesdy Ervin számításai kidol­
gozása időszakában nem voltak 
ismeretesek.

A 24. ábra fekvésbiztonsági 
adatainak az összevetése alapján 
megállapítható volt, hogy a tény­
legesen végrehajtott kísérletek 
(n ) fekvésbiztonságai és a mért 
sínhőmérsékletek alapján képzett 
(n), valamint az elméletileg szá­
mított (/jj) és («2) %-os értékei 
között «  ±10 és 15%-os eltérések 
voltak. Mindezek a mérés és a

9. táblázat
A vágányállékonyság képletei állandói

Fekvés
hiba
alakja

A B C D E

K 1 44,1 94,5 205,8 284,0 9,867

K2 0,087 0,022 0,0158 0,00744 0,129

K3 0,064 0,0171 0,0195 0,00787 0,616

K4 0,752 0,34 0,358 0,222 0,811

K5 0,086 0 0,00668 0,0 0,0

a l 9,4 1,37 20,3 23,80 4,43

a2 15,1 8,4 13 8,50 5,09

a3 11,3 6,4 16 8,90 4,00

a4 ± 1 0 0,42 0,00 0,0

a5 3,9 2,9 3,6 2,90 2,257

a6 0,75 0,77 1,23 1,06 0,758

a? 4,0 0 0,6 0,00 0,0

a8 ±7,56 0 ±2,74 0,00 , 0,0

a9 0,066 0,119 0,077 0,12 0,196

a 10 3,354 2,536 4,000 2,993 2,00

a ll 5,122 8,625 10,136 13,789 3,142

Jelmagyarázat: Az a^és ag esetben a (+) előjel a köríven kifelé, a (-) pedig befelé 
görbülő A és C jelű fekvéshibákra vonatkozik!

14 L. Dr. Unyi Béla: Nagyobb tömegű sínek felhasználása a hézag nélküli vágányban. Közlekedéstudományi Szemle, Bp. 1971.
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számítás egységét mutatják, ui. 
ezek a jelentéktelen eltérések a 
vágányok inhomogenitásának tu­
lajdoníthatók.

Az előzőek szerinti paraméte­
reknek az ismerete az 1950-60-as 
években, a hézag nélküli vágány­
rendszer szabványos fővonali be­
vezetésének a megerősítése miatt 
nélkülözhetetlenek voltak.

Számításokat végeztünk még 
Dr. Meier elmélete szerint is.

A számítás egyenes vágányra:

At=  1..8’77^  ,(°C ); (34)
\ a 2A 2E f  

köríves vágányra:

8/,. 8/,.
\2

oARf
+

a 1 A1l2E f 
(°C); (35)

összefüggések szerint alakultak, 
amely számítások az energia 
módszer eredményei. Egyenes 
vágányra a „B” és R = 400 m su­
garú ívekben fekvőknél pedig az 
„A” típusú vízszintes fekvéshibá­
kat és q = 6,0 N/mm-t vettünk fi­
gyelembe. A számítások szerint az 
egyenes vágánynál a At=+  83°C- 
nál, az ívekben fekvőknél pedig 
At=  + 75°C-nál jelzi a vágányok 
kivetődését. A számított értékek 
jól illeszkednek a méréseink sze- 

(kN) eredménye- 
ezek a Atm = + 86°C, il­

letve AtmR= + 77,2°C-ban, vagyis 
+3 és +2,2°C-kal magasabb sín­
hőmérséklet különbségek mellett 
voltak mérhetők azonos állapot 
jellemzők mellett, amikor is a ki­
vetődésük is megtörtént.

Jó bizonyításul szolgált kísér­
leteink értékelésekor az egyenes­
ben fekvő 48-as vágányokra vo­
natkozóan az:

rinti, Fme és FmR 
íhez, ui

Fkr= y[ E I ^ ,  (k N ); (36)

empirikus számításunk is. E sze­
rint qs = 6,0 N/mm, illetve a l l .  
képlet szerint megállapított / 8 
(mm4) figyelem bevételével, a 
kísérleti nme (%)-os átlagos érté­
keihez viszonyítva, +3 és +5%- 
os eltérések voltak megállapít­
hatók.

5.2.1. A kísérleti vizsgálatok ál­
talános értékelése

A vágányok fekvésbiztonságát 
a keresztaljak kiosztásának a ha­
tása k  = 770-650 és 600 mm-nél, 
«+13 és ~+10%-kal befolyásolta.

A talp fás és betonaljas vágány 
alátámasztások a tömegkülönbsé­
gük ellenére, szinte azonosak a 
fekvésbiztonság szempontjából. 
Ezt a talpfás vágány jobb rugal­
mas keretmerevsége, illetve az 
ágyazati ellenállásokat kialakító 
képessége okozza, mivel a talp­
fák és az ágyazat közötti súrlódá­
si viszonyok jobbak, mint a be­
tonaljaknál. Ezenkívül a talpfák 
homlokfelülete előtt fekvő ágya­
zatszélek, illetve a vágány fiókja­
iban a zúzottkő tömörítéséből 
származó ágyazati ellenállások is, 
a rugalmasságuk miatt hatéko­
nyabbak voltak a vágány kisebb 
mozgásaival szemben.

A sínleerősítések lazulása, 
«14-20% -kal rontja a vágány 
fekvésbiztonságát, főleg a Geo 
sínleerősítésnél, amelyeknek a 
szorító hatását a könnyen törő, la­
zuló Grower gyűrűk biztosítják.

Kísérleteink szerint a mester­
ségesen kialakított „A”-„B” fek­
véshibák, nem adtak értékelhető 
adatokat a vágányok stabilitására.

Ez annak a következménye, 
hogy a hibaalakokat, mestersége­
sen beleerőltetve a kísérleti vágá­
nyokba alakítottuk ki. Ennek kö­
vetkeztében a sínek talpai a hőerő 
hatására, befeszültek a Geo alá­
tétlemezek bordái közé és gya­
korlatilag egy keretmerevebb vá­
gányrész alakult ki.

A különféle gyöngítésű, lazult 
Geo sínleerősítésű kísérleti vágá­
nyok esetében, amikor is azok 
közepén »13,5 m-es hosszban a 
betonaljak fiókjaiban ágyazati 
zúzottkő nem volt (25. ábra), il­
letve amikor ezen a hosszon az 
aljak is hiányoztak (26. ábra), az 
n (%)-os értékeinek a csökkené­
sét «12, illetve «62%-ban lehetett 
mérni.

Ezek a vágány fekvésbiztonsá­
gi csökkenések azt eredményez­

ték tehát, hogy az nm (%)-os érté­
kek a biztonságosnak vett +60°C 
(Aí = +45°C) sínhőmérsékletek 
melletti, nsz = 100% alatt voltak 
megállapíthatók.

Ezek az adatok figyelemfelkel- 
tőek a leromlott állapotú vaksüp- 
pedéses, vagy pl. elemi kár töltés 
alámosások, járm ű kisiklások 
okozta vágány rongálódások ese­
tében. Alkalmasak még annak a 
megítélésére is, hogy egyes szük­
ségszerű aljcseréket, magasabb, 
kb. +30-35°C sínhőmérséklete­
ken is körültekintően el lehessen 
végezni.

A különféle gyöngítésű vágá­
nyok stabilitását természetesen 
csakis a mért (27. képlet) Fm (kN) 
és F' (kN) számított (28. képlet) 
kivetődést okozó erők alapján le­
het értékelni. Erre a magas szintű 
alapokon nyugvó számítások 
nem alkalmasak.

A kísérletek bizonyították, 
hogy a különféle R(m) sugarú 
ívekben fekvő vágányok fekvés­
biztonságai, az egyenes vágányok 
hasonló értékeihez viszonyítva a 
következők szerint voltak mérhe­
tők:
egyenes vágány >R = 600 m-nél, 
n = 1%-kal;
egyenes vágány >R = 500 m-nél, 
n = 11%-kal;m 1
egyenes vágány >R = 400 m-nél, 
n = 40%-kal;m
egyenes vágány >R = 300 m-nél, 
nm = 84%-kal.tn

Ezt az értékrendet figyelembe 
véve megállapítottuk, hogy a 24. 
ábra szerinti n, nv n2 (%)-os szá­
mított értékei csupán * ±2-5 és 
7%-kal változott a mért n (%)-m v '
os adataihoz.

Az ívek R (m) sugár változása­
it tekintve a következő eredmé­
nyeket kaptuk: R = 600>500 = 
10%, R = 500>400 = 39%, R = 
400>300 = 44%.

A vágány fekvésbiztonsági 
vizsgálataink azt is bizonyították, 
hogy a vágánykivetődés előtti 
+60 és +90°C sínhőmérsékletek 
mellett, nem alakultak ki 
>«1,7-1,97 mm-nél nagyobb ± 
irányú helyenkénti oldalirányú
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25. ábra Az egyenes közepén 13,5 m hosszban kiágyazott betonaljas vágány kive-
tö'dése

26. ábra Az egyenes közepén 13,5 m hosszban betonaljak nélküli vágány kivetődése

irányhibák. A már ismert e«l,5  
mm-es ágyazati rugalmassági té­
nyezőnek tehát, nagy szerepe van 
a hézag nélküli vágány fekvésbiz­
tonságában.

A kísérleti vágányok helyen­
kénti magassági kiemelkedései, 
pl. +46°C-nál max. *0,4 mm és 
+73°C sínhőmérsékletnél pedig

«11,87 mm nagyságrendűek vol­
tak.

A hosszirányú elmozdulások a 
talpfákon és betonaljakon fekvő 
k  = 600-650 és 770 mm-es aljki- 
osztású vágányoknál +31-82°C 
s í n h ő m é r s é k l e t e k  k ö z ö t t ,  
f«5,0-6,0mm-es nagyságrendben 
voltak mérhetők.

Ezek szerint, amennyiben a he­
vederkötési ellenállást is figye­
lembe vesszük, amely a 48-as sí­
neknél jól fenntartott állapotban * 
150-200 kN értékű erőt is képes 
felvenni a síntengelyirányú erő­
ből, akkor azt lehet megállapítani, 
hogy a vágány sínvégeinek, ill. 
sínillesztési hézagainak a záródá­
sa Az<20,0 mm, még a hazai biz­
tonságosan megállapított ±60°C 
sínhőmérséklet mellett keletkező 
síntengelyirányú erőket meghala­
dóan sem történhet meg.

Mindezek tehát azt bizonyít­
ják, hogy a hézag nélküli vágá­
nyok csatlakozásánál a folyó vá­
gányokban, dilatációs készüléket 
használni szükségtelen.

A Zo (m) lélegző szakaszok 
hosszai az egyenes és ívekben 
fekvő vágányokban egyaránt jel­
lemezték a vágányok állapotát, 
amelyek ZQ «  30-80 m-es 
±10-15%-os eltérésekkel alakul­
tak ki, t = +61 és +82°C sínhő­
mérsékletek mellett.

A ZQ = 80 m-es hosszakat a la­
za Geo sínkötésű vágányok jelle­
mezték. Az R = 300 m sugarú vá­
gányokban a lélegzőszakasz 
hosszak már nem voltak mérhető­
ek, ui. az összemetsződésük meg­
történt. Megállapítható volt, hogy 
a Zo hosszakat a 3. képlet szerint, 
jó pontossággal lehetett számíta­
ni. Ezeknek az eredményeknek a 
helyességét külföldi szakemberek 
is megerősítik.

A vágánykivetődések minde­
gyike, egyik pillanatról a másikra 
következtek be. A kivetődések 
több hullámos hosszai egyenes­
ben «±30-60, ívekben «±20-40 
m-ben voltak mérhetők, amelyek 
legnagyobb nyílmagasságai kb. 
300-500 mm-es nagyságrendben 
alakultak ki ±15 és 25%-os elté­
résekkel. Az íves vágányokban a 
kivetődés félhullámai igen szét­
szórtak, (4 -5 -8 -9 ) páros és párat­
lan, míg az egyenesekben 
(4 -6-8-10) páros számokban ala­
kultak ki a kivetődött hosszakon.

Ez arra utal, hogy az ívekben 
fekvő hézag nélküli vágányoknál 
rövid hosszakon sűrűsödnek a ki­
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gyűrődések, enyhébb nyílmagas­
ságok mellett. Ezek a szinuszos 
vonalú deformációk az ívekben 
fekvő vágányoknál, közel a 14. 
ábra szerinti „E” alakú vízszintes 
fekvéshiba alakban mutatkoztak 
meg. Az egyenes vágányok kive­
tődése után a páros számban kia­
lakuló maradandó deformációk 
alakja, szinte a „D” alakú fekvés­
hibáknak felelt meg.

A statikus vágánykivetődési 
számítások és kísérletek eredmé­
nyei egyértelműen megerősítet­
ték a 48-as sínrendszerű hézag 
nélküli vágányok szabványos 
építését, a meglévő, erre alkalmas 
klasszikus vágányok sínjeinek a 
folyamatos összehegesztését. 
Ezenkívül a fenntartásuk szüksé­
ges kialakításához is hasznosítha­
tó adatokat biztosítottak.

6. A hő (statikus) és egyidejű 
jármű-igénybevétel melletti 
(dinamikus) vágányállékony­
sági, kivetödési vizsgálatok
Az 5. fejezet szerinti statikus jár­
műterhelés nélküli vizsgálatok 
eredményei azt mutatták, hogy a 
hézag nélküli egyenes és ívekben 
fekvő 48-as vágányok kivetődé­
se, még a sínleerősítések fenntar­
tási lazasága, különféle irányhi­

bák (A-B alak) esetében sem tör­
tént meg a hazai viszonyaink kö­
zött biztonsággal megállapított 
sínhőmérséklet, illetve sínhőmér- 
séklet különbségek mellett kelet­
kező, síntengelyirányú Fkr (kN) 
erőknél.

Nem ismerjük azonban, hogy 
ezeknek a vágányoknak a bizton­
ságos fekvését milyen módon be­
folyásolhatják, a rajtuk közlekedő 
járművek ún. dinamikus hatásai.

Ezeknek az ismereteknek a hi­
ánya tette szükségessé a kísérle­
tek folytatását, most már hő- és 
egyidejű jármű-igénybevételek- 
kel, amelyeket 1964-65-ben haj­
tottuk végre.

6.1. A kísérleti pálya alkal­
massá tétele a hő (statikus) és 
egyidejű járm ü-igénybevétel 
melletti (dinamikus) kísérle­
tek végrehajtására

A címben foglalt vizsgálatok el­
végzésére a hatvani kísérleti pá­
lyát (3. ábra), alkalmassá kellett 
tenni.

Az 1.1. alatti számítások sze­
rint már ismert, hogy a különféle 
sebességekkel a felfutott sínszá­
lak melletti kísérleti pálya 
hosszán, hármas-négyes egysé­

gekben a kísérleti szerelvények 
átszalasztása biztonságosan meg­
történhet. A különféle 40-70 km/h 
közötti sebességek melletti kocsi­
sor biztonságos megállítását, -  a 
felfűtött kísérleti pályán történt át­
futásuk után -  saruzással és a sín­
szálak kb. 10 m-es hosszúságban 
történő homokozásával segítettük 
és a megállás helye környezetébe 
állított ún. védőmozdonnyal még 
külön is biztosítottuk.

A vizsgálatok végrehajtásához 
szükséges volt a sínszálak felfű- 
tésére szolgáló, M 44 sor, dízel 
elektromos mozdony elhelyezése 
is, egy a kísérleti 192 m-es vá­
gányból kiágaztatott csonkavágá­
nyon (27. ábra).

A kísérleti vágány sínszálainak 
a felmelegítése azonosan történt a 
statikus kísérletekkel azzal a kü­
lönbséggel, hogy az ismert fűtő­
testeket a sínszálak külső heveder 
kamrájába helyeztük át. így a 
használt betonaljakkal 25 tonnás 
tömeggel kiterhelt és lapos kere­
kekkel is rendelkező, nyitott ko­
csik kerék abroncsai bennük kárt 
nem okozhattak, a kocsiegységek 
átszalasztásakor.

A vágányok kísérlet alatti moz­
gásait mind hossz, mind kereszti­
rányban meghosszabbított karo­
kon elhelyezett, a járművek rez­
géskeltő hatásától nagyrészt men­
tesített már ismert 0,01 mm-es 
pontosságú mérőórákkal mértük.

A sínhőmérsékleteket is az is­
mert módon, minden más műsze­
rekkel (pl. mérőórák, hőmérők 
stb.) együtt 5 perces időközön­
ként olvastuk le, illetve rögzítet­
tük jegyzőkönyvbe. A kocsisom­
nak a felfutott sínszálú kísérleti 
szakaszon való áthaladását, a 28. 
ábra szemlélteti.

A dinamikus kísérletek kezde­
téül a t = +35°C sínhőmérsékletet 
tekintettük. Ettől a sínhőmérsék­
lettől kezdve, +10°C-os emelke­
dések után végeztük a 192 m-es 
pályarészen, a különböző v = 
31,6-53 km/h sebességek mellet­
ti kocsisor átgurításokat, közel a 
valóságban előforduló állapoto­
kat így valósítottuk meg.

27. ábra A dinamikus kísérletre előkészített pálya, a sínek felmelegítését szolgá­
ló M 44 sor. mozdonnyal
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28. ábra A felmelegített sínekkel rendelkező kísérleti vágányon áthaladó kocsi­
egység

6.2. A hő (statikusan) és egyi­
dejű jármíí-igénybevétellel 
(dinamikusan) végzett vá­
gányállékonysági, kivetödési 
kísérletek végrehajtása és 
eredményei

A címben foglalt terhelésű kísér­
leti vágányok alapadatait, a 10. és 
a 11. táblázatok foglalják össze. 
A 10. táblázat a minden megtör­
tént vágánykivetődések melletti 
és a 11. táblázat pedig a vágány­
kivetődések nélküli kísérletekre 
vonatkoznak. A táblázatok olyan 
részletességgel szemléltetik a 
végrehajtott kísérletek eredmé­
nyeit, amelyek lehetővé teszik, 
hogy csupán a fontosabbaknak 
ítélt megállapításokat foglaljuk 
össze.

A K3 64/d kísérletnél pl. a vá­
gányjó állapotú szoros Geo sínle- 
erősítésű, amelyen a kocsisor
38,7 km-es sebességgel nyolc 
esetben haladt át és a kivetődése 
akkor történt meg, amikor a ko­
csisor legurult a t = +93°C sínhő­
mérsékletű és F  = 2374 kN tér-m
helésű vágányról. A ki vetődött 
vágány hosszát, félhullám 
hosszait és nyílmagasságait a 29. 
ábra szemlélteti.

A vágány végeinek az elmoz­
dulása, f=  9,44 mm és a maximá­
lis oldalirányú elmozdulása köz­
vetlenül a kivetődés előtt, e»l,5

mm-es rugalmas határértéket 
meghaladó 2,93 mm volt. A 192 
m-es vágányban a kivetődött ré­
szen kívül, a csatlakozó vágá­
nyokban is «7,0 és 9,0 m-es 
hosszakban, 3,5 és 7,0 mm-es 
maradandó hullám alakú irányhi­
bák maradtak.

A vágány jó  állapota miatt a 
fekvésbiztonsága a dinamikus ha­
tás következtében: «mv-«md»27%- 
kal csökkent, a statikusan igény­
bevett hasonló állapotú vágány­
hoz viszonyítva.

E szerint a dinamikus hatás 
nem veszélyezteti a gondosan 
épített és fenntartott vágányok 
fekvésbiztonságát.

A K5 64/d kísérlet során egy „B” 
jelű 15 m-es infelxiós, «20 mm- 
es ívmagasságú irányhiba volt a 
vágányban. A kísérlet azt eredmé­
nyezte, hogy a vizsgált vágány 
mintegy 7%-os fekvésbiztonság 
csökkenése következett be, a 
K4 64/d kísérlet szerinti jó állapotú 
vágány fekvésbiztonságához vi­
szonyítva.

^ 4  64/d kísérlet szerinti vágány 
Geo sínleerősítései, a fenntartás 
határán lévő lazaságúak voltak. 
Nem törekedtünk vágánykivető- 
désre, bár a kísérletek során a sze­
relvények áthaladásának a számát 
sűrítettük. Azt kívántuk vizsgálni, 
hogy a dinamikus igénybevétel 
rezgéseket keltő hatásai, milyen

mértékben okozzák az irányhibá- 
sodások kialakulását a sínhőmér­
séklet folyamatos emelkedése so­
rán.

A vágányon a kísérlet alatt át­
gurított szerelvények száma 12 
esetben történt, átlagos 34,4 km/h 
sebességgel.

A vágány oldal- és hosszirányú 
mozgásait nagy pontossággal 
mérve azt tapasztaltuk, hogy pl. 
t = +62°C sínhőmérsékletnél az 
oldalirányú mozgás nem haladta 
meg az »1,3 mm-t és a hosszirá­
nyú pedig a »1,7 mm-t.

A vágány sínjeinek a felmele­
gítését +80°C-ig folytattuk és azt 
kaptuk, hogy a vágány teljes 
hosszában, az oldalirányú irány- 
hibásodások »±5-8 mm között 
változtak. Ezek a rendszertelen 
irányú hibaalakok főleg a vágány 
közepe táján, mintegy 35 m-es 
hosszon voltak jellemzőek. A vá­
gány végei »4,58-5,59 mm nagy­
ságrendben mozdultak el. Ezek a 
rendszertelen vágánymozgások a 
laza állapotú sínleerősítéseknek 
az eredményei.

A kísérleti vágányban Fmd = 
1987 kN a fekvésbiztonság alap­
jául tekinthető erő volt mérhető, 
amely közel azonos értékű a szo­
ros Geo sínleerősítésű vágány ha­
sonló adatával (ld. K2 64/d kísérle­
tet 11. táblázatát). Ez az összeha­
sonlítás nem jelenti a sínleerősíté­
sek lazultságának az előnyössé­
gét. Láttuk ui., hogy a hő- és di­
namikus terhelésű vágány oldali­
rányú mozgásai szinte folyamato­
sak voltak. Ezek a közlekedő jár­
művek nyugtalan, bólintó mozgá­
sait segítették elő, amelyek egy 
leromlott, szennyezett és átázott 
ágyazat esetében nem eredmé­
nyezhettek volna, az adott igény- 
bevételek melletti vágánykivető- 
dés-mentes állapotot. Ez a megál­
lapítás azért is helytálló, mivel 
irodalmi anyag összefoglalja a 
hazai sín- és léghőmérsékleti ada­
tait és ezek szerint, pl. tavasszal 
derült időben t »+50°C feletti sín­
hőmérsékletek is előfordulhat­
nak, amelyek a leromlott állapotú 
hézag nélküli vágányok kivetődé-
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10. táblázat
A hatvani kísérleti telepen hő (statikusan) és egyidejű járm ű-igénybevétellel (dinam ikusan) végzett m egtör­

tént vágánykivetó'dési kísérletek eredm ényei

Kísérletek száma K3/64d K5/64d K6/64d K6/65 d

A dinamikus tényező értéke 1,041 - 1,041 -

A vágány kialakítása 1... 2 . . . 4... 5...

A vágány felmelegítése (°C) 93 90 83 127

A vágány sínhőmérséklet különbsége (°C) 78 75 68 112

Síntengelyirányú erő a vágányban (kN) 2374 2283 2070 3410

Átgurult kocsiegységek számának átlagos sebessége (km/h) 8/38,7 9/37,5 5/35,11 6/45,4

Kivetődött vágány hossza (m)/nyílmagasság (mm) 27,0/355 42,0/320 56,0/250 40,0/580

Kivetődött vágány félhullámainak száma/hossza (l/m) 6/2,0-7,6 7/3,0-7,0 5/2,6-5,4 8/6,0-7,0

A vágány max. hosszirányú elmozdulása (mm) 9,44 9,46 11,49 12

A vágány max. oldalirányú elmozdulása (mm) 2,93 2,12 7,0-8,0 1,3

A vágányban végig inflexiós kinyomódás (m/mm) 7,0-9,0/3,5-70 hull. 7,0-8,0 hull.

A vágányban a kivetődés megtörtént-e? igen igen igen igen

Jelmagyarázat: a 10.-11. táblázathoz:
1... 48-as irányhibamentes vg. szoros Geo sínkötés,
2... a vg. közepén 15 m hosszú „B” alakú, 20 mm-es ívmag. infelx. irányhiba,
3... a vg. Geo sínkötések fenntartás határáig lazultak,
4... vg. leromlott állapotú, lazult Geo sínleerősítések a pálya hosszában 15-20 m-ként, 5 -10  mm-es mélységű  
vaksüpp., a közepén 2 x 1 5  m-es „B” típ. infelx. 25 mm-es nyílmagasságú irányhiba,
5... a vg. háromszorosan alázúzalékolt.

11. táblázat
A hatvani kísérleti telepen hő (statikusan) és egyidejű járm ű-igénybe- 

vétellel (dinam ikusan) végzett kísérletek eredm ényei a vágánykivetődé- 
sek bekövetkezte nélkül

Kisérletek száma Kj/64 d 1^/64 dK4/64 d

A dinamikus tényező értéke - 1,033 1,039

A vágány kialakítása 1. .. 1. .. 3...

A vágány felmelegítése (°C) 75 79 80

A vágány sínhőmérséklet különbsége (°C) 60 64 65

Síntengelyirányú erő a vágányban (kN) 1824 1946 1987

Atgurult kocsiegységek számának átlagos sebessége (km/h) 3/53 9/31,6 12/34,4

Kivetődött vágány hossza (m)/nyílmagasság (mm) - - -

Kivetődött vágány félhullámainak száma/hossza (l/m) - - -

A vágány max. hosszirányú elmozdulása (mm) 4,15 8,21 5,59

A vágány max. oldalirányú elmozdulása (mm) 0,19 1,31 5,0-8,0

A vágányban végig inflexiós kinyomódás (m/mm) hull. hull. hull.

A vágányban a kivetődés megtörtént-e? nem nem nem

sét (30. ábra) elősegíthetik.
^6 64/d k íséret során a vágány 

laza Geo sínleerősítésű tömörítet­
len ágyazató és a teljes hosszában
* 15-20 m-ként, »5-10,0 mm-es 
mélységű vaksüppedések voltak

az aljak alatt. Ezeken a hibákon 
kívül a vágány közepén, egymás­
tól kb. 13,5 m-re, «2 x 15,0 m-es 
„B” alakú inflexiós irányhibákat 
is létrehoztunk, »25 mm-es nyíl­
magassággal.

A pályán a kocsisor csak öt al­
kalommal haladt át átlagos 35,11 
km/h sebességgel. A vágány kive­
tődése a közepén, közvetlenül az 
utolsó kocsi áthaladása után kö­
vetkezett be, amikor a t = +83 °C 
sínhőmérséklettel, illetve Fmd = 
2070 kN-nal terhelt vágány a jár­
műterhelés alól felszabadult. A 
„B” típusú irányhibák a kivetődé- 
si vágányrészbe estek. A kísérlet­
nél a vágány hosszirányú elmoz­
dulása f =  «11,49, a keresztirá- 
nyúak pedig «7-8,0 mm-es nagy­
ságrendűek voltak. Ezek az utób­
bi számottevő ± irányú oldalirá­
nyú hibák, szinte a kísérleti vá­
gány teljes hosszában maradan­
dóan kialakultak.

Ennek a leromlott állapotú vá­
gánynak a fekvésbiztonságát 
vizsgálva és a jó  állapotú csupán 
hőerővel terhelt vágány nms (%)- 
os hasonló értékéhez viszonyítva, 
a fekvésbiztonság csökkenés nmd 
«49%-os

Ez a fekvésbiztonsági veszte­
ség, az n?z (%)-os értékhez viszo-
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nyitva még mindig megfelel, 
azonban a maradandó irányhibá- 
sodások miatt a karbantartásuk 
elkerülhetetlen.

A K6 65/d kísérletet Dr. 
Kerkápoly Endre javaslatára vé­
geztük el.15

A vizsgálat egy háromszorosan 
alázúzalékolt, szoros GEO sínlee- 
rősítésű, teljes hosszában felületi­
leg tömörített ágyazató vágány­
ban történt.

A kísérleti vágányon a kocsisor 
hat alkalommal haladt át átlagos 
45,4 km/h sebességgel.

A hosszirányú vágányelmozdu­
lás «12 mm, a keresztirányú pe­
dig «1,3 mm volt. Az alázúzalékolt 
vágány kivetődése t = +127°C- 
nál történt meg ugyancsak a ko­
csisor áthaladása után, Fd = 3410 
kN erő következtében.

Ennek a kísérleti vágánynak a 
fekvésbiztonsága nmd > ntz 148%-

ban volt megállapítható.
Ez azt jelenti, hogy az 

alázúzalékolt vágány közel 50%- 
kal magasabb sínhőmérsékleten 
vetődött ki, jármű-igénybevétel 
mellett is, mint a jó  állapotú zú­
zottkő ágyazatban fekvő 
zúzalékolás nélküli, csupán hői­
génybevétellel terhelt vágány 
(24. ábra). Ezt a kísérletet megis­
mételve, hasonló adatok birtoká­
ba jutottunk.

15 L. Kerkápoly Endre: A vasúti pályafenntartás korszerű végrehajtása alázúzalékolással. Az ÉKME Tudományos ülésszakának előadásai külön 
lenyomata, Bp. 1957.
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Az ismertetett eredmények 
alapján meggondolás tárgya lehet 
az alázúzalékolásos fenntartási 
módszer alkalmazása. Ezt ha­
zánkban először Dr. Kerkápoly 
Endre ajánlotta és alkalmazásá­
nak az alapjait ma is fejleszthető 
módon kidolgozta.

A módszert elsősorban az útát­
járók, kitérők, átereszek, zúzott- 
kő-átvezetésű hídfőknél, dilatáci­
ós szerkezeteknél, a szigetelt vá­
gányok sín-illesztéseinél, a sínhe­
gesztési helyek környezetében 
volna célszerű alkalmazni.

A dinamikus vágány stabilitási 
vizsgálatokat, az R = 600 m, 500 
m és 400 m-es sugarú ívekben 
fekvő vágányokra is kiterjesztet­
tük összehasonlításos alapon. 
Ezek a vizsgálatok is azt igazol­
ták, hogy a fekvésbiztonságuk 
alakulásában nincs »  ±10%-nál 
nagyobb eltérés, a bemutatott kí­
sérleti eredményekhez képest.

A dinamikusan végzett vizsgá­
latokból a 10. és 11. táblázatok 
adatai szerint az is megállapítható 
volt, hogy a vágánykivetődések

hosszai, félhullámhosszai, nyíl­
magasságai és a félhullámok szá­
mai szinte azonos mértékben ala­
kultak, mint a statikus vizsgála­
toknál.

Ez természetes is, hiszen a kí­
sérletek során egyetlen kivetődés 
sem történt járműterhelés alatt.

Összefoglalóan megállapítható 
tehát, hogy a mozgó járművekkel 
végrehajtott vágány-fekvésbiz- 
tonsági kivetődési kísérletek kie­
melkedő jelentősége és eredmé­
nye a valóságos megismerésben 
rejlik, amelyet sem elméleti, sem 
pedig laboratóriumi vizsgálatok­
kal nem lehet pótolni. Ezek a kí­
sérleti eredmények egyértelműen 
azt igazolták, hogy a jó  építésű és 
karbantartású 48-as hézag nélküli 
vágányrendszer, járm ű (vonat 
alatti) kivetődésétől, maradandó 
deformálódásától nem kell tarta­
ni. Ez a megállapítás a kísérletek 
hiányában nem lehetett volna 
ilyen egyértelmű.

A kísérletek eredményeinek a 
megismerése tehát sok téves fel­
tevést oszlattak el, és lehetővé

tették a hézag nélküli pályák léte­
sítésekor a bátrabb, de meggon- 
doltabb kivitelezést és a fenntar­
tás fejlesztésének a kiemelt fon­
tosságára is nyomatékosan ráirá­
nyították a figyelmet, amelyhez 
több alkalmazható irányelvet is 
nyújtottak.

Mindezeknek a megnyugtató 
kísérleti eredményeknek az isme­
retében is, a pályaépítési és fenn­
tartási szakszolgálattal egyetértés­
ben úgy határoztunk, hogy a dina­
mikus kísérleteket a 48-as sínrend­
szerű hézag nélküli vágányok fek­
vésbiztonsági vizsgálatain kívül, a 
nagyobb tömegű 54-es és szükség 
szerint a 60-as sínrendszerű vágá­
nyokra is kiterjesztjük. Ezeket a 
vizsgálatokat úgy terveztük végre­
hajtani, hogy elkerüljük a vágány­
kivetődések előidézését. így lehe­
tővé kívántuk tenni a kísérletek 
anyagi költségeinek a csökkenté­
sét, másrészt a sínek, aljak és a 
kapcsolószerek használhatatlanná 
tételét, illetve a kivetődéskor a be­
következhető kisiklott kocsi, vagy 
kocsisor megrongálódásait.



KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI S ZEM LE)

Orosz Károly | V ISSZAPILLANTÁS

Vasutasok az 1848-as
szabadságharc csatáiban

Nevezetes évfordulót ünnepeltek 
1997-ben a Pest-Cegléd-Szolnok 
vasútvonal menti települések, 
köztük Vecsés is. 1847. szeptem­
ber 1-jén haladt át a Haza és Ist­
ván nevű mozdonyok vontatta el­
ső  személyvonat, akkor még a te­
lepülés határának számító vona­
lon, az Úrbéresek legelőjének 
szélén. A vasútállomás történeté­
nek feldolgozása során kevesek 
által ismert, fontos dokumentu­
mok is előbukkantak. Az 1848-as 
polgári forradalom és szabadság- 
harc 150. évfordulóján érdemes 
ezekre a dokumentumokra egy 
kis figyelmet szentelni.

Az 1848^49-es forradalom és 
szabadságharc előtt, s azt követő­
en a kiegyezésig, általános gya­
korlat volt, hogy a császári-kirá- 
lyi hadseregből politikai és meg­
bízhatósági szempontok miatt 
elbocsájtott, vagy kilépett tisztek 
a banki, kereskedelmi, közleke­
dési, s ezen belül a vasúti hivata­
lokban kamatoztatták tehetségü­
ket. Talán kevesen tudják és a 
vasúthistóriai könyvek sem emlí­
tik, hogy Lázár Vilmos aradi vér­
tanú tábornok, mint az Első Ma­
gyar Középponti Vasútfőpénztár- 
noka lépett a szabadságharc hon­
védségébe.

Bóna Gábor: Tábornokok és 
törzstisztek a szabadságharcban 
1848—49 c. munkájában ezt írja 
röviden Lázár Vilmosról: 1815- 
ben Nagybecskereken született az 
egykori Torontál vármegyében. 
Vagyontalan, nemesi származású. 
Családjuk egyértelmű örmény 
származásra utaló vonalat is 
ápolt. Szülei katonai pályára ad­
ták. 1834-től tíz éven át a 34. gya­

logezredben szolgált és alhadna- 
gyi rangot ért el. 1844-ben kilé­
pett a hadseregből és az épp ala­
kuló Első Magyar Középponti 
Magyar Vasút főpénztámoka lett.

1848 októberében már főhad­
nagyként ott találjuk a forradalom 
és szabadságharc 39. honvéd­
zászlóaljánál. November közepén 
már százados az 1. utászezred­
ben. 1849 februárjától utászkari 
őrnagy és Répásy tábornok se­
gédtisztje. Szem- és fültanúja a 
hadsereg vezetésében Görgei ha­
talomra törekvése és a politikai 
vezetés bizonytalanságai miatt 
előállt megosztottságnak és belső 
küzdelmeknek. Jórészt ezért 
veszti el a magyar sereg a kápol­
nai csatát, majd Görgei az erőtlen 
vezetés és a sok csatavesztés lát­
tán Miskolcon puccsszerűen le­
tartóztatja a honvéd haderő len­
gyel fővezérét, Dembinszkyt. Lá­
zár Vilmost bántotta Görgeinek ez 
az eljárása, de csak annyit tehe­
tett, hogy jelentette az ügyet felet­
tesének, Répásy tábornoknak.

Áprilistól kinevezték a zemp­
léni hadmegye parancsnokának, 
majd még e hónap végétől a 9. 
hadtestben lesz dandámok. Ekkor 
már a szabadságharc ügye nehéz 
helyzetbe került. A hazához min­
dig hű Lázár Vilmost azonban 
előbb hadosztályparancsnoknak 
nevezik ki és júliusban alezredesi 
rangot is kap. Példás helytállása 
mutatja, hogy a végső harcokban 
is számítanak a tehetséges, az el­
ső magyar vasúttól a honvédse­
reghez állt katonára. Július végén 
az erdélyi csatákban mutatott bá­
torságáért előbb hadtestparancs­
noki teendőkkel bízzák meg,

majd augusztus elején Bem tábor­
nok Krassó-Szörény vármegyé­
ben ezredessé lépteti elő.

Miután a magyar hadak Vilá­
gosnál letették a fegyvert, Lázár 
Vilmos se látta értelmét már az 
újabb áldozatoknak. Hadteste 
mintegy 4600 főnyi maradványá­
val augusztus 19-én Lúgosnál tet­
ték le a fegyvert. Kemény, mega­
lázó meghurcoltatáson át került a 
többi tábornokkal együtt a na­
gyon szomorú emlékű aradi vár­
börtönbe, ahol tizenharmadikként 
őt is halálra ítélték. Dessewffy tá­
bornokkal együtt kérelmet írnak 
Haynauhoz, a rettegett osztrák tá­
borszernagyhoz, aki cinizmusát, 
embertelenségét ezúttal sem ta­
gadta meg. Mivel nem a cári, ha­
nem egy osztrák tábornok előtt 
tették le a fegyvert, a mindenféle 
emberi érzésre érzéketlen Ernst 
hadbíró korábbi ítéletét, a katona 
számára mindig megszégyenítő 
kötél általi halált „kedvezmény­
ként” „por és golyó” általi kivég­
zésre változtatta.

A kivégzés történéseihez 
Nemeskürty István: Kik érted hal­
tak szent Világszabadság című 
könyvéből kölcsönzőm az adato­
kat. Október 6-án szürkületkor 
elővezették Schweidel József, 
Kiss Ernő, Dessewffy Arisztid tá­
bornokokat és Lázár Vilmos ezre­
dest. Felsorakozott a tizenhattagú 
kivégző osztag, s elhangzottak a 
vezényszavak és a lövések is. 
Kiss Ernő nem kapott halálos se­
bet, a többi hős azonban holtan 
rogyott össze. A kivégző osztag 
katonái meglepődve, tanácstala­
nul álltak. Kiss Ernő tábornok fel­
kiáltott: Szegény hazám! Isten
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büntesse meg a hóhérokat! Ezu­
tán maga vezényelt nekik újból 
tüzet, de azok a meglepetéstől 
nem tudtak lőni. Ekkor egy oszt­
rák tiszt lépett oda és közelről fej­
be lőtte a hős magyar tábornokot.

Vecsés és a helyi vasutasok is 
nagyon büszkék lehetnek arra, 
hogy egykori elődjük, Bobich Já­
nos a helyi vasútállomás pénztár­
noka is ezredesi rangig vitte a 
szabadságharc csatáiban.

Bobich János kevésbé ismert, 
magasrangú katonája volt a sza­
badságharcnak. A három vecsési 
monográfia: az 1936-ban, majd 
1961-ben és legutóbb 1986-ban 
megjelent helytörténeti kötetek, 
valamint a vasúti lexikonok, 
vasúthistóriai könyvek méltatla­
nul még említést sem tettek róla. 
Éppen ezért érdemes idézni a 
honvéd-főtiszt adatait.

A hadtörténeti adatok szerint 
Bobich János honvéd ezredes 
1795-ben a horvátországi máso­
dik határőrezred által felügyelt 
területen, Dabarban született. A 
„Tábornokok és törzstisztek a 
szabadságharcban 1848-49” cí­
mű könyvében Bóna Gábor törté­
nész vagyontalan, polgári szár­
mazású, szerb nemzetiségű, gö­
rög, nem egyesült vallású katona­
ként említi. Apja is az osztrák bi­
rodalom hadseregében szolgált.

Bobich Jánost, miután száza­
dosi rangú, nyugállományú tiszt­
ként elbocsátották a birodalom 
hadseregéből, az Első Magyar 
Középponti Vasút 1847. szeptem­
ber 1-jén megnyitott Pest-Ceg- 
léd-Szolnok vonalának, az akkor 
még kezdetleges vasútállomásá­
ra, Vecsésre nevezték ki pénztár­
noknak.

Kevés település büszkélkedhe­

tett azzal, hogy 48-as tábornokot 
vagy törzstisztet adott az önkény- 
uralom ellen küzdő magyar és 
társult nemzetek szabadságharcá­
hoz. Vecsés ezek közé tartozik, 
még ha nem is volt túl hosszú az 
az idő, amit a szabadságharc ma­
gasrangú katonája pénztámok- 
ként ott töltött. 1848 tavaszán 
ugyanis önként jelentkezett a ma­
gyar honvédseregbe. S milyen 
furcsa fintora a történelemnek, 
hogy a szabadságharc életére törő 
Jélasics seregével hadakozó ma­
gyar seregben számos, más nem­
zetiségű katona és tiszt között ott 
találjuk a vecsési vasúti pénztár­
nokot -  születésére nézve Jelasics 
földijét -  Bobich János századost 
is. A Keve Gábor vecsési Honis­
mereti Kör vezető által gyűjtött 
adatok szerint (Vecsési Kalendá­
rium 1998) júniusban már a 3. 
honvéd-zászlóaljban szolgál. Ja­
nuárban bátorságáért őrnaggyá 
léptetik elő, s egyben ő lesz a 
zászlóalj parancsnoka is. A Ko­
márom felmentésére indított ta­
vaszi hadjárat alatt Klapka 
György tábornok seregében már 
alezredes, dandárparancsnok és a
3. osztályú érdemjel kitüntetettje.

Az isaszegi nevezetes csatában 
az elsők között ütközött meg az 
ellenséggel. Résztvett Buda 
visszafoglalásában is. 1849 július 
1-től, sajnos más a szabadságharc 
hanyatló szakaszában lett ő is ez­
redes a fel-dunai hadseregben, a 
Nagysándor József tábornok ve­
zette I. hadtest egyik gyalogos­
hadosztályának parancsnokaként. 
Hadosztálya az osztrák csapatok 
segítésére érkezett orosz csapa­
tokkal többször összecsapott, 
majd 1849 augusztus elején Deb­
recen térségében a muszka főse­

reggel harcolt. A második debre­
ceni összecsapásban súlyosan 
megsebesült. Nagyváradon át az 
aradi várba került, s később ott is 
esett fogságba. Bizonyára sebesü­
lésének köszönhette, hogy nem 
ítélték halálra.

Egy ideig Aradon házitanítós- 
kodott, s ébren tartotta a kivégzett 
tábornokok emlékét. Később ha­
zafias érzelmű földbirtokosok 
tartották el a magános, születésé­
re nézve szerb, de szíve szerint 
magyar honvéd főtisztet, aki 
1878-ban, 120 évvel ezelőtt Diós­
győrben halt meg.

Vecsés Nagyközség Önkor­
mányzatának képviselőtestülete a 
Vecsési Tájékoztatóban e sorok 
szerzője által írott nyílt levél nyo­
mán 1997 júliusában 78/1997 
szám alatt hozott határozatot az 
egykori vasúti pénztámok emlé­
kének megörökítéséről. Az Ön- 
kormányzat kulturális bizottsága 
a Pest-Szolnok fővonal megnyi­
tásának 150. évfordulóján: 1997. 
szeptember 1-jén a hosszú ideig 
elfeledett Bobich János emléké­
nek az állomás falán elhelyezett 
emléktáblával adózott és a tervek 
szerint, amint a nyílt levélben ja ­
vasoltam, talán utcát is neveznek 
majd el róla.

Ez az írás két vasutasból hon­
védtisztté vált 48-as szabadság- 
harcost ismertet. Bizonyos, hogy 
mások is tudnak hasonló esetek­
ről. Kötelességünk, hogy a 150 
évvel ezelőtti magyar szabadság­
küzdelmek és a világszabadság 
hősei előtt emlékeik összegyűjté­
sével is lerójuk tiszteletünket. Ép­
pen ezért adjuk közre azokat a he­
lyi adatokat, amelyek a vasutas 
hősök megismerését elősegíthe­
tik.
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