KERESZTY PETER

VASUTI SZELVENY-ELOIRASOK EGYSEGES
SZEMLELTETESE*

A vasuti vagany folott, a jarmtivek kozlekedése részére egy csdszerii
tér all szabadon, amelynek normal-metszete a vasati palya ,{irszelvénye”.
Az firszelvényhez hasonlé fogalom a ,,jarmiiszerkesztési szelvény”, vagy az
ezzel legtobbszor megegyezs ,rakszelvény’ is. Ez utébbi ketts a jarmiivek
tervezési munkdaiban, illetve a teherkocsira valé rakodasok ellenérzésében
jatszik szerepet és olyan elGirdsokat tartalmaz, amelyek betartisa révén
biztosithaté a jarmiinek, ill. a rakomanynak az tirszelvényben torténg akadaly-
mentes kozlekedése anélkiil, hogy ehhez a vasati palya mentén fekvd rend-
kiviil sok épitmény és szerkezet méreteit kellene kiilon-kiilon figyelembe
venniink. A jarmiiszerkesztési és a rakszelvény tehat a vasati szallitas mun-
kajanak megkonnyitése és egyszeriisitése céljabol alkotott fogalmak [17].
Mindharom szelvény egy csészerti alagit normal-metszeteként foghaté fel,
amelyet egy-egy korvonal dbrazol. A rakszelvény, mint irtuk, nagyrészt egye-
zik a szerkesztési szelvénnyel és vele kozel azonos fogalom lévén, kettejiik
koziil a tovabbiakban csak a jarmtszerkesztési szelvényt targyaljuk.

A szelvények lényegét boncolva kitiinik, hogy az trszelvény nem olyan
alagat-terv, amelyet el6re megrajzolnak, aztan utana az alagtatat meg is épitik.
Ez mindig csak képzeletbeli alagut marad, amelynek épitési elbirdsai le vannak
ugyan fektetve, de maganak az alagitnak csészerl iiregén kiviili, ,,anyag-
szerli”’ része, amelyet a palyamenti épiiletek, hidszerkezetek, jelzGberendezé-
sek stb. ... képeznek, sohasem toltédik ki teljesen. A palyamenti fix létesit-
mények rendszerint csak egy-egy pontban hasznaljak ki az épitési elGirdsok
megengedte maximalis lehet&séget. Egyébként a valosagos alagutak sem hasz-
naljak ki teljesen a palya trszelvényét, tehat azoknal sem jelentkezik a valé-
sdgban ez az elméleti korvonal, mert ott az alagutban a pélya (rszelvényénél
lényegesen nagyobb korvonalat szoktak szabadon hagyni azért, hogy a vasuti
forgalom akadalyozdsa nélkiil is végezhessék a karbantartds munkalatait.
Ennél kedvezitlenebb a helyzet a régebbi épitésii tobbvaganyt vonalakon ott,
ahol egy-egy vaginy részére az tlrszelvénynél keskenyebb szabadszélességet
(3,6 — 3,8 m) hagytak csak szabadon, — a palya épitési koltségeinek csok-
kentése végett.

A vasuti palydhoz hasonl6 a helyzet a jarmiivek terén is. Azok is gy
épiilnek, hogy az elGirdsok megengedte szerkesztési szelvény korvonalat csak

* Az itt kozolt eredeti tanulmény, a helyszini koriilmények dltal megszabott
moédositdasokkal, megjelent az ARCHIV fiir EISENBAHNTECHNIK 1968. decemberi
szdmdban (Folge 23. Hestra-Verlag. Darmstadt.)
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egyv-egy pontban hasznaljak ki teljes mértékben. A jarmiivek mindegyike
persze mas és mas pontban.

Mint érdekességet felemlitjiik azt is, hogy amikor a vasati palyat és a
palyvamenti épitményeket tervezik, ill. épitik, még ismeretlenek azok a jar-
mivek, amelyek 10—50 év mulva, a palyaval egyiittdolgozo gépalkatrészként,
vele szoros Osszhangban egviittmiikiodésre fognak kényszeriilni. Ily modon
a vasuti tervezGmunkara ]ellemzo kiilonlegesség, hogv benniik olyan ,,gep
tervei késziilnek, amely gépnek egviittdolgozé két része, azaz a pélya és a
jarmi koziil akkor, amikor az egyiket tervezik és épitik, a masik alkatrésznek
csak a felépitéshez sziikséges elGirasai ismertek, — maga az alkatrész azonban
nem. Ez a tény teszi létjogosulttd a vasiti szelvény-elGirdsokat.

A) A szelvény-el6irasok kialakulasa

- A vasatépités hdskoraban nem kototték bonyolult torvények a palya-
épitGket a palyamenti fix létesitménvek elhelyezésében, sem a jarmiiépitéket
a jérmfivek méreteinek kiszabasaban. A palya mentén épiilé mind tobb épit-

mény (jelzék, rakodék, perontetGk stb. . . .), majd az alagutak a nagy tervezsi
szabadsdg elé azonban mind nauvobb kotottséget allitottak. Igy addédtak
m(l;zuktol korvonalak, — keresztmotszetek - amelyeken beliil kellett marad-

nia a jarmi korvonalanak [1].

A jarmivek és a rakomanyok altaliban egvenes kozépvonali, merev
testek, amelyeknek nagyjabol hasabszeri az alakjuk, tobb-kevesebb kiugrd
alkatrésszel. Ha nemesak a jarmiinek, hanem az alagttnak is egyenes vonali
a hos&zteng(‘lve és ha vezetés atjan gondoskodunk arrél, hogy futas kozben
a jarmi hossztengelye egybeessék az {irszelvény hossztengelyével, — akkor
elegend§ volna arra iigyelni, hogy a jiarm{i minden keresztmetszete csak
gondolatnyival legyven kisebb az alagut keresztmetszeténél, mert mar igy sem
iitkozhetne futds kozben az alagiatba. Kz esetben tehat egvetlen ,,szelvény”-t
lehetne megadni és el6irni azt, hogy a palyamenti berendezések abba nem
nytlhatnak bele, mig a jirmivek abbol nem nyualhatnak ki.

A valo%atros palya hossztengelve azonban nem egyenes. Mind vizszintes,
mind fuégelve.s sikban is kiilonbozd bugal ral épiil fel, a mindenkori tu‘epvn—
szonyoknak megfelelGen. Ez a tény mar bonyolitja a kérdést. Tegyiil fel, hogy
meghatarozott hobszubdgu jarmiivet akarunk kozlekedtetni. Eikkor azonos
trszelvény(i (A) cs6ben annal kisebb keresztmetszet(i jarm( fér csak el, minél
kisebb a pdlyaiv sugara. (1. abra). Ahhoz tehat, hogy a jarmfivek tizembiztos
kozlekedését mindenféle palva-alakzaton biztositani lehessen, a szelvény-
korvonalon kiviill még tovabbi elGirasokra volt sziitkség. llyen elGirasok van-
nak a vizszintes- 511\11 (oldaliranyu) eltérésekre, a fumrel\eb sikd irdanyeltéré-
sekre és egyebekre.

A szelvényekrdl eddig felvazolt képet tovabb szinesiti még, hogy a
vasutak kiillondllé torténeti fejldése kovetkeztében firszelvényiik, néha még
egyvazon orszag hatarain beliil is egymastol kiilonbozo méretekkel alakult
ki [2], de ezen kiviil egymastdl eltérs a szelvény-elSirasok alapelve is. Krre
példaként felemlitem a Kozismert régi Kozép-eurdpai Vasutegyletet, amelynek
szelvény-elGirdsai szerint az (irszelvény méretei R = 250 m ivsugartol kezdve,
egész az egyenes palwu‘ v (R = ~) is iranyaddk. Veliik szemben a svéd vasut
szelvé énye egyszeriien azokat a leghosszabb jarmfiméreteket adja meg eld-
11(1\l\ent, amelyvek a szerkesztési .s/(l\ ényvt teljesen kihasznalhatjak, — ,,min-



den sziikités nélkiil”. Masik jellemzé példa a szovjet vasat szelvénye, amely
csak R = 4000 m-t6l R = ~o ivsugérig érvényes.

A vasuti szelvényre vonatkozé ismeretek és fogalmak elsd latasra eléggé
szétesének tlinnek, amit igazolni latszik az is, hogy djabb id6ben mind tobb
,szelvényen tulérs szallitmanyt”- visznek a vasutak. Ezeknél a szallitmanyok-
nal a szokdsos szelvény-eldirasok be sincsenek tartva, és az elszallitis mégis

Vo

Ap= Ayp= az Urszelvény szélessege
Hi= Hp= a jarmd hossza

s = a vaganyok nyombdsege
Ha R;>Ry akkor ’\%> i

1 dbra

lehetséges. A klasszikus szelvény-elGirasok fellazitasat jelenti a néhany év 6ta
haszndlatos ,,dinamikus-szelvény” is, amely egyelére még csak Diesel-vonta-
tokra érvényes, — de varhaté felhaszndlasi teriiletének kiterjesztése. Itt emli-
tendd végiil a vasutak azon torekvése, amellyel a nemzetkozi szallitisok meg-
konnv1tebe céljabdl, killonbozd méretli szelvényeik és elGirasaik egységesité-
sére torekszenek, — amihez rendszerint a meglevo el6irasok modositasa szik-
séges. A vazolt koriilmények kozott a régi elGirasok érvényessége, célszeriisége
mind tobb vita targyat képezi és ez sziikségessé teszi, hogy a szelvény szerte-
agazo és eléggé attekinthetetlen ismerethalmazanak lenveﬂet egységes képbe
foglaljuk ossze. Ennek az e«rvsegc.s képnek kialakitdsat kisérlem meg e tanul-
manyban azért, — hogy ennek alapjan egységes szemlélet fejlédjon ki.

B) Minden szelvény kiézos alapja

Koriilhatarolom problémankat: azokat a feltételeket kell megéllapitani,
amelyek betartdsa mellett

a) egyenes tengelyti, valamint korives tengelyi, csGszert tireghen,

b) egyenes kozépvonall, nagyjabdl hasab alaka jarmiitestek

c¢) akadalytalanul kozlekedhetnek.
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B1. Elvi meggondoldsok

B.11. A pélya koriil szabadon hagyott cs6 ugy létesiil, hogy azt egyetlen
tengely helyett, — egyenesbdl és korivbdl all6, nagyrészt parhuzamosan futo,
— de két vezérgorbén (sinszélon) vezetett szelvény-korvonal alakitja ki. A
szelvény-kiorvonal a két vezérgorbén valé eltolaskor mindig merdGlegesen 4ll
a két sinszdlra. A szelvény-korvonalnak alakja allandé, és azt ,,A”-val jeloljiik.
Ezt az A-keresztmetszetet két pontjaban (P] és Pj) vezeti a két sinszal. A
keresztmetszet a két vezérgorbére mindig merGleges lévén, az a csészerti
iireg, amelyet a térben kialakit és amelyet nevezziink ,szelvénycsének”,
akkor van egyértelmiien meghatarozva, ha ismerjik (2. abra):

2 dbra

— az A-normélmetszetet, vagy pontosabban, — e metszet Fkeriiletct,
amely elmozduldsakor a csé feliiletét kialakitja;

— benne a Pj] és P, pontok elhelyezkedését;

— végiil az S, és S, vezérgorbéket, amelyek mindig a segitségiikkel
létesitett liregen beliil helyezkednek el.

B.I2. A jarmii-testet hossztengelyére merélegesen 4ll6, végtelen sok
keresztmetszetbdl Gsszerakottnak fogJuk fel a 3. dbra szerint. Kgyenes k07ep—
vonalu jarmiitestet vizsgalunk és igy e keresztmetszetek sikja cgymabsal par-
huzamos. Valasszuk ki egyel6re a jarmiinek egyetlen B’ keresztmetszetét és
mozgassuk a fent mar meghatarozott ,szelvénycesG”-ben fekvs két vezér-
gorbén, mikozben a B’ metszetnek Pj és P) pontja haladjon e két vezérgorbén.
Azzal, hogy két vezetGpontunk van, mar biztositottuk, hogy a metszet sajat
sikjaban nem tud elfordulni. E kijelolt két ponton at fektetett egyenes koriil
mint tengely koriil még elfordulhatna a B’, tehat mozgdsa mégsem volna
egyértelmi.

Ezért Ggy, mint el6bb az 4-t, most a B’ keresztmetszetet is a vezérgor-
békre 'm()r(’)'l()(/()S(n mozgassuk. A B’ metszet a vezérgorbéken igy elmozdulva,
az anyagszer(i térben ujbdl egy csészerti iireget fog magdnak kialakitani,
amely (1 B’ metszetnek futas kozbeni helysziikséglete, vagy mas szoval ,.tér-
igénye”’. Ez az el6bbivel, a szelvénycsivel azonos jellegli csd és attol egyeldre
legfoljebb a keresztmetszetek kiillonbozisége folytan tér el. A jarm{ mindegyik
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keresztmetszetének kialakithatnink e ,térigény”’-csovét, amelyek egymdastol
kiilonbozdek lehetnek, mig a szelvény-cs6bdl csak egyetlenegy létesiil. Egy-egy
jairmfiikeresztmetszet térigényét fentiekhez hasonléan egyértelmiien meghata-
rozza

— a B’ metszet ismerete,

— benne a P; és P, pontok elhelyezkedése. Ezenkiviil

— gondoskodni kell arrél, hogy a B’ metszet mindig merdleges legyen
a vezérgorbékre. A B’-metszetbdl is csak annak keriilete érdekel benniinket,
mert a keriileten beliil fekv6 pontok térigénye altaldban kisebb, mint a kerii-
leten fekveké.

3 dbra

A kivalasztott jarmikeresztmetszet akkor tud a palydn akadalytalanul
elmozdulni, ha ,,térigény”’-csove elfér a ,,szelvény’’-csGben. Sziikséges feltétel
az is, hogy ugyanazon két vezérgorbe (sinszdl) vezesse jarmiikeresztmetsze-
tiinket, mint amelyekkel a szelvénycsiovet létesitettiik, mert ez biztositja a
két cs6 helyzetét a térben, at egymassal szemben is. Ha a jarmi egyes
keresztmetszeteinek a térigénycsove egymastol kiilonbozs, akkor a jarmi
kozlekedtetése természetesen megkivanja, hogy mindegyik térigénycsd elférjen
a szelvénycsében.

Mig az a) és b) pontokban elég volt altaldnos megéllapitiasokat rogzi-
teniink, addig itt, ahol két csének etrvmasban valé elhelyezhetGségét vizsgal-
juk, nem jutunk elGbbre az altalanos mindségi megjegyzésekkel, hanem konk-
rét mennyiségi megallapitasokra kényszeriilimk. Igy most at kell térniink
az elméletirdl a gyakorlati vizsgalatra.

B.2. Gyakorlati vizsgalal

Példaképpen a MAV-nak a legutobbl ideig érvényben volt szelvény-
el6irasain fogom jelen vizsgalatot vegczm Ezek az el6irasok azonosak a volt
Kozép-eurdpai Vastategylet eldirdsaival és igy elég kiterjedt vasuti hdlézatra
érvényesek. K szelvény-elGirasoknak, helyesebben az el6iras-komplexumnak
eredete és indokolasa a vasutmiiszaki irodalomban kell§ részletességgel meg-
taldlhat6 [3. 4. 5. 7. 8.], igy ezeket ismertnek tételezem fel. A tanulményban
alkalmazott betiijelzések megegyeznek a Vasati Miiszaki Egységnek az UIC-
Codexben is rogzitett jeloléseivel [6.8.]. Ezeknek az elirdsoknak példaképpeni
felhasznaldsa nem zarja ki azt, hogy hasonlé gondolatmenettel barmelyik,
més rendszer( szelvényelGiras-komplexumot is fel ne lehetne boncolni.
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A szelvényces6 és a térigény meghatirozisdhoz sziikséges, el6bb mar
felsorolt elméleti kivanalmak a vasiti gyakorlatban az alabbi médon valésul-
nak meg.

B.21.

- Az A-normédlmetszetet a vasuti {irszelvény képezi, amelyet a pilya
epltesekor szabadon kell hagyni.

- Az f{rszelvényben fekvé P, és P, pontok helyett, e kettdt osszekits
egyenest szokas az {irszelvény 1‘anabdn megadni, masszéval a wsinfejek felsé
érintdsikja”’-nak az trszelvény sikjaval valé6 metszésvonalat, ezenkiviil a
két pont kozott fekvs szimmetria-tengelyt. A két sinszal tavolsiga (nyvom-
tavolsiag) a valésdgban nem konstans érték, tehdat a szimmetriatengely a
metszésvonallal egyiitt szabatosabb el6irds, mint volna két valtoz6 tavolsagu
pont megadasav al. A két sinfej egymas felé nézd feliilletén, 14 mm-rel a futo-
feliilletiik alatt fekvG 2 pont tavolsiganak felezo]ebe esik a szimmetriatengely
és merdleges a ,,sinfejek fels6 érintosikja’-ra.

— A két sinszal futofeliilete képezi a két vezérgorbét (S, és S,), és ezek ¢
palya épitési rajzaibol veheték ki.

Megallapitasaink az Grszelvény épitésének gyakorlatat tikrozik, hiszen
a palva épitésekor a két sinszdlon futé Girszelvény-kerettel ellendérzik a sziik-
séges méretek betartdsat.

Meg kell mindjart jegyezniink, hogy altalaban a palyak vonalvezetésé-
ben a vizszintes siku iranyeltérések minimalis ivsugara R = 180-—150 m.
Alarendeltebb helyeken, mint pl. iparvaganyokon R = 80 m, s6t 35 m iv-
sugarral is talilkozunk. Ezzel szemben a palya fiiggSleges sika irdnyeltérései
R > 2000 m sugarral lekerekitettek és ennél kisebb, pl. B = 200—300 méter
sugaru iv csak olyan helyen fordul el6, ahol nem is kozlekedhet minden jarmi
(guritédomb), amely szakasz tehat amigy is kiilonleges vizsgalatot igényel.
Ez a tény a kialakitasra vard osszkép egyszerlisitését teszi lehetévé. A figye-
lembe veend§ rendkiviil sok tényezl szamat ugyanis oly médon csokkent-
hetjiik, hogy csak a vizszintes siku lrdnwelteresekbt targvaljuk, mig a fliggé-
lyes sikban levGket nem.

B.22. A palydhoz hasonléan, most a jarmiveknél vizsgaljuk meg, hogy
az elméleti kivanalmak a gyvakorlatban miképpen Jdumek meg.

— A vizsgdlt jarmd méreteivel adottak, illetve a jarmi mjmil)él ki-
vehetdk a jarmi metszeteinek méretei. K rajzokon a jarmd, futé- és hordmive
a jarmi hossztengelyére szimmetrikusan helvukedlk el.

— Ugyane rajzokban (illetve a jarmi metszetében) a P és P, pontokat,
a kerékparok futékoreit alul érinté (vizszintes) siknak a jarmiikeresztmetszet
sikjaval valé metszésvonala képviseli.

— A kerékpar két nyomkarimajan, 10 mm-el a futékorok alatt fekvd
két pont szabja meg a szimmetriatengely helyét, — amely e két pont tavol-
saganak fclcm)Jebc esik és meréleges a ,,fut()koroket érint vizszintes sik’’-ra.
Az 8; és S, xczergorbeket mar el6bb meghataroztuk, mint a két
sinszal futéfeliiletét. KEzek térbeli helyzete a palya hosszmetszet-rajzaban van
megadyv

— A B’-metszetnek a vezérgorbékre merdleges elhelvezkedése oly
modon jon létre, hogy a jarmiinek nem egy, hanem két metszetét (B” és B"")
vezetjiilk a vezérgirbéken. B két met%/e minthogy egyazon jarmiinek két
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része, — egymassal mereven van osszekotve. (4. abra). A B’ metszettsl tehat
" -tavolsdgban egy masik metszetet (B’’) is kijeloliink, amely két pontja-
ban (P{ és P}) vezetve szintén a két vezérgorbén fut ugy, hogy az ,,a”-tavol-
sag, valamint a metszetek egyméshoz viszonyitott helyzete is dlland6 marad.

Evvel mar egyértelmiivé vélik a B’ keresztmetszet mozgisa a két
vezérgorbén, de alapfeltételezésiinket evvel sem sikeriil tokéletesen teljesi-
teni, minthogy a B’ és B’ metszetek merev osszekapesolasa kiovetkeztében
a vezérgorbék ives részein a metszetek mar nem lehetnek merdlegesek a vezér-

4 dbra

gorbékre, hanem azokkal bizonyos szioget kényszeriilnek bezarni. Ez a szog
a vasuti gyakorlatban azonban kis érték(i és az altala okozott eltérést egyelére
elhanyagoljuk. A jarmi{i két metszetét (B’ és B’’) nem vélaszthatjuk ki tetszés
szerint, hanem azt a kett6t kell kivenniink, amely tényleges vezetést kap a
két sinszdlon. Ez kéttengelyli jarmiivek esetében a vezetSkerékpérokon
keresztiil fektetett metszet, — mig forgévazas jarmiiveknél a két forgéesapon
athalad6 metszet. Ezek a ,,vezetSkeresztmetszet”-ek.

B.23. Ratérhetiink most mar arra a kérdésre, hogy a szelvénycs6ben
hogyan fér el a jarm{ egyes keresztmetszeteinek térigénye (csove). Mind a
szelvényesG, — mind a jarmf (keresztmetszetei) is gydrtdsi tolerancidkkal
késziil. Méretiilk még az id6 muldsaval is valtozik, hiszen a palyin végzett
fenntartdisi munkak alkalméval az elirt méretek mindinkabb novekvd tiiré-
sekkel tarthatok be. Ugyantgy a jarmiiveket is idGszakonként javitjik és ez
is csak bizonyos mérték(i ,,tlirés”-sel torténhet meg. Ha tehat egy jarmii-
keresztmetszetnek rajzokon megadott névleges méreteivel kialakitott tér-
igénycsove el is férne, a szintén névleges méretekkel képzett szelvénycsGben,
ugy a valdsdgos jarm még ez esetben is nekiiitkozhetne a szelvénycsovet
érint6 épitményeknek, mert ezek az épitmények a valésdgban némi tiiréssel
szlikebbre sikeriilhettek, mint egy szabatos méretli szelvénycsS. Miasrészt a
jarmi valdésagos keresztmetszete épp a tiiréssel nagyobb is lehet, tehat ki-
nyulhat abbdl a térigényesGbil, amelyet ugyanazon keresztmetszetnek elméleti,
névleges méreteivel képeztiink és igy novelhetné a feliitkozés valdszintiségét.

A jarmiinek azonban ne csak azt a térigénycsovét vizsgaljuk, amelyet
a két ,,vezetG-keresztmetszet’” alakit ki, (és amely utébbiaktél megkivantuk,
hogy a vezérgorbék vezessék Gket) — hanem nézziik meg a jarmfinek egy al-
talanos elhelyezkedésti harmadik metszetét is. E célbdl az 5. dbran, a teljes
hosszdban azonos keresztmetszet(i jarm{i alaprajziba berajzoltuk a két sin-



szélat is, egy korives palyarészen. A jarmtivet a bevonalkazott teriilet jelzi. Mig
egyenes vaganyon (vezérgorbén) haladva, a két vezetGpont (P, és P,) a jarmi
minden egyes metszetében ugyanarra a helyre esik, mint a két vezets-kereszt-
metszetben (B’ és B’’), addig az ives palyan ,a B’-t6l n; — tavolsagban fekvd
metszet P] és P} vezetGpontjai mas helyre esnének, mint egyenesben, sét az
ng-tavolsighan levé metszet az ivben teljesen le is cstszott az egyik vezér-
gorbérél. A jarmiinek tehat csak 2 metszetét vezethetjitk a vezérgorbékkel.

o dbra

Evvel az egész jarm{ mozgisa mar egyértelmi és a tobbi metszet elhelyez-
kedését ez a két vezetG-keresztmetszet hatarozza meg. Az abraba berajzoltuk
a B’-vel létesitett térigényesé konturjat is. Kitiinik egyértelmien az abrabol
az is, hogy a jarm@ barmely harmadik metszete mar nem fér el a B’ térigény-
ben, akar a két vezetett keresztmetszet (B’ és B’’) kozé essék, akar rajtuk
kiviilre. Ez a tobbi metszet kiilonbozé ,,dg” mértékkel nyulik ki a ve-
zetG-keresztmetszetek térigénycsovébdl.

Megallapitjuk tehat, hogy

— a jarmi a vezérgorbékkel csak két metszetében vezethetd és

— a tobbi metszet térigénye nagyobb, mint a két vezetett metszeté.

Ezt a nagyobb igényt nevezziik a Jarmuvek ,,tengenvtobblet” -ének.
Hasonlo terlgeny tobblet az is, amelyrdl fent mar targyaltunk és amit a méret-
tlirések okoznak. Ezenkiviil azonban mas tényezék is novelik a térigényt és
okoznak ,,térigénytobblet”-et. I tényezGket majd sorban vizsgalat ald vesz-
sziik, de el6bb még a térigénynek valamilyen alapértékét le kell rogziteniink,
hogy azt a tényleges térigénybdl levonva kereshessiik ki, hol van sziikség
tobbletre. Ilyen tobbletre mind a jarmi, mind a palya miatt is meriilhet fel
igény. Vélasszuk meg kiinduldsi alapként azt a térigénycsovet, amely az
eddig targyalt szelvényesdvel azonos. Ez a két csé tehat ez esetben egybe-
esik, azaz a térigénytobblet zérus. A szelvény-korvonalat tehat a palyan
vezetve és r4 mindig merdGlegesen végigvontatva (akdr egyenes, akar korives
palya) kapjuk meg a kiindul4si alapnak tekintendd szelvenwsovct Most
mar megvalaszolhatjuk a B.13. fejezethben nyitvahagyott elszallitds kérdését.
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Eddigi gondolatmenetiinkbdl lathat6, hogy a jarmi térigénycsove akkor fér
el a szelvénycsGben, ha

— a szelvénycsovet létesits szelvény-korvonal azonos a jdrmii vezetd-
keresztmetszetével, vagy annal nagyobb;

— a jarmi csakis a két vezetG-keresztmetszetébsl all;

— a szelvényesdnek szimmetriatengelye egybe esik a térigénycsé szim-
metriatengelyével és végiil

— a sinfejek felsd érintGsikja is azonos a futokorok érinté sikjaval.

A misodik kivanalom elméleti elvonatkoztatas, de arra szolgdl, hogy a
térigénytobblet szamitasahoz Aaltala bazist képezhessiink. Azt a valdsagos
alagutat, amelyet a pélya épitésekor szabadon hagynak és amely a szelvény-
csénél rendszerint nagyobb, ,drszelvénycsé”-nek fogjuk nevezni. A szelvény-
korvonal, szelvénycss, térigénycss, firszelvénycess, vezets-keresztmetszet és
térigénytobblet elnevezéseket ezentil a fenti értelemben fogjuk alkalmazni.

C) A térigénytobblet és osszetevoi

A térigénytobblet két csé kiillonbsége, amely megadja, hogy a szelvény-
csovet a valésagos térigénycsG mennyivel 1épi tul, mennyit nyulik ki beldle.
A kinyulas értékét akarjuk meghatiarozni a cs6 egyes normdlmetszeteiben.
Minthogy a kinyulds altalinos irdnyu, ezért annak vizszintes és fiiggélyes
koordinatait is kellene szamitani. Mar az eddigiekb6l varhaté azonban, hogy
koziiliik a vizszintes lesz a lényegesebb nagysigrendi, hiszen a pdlya fiiggé-
lyes siku irdnyeltéréseit mar eleve elhanyagoltuk. Itt a ,,vizszintes” irdny a
két sinszdl sikjival parhuzamos és a palya hosszkozépvonalira merdleges
irdnyt jelenti, mig a ,,fliggélyes” ugyanabban a normélmetszetben merdleges
a ,,vizszintes’’-re.

C.1. Geometriai igény.

79

El6bb a képzetes ,,jarm”’-bsl, amely csak két vezets-keresztmetszet-
bsl Allt, valésdgos jarmiivet fejlesztiink ki oly médon, hogy az eddig figyel-
men kiviil hagyott tobbi metszetét is szamba vessziik. Az 5. dbran lathato
»dg” kinytldsok kiilonbozéek aszerint, hogy a vezet6 B’-metszettsl n, ill.
n; tavolsaghan fekvd, vizsgdlt 1] metszet a két vezetGmetszet kozé esik-e
(n;), vagy rajtuk kiviilre (n,). A vizszintes iranyu ,,dg” kinyilas értéke e
kétféle esetben az alabbi kozismert képletekkel szamithato:

»Kiils6” térigénytobblet  dg, = il | S 8

2R 8k

el P AT o3 ni(a i ni) p2
,,BelsG” térigénytobblet dgy = —— + —.
geny Ji 9R SR

Kiilonvalasztjuk e két képlethen mindjart a jarmikeresztmetszet jellem-
zékét (A, és ;) a palya jellemzékétsl (R):

Vi) —n(a+n)——7ﬁ és /‘l-—n-(a~n~)—{—~7£ Evvel
Ja — a a 4 L — i i 4 . 4

ar

dg,=—2 és dg,;, =——
Ja1 oR 9in 9
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A vezetG-keresztmetszeteken kiviili, tobbi jarmiikeresztmetszetnek térigény-
tobbletét ezek az egyszer(i, 3 ismeretlenes osszefiiggések képviselik, amelyeket
koordinata-rendszerben abrazoltunk. Ordinataul a térigénytobbletet (dg) va-
lasztjuk, abszcisszaként a jarmikeresztmetszetre jellemzG I-értéket. A pa-
lyat jellemz6 R = konst értékkel, mint paraméterrel, — a 6. abran felvazolt
egyenes sugarnyalabot kapjuk. A két oOsszefiiggést kozos abraba rajzoltuk,
mert csak a pozitiv értékek érdekelnek benniinket.

“IE
I

6 dabra

A két osszefiiggésben nem szerepelnek a keresztmetszetnek azon méretei,
amelyekkel az alap-térigényt kialakitottuk. A térigénytobbletnek tehit ez,
az elséként szerepld alkotdéja fu,g;:ctlen attol, hogy melyik vasutnak jarmtivé-
rél vagy szelvényérdl van szé.

A két képlet csak kozelit, azonban a gyakorlat igényeit kielégiti. Minél
kisebb a palyaiv sugara (a / értékéhez viszonyitva), annal pontatlanabb
ugyan a kifejezés, de az dbra teriiletén rajzolt tartomén_vban, még R = 30 m
minimalis ivsugarnal és a maximdalis A-nal (50 m?>nél) is csak 0,012 m-t
tesz ki az eltérés. [gy tehat kell§ pontossiggal dolg()?hatunl\ tovabb az
R = konst paraméterekkel, mint egvenesekkel. Az R = 30 m ivsugarat azért
vettiik itt minimélisnak, mert a gvakorlatb‘m ennél kisebb sugarat a nagy-
vasutakon nem alkalmaztak, Gjabb épitéseknél pedig R = 40 m is csak a leg-
végsh esetben tervezhetd egy péalvaba.

C.2. A kerékpar vezetése a vdagianyiatban

A kerékparnak két nyomkarimaja nem szorulhat a két sinszal kozé,
hanem konnyen, azaz hézaggal kell kozottiik futnia. A két sinszal egymastol
vald tav nlbaga nagyobb a kls%ugaru ivekben, mint az egyenesben. Kzt a héza-
got, amelyeket a kopasok még novelnek, a vagany nyomtavolsaganak (/) és
a kerékpar két nyomkarimaja tavolsaganak (d) kulonb%egevel ({ —d) mér-
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hetjiik. A B’ metszetet igy a két sinszal nem vezetheti pontosan, hanem az a
kozéptengelytdl (I —d) — értékkel eltolédhat a vagany keresztiranyaban.
i 2

Ehhez tjabb térigénytobblet sziikséges, amely a 7.a és 7.0 abrdkrél mar
ismert modon béviti ki a térigénytobbletnek el6bbi két képletét:

G./ 1Ny

I
\
/

7 dbra

l — (1 2n 4+ @
g — 2
2 a

’Wm:!:q~
2

Az [ és a d méreteknek legkopottabb dllapoti értékével szokas sziamolni.

C.3. Epitési tolerancidlk

A jarmivek épitésekor az eddig alapul vett szelvény helyett egy, a ter-
vezés céljara alkotott jarmiiszerkesztési szelvényt szokas figyelembe venni,
amelybdl a jarm@ nem nyulhat ki. Ebben és a hozza kapesolt elGirdsok kozott
nem szerepel a Jarmuepltes mérettiirése. Kbbdl logikusan az kivetkezik ugyan,
hogy a jarmiivek +0 és —X tiiréssel épitenddk, illetve tartandok fcnt de
helyesebb volna ezt is egyértelmii elGirasban rogziteni.

Hasonléképpen az alapszelvény korvonalanak méreteit az épitési és
fenntartiasi munkak folyvaman is csak tiiréssel lehet betartani. Az elGiras

337



szovege szerint ugyan az ,,irszelvénybe bele nem nyulhat semmilyen fix épit-
mény’’, — tehat az minimalis méretnek tekintendd, de helyesebb volna itt is
lerdgziteni, hogy a méretek tlirése —0 és +X.

CA4. A vagany elmozduldsa

. Az iizemben fellépd eréhatédsok kovetkeztében a vagany a szelvénycso-
ben eltolédik és kiilonosen ivekben nagymértékl ez az oldaliranyt, vizszintes
eltolédasa. Vannak azonban olyan vaganyok, amelyek épitési médjuk folytan
nem mozdulnak el a fenntartds folyaman, vagy csak kisebb mértékben és
ezeknél természetesen kevesebb térigénytobblet sziikséges (TV. 1930. Blatt 1,
Tabelle 3.). Ezt a vaganyzat ,fenntartasi” tilréseként veszik szamitasba, de
ide tartozik a fiiggGleges iranya elmozdulés is.

A vaginyok vizszintes iranyu eltolédasara maximalisan 30 mm-t; a
sinszal rugalmas, vizszintes kihajlasara maximalisan 2,5 mm-t szoktak figye-
lembe venni. Ezzel a térigénytobbletnek ez az osszeteviije (dgs)me = 0,0325 m.
Az esetben, ha olyan palyat vizsgalunk, amelynél az épitésméd folytan keve-
sebb 1ép csak fel, akkor ezt a késGbbi képletekben, illetve abrakban természe-
tesen figyelembe lehet venni. Ez a dg, érték tartalmazza azt a tavolsigot,
amellyel a vigany nagyobb hosszon énmagéival parhuzamosan tolodik el.
De tartalmazza egyben azt az értéket is, amely mint palyahiba, csak egy rovid
szakaszon lép fel és amelynek kovetkeztében a jarmiinek szintén megnovek-
szik a térigénye. Kzért a palyanak a belsd, mind a kiils6 oldalan is szimba kell
venni a dgg értékét.

Az ivekben alkalmazott tulemeléseknek {izemkozbeni megengedett val-
tozasa, amely tehat fiiggGleges irdnyd, maximdalisan +15 mm [8.]. E fél-

7/

TLLLL ﬁi“*%iﬁhmd&

8 dbra

oldali fiiggSleges eltérés kiovetkeztében a jarmiivek a szelvénycsében megddl-
nek és vizszintes iranyban, a 8. dbra szerint, magassaguktol fiiggs dy ; térigény-
tobbletitk tamad.

h

dg- (mm) = 15 =
g5 (mm) 1500 100

(mm) .
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(A két sinszalnak egyiittes siillyedését a C.51. fejezetben targyaljuk.)

Egyenes palyan is léphet fel féloldali fiiggélyes iranyu siippedés, amelyet
10 mm-el vehetiink szamitdsba. Ennek eredményeként is megddl a kocsi a
8. dbra szerint, — és igy egvenesben

dg; = 10 =% S840 A el szamolhatunk.

1500 150

C.5. A rugdzds hatisa

Mindeddig a jarmivet egybefiiggé merev testként vilsgéltul\, amelyet
kerékparjai vezetnek a kijelolt palyan. A jarmi teste (szekrénye és alviza)
azonban, %egvresyt az erGhatasok csokkentése, masrészt a szallitott személyek,
illetve az aru védelme céljabol, — nines mereven hozzikotve a vezetd-kerék-
parokhoz, hanem kozéjiik rugdkat meg egyéb szerkezeteket iktatnak be, ame-
lyek viszonylagos elmozdulast tesznek lehetévé. Ezek az elmozduldsok tovabb
novelik a térigényt.

9 dbra

A jarmftestnek a 9. dbran vazolt 6 f6iranyi mozgasa kozil az a-b-f-el
jeloltek a fGtengelyek iranydban torténd transzliciés mozgasok, mig a tobbi
harom az ugyane tengelyek koriili elfordulast jeloli. E mozgisok koziil,
jarmiivek jelenlegi épitésmodja mellett, a vasuti gyakorlatban eddig az
a-b-c-d-e iranyuak olyan nagysigrendiieknek bizonyultak, hogy figvelembe-
vételiik indokoltnak latszott. Kgyenként vizsgaljuk meg Gket.

C.51. A jarmiitest futds kozbeni lengésére, a két sinszdlnak egyiittes
(nem féloldali) siillyedésére a vasutak altalinosan 4-30 mm-t vesznek szami-
tasba. A vontaté jarmiiveknél ezt gy tekintik, hogy ebben benncfoglalmtlk
rugdtorés esetén a rugdkoteg feliitéséig szamitott siillyedés is, — s6t a ]drmu
egyik végének megemelkedése akkor, amikor a mésik vége lesiillyed, — tgy-
szintén benne van az értékben (dgs = 30 mm). Ez az érték vonatkozik
mind az iires jarmfire (legnagyobb iitkézémagassig), mind a hordképességig
terhelt jarmire, hisz barmilyen magas a jarmi, el kell férnie a szelvényben.
Ahol ez netdn tul nagy értéknek bizonyulna, mint pl. mozdonyoknal, ott az
UIC. Fiche 505.B — pontja alapjan megelégszenek annyival, hogy a rugézott
sulyhoz annak 309, terhelését veszik fel maximalis siillyedésként, a rugo6-
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koteg feliitését (rugétorést) pedig nem tekintik tizemszerid allapotnak, hanem
balesetnek. Ebben a ,,d”’-iranyu elfordulas figgbleges osszetevije is benne-
foglaltatik, — valamint a fliggélyes iranya kopasok is.
C.52. A vezetGkerékpar és az alvaz, illetve a forgévazkeret kozotti jaték
(q), amelyet legkopottabb allapotban kell szamitasba venni, a 7.a és 7.b dbrak
d

szerint okozhat maximdlis elmozdulast. gy a dg, képletben az ——— taggal
2 !

egyszerlien osszegezhets a ,,q¢”. A forgévazkeret és a szekrény kozt alkalma-
zott 11]0(Lfelfu0gcs7tes keresztiranyu jatékat ,w’-vel ]clol]ul< Ez az el6bbi
q-hoz teljesen hasonlé elmozdulasra ad lehetéséget és igy ezt is Osszegezhetjiik
a dg,-taggal. Ennek térigénytobblete igy

dg;s =q + w (bels6 térigénytobblet)

dg.s = (@ + w) ~L—(7—a (kiils6 térigénytobblet).

A belsd téri genvtobl)let egy konstans értékkel nétt meg, mig a kiils6nek no-
vekménye a jarmi egVeb adataitol fiiggéen valtozik. A térigénytiobbletet

: i g B s . 2n +~a S

eddig /; és /A, abszcisszak fliggvényében abrazoltuk. A — — — és /A, kozti
a

osszefiiggésben a forgévaznak ,,p” — tengelytavolsagat, minthogy nag\sig—

rendi értékelést végziink, elhanyagoljuk a tobbi tényezs mellett Ezzel :
elhanyagolassal anndl nagyobb hibat vétiink, minél kisebb az ,,a’ tenge]ytév.

06
05 — A= 4 (m)
,\J /,
//
0.4 L —a=5(m
1 / //
3 g EdP
+ + 0'3 // //
T g a=10(m)
. 02 =
'U et
_'.l‘\‘ 01 [/ L+ a= 20(m?
b a2 = a=30(m!
X
0
0 20 40 6080100 200 300
A (m?) Ag ('T‘ZL
10 dbra

Ilven elhanyagolassal rajzoltuk fel a 10. abran a (dg,+ dy,) értékeket, a /I
— 25 yo 7 e s R St l—d
filgovénvében. Felvettiik még tdajékoztatd szamértékként azt, hogy —— — L
gg g Layj g
gven, ] 5
+q +w=0,06m. A b’ irdnya (9. abra) eltolédas szamértékét szokds sze-
rint olyannak tekintik, — mint amely magabafoglalja az ,,e”-iranyu elfordu-
lasnak kereszt irdnyt komponensét is. Ez abban leli magyardzatat, hogy a
b”-irdny1 eltoléddsban a maximdlisan lekopott értékek szerepelnek.
3 A l
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Itt kivanom felhivni a figyelmet arra, hogy a himbajatéknak a névleges
w értékkel vald figyelembevétele csak fiiggGleges ingikra fiiggesztett himbak
setén helyes. A ferde ingiakra fiiggesztett szekrény, ha a filiggesztG-ingak
lefelé osszefutnak, a névleges w-értéknél nagyobb mértékben is kilenghet [10].

C.53. A jarmi futdsa kozben felléps, c-irdnya dinamikus elmozgdsok
kozt van egy ,kvézi-statikus”-nak nevezett elfordulas, amcl_v ivekben val6
futas kozben lép fel, — a ki nem egyenlitett centrifugilis erd, — illetve a kiils6
sinszal tulemelésének hatasaként. Ennek csak vizszintes osszetevijét veszik
kiilon szamitasba, — mig a fiiggélyest a dy;-értékben bennefoglaltnak tekintik.

Az UIC. 505. sz. dontvénye fiiggelékét képezs ,,Magyarizat’” [8] tar-
talmazza a vasutak ezirdnyu vizsgdlatanak eredményét, amelyet a 11. dbran
szemléltetve, sajat céljainkra a kovetkezSképp kivonatoltunk:

11 dbra

Ivben val futaskor a szekrény fiiggélyes s7nnmetr1atcngclve csak akkor
marad a palya sikjara mernlcge ha a sebessége épp az ivben alkalmazott
tialemelésnek megfeleld értékii. Ha ennél a ,,klurycnlltett sebességnél kisebbel
fut a jarmi, akkor a szekrény stilyanak vizszintessikit komponense a jarmiivet
a rugékon befelé donti; ha nala nagyobb sebességgel fut, akkor a centrifugdlis
gyvorsulas donti kifelé. A szekrény megddlésének 1-szogét e két gyorsulas szabja
meg, a centrifugalis gyorsulds, valamint a szekrény sulyanak komponense.
E két gyorsulas K-kiilonbségével* egyenesen aranyos az 1-820g. A K-gyor-
sulaskulonbse(r dllohelvmtben, tehat amikor a sebesség zérus, — mar csak
a tulemelés s/,oget()l, a 0-tol fiigg. Iy médon statikus helyzetben, kisérleti
dton kimérhets ez a linedris osszefiiggés. Tehat a tapawtalat .Llapjan a jar-
miivek 7/0 = s értéke, a jarmi rugdzottsagitol fiiggs, és a jarmire jellemzs
allandé érték kell legyen, és igy a szekrény oldalbillenése kivetkeztében létre-
Jove vizszintes iranyt ¢ = eltolodas, amelyet mint tGjabb térigénvti')bl)lot(,t
szamba kell venniink, — a szekrény bdarmely k- mdgassxgu pontjara mar
szamithatévi vélik. Hozza kell azonban venniink még a vasutaknak egy mé-
sik tapasztalati megdllapitasat is, amely szerint az elfordulds tengelye a sin-

* Ez a kulonbség kifejezheté akdar mint, 71,,-tdlemeléshidny, akdr gy, mint ki
nem egyenlitett gyorsulas 'y’,,. A norméal nyomtavndl szokdsos szdmértékekkel ' =
= 6,5
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fejek futofeliilete folott 0,5 m magassdgban van. A szamitds menete a 11. dbra
alapjan, amely a jarmivet egy tulemelésen allva abrazolja, a kivetkezdo

tgb:gwé és igy n:és:g. s
l l
Az abrabdl kivehetéen
L —sino = 7~ és ezzel p=3 £ (h — 0,5).
e oM

Ez az 4] térigénytobblet harom ujabb valtozo (s; D; h) fiiggvénye. A térigény
szempontjabol azonban csak a fellépé maximalis értékek érdekelnek benniin-
ket, amelyek meghatdrozasira ratériink. Ha a péalyaivben alkalmazott tul-
emelés D,, — akkor ebben az ivben «llé jarmi befelé, az iv kozéppontja felé
fog megdGlni és igy a bels térigénytobbletet noveli meg

P ]; (h —0,5) értékkel.

Amikor viszont ugyane palyaivben, de az engedélyezett legnagyobb V,, (m/sec)
sebességgel fut a jarmi, akkor a talemeléshidny kovetkeztében kifelé diil a
szekrény és a kiilsé térigénytiobbletet noveli meg

i . ,
Ga=s — (h —0,5) értékkel, amelyben [ = L V2 —D,.
l gR
Példa: D= 0,125m
s=1903
h=2m
¥ =00375m W
h(m™=40 35 30 25 20 15 100m]| 8
i N |
| N \ e | A
i - !
_A_T_,,ﬁ o (. = \\ \ \ ’

_I# e N Qi\\xﬁh__,._*"@:

I | )
02 0,5 0 0,05 0,05

—_—Pm

12 dbra

A ¢; és ¢, térigénytiobbletet, a vasati gyakorlatban szambajovs tartomanyban
a 12. abra nomogramszeriien abrazolja.

Természetes, hogy csak ~ > 0,5 m magassagokra adnak érvényes tér-
igénytobbleteket az oOsszefiiggések, — mert egyébként negativ értékek is
ad6dnéanak.

C.54. A c-irdanyu dinamikus elforduldsra a 13. dbra szerint 1°-ot szokas
figyelembe venni. E lengésnek gerjesztd hatdsa a dg;-ben mar szerepel és valo-
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szinfitlen, hogy a csillapitott lengés amplitiddja a gerjesztés amplitﬁd(’)jénél
nagyobbra felnovekedne. Biztonsig okabdl mégis ezzel sziamolunk és ez a
tobblet tg 1° ~~ 0,0175 értékkel dg,~-0,0175 (h — 0,85) mm-re adédik [27],
amelybdl itt csak a 2 > 0,85 m tartomanyt kell figyelembe venniink.

13 abra

Hianyzik az eddig megvizsgalt térigénytobbletek koziil a 9. dbran
,f-el jelolt mozgéas, amelynek irdnya azonban egybeesik a palya hossztenge-
lyével és ezért e mozgis nem igényel kiilon teret.

D) A térigénytobblet gyakorlati alkalmazasa

Az egyes térigénytobbleteket megismerve, vizsgaljuk meg alkalmazasuk
moédjat. Az 1. tablazatban felsoroltuk a szambavett tobbleteket, kiilonvélasztva
azokat, amelyek csak egyenes palyan 1épnek fel, — valamint a palyaivben fel-
lépéket aszerint, hogy befelé, tehat az iv kozéppontja felé nézs szelvény-félen
jelentkeznek, vagy evvel ellentétesen, a kifelé nézé félszelvényen.

Roviden visszaidézziik eddigi gondolatmenetiinket, amely a térigény-
tobbletek felsorolasahoz vezetett. Alapszelvényiinket a két sinszalbél allé
palyan végigvontatva, (pozitiv mérettoleranciakkal) biztositottunk a kozle-
kedés részére egy kanyargds szelvénycsovet. Géplink masik részét, a jarmivet
viszont negativ mérettiirésekkel, de egyébként ugyanazon szelvény-kereszt-
metszetben elféréként felépitve, — ez a jarmd a péalyanak egyenes vonali
részén csak akkor futhat akadaly nélkiil végig, ha az I. tablazat V1. oszlopaban
felsorolt térigénytobbletekkel

— vagy a szelvénycsovet vesszitk bGvebbre,

— vagy a jarmivet épitjik az alapszelvénynél szlikebbre.

Ha aztin a jarmi a palya ives részéhez ér, ott mindezeken feliill még a
Wdg,” és ¢ térigénytobblettel kell a szelvénycsovet béviteni, illetve a
jarmiivet sziikiteni.

14. abrank szemlélteti az egyenes vonali palyan sziikséges térigény-
tobbleteket, a A, és A, jarmijellemzék fiiggvényében. Ezt az dbrat dg,— 0,03 m
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A térigénytobblet fellépésének helye

1. Tdblazat

Vonat ‘ Palyaivben, annak
érigénytoh FOnaLs " lgyenes
e e [Jomd, Ossefiigats ol et Megjegyzts
s bels6 oldalan | kiils§ oldaldn
I 1 1L v o | v VI VII VIIL X ¥
" i g A Aa ‘ =
1. | Mértani kinyulas s Ls dgiy =35 dggy = 95 — dg;, dga, U LF LL
A kerékparnak p
S 1 — l—d 2n } dg;e
2. !{fx[-?sztlranyu 0.9 dgiy = = d By = 2( 2n -a gll_ és i diss M4 OLF
jatéka 2 a a2
A jarmi névleges mérete +0 5 —
3. | Epitési tiirések . —Xx i Vészletesebb vizsgalatot nem M4+ O+ F+L
Az f{irszelvény névleges mérete fg igényel.
. 7 (dg, +- dgy), = 0,0325 |- /150
4. | & vigingek oal | g S - (dgy + dgs)e | (dgs + dgs)y | (dgs +dgs) | O + L
iriny eltoloddsa (dgy - dg5), = 0,0325 + k100
5 Fulgfz))]]:ges elmozdu- C.51 fo,()30 ([g(; dg(; ({gﬁ * + L.
A kerékpar és az | sl i T B
6. ftl}'é.z k{)’:&ti kereszt- | (.52 dgiy =q +w dggs = (g + w) — = | -/141 dgi dga, M4 F
irdnya jaték @ | 4Gas
Talemelés ill. a ‘ ’
T centrifug. gyors. C53. | =8=5(h—0,5)| @,=s— (h—0,5) = o @ 0 L F-LL
hatasa
8. | Billegés C.54. dg, ~ 0,0140 (A — 0,85) J dg, dg, dg, M40+L

Megjeqyzésel: *

M = a kiilonh

a kiilonbozd vasutak kiilonleges adottsagaitol fiiggetlen tényezd.
6 vasutak gépészeti szolgalatdban kialakult tapasz
kiilonboz6 vasutak pilyafenntartasi szolgdlataban kialakult tapasztalati értékektdl fiigg.
= a szelvényesé bévitendd.
a jarmiivek sziikitenddk.

= fiiggdleges irdnyt, mig a tobbi térigénytobblet mind vizszintes.

alati értékektol fiigg.
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2
baloldala a belsd térigénytobbletet, a jobboldal a kiils6t tiinteti fel. Kz az
abrank hasonlé a 10. 4brahoz, benne ugyanigy forgévaz nélkili (p = o)
jarmivet tételeztiink fel, tehat forgévazas jarmiire csak a mar emlitett el-
hanyagolasok mellett érvényes. A dg,+ dg; és a dg, egyméssal azonos jelle-

+q -+ w = 0,06 m felvett értékekkel rajzoltuk meg és az dbra

(m)

+d

DN

E B %
h (m) é» ;g:
4 3. 2 1. 0 A4 G
¥ t 4[ .
¥ 200 100 _ Aym?) [ Aq(m? 100
i e L T _‘_—.“_’%0;1- s PG,
l o7 dg.=(dg,+dg,)+(dg g +dg,)

tdg

gy+dgs+dgy
gatm)
P

. dg

gliek, amennyiben csak a h magassigi méret fiiggvényei. E harmat ezért
osszevonjuk és igy a
. h L i il .
dgs+ dgs+ dg, = 0,0325 + — + 0,0175 (h — 0,85) kifejezésbll eredmény-
100
ként azt kapjuk, hogy
dg,+ dgs+ dg, = 0,018 + 0,0275 h.

A 14. abra alsé felének nomogramjarél a szaggatott vonal példaja
szerint olvashatjuk le e képlet értékeit. A dy; értékében azt vettiik szamitasba,
amely az ives palyara érvényes. Igy egységesebb és attekinthetébb képet
fogunk kapni és az egyszerlisitést annal inkabb megtehetjiik, minthogy az
egyenes és ives palya dg, értékei csak kismértékben térnek el egymastol.

A 15. abra ehhez hasonléan azokat a térigénytobbleteket tartalmazza,
amelyekre ives palyan van sziikség, — de ez az dbra csak a 14. abran az egyenes
palyara mar megadottakon feliili osszeteviket tartalmazza. Ahhoz, hogy a
A-értékekben némi nagysagrendi-tajékozédast kapjunk, a 16. dbrin az a és
n fiiggvényében megadtuk a hozzajuk tartozé A -értékeket. (A p-tényezit
mint alacsonyabb értékiit Gjbol figyelmen kiviil hagytuk, mert abrank csak
tajékozddasra szolgal).
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Ha a szelvénycsovet bovitjilk a térigénytobbletekkel, akkor ahhoz,
hogy benne mindegyik jarmi elférjen, természetesen a legkedvezitlenebb
jarmiinek végtelen sok keresztmetszete koziil annak a jarmiikeresztmetszet-
nek térigénytobbletével kell a bévitést végezniink, amely a palya vizsgalt
helyén a legnagyobb. Ha viszont inkdbb a jarmi sziikitésére hatdroznank el
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magunkat, akkor meg a legkisebb sugaru pélyaivekhez tartozé térigénytobb-
lettel kellene a jarmiiveket sz{ikiteni, hogy a palyanak minden részén akadaly-
talanul futhassanak.

A harom utébbi abrabdl a kovetkezdket allapithatjuk meg. Egyenes
palyan a belsG jarmi-keresztmetszetek (14. dbra bal oldala) térigénytobble-
tének biztositdsa nem okozhat komoly gondot, hisz ez a teljes szelvény fél-
szélességének (2 ~ 2,5 m) csak kis részét veszi el, és fliggetlen a jarmiikereszt-
metszet helyétGl. Ha tehat jérml’iviinknek két vezets-keresztmetszete kozott
helyezkedik el a teljes jarmfiszekrény, és nincsen oly része, amely a vezetd-
keresztmetszeten kiviil esne (Uberhang), — ugy ez a jarmi végig azonos
keresztmetszettel épithetd fel, csak egy ardanylag kis értékii térigénytobbletet
kell figyelembe venni. Romlik a helyzet a jarmi kiilsG keresztmetszeténél
(14.4bra jobboldala) ahol mar nagyobbra né meg a térigénytobblet, kiilonssen
akkor, ha kis tengelytava és nagy /,-értékli jarmiivet, illetve rakomanyt
akarndnk az adott szelvénycsSben elszallitani.

Rendkiviili mértékben né meg a térigény az ives palyan, minél kisebb
az iv sugara, és minél nagyobb a jarmfi-keresztmetszet jellemz§ szama. A
két abra térigénytobbletét osszegeznikell, és ebbdl a kis ivsugart palyan oly
nagy oOsszeg adodik, hogy a jarmtre Ggyszoélvan nem marad szélesség, mert
a szelvény félszélességét is teljesen felemésztheti a térigénytobblet. Természe-
tesen csak akkor, ha ugy hatdrozniank, hogy vele a jarmi szélességét sziikit-
juk.

Ha a mdasik megoldist vélasztva a térigénytobblettel a szelvény-

csovet bovitenénk, akkor az eredeti alapszelvénynél kétszer nagyobb, sét
még ennél is b&vebb teret kellene szabadon hagynunk. (Itt Gjbol ramutatunk
arra, hogy az eredetileg felvett tirszelvény méreteitdl és alak]atol elvben fiig-
getlen a szdmitott térigénytobbletek értéke, kivéve a ¢; dy, és dy, ertekut
amelyek a jarmd, ill. szelvény magassigatol is fliggenek).

A vasiti palya azonban nem azért épiil, hogy benne a jarmé ne tudjon
kozlekedni, (mert ezt jelentené az, ha szélessége zérus), de masrészt korlitlan
nagy teret sem biztosithatunk a palya koriil. A térigénytobblet értékét ezért
ésszerli korlatok kozé kell szoritanunk. Ez okbdl torténik a jarmiivek hossz-
méretének (A1) és a palyaiv sugardnak korlatozésa. A palyan, — szelvény-
csovon, térigénytobbleteken kiviil tehdat e korlatok megszabasara is sziikség
van ahhoz, hogy a vasiti kozlekedés gazdasigos koriilmények kozt valésul-
hasson meg.

A jarmii-méretek korlatai: a < 30m
n, << 6,5m
p < 4,5m (ezt az abrakban altalaban
elhanyagoltuk). '
A palya korlatja: B > 150 m. A jarmi korlatjaként felsorolt adatokbdl
még a kovetkezbket is kiszamithatjuk: (4,)max 22 232 m? és (4;)max22 230 m2.
Ezzel a 14. és 15. dbrankban a vonalkazott részeket, amelyek a korla-
tokon tulesnek, mar figyelmen kiviil is hagynank. Mégis megrajzoljuk a tobbi
abran ezeket a tilesd teriileteket is, mert egy-egy kiilonleges kiildemény tul-
lépi e korlatokat. Ilyenkor ezt a jarmiivet ugy kell megépiteni, amint azt épp
abraink vonalkdzott részei megadjik. A jarmiivek méreteire kiszabott kor-
latokat a palya el@irdsaiban veszik figyelembe, — mig a minimélis palyasu-
garnak megfelelGen alakitottak ki a jarmiivek szerkesztési szelvényét. Ha
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azonban igen sziik térben, példaul egy ipartelepen 70 m ivsugarral épiil meg
egy iparvagany, — akkor ott a vagany koriil kell annyira bévebb helvet
hagyni, hogy abban a nagyobb ivsugarra épiilt jarmivek is elférjenek.

E) Térigénytobblet szétosztasa

Kétféle lehet(iségiink van arra, hogy a térigénytobbletek okozta ne-
hézségeken urra legyviink:

— megsziintethetjitk a felmeriil6 tobbletet, azaz a jarmi szélességét
szukitjik;

— vagy a felmeriil§ tobbletnek megfelelGen a palya szelvényét bovitjiik.
Vizsgaljuk meg e kétféle megoldast a gazdasagossag szemszogébdl.

a) Ha a péalya szelvényét oly szélesre épitenék, hogy benne a leghosszabb
(@ = 30 és n,= 6,5) jarm{ és annak is a legkedvezGtlenebb helyen fekvd
keresztmetszete elférjen, amikoris ez a keresztmetszet. természetesen kihasz-
nalna a szelvény teljes szélességét, — gy a jarmiivek zome, minthogy nem
ennyire szélsGséges hosszméret(i, nem hasznalna ki a szelvény adta lehetGséget.
Ily médon tehat csak kevés szamu, rendkiviil hosszi jarmid kedvéért és igy
ezek ritka kozlekedtetésének érdekében nagy koltséggel, rendkiviill bG szel-
vény palyat épithetnénk fel, amelyet aztan a jarmivek legnagyobb része nem
hasznélna’ ki.

b) A miasik megoldast valasztva meg kell gondolnunk, hogy a vasut-
halézat hosszanak csak igen kis részét teszik ki a legkisebb, R = 150 m sugar-
ral épiilt ivek. Ennek ellenére a vasut minden jarmiivét e legkisebb ivsugar
altal megszabott térigénytobblettel kellene leszlikiteni, holott a jarmivek
csak utkdn ]01es7ul\ talin sosem keriil ra ilyen legkisebb iv{i palyarészre.

A gazdasigos megoldast ezért a felvazolt lkét szélsGséges megolddas kozott,
a k()zépﬁton kell kere esni, azaz sziikiteni kell a Mrmuvckct és boviteni kell
a palya tlrszelvényét is, csak nem oly szélsGséges mértékben. A térigény-
tobbleteket tehat szét kell osztani a palya és a jarmi kozt, és erre sokféle maod
képzelhets el. Fsszer(i elvnek tekinthets ebben az (\lovtdsb.m ha
a J(eruv]cllenuel\elt tartalmazé térigénytobblettel a jarmivet szi-
kitjilk, — mig

— a pd]va]ellenweket tartalmazd térigény-tobblettel az (rszelvényt
bévitjiik.

Ezaltal mindig csak egymagiaban az a jarmi szlikitendd, vagy egymaga-
ban az a palyarész b(n’ltendo, amelv a térigénytobbletet okozza. Ennek az
elvnek alkalmazasa olvashaté ki a sorok l\()/ul, mar a C.3. fejezet (Gyartasi
tlirések) elmefuttatasabol is. fgy példdul a vigany oldalesiszdsinak dy,
értékével az (rszelvényt l)(’iVltJuk. Ellenben a jarmid himba-gerenddjanak
jatékabol adodd térigénytobblettel a jarmivet fogjuk sziikiteni. Amelyik
térigénytobblethben viszont a palyanak meg a jarmiinek az adatai is szere-
pelnek, ott salamoni itélettel kell a kettéosztast elvégezni. Valészinii, hogy a
kiilonb6z6 vasutaknal kialakult gvakorlat épp az utébbi téren mutatja a leg-
tobb eltérést. A széthontasnak a volt Kozép-eurépai Vasttegylet ala tarto-
zott vasutakndal kialakult gvakorlatiat vazolom fel a kivetkezikben és rajz-
ban is osszefoglalom e vélasztott megoldasnak altalanos képét.

E.1. A (([‘/)%— dg,+ dg—+ dg és 1{]7) tobbletek. A dg, tobblet csak a pdlya
kivitelének és fenntartdsinak fiiggvénye, ezért vele a pilya {rszelvényét
kell béviteni.




A 14. dbra térigénytobbletei koziil a jarmiiveket kell sz(ikiteni a (dg,-+
+ dg,) értékével, mert ezek elsGsorban a jarmiivek szerkezeti megoldasatol
fliggs tényezdk.

A ,dg;” a palyasiippedés kovetkeztében all els, ezért a palya f(irszel-
‘vénye ennyivel bévebbre vilasztandé.

A dg, ugyan a jarmi lengését képviseli, de mégis az {irszelvényt valaszt-
juk megfeleléen bGvebbre. A jarm( adatai nem szerepelnek ugyanis a dg-
kifejezésben (csak a h-magassig, amely azonban nemesak a jarmii, hanem a
pilya adata is) és ezért nehézséget nem okoz az igy kialakult gvakorlat.

A dyg, térigény-tobblettel ugyanaz a szokas alakult ki, mint a dg,-nél.
A jarmiimozgashoz sziikséges tobbletet képviseli és mégis az (irszelvényt
veszik megfelelGen bGvebbre.

E.2. A dg, értékének szétbontdsa
71

Biztonsig okaért mindig a legkedvezitlenebb esettel kell szdmolnunk,
tehat amikor

— a jarmivet szikitjik, akkor az elGirt minimélis palya-ivsugarat fogjuk
figyelembe venni.

— Ha viszont a pdlya trszelvényét bovitjiik, akkor meg az elGirdsban
megengedett legkedvezitlenebb jarmiiméretekkel fogunk szamolni.

a) A palya szelvénye a dg, térigénytobbletbdl aszerint foglal magaban
kiilonbozé hanyadot, hogy milyen a palyaiv sugara. R > 250 sugérig altala-
ban 75 mm toébblettel épitik szélesebbre a palya szelvényét. Ez a méret ,,i”
megjeloléssel szerepel a jarmisziikitési képletekben.

. (A sinfejtsl szamitva 760 mm magassigig a szelvény bdvitése, illetve
szlikitése mas, mint 760 mm f6lott, és megint mas az aramszedo térrészben.
A vasatmiiszaki vizsgilatokban leggyvakrabban a 760 mm folotti térrész szerepel
és igy e térrész elbirdsait rajzoltul meg dabrainkban.)

A jelenlegi elGirasok olyan alapszelvényre vonatkoznak, amelvet ezzel
a k= 0,075 m-el kibvitve képeztek a szelvénykorvonalbol. Az firszelvény-
csovet a pdlyaiv sugaratol fiiggen még bévebbre, vagy sziikebbre épitik
fel. A 250 m-nél nagyobb ivsugarakban megengedik, hogy az eldirt dg, b6-
vités 75 mm-nél kisebb is legyen, és minthogy a jarmtivek szempontjabdl ez
a kedvezditlenebb, ezért vizsgalatunkban ezt a kisebb értéket kell szamitasba
venniink. Azokban a pdlyaivekben viszont, amelyekben a sugir 250 m-nél
kisebb, ott meg annal nagyobb mértékben hovitik az tirszelvényt, minél kisebb
az iv%ug-'u'

Az iv bels6 oldalin kisebb ar: m\lmn bévitik az (rszelvényt, mint az iv
kiilsG oldalan, és ezért kiilon abra s7ukse<re a dgpi-re és a dg,,ra. Minthogy a

lkocsuv]lvnwekt()l nem fiigg a paly aszelvé ény szlkitésének, lletve bévitdsé-
nek mértéke, ezért 17. dbrankon, a dy, és /1-viltozdk koordinata-rendszerében
vizszintes egyenes dbrazolja a térigénytobbletnek azon részét, amelyet egy
adott ivsugara pdlydban megvaldsitunk. Az egyes szdmadatokra nem tériink
ki, azok az elGirasokban megtalalhaték. (TV. BL 1. 1. I1. tablazat).

Elegendé lett volna a legkedvezitlenebb jarm{iméretekhez tartozo pa-
lyasmlven\ bévitéseket berajzolnunk. Abrank tartalmazza azonban

— a minimalisnal nagyobb palya-ivsugarakat, valamint

- a kevésbé kedvezétlen jarmGadatokat is,
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mert a szelvényen talérd, illetve a kiilonleges szallitmanyok esetében ezekre
az adatokra is sziikségiink lesz.

A vizszintes vonalakra rairtuk, hogy melyik palya-ivsugirra vonatkoz-
nak. A palya koriili szelvény méretei tehat az illet§ palya-ivsugarral jelolt
vizszintes egyenes és az abszcissza- tengely kozotti ordindtarésszel veenddk
b&vebbre. Abrankban berajzoltuk ezenkiviil a 6. abra legyez@szeriien szétfuto
sugarnyalabjat is, mert hisz a palya szelvényének biévitésével a dy, jelii tobb-
leteknek egy részét kivantuk atvallalni.

Az azonos ivsugdrral jelolt két egyenes, — azaz e vizszintes és a legyezd-
szertien futé, — egymast metszik. Mindazoknak a jairmiimetszeteknek, ame-
lyeknek abszcisszdja az origétél a metszéspontig terjed, kisebb a térigény-
tobblete, mint amennyirél a palyaban mar gondoskodtak. Az ennél nagyobb
A-értékek esetén viszont mar a jarmivet kell szlikiteni, de természetesen
csak az fvsugar vizszintes egyenese fililti ordinata résszel, mert az alatta
fekvé ordinata-hosszal méar a palya {irszelvényét bivitettiik. Az azonos palya-
ivsugarhoz tartozé 2—2 egyenes metszéspontjait eredményvonal koti ossze.
Kozbensd ivsugar-méretekre ez az eredményvonal konnyiti meg a megfelels
érték kikeresését. A pilya szelvényének 75 mm-nél kisebb bov1tese1 a 17. ab-
rabol zstfoltsdguk miatt nem volndnak kiolvashaték. Ezért az dbranak ezt a
részét tiresen hagytuk és alatta kiilon agy rajzoltuk ki, hogy az ordindtatengely
léptékét a nagy abra tizszeresére megnoveltiik.

17. abrank haszndlatdnak szemléltetéséhez vegyiink fel egy hossza,
merev szallitmanyt, amelyct a = 17 m forgdcsap-tavolsigu koesin szallitunk,
legnag,yobb kmvulasa n,="T m. E szallitmany homloksikjat ]ellem/o érték
igy 4,=161 m?2. Abrénkban ezt szaggatott vonallal jeloltiik be és lemérhet-
jik onnan példaul az R = 150 sug: Lru ivhez tartozé térigénytobbleteket. A
péalya szelvényének bdvitése dg,, = 75 + 170 = 245 mm. Ugyanekkor a szal-
litmény homloksikjit a térigénytobblet fennmaradé részével, tehdt 536 —
— 245 = 291 mm-rel kell sziikiteni. Ugyanezt a szallitmanyt R = 120 m su-
gara iparvaganyra vive, ott az abra “szerint dgp, =75 + 365 = 440 mm-rel
van mar bdvitve a palya szelvénye, a homloksikot igy 670 — 440 = 230 mm-
rel kellene szlikiteni. Az el6irds azonban az, hogy a jarmfivet R = 150 m
sugarnak megfelelen kell épiteni és ehhez, mint mar lattuk, a homloksikot
dg jo = 291 mm-rel kellett lesz{ikiteniink. Igv tehat az B = 120 m sugara palyan
is (Lkaddlvtqlanul kozlekedhet ez a szallitmany, amely pedig csak 150 m
sugdrnak megfelelden van lesziikitve, st még 291 — 230 = 61 mm-el bévebb
is lehetne. Kz utébbi azonban csak az R = 120 m sugaru ivre all, minthogy
az R = 150 m ivben sziikség van a 291 mm-es satikitésre. Bz a latS/olawos
ellentmondés abbdl ered, hogy a /1, = 232 m? méret(i jirm{iadatot vették fIO‘VG—
lembe akkor, amikor a pdlyara a dg, értékeket az elGirdsokban kiszabtiik.

Tételezziik fel egy masik példaként, hogy R = 75 m sugart iparviginyt
akarnank épittetni. A/ abrabol klOlVlShdt]ul\ hogy a ]emm(rv()l)b Jarmuhoz
tehat a 4,= 232 m?-hez dg,= 1,550 m terlgenvtobblet tartozik. Ebbél le
kell vonni a jarmfre juté sztikitést, amely az R = 150 m paraméteren leol-
vashat6 és értéke dg;, = 0,775—0,245 = 0,53 m. Ennck az iparviginynak
ives részén tehit a palya szelvényét (dg,—= 1,55—0,53) 1,02m-rel kell hGvebbre
venniink, az iv kiils§ oldalén. Ezt az értéket vizszintes vonalként be is rajzol-
hatniank az dbriaba, de minthogy nem szerepel az elGirdsban, ezért nem tiin-
tettiik fel.

Kiilon érdekességként rogzithetjiitk még az dbrabdl azt a tényt is, hogy
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a /-értékek szempontjabol a palya szelvénye foloslegesen b6, A 18. abran
kiilon kirajzoltuk példaként az R — 180 m sugirhoz tartozé két egyenest.
Ferdén vonalkaztuk be azt a teriiletet, amelynek ordindta-értékeivel a jarmii-
veket kell sziikiteni, mig a fiiggélyesen vonalkazott azt a teriiletet jelzi, amely-
ben a palya foloslegesen bé. Ilyen részen némi lehetéség nyilik arra, hogy az

dgpi (M)

18

19 dbra

eldirasoknal kissé szélesebb jarmivek vagy szallitmdnyok is akadalytalanul
elszallitasra keriilhessenek anélkiil, hogyv ehhez barmily kiilonleges rendsza-
balyra sziikség volna.

b) A jarmiire maradé térigénytobbletet kiillon abran rajzoltuk ki, mert
igy vilagosabban latjuk annak a tobbi tényezivel vald Osszefiiggését.

A jarmire fennmaradt és a 18. dbrdban ferdén bevonalkazott teriiletet,
valamint a hozza hasonlo térigénytobbleteket a 17. abrabdél minden palyaiv-
sugarra kikeresve kapjuk a 19. dbrat. Ebben természetesen Gjra a palyaiv-
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sugar maradt meg paraméterként és latszik beldle, hogy a kisebb -értékeknél
az R = 250 m ivsugar, mig a nagyobbakndal az B = 150 m ivsugar iranyadé a
jarmi szikitésére. Kzt azért vastag vonal jeloli. Csak akkor, ha a /4 mintegy
250 m?-nél nagyobb, olyankor kell tovabbi kiilonleges térigénytobbletet ki-
elégiteniink, de csak az R <~ 150 m sugarak esetében. Az ives pdlyan na-
gyobb a térigénytobblet és ezért a jarmi alaprajzanak kialakitdsat az ivek-
ben sziitkséges sziikitések szabjik meg.

A vastag vonal folé berajzoltuk az egyenes palyara irdanyadé (dg,+ dg,)
értékeit is, mert mint irtuk, az alattuk levikkel egyszertien osszegezenddk.
fey ezek a szaggatott vonalak adjik a jarmire kotelezs (dg,+ dg,+ dg,)
szlikitési értékeket.

Szokatlan még dbrankban, hogy az abszcissza a /-értékeket tiinteti
fel, mert a jirmiinek hosszméreteit nem tudjuk a A-kkal valésdghtien érzékelni.
Ezért a jairmiinek tényleges hosszméreteivel, az n; ill. n, méretekkel rajzoltuk
meg a 20. abrat, haromféle forgdesap-tavolsagh kocesira.

Mar kiindulasunkban rogzitettiik, hogy nagyjabdl hasab alaka jarmitvek
vizsgalatat végezziik, mert a szallitas és kozlekedés ezt kivanja. Problémank-
nak e sziik korre val6 egyszer( korlatoziasat most kissé modositjuk azzal, hogy
a hasabalakot dltaldiban csak a vezetG-keresztmetszetek kozott kivanjik meg,
mig a A, (ill. n,) tartominydban a jarmivek szélessége csokkenthets, azaz
sziikithetd.

Ebbe a 20. dbraba szaggatott vonallal jeloltiik be a jarmi sziikséges
szlikitését. Minthogy hasab alaku jarmiivet akarunk épiteni, ezért a vezets-
tengelyek kozotti legnagyobb sziikités, tehat a jarm@ kozepének sziikitése
szabja meg a jarmQ vagy szallitmany szélességét. Az abraban teljes vonallal
és vonalkazassal jeloltiik a hasab alaka jarmi alaprajzanak szélét. Kz a forgo-
csapokon tiulnyuld részein dltaliban mar nem hasab alaki, hanem sziikség
szerint be van sz{ikitve.

Az n, tartomanyaban mindig igen erds sziikitésre van sziikség, amely
a forgéesaptav (@) novekedtével még kismértékben tovabb novekszik. Ezért
bévitik nagyobb mértékben a palya szelvényét az iv kiilsé oldalin, mint a
belsén.

Az nitartoméanyban csak ardanylag kis mértéki szikitést kell végre-
hajtanunk mindaddig, mig a forgéesaptavot, illetve a tengelytivot kb. 11 m
folé nem emeljiik. Tgy a 10 méteres forgéesaptavi jarmiinek a forgéesapok
kozotti hasab alaka alaprajza teljes mértékben ki tudja haszndlni a szelvényt,
— a szikités vonala n; és n, részén egybeeshet a jarmi alaprajzaval. 30 mé-
teres forgéesaptavnal a szallitmanyt mar majdnem teljes hosszan ugyanoly
mértékben be kell sziikiteni, mint az n,= 6,5 m kinyuldasid homloksikjat.
Egy ilyen kocsirakomany homlokanak wviszonylagos keskenyitése, a kozépss
keresztmetszethez viszonyitva, ezért igen kicsi.

A jarmiiveknek mindig vannak olyan alkatrészei, amelyek a hasab alaku

felépitéshal kiugranak (lépesSk, lampatamok, fogantyik stb....). Kzeket
nyilvan mindig a forgéesap kornyékén lehet legkonnyebben elhelyezni, ahol
a hasdbalak és az elGirt sziikités kozott erre f6los hely maradt. — Minél na-

gyvobb az ,,a”’, — annal tobb helylink maradt erre.

19. dbrank felhasznalhaté olyan esetben is, amikor szelvényen talérd
szallitmanyt kell elszallitani és tobb rendelkezésre allé ttvonal koziil ki kell
valasztanunk azt, amelyiknek legkisebb ivsugaru részén is korlatozas nélkiil
szallithato el a szallitméany.
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E.3. A ¢ szétbontisa

A ¢-t meghatarozo képlet szerint értéke fiigg az s, D (vagy I), valamint
-az [ és h tényezoktdl. (12. dbra). Norméal nyomtavia vasutat vizsgalva l = 1,5 m.

A 12. dbra hasonlé gondolatokat ébreszthetne benniink, mint a 14. és
15. — amelyeknek végtelenbe nytld teriilete miatt kiillonb6z6 mesterséges
korlatokat kellett felallitanunk. A ¢ esetében ilyen korlatok maguktél addd-
tak. A h magassag ugyanis a szelvény fiiggélyes méreteit amigy sem lépheti
tal. A D, illetve I értékét az emberi test kényelmi szempontjai, valamint a
megbillenés veszélye szlik hatdrok kozé szoritjak, — 0,2 m-nél nagyobb nem
lehet. Az utolsénak maradt s viszonyszam értéke, a jelenleg szokvanyos jarmi-
szerkezeteknél 0,375 alatt marad.

A jarmii (¢;) és a palya (¢,) kozott a ¢ megosztasinak ardnydt illetGen
is megegyeztek egymadssal a vasutak. Erre vonatkozéan nyujt felvilagositdst
a II. tablazat.

II. Tablazat
A p-szétosztdsa

| Ervényességi Milyen értékekkel kell szdimolni !
tartomany ~ - | A g; és ¢p szdmitdsinak képletei
— — — e S
A pélyaszel- Csak akkor, A palyanak |
vény bovi- ha a tényleges e & . &
tend B, e ad D L. s =0,375 | @, = 0,25(D—0,05) (h—0,5)
I >0,05m emelése
e o = ‘ A jarmiinek g 8 g
A jarmi 8 < 0,37¢ D =0,05 m. tényleges | 1 =30 (h — 0,5)
Csak akkor, ‘ o
) P S Rp k ” s — 0,375
szikitend6 ha D=0,2m | ,,8"-értéke Q= (h — 0,5)
8> 0,375 10
I

A jarmf sziikitésében a [¢;= ¢'; + ¢”;] Osszeget kell figyelembe venni.

A pélyéara juté hanyadrészben a I1. tdbldzat szerint s értékét kell kons-
tansnak tekinteni, mig a jarm{i hanyadrészében a D vagy I értéke van rogzitve.
fgy mindketténél csak 2—2 fiiggetlen véltozé maradt.

12. 4brank nomogramja a teljes ¢ értékét adja. A jobboldali siknegyed az
s és D paraméterek teriilete, amelyben a bevonalkazott rész a jarmi altal biz-
tositand6 térigénytobblet, mig a tobbirdl a palya szelvényének kialakitdsa-
ban kell gondoskodnunk. Igy példdul a D = 0,08 talemelésen futé, s = 0,5
rugézottsiag jarmiinek, A = 2,5 m magassigban ¢ = 0,0533 m Osszes tér-
igénytobbletre van sziiksége.

A 1II. tdblazat alapjan azonban

— a palyaban ¢p= 0,25 - 0,03 = 0,015 m
e 0,5 0,125
— a jarmfiben ¢; =2 S et
30 100

osszesen 0,0733 m

349



térigénytobbletrl kellett gondoskodni azért, mert a kocsi D = 0,2 m tul-
emelésre is elkeriilhet. Ez a koriilmény djabb lehetéséget nytjt arra, hogy
bizonyos esetekben az elGirdsoknak meg nem felel§ szallitmanyt is akadaly
nélkiil lehessen elszallitani, — az elGiras szerint épiilt palydkon. A tablazatos
elGirast a 21. abran egyéb tényezdkkel egviitt nomogramszertien abrazoltuk,
és a tovabbiakban ezt hasznaljuk fel a 12. abra helyett a térigénytobbletek
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21 abra

szemléltetéséhez. Itt mar kiilonvalasztottuk a pdlya szelvényében megvalé-
sitandé  térigénytobbletet (¢,) a jirmii szlikitésében figyelembe veenddktdl
(¢;). Mindkett6t igen egyszer(i, egyenes-sugaras abran képeztiik le. A (dg,+

t dgs+ dg,) Osszeg, amint mar littuk, vagy dlland6 érték, vagy csak a h-
magassiagnak fiiggvénye és igy egyszerlien osszegezhets a ¢,-vel. A 21. dbra
mar az ily médon kapott dsszeget dbrazolja.

F) Altalanos kép

Vizsgalatainkban eddig azt kerestiik, hogy a jarmi akadalytalan koz-
lekedtetésének mi a térigénye és ennek egves osszetevlit szamszertien meg-
hatdaroztuk, — majd megvizsgaltuk, hogy az egvik vasuati halézaton kialakult
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gyakorlat hogyan bontotta szét e tényezdket a palya és jarmi terhére. A
kapott eredmények mar alkalmasak arra, hogy 6ket egy szemlélteté képbe
osszerakjuk. Van tehat egy ,.szelvény-kiorvonal”’-unk, amellyel a ,,szelvénycsd”

létesiil.

¢

— A térigénytobbletek miatt a vagany koriil szabadon hagyott valésagos
tirszelvénycsd” bévebb, mint a szelvényesG. E bévités mértéke a pdalyaiv-
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ot~ SJ s 03 ] h=3m
R=120m- =2 =" 82 o — il 12m
et W =1 _—n*"1m
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22 dabra

sugartol, oldalatdl (iv kiilseje, vagy belseje), — épitésmédjatol stb. . . . figg.
Tehat a vonalon végig kiilonbozd mértéki az eltérés a szelvénycss és az
lirszelvénycst kozott.

— A térigénytobbletek miatt a jarmivek keskenyebbek a szelvény-
esonél. E sziikités a jarmtnek kiillonboz6 keresztmetszeteiben és kiilonbozd
magassagaiban egymastol kiillonboz6 mértékii.

Az altalanos képet a 22. abra tiinteti fel, amelyben a legnagyobb jarm-
alaprajz korvonal koré rendeztiik el a szamitott térigénytobbleteket. Ezeket
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a 17. és 19. abrabdl kellett csak atrajzolnunk, de természetesen oly mddon,
hogy az E. fejezetben irtak szerint kiilonvalasztottuk a palyaépitéshen meg
a jarmitervezésben figvelembe veendd részt.

Az U-val jelolt két vastag vonal a kiegvenesitett szelvénycsének viz-
szintes metszetét abrazolja. Ezt a metszetet abban a magassagban vélasztot-
tuk, ahol a szelvénykorvonal fiiggGleges. KEzaltal az abrank ennek a fiiggélyes
résznek teljes hosszara érvényes lesz. A felsG, vastag U-vonal folott, a szel-
vénycsore a palyaiv kiilsé részén elSirt bévitések szerepelnek. Kz az ,,A”
teriiletrész. Az iv kiilseje felé esd rész nagyobb, mint az iv kozpontja felé nézo
oldalon kivant b6vités, amely utébbit a szelvény als6é vonala alatt tiintettiik
fel. Ez a ,,B”’ teriiletrész.

A szelvény két U-vonala kozott taldljuk a jarmi sziikséges sziikitéseit,
amelyek természetesen szimmetrikusak, a jarmi és a szelvény egyiittes kozép-
vonaldra nézve. A jarmi vezets-keresztmetszetein tilnyilo részeknél, — tehat a
A,tartomanydban, mint lattuk, mdas szlikitést kell alkalmazni (,,D” teriilet-
rész), mint a vezetd-keresztmetszetek kozotti metszetekben (,,C7 térrész),
amely a /;-tartomanya. E két tartomany az abraba flggSlegesen berajzolt
tengelytdl, amely a jarmiivek egyik vezets-keresztmetszetét képviseli, — a
jobbra, ill. balra esé rész. A jarmi két vezetG-keresztmetszete kozotti hossz-
nak felezGjében van a jarm szimmetriatengelye. Sem ezt a szimmetria-
tengelyt, sem a jarmi mdsik vezetd-keresztmetszetét nem rajzoltuk mar be
az dbraba, mert azok feleslegesek. A jirmiinek szimmetriatengelye koriil
ugyanis az egész 22. abra tiikrozheté volna, ami nyilvanvaléan szuksegtelcn

A térigény néhany osszetevSje, mint lattuk, a sinfej folotti magassagnak,
a tilemelésnek stb. . . . fiiggvénye. Ezekre figyelemmel 22. abrankon a palya-
val (és épitményeivel) kitolthets részt, a jarmi altal elfoglalhaté résztél még
jobban el kell tavolitani, a kovetkezGképpen:

— a palya bdvitései megnovelendsk, tehat az 4 és B térmezdk

E = (¢p+ dgs+ dgs+ dgq)-el, mig

— a jarm{ méretei a C és D térmezGkben megadottakon feliil tovabb sziiki-
tenddk F = ¢;-vel.

Ezek az E és F értékek olvashatok ki az abra jobb oldaldn fekvd kiilon-
allé kis nomogramokbél. A térigénytobbletet ezért tgy hatarozzuk meg,
hogy a nagy diagramhb6l (4-—B—C—D) kiolvasott értékekhez még hozzd-
szamitjuk az F és F kiegészitéseket, amely utébbiakat viszont a magassagi
méretnek mcgfe]el(ien kell kikeresniink. A j:’erﬁnek és szelvénynek kozos
hossz- ko7epvona1a ugyszélvan megfelezi az abrat és az alsé felet, a felsShoz
nem koti mds, csak a szelvényszélesség mérete. Ennek az az oka, hogy a
térigénytobblet képleteiben sehol sem szerepel a szelvény szélessége. Ezdltal
azonban abrank kiilonboz6 szelvényszélességekre is érvényes lesz, csak annak
alsé és felsG felét a kivant szelvényszélesség tdvolsigira szét kell tolnunk.
Ez az alsé és fels6 rész a vastag U-vonal koré csoportosul, tgyszolvan erre
épiilnek és ettdl szamitanddk az egyes térigénytobbletek szamértékei. Kz lehe-
tGséget nyjt a 22. dbra lényeges egyszer(isitésére, és minthogy dbrank amugy is
csak az 0Osszkép magyardzatira késziilt, ezért a térigénytobbletek pontos
szamadatainak lemérésére az 1. mellékletet készitettiik. Kz lényegében a 22. dbrat
tartalmazza és téle csak abban kiilonbozik, hogy elhagytuk belSle a folos
részeket. Ennek a diagramnak is fGtengelve a szelvényces6 vizszintes U-
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metszete, amely itt vastag vonalként az dbra kozépss részén helyezkedik el.
Folotte és a vezetd-keresztmetszettdl jobbra fekszik az ,,A” térrész, — mig
balra a ,,B” tér. Mellette van az ,,E” kis teriilet. Az U-vonal alatt fekszenek
a O és D térrészek, valamint az ,,F” kicsiny teriilete.

A jarm{, illetve a rakomanynak tehat a C + F, vagy D + F méretekkel
szlikebbnek kell lennie a szelvénycsénél, — mig az (irszelvénycsovet 4 + E,
illetve B + K mértékkel bovebbre kell épiteni, mint a szelvénycsovet.

Uj azonban az 1. mellékleten az, hogy rajta a f6 teriileteket mar egy meg-
hatarozott £ 4 F = 0,185 m mérettel toltuk szét egymastol. 1tt ez a méret

csak példaként szolgdl ugyvan, — azonban egy kivételes esetet is képvisel.
Ha egy
s = 0,375 ddblési tényezdvel bird jarmi
D = 0,107 m-el tilemelt palyaivben all, — és ennek a jirmiinek
h 3,5 m magassigban fekvS pontjat vizsgaljuk, akkor a térigény-

tobbletet e pontban

E 0,1475 m és

F = 0,0375 m-re kapjuk. £ -+ F osszege 0,185 m-t tesz ki és erre
az értékre késGbb még visszatériink.

Az 1. mellékletben osszefoglalt szelvény-elGirdsokat ,,dlnamlkus "-nak
is nevezik, minthogy szdmszerien magukban foglaljak a jarm{ futésa kozben
fellépé mozgasok terlgenvet is. A szelvény-elGirdasoknak ily médon valé tér-
gvaldsa azonban most még csak kialakuléban van. A régebbi szemlélet, ame-
lyet ,statikus”-nak nevezhetnénk, annyiban tér el a dinamikustél, hogy a
jarm@ dinamikus mozgasat tartalmazé tényezdket, amelyeket a melléklet
E és F nomogramjai tartalmaznak, az egyszer( kezelhetéség érdekében val-
tozatlannak tekintette és e mozgasokra egy allandé térigény-savot biztositott.
Ezt helytelen elnevezéssel néha ,,biztonsagi” savnak nevezik, amelyet az I.
melléklet kozepén veglghumdo, egymastol 0,185 méter tavolsagb.m levé két
eredmény-vonal kozti sav jol érzékeltet. Sok helyen a régi kétvaginyu palyén,
a két vagany tengelytavolsiga 3520 mm volt. A jarmiszerkesztési szelvény
3520 — 3150

I

szélessége 3150 mm és igy mindkét oldalon = 185 mm széles

tér maradt szabadon, — amely az idGk folyaméan elegendének mutatkozott a
felléps jarmtimozgasok zavartalan lefolyasara. Ezért rajzoltuk az I. mellék-
letet ezzel a 0,185 m-es £ -+ F tavolsiggal. Lathaté, hogy a dinamikus és a
statikus szemlélet kozott nines lényeges kiilonbség. A dinamikus szemlélet fel-
bontotta a régi statikus szelvények kozotti, elad(hg konstansnak tekintett ,,biz-
tonsagi” sédvot. A statikus szemlélet azonban e sav két hatérolé vonalinak meg-
felelGen, egyben két, egvmqstol teljescn kiilonallé szelvény fogalmat is megalkot-
ta, amennylbcn a ,,butonmg sav kiilsé vonalat a p(tlva epltesere irdnyadé ,,lr-
szelvény”’-ként kezelte, mig ugyanezen ,biztonsigi” sav alsé hatédrvonalat a
jarmi épitésnek ,,szerkcsz’cési szelvény”’-eként. Az id6k folyaman e szétvilas
kovetkeztében alakulhatott ki olyan szemlélet, amely az {irszelvényt és a
szerkesztési szelvényt mar egymastol fiiggetlennek tekintette, illetve azok
alkalmazasakor mar nem is gondoltak e kettd kozotti szerves és igen szoros
kapesolatra, ami helytelen.

Végiil fel kell még hivnunk arra is a figyelmet, hogy hianyzik az I. mel-
lékletbdl a jarmi és (irszelvénycs6 kozos kozépvonala, mert a térigénytiobble-
tek fiiggetlenek a szelvény-korvonal szélességétsl. Ezenkiviil a mellékletbe a
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dgs= 0,0325 m konstans értékként van ugvan berajzolva, ezt a tényezit
azonban mindig a vagany épitési adottsigainak megfelelGen kell figyelembe
venniink.

A vasttiizemben fokozott biztonsigra torekednek, — ez azt jelenti,
hogy ha egy-egy alkatrész felmondja a szolgalatot (rugdtorés stb....) még

akkor se alljon eld katasztrofilis baj. Az eddig felsorolt tényezdk koziil ez
a fokozott biztonsdg latszélag kimaradt. A vasutak e téren egyéni mddon
jarhatnak el. Ha még tovabbi hézagot, trt kivinnak meg a mozgéd jarmi és
a mozdulatlan fix berendezés kozott, akkor a palyajukat annyival szélesebb
szelvénnyel épitik meg. Meglehet azonban ezt a biztonsigot abban is taldlni,
hogy a felsorolt tényezik, amelyek térigénytiobbletet igényelnek, nem lépnek
fel mind egyidében és akkor is mind a maximalis értékiikkel. Ennek ugyanis
igen kicsiny a val6sziniisége és altaliban annal kisebb, minél tobb tényezdt
vettiink egyidejiileg figyelembe. Tehat az ives palyan e valdszintitlenség tobb
biztonsagot ad, mint az egvenes palyan.

A jarmtimozgiasoknak precizebb meghatarozasa oda vezetett tehat,
hogy az frszelvény és szerkesztési szelvény kozt biztonsagként hagyott, de
sokdig ismeretlen kihasznaltsigi hézag céljat Gjabb idében mar meghatiroz-
tak és annak méretét a mozg 4sok céljara, a sinfej folott 3,5 m magassighan
és ennél kissé a]a(‘sonvabban fekvére kellden indokoltnak is talalték.

Tételezziik fel ezekutdn, hogy a vasutak dltalinosan ratérnek a dina-
mikus szelvényre. Hogyan fr)gnak vele dolgozni a jovGben? Egy adott rajz
szerinti szelvény-korvonallal épitik nld]d meg, vagy tartjik fent a palydt.
A szabadon lm(rvott térnek azonban még (gvenesl)('n is bizonyos K-értékkel
szélesebbnek kcll lennie néala, s6t még a magass agtol fiiggGen is bévebbnek. A
szelvénykorvonalra nem lehet majd raismerni, hiszen minden ivben mas-més tdl-
emelést alkalmaznak és ezért valtozik a D, és altala eltorzul a szelvény alakja.
De a jarmiivek terén is hasonl6 a helyzet. Ott eddig a szerkesztési szclvenv
"‘L]Idb()l indultak ki, amely eltért a szelvény-korvonaltél és amelyet dnmagi-
val parhuzamosan besziikitettek. Ehelyett most a magassigtol fiiggé mérték-
ben eltorzitott szerkesztési szelvény lesz, amelyhez ismerni kell a szerkesztendd
J(eruvek s-értékét is. Igen mcggondol(md() ezek utin, hogy lesz-e még értelme
a régi elképzelés szerinti Gr- & szerkesztési szelvény ervenvben tartdsdnak.

A dinamikus szelvény-szemléletnek napjainkban térténé mind nagyobb
térhoditasaval, e két egymastol eltérd szelvény helyett, célszerl lesz eddigi
gondolatmenetiink szerint egyetlen szelvény-korvonalat egységesiteni. A pa-
lvaépit(ik a térigénytobbletnek bizonyos részével ezt tartoznak bdviteni,
mig a ]drmuepltoknck ugyanazt a szelvény-korvonalat, de az drajuk kiszabott
résszel kell sziikiteniok.

A meglevé palyak gazdasigos kihaszndldsa megkivanja azonban, hogy
az ezutan épitendd palyak koriil legalabb olyan teret hagyjunk szabadon,
amelyben mindaz elszdllithat6, amit a méar meglevs legl vonalakon is elszal-
lithattunk. Arra tehat gondosan kell majd iigyelni az Gj szelvény-el6irdsok
megalkotasaban, hogy azok sehol se engedjenek meg szlikebb teret, mint
amennyit a régi elGirasok megkivantak.

G) Egységesités
A vasiti szelvény kialakitdasa, mint lattuk, rendkiviili médon ossze van

fonédva a vasutiizem lcgkul()nl)()/nl)b tényezdivel. Ezért, ha egy vasutiizem
meglevs szelvényérsl mas szelvényre széandékozik dttelnl, — példaul annak
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egységesitésekor, — akkor az eddigi vizsgalatunkban szerepeltetett mindegyik
tényezdt szamba kell vennie. Ezeket roviden felsoroljuk:

a) a palyara vonatkozé elGirasokban és a beidegz6dott megszokasokban

— az urszelvény korvonalanak méretei ;

— az Urszelvény épitésének modja, — tehat az, hogy e két sinszal
tetejét érinté felsG jardsikra merdGleges-e és szimmetriatengelye a nyomtavol-
sag kozépvonaldban van-e;

— a vagany legnagyobb nyomtéavolsiaga ({);

— a palya épitési toleranciait hogyan veszik figyelembe;

— a vaganynak az iizemben megengedett legnagyobb keresztiranyu
elmozdulasa (dg,);

— a vaganyban megengedett legnagyobb féloldali siippedés (dy;);

— az ivekben megengedett maximalis tulemelés (D);

— a palyaivben megengedett maximélis sebességek esetén milyen tul-
emelés-hidany 1ép fel (1);

b) a jarmivek elGirdsai és szokvanyai koziil

—— az lrszelvény és szerkesztési szelvenv kozott szabadon hagyott tér,
ha ez utébbi nem volna, akkor a jarmfiépitésre vonatkozéan rogzitett egyéb
korlatok;

— a jarmiivek épitési tolerancidit hogyan veszik figyelembe;

— a kerékpar megengedett minimalis nyomtavolsaga (d);

— jarmivekre megengedett keresztiranyu fajlagos délés ,,s” mértéke,
valamint az a tény, hogyilyeniranyu elfordulas egy, a sinfej folott 0,5 m magas-
sagban fekvdé kozpont koriil torténik-e;

— a fiiggbleges iranyu dinamikus lengések milyen mértékiiek (dgg);

— dinamikus elfordulas mennyi lehet (dg,);

¢) Végiil megvizsgaland6, hogy az 1) szelvény-elGirasok a térigény-
tobbleteket hogyan szandékoznak megosztani a péalya és a jarmi kozott.

T

H) Szelvényen tiléré jarmiivek €és rakomanyok szallitasa

Az el6bbi fejezetekben tényezdire szétboncoltuk és szamszertien indo-
koltuk a szelvény-eldirasokat. A kivetkezGkben annak lehetGségét kutatjuk
fel, hogy az el6irasoknak megfelelGen felépitett {irszelvénycsGben hogyan
szallithatok olyan jarmivek és rakomdnyok, amelyeken a szelvény-elGira-
sokat nem tartottik be. Az alabbi tények nyujtanak erre lehetGséget:

. a palyanak valdsagos lrszelvénycsove rendszerint lényegesen bévebb,
mint amennyit az elGirdsok megengednek, hiszen ezek a szélességi méreteknek
csak minimumét tartalmazzak;

2. az elGirasok maguk, amennyiben

— az (rszelvénycsd bvitése szakaszosan, lépesGzetesen emelt értékek-
kel van el6irva és a 19. dbran fiiggélyesen vonalkézott teriiletrészeknek meg-
felelé tir kihasznalhat6. Ilyenkor az elszallitds kiilonleges intézkedést nem is
igényel;

— a jarm( és rakomdany ellenérzésekor hatarértékekkel kellett szamol-
nunk, holott a palya valésagos adatai kedvez&bbek is lehetnek.

gy kikereshetiink példaul olyan utvonalat, amelyen a legkisebb fvsugdr
nem 250 m, sem 150 m, — hanem ennél lényegesen nagyobb. Ez esetben ter-
mészetesen csak e nagyobb ivsugarnak megfelelGen kell sziikiteni a szallit-
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manyt. Azonban ennek ellenében csakis ez a kivalasztott utvonal jelolhetd ki
az elszallitasra.

Vagy, ha pl. az Gtvonalon végig a legnagyobb tulemelés kisebb, mint
D < 052, akkor a ¢, értéke megfelelden alacsonyabbra vehets, az
E.3. fejezet tablazata szerint.

Ha a jarm{ rugézottsiga kemény, — tehat az s << 0,375, — akkor
¢, adddik kisebbre, ami szintén az E.3. fejezet tablazatdbol szamithaté érté-
kekkel csokkenti a sziikséges sziikités mérvét.

3. a palya ideiglenes 4talakitdsa, vagy kedvez6 fenntartasi allapota.
Ha a vigényt a szallitmany dthaladasa el6tt kimérjiik és azt a szamitdsba
vett dg,-értéknél kedvezdbbnek talaljuk, illetve kedvez&bbre készittetjiik.

4. a jarm( ideiglenes atalakitasa vagy fenntartasi allapota. Az alvaz
oldalmozgasi lehetéségének korlatozésa akéar uj abroncesprofili kerekekkel
(d-nagyobb, mint amennyi a szdmitdsban szerepel), akar a himba oldaliranyt
kiékelése ttjan, ami altal w = 0 érhetd el. Kz utébbi esetben az elszallitds
sebessége megfelelen csokkentendd, nehogy az oldaliranyu eréhatasok tul-
sdgosan megnovekedjenek.

5. Kiilonleges tizemi intézkedések.

— A szallitas sebességének megfeleld csokkentése, amivel dg, elhagy-
hat6. Egész lassi, 1épéshen torténd elszallitdaskor az iv kiils6 oldaldn nyeriink
helyet, mert a jarmi a palya tényleges D-értékének megfelelGen befelé fog
délni. Ez utébbi esetben ,,¢,”-értékét nyerjiik meg az iv kiils6 oldalan.

— Kétvaganyu palyan a szomszédos vagany folotti {irszelvénycsovet
is kihasznaljuk, — ami természetesen sziikségessé teszi az elszéllitds idejére
a masik vaganyon a kozlekedés leallitasat.

J) Zarszé

A szelvény-kérdés is fejlédik magaval a vasuttal egyttt. Jol érzékelteti
ezt napjainknak 200 km/6 sebességre, s6t ef6lé tord iranyzata, — valamint az
e nagy sebességek altal tdmasztott Gjabb szelvény-kovetelmények, — ame-
lyeket viszont a gyors jarmiivek altal felgyorsitott levegd energidja vetett
fel [12.13].

Epp a probléménak ebbdl is lathaté szertedgazottsiga kényszeritett
benniinket arra, hogy a legfontosabb paraméterek figvelembevételével meg-
eléged jiink.

fgy példaul nem térhettiink ki a palya hossza mentén létesitend§ kiilon-
boz6 szelvényszélességek kozotti atmenet targyaldsira és a szelvényen tulérd
szallitmanyok kérdését is csak roviden emlithettiik fel. A lényeges tényezsk
kidomboritasaval azonban a pélyaépiték, valamint az iizemben tevékeny-
ked§ vasutasok kezébe sikeriilt attekintheté képet adnunk.

Minthogy a ,,dinamikus’” szelvény elfogadasaval az egymastol fiiggetlen
két szelvénynek, az {irszelvénynek és a jarmfiszerkesztési szelvénynek fogal-
mai az eddiginél nagyobb nehézségeket tdmasztaninak, ezért helyettiik 1j
eljards elfogaddsit javasolom. Ez egyetlen ,,szelvény-korvonal” elfogadasiabol
all, valamint a térigénytibbletek célszerli szétosztasabdl. Ezaltal egyrészt fel-
épithets a palyamenti #rszelvénycsd, masrészt meghatirozhaté az a tér, ame-
lyet a jarmfivek és rakomdnyok kihaszndlhatnak. Ehhez természetesen sziik-
séges, hogy el6bb egy egységes felfogismé6d alakuljon ki a szelvény-kérdés
terén, — aminek kimunkalasit ez a tanulmény is célul tiizte maga elé.
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