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Kedves Olvaséink!

Az Uj év bekdszontével a masodik évét kezd-
te meg a Fejlesztési és Beruhdzasi Féigazga-
t6sdg, amely a 2012 szeptemberében végre-
hajtott szervezeti dtalakulds alapjan jott létre.
A mult évben felmerilt nehézségek mellett
maradt még eré felUjitasokra, fejlesztésekre is.
Sajét forrashdl az aldbbi jelentésebb munka-
kat végeztik el:
— Decs—Bataszék szakasz feltjitasaval tavaly
befejezédétt a Rétszilas—Bataszék vasttvonal
palyarehabiliticidja.
—Veréce bal vaganyon megtortént a toltés
atépitése, igy a 2011. marcius 6ta kizart va-
ganyt Ujra forgalomba helyezték.
— FelUjitottuk Biharkeresztes allomas dtmend
és megel6z6 févaganyat és peronjait.
— Dobrokéz—Domboévar kdzott megujult a
40-es vonalon kapacitassz(ikilést okozd Ka-
pos-hid és a hozza csatlakozé vasuti palya-
szakasz.
— Reményeink szerint sikerllt hosszd tdvon
eredményesen megallitani az évek 6ta prob-
lémat okozd balatonakarattyai l6szfal csisza-
sat.
— Koncentrélt munkaval felUjitottuk a 80-as
vonal Hatvan-Nagyut kozotti szakaszat.
—Veszprém—Herend és Zalaegerszeg-Bajan-
senye allomasok kdz6tt az 6zénvizszer( esé-
zések kovetkezményeit kellett helyredllitani.
Koéltségvetési forrasbdl folytattuk a hidfeluji-
tasi programot, melynek részeként Pérboly
és Baja kozott harom artéri hid, Szerencs és
Hidasnémeti kdzott hdrom nagyobb hid, va-
lamint tovabbi hét egyéb mUtérgy feldjitdsa
valdsult meg.
54 helyszinen kezdédtek a szintbeni vasuti-
kozuti - keresztezések biztonsdgat noveld
sorompoatalakftasok.
Unios forrdsok felhasznaldsaval részt vettiink
beruhazasok elékészitésében és megvaldsi-
tasaban is, ezek kdzul a legfébb feladatok:
— Az elmdlt év végén megkezdett — és a mar
tobb éve tervezett — Pécs vasutallomas fel-
vételi épiletének felujitasa.
—A Nyugat-dunantuli Regiondlis Operativ
Program keretében, a kozosségi kodzleke-
dés fejlesztési terllet pélydzatai sordn két
dllomas, Sarvar és Celldomolk — az énkor-
manyzatok, a MAV Zrt. és a Volan Zrt. alkotta
konzorcium dltal benyujtott palyazat ered-
meényeként — 200-200 milli¢ forintos unids
tdmogatast nyert. A palydzatokbdl P+R, B+R
parkoldk, vizudlis utastajékoztatok, mozgas-
korldtozottsdg feloldésa, toalettek rendbe-
tétele, kamerarendszer kialakitésa, dlloméasok
belsd dtrendezése valdsulhat meg.
—A balatonfiredi vasttalloméason multi-
modalis kdzlekedési palyaudvar kialakitasa,
valamint a K&zép-magyarorszagi Operativ
Program keretében a godolléi vasutallomas
tertletén 124 féréhelyes P+R és 104 féréhe-
lyes B+R parkold épuilt.
Azidei esztendd is szamos izgalmas feladatot
tartogat szdmunkra, amelyekrél — az eddigi-
ekhez hasonléan - folyamatosan tajékoztat-
juk olvaséinkat. Szeretnénk, ha az Uzemelte-
tés tertletén dolgozé kollégdinkkal egyitt a
leheté legjobb eredménnyel teljestiinének
célkitlizéseink. Ehhez kivdnok minden kollé-
génak jé egészséget és sok erét!

Tulik Kdroly

Jfbigazgatd
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Magyarorszagi

kisvasutak (5. rész)
A debreceni Zsuzsi Erdei Vastt

Szemerey Addm*
mdszaki szakértd

MAV Zrt. Debreceni TPK,
Nyiregyhazi Pft. Alosztély

><] szemereya@mavrt.hu

& (1) 513-4187, (30) 953-4155

A kiegyezés utdni — mdra hihetetlen tempéjinak ting —
vasttépitési lendiilet az 1880-as évekre aldbbhagyortt,
viszont az akkor kiadott, n. HEV—térVénnyel Gjabb
lendiiletet kapott a vasttiigy. Kevesen gondolnak ma
mdr arra, hogy abban az idében az orszdgban jellemzden
nem voltak dlland6an haszndlhat4, mds néven pormen-
tes utak! A kozlekeddk, szdlliték ki voltak szolgaltatva

az id6jards viszontagsigainak és féleg a foldrajzi kototesé-
geknek. Kiilondsen igaz ez a vizjdrta, régjellegli Alfoldre,
ahol még alig indult meg a Tisza szabdlyozdsa, illetve

annak eredményei még nem mindeniitt voltak érezhetdk.

Folytatva hazdnk kisvasutjait bemutaté sorozatunkat, ez-
uttal egy, az Alfold kozepén épiilt ,ideiglenes segédpalya”
torténetét ismertetjitk, mely — életképességét igazolva —
a Kérpdt-medence legrégebben, tobb mint 130 esztende-
je izemeld kisvasutja.

1. tablazat. A kisvasuit miszaki adatai

Epités éve 1882, 1924, 1926, 1931, 1937, 1941, 1946, 1950

Nyomtav 950 mm, 1961-t6l 760 mm

Sin: 14, 18,8-35,5 kg/fm, jelenleg: i, C
Kapcsoloszer: sinszeg, sincsavar

Aljak: gombfa, talpfa

Agyazat: homok, salak, ztizalék, zizottké

Felépitmény

Epitéskor: 120 (75) m

Legkisebb ivsugar Jelenleg: 150 (60) m

Legnagyobb emelked6 Epitéskor: 6,6%o, jelenleg 6,0%o
Vonalhalézat hossza (km) 21,5; 26,1; 32,5; 34,8; 36,3; 39,8; 48,3; jelenleg 16,6
Vontatasi nem g6z06s, motorkocsi, dizel

1882-t6| csak teher
Szallitas jellege 1923-1977 személy és teher
1978-t6l személy

Megnyitaskor 15 km/h

1923-t6l tehervonat 25 km/h,
Engedélyezett sebesség személyvonat 30 km/h

1937-t61 motorkocsi 50 km/h,

jelenleg 30 km/h (lakott teriileten 10 km/h)

Debrecen egy szinte lefolydstalan, tavas-
tocsogds medence kozepén teriil el. A véros
titGere a Piac utca, mely a Nagytemplom-
t6l a vasttallomésig vezet. A komoly feltdl-
tések ellenére, melyek a mocsaras-vizenyds
teriiletektdl szabaditottdk volna meg a j6
civiseket, a gyalogoskozlekedést az utca
egyik oldalirdl a misikra csak pallékon
lehetett megoldani. Tehdt az épitGanyag
és a tiizel6 mellett egy harmadik, nagyon
komoly igény merillt fel a kitermelt fa-
anyag Debrecenbe szillitasira. A helyzetre
jellemz6, hogy abban az idében a virosban
hézzal rendelkezd polgdrok az ttviszonyok
miatt kedvezményesen, csokkentett dij el-
lenében vdgathattak fit az erd6ben.

A viros vezet6i jol safarkodtak a lehets-
ségeikkel, hiszen nemcsak az északon fek-
v6, j6l ismert Nagyerdd, hanem a vérostél
25-30 km-re, északkeletre esé Guthi-erdd
is (elzdlogositds és egyéb prakrikék révén)
ekkor mdr a viros tulajdondt képezte.
A midr akkor is mikodd, médszeres er-
dégazdilkodis eredményeképpen a XIX.
szazad végén (35 E m¥/év) fit kellett ki-
vagni és a varosba juttatni [1].

Azels6 elképzelések szerint a normal va-
gany Haldpnil vagy Vimospéresnél kap-
csolddott volna a meglévé vasttvonalhoz.
Ennek terveit a Magyar Eszakkeleti Vastt
el is készitette (az elémunkdlati engedély
szama: 7470/1880.) [2]. Mivel a varosnak
erre nem volt pénze, ezért Simonffy Imre
polgdrmester kezdeményezte egy palydzat
meghirdetését a vasit megépitésére, tize-
meltetésére és a fa beszdllitdsdra. Ezutdn
az események gyorsan kovették egymist.

A palyazatot Kopf David és Steinberger
Gyula villalkozék nyerték el.

1881. december 3-dn volt a helyszini
bejards, melyen megegyeztek a telektulaj-
donosokkal a— 12, legfeljebb 15 évig tarté
— haszonbérlet dsszegében, melyet a vdros
fizet. Egyben véllalta a viros a felhaszndle
teriiletek — a 15 év letelte utdni — teljes
értékii visszadllicdsac.

*A szerzd életrajza megtaldlhato a sinekvilaga.hu/Mérndkportrék oldalon vagy a Sinek Vildaga 2012/2. szdmaban.
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1882. februdr 9-10-én keriilt sor a koz-
igazgatdsi bejdrdsra. 1882. mdrcius 10-i
ddtummal, 5952/1882. szimon adta ki
a kozmunka- és kereskedelemiigyi minisz-
ter az épitési engedélyt [3]. 1882. mdjus
19-én az épitkezés befejezddore. 1882.
julius 16-dn mitanrenddri bejardst tartot-
tak, és még aznap el is indult a kozlekedés.

Az (j vasutat a tulajdonosok Debrecen-
Guthi Vasati Véllalatnak nevezték el.

A kozigazgatdsi bejérds jegyz6konyve sze-
rint a vastit a 22,6 km-nél [ép be a Guthi-
erdd teriiletére, és elsd {itemben a 26,0 km
szelvényig tervezték a kiépitéséc. A vonal-
bévitést a fakitermelés figgvényében ter-
vezték.

Az engedélyokirat fontosabb eldirdsai

¢ a vastt csak az idegen személyek és druk
szallitdsdnak kizdrasaval izemelhet;

o egyszetre két vonat sohasem jérhat;

¢ a vonatok csak nappal kozlekedhetnek;

» az erdei szakaszokon, a végénytengelytdl

12 m-re, mindkét oldalon ki kell vigni

a fakat;

o csak szikrafogdval felszerelt mozdony
kozlekedhet;

* a vasttvonalra megengedett legnagyobb
sebesség 15 km/h;

* a legkisebb tvsugdr 250 m;

¢ legnagyobb emelkedd 6%o;

* a sinek folyéméterslya legaldbb 15 kg;

¢ a sinben ébredd legnagyobb feszilltség

900 kg/cm? lehet.

Az épités érdekessége, hogy egy Bosznis-
ban felszdmolt vastitvonal anyagdt épitet-
ték be ide a véllalkozok, ez a magyardzata
a szokatlan, 950 mm-es nyomtdvnak. A
vastt elsé gézmozdonydt (1. dbra) Zsuzsi

1. dbra.,Zsuzsi’, a vasttvonal névadé gézmozdonya (Foté: Csobai Laszl0)

névre keresztelték, amit késébb a vasttvo-
nal is meg6rokolt. A haszndltan vésdrolt,
an. , kutyafejti sinnel” (magassiga 70 mm,
talpszélessége 75 mm, a sinfej szélessége
60 mm, a gerincvastagsdg 40 mm) épiilt
a vigdny sinszeges leerdsitéssel, nem talp-
fira, hanem koriilbelili méretre vigott
gombfikra, dgakra 22 cm vastag homokba
fektetve. Csak késébb keriilt az illesztések
ald salak, illetve a kitérék ald kdzizalék.
A szitkséges helyeken téglafalazatd nyile
vagy fagerendds drereszek épiileek. A 10
db miitrey — dontden dteresz — eredeti-
leg tolgyfa dthidaléval késziilt, és csak a
L. vilighdbort utin épiilt hdrom helyen
vasbeton tekndhid (Kondoros-csatorna,
Szata- és Eotvos hid) [3].

A vonalvezetéste jellemzd, hogy egészen
Guthig szinte folyamatosan emelkedik
a pilya, {gy aztdn a rakott vonatok sajit
stlyukndl fogva, de mindenképpen az 4t-

2. abra. Az egykor végallomasként is izemelé Menedékhaz

(Foto: Csobai Laszlo)

lagosndl kevesebb {izemanyaggal juttatha-
tok be a vdrosba.

Avonal elsd épitési hosszdra hdrom adat
ismert: 18,8 km, 21,5 km és 26,1 km. Eb-
bél a 21,5 km tlinik a legval6szin(ibbnek,
hiszen itt taldljuk Szab6-majort, amely
dllomdsként mikodote. Az elsd adat jol
kozeliti a vdros és a virmegye hatdrdt, ami
szintén indokolhatja az épités végét, hi-
szen az engedélyezés sok esetben neheziti
a létesitmények megvaldsuldsit. A harma-
dik adat (26,1 km) valészintileg az enge-
délyben szereplé végedl lehetetr.

Allomdsok és megdlléhelyek a megnyitdskor

Debrecen-Fatelep

- 1,5 km Nyilas telep mh. (Gerébi-telep,
ma Szabadsdgtelep)

-2,9 km Kondoros-tanyak mh. (ma Fan-
csika)

- 5,6 km Csereerdd 4ll. (ma: mh.)

—-8,0km Frdészlak mh.

- 10,0 km Martinka mh.

- 12,7 km Sémsoni Gt mh.

- 14,5 km Haldpi erdé mh.

— 16,6 km Harmashegyalja 4ll.

-20,4 km Szabd-major mh. (kés6bb

Nyirmértonfalva)

-21,5 km Meldnia-major mh. (késébb

Vay-tanya, 1945 utdn megszint)
-23,5 km Reviczky-major mh. (késébb

Nyirmértonfalva als6)
=259 km Fels6-Guth dllomds (Guth

mh.)

A forgalomba helyezés elétt a vdros
tudomdsul vette, hogy — a tulajdonjog
megtartdsa mellett — az épittetdk a szlli-
tési szerzédést atruhdztdk Deutsch Lajos és
Haas Jakab budapesti vallalkozokra.
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3. abra. Az 1930-as évek végéig megéplilt vonal elhelyezkedése (Készitette: Csobai Laszl6)

sideiglenes segédpdlya” minden
szempontbdl igazolta létjogosultsdgdt, hi-
szen mdr nem sokkal megépitése utdn egy,
a Haldpi erddbol vezetett szarnyvonallal
csatlakoztak Hérmashegyaljandl a vasit-
vonalhoz. Emellett ,a nyomvonalra csatla-
kozd repiiléviganyokkal a fa kozelitését is
megoldottdk. Délen az I-es és Il-es, a I1I-
as és a [V-es tagok kozott, északnyugaton
a Vll-es tagon keresztiil épiteteék meg a
feltdrd repiilévaganyokat”. Tovabbi kidga-

[

A4
VAszip.N |

4. dbra. Kirdndulasra csalogaté
plakat 1938-bdl
(Készitette: Csobai Laszlo)

zdsokkal a vérostd] keletre-délkeletre fek-
v6 nagycserei, fancsikai és banki erddket
is be tudtdk kapcsolni a szallitésba. Ezek a
vgdnyok részben 600 mm-es nyomedvval
épiiltek, ahol a jarmiivek mozgatdsa kézzel
vagy lévontatdssal tortént.

A folyamatos haszndlat az életképessé-
get igazolta, ezért a Virosi Tandcs lépése-
ket tett a vastt helyzetének véglegesitésé-
re. 1901. mdrcius 21-én szdzezer korona
hitelt vettek fel a vastitvillalat és az dltala
elfoglalt foldteriilet megvésdrléséra. Ebbél
jutott a vaganyok dtépitésére, viszont a f6-
irdny tervezett bévitése egyel6re elmaradt.

Ipartorténeti jelent6ségli esemény volt
1903-ban, amikor 4tadtdk a fancsikai
szdrnyvonalat, mely feliiljéron keresztezte
a Debrecen-Szatmérnémeti-Mdramaros-
sziget vastiti févonalat. Ez a hid volt Ma-
gyarorszagon az els8 vasiti vasbeton hid.
A middrgy tervezbje Zielinski Szildrd
(ldsd Sinek Vildga, 2010/2.), aki a francia
Hennebicque cég hazai képviselGje volt,
illetve bevezette a magyar épitészetbe — 0]
épitdanyagként - a vasbetont. A hid 33 m
hossza (4,5 + 3 x 8,0 + 4,5 m) é5 2,5 m

széles vasbeton lemezzel épilt, kialakitdsa
lehetdvé tette a kavicsigy dtvezetését. A
hivatalos 1:10 000-es térképen jol beazo-
nosithatd, hogy az 4j vonal Csereerddnél
dgazott ki a ,Zsuzsi” févonaldbol, Dézsi-
major mellett keresztezte a Debrecen-Vi-
mospéres kozotti kozutat, és Kondoros
mh. utdn, kb. a 75 hm szelvényben a szat-
méri vasuti févonalat. A II. vilighdbor
idején, a keresztezett vonal mdsodik viga-
nydnak épitésekor bonrottdk el [4].

Az 1. vilighdbort utén, 1920-ban foly-
tatddott a vonalbvités. Az erdégazdalko-
dds ,rendje” és az erdészeti tizemi tervek
hatdrideje miatt 1922 végére elkésziilt
a pilya Guthig. Az épitkezést lassitotta
a banki hitelek kiutaldsa, ezért a viros
szerz6dést kotoee az érintett foldbirtoko-
sokkal (Szabd és Reviczky), hogy az dthi-
dald segélyért cserében 20 évig kedvez-
ményes szdllitdst, dtrakdst és a menetrend
kedvezd kialakitésit vallalja.

Ekkor mér a viros megkérte a ,korld-
tozott személyforgalomra” is a hatdsigi
engedélyt. A 74.310/1923 szdmon, 1923.
janudr 15-én kelt tigyiratban személyfor-
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galomra is megnyitottak a vasutat. Az en-
gedélyben megtiltottdk a rugézatlan, me-
rev titkoz6s és fék nélkiili személykocsik
tizemeltetését, illetve elrendelték a meglé-
vok dtalakitdsic [2].

A virosi lakossdg kedvenc kirdndul6-
helye lett a Guthi-erdd. Az dlland kirdn-
duldsi lehetdséget a viros is timogatta.
Ennek jeléil menedékhdzat, vendéglot
és lidiil6hdzar épittetett (2. dbra) egy 100
holdas parkerdével. Tovabbi hasznot ho-
zott, hogy a vastitvonalhoz kozel esd ta-

yak terményei eljutottak a véros piacdra,
jelentésen javitva az elldtist, illetve a gaz-
ddlkodok helyzetét — igy napi kapesolat
alakulhaott ki drus és vevd kozort. Ekkor
jelentek meg a vonalon a vegyes szerelvé-
nyek, a féval rakott kocsikhoz kapcsoltdk
a személyvagonokat.

Kozben a vasttvonalat tovébb fejlesz-
tették. 1924-ben Szabd-majortdl Guthig
4,4 km, 1926-ban Guthtdl Angyaltelekig
tovibbi 6,4 km hosszd vonalrész épilt.

Erdekesség, hogy ebben az idében mar
érvényben volt az a torvény, mely szerint
az épitkezéseknél csak hitelesitett, hazai
anyagokat lehetett felhaszndlni. Bizony-
talan eredet(i felhasznlds esetén 20%-os
birsigot kellett fizetni.

Ekkortél az Acsddi ttig (a Nyiradonyt
Nyiracsdddal dsszekot$ e keresztezése
utdn épiilt dllomds) kozlekedtek a sze-
mélyvonatok, de késébb, nyéri iddszak-
ban, a Dr. Visdry-menedékhdzig szllitot-
tak a turistakat (3. dbra).

A vonalfejlesztések idején egységes 4l-
lomésépiiletekrd] is gondoskodtak. A fej-
lesztések a teljes vastitiizemet és a fafel-
dolgozdst is érinteteék. Az 1927-28-ban
felvett, 460 000 pengd kolcsonbol Fatele-
pen és az Acsédi atndl mozdonyszin, Deb-
recenben felvételi épilet és a vonalon két
6rhdz épiile. Ezek mellett javitdmdhelyek
is létestiltek, illetve szalagfiirész és keretfii-
rész gyorsitotta a fafeldolgozdst.

1931-ben Angyaltelektdl a Dr. Visdry-
menedékhdzig, 2,3 km, majd 1937-ben a
Menedékhdztol a megyehatérig (Virhegyi
kitér6/rakodd) djabb 1,5 km vonalszakasz
épiil.

A gazdasigi vildgvalsdg elérte a , Zsuzsit”
is: nagymértékben csokkentek a szdllitd-
sok, ezzel pedig a bevételek is. Felmeriilt
a sziineteltetés, amelyhez a minisztérium
nem jarult hozzd! A gazdasdgossdgi szdmi-
tésok alapjin a tavolsdgi forgalom ,erdsi-
tésében” ldttdk az tizemeltetk a megol-
dast, ezért 1936-ban a vdros kérelemmel
fordult a kereskedelemiigyi miniszterhez,

cotiet ¥ Tihatody

5. abra. A nyomtavcserétdl a mai napig tizemelé mozdonyok

(Foto: Hovanyi Péter)

hogy a megerdsitett vasiton 55 km/h-ra
emelhessék a sebességet. A fahidak kija-
vitdsa mellett egységesen 1,80 m hosszd,
14/18 em keresztmetszet(i talpfakat épi-
tettek be, illetve Hrmashegyaljandl egy iv
miatt Uj pélyaszakaszt épitettek. A szaka-
szos bovités kovetkezménye, hogy hétféle
sintipus volt a pdlydban — a 18,1 ke/fm-tdl
a 35,5 kg/fm-es tipusig! A hatdsig ezért
csak 50 km/h-s sebességet engedélyezett.

A megtervezett  vonalhosszabbitds
(Nyirlugos—Nyirbéltek) elmaradt. Ennek
egyetlen oka az volt, hogy a tovibbi vo-
nalszakasz mdr Szaboles virmegye terii-
letére esett volna. Az érintett telepiilések
koziil Nyirmértonfalva 1901-1950-ig,
mig Nyiracsid 1876-1950-ig tartozott
Szaboles vdrmegyéhez. Részben ez is ma-
gyardzza a tobb részletben megval6sulé
vonalbdvitést, mivel féltek a telepiilések
selcsatoldstdl” (hiszen igy Debrecen von-
zdskorzetébe keriilhettek volna) — emiatt
a megyei hivatalok nem jarultak hozzd az
épitéshez.

A gazdasdgi vasutak - egy 1939-ben
kiadott rendelet alapjin — kedvezményes
aron juthattak {izemanyaghoz. Miutin a
JZsuzsi” erdei vasttnak szdmitott, a va-
ros megvaltoztatta a vallalat nevét Deb-
receni Vdrosi Gazdasdgi Vasttra. A hatds
nem maradt el: az eldbb emlitett misza-
ki és gazdasigi vltozasok-vltoztatdsok
eredménye a bevételek novekedésében is
megmutatkozott — az tizemeltetés ismét
gazdasigos lett. Tovibbi djdonsig volt a
vastt szolgdltatdsainak reklimozdsa is —
falragaszok, képeslapok stb. formdjiban

(4. dbra).

1941-ben, egy 700 m-es hosszabbitéssal
avastt elérte Nyirlugost.

A vildghdbort romboldsa 1944. jtnius
2-dn - sz6nyegbombizds formdjdban —
stjtotta a vasutat, ezen beliil is a Fatelep
teriiletét. A front dtvonuldsa idején (1944.
oktdber 17-21.) még a forgalom is sziine-
telt. A vastt fontossigat bizonyitja, hogy
a kdrokat — a vasutas dolgozok, hozzdtar-
toz6ik, az erdészek és a helybéli lakosok
kozosen — napok alatt helyredllitottdk.

Ezutdn szinte azonnal hozzéfogtak a vo-
nalbévitéshez is - hiszen ennek ,politikai”
akadalyai akkorra elhdrultak —, egyelére
még az eredeti, 950 mm-es nyomtdvval.
A 3,5 km hosszli megyehatdr—Nyirlugos

6. abra. Himzett cimke a szolgalati
egyenruharol

suté
\L\‘-"va o Ba,
9,

Deprecen

7. abra. A Zsuzsi Kisvasutért Barati
Kor emblémaja
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8. abra. Unnepi szerelvény indul 2006-ban, a Kisvasutak Napjan
(Foto: Hovanyi Péter)

szakasz 1946. janudr 6-dra, a 8,5 km hosz-
sz Nyirlugos-Nyirbéleek szakasz 1950
novemberére késziilt el.

A bévitésekkel a kovetkezd Gj meg-
allohelyeket és dllomdsokat alakitottdk
ki: Acsadi t (30,3 km, Nyiracsad 4ll.),
Angyaltelek mh. (31,6 km), Dr. Visdry-
menedékhdz mh. (34,7 km, késébb Mene-
dékhdz, majd Turistahdz mh.), Nyirlugos
megillé-rakoddhely (mrh.), Nyirlugos-
fels6 mrh. é Nyirbéltek végallomas.

A vonalbévitéshez a mar meglévé sza-
kaszon palyameger6sités és ivkorrekeid is
kapcsolédott. Az Gj pilyan a megenge-
dett sebesség 10/30 és 10/25 km/h volt a
személy-, illetve tehervonatokra aszerint,
hogy lakott teriileten vagy nyilt pdlydn
kozlekedtek. A motorkocsik sebességét
50km/h-ban hatdroztdk meg.

Sajnos a Nyirbdtorig és Nagyecsedig
tervezett folytatds mar nem késziilt el.

A 1L vildghdbord utdn szdmottevéen
megvéltozott a magyarorszégi vasttval-
lalatok helyzete. Gyakorlatilag minden
magdnvasutat dllamositottak, persze he-
lyesebb a miveletet rekvirdldsnak vagy
Leinstand”-nak nevezni... A 13390/1948.
sz. rendelkezés alapjan, 1949. janudr
5-ével tortént a hivatalos dtvétel. A folya-
mat egyetlen hozadéka taldn az volt, hogy
ekkortdl a korldtozott kozforgalmubol
kozforgalmi keskeny nyomkozd vastt
lett. 1950. julius 15-ét6l a MAV tizemel-
tette, mint az dllami gazdasigi vasutakat.

Az 1950-es évek végén kezdddott a
gazdaségi vasutak egységesitése, ami egy-
részt a nyomtdvot, masrészt a jarmdpar-
kot érintette. 1961-ben a vigdnyhdlozat

9. abra. Az 1978-2011-ig miikodé fatelepi allomésépulet
(Foto: dr. Kovacs Robert)

atépiilt 760 mm-es nyomtdvra, illetve ez-
zel majdnem egy idében megindult az
dttérés a dizelvontatdsra is, melynek sordn
mis kisvasutakrol irdnyitottak ide még jl
haszndlhaté jarmiiveket (Mk48 és C50)
(5. dbra). Ez id§ tijt jelentek meg a jol
ismert és szintén mai napig kozleked§
négytengelyes, légfékes Bax tipust sze-
mélyvagonok.

A pilya dépitésekor nyilvanvaldvd
valt, hogy az épitéskor, illetve a vonalbs-
vitések sordn nem mindig tartottdk be az
eldirdsokat: A legkisebb tényleges ivsugdr
nyiltvonalon 80 m volt, a korrekcié utdn
148 m lett, dllomdsi dtmend vigdnyban
120 m és mellékvigdnyban pedig 75 m.
A legnagyobb emelked$ 6,6%o volt, a
megengedett 6%o-kel szemben.

Az alkalmazott sintipusok szdma a nyom-
tav csokkentésekor 8-rl 6-ra valtozott, il-
letve a sinhosszak 8-12 m-rél 12-24 m-re
novekedtek, atdl fiiggben, ahogy sikeriilt
kés6bb gydrtott, szabvinyméretd sineket
haszndlni.

A vastt teljes épitési hossza 48,3 vkm.
Emellett 5,118 vkm hosszban mellékva-
ganyok (dllomdsi és rakodd), amelybél
2,149 vkm a fatelepi tiz vdgdny Gsszes
hossza volt.

A magyar vasttbardtok szemében vords
posztd az 1968-as Kozlekedési Koncepcid,
amelynek kovetkeztében mdig érthetetlen,
értelmetlen és jévitehetetlen rombolds
toreént a hazai vastti hélézatban.

A viros fejlédése Gjabb feliiljdr6 épi-
tését igényelte az akkori Aprilis 4. utcdn
(ma Faraktdr utca, mely egyben a 48-as
sz. 6t virosi szakasza). A négysavos hid
épitése jelentdsen csokkentette a Fatelep
és ezzel a ,Zsuzsi” induléallomdsanak te-
rilletét. A vdros vezetése nem tdmogatta
a vasutat, riaddsul a Kozlekedési és Pos-
tatigyi Minisztérium Vastti Féosztdlya
mér 1975 Gszén a bezdrds mellett foglalt
allast...[6]. Emiatt 1977. augusztus 31-én
a 428-as szdmd jdrattal az dllami vezetés
befejezettnek tekintette a Zsuzsi Vastt
toreénetét.

A bezdrds el6tt a Fatelepen teljes ko-
rien és egységes szerkezetben mitkodort
egy vasiti inditd palyaudvar, egy fiit6hdz,
egy jarmljavitd-, szereld- és épitdmithely,
valamint egy komplett flirésziizem, azok
minden szitkséges létesitményével és eszko-
zével, kiegészitve természetesen a vasuti 4t-
rakashoz sziikséges teriilettel, viganyokkal,
gépekkel és eszkozokkel. A tokéletes felsze-
reltséget és miikadést jelzi, hogy 1961-ig az
Bsszes vontatott jarmdvet itt gydrtottdk, itt
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késziiltek motorkocsik, sét mas kisvasutak
megrendelésére is dolgoztak!

A megsziintetés koriilményeivel - a fel-
soroltak mellett — tobb 6ndllé mi (irodal-
mi alkotds, rididmisor stb.) is foglalko-
zott [6]. A lényeg, hogy sem a lakossdgot,
sem a téeszeket, sem az erdGgazdasdgot
nem értesitették a dontésrdl, viszont a
felszamolt szakasz bontisit azonnal meg-
kezdeék.

Tobb mis vroshoz hasonléan a deb-
receniek is mindent elkovettek a megval-
toztathatatlan megvéltoztatdsa érdekében:
a teljes felszdmolds helyett, az ekkor mdr
48 km-es vonalbdl 16,6 km-t sikeriile
megmenteni, igy Hérmashegyaljdig meg-
maradhatott a palya. Ezt neveztek elészor
—akor szellemének megfeleléen — Uttrd-
vasttnak, majd az ,érdeklddés hidnydban”
(ne felejesiik el, hogy az erdd kézepén, a
legkozelebbi falutél 6-7 km-re jelolték ki
a vigdny végét) Gyermek-, ifjisdgi kirdn-
duldvasttnak. )

A vonal megsziintetésekor a MAV dt-
adta a ,Zsuzsit”, dsszes létesitményeivel
egylitt, a Debreceni szlekedési Villa-
latnak (DKV). Ezutin a MAV Debre-
ceni Igazgatésdg — 1 M Fr éreékd, hiva-
talosan tdrsadalmi munkdval — feldjitotta
Debrecen-Fatelep 4llomdst, és megépiilt
az U] felvételi épiilet. Ezek hidnya volt a
megsziintetés oka. .. )

Az 1978. méjus 1-jétdl tizemeld Utto-
révastit csak  kirdnduldvonatként  koz-
lekedett, tavasztdl dszig — a folyamatos
vasttiizem megsziint. Az (j elnevezésnek
megfelelden a vastit nevét és tulajdonosdt
az egyenruhdkon himzett felirattal tiintet-
ek fel (6. dbra).

Ez az iizletmenet” folyt 1994-ig. Az
életben tartdst szolgdlta, hogy az Erdészet
kozponti fejlesztési keretébél évi 1,5 M
Ft-ot dtutalt az {izemeltetének [7].

A DKV, pénziigyi gondokra hivatkoz-
va, 1995-ben sziineteltette az {izemelte-
tést. Ennek hatdsdra a vérosi kozgytilés
a felszdmolds mellett dontott. (A cég szd-
mitdsai szerint 18 M Ft/év szitkséges az
tizemeltetéshez, mig a vastti szakemberek
szerint a tizedébdl megoldhatd.) Ekkor
a debreceni vasttbardtok megalakitottik
a Zsuzsi Kisvasttért Bardti Kort, melynek
emblémdja a 7. dbrin lithat6. A ,Zsuzsi”
megmentését szolgdld akciok elérek cél-
jukat, mert el6szor a kozvéleményt 4lli-
tottdk a kisvasit tigye mellé, majd ennek
eredményeképpen a kozgytilés visszavonta
a kordbbi hatdrozatot. A pénziigyek tor-
vényes kezelésére a Bardti Kor tobb helyi

10. dbra. A nyiracsadi dllomasépilet 1926 és 1941 kozott végallomasként mikodott
(Foté: Csobai Laszlo)

vallalkozds segitségével létrehozta a Zsuzsi
Erdei Vasttért Alapitvany.

A Bariti Kor tagjai demonstrciokat
szerveztek, melyek sordn | feltdmasztd
részvények” drusitdsaval képletesen elad-
ték a vasut 1-1 méterét. A gyljtés cstcs-
pontja az volt, amikor a Fldmivelésiigyi
Minisztérium Erdészeti Hivatala 3,2 M Fe
tizemeltetési és 6 M Ft fejlesztési tdmoga-
téssal jarult hozzd a ,Zsuzsi” életben tar-
tisihoz. Ekkor mdr a viros is — hasonlé
mértékii - lizemeltetési timogatdst adott,
és ezzel egy idben az Gizemeltetést dtru-
hézta a kozben megalapitott Zsuzsi Erdei
Vastit Kh.-ra.

A sok timogatds jovoltabdl és onkéntes
munkdval tizemképessé tették a pdlydt és
a jarmiveket is. A hosszabb sziinet utdn,
1996. jalius 13-dn djra indult a ,Zsu-
zsi”. A kovetkez6 évben mdr a Magyar
Kozlekedési Kozmivelddésért Alapitviny
(MKKA) szervezte Kisvasutak Napja ren-
dezvény keretében indult meg a kozleke-
dés. Az MKKA 1995-ben inditotta ttjdra
a Mentsitk meg a kisvasutakat elnevezésti
rendezvénysorozatot; minden Kdrpat-me-
dencei kisvasitnak minden évben, azonos
honap azonos szombatjin van a napja,
amikor rendkiviili menetekkel, rendezvé-
nyekkel tinneplik a mikodést.

A alélést és a fennmaradst szolgdlta,
hogy a debreceni vdrosvéddk kezdemé-
nyezték a ,Zsuzsi” ingd és ingatlan va-
gyondra a m{iemléki védettség megaddsdt.
Ennek koszonhet6, hogy 2003-ban az
ideiglenes, majd 2005-ben a végleges vé-
dettséget is sikeriilt megszerezni.

A tdmogatdsok folyamatos csokkenése
mellett egyre nagyobb feladatot jelentett
az tizemeltetés. A roml6 dllapotokat mu-
tatta, hogy a Kozlekedési Feliigyelet az
tizemeltetési engedélyt csak nagyon ko-
moly hidnypdtlds (1000 alj cseréje és va-
ganyszabalyozds) elvégzése utdn adta meg
2005-ben. Az tigy fontossdgdt és az elmdlt
évek  tevékenységét mindsitette, hogy
a vdros 2006-ban, mentdovet nytjtva, a
DKV-n keresztiil megvisdrolta az tizemel-
tet6 kht.-t az alapitokedl: a Bardti Kortol
és az Alapitvanytl.

A vasttbardtok legnagyobb 6romére is-
mét sikeriilt g6zmozdonyt llomdsitani a
kisvasutra. A Kozlekedési Muzeum tulaj-
dondban 1évé 394.023 pélyaszdmi (psz.)
gézmozdonyt (8. dbra) a nyiregyhdzi
D-Tech Kft. jitotta fel, majd az tizemel-
tetési jogokat 2006 decemberében eladta
a kht.-nak. Ennek értelmében 2025-ig a
DKV Debreceni Zsuzsi Erdei Vastt Kh.
tizemeltetheti a mozdonyt, mely kiilon
névadd tinnepség keretében stilszertien a
Zsuzsi nevet kapta.

A biztos anyagi hattér lehetdvé tette a
fejlédést. A rendezett, koltséghatékony
irdnyits mellett az {izemeltetés évrdl évre
a tervezett pénziigyi keretek kozott ma-
radt. Emellett folyt a palya megerdsitése
és a jarmtvek tizemképessé tétele.

Kialakult a normdl menetrend mellett
(dprilis vége és okedber 15. kdzdtt napi
négy vonatpdr) a kiemelt alkalmak innep-
lése kitlonvonattal és egyéb rendezvények-
kel. Zsuzsa-nap (februdr 19.), Kisvasutak
Napja (dprilis 4. szombatja), sziiletésnap
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2. tablazat. A vasutvallalat az alabbi neveken szerepelt az 3. tablazat. A vastitiizem vezet6i voltak
elmult évtizedekben

Simonffy Imre epreskerti raktarnok 1901-1913
Debrecen-Guthi Vasuti Vallalat 1882-1919 Titkos Béla erddmermdk 1914-1919
Erdei Iparvast 1919-1923 Forster Miklés erdémérnok gyakornok 1919-1920
Epreskert-Guthi Korlatolt Kézforgalmu Vasut 1923-1934 Schlosser Istvdn erdé6mérnok féerdétanacsos 1920-1921
Debrecen Varosi Erdei Vasut 1934-1939 Balogh Béla segéderdtiszt 1921-1925
Debrecen (Szabad Kiralyi) Varos Gazdasagi Vasttja 1939-1946 Radetzky Jozsef 1925-1930
MAV Debrecen-Fatelep-Nyirlugosi Vasut 1946-1954 Csobai LdszI6 gépészmérnok 1930-1948
MAV Debrecen-Fatelep-Nyirbéltek Vasut 1954-1977 tter il gy
Debreceni Kozlekedési Vallalat (DKV) Uttérévasut — 1978-1980 A DKV személyszallitasi és gépészeti 1949-1994
DKV Gyermekvasut 1980-1990 lizemvezet6i
DelbiggsliZral da e tenls g e Piros Andrds pft. vezetomémok 1996-2004
DKV Debreceni Zsuzsi Erdei Vasut Kht. 1996-2011 Berki Jdnos ny. MAV fétanacsos 2004-2005
DKV Debreceni Zsuzsi Erdei Vasut Nonprofit Kft. 2011- Pintér Gyula ny. épitési igazgatd 2005-

(julius 16.), a bezdrds évforduldja (augusz-
tus 31.), Mikulds (december 6.), késébb
gyereknap (mdjus utolsé vasdrnapja) és
csillagdszati (,égi” eseményekhez kotve).
Ezeken kiviil — megrendelésre — kiilon-
vonat barmilyen idépontban kozleked-
het.

Tobbszori kisérlet utdn 2010-ben EU-s
palydzatot nyert a kht. A palydzott osszeg
400 M Ft, az 6nrész 50 M Ft, amita DKV
biztosit. Az elnyert Gsszegb6l 8315 m
hosszon teljesen dtépiile a pdlya, hét 0,
120 m-es peron létesiilt, kozte hdrom
Gj megdlléhelyen (Hétvezér u. 1,0 km;
Balla-tanya 3,0 km és Hdrmashegyi-to

16,1 km). Természet hdza néven felépiilc a
végdllomdson egy Gj létesitmény, melyben
a forgalmi helyiségek mellett bemutatdte-
rem és csillagvizsgdl6 is helyet kapott. Két
vagont felujittattak, az egyik nyitott, és
mindkettd alkalmas mozgdskorldtozottak
szdllitdsira. Az tinnepélyes dtadds 2012.
jlius 27-én volt.

A virosrendezés elérte a megmaradt
Fatelep teriiletét is. Az elhanyagolt teriile-
ten bevisérlokdzpont épiil. A munkélatok
nagymériékben érintik a , Zsuzsit” is. A te-
ritlet dralakitdsa sordn teljes feldjitds mel-
lett feléled” a régi, kis és nagy flitShdz,
a szertdr épiiletébol j felvételi épiilet lesz

11. abra. Belviz Kondorosnal 1941-ben, itt a masodik sinauto lathato
(Foté: Csobai Laszld)

a Ruyter u. 1. szdm alatt. Ennek tizembe
helyezés eldtd dllapota a 9. dbrdn lithato.
Az dllomésépiilet magas peronnal késziil,
ezzel is segitve a mozgdskorldtozottak koz-
lekedését. Az 5/6 és a 8/9 szelvényben két
jarmdtdrold is épiil, melyek alkalmasak a
teljes vontatott dllomdny tdroldsdra. A vi-
ros és a MAV kézott teriiletcserével a jogi
helyzet is rendez6dni létszik. Az dradds
2014 tavaszén vdrhato.

A torténeti rész zdrdsaként megemlit-
jik, hogy a Zsuzsi menti telepiilések a be-
zdrds 6ta minden férumot megragadnak a
felszdmolds hdtrdnyos voltdnak ecsetelésé-
re, illetve egységesen a vonal visszaépitését
szorgalmazzdk — az6ta is. Tervek a kordbbi
években is késziiltek, de a megval6sulds
egyel6re elmaradt. Jelenleg az Alapitviny
tekinti 6 feladatdnak legaldbb a sziikséges
tanulmdnyterv elkészittetését, de sokkal
inkabb a fejlesztés tényleges beinditdsat.

(A vasiit elnevezései a 2., a vezetdi pedig a
3. tabldzatban olvashatok).

A vastt végdllomdsa 1926 és 1941 ko-
z6tt Nyiracsdd volt, melynek dllomasépii-
lete a 10. dbrdn lithatd. Jelenleg lakéhdz
az Emlékpark mellett.

Az alkalmazott létszdm az elmuilt évtizedek
folyamdn:

Amikor a viros megvisirolta a ,Zsu-
zsit”, jellemzden erdészeti képzettségfi
szakemberekre bizta az {izemvezetést és az
tizemeltetést. A dolgozdk szakmdk szerint:
gépész (késébb mozdonyvezetd), palya-
felvigyaz6, pélyadr, fiit6, dcs és munka-
vezeté-hid6r, vonatvezetd. Osszességében
6-8 f6 dolgozott, viszont tobb szakmai fel-
adatot is el kellett latniuk, példéul fékezo
dcsmester vagy (t- és palyadr.

Az 1930-as években a Virosi Fatelep
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(faloger) és a vasit kozos irdnyitds ald ke-
riilt, ekkortdl a [étszdm 14+6-ra béviile.
Az 1974-ben foglalkoztatott létszdim
szerint a forgalomnal (hdrom dllomdson)
34 16, a pdlyafenntartdsnal (két f6palya-
mesteri szakaszon) 30 6 és a vontatdsndl
(utazdszemélyzet és mithelyben) 21 f6,
Gsszesen 85 £6 dolgozott a , Zsuzsin”.
Késobb, a nyolcvanas évek elejétdl is fo-
lyamatosan volt egy 4-6 fds palyafenntart6
csapat, illetve a vontatdjarmiivek vezetéséhez
és lizemben tartsdhoz sziikséges egy dllandé
dolgozé miikodott a kisvasiton. Emellett
sok dnkéntes is segitette a vastit munkdjd.
1996-t6l a kht. létszdma 12 £6 volt, emel-
lett szintén sok onkéntes munkdra volt
szitkség, tgy a jarmivezetés és -javitds, mint
a palyafenntartds teriiletén. A jelenlegi lét-
szam 10 {6, valamennyi DKV-alkalmazott.

A jarmiivekrél

Gdzmozdonyok

Az elsé mozdonyt a vasiit megnyitdsinak
évében gyartottdk Miinchenben, a Krauss
és Tirsa gyirban. 1882. aprilis 27-én
szallitotedk le, 911/1882. gyéri szimon.
Uzembe helyezesekor kapta a Zsuzsi ne-
vet, s lett végiil az egész vastt névaddja.

Fobb adatai:

nyomtdvolsdg 950 mm
tengelytévolsig 1800 mm
futdkor dtméréje 800 mm
engedélyezett sebesség 20 km/h
tapaddsi vonderd 23,4kN
legnagyobb teljesitmény 107 LE
viztartily térfogata 2m’
tiizeldanyag-készlet (fa) 750 kg
szolgdlati tomeg 14,690 t

tengelyterhelés 7,81

A mozdony 1A tengelyelrendezésii volt.
A misodik mozdony érkezésekor az I. pi-
lyaszamot kapta, majd a MAV allomanya—
ba keriilve 290. 001 lett a szdma. 1960-
ban leselejtezték.

A kovetkezd mozdony a berlin-drewitzi
Orenstein és Koppel gydrban késziilt, gya-
ri szama: 3551/1909.

Fébb adatai:

nyomtdvolsdg 950 mm
tengelytévolsig 1850 mm
futdkor duméréje 760 mm
engedélyezett sebesség 20 km/h
tapaddsi vonderd 34,6 kN
legnagyobb teljesitmény 130 LE
viztartdly térfogata 2,8 m’
tiizeldanyag-készlet (szén) 1000 kg
szolgdlati tomeg 19,400 t
tengelyterhelés 9,7t

PR
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12. dbra. A 2012 nyaran megnyitott, Uj végallomas

(Foto: dr. Kovéacs Rébert)

A masodik mozdony a II. palyaszimor
kapta, majd a MAV 4llomdnyaba keriilve
291.001 lett aszdma. 1960-ban leselejtez-
ték.

A két mozdonynak egy kozos szerko-
csija volt, mely a sajdt mihelyben késziilt
1930-ban, és egyidejileg 2 t szén és 6 m’
viz téroldsira volt alkalmas. Szolgdlati t6-
mege 13,5 tvolt.

A hdborts viszonyok — jarmisériilések
és megnévekedett szallitasi igények — tet-
ték sziikségessé tjabb mozdonyok tizembe

allicsat. A MAV 16l bérelt és a kivanal-
mak szerint 4talakitott, 490.034 sorozat-
szamu g6zmozdony nem valt be, ezért egy
év utdn visszaadtdk.

A 390.001 sorozatszdmi gézmozdony
kazdncsere és 760 mm-r6l 950 mm-es
nyomtdvra torténd atépités utan, 1955
és 1960 kozott tizemelt a ,Zsuzsin”.

A 490.038 sorozatszdmi gézmozdony
mir a nyomtévv:ilt:is utdn keriilt a kisvas-
Gitra, és 1962 és 1965 kozote mikodott
Debrecenben. 1965. jilius 1-jén leselej-
tezték.

A 492.013 sorozatszdm gézmozdony
1962 és 1966 kozott végezte a vontatdsi
feladatokat, és még a forgalombdl val6 ki-
vonds évében leselejtezték.

Sinautok, motorkocsik

1925-ben sinautdt épitettek Ford tipu-
st személygépkocsi dralakitdsaval, amely
a vezetén kiviil négy személy szallitdsira

volt alkalmas, és az elsd ilyen jarmii volt
az orszagban. Megengedett sebessége
30 km/h volt. Leselejtezése utdn, 1927-
ben késziilt a 2. sz. — Mercedes-motoros
— sinaut6, mely mdr 35 km/h sebességre
volt alkalmas, és az el6z6hoz hasonléan 4
féréhely volt benne. A bezdrisig tizemelt.
1936 és 1944 kozott egy atra 12 pengd
volt a tarifa.

A mir tobbszor emlitett koltségesdkken-
tést szolgdlta az 1931-ben tizembe helyezett
BCa motor, mds néven a 101-es pélyaszi-
mi motorkocsi. A két vezetdallisa, négy-
tengelyes, konnyt szerkezetes motorkocsi
II. é IIL. osztdlyd szakaszra volt osztva,
6+26 til6hellyel. A nyolchengeres, benzin-
motoros jarmii tengelyelrendezése 1A'AT,
teljesitménye 44 kW volt. A két titkoz6 ko-
76t tvolsig 12 120 mm volt, két forgd-
vizas kivitelben, 1300 mm-es tengelytévval
és 7000 mm forgdcsaptivolsaggal. Szolga-
lati tmege 11,5 t, megengedett sebessége
35 km/h, mitanrenddri prébdjdc 1931.
februdr 24-én tartotedk. Tobbszori dtszd-
mozés utdn, utolsd palyaszima a MAV-nl
Aba mot 806 volt. Ebbdl a tipusbdl készi-
tettek egyet a Hegykozi vasamnak is, 760
mm-es nyomtdvra [5].

A kovetkezd egy kéttengelyes, 22 iilé-
helyes, benzinmotoros motorkocsi volt.
1936-ban  helyezték tizembe, vagonok
vontatdsdra is alkalmas volt, palyaépités-
nél, sét a teherforgalomban is kihasznl-
ték. Szolgdlati tomege 7 t, megengedett
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sebessége 50 km/h volt. Hossza 7020 mm,
a tengelytav 3000 mm. Miszakrendéri
vizsgdlatit okeber 28-dn tartottdk. Pilya-

szama C motor 102 volt, és végiil a MAV-
nal B mot 805 lett.

Dizelmozdonyok

A MAV dltal elkezdett egységesités leg-
inkibb a nyomtévvaltds utdn éreztette
hatdsdt, hiszen megjelentek a dizeliizemii
vontatdjarmiivek, illetve a ma is ismert
személy- és tehervagonok.

A C50-esek kozil a kovetkez6k tol-
tottek tobb-kevesebb id6t a ,Zsuzsin’:
KVVG 4507 (10 hénap), KVVG 4508
(8 hoénap), GV 3709 (6 hoénap), GV
3714 (16 év), GV 3787 (16 év), GV 3440
(15 év), M297.4004 (2 év), M297.4005
(2 év) és M297.5737 (16 év).

Az Mk48-asok koziil: 2 2003-as (17 év),
22027, 2028 és 2029 psz. (16 év), vala-
mint a 2038-as (14 év) tizemelt. Jelenleg
is tizemel a 2006-0s (43 éve), a 2002-¢s és
22009-es (37 éve).

A felsoroltakon kiviil 2006-ban az Ala-
pitviny segitségével sikeriilt beszerezni
egy Mk29 tipust cseh gydrtményd, di-
zel-elektromos vontatdjdrmivet, amely a
mi C50-esiinkhéz hasonlit. Teljesitménye
50 LE, megengedett sebesség 25 km/h.

Vagonok

A miitanrendéri bejards jegyzokonyve
szerint a gdzmozdony mellett 45 db ,gor-
kocsit” is beszereztek az elsd tulajdonosok.
A tovabbi vagonok a sajat mithelyben ké-
sziiltek, Gsszesen legaldbb 30. A személy-
és poggyaszkocsikat a meglévé tehervago-
nok dtalakitdsaval gydrtotedk. A Magyar
Kirdlyi Statisztikai Hivatal adatai szerint
1938-39-ben 2 db fedett és 24 nyitott
teher-, 3 személy-, két nydri és egy pogy-
gydszkocsi volt. A tehervagonok raksiilya
10 t volt, a személykocsikban 36, illetve
24 il6hely volt.

A kordbban, helyben gyirtott vagonok
elkeriiltek a Ceglédi Gazdasdgi Vasttra.
A ,cserében” idekeriilt Bax tipust kocsik
élete is regénybe ill6. A bezdrdst kévetden
t6bb kocsit elirdnyitottak mds kisvasutak-
ra, de 12 db-ot dtvett a DKV Uttérévasit.
Ehhez hasonlan, az dtalakitott teherva-
gonok koziil kettd maradt a ,Zsuzsin’, a
tobbit — jellemz8en — leselejtezték. Jelen-
leg 7 db tizemképes, 2 javitds alatt, 3 pe-
dig tizemképtelen.

Tehervagonbol hdrom Iah tipusi és egy
Gah tipust segiti a palya-karbantartdsi
munkdkat.

Biztositoberendezések, tdvkazlés

A mai értelemben vett biztositoberendezés
a,Zsuzsin” nem volt. A MAV-iizemeltetés
hozta magdval a rakodévigdnyokra helye-
zett vaganyzar6 sorompokat, illetve a nyilt-
vonali kitér6ket jelz6 V betis tébldkat.

Az 1920-as években épiilt ki a vonal
mentén a telefonhdlézat. A telefonkap-
csolat a személyforgalom beinditdsa miatt
valt szitkségessé, mert ekkortdl egy idében
tobb szerelvény/motorkocsi is lehetett a
vonalon. A motorkocsi-vezet6k a hdlozat-
ra csatlakoztathat6 késziiléket vittek ma-
gukkal, igy barmilyen eseményt (forgal-
mi zavarok, jarmi-meghibdsoddsok stb.)
azonnal jelezni tudtak a fatelepi, majd
1950-t6l a nyirbélteki irdnyitd forgalmis-
tanak is. Ezeken felil minden megdllo-
rakodéhelyet is ellittak telefonnal.

Forgalmi és szdllitdsi adatok

Abban az id6ben, amig kizdrélag teherszdl-
litdsra haszndltdk a ,Zsuzsit”, megbizhat6
adatnak tekinthetd a letermelend6 fa meny-
nyisége — 35 E m¥/év. Ezt a teljesitményt
hétkdznaponkénti egy vonatpdrral érték
el. Természetesen a szdllitdsi teljesitmény
- kiilénboz6 okok miatt — 10-40 E m’ ko-
zott viltozott.

1936 és 1942 kozote az évi teljesitmény
21,5 és 31,1 E t kozott volt, lass emelke-
dés mellett.

Az utolsd 15 év (1964-78) teher-
szdllitdsi adatai szerint évente 442-921
normdl vastti vagon kirakdsdra és 2153-
3434 kozotd kisvasiti kocsirakomdny
dru berakdsdra kerilt sor a Fatelepen.
Mivel csak a vagonok darabszama ismert,
csupdn becsiilni lehet, hogy 7-14 E t dru
érkezett a kisvasttra, és 21-34 E t drut
kiildtek tovébb a kisvasttrél. Az adatok
évil évre véltoztak, de Bsszességében a
szallitdsi teljesitmény évi 31 és 42 E t ko-
zott volt.

A személyforgalom beinditdsa utdn,
1923-t6] mar naponta kozlekedett 1 par
vegyes vonat. A toretlen fejlédést a gazda-
sagi vildgvalsig akasztotta meg. Ekkor csak
a hat6sigok szigort fellépése akaddlyozta
meg a vasiit bezdrdsdt. A vonalbévités, a
motorkocsis személyszdllitds és a kifejezet-
ten turista-, illetve kirinduldvonatok be-
dllitdsa hozta meg a sikert: 1938-t0l csak
a nyri, hétvégi kirdnduldvonatok évente
tobb mint 10 ezer utast szdllitottak, mig
1936 és 1942 kozott az éves teljesitmény
44 ezer és 87 ezer 6 kozort volt, folyamatos
emelkedés mellett! Megjegyezziik, hogy en-

nek a teljesitménynek koszonhetden ismét

Summary

Railway constructional élan after
Compromise — which seems to be un-
believable tempo — eases down by the
years of 1880’ but with the so called
HEV (Railway of local interest) law
published at that time railway issue
has received a newer impulse. Today
only few people think about of at that
time typically there were no roads
usable permanently with other words
dust-free roads! Travellers, transport-
ers were exposed to the rigours of
weather and mainly to geographical
constraints. This is especially true

for the water-coursed meadow-like
Plain where the reqularization of Tisza
river has just started and the results
of it were not felt everywhere yet.
Continuing our series presenting the
light railways of our country this time
we present the history of a, provi-
sional auxiliary line” constructed in
the middle of Plain which proving its
viability — is the oldest light railway in
(arpathian-basin has been operating
for more than 130 years.

gazdasdgossd valt a ,Zsuzsi” tizemeltetése.

1943-t6l — a vegyes vonat mellett — mér
ondlldan kozlekedett egy pér motorvonat,
1947 és 1949 kozott ez két parra modosult.

Erdekességként megemlitjitk, hogy -
taldn az orszdgban egyediilalloan — a II.
vildghdborti utdni hiperinflicié miatt be-
vezették a természetbeni dijszabdst: egy 20
km-es jegy 4ra 6 tojds, vagy 6 kg burgonya,
vagy 4 dl olaj vagy 15 dkg szalonna volt.
1 tehervagon dija — a forint bevezetéséig
-2 m’ tiizifa volt. A 26 km-es menettérti
jegy dra 1 pengd volt, mig ugyanez 1945.
oktdber 3-dt6l 100 B, 1946. jinius 1-jétél
pedig médr 5000 P.

Az 1960-as években mdr napi 5-7 sze-
mélyvonatpdr kozlekedett, a bezdris el6tt
azonban mdr 7-9 vonat szerepelt a menet-
rendben. Az 1974-es utasszdm 582 175 £6
volt.

Az tjrainditds utdni els6 teljes évben,
a tavaszt6l Oszig tart6 tizemelés ellenére,
tobb mint 13 ezer utas volt.

Az ut6bbi években 27-33 ezer kozott
mozgott az éves utasszdm, de a kiilonféle
— ¢és egyre szaporodd — rendezvényeknek
készonhetden folyamatosan emelkedik.

Rendkiviili események, balesetek
A kisvasutakon jdratos szakemberek tud-
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Rozlekedéstorténet

jik, hogy a legtobb gondot az esd, a ho,
valamint az dr- és/vagy belviz (11. dbra)
okozhatja ezeken a pélyikon. Az erdével
benétt teriileteken igen furcsa és f6leg ma-
gas ,épitményeket” hordhat dssze télen a
szél... Nem volt ez mdsként a ,Zsuzsin”
sem: Kondorosndl 1940 telén a telefon-
oszlopok tetejét kézzel elérték a hémun-
kdsok! Ennél nagyobb bajt okozott az
olvadds, a felgytilemlett viztomeg dtszaki-
totta a toltést. A forgalmat csak a vastti
toltés emelésével lehetett Gjrainditani.

A dolgozk elmonddsa szerint a leg-
stlyosabb baleset az 1950-es évek végén
tortént, amikor egy ives pdlyaszakaszon
szembetaldlkozott két személyvonat. A
késé délutani 6rakban Martinkdn kellett
Jkeresztezzen” két vonat. A Debrecenbe
tartd vonat vezetSje err6l megfeledke-
zett, és varakozds nélkiil tovibbindult.
Mindkét vonat 25-30 km/h-s sebességgel
haladt az iickozéskor. Ezeknek a C50-es
tipusi mozdonyoknak abban az idében
csak sajit, mechanikus fékiik volt, a va-
gonok fékezése sem volt megoldott. A
vétkes mozdonyvezet tgy beszorult a ve-
zetSfiilkébe, hogy csak tobborai munkéval
lehetett kiszabaditani, de nem szenvedett

stlyos sériiléseket. A mdsik mozdonyve-
zetd id6ben kiugrott a mozdonybdl. Az
M297.4004 és 4005 psz. nagymértékben
roncsolddrak, a 4005-0snek csupdn az al-
vdza maradt a helyén...

Kisebb-nagyobb balesetek — viginyon
felejtett emeld, sinbe beakadé kozut jdr-
md eliitése stb. — ezenkivill is torténtek,
dm jelentds kdrt nem okoztak.

Az elmdle évtizedek erdfeszitései, me-
lyet a debreceniek és a vasutasok, mds
szoval a Zsuzsi Erdei Vastt bardtai a ,,Zsu-
zsi” életben tartdsdére tettek, jol ldthaté
eredményekkel jirtak. Nemcsak megme-
nekiilt a kisvastit, hanem folyamatosan
megujult. A fejlédést bizonyitja a jelenlegi
végallomds j épiilete is (12. dbra). Sokak
reménye szerint azonban a késébbiekben
ink4bb turistacsalogatd, a szabadid6 kelle-
mes eltoltését segitd ldtvinyossdg lesz. Ezt
igazolja a 12. dbrin bemutatott Gj végéllo-
mis a kirindulok tomegével.

Az irds az [1], [2] és [3] alatt felsorolt
mivek adatainak felhaszndldsival ké-
sziilt. Kiilon koszonetet mondok a [8] és
(9] alatt jelzett beszélgetdpartnereknek,
dr. Kovécs Rébertnek és Pintér Gyuldnak
az 1995 utdni iddszak részletes adataiért. <
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A tlizihorganyzas (6. rész)
Tiizihorganyzott acélszerkezetek
kezelése

Antal Arpad*

Nagév Cink Kft.

>< rpd.antal56@gmail.com
& (30) 694-8183

Ttzihorganyzott acélszerkezetekrdl sz616 sorozatunk el6z6 6t részében targyaltuk

a technolégia, a korrézids ellendllds, az acél alapanyag kivélasztdsa, a tervezési irdny-
elvek, a szabvinyel8irdsok és a gazdasigossag kérdéseit. Sorozatziré irdsunkban tovabbi
tandcsokat kivinunk adni a mdr tlizihorganyzott acélszerkezetek kezeléséhez és alkal-
mazdsdhoz. Miutdn a szerkezetek elhagytdk a horganyzéiizemet, végleges helytikon valé
feldllitasukig még rakedri tdrolds, szallitds, szerelés kovetkezik. Legfontosabb célunk,
hogy a felsorolt miveletek alatt is meg6rizziik a darabok épségét, kiilonos tekintettel

a védébevonatra. Mint a kordbbi részekbél kidertilt, a horganybevonat korréziéallésiga
és mechanikai tulajdonsdgai kivdléak, ennek ellenére felhivjuk a figyelmet a horganyzott

termékek szakszer(i kezelésére.

A fehérrozsddsodds elkeriilése

A horgany (cink) feliiletén kialakul6 b-
zisos cink-karbondtok biztositjdk a fém
jo ellendlld képességét a légkor korrdzids
hatdsaival szemben. Ez a védoréteg ,cink-
patina’, mely vizben alig oldhatd, t6moér,
atldesz0, molekuldris vastagsdgh filmként
fedi az alatta levé horganyt. Kialakulisiig
- a légkor jellemz6itd] fiiggben — néhany
nap, de akdr tobb hénap is eltelhet. Lét-
rejottének sebessége nagymértékben fiigg
a levegd pdratartalmdtdl, ennek megfele-
16en az aldbbi tapasztalatokkal lehet szd-
molni:
o szraz leveg6n: 80-100 nap,
¢ 33%-o0s relativ pératartalom esetén:
14-21 nap,
o 75%-os relativ paratartalom esetén: 3-5
nap.
Amennyiben mér cinkpatina boritja az
acélszerkezet feliiletét, a fehérrozsdisodas
nem fog megjelenni.

A fehérrozsda kialakulasa

A j6l védd oxidréteg létrejbtiében fontos
szerepe van a levegd szén-dioxid- (CO,)
tartalménak, melynek kozremiikdésé-
vel” képzédik a cinket beboritd patinaré-

teg. Ha a leveg@ szén-dioxid-tartalma nem
érintkezik a cinkfelszinen képzddott cink-
hidroxiddal (Zn[OH],), nem tud leszd-
radni a fémfeliilet, nem jon létre a bdzisos
cink-karbondtokbél dllé védéfilm. Ebben
az esetben a korrézidtermék folyamatosan
lemosddik a fémfeliiletrl, djraképzédik,
ezzel gyorsan fogyasztja a bevonat anyagdt.

A frissen tlizihorganyzott acélszerke-
zetek feliiletén els6 lépésként cink-oxid
(ZnO), majd a légnedvesség, pira hati-
sdra jon létre a cink-hidroxid. Ez utdbbi
vizben oldddva tejszert, fehér folyadékot
alkot, megszdradva laza, fehér, krétapor-
szerli anyag, melyet eleinte konnyen le le-
het torolni a feliiletrd] (1. dbra).

A hidroxid létrejstee természetes fo-
lyamat, és kozbensd [épése a cinkpatina
kialakuldsinak. A leveg6 CO -tartalma
hatdsdra az aldbbi kémiai reakci6 jatszodik
le, melynek végén kialakul a cinkpatina.

5Zn(OH),+2C0O,<Zn (OH) (CO,),
+2H0[1]

Egy oxidréteg véddképességét tomor-
sége, kornyezetben torténd oldhatdsiga
hatdrozza meg. Az egyenlet szerint kép-
20dote bazisos kémhatdst  cink-karbo-
ndt természetes korilmények kozote alig
oldhatd, intakt védéfilm, mely kittinden
elzérja az alatta levé cinket a levegd hatd-

sait6l. Ez azt jelenti, hogy az oxidrétegen
keresztiil zajlé diffizids folyamartok sebes-
sége nagyon lasst, maga a réteg is kit(ind-
en ellendll a kdrnyezeti hatdsoknak. A leg-
tobb korr6zids terhelésnél csak igen lassan
oldédik, ugyanakkor a horganyalapbél
Gjra is termel6dik. Amennyiben viszont az
dllandé nedvesség hatdsdra nem jon létre,
a horganybevonat gyorsan kdrosodhat, és
megjelenik a bevonatra kdros fehérrozsda-
sodas (2. dbra).

A legfontosabb szempont tehdt, hogy
kedvezd kériilményeket teremtsiink a vé-
dofilm kialakuldsihoz, ennek biztositd-
sa nagyon egyszer(i és a gyakorlatban is
konnyen megvaldsithato feladat, semmi-
féle kiilonleges intézkedést nem igényel.
Megfeleld csomagolds, helyes téroldsi ko-
riilmények biztositjak a kivint eredményt.

A megel6zés médjai

Ennek megvalésitisira hdrom  alapvetd
megkozelitési mod kindlkozik. Egyik meg-
oldisi alternativa szerint hagyni kell a ter-
mészetes folyamatokat optimalis feltételek
mellett lejdtszédni. Ez azt jelenti, hogy
akdr pdralecsapddas vagy egyéb csapadék
is érheti a frissen tlizihorganyzott termé-
ket, dm fontos, hogy a horganyfeliilet cik-

*A szerzé életrajza megtalalhatd a Sinek Vildga 2013/5. szdméban, a cikksorozat negyedik részében, valamint a sinekvilaga.hu/Mérndkportrék

oldalon.
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likusan le tudjon szdradni, azaz idonként
alevegd is hozzd tudjon férni a fémfelilet-
hez, tehdt id6kozonként meg kell szérad-
nia. Ilyenkor szimolni kell azzal, hogy a
védoréteg gyorsan elveszti csillogd fényét
(oxid4lédik). Elszor fehéres-sziirkés és
matt lesz, majd késobb sziirkés-fémes szint
vesz fel. A szindrnyalat atedl fiigg, hogy
tiszta horgany vagy horgany-vas tvozet-
fézis boritja-e a véd6filmer [2]. Egyszer(i
megvaldsitéssal szabad levegén is elhelyez-
hetjiik a frissen tdzihorganyzott terméket
(hiszen ez a végsd felhaszndlds céleeriilete),
és biztositani kell a csapadékviz elpdrolgs-
sdnak, lefolysinak lehetdségét. Ez helyes
csomagoldssal oldhat meg,

A 3. dbrdn j6l ldtszik, hogy az egyes da-
rabok kozott kell§ légrés (min. 5-6 mm)
biztositdsdval a ferde tdroldssal oldhat-
juk meg a feladatot. A 4. dbrdn vilasz-
tott megolddsndl viz marad a feliiletek
kozott, igy csapadékképzédéskor biztos a
fehérrozsda kialakuldsa.

Tovébbi lehetdség a kiros korrézids je-
lenség megakadélyozdsdra, hogy a termék
végleges felhaszndldsdig kizdrjuk a frissen
horganyzott feliiletre torténd péralecsa-
pddast, illetdleg az esd, ho, kad korrs-
zis hatdsait. A mai termékpiac 4ltaldban
igen érzékeny az dru megjelenésére, igy
a tlizihorganyzott szerkezetek is eseten-
ként jobban tetszenek a vevSknek, ha fé-
nyesek. Ez késobb a korroziés feladatuk
betoltésénél mdr lényegtelen szempont
lesz, de a piaci kovetelmények mégiscsak
fontosak a gydrték szdmira, igy ragasz-
kodhatnak, hogy a frissen bevont termé-
kek valamennyi ideig megtartsak csillogé
fényiiket.

Mint tudjuk, a levegd, jellemz6itd| fiig-
gben, tobb-kevesebb vizet g6z formdjiban
képes magdban tartani. Paramétereinek,
igy példdul a hémérsékletének bizonyos
méreékii lecsokkenésekor (harmatponton)
— az adott hémérsékletnyomasnak megfe-
lelé egyensilyi feltételeknek megfelelden
— kivalik beldle a viz egy része (5. dbra),
és lecsapodik az acélszerkezet feliiletére,
igy a horganybevonatra. Az 4brin 22 °C
homérsékletl, 70% relativ pdratartalma
levegd esetén 16,5 °C-ndl adddik a har-
matpont, vagyis ezen a hémérsékleten
kezdédik meg a paralecsapddas.

A jelenségnek killonds jelentdsége
van a frissen tdzihorganyzott termékek
raktdrozdsakor és szdllitdsakor. Példdul
amennyiben hideg feliilet(i tdrgyakat me-
leg rakedrhelyiségbe szallitunk, a darabok
korill kialakuld hideg légpérndban a le-

1. dbra. Enyhén cink-hidroxidos feltilet

veg$ hirtelen vizzel telitetté valik, és az
emiatt kivald csapadék az acélszerkezet
hideg feliiletére csapddik ki. Hasonlé je-
lenséggel szamolhatunk, ha hideg ¢jszaka
utdn, a napsiités hatdsdra nagyon gyorsan
melegszik fel a levegd. A lecsapédott péra
meginditja a korrzids folyamatokat, fe-
héres csapadék, majd leszaraddst kovets-
en, kézzel is letdrolhetd finom fehér por
boritja a friss horganybevonatot. A fentiek
megakaddlyozdsa érdekében az aldbbi in-
tézkedéseket ajanljuk:

o szallitaskor és rakedrozaskor el kell ke-
riilni a hirtelen és jelentds hdmérséklet-
valtozdsokat;

o es6t6l, hotol, paralecsapddastol védett,
egyenletes, alacsony pdratartalma, jol

2. abra. Fehérrozsdas felllet

szelloz6 helyen kell tdrolni a termékeket.
Tovébbi lehetdség, hogy a frissen kiala-
kitott bevonatot iddlegesen elzdrjuk a le-
veg$ korroziv hatdsaitdl. Erre nincs min-
den tlizihorganyzé tizem felkésziilve, és
nem is kdvetelmény. Ahol erre lehetdség
nyilik, ott kézvetlenill a tlizihorganyzdst
kovetden a még meleg termékeket egy tn.
passzival6 oldatba mertik (pl. akrilgyanta
vizes oldataba), az ebbél valé kiemelés és
szdradds utdn egy nagyon vékony, transz-
parens lakkréteg fedi a horganyréteget
(6. dbra). Ennek a védorétegnek a korrd-
zi0s ellenlldsa fiigg a kornyezeti hatdsok-
t6l, dltaldban 1-12 hénap.
A fentiekkel kapcsolatban azonban is-
mételten felhivjuk a figyelmet arra, hogy
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3. dbra. Feluletek kozotti szell6zés és vizlefolyas biztositasa

a cink-hidroxid képz6dése — légkori hatd-
sok esetében —, amennyiben nem tulzott
mértékd, természetes folyamat, és koz-
bensé 1épése a j6l védd cinkpatina kiala-
kuldsinak. Viszont kdros mértékét helyes
termékkezeléssel ajdnlatos kikiiszobolni.

Bevonatos termékek utdlagos
megmunkdldsa

Altalinosan elmondhaté, hogy darabdru-
horganyzokban mar csak a készre gydrtott
acélszerkezeti elemeket szabad bevon-
ni. Azokon végzett bdrminemd utéla-
gos megmunkalds konnyen megsértheti
a védéréteg folytonossigdt, emiatt az a
megmunkalds helyén elveszti  védoké-
pességét. Ez a megdllapitds kiilondsen
érvényes a termikus beavatkozdsokra, de
hidegalakitds is csak sziik korldtok kozore
lehetséges (meg kivanjuk jegyezni, hogy a
folyamatos rendszerti tiizihorganyzé soro-
kon, melyeken acéllemezeket vonnak be,
mis tipust horganyrétegek képzddnek,
azok alkalmasak hidegalakitdsra, de akar
mélyhtzhatdk is).

A gyakorlatban azonban adddhatnak
olyan helyzetek, amikor mégis sziikség le-
het utélagos beavatkozdsra. Ilyen példdul
egy-egy hidnyz6 kapcsolélemez felhegesz-
tése vagy tobbletrészek eltavolitisa, esetleg
az acélszerkezet helyszini tolddsa hegesz-
téssel.

Tizihorganyzott feliiletek termikus
alakitasa, hegesztése

A tiszta horgany és a horgany-vas 6tvo-
zetekbdl dllé védébevonat olvaddspontja
lényegesen alacsonyabb, mint a termikus
alakitdsoké és a hegesztéseké. Ebbél ko-
vetkezGen az ilyen beavatkozdsok utdn
sérill, leég a fémréteg (7. dbra), melyet az
EN ISO 1461:2009 szabvanynak megfe-
lel6 médokon javasolunk helyredllitani.

o A hegesztésre kerild felitleti részeket
100 pm  horganyréteg-vastagsdg felett
minden esetben le kell munkalni a hé-
hatési ovezetben, mert kirosan befolyd-
solja a varratképzddést.

o Hegesztéskor a keletkezd gizok megza-
varjdk a varratmetallurgiai folyamato-
kat, ezért a technoldgidnal iddt kell en-
gedni a varratsmledék kigdzosoddsahoz
(a szokdsosndl nagyobb hegesztési hé-
zag, kisebb hegesztési sebességek, kicsit
nagyobb dramerdsség, szélesebb elekr6-
damozgdsok, lassabb kihtilés stb.).

o Horganyzott feliilet hegesztésénél szi-
molni kell azzal, hogy a hegesztési v
nem egyenletes és nyugod, erésebb lesz
a frocskolés, a varrat pordzus lehet.

o Bevonatos elektroddkndl olyan tipust
kell valasztani, amelynél a salakmegszi-
lardulds késdbb kovetkezik be.

o Linghegesztéssel legfeljebb 3 mm le-
mezvastagsagig hegessziink, mert az sz-

Summary

With this paper we arrived at the end
of our article-series dealing with hot-
deep galvanizing in which we showed
up the most important information to
the readers. According to our hopes in
the professional journal World of Rails
sometimes you can also meet such
articles which cover some special area
of the technology in more details and
supplies even more assistant to the
application of this up-to-date technics.
We think it to be important that hot-
dip galvanized steel structures should
appear in greater number in MAV Co's
investment and maintenance plans
which can result significant savings to
the company

At the same time we would like to call
the attention for a brand-new techni-
cal book, which was published by the
Organization of Hungarian Hot-dip
Galvanizers at the end of 2013. This
publication serves explicitly the aims
of practical users in which designers,
steel structure manufacturers and
users can find the most important
information. This book with hard-
back in size of A/5 (Figure 11) cab be
ordered free of charge from the office
of the international association (www.
hhga.hu).
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szehegesztett lemezek mindkét oldaldn
nagyon nagy az eljdrds hohatdsi ovezete.
o A cink elégésekor sziirkés-fehér cink-
oxid-tartalma fiist keletkezik, ezért helyi
elszivasrél gondoskodni kell.
o A sériilt bevonat korrdziés képességeit
helyre kell dllitani.
A fenti felsoroldsbél a termikus darabo-
ldsokra, egyéb alakitdsra vonatkozé elve-
ket célszert figyelembe venni.

Tiizihorganyzott acélszerkezetek hideg
megmunkalasa

A darabdru-technoldgidval  kialakitott
horganyrétegek legnagyobb részét inter-
metallikus horgany-vas otvozetek alkot-
jik, melyek keménysége meghaladja még
az acél alapanyagét is. Ebbé] kovetkezden
mechanikai tulajdonsdgaik  [ényegesen
rosszabbak, ezért hajlitdsuk, csavardsuk és
més médon végzett hidegalakitisuk nem
ajanlott. A szerkezeti elem alakitdsakor
azonnal megsériil a bevonat, és levlik.
Az ilyen helyeken viszont a korrézid elleni
védelmet helyre kell 4llitani.

Tiizihorganyzott acélszerkezetek
tjrahasznositdsa

Amikor egy acélszerkezet betolttte a fel-
adatdt, illet6leg alkalmatlanng valik funk-
cidja ellddsdra, elérkezik a leselejtezés
ideje. Az acél teljes egészében Gjrahaszno-
sithatd (recycling) szerkezeti anyag, lebon-
tésa utdn — adagolhaté méretekben — acél-
mii alapanyagként keril vissza az acélipari
korforgasba. Amennyiben tiizihorganyzott
feliilettt termékekrél van sz, semmilyen
akadilya nincs a fent vézolt teljes Gjrafel-
haszndldsnak. A mai acélmivek kémé-
nyeire felszerelt  filterberendezések  az
acélgydrtdsi folyamat sordn keletkez$ hor-
ganytartalmu fiistoket szirik, majd a hor-
ganyban dus filterport kohdsitdsra kiildik
a horganygydrtd cégeknek, illetéleg mis
ipardgak haszndljék fel. A napjainkban al-
kalmazott acélgydrtd eljarasok koziil mind
az oxigénbefivisos LD konverterben,
mind az elektromos fvkemencékben fel-
haszndlt acélhulladékokbd! visszanyerhetd
a cink. Eurdpdban kialakitottak egy be-

jt6 rendszert, melynek segitségével 3-4
hénapon beliil a horganyt visszaforgatjik
a cinkfeldolgoz6 iparba (8. dbra) [3].

Avvildgban 2012-ben kb. 12,5 M t hor-
ganyt hasznltak fel, és becslések szerint
ennek mintegy 35-40%-a Gjrahasznosi-
tott hulladékokbdl szdrmazott.

4. abra. Helytelen tarolas
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5. abra. Példa a harmatpont meghatdarozasahoz [1]
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6. dbra. Kiemelés egy passzival6 oldatbdl

Mis a helyzet azokkal a tiizihorganyzott
acélszerkezetekkel, melyek tbb évtizedes
hasznalat utin karbantartdsra, a bevonat
felujitasara szorulnak. Egy acélszerkezeti
horganyzéssal készitett horganyréteg ak-

kor tekinthetd elhasznaltnak, ha vastagsd-
ga 25-30 pm éreékre csokkent. Ilyenkor
két lehetdség adddik a tulajdonos el6tt.
Egyrészt ismételt tizihorganyzdssal jabb
évtizedekre megoldja a korrdziévédelmet,

7.4bra.
Leégett
horganyréteg

illetéleg a még a feliileten levd vékony
horganyrétegre festékbevonato(ka)t visz
fel, és ezzel kittinG duplex védelmet nyer.

Duplex bevonatok

Légkori hatdsoknak kitett acélszerkezetek

esetében a tlizihorganyzds legtdbb esetben

tobb évtizedes (30-40 évnél hosszabb)
korr6zi6 elleni védelmet biztosit az adott
acélszerkezetnek. Indokolt esetben eléfor-

dulhatnak olyan kériilmények, amikor a

horganybevonatot festik, vagy muanyag

bevonattal létjdk el. Ekkor a ma elérhetd

egyik legjobb feliiletvédelmi mddszert, a

duplex védelmet alkalmazzdk (9. dbra).
Alkalmazdsénak legfobb indokai:

o kitlondsen hosszd és karbantartdsmen-
tes élettartam elérése,

o extrém korrdziés igénybevételek (EN
ISO 14713:2009 szerinti C5 és CX ka-
tegoridk),

o kotelezd szinjelolések alkalmazdsa,

o kontaktkorrozi6 elkeriilése,

o kiilonleges esztétikai kovetelmények.
Duplex bevonatokndl a bevonatrend-

szer €lettartama 2-3-szorosan meghaladja

a tlizihorgany bevonat élettartamd, elve

a szinergiahatdson alapul. Lényege, hogy

a horganyréteg és a rd felhordott festék-

(mdanyag) bevonat egymist erdsitik, azaz

a festék védi az alatta lev6 horganybevona-

tot a korrézids timadasoktdl, a horganybe-

vonat pedig védi a festékréteget a levalds-
t6l, fgy egymds hatését erGsitik. Ez utdbbi
oka, hogy horganyzott feliiletre vald meg-
feleld festés esetén nincs aldrozsddsodis,
mint az acélfeliileteknél. A horgany oxidi-
cids termékei eltomitik a festékrétegen ki-
alakult repedéseket, illetve oxidjai tomérek
és vékonyak, nem feszitik le a festéket, és
alatta nem terjednek (0. dbra).

A megfelelé véddbevonat-rendszer ki-
alakitdshoz itt is be kell tartani az erre
vonatkoz technoldgiai eldirdsokat.

Osszefoglalas

Ezzel az irdssal a tlzihorganyzdssal fog-
lalkozé  cikksorozatunk végére értiink,
melyben a legfontosabb tudnivalokkal
ismertettik meg az olvasékat. Remé-
nyeink szerint a Sinek Vildga szakfolyo-
iratban a késobbiek folyamdn idénként
majd talilkozhatnak olyan cikkekkel is,
amelyek a technoldgia egy-egy specidlis
teriiletét részletesebben taglalja, és még
tobb segitséget nyujt majd ennek a kor-
szeri technikinak az alkalmazdsihoz.
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8. abra.

A horganyzott
acélhulladék és
acéltermékek
életciklusa [3]

Ipar

{l
mm “f’_ Farmrds: [Z4-Eurape, EGGA

Fontosnak tartjuk, hogy a MAV Zrt.
beruhdzdsi és karbantartési terveiben mi-
nél nagyobb szimban jelenjenek meg a
tlizihorganyzott acélszerkezetek, melyek a
nagyvillalatnak jelent6s megtakaritasokat
eredményezhetnek.

Egytittal szeretnénk felhivni a figyelmet
egy egészen friss szakkonyvre, mely a Ma-
gyar Tizihorganyzok Szervezete kiaddsd-
ban, 2013 végén jelent meg. A kiadvanyt
részletesebben a Konyvajanlé rovatban is-
mertetjiik. «
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9. abra. Duplex bevonattal ellatott termékek csomagolas elétt

10. dbra.
A duplex védelem
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Mérnoki ismeretek

Vasuti épitészet (12. rész)
Peronok, alul- és feliiljdrok

Uords Tibor*

ny. foépitész

><] vorostibor@upcmail.hu
& (30) 382-7663

A vasttdllomdsok létesitményei koziil a vagdnyok mellett
vagy kozott elhelyezkedd peronok teremtik meg a kozvet-
len kapcsolatot a kozlekedd vonatok és az dllomds kozore.
A peronok és az utasforgalmi épiilet, illetve a peronok,

valamint az dllomadsi el6terek kozotti kapesolatot — a koz-
lekedésbiztonsig fokozdsa érdekében — egyre inkdbb alul-
és feluljdrdk épitésével biztositjak. Az aldbbiakban e mér-
noki létesitmények kialakitdsinak épitészeti szempontjai-

ol lesz szo.

A peronok a vasiti kozlekedés nélkii-
lozhetetlen  létesitményei, funkcionalis
szempontbdl a személyszllitd vonatok
és a helyhez kotote vastti infrastruktdra
kézvetlen kapcsolatat biztositjak. Az alul-
és feliiljarok pedig a peronok és az utas-
forgalmi épiilet, valamint a peronok és
az dllomisi elétér kozotd osszekottetés
— végnyok ald vagy folé épitett — koz-
lekedd tereit magukba foglald mérncki
szerkezetek. Ezek a létesitmények a vasit
alépitmények és hidak fogalomkérébe so-
rolt épitmények. Tervezésiiket dltaldban,
annak ellenére, hogy megjelenésiik nagy-
ban befolydsolja az dllomds utasforgalmi
létesitményeinek Gsszképét, az dllomds
arculatdt, nem épitészeti feladatként keze-
lik. Az alkalmazott forma- és szinvilig, a
berendezési tdrgyak és az utastdjékoztatd
eszkozok arculatformdlé elemként jelen-
t6s hatdst gyakorolnak az dllomdsi létesit-
mények Osszképére, az dllomds milidjére,
épitészeti harménidjdra, az utasforgalmi
létesitmény  szinvonaldra. Az dllomdsa-
ik megfelelé mindségét fontosnak tartd
vastttarsasigok emiatt tekintik épitészeti
kérdésnek is a peronok, valamint az alul-
és feliiljdrok kialakitdsdt.

A vastthdlozatokat kiépité tdrsasigok
mir a tervezési programok dsszedllitasanl
figyelembe vették, hogy az utazési kornye-
zet az ligyfelek személyszallitdsi szolgalta-
téssal vald megelégedésének egyik fontos

eleme. Ezért is forditottak nagy gondot
arra, hogy az egyes dllomdsokon ¢épiil§
[étesitmények hasonlé kivitelben és szin-
vonalon valésuljanak meg. Az azonos osz-
télyba sorolt dllomédsokon ezért készittet-
ték ugyanolyan épitészeti mindségben az
Bsszes épitményt. Az angol vasutak — mdr
a kezdetekben is — ilyen megfontolsbol
harmonizdlta dllomdsi létesitményei ldtvd-
nydt (1. dbra).

Hazinkban a nagyobb dllomdsok vi-
ginyai kozote 1évé peronokat a legegy-
szeribb modon alakitottdk ki. A MAV
Tisztképz6 Intézet 1913-as kiaddsa Vasizi
épitmények és berendezések cimi tankony-
ve (irta: Borosjendi Kiddr Gusztdv m. kir.
dllamvastti f6feliigyeld) az akkor még
magasépitmények kzé sorolt peronokrdl a
kovetkezoket irja. ,Az utasok fel- és leszdl-
ldsdra szolgdlé teriileteken a vdgdnyok ko-
7ot részt, a hoeke alsd éle dltal megenge-
dett magassdgig, kaviccsal feltdltik, a sinek
kozotti részt pedig helyenként lepallozzik
azért, hogy az utasok ne bukdécsoljanak a
sineken 4t, hogy a kocsilépesokre konnyeb-
ben felléphessenek. Nagyobb palyaudvaro-
kon a peronokat faragott szegélykdvek kozé
fogott aszfalt, vagy mdsnemd burkolattal
elldtott gyalogjdroként létesitik.” Peronja-
inkat hosszd évtizedekig ilyen elvek alap-
jan alakitottdk ki. Az 1950-es évek elejéig
a biztonsdgos kozlekedést a foperont zdr6
kerftéssel oldottdk meg, melynek kapujdt

1. dbra. Settle allomas jellegzetes angol indéhaza, peronja és feliljaroja

*A szerzd életrajza megtaldlhato a Sinek Vilaga 2011/2. szaméban, valamint a sinekvilaga.hu/Mérnékportrék oldalon.
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az dllomdsi alkalmazott (kapus) a vonat
beérkezése utdn nyitotta ki, az utasok igy
csak a szerelvény megélldsa utdn mehettek
avigany melletti peronra.

Gyor dllomds 1890-es évek elején vég-
zett dtépitésekor épitett aluljarg és vagd-
nyok kozotti fedett peron hosszi ideig
szamitott egyedi magyar megolddsnak.
Az itt épitett aluljérd és perontetd kivald
hazai példija az utasforgalmi létesitmé-
nyek azonos minGségben val kialakitdsa-
nak (2. dbra). A gy6ri modell, az aluljéron
at megkozelithetd, fedett széles peron al-
kalmazdsa azonban nem terjedt el. Ugyan-
Ugy, ahogy a teljesen nyomtalanul elttint
Tatabdnya dllomds (mai Alségalla) fedett
szigetperon-megolddsa sem vélt koveten-
d8 példavd, annak ellenére, hogy peron-
magassdga az akkori legkényelmesebb vo-
natra széllést tette lehetdvé.

A Magyar Kir. Allamvasutak nagyobb
dllomdsain az indéhdzhoz kozvetlenil
csatlakoz6 fedett peront épitett. A szim-
metrikus dllomdsképet elényben részesité
magyar vasuti épitészeti gyakorlatban a
foperont fed§ perontetének a melléképii-
leteket az indohdzzal dsszefogé szerepe is
volt (3. dbra).

Hazinkban a II. vilighdbort okozta
kdrok helyredllitdsa utdn kezdték el a pe-
ronokat szélesiteni és magasitani, ennek

2. abra. Gydr allomas peronjai, 1894

els6dleges célja a kozlekedésbiztonsdg ja-
vitésa volt. Az utasforgalomra méretezett
széles peronok és aluljdrék épitésére pedig
a vonalvillamositisok, mdsodik vigdny
épitések és dllomdsrekonstrukciok sordn
keriilt sor. A peronok, alul- és feliilja-
r6k kialakitdsit az Orszdgos Vastitépité-
si Szabélyzat és a MAV elGirdsai szerint
végezték. A peronokat 1990 el6tt szinte
kizdrélag aszfalttal burkoltdk, a kiselemes
burkolatok alkalmazdsa ezutdn kezdd-
dott, s mra ez valt altaldnossd. Az alul-
jérok szerkezeti beton oldalfalait dltaldban
csak festették, a padozatot pedig az esetek
tobbségében itt is aszfaltburkolattal ldttdk
el, ami ma is gyakran alkalmazott megol-
dds. Nemes kdburkolatot csak a nagyobb
pélyaudvarok, mint példdul Debrecen 4l-
lomis aluljdréjénak padlé- és falburkold-
sandl haszndltak.

Funkciondlis sajitossiga miatt meg kell
emliteni, hogy a hazai gyakorlatban az
aluljarok twbbségének a telepiilésrészek
kozotti kapcsolat megteremtése a f6 funk-
ciéja, amelynél az utasforgalom keveredik
a helyi, kétkerekd jarmiiforgalommal.
Az ilyen aluljéréknak a vasiti utasforgal-
mi tereket (felvételi épiilet — peron) osz-
szekotd szerepe megszlinik vagy masodla-
gossd valik.

Ehhez hasonl a magyar feliljaro-épité-

si gyakorlat is, amennyiben a vastti gya-
logos-feliiljarék donté tobbsége szintén
a telepiilésrészek kozotti gyalogosforgalom
vasuti palyan vald dtvezetésére épiil. A K6-
banya-Kispest vagy a mai Tatabdnya 4llo-
mésndl kiépitett, alapvetGen vasti funk-
ciot kiszolgdlé feliiljardk a ritka kivételek
kozé sorolhatdk, hiszen ezek 6 funkcidja
a telepiilés és a peron kapcsolat biztositdsa.
A hazai feliiljarok dltaldban egyszer(i hid-
szerkezetek, melyek kialakitdsindl a kor-
nyezet épitészeti architektirdjdba vald
illesztés és minél jobb komfortérzet biz-
tositdsa nem tartozott, és ma sem tartozik
a megoldando tervezéi feladatok kozé.

A vonalvillamositsok, masodik véginy
épitések és dllomdsrekonstrukeidk sordn
épitett peronok egy részét a nagyobb for-
galmat lebonyolité dllomasokon lefedték.
A perontetéket, ezeket az egyébként kdny-
nyen tipizdlhaté épitményeket a legkii-
16nb6z6bb szerkezeti megolddssal, eltérd
anyaghaszndlattal, valtozatos forma- és
szinvildggal épitették. A peronokon elhe-
lyezett utastdjékoztatd eszkozok, beren-
dezések és a burorzat kivalasztdsindl sem
volt szempont az egységesités. A legtdbb
perontetd fémszerkezetd, de késziilt vas-
beton peronfedés is, melynek robusztus
példanyai  Miskolc-Tiszai palyaudvaron
ma is lithatdk (4. dbra).
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3. bra. Balassagyarmat allomas I. osztalyu, mellékvonali indéhaza, 1890

Az utdbbi évtizedben a perontetdk és
aluljarok alkalmazdsa hazdnkban is egy-
re inkdbb elterjedt. Mdr az egészen kis
forgalmt dllomdsokon (pl. Tiszateny6,
Kétpé stb.) is perontetket épitenek,
s6t azokat esdbeallokkal is kiegészitik. A
kozelmultban telepitett perontetdk kizd-
rélag fémbél késziilnek, ezek szerkezeti
megolddsai, forma- és szinvildga aszerint
valtozik, hogy egy-egy vastitvonal feldji-
tasit hdny tenderszakaszra osztjdk, s eb-
bol eredden hiny tervezd kap megbizdst
az egyes szakaszok tervezésére. Ez az oka
annak, hogy tovdbbra sem a vast arcu-
lati elvérdsai, hanem a tervezdi/kivitele-
261 koncepciok és érdekek érvényesiilnek
elsésorban. Ennek példdjac lathatjuk a
Kelenfold-Székesfehérvar  vonalszakasz
dllomdsain (Kelenfold, Erd alsé, Marton-
vasr, Baracska, Pettend, Kdpolndsnyék,
Gardony, Dinnyés) épitett peron- és
aluljardlépess-fedések, peronépitmények
és berendezési tdrgyak, de az alkalmazott
informdciés rendszerek tekintetében is.
A sokféleség mellett érdekesség a gardonyi
megoldis, ahol az dllomés két 4j peronjdra
3-3 darab kisméretd perontetdt épitettek.
A vonalszakaszon négyféle szerkezeti ki-
alakitist, forma- és szinvildgd, vildgitasi
megolddsi perontetd épiilt. Az dllomdsi
névidbldk Kelenfoldon és Tirnokon kék
alapon fehér bettsek, és bal oldalon MAV-
embléméval kiegészitettek, Albertfalvin

avastittarsasag log6ja mir a felirat folé ke-
riilt, Tétényligeten, Erd alson, Baracskdn,
Pettenden, Képolnisnyéken, Agirdon és
Dinnyésen pedig embléma nélkiili tdblak
vannak.

Ilyen megolddsokkal a nyugat-eurépai
gyakorlatban nem, vagy csak elvétve taldl-
kozhatunk. Hegyeshalomndl osztrdk terii-
letre lépve, Innsbruckon 4t egészen a svdjci
hatdrig utazva példdul csak azonos kivite-
14, mindségli peronokat, perontetSket,
peronbitorzatot, informdcids rendszert
lachatunk (5. dbra). Az eltérd szerkezeti
megolddst régi vagy miiemlék kornye-
zetben épitett perontetdk stilusjegyei is
az egységes arculat biztositdsdra torekvést
titkrozik. Az arculati és mindségi kovetel-
mények eredményeként a peronokrdl az
aluljarokon és felvételi épiileten dthaladva
egyltaldn nem érezziik azt, hogy mds mi-
ndségl utastérbe keriiltiink. Tiszta és jol
felismerhetd, akadélymentes ttvonalakon
haladhatunk, jol wjékozédhatunk. A fel-
vételi épiiletbe érve pedig j6 mindségli
szolgdltatdsokat vehetiink igénybe. Az dl-
lomasi eldterek és az allomas utastereinek
utaskdzpontd  funkciondlis - kapcsolatai
a felvételi épiiletek kiiktatdsa nélkil biz-
tositanak kivdlé minségli intermodalis
osszekottetést.

Az 5. dbrin lithatd az utasok szaimdra
épitett {ivegfald, zdrt vdréterem, amely
mostoha id6jdrdsi korilmények kozote

nytjt teljes védelmet. Az ilyen peron-
épitmény alkalmazdsa az utdbbi idében
Nyugat-Eurdpdban nagymértékben elter-
jedt, miként az utasforgalom nagysigira
méretezett liftek beépitése és folyamatos
tizemeltetése is. Az akaddlymentes kozle-
kedést segitd vakvezet§ sivok rendszere
rendkiviil dtgondolt és az Gsszes dllomé-
son egységes, beleértve az egyes dllomd-
sok utasforgalmi épiiletét, aluljardjar és
peronjait is.

A hazai peronépitési gyakorlatot a fej-
lett vasutakéval dsszehasonlitva a kovet-
kez6 lényeges kiilonbségeket figyelhetjitk
meg: 1. A magyar dllomdsok peron-, alul-
jaro- és feliljaro-épitési, -elhelyezési gya-
korlata technolégiai szempontd, szemben
az eurdpai tigyfélcentrikus, komplex 4l-

Summary

We can read in the next part of article
series The Railway architecture of
those edifices, which are located in the
platforms of railway stations and we
can overview the architectual aspects
of the platform and the platfoms
leading underpasses and overpasses
construction. The autor compares the
Hungarian and international engineer-
ing practice.
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4. abra. Miskolc-Tiszai palyaudvar meglehetésen leromlott allapotu vasbeton perontetdi, 2007

lomdsi  funkcidkialakitdsi ~gyakorlattal.
2. A hazai fejleszték nem torekednek
egységes vasuti arculat kialakitdsdra, a
fejlett orszdgok vasttjainak arculati ter-
veik, részletes maszaki és esztétikai eld-
frdsaik vannak, és ezek alapjin végeztetik
az allomdsok tervezését, kivitelezését.
3. Megfeleld szabdlyozds hidnydban ni-
lunk nincsenek eldirdsok az arculati ter-
vektdl eltérd megolddsok alkalmazdsira,
mig a nemzetkdzi gyakorlatban az ilyen
esetekben  kovetendd eljdrdst is el6re
meghatdrozzak. 4. Itthon az dllomdsok
utastdjékoztatdsi rendszere nem komplex,
a meglévs arculati kézikonyv alkalmazdsa

esetleges, a peronépitményeket és beren-
dezéseket a tenderek sordn, a kivitelezdi
ajanlatok  szerint vdlaszgjdk ki Nyu-
gat-Eurdpdban a peronbutorok tipusa
az arculati el6irdsok szerinti, és a kiilon
tendereztetett beszallitdk 4ltal biztositott.
5. A nemzetkézi gyakorlattdl eltérden a
magyar dllomdskorszertsitéseknél az ese-
tek tobbségében iddben és a beruhdzo
szervezetet illetden is elkiiloniil az utas-
forgalmi épiiletek és a palyalétesitmények
korszer(sitése, és nincs olyan szervezet,
amely jogkorrel rendelkezik az dllomdsi
létesitmények funkciondlis és épitészeti
mindségének dsszehangoldsira.

5. abra. Bécs uj fépalyaudvaranak peronja, 2013

A peronok, alul- és feliiljdrék a jovében
is fontos [étesitményei lesznek a vastti inf-
rastruktirdnak. Az utasforgalom 4llomési
lebonyolitdsban betolttt szerepiik pedig
hosszd tévon is meghatdrozd marad. Ezek
a létesitmények nagyméreékben javithat-
jék vagy ronthatjdk az utazékozonség
komfortérzetét, s ebbdl eredden jelentd-
sen befolydsoljdk a szolgdltatdsokkal valé
megelégedettséget. Ezért fontos lenne a
fentieknél mélyebb elemzésnek aldvetni
a hazai és nemzetkdzi megolddsokat, és a
tapasztalatok alapjn kidolgozni a jelenle-
ginél korszerdibb és jobb mindséget bizto-
sitd tervezési és létesitési eldirdsokat. 4«
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Rugalmas agyazasu

kiontott csatornas vasuti

felépitmény (2. rész)

Rugalmas sincsatorna-kiontések

numerikus modellezése

A vasuti kozlekedéssel szemben timasztott fokozédé

kovetelményeknek koszonhetSen (zaj- és vibraciods
terhelés, élettartam koleségek) hazdnkban is egyre na-

gyobb tért héditanak a kiontdte sincsatornds felépit-
mények. Ezeket itthon elsésorban hidakon, atdtja-
rokban, alagitban, valamint kézati vasuti palyakban
alkalmazzik. Gyakorlati tervezésiik jelenleg koltséges
laborvizsgélatok alapjdn torténik, egy-egy varidns vizs-
gdlatdval. Optimalizaldsukkal dltaldban nem foglal-
koznak, pedig a helyesen megvalasztott paraméterek
jelentds koltségmegtakaritdshoz, a kornyezeti terhelési
kovetelmények pontosabb teljesitéséhez vezethetnek.

A végeselemes modellezéssel
optimalizdlhato paraméterek

V. L. Markine, A. P de Man, S. Jovanovic,
C. Esveld Optimum design of embedded
rail structure of high-speed lines [1] cimii
cikkitkben ismertetik a kiontott sincsator-
nés szerkezetek t6bb paraméterre t6rténd
optimalizdldsit. A cikkben az optimalizd-
lds sordn olyan viltozatokat is bemutattak,
melyek a gyakorlati tervezésben , feleslege-
sek”, hiszen adottnak tekinthet6 a rendel-
kezésre llo anyagok és sinek valasztéka,
fgy ezek valtoztatisa csak meghatdrozott
esetekre lehetséges a mérmnoki gyakorlat-
ban. (Példdul nincs értelme fiiggvényként
leirni a sintalp vastagsdgdnak vdltozdsit
az optimalizalds sordn, mivel ezek egy-egy
sinrendszerre jellemz6 értékek, és még a
megtaldlt optimum mellett sem keriil sor
Gj sintipus kifejlesztésre a kapott értékek
figyelembevételével.) Mi az optimalizdlan-
d6 tulajdonsdgok korét szikitve, azokat
az aldbbiakban foglaltuk dssze:

o Rugalmassdgi tulajdonsdgok: megfele-
16en megvalasztott - kiontSanyag-fajta,
pontosan tervezett kiontési méretek,
szitkség esetén rugalmas szalagok hasz-
nélatdval  kedvezden befolydsolhatd
a sinszdlban kialakuld igénybevételek
alakuldsa, a sinszal jarmdteher alatti
fiiggbleges és oldalirinyt deformécidja,
valamint a fiigg6leges hokivet6déssel

Rulcsar Narcisz
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és a varratszakadds/sintorés miatti hé-
zagmegnyildssal szembeni  biztonsdg.
Az optimalizdlis sordn ezeket a feltétele-
ket egytittesen kell vizsgalni.
Sinrendszer és sinminGség: a homogén,
folyamatos alé- és megtdmasztdsnak ko-
szonhetden a sin igénybevételei és alak-
valtozdsai kedvezébben alakulnak, mint
zlzottkdves véginyokban, igy kisebb
tomegl sinrendszerek alkalmazdsa is
lehetséges, mint a hagyomanyos kialaki-
tasok esetén.

Ki6nt6anyag mennyisége: a kionts-
anyag mennyisége nem fiiggetlen a ki-
alakulé rugddlland6tdl, ezért az opti-
malizdlds csak a két tényezd egyiittes
vizsgalataval lehetséges. A mennyiségre
hatdssal van a valasztott sinrendszer,
a sincsatorna és a kiontés geometridja,
a takarékiiregek (esetleg idomkovek) al-
kalmazisa. Az ismert geometria alapjdn
meghatdrozhat a fajlagos anyagfelhasz-
nélds mértéke, mely nem mds, mint a
sin egy méterére vonatkoztatott kionts-
anyag mennyisége. A paraméter jele: Fx
[dm®/m)].

Karbantartdsi igény: a kialakitott szer-
kezetre jellemz$ karbantartdsi igény
alapjdn kisérletet lehet tenni egy kar-
bantartdsi sziikséget jellemzd paraméter
meghatdrozdsira, amely figyelembe ve-
szi a beavatkozdsi koltségeket a végdny
miiszaki élettartama alatt. Ezt jeloljitk:

Fr-fel [Ft/m]. Ebben a tényez6ben tud-

juk érvényre juttatni az egyes sinrend-

szerek dltal igényelt singondozdsi igé-
nyeket vagy a megfeleléen megvilasztott
sinmindség kedvezd hatdsdt.

o Akusztikai tulajdonsdgok: a kionts-
anyag fajtdjanak helyes megvilasztdsi-
val, a sin ,szabad” feliiletének csokken-
tésével, a rezgéshid megszakitdsival
kedvezébb zaj- és rezgéstani tulajdon-
sagok érhetdk el, mint a hagyomanyos
vaganyok esetén.

Az akusztikai mindsitd szdm képzésé-
hez szitkségiink van a sajtfrekvencia és
a ,szabad” feliilet ismeretére. Szdmitdsdra
az [1]-ben taldlhat6 irdnymutatis.

Numerikus  modellezés  segitségével
nagyszdma varidcié modellezése valik le-
hetévé, ezzel a hosszadalmas és koltséges
laboratériumi vizsgdlatok nagy része ki-
vélthat6. A végeselemes vizsgdlatok ered-
ményeinek segitségével ki lehet vdlasztani
az optimdlis varidciot. Ehhez elséként az
egyes mindsitd szdmok normalizdldsi-
ra (egységesitésére) van szitkség, hiszen
mind nagysdgrendjiik, mind dimenzidjuk
eltér8. Ezért az egyes értékek hdnyadosit
kell képezniink egy kiinduldsi varidciora
jellemzd értékekkel. Kiinduldsi alapnak
tekinthetd az adott felhasznldsi teriiletre
jellemz§ 4ltaldnosan alkalmazott kialaki-
tés, melyet el6re meg kell hatdrozni. Ezt
kovetden a normédl mindsitd szimokhoz

*A szerzd életrajza megtaldlhato a Sinek Vildga 2012/5. szaméban, valamint a sinekvilaga.hu/Mérnékportrék oldalon.
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megfeleld nagysigu silyokat rendelve azt
a kialakitdsi varidciét kell valasztanunk,
amely esetén a sdlyozott mindsitd szdmok el k o |
Gsszege minimalis. Megrendeldi igény

esetén a laborvizsgdlatokat mdr csak ezen
a szerkezeti kialakitéson kell elvégezni.

A kovetkezd két fejezetben csak a rugal-
massgi tulajdonsdgokkal foglalkozunk.
A modellezés  eredményeit hasonlitjuk
ossze két laborvizsgdlat eredményével,
hogy szemléltessiik a végeselemes model-

lezés eredményességét, felhasznilhatdsd- V / // / / //// // / / d

gat az optimalizaldsi folyamat sordn. 1
1 186 1

NN

N

Laborvizsgdlatok numerikus
modellezése

Is52 rendszer(i sinnel kialakitott szerkezet
vizsgdlata . ' ia 4 .
Dr. Kazinczy Liszlé Szegeden, 2013. dp- (1a ?:ér?étpés ;ﬁi,’;ﬁ’érﬁ;ﬂ%f)'ta' AL
rilis 10-én tartott eldaddsdban [2] Ts52-es
sinnel, VA-70-es kiontSanyaggal kiala-
kitott szerkezet vizsgdlati eredményeit is-
mertette. Kordbbi irdsunkban (Sinek Vi-
ldga, 2013/6. [3]) bemutatott médszer
alapjdn meghatdroztuk a kiontéanyag
jellemz8 paramétereit (E, p), és a kozolt
geometria alapjin (1. dbra) modelleztitk
a szerkezetet (2. dbra).

Vizsgdlatainkhoz két modell elkészité-
sére volt sziikség. A statikus dgyazdsi té-
nyezé meghatdrozdsihoz 10 mm hossza
sikbeli alakvaltozdsi dllapotban 1év6 tér-
csamodellt alkalmaztunk, mig a kitolds-
vizsgdlathoz egy 250 mm hosszi lemez-
modell.

Az dgyazdsi tényezd meghatdrozdsakor
a tdrcsamodellt 1 [kN] nagysdgu fiiggéle-
ges erbvel terheltiik le. A futtatds eredmé-
nyeit a 3. dbra szemlélteti.

A kapott eredmények alapjén az égya- 2. 4bra. A modellezett sincsatorna (Ts52)
zdsi tényezd értéke az aldbbiak szerint szd- (a méretek mm-ben értenddk)
mithaté:
iy LN =099 [ X } 1. tablazat. Az agyazasi tényezd értéke a vizsgalt esetekben (Ts52) (1.)

649 [mm] > 10 [mm] < 156 [mm] nim
Eset Agyazasi tényezé [N/mm?]

A dr. Kazinczy Ldszl6 és az dltalunk ka- | 250 mm-es probatest - dr. Kazinczy 118
pott eredményeket az 1. tdbldzathan fog— 900 mm-es prébatest — dr. Kazinczy 0,91
laltuk 65’5263' ) , o Atlag - dr. Kazinczy 1,05 (100,0%)

A szimitdst még egyszer elvégeztik S ) SRR

annak érdekében, hogy képet kapjunk a
modell viselkedésérél. Ebben az esetben

250, illetve 900 mm hossz( tircsamodellt [ 2, tablazat. Az 4gyazasi tényezé értéke a vizsgalt esetekben (Ts52) (II.)

terheltiink le 1/ [kN] nagysdgi erdvel. Eset Agyazasi tényez6 [N/mm’]
A kapott eredményeket a 2. tdblizat tar- -
Al Atlag - dr. Kazinczy 1,05 (100,0%)
talmazza.
Az elvégzett numerikus vizsgdlatok VEM modell (250 mm) 0,99 (94,3%)
alapjdn lithatd, hogy a modell mérete hat | VEM modell (900 mm) 0,89 (84,8%)
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|4. cspt, fliggbleges koncentralt, eY: -0,649 mm

3. abra.
Flggdleges
alakvaltozas

a tarcsamodellen
(Ts52)

\32. lemez (végeselem), hosszirany koncentralt, eZ: -14,806 mm\

4. dbra.
Hossziranyu
alakvaltozas

a lemezmodellen
(Ts52)

3. tablazat. A hosszirdnyu elmozdulas értéke a vizsgalt esetekben (Ts52)

Eset Hossziranyu elmozdulas [mm]
250 mm-es probatest - dr. Kazinczy 16,000 (100,0%)
VEM modell 14,806 (92,6%)

4.tablazat. A hossziranyu rugéallando értéke a vizsgalt esetekben (Ts52)

Eset Hossziranyu rugéallandé [kN/mm]
250 mm-es probatest - dr. Kazinczy 6,01 (100,0%)

VEM modell 6,49 (107,9%)

VEM modell (900 mm) 0,89 (84,8%)

a kapott eredményekre. A 10-250 mm
hosszlsdgl tartomdnyban az eltérés éreé-
ke 5,7%, mig ez az eltérés 900 mm ese-
tén mir 15,2%. Meg kell jegyezniink,

hogy ha a mért értékeket vetjitk dssze az
atlaggal, akkor az eltérés 250 mm-es pré-
batest esetén 12,4%, mig 900 mm esetén
13,4%. A fenti eredményekbdl kideriil,

.7

hogy az alkalmazott modell viselkedése j6l
kozeliti a valés szerkezet viselkedését.

A fenti modell dralakitdsaval, ha egy
,hézagot” definidlunk a sintalp és a ki-
ontGanyag kozott, akkor meghatdrozhatd
a felszakitési rugddlland6 értéke is. Ezzel
a technikaval azt tudjuk modellezni, hogy
a kapesolat a sintalp és a kiontdanyag ko-
z6tt megsziint, és a fligg6leges kivetddéssel
szembeni ellendllést csupén az oldalfalak-
hoz ragasztds szolgéltatja. (A fiiggbleges erd
felfelé mutat.) A kapott rugéalland6 alap-
jin meghatdrozhat6 a kivetderd és az ehhez
tartoz6 homérséklet-viltozds értéke is.

Az dgyazisi tényezd meghatdrozdsa
utdn megvizsgdltuk egy 250 mm hossza
lemezmodellen a hosszirdnyt ellendlldst.
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Mérnoki ismeretek

Azért ezt valasztottuk, mert a cikk tovab-
biakban bemutatott részében gerendamo-
dellek esetén a folyamatos aldtdmasztdst
egyméshoz ,elég kozel” elhelyezett rugok
segitségével modellezzitk. A 250 mm-es
prébatest jobban illeszthetdnek tinik az
alkalmazott méretrendbe, illetve az erd-
eloszlés egyenletessége is biztositott rovid
probatest esetén.

A modellt 96,18 [kN] nagysigt hossz-
irdny( er6vel terheltiik, és vizsgltuk a ki-
alakulé elmozdulds nagysdgdt. A futtatds
eredményeit a 4. dbra szemléleeti.

A dr. Kazinczy Ldszl6 és az dltalunk
kapott eredményeket a 3. és a 4. rdblizar
foglalja dssze.

A fenti eredmények titkrében beldthat-
juk, hogy a VEM modellezés dltal szolgdl-
tatott eredmények megfelelden kozelitik
a valds labormérések eredményét (8%-ndl
nagyobb eltérés nem volt tapasztalhatd
a vizsgdlt esetben), igy az optimalizdls
elvégzéséhez megfeleld kiinduldsi alapot
jelentenek. Tovabbi kutatést igényel a mo-
dell méretének helyes megvlasztisa, vala-
mint a kiontdanyagok pontos viselkedésé-
nek feltdrdsa kiilonboz fesziiltségszintek
mellett.

35GPBr. sinnel kialakitott szerkezet
vizsgdlata
Dr. Horvit Ferenc és dr. Németh Gyirgy

2004. dprilis 26-4n kelt hazai megfelel6-
ségi igazoldsukban [4] hivatkozzik meg az

Edilon cég R3830 szdm vizsgdlati jelen-
tését. A vizsgalatok sordn 35GPB sinnel
és VA-60 N anyaggal kialakitott proba-
testet alkalmaztak.

A sincsatorna szélessége 170 mm, ma-
gassiga 97 mm volt. A sintalp alatt az
alidntés vastagsiga 15 mm. A prébatest
hossza 300 mm. Az elkésziile modell az
5. dbrin léthaté.

A fiiggdleges statikus rugddllandé vizs-
gdlatdndl 300 mm hosszii sikbeli alak-
valtozasi dllapotban 1év§ tdrcsit model-
leztiink, melyec 22,5 [kN] nagysigt
fiiggdleges erdvel terheltiink le. A tércsa
elmozduldsait a 6. dbra szemléleeti.

_ 22,5[kN]

star = = 77,6 [kN / mm)|
0,290 [mm]

= 2L B = 89,3 [kN / mm]
' 0,252 [mm]

5.abra. A modellezett sincsatorna
(35 GPB)

A kapott eredményeket az 5. tdblizar
foglalja 6ssze.

Az eredmények alapjan meghatdroztuk
a fliggdleges statikus rugddllandé értéké
egy 300 mm-es probatestre. A kapott
eredményeket a 6. tdblizar foglalja dssze.

Avizsgdlt esetben az eltérés a mért ered-
ménytdl 15,1%. A Ts52 r. sinnel folyta-
tott vizsgdlatok rdmutattak arra, hogy két
mérés dtlagtdl valé eltérése valds esetben

5. tablazat. A fiiggé6leges elmozdulas értéke a vizsgalt esetekben (35GPB)

Eset Fliggdleges elmozdulas [mm]
R3830 szamu vizsgalati jelentés 0,290 (100%)
VEM modell 0,252 (86,9%)

6. tablazat. A fiiggdleges statikus rugéallando értéke a vizsgalt esetekben (35GPB)

Eset Statikus fligg6leges rugéallandé [kN/mm]
R3830 szamu vizsgalati jelentés 77,6 (100,0%)
VEM modell 89,3 (115,1%)

6. abra.
Fliggdleges
alakvaltozas a
tarcsamodellen
(35GPB)

|3. tarcsa (végeselem), fliggbleges koncentralt, eY: -0,252 mm\
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3. cspt., hosszirany koncentralt, eZ: -9,699 mm |

7. abra.
Hossziranyu
alakvaltozas

a lemezmodellen
(35GPB)

7.tablazat. A hossziranyu elmozdulas értéke a vizsgalt esetekben (35GPB)

Eset Hossziranyu elmozdulas [mm]
R3830 szamu vizsgalati jelentés 10,000 (100,0%)
VEM modell 9,699 (96,9%)

8. tablazat. A hossziranyu rugéallandoé értéke a vizsgalt esetekben (35GPB)

Eset Hossziranyu rugéalland6 [kN/mm]

R3830 szamu vizsgalati jelentés

5,10 (100,0%)

VEM modell

5,16 (101,2%)

is 12,4% és 13,4%. Ezek alapjin meg-
dllapithat6, hogy az alkalmazott modell
viselkedése j6l kozeliti a valds szerkezet vi-
selkedését.

Végiil 300 mm vastag lemezmodellen
megvizsgaltuk a hosszirdnyd er6hatdssal
szembeni ellendllds méreékét. A kialakult
elmozduldst a 7. dbra szemlélteti. A ka-
pott eredményeket a 7. és a 8. tdblizat
foglalja 6ssze.

Afenti eredmények tikrében belithatd,
hogy a VEM modellezés dltal szolgdltatott

Kulcsar Narcisz 2012 augusztusatdl
a Széchenyi Istvan Egyetem Mate-
matika és Szdmitastudomany Tan-
szék egyetemi tanarsegéde. Doktori
tanulmanyait az E6tvos Lordnd Tu-
domanyegyetemen végzi. 2012-ben
matematika és andragdégus tanari
diplomat, 2009-ben matematikus
diplomédt szerzett a Szegedi Tudo-
manyegyetemen.

eredmények jol kozelitik a valés labormé-
rések eredményér (~15% korili legna-
gyobb eltérés volt tapasztalhaté a vizsgalt
esetben), igy az optimalizdlis elvégzéséhez
megfeleld kiinduldsi alapot jelentenek.
Tovébbi kutatdst igényel a modell mére-
tének helyes megvilasztdsa, valamint a ki-
ontéanyagok pontos viselkedésének feltd-
rasa kiillonbozd fesziiltségszintek mellett.

Osszefoglalas

Cikkiinkben olyan mddszert mutattunk
be, melynek alkalmazdsdval kintote sin-
csatornds vagdnyszerkezetek rugalmas vi-
selkedését megfeleld pontossggal lehet
modellezni. A modellezés eredményessé-
gének szemléltetésére két laborvizsgdlat
eredményeit hasonlitottuk dssze a VEM
modell eredményeivel. Bebizonyosodott,
hogy a modellek 4ltal szolgdltatott adatok
jo kiinduldsi alapot nyujtanak a kiontste
sincsatornds  szerkezetek optimalizdldsd-
hoz. Az optimalizalishoz szitkséges adatok
egy része dll csak rendelkezésiinkre, ezért,

kivitelezdi és tizemeltetdi adatok alapjdn,
tovabbi kutatist igényel az optimalizd-
ldsi tényezdk megllapitsihoz sziikséges
megfeleld sulyszimok meghatdrozdsa. «
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Summary

In order to analyze the behaviour of
embedded rail structures under train
loading the numerical model (FEM)
requires the knowledge of vertical,
lateral and longitudinal stiffness of
the embedded rail. In this article we
investigate these parameters and we
offer a method for the calculation and
optimalisation of these parameters.
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Talaj és szerkezet
kolcsonhatasanak
figyelembevétele
hidszerkezetek
modellezésénél

Szép Janos
egyetemi adjunktus
Széchenyi Istvan Egyetem
Geotechnikai Tanszék

D szepj@sze.hu

& (96) 503-400/3207

Tartészerkezeteink statikai szdmitdsa, modellezése, a ter-
hekbdl szdrmazé igénybevételek, alakvéltozdsok, fesziiltsé-
gek meghatdrozdsa napjainkban szinte kizdrélag kiilonféle
szdmitogépes programokkal torténik. A felszerkezet és az
alapozis vizsgilata tobbnyire elkiiloniilten jelenik meg.

A szerkezettervez§ (felszerkezet) és a geotechnikus (ala-
pozds) kozti egyeztetésre, érdemi egytittmiikodésre ritkdn
keriil sor. Jelent8sebb (statikailag sokszorosan hatéro-
zatlan és gyengébb altalajra keriil8) szerkezetek esetén
azonban az alapozds elmozduldsdnak, elforduldsinak,
tulajdonképpen a merevségének a nagysiga szimottevéen
befolyasolhatja a felszerkezet igénybevételeinek alakuldsat.

Az Eurocode EN 1997-1 (EC7) szabvény
a geotechnikai tervezéshez a tervezends,
épitendd ,projekeeket” un. geotechnikai
kategéridkba sorolja. Ennek alapjin a
hidszerkezetek a 2. kategdridba tartoznak,
tervezésitkhez geotechnikai tervezd bevo-
ndsa indokolt.

Vastiti hidak esetén, kiilondsen a nagy-
sebességli vasutak megjelenésével, a palya-
szerkezet, a hid és az alépitmény kolcson-
hatdsdnak kérdése eldtérbe kerilt.

A talaj és szerkezet kolcsonhatdsdnak fi-
gyelembevétele a mai gyakorlatban 4ltald-
nosan haszndlt eljardsoknél fokozottabban
sziikséges.

Irdsomban azt vizsgdlom, hogy a talaj
és a szerkezet kapcsolatdnak modellezésére
milyen lehetdségek kindlkoznak.

Szerkezettervezdi megkozelités

A bevezetében roviden ismertettem a ta-
laj és szerkezet kolesonhatds figyelembe-
vételének jelentdségét. Az aldbbiakban a
részletek kifejtésére keriil sor, kifejezetten
a hidszerkezet, hidfék modellezésére kon-
centralva.

A szerkezet- és a hidtervezésben mdr az
1990-es évektdl rendelkezésre 4lltak azok
a tobbnyire végeselemes elven miikodé
szamitogépes programok, melyek hasz-

nélata mdra mindennaposnak mondhatd.
Az ilyen jellegli ,hagyomdnyos™ véges-
elemes programok koziil hazdnkban a leg-
ismertebbek az AxisVM és a Fem-Design.

Ezekben a programokban a szimitdsa-
inkat hagyomdnyos (linedrisan rugalmas)
anyagmodell figyelembevételével tudjuk
elvégezni, amely a felszerkezet vonatkoza-
saban tobbé-kevésbé elfogadhatd, a talaj
viselkedését illetden azonban durva kézeli-
tést jelent. A talaj modellezésére a (szintén
linedris Gsszefiiggést haszndlé) Winkler-
féle rugémodell kindl lehetdséget. Hagyo-
ményosan a felszerkezet és az alépitmény
elkiiloniile modellezése szokdsos.

Nyilvinvalé azonban, hogy komplex
modellezéssel valésaghtibb eredményeket
kaphatunk.

Az alapozds merevségének, illetve alak-
vdltozdsinak és elforduldsdnak mértéke
befolydsolja a felszerkezet ~igénybevé-
teleit. Ennek pontos figyelembevétele
olyan komplex modellezéssel lehetséges,
ahol mind a felszerkezet, mind az alapo-
zds megjelenik, azaz a talaj és a szerkezet
kolesonhatdsa  egyidejileg  vizsgdlhatd.
Az alapmerevség felszerkezetre gyakorolt
hatdsa kiilondsen az olyan hidtipusok-
ndl jelents, amelyeknél az alapozds és a
felszerkezet kapcsolata sarokmerev (keret-

hidak) [4].

A kerethidak egyik fajtdja az integralt
hidszerkezet. Ennek a hidtipusnak az al-
kalmazdsa — mind kozati, mind vasti
hidak esetén — kozkedvelt szdmos eur6pai
és amerikai orszdgban. Elterjedésének az
egyik legfébb oka a dilaticids és a saru-
szerkezetek elhagyisa, és részben az ebbdl
adddé gazdasigi elony. Hazédnkban egy-
elére nem terjedtek el az ilyen hidszerke-
zetek. Ennek (taldn) egyik oka a modelle-
zés nehézsége.

Az ilyen tipusti hidak szdmitdsit komp-
lexen csak a talaj és a szerkezet kéleson-
hatésinak figyelembevételével lehet el-
végezni. A modellezésre alapvetden két
lehetéségiink van: vagy olyan programot
vdlasztunk  (Ansys, Abaqus, Sofistik,)
amellyel mind a felszerkezet, mind az alta-
laj korszer(i anyagmodellekkel vizsgdlha-
t0, vagy a hagyomdnyos, gyakran haszndlt
végeselemes  programokban  (AxisVM,
FEM-Design) a rugdmodellt pontositjuk.

Az ¢l6bbi lehetdséget inkdbb a kutatds
teriiletén, esetleg nagyobb hidak esetén, a
szerkezetek viselkedésének megismerésére
alkalmazzuk, a napi tervezési feladatok so-
rdn az utébbi lehetdség haszndlata ldtszik
célszertinek.

Az alibbiakban roviden ismerte-
tem, hogy bizonyos megfontoldsokkal
az AxisVM (vagy hasonlo) programokban
a rugémodell milyen médon javithatd, le-
hetdvé téve a valdsightibb vizsgdlatot.

Geotechnikai megkozelités, Eurocode

A talaj és szerkezet kolesonhatdsanak, a ta-
laj viselkedésének modellezésére valdjaban
a korszert;, valodi térbeli véges elemeket
és fejlett redlis talajmodelleket haszndld
geotechnikai  szdmitdgépes  programok
adnak lehetdséget (Plaxis 3D, Midas
GTS). E programok hasznélata, féleg a
beadand6 talajjellemezék megfelel§ ér-
telmezése okdn, elssorban geotechnikus
korben terjedt el. A szdmitott eredmények
értelmezéséhez, komplex modellek ké-
szitéséhez elengedhetetlenill sziikséges a
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tartdszerkezeti és a geotechnikus tervezdk
kozotti érdemi egytittmikodés.

Az Eurocode-ok hazai alkalmazdsi ko-
telezettsége is megkivnja az eddigieknél
szorosabb egytittmikodést a szerkezet-
tervez6k, hiddszok és a geotechnikusok
kozott. Az EC7 szerint a talajadottsdgok
bemutatdsira a ,talajvizsgdlati jelentés”
hivatott, amelynek azonban nem feladata
az alapozisi mod kialakitdséra vonatkoz6
javaslattétel [7, 8, 10]. A geotechnikai ter-
vezés ettdl elhatdrolva, a ,geotechnikai
tervben” és annak szoveges részében, a
sgeotechnikai  tervezési  beszdmolGban”
jelenik meg,

Az EC7 hdrom geotechnikai kategoridt
értelmez, egy adott ,projekt” besoroldsi-

hoz az alébbiakat kell figyelembe venni:

o a tartoszerkezet méreteit, bonyolultsigit,

¢ a talajadottsdgokat,

o a kornyezeti koriilményeket a koleson-
hatésok szempontjabl.

A kateg6ridba sorolds meghatdrozza azt
is, hogy szitkséges-e kiilon geotechnikai
terv készitése, és az milyen tervez6i jogo-
sultsdggal készithetd. A hidszerkezet terve-
zése a GC2 geotechnikai kateg6ridba esik,
amely geotechnikus tervezd bevondsit ja-
vasolja, és kozvetve felhivja a figyelmet a
talaj és szerkezet kolesonhatds figyelembe-
vételének jelentGségére.

Vasuiti hidak, Eurocode

A nagysebességli vasutak megjelenésé-
vel el6térbe keriilt, és egyre nagyobb fi-

0]

2. abra. Linedrisan rugalmas — tokéletesen képlékeny anyagmodell

gyelmet kap a vastti hid és az dtvezetett
pélyaszerkezet kolesonhatdsinak proble-
matikdja, valamint annak modellezési
kérdései [3].

Ebben a cikkben arra szeretném fel-
hivni a figyelmet, hogy a megndvekedett
sebesség kovetkeztében a vasiti hidszerke-
zetre vonatkozdan is j tervezési kritériu-
mok meghatdrozasa valt sziikségessé.

A nagysebességfi vasiti palyak esetén a
sindilaticios szerkezetek elhagydsa kivina-
tos. A vagdny homogenitdsa révén bizto-
sithat6 az utazdsi komfort, a sindilaticios
szerkezet dra megtakarithat6, és a fenn-
tartdsdra forditando koleségek is elmarad-
nak [5].

A vasd pdlya hidon valé dtvezetésénél
— a hidszerkezet hdmozgdsinak kovetkez-
tében - a sinszdlakban (tobblet)fesziiltség
keletkezik. A sinszdlakban keletkez6 fe-
sziiltségek a hidszerkezet megfelelé meg-
vilasztdsdval a szabvinyban megengedett
értékek alatt tarthatdk. A hézagnélkiili va-
ganyok esetén a fékezd- és inditderd e
része a sinszdlakon keresztill a hidhoz
csatlakozd toltésekre adédik 4t [5]. Meg
kell jegyezni, hogy a fékezber értéke az
Eurocode szabvanyban — a kordbbi el8iri-
sokhoz képest — szdmottevéen megnott,
igy a fékezderdbl az altalajra juté hatdsok
vizsgdlatinak jelent6sége is nagyobb.

A sindilatdcids szerkezet nélkiili hi-
don lévé viginy megengedhetd dilatilé
hosszisiga (L,,) egyebek kozote fiigg
az alépitményre jellemzé K merevségtdl
(1. dbra). A grafikon azt mutatja, hogy a
megengedhetd dilaticios hosszisdg (L)
nagysagat a palyalemez felsd élének hossz-
irdnyt 9 eltoléddsdnak fiiggvényében a
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3. abra. Az AxisVM program rugémodelljének javitdsa

kiilonbozd alépitményi merevségek (K,
K, K,,) milyen méreékben befolydsoljk.

Az alepltmeny (alapozdssal kozos) me-
revségének meghatdrozdsa szintén a talaj
és a szerkezet egyiittes vizsgdlatdval lehet-
séges [12].

Modellezési lehetdségek

Az elmdlt években a geotechnikai szdmi-
tisok elvégzésére alkalmas, személyi sza-
mitdgépen futtathatd végeselemes progra-
mok mdr (j anyagmodellekkel dolgoznak,
és ezzel megnyilt a lehetGség a talaj és
szetkezet kolesonhatds valdsigot jobban
megkdzelitd modellezésére. A szokvanyos
hidszerkezetek vizsgdlata ezekkel a prog-
ramokkal azonban nehézkes, idGigényes,
ma val6sziniileg csak nagyobb hidak ese-
tében finanszirozhatd. A napi rutin terve-
2ési feladatok elvégzését, javitdsit redlisan
egy olyan megolds alkalmazdsival lehet-
ne végrehajtani, mely a felszerkezetet to-
vabbra is kiilon modellezi, de ebben olyan
rugokat alkalmazunk a tdmaszok model-
lezésére, melyek (esetleg nem linedris) ka-
rakeerisztikdjdt a talaj valds viselkedésének
kovetésére képes specidlis geotechnikai
programokkal végzett szdmitdsok alapjdn
vessziik fel [6, 10, 11, 13].

A hagyomdnyos végeselemes progra-
mokkal a talaj, illetve a timasz modellezé-
se, 2 Winkler-féle rugdmodell alkalmaza-
sval lehetséges.

A talaj viselkedését dltaldnossagban
azonban nem lehet a Winkler-elv szerin-
ti linedris karakeerisztikdju rugékkal elég
pontosan leirni. Haszndlata csak azért ter-
jedt el, mert a talaj val6saght nemlinedris
viselkedését lefrd modelleket kordbban
csak nagy kapacitdst szdmitogépeken fut-

tathatd specidlis programokkal lehetett
kovetni. Mdra azonban mdr szdmos olyan
program beszerezhetd, mely képes erre, igy
nem kell ragaszkodnunk az eredeti Wink-
ler-modellhez. Az djabb programokban
a rug6kra alkalmazhat6 hatdrerd, mely a
linedris viselkedés tartomdnyat korldtozza.
A rugédllandd a talajmechanikai szak-
véleményben megadott Gsszenyomddasi
modulusbdl meghatdrozhaté, a hatdrerdt
pedig levezethetjik a passziv foldnyo-
méshol. Igy tula donkeppen a valdsigot
jobban leird rugoallando alkalmazhatd,
illetve a rug6s-cstiszkds megtimasztdssal a
talaj modellezésére, a linedrisan rugalmas
anyagmodell helyett a linedrisan rugal-
mas, tokéletesen képlékeny anyagmodell
hasznalhaté (2. dbra) 6, 10, 11, 13].

Kordbbi cikkeink alapjin ismertetem,
hogy példdul az AxisVM programban a
colopok és az ket koriilvevs talaj kap-
csolatdt a paldst mentén rétegenkéne fel-
vett, hatdrer6kkel korldtozott fliggdleges
és vizszintes rugokkal is lehet modellezni
(3. dbra), és a talpellendllés is modellezhe-
t6 ilyen figgdleges rugoval [6].

Egy létezd hid komplex modellezése

Az AxisVM programmal a c6l6pok be-
mutatott modellezését alkalmazva egy
teljes hidszerkezetet, illetve az altalajt is
egységes szerkezetként, hdromdimenziés
modellben vizsgilhatunk. Egy diploma-
munka keretében (Murinké G., 2009) egy
konkrét mitirgyon probaltuk ki ennek
lehet6ségét (4. dbra) [6).

A munka célja az volt, hogy a model-
lezés lehetdségét a gyakorlatban probal-
juk ki. A rugddllanddkat és a hatdrerét a
fenti elvek alapjdn, az elkésziilt talajvizs-

galati jelentés adatait felhaszndlva, a hid

geometriai méreteit pedig a ténylegesen

megtervezett szerkezetnek megfeleltetve
vettiik fel.

A hagyomdnyosan — elkiilénilt, linedris
rug6karakeerisztikdval - végzett szdmitésok-
hoz képest kedvezdbb eredményeket (igény-
bevétel, alakvaltozds) elsGsorban az alapozast
illetden kaptunk. A részletek mell6zésével
néhdny jellemz6 szdmitott eredmény:

o a kozbensd tdmasz siillyedése 4,5 mm,
a hidféké 3,5 mm lett, de ezek kiilon-
boz6 teherallashdl adddtak, a virhatd
siillyedéskiilonbség csak 2,0 mm;

o a colopokben keletkezd nyomatékok
a kozbensd timasz esetében 85 kNm,
a hidfékben 50 kNm, azaz feltinéen
kicsi, s a hidfékben kisebbek;

o a felszerkezet jellemzd hajlitnyoma-
tékai: a mezdkozépen 360 kNm, a td-
maszndl 500 kNm.

Ez utébbiak értékeléséhez osszehasonli-
t0 szdmitdst is végeztiink: a felszerkezetet a
szokdsos médon csuklokkal alitimasztva
és 1 em siillyedéskiilonbséget teherként
bevive vizsgdltuk. Ebbél az elébbi nyoma-
tékokra kb. 40%-kal nagyobb értéket
kaptunk.

Szép Janos okleveles épitémér-
nok, statikus tervezd, doktorjeldlt.
1994-ben végzett a BME Epitémér-
noki Karan. A Gyér-Moson-Sopron
Megyei Mérnoki Kamara elnokségi
tagja. 2006-t6l a Széchenyi Istvan
Egyetem Szerkezetépitési és Geo-
technikai Tanszékének oktatdja. F6
kutatasi terilete: végeselemes mo-
dellezés, a talaj és a szerkezet kol-
csonhatdsanak vizsgélata.

SINEK VILAGA « 2014/1




Rutatds

4. abra. A vizsgalt hidszerkezet komplex AxisVM modellje

Az eredmények biztatdak, a folytatds-
ban az eljirds gyakorlati alkalmazhatdsa-
gahoz, szélesebb kort haszndlatdhoz azon-
ban még tovabbi ellenérzé szdmitdsok,
a modell pontositasa sziikséges.

Talaj és szerkezet kolcsonhatdsd-
nak modellezése geotechnikai
végeselemes analizissel

A val6s talajkornyezet korszerd térbeli vé-
geselemes, geotechnikai programok hasz-
nélataval modellezhet. Ezdltal lehetové
vilik a talaj viselkedését pontosabban leir6
nemlinedris anyagmodellek alkalmazdsa, a
talajrétegzddés, a kezdeti fesziiltségdllapot,
a tehermentesités és Gjraterhelés figyelem-
bevétele, a talaj és a szerkezet kolesonhatd-
snak pontosabb modellezése.

Az utébbi években tbb ismert szerke-
zetmodellezd programot (Sofistik, FLAC,
Midas) a legfejlettebb geotechnikai prog-

ramelemekkel kiegészitettek, igy valoban

képesek lehetnek a talaj és a szerkezet bo-

nyolult kolcsonhatdsdnak lefrasara. A Szé-
chenyi Istvan Egyetemen a Midas GTS,

a Plaxis 2D, illetve Plaxis 3D program

alkalmazhatdsdgdt vizsgdljuk.

Kordbban [11] a Midas GTS program
haszndlatdval egy jellegzetes kialakitdsa
hidfé viselkedését elemeztem (5. dbra).
A modellezés és a szdmitdsi eredmények
részletes ismertetése nélkiil, osszefoglalds-
ként az aldbbiakat 4llapithatjuk meg:

o a toltés és a hidf6szerkezet mozgdsai
értelmezhetdk, redlisak, az eldzetes va-
rakozdsnak megfelelnek, a hidfé korili
siillyedések sokkal kisebbek, mint a fo-
lyépélya toltése alatt;

o a vizszintes elmozduldsokat, beleértve a
colopokét is, a toltésteher okozta oldal-
kitérés hatdrozza meg;

o a colopokben fellépd normalerdk elem-
zése azt mutatta, hogy mind a paldst-

0.000 9674 19347 a0 33685

5. abra. Hidfé térbeli komplex vizsgalata Midas GTS programmal

Summary

Soil-structure interaction is a key
element in bridge abutment design.
Unfortunately, most standard model-
ing and design methods do not take
such interaction into account. Instead,
they use a simpler assumption of lin-
ear elastic soil or Winkler-type springs
as subgrade reaction.

A more realistic and precise analysis
of soil-structure interaction can be
achieved by using sophisiticated, true
3-D finite element geotechnical soft-
ware. While these programs are not
often used in standard design practice,
they have become more common as

a research tool. By applying such pro-
grams to typical design problems we
develop a better understanding of the
interactions between the strucuture,
foundation and soil. This leads to more
thorough understanding of structural
behavior as well. Generally, with the
added sophistication in modeling, a
closer working relationship between
the structural and geotechnical engi-
neer is necessary and beneficial.

ellendllds, mind a talpellendllds kimeril,

mert a toltésrdl szimottevd erdk addd-

nak dt rdjuk;

o ac6lopok nyomatéki igénybevételei sok-
kal kisebbek, mint amekkordk az eddigi
hagyomdnyos szdmitdsokbdl adédnak.
A szdmitott eredmények tbb vonat-

kozdsban lényegesen mis jellegli viselke-
dést mutattak, mint amilyeneket eddig
a hagyomdnyos eszkoztdrral modellezve
nyertiink. A tapasztalt viselkedés kinema-
tikailag lehetséges, az eredmények redlisak
lehetnek, s a killonbség az altalaj toleés
okozta vizszintes elmozduldsival magya-
razhaté.

Az eddig elvégzett szdmitasokbol egyér-
telmfien tgy tiinik, hogy a térbeli modell
figyelembevétele kedvezdbb eredmények-
re vezet, s ebbdl gazdasgosabb szerkezet
volna tervezhetd. Kisebb igénybevételek
keletkeznek az alapozdsi stkon. Messze-
mend kovetkeztetéseket az adott szdmi-
tisbol még nem vonnék le, tovabbi ku-
tatds, szdmitogépes futtatdsok elvégzése
szitkséges. Mds talajadottsigokkal, illetve
talajmodellekkel, mds kialakitdst, méretti
és merevségl szerkezetekkel, tovdbbd mds
épitési eljdrdsokkal trténd modellezések
eredményei alapjin értékelhet6 majd dt-
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fogdan a hidf6k viselkedése. A szamitdgé-
pes szimuldciék eredményeinek realitdsdt
azonban mindenképpen kivanatos épiild
szerkezetek mozgdsaival Gsszevetni.

Osszefoglalas

[risom a hidszerkezetek, hidfék tervezé-
sével kapcsolatosan, a talaj és szerkezet
kolcsonhatds  figyelembevételének jelen-
toségére hivja fel a figyelmet. A Széchenyi
Istvan Egyetemen a témdban elvégzett ku-
tatdsok eddigi eredményeirdl és jelenlegi
alldsdrdl kivintam rovid tdjékoztatdst adni.

A talaj és szerkezet kolcsonhatdsinak
pontos modellezésére képes programokkal
a hagyomdnyosndl kedvezébb viselkedés
mutathatd ki. Az j kovetelményekkel
(Eurocode szabvdnyokban rogzitett terhek,
elvarasok, foldrengésre toreéné tervezés,
dilatdcié nélkiili sinek alkalmazdsa stb.)
felmeriild tartdszerkezeti és geotechnikai
kihivisokra 4j megkdzelitéssel, a stati-
kus és a geotechnikus tervezdk szorosabb
egytittmikodésével, valamint a modellezés
Uj lehetdségeit kindl6 szoftverek alkalma-
zdséval célszer(i vilaszokat keresni.

A korszertibb, bonyolultabb modellek
alkalmazdsa eldsegiti a valésghtibb mo-

dellezést, a gazdasigosabb szerkezetter-
vezést. A jelenlegi egyszer(ibb, elkiiloniilt
modellek alkalmazdsaval, a kozelitésekkel,
az elhanyagoldsokkal — ha nem is mindig
tudatosan, de — nagyobb biztonsdgi szint
éthet6 el. Komplex, pontosabb modellek-
kel ezek a ,tartalékok” szamszertsithetdk,
a biztonsdg a kritikus helyek megerdsitésé-
vel pedig novelhetd. «
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Uj vasiitvonal Wien
Meidlingtél St. Poltenig

A mult évben, december
9-én indult meg a vonatfor-
galom az OBB 44 km hosz-
szU U] épitésli szakaszan Wien
Meidlingtdl a Lainzeren és a
Wienerwaldtunnelen at St. Pol-
tenbe. A négy részszakaszbol allo
vonal épitési munkait 2003 janu-
arjaban kezdték el. A decemberi
lizembe helyezést oktatasi és az
ETCS atvételére prdbajaratok
el6zték meg. Az Uj Osszekotte-
tés a Wienerwaldtunnel jelentos
épitkezése, amely nyolc év utan
2012-re késziilt el, és 2,8 milliard
euréba keriilt. 13 356 km hosz-
szusagaval Ausztria leghosszabb
vasuti alagutja. A 12,3 km hosszu
Lainzer alaglt lehetové teszi a
nyugati, déli és Duna menti vasut
Osszekottetését egymassal. Tul-
nyomorészt tavolsagi személy-

szallitasi és arufuvarozasi forga-
lomban lizemel. A tehervonatok
els6sorban az éjszakai 6rakban
kozlekednek. Figyelemre mél-
té az ot, 200 km/h sebességgel
kozlekedd REX éjszakai tavolsagi
vonatpar Bécs és Amstetten ko-
Z0tt.

Uj pdlyakarbantarté gépek
Nagy-Britannia legforgal-
masabb vasiitvonaldn

A 250 km hosszi négyvaganyu,
keleti parti fovonal Nagy-Bri-
tannia legstiriibb forgalmu vas-
atvonala. Ezen a szakaszon az
agyazattisztitast az éjszakai va-
ganyzari idében a HOBC (High
Output Ballast Cleaning = Nagy
teljesitményll  agyazattisztito)
rendszerrel végzik. A legnagyobb
forgalmat lebonyolité6 London-
Glasgow vasutvonal a XIX. sza-
zadban maganvasutak fiizérébdl

allt ossze, mlszaki jellemzoit
illetéen csak a legsziikségesebb
kiépitésben (pl. az Urszelvény).
A forgalom novekedésével a ki-
épités és a villamositas is sziik-
ségessé valt, majd 1996-ban a
vonal korszer(sitése soran a
Pendolino szerelvények tizemel-
tetésére tették alkalmassa.

A vonalkorszer(sitések eloké-
szitését és tervezését 2004-ben, a
piacon kaphato gépek ismereté-
ben kezdték meg, melyeket hoz-
za kellett igazitani a brit vasut
kovetelményeihez, a sztik trszel-
vényhez, kis vaganytavolsagok-
hoz. Csak az éjszakai forgalom-
mentes idGszakokban lehetett
dolgozni, hosszi vaganyzarra
nem volt lehetoség. A Plasser
and Theurer agyazattisztito gép-
sora, valamint a Matisa alaverd
gépsora mellett dontottek, és
specialis anyagszallitd kocsikat
szereztek be.

SINEK VILAGA « 2014/1




Rutatds

Talajdinamikai paraméterek meghatdrozasa és alkalmazasa

A hazai épitémérndki gyakorlatban
a talajok mechanikai vizsgdlata ed-
dig legféképp statikus vagy kvdzi
statikus esetekre irdnyult. Napjaink-
ban ugyanakkor szimos nemzetkozi
kutatds foglalkozik a dinamikus ta-
lajviselkedés megértésével és leird-
saval. Ez annak készonhetd, hogy a
tervezési gyakorlatban is egyre na-
gyobb hangsulyt kapnak a novekvé
kozati és vasuti eredetd dinamikus
hatdsok csakigy, mint a foldrengésre
valé méretezés. Trasunkban 4ttekint-
jik a talajok dinamikus terhek alatti
viselkedésének anyagmodellezési vo-
natkozdsait. Ehhez kapcsol6déan ro-
viden bemutatjuk a laboratériumi és
helyszini mérési médszereket, végiil
a témdhoz kapcsol6dé kiilfoldi cik-

keket ismertetiink.

Napjainkban a vastti kozlekedés fejlesz-
tése Magyarorszdgon és kiilfoldon is az
épitdmérnoki szakma egyik fontos terii-
lete. A meglévd palyarendszer a megno-
vekedett forgalom, a nagyobb tervezési
sebességek és a sokszor igen kedveztlen
altalajadottsigok miatt folyamatos kar-
bantartdst igényel. Emellett pedig tavlati
cél a nagysebességfi vasutvonalak kiépi-
tése, kifejlesztése, hogy ezdltal csatlakoz-
zunk a nagysebességii transzeurdpai vasiti
hélézathoz. E cél elérésére eurdpai unids
irdnyelvek is koteleznek minket.

Az igen puha, telitett és sokszor szerves
altalajra épitett palyaszakaszok vizsgdlata és
megerSsitése régbta kozponti kérdés, de a
mai gyakorlat dltaldban még ezeket a leg-
rosszabb szakaszokat is helyettesitd statikus
tethekre méretezi — pontosabb eljdrdsok
hidnydban. A pontosabb szdmitdsokhoz,
hatékonyabb megolddsokhoz fontos len-
ne ezért, hogy a vastti teher altalajra jut6
ciklikus és dinamikus hatdsait is vizsgdljuk,
chhez azonban elengedhetetlen az altalaj
dinamikus modellezéséhez sziikséges be-
mend paraméterek meghatdrozdsa.

A nagy sebességgel kozlekedd vonatok
szdmos kiilonleges kihivds elé dllitjdk a
mérnokoket, a szigord biztonsdgi eldir-
sok miatt példdul kilondsen nehéz tel-
jesiteni a plya geometridjira vonatkozd
kovetelményeket. Tovbbi problémdkat
okozhat emellett — egyebek kozote — a
zajtethelés és a vastti forgalom okozta rez-
gések, melyek a talajban tovébbterjedve
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kdros hatdssal lehetnek mds mérnoki szer-
kezetekre, koztitk az épiiletekre is.

A vastt dltal keltett dinamikus és cikli-
kus hatdsok vizsgdlata sordn, a teljes rend-
szer felépitését figyelembe véve kaphatunk
csak pontos eredményt. Meg kell hatd-
rozni a terhelés jellemzoit (mely fiigg a
vonatok jellemzditdl, a tervezési sebesség-
t6l), a felépitmény (sin, sinleerdsités, al-
jak, dgyazat) elemeinek jellemzdit és ezek
esetleges hibdit, valamint az alépitmény
és az altalaj tulajdonsdgait is. A fentiek
kozill taldn az altalaj az a rendszerelem,
amelyet a tervezés és kivitelezés sordn a
legkevésbé  befolydsolhatunk. A vasiti
kozlekedés okozta dinamikus és ciklikus
hatdsok értékeléséhez — esetleges csokken-
téséhez — szitkséges megolddsok tehdt az
altalaj dinamikus viselkedésének pontos
ismeretében mérlegelhetdk. A tovabbiak-
ban roviden 6sszefoglaljuk a legfontosabb
dinamikus talajparamétereket, amelyek
sziikségesek az emlitett vizsgdlatok elvég-
zéséhez, dutekingjiik e paraméterek in situ
és laboratériumi meghatdrozdsi modjait,
és hdrom kivilasztott cikk révén roviden
kitekintiink a nemzetkozi kutatdsokra.

Dinamikusan terhelt talajok
viselkedése

Anyagmodellek

A talajok dinamikus terhelés alatti visel-
kedésének leirdsdra haszndlt anyagmodel-

lek meglehetésen komplexek. Egy ilyen
modellben figyelembe kell venni, hogy a
talajok fazisos dsszetételliek, a szildrd talaj-
szemesék kozote pérusok taldlhatok, me-
lyeket bizonyos mértékig (vagy teljesen)
viz tolthet ki. Mechanikai szempontbél
a talajokat anizotr6p és nemlinedris anya-
goknak kell tekinteniink. Szamos kutatds
igazolta, hogy példdul szdraz szemcsés
talajok esetén csak a nagyon kis alakval-
tozdsok tartomanydban tekinthetiink el a
nemlinearitdstol (nyirdsi alakvaltozds y <
10%). Meghgyelhetd, hogy az alakvdl-
tozds (és ezzel Gsszefliggésben a fesziiltség)
novekedésével a nyirdssal szembeni ellen-
4llas fokozatosan csokken, a kezdeti line-
drisan rugalmas szakaszhoz tartozé nyirdsi
modulus (G_ ) romlik (1. dbra). Ezzel
pérhuzamosan a talaj hiszterézises viselke-
dést mutat, és az alakviltozds novekedésé-
vel n6 az energiaelnyeld képessége, ame-
lyet a csillapitdssal (D) jellemezhetiink.

A nyirdsi modulus akir az eredeti ér-
ték 5-10%-dra is csokkenhet. A leromlds
jellegti viselkedés lefrdsira szdmos ku-
tatd dolgozott mdr ki anyagmodelleket
(Jardine 1986, Ramberg—Osgood 1948,
Benz 2008). Ezek a modellek tn. lerom-
ldsi gorbe és csillapitdsi gorbe megadasa-
val kezelik a talajok igen kis alakvdltozdsi
tartomdnyban tapasztalt viselkedését, és
csak akkor adhatnak redlis, pontos ered-
ményeket, ha a szitkséges modellparamé-
tereket kelléen gondos laboratériumi vagy
helyszini mérésekbdl hatdrozzuk meg,
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Mis megkozelitésben, a hagyomdnyos
ystatikus” koriilmények kozote végzett
geotechnikai laboratdriumi vizsgalatokkal
nem lehet figyelembe venni a kis alakval-
tozdsokhoz tartozd nagyobb merevséget.
A vastti kozlekedés okozta rezgések jel-
lemzden ilyen nagysigrendii alakvaltozdsi
tartomdnyba tartoznak (2. dbra). Az em-
litett anyagmodellek koziil néhdny mar a
korszer geotechnikus végeselemes prog-
ramokban is elérhetd (Plaxis — Hardening
Soil Small Strain Stiffness).
Megjegyezziik, hogy a talajkornyezetet
a gyakorlati szdmitdsokban és még a ku-
tatdsok teriiletén is legtobbszor vizszintes,
homogénnek és izotrdpnak tekintett réte-
gekre bontva vizsgdljuk, ezek a feltétele-
zések dltaldban elfogadhaté kozelitésnek
tekinthet6k. A nemzetkdzi szakirodalom
a vastiti kozlekedés keltette rezgések vizs-
glatdhoz pedig legtobbszor a linedrisan
rugalmas viselkedést is feltételezi (nagy
hangsulyt fektetve a merevség felvételére).

Talajparaméterek

A 3. dbrdn egy ciklikusan terhelt talajminta
tipikus fesziiltség-alakvaltozds gorbéit ldt-
hatjuk kiilonboz6 alakvéltozdsi szinteken.
A gorbéket ciklikus torzids nyirdsvizsgd-
latbdl kaptuk. Megfigyelhetd, hogy min-
den esetben a terhelés utdn, a tehermente-
sités sordn a fesziiltségpalya nem koveti az
eredeti fesziiltségpalydt, hiszterézis hurok
alakul ki. A hurok a talaj energiaclnyel6
képességét fejezi ki. Az energiaelnyelést
szamos mechanizmus okozza, igy példdul
a talajszemesék kozotti sarldds, tovabbd a
szemesevaz és a pérusviz kozot relativ el-
mozduldsok. A hurok dltal kézrezért teri-
let ardnyos az energiaclnyel6 képességgel,
ennek lefrdsdra haszndlatos a csillapitds,
amely az alakviltozds novekedésével nd,
igy egyre nagyobb alakviltozisi szinthez
egyre nyitottabb hiszterézis hurok tarto-
zik. Az dbrdn az is megfigyelhetd, hogy az
egy ciklusra vett dtlagos nyirdsi modulus,
amelyet a hurok cstcspontjait dsszekotd
egyenes meredekségével definidlhatunk,
a nyirdsi alakvaltozds novekedésével egyre
kisebb, azaz a hurkok egyre nagyobb alak-
valtozdsi szinten egyre ,laposabbak’, ezért
beszéliink a modulus romlésarol.

A viselkedés lefrasdhoz szitkségiink van
a kezdeti nyirdsi modulusra (Ga); a mo-
dulus romlésit leir6 gorbére (4. dbra),
amelyet gyakran a pillanatnyi és a kezdeti
modulus hdnyadosaval szoktak megadni
(G/Gia); valamint a csillapitds-alakvalto-
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1. dbra. Leromlési gorbe és csillapitasi gorbe — ciklikus torziés nyirasvizsgélat

eredményei

zds fuggvényére, azaz a csillapitdsi gorbére.
Ezeket a paramétereket kiilonboz6 helyszi-
ni és laboratriumi vizsgalatok segitségével
hatdrozhatjuk meg. A helyszini vizsgdlatok
elénye, hogy mintavételezés nélkiil, vagyis
a természetes dllapot zavardsa nélkiil vé-
gezhetiink méréseket, és egy nagyobb ta-
lajkornyezetre vonatkozd ,eredd” éreéket
mérhetiink. Hétranyuk ugyanakkor, hogy
csak az adott dllapot (t6morség, viztarta-
lom stb.) jellemz6i mérhet6k, és sokszor
csak kozvetetten kapunk paramétereket.
A laboratériumi mérésekben vizsglhatjuk
akiilonboz fesziiltségi dllapotok és mds l-
lapotviltozdsok hatdsit is (porusviznyomds
vdltozdsa), viszont ilyenkor néhdny kis”

minta eredményeit kell felhaszndlnunk egy
nagyobb kozeg viselkedésének lefrisara.

Helyszini mérések

A helyszini mérésekkel dltaldban a nyiré-
hullimok terjedési sebességér (v) tudjuk
meghatdrozni, esetenként a felileti hul-
ldm terjedési sebességének mérésére ird-
nyulnak a vizsgilatok. Ezekbél empirikus
Gton szdmithatjuk a talaj dinamikai para-
métereit.

A helyszini mérések sordn jellemz6en
egy ponton, valamilyen médon (mecha-
nikus kalapdcs, robbantis, ejtdstly) ger-
jesztett, rovid ideji vagy dllandd hullim

Nyirasi kis kézepes nagy torés|
alakvaltozas 10° 10° 10° 10 10" .
o Helyszini és laboratériumi
. repedések, elcsuszaf, vizsgalatok
fpiond stllyedésknlenbségek |  SSmiridés,
b g talajfolyésodas
Linedrisan _ szeizmikus hulldmok
rugalmas terjedésének mérése
Nemlinedrisan ~ helyszini rezgésvizsgalatok,
_rui_almas i4s vizsral
Rugalmas- Ty ikl ssvizsgs
e ciklikus terhelésvizsgalat
képlékeny ' —
Térési dllapot 4mmmmmm—)p| OV, CPT, kzvetlen nyirds
Teherismét|Sdés _ ciklikus triaxidlis vizsgalat,
hatdsa kdzvetlen nyirdsvizsgalatok
linedrisan lin. rugalmasnak e .
. . felk weds
rugalmas tekinthetd
) gépalapok
Alakvaltozdsok — féldrengések
tartomanya — j6l tervezett alpozasok
— épitkezés puha altalajon

2. abra. Talajok viselkedése kiilonb6zé alakvaltozasi tartomanyokban (Ishihara 1996

nyoman)
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egy vagy tobb pontra vald beérkezési ide-
jét hatdrozzék meg. A mérési eljdrdsok
alapvetden két f6 csoportba sorolhatdk.
Az egyikben valamennyi mérémdszert a
felszinen helyezik el, mig a mésik 6 cso-
portban a nagyobb pontossdg érdekében
vagy a vevét, vagy az adot, vagy mindket-
t6t farélyukban rogzitik.

El6bbi eljirdsok koziil a legelterjedtebb
a szeizmikus refrakciés modszer — ahogy
a nevében is szerepel — a hullim két réteg
hatdrén val6 irdnytorésének elvén alapul.
A felszinen keltett hullimok a réteghatd-
ron megtornek, a kritikus szoggel beérke-
26 hullim a réteghatdron terjed tovibb,
mely az tgynevezett kritikus tavolsigon
til el6szor éri el az egyenletes tévolsd-
gokban elhelyezett geofonokat. A csekély
mélységig alkalmas eljrdssal a felszin ko-
zeli rétegekre jellemz§ nyird-, illetve lon-
gitudindlis hullim terjedési sebességeket
lehet meghatdrozni. A mddszer koltség-
vonzata csekély a tobbihez képest, dm csak
akkor haszndlhatd, ha a rétegsebességek a
mélységgel ndnek.

Farélyukban  végezhet — mérések
a downhole, up-hole és crosshole vizsga-
latok. A downhole mérés sordn egy fiir6-
lyukban 0,5-1,0 m mélységkozokkel vé-
gigvezetnek egy érzékelot (geofént vagy

gyorsuldsmérdt), mellyel a felszinen kel-
tett longitudindlis és transzverzdlis hulld-
mok beérkezési idejét mérik. A kiilonboz8
mélységekbdl  szirmazd  adathalmazbél
- figyelembe véve a réteghatérokon valé
irdnytorést — hatdrozhaté meg a talajzé-
nékra jellemz8 hullimterjedési sebesség.
Az up-hole vizsgilat esetén a miszerek
elhelyezése forditott, a fiarlyukban torté-
nik a hullimgerjesztés, a felszinen meg az
érzékelés. A crosshole vizsgdlat sordn két
vagy tobb fardlyukra van szitkség, hiszen
mind a hullimgerjesztd mszer, mind
pedig az érzékelok egy-egy firdlyukban
helyezkednek el. Egy mérés sordn a mi-
szerek azonos mélységben helyezkednek
el, majd ezutdn a mérést 0,5-1,0 m mély-
ségkozokként ismétlik. E médszer tekint-
hetd a legpontosabb eljdrdsnak az in situ
mérési technoldgidk kozil, s a pontossig
tovabb fokozhatd a firélyukak szimdnak
novelésével. A furdlyukas eljardsok a furat
készitésébol fakaddan meglehetésen kolt-
séges mérési modszerek.

A nemzetkozi gyakorlatban, s hazdnk-
ban is egyre jobban terjed a lényegében a
downhole eljrissal analdg szeizmikus sta-
tikus szonddzdsi vizsgdlat (SCPT), mely
a hagyomdnyos statikus nyomészondézds

(Cone Penetration Test — CPT) egyik val-

tozata. Ekkor a vevé nem egy fir6lyuk-
ban, hanem a — geotechnikai tervezési
feladatokhoz manapsig mir szinte min-
den esetben alkalmazott — CPT (CPTu)
berendezés fejében van kialakitva, gy a
hagyomanyos tervezési feladatokhoz nyert
alapadatokon tdl a talaj dinamikus visel-
kedésérél is kapunk informaciot.

Az in situ méréseknél még megemli-
tend6 a szeizmikus tomogréfia, a feliileti
hullimok médszere, melyek mdra mér
héttérbe szorultak.

Laboratdriumi mérések

A leggyakrabban alkalmazott laboratdriu-

mi vizsgalatok a dinamikus talajparaméte-

rek meghatdrozdsdra a kovetkezok:

o talajhenger rezonancis vizsgdlata,

o ciklikus nyfrdsvizsgilat (kozvetlen nyirds
vagy torzids nyirds),

o ciklikus triaxidlis vizsgdlat,

o nyiréhulldimok kézvetlen mérése bender
elementtel.

A vizsgdlatok kozotti legnagyobb kii-
16nbség a talajmintdban keltett alakval-
tozasok  (fesziiltségek)  szintjében van
(5. dbra). A mir emlitett nemlinedris vi-
selkedés miatt kiilonosen fontos, hogy a
valds problémandl fellépével azonos alak-
valtozdsi tartomdnyban végezzitk a mé-
réseinket. Ennek megfeleléen a vizsgale

Dr. Richard P. Ray egyetemi tandr,
2011-t6l a Széchenyi Istvan Egyetem
Szerkezetépitési és Geotechnikai
Tanszékének oktatdja. A SZE Multi-
diszciplinaris Mdszaki Tudomanyi
Doktori Iskola el6adoja, tébb dok-
torandusz témavezetdje. Kordbban
az amerikai South Carolina Univer-
sity egyetemi tandra volt, ahol 1983
és 2011 kozott oktatott és végzett
kutatdst Fébb szakteriletei: a ta-
lajdinamika, talajok és alapozasok
rezgésvizsgalata, laboratériumi és
helyszini mérések, szamitégépes
modellezés, alapozastervezés, talaj-
vizdramlas és szennyezések talajban
valé terjedésének vizsgalata. Sza-
mos nemzetkozi kutatds-fejlesztési
projektben vett részt, kutatdsi ered-
ményeit szamos publikaciéban adta
kozre. Tudomanyos szakmai tevé-
kenységéért tobb kitlintetést kapott.
Tervezémérnokként a tobbi kozott
talajfolyésodassal, foldrengésre vald
méretezéssel, alapozastervezéssel,
allékonysagvizsgalattal is foglalko-
zott.
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problémédndl virhatan fellépd alakval-
tozasok mértéke befolydsolja a vizsgdlati
médszer kivalasztdsit. A rezonancids vizs-
galat sordn egy hengeres talajmintit terhe-
liink ciklikusan, torziés médon. A terhet
a talajhenger tetejére helyezett migneses-
tekercses terhel6fej adja dt a mintdra, és
a vizsgdlat sordn gyorsuldsmér6vel mérik
a minta vilaszdt (alakvaltozdsit) rezonan-
ciafrekvencids terhelés mellett (6. #bra).
A mérésbél a nyiréhullim terjedési sebes-
sége szamithatd, amelybél — a stirlség is-
meretével — szdmithatd a nyirdsi modulus.
A mintit szabad rezgés dllapotdba hozva
mérhet§ a csillapitds is. Ezutdn a vizsgd-
lat kiilonbozd cellanyomds, alakvaltozdsi
szint, terhelési id6 mellett ugyanazon a
mintdn Gjra elvégezhetd, hiszen a terhelés
sordn nem érjiik el a torési dllapotot.

A ciklikus nyirdsvizsgdlatot is a leggyak-
rabban hengeres mintdn végzik. A vizs-
galat sordn a mintit a rezonancids vizs-
gdlathoz hasonl6an terhelik, de nagyobb
alakvdltozdsi szinten. A vizsgdlat sordn a
talajmintdban a vizszintes terheld er6par
hatdsdra a minta alakvaltozdsai hasonldak,
mint a fiiggblegesen terjedé nyiréhulls-
mok 4ltal okozott alakvéltozdsok, amelyek
a foldrengéskor fellépé hullimok kozil a
mérnoki tervezés szempontjdbdl a legfon-
tosabbak.

A ciklikus triaxidlis vizsgdlat az egyik
leggyakrabban alkalmazott ~ dinamikus
vizsgdlat, mivel a berendezéssel rendkiviil
sokféle terhelés modellezheté (7. dbra).

A vizsgilatot a hagyomdnyos triaxidlis

6. abra. Rezonancias vizsgalatra és
torziés nyirasra is alkalmas beren-
dezés (Széchenyi Istvan Egyetem,
Geotechnikai Laboratérium)
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5. abra. Laboratériumi vizsgalatok alakvaltozas-tartomanyai

vizsgdlatndl alkalmazott médon, henge-
res talajmintdn, oldalrél timaszt6 cella-
nyomds segitségével végzik. A vizsgdlatot
haszndlhatjuk a leromldsi gorbe és a csilla-
pitdsi gorbe meghatdrozdshoz is.

A bender elementes mérés sordn pie-
zoelektromos anyagokkal keltenek hul-
ldmokat a talajmintdban, és egy vevével
mérik a nyiréhullim terjedési sebességét.
A mérés az igen alacsony alakvdltozdsi
szintek vizsgdlatdra haszndlhatd, nagy el6-
nye, hogy mis vizsgilatokkal kombindlva
is haszndlhatjuk, mdstészt pedig, hogy
a vizsgdlatot kiilonbozd irdnyokban elvé-
gezve a talaj esetleges anizotr6p tulajdon-
sagairdl is kapunk informdciét.

Vasuiti kozlekedés okozta rezgések
vizsgdlati lehetdségei — kiilfoldi
kutatdsok

A vonat keltette dinamikus rezgések al-
talajra és szerkezetekre gyakorolt hatdsa
nemzetkozi tekintetben is Gj témdnak
mondhatd, hazai kutatdsok geotechnikai
vonatkozisban ez iddig nem késziiltek.
Ugyanakkor szdmos nemzetkozi kutatds
folyik a vonatok dinamikus hatdsnak és
a szerkezetek erre adott reakcidjinak mi-
nél pontosabb megismerésére, a hatékony
méretezés, tervezés, lizemelés minél pon-
tosabb kiszolgdldsara. Az alibbiakban hi-
rom publikicié ismertetésével tekintiink
ki a nemzetkézi kutatdsokra.

Costa és tarsai (2010) az altalaj és tol-
tésanyag nemlinedris viselkedésének a
felépitmény valaszdra gyakorolt hatdsdt
vizsgaltdk, s ennek szdmitdsba vételére egy
ekvivalens linedris eljdrdst haszndltak. Az
alkalmazott 2,5D numerikus modellel,
melyen egyik irdnyba csak a terhelésben
lehet vdltozds, a svédorszdgi Ledsgard kor-
nyékén végzett nagyszdmd monitoring
mérés visszaszamitist céloztdk meg. Az

elvégzett analizisek jo egyezést mutattak a
mérési eredményekkel.

Varandas és tdrsai (2011) azt vizsgdledk,
hogy a folydpdlya és mitdrgy kozotd dt-
meneti zéndban, térben és idében hogyan
viltozik a mélyebb rétegekre irdnyuld
teherdtadds. A hollandiai kutatds kere-
tében Gouda viros kornyezetében egy
vasbeton keret feletti 4tvezetést anali-
zdltak végeselemes médszerrel, melynek
validdldsdhoz helyszini monitoring mérési
eredmények 4lltak rendelkezésre. A kuta-
tés eredményeként megalkotott végesele-
mes modell a szerkezet viselkedését jol irta
le, eredményeikben rdmutattak arra, hogy
az dtmeneti zondban, ezen beliil pedig kii-
16ndsen ott, ahol lebegd talpfik vannak,
jelentds igénybevételek ébrednek a csatla-
koz6 szakaszokhoz képest.

7. abra. Ciklikus triaxialis beren-
dezés (Széchenyi Istvan Egyetem,
Geotechnikai Laboratérium)
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Wolf Akos 2009 6ta a gydri Szé-
chenyi Istvdn Egyetem oktatdja,
2012-t6l egyetemi tanarsegéd a SZE
Szerkezetépitési és Geotechnikai
Tanszékén. 2010-ben kezdte PhD-
tanulmanyait a SZE Multidiszcipli-
naris MUszaki Tudomanyi Doktori
Iskoldban. F6 kutatasi teriilete: a
colopok ciklikus és dinamikus teher
alatti viselkedése. 2005-tél, diplo-
mdja megszerzésétél a Geoplan
Kft. geotechnikai tervezéjeként vett
részt szamos nagy hazai beruhdazas
geotechnikai el6készitésében.

Battini és Ulker-Kaustell (2011) sz4-
mos kordbbi publikdcidjukra hivatkozva
ramutatnak arra, hogy az dgyazatdtveze-
téses, kis és kozepes fesztavolsagh hidak
esetében a szamitott és mért sajétfrekven-
cia kozott jelentds eltérés mutatkozhat, a
sajtfrekvencia a rezgés ampliridojinak
figgvénye. Battini és Ulker-Kaustell a
hidak fiigg6leges dinamikai vizsgilatdhoz
javasol egy modellezési fogdst, amely az
dgyazati réteg hatdsdt hivatott szdmitdsba
venni. Az ajanlds igazoldsira két esetta-
nulményon mutatjik be annak alkalma-
Z4sit.

Summary

In the Hungarian civil engineering
practice up to now soil behavior

has mainly been investigated in

the frame of static or quasi-static
approaches. However, nowadays in
the international research field many
researches focus on understanding
and describing dynamic soil behavior.
There is an increasing need to perform
such researches because dynamic
effects such as earthquake loading
and vibrations induced by high speed
trains are becoming more and more
important in design. This paper gives
an overview of constitutive modelling
topics related to dynamic soil behavior
and focuses on the main dynamic

soil parameters which are used in the
models. A short summary is given

on laboratory and in-situ tests which
may be used for determining these pa-
rameters. Finally three research papers
are presented which indicate the state
of the art investigations concerning
vibration mitigation problems con-
nected to railway traffic.

Osszefoglalas

Az egyre novekvd kozuti és (gyors)vasiiti
forgalombdl szdrmazo rezgések, valamint
a foldrengésekkor fellépd dinamikus ha-
tisok figyelembevétele egyre fontosabb
tervezési feladat. Az altalaj dinamikus
viselkedésének elemzése kiilondsen fon-
tos lehet egyrészt olyan palyaszakaszok
tervezésénél, illetve feldjitdsandl, ahol
a talajkornyezet mechanikai jellemz6i
igen kedvezdtlenek, mdsrészt olyan, csak
komplexen vizsgilhaté kapcsolddasi pon-
tokndl, mint példiul a folypélya és egy
hidszerkezet taldlkozdsa. A nemzetkdzi
szakirodalomban ma mdr szdmos kutatds
vizsgdlja a vasiti palyarendszert az altalaj
dinamikus viselkedését is figyelembe véve,
hiszen — ahogy az emlitett esetekben is lét-
hattuk - csak gy érték el szdmitdsaikkal
a mérésekben tapasztalt eredményeket.

A Széchenyi Istvin Egyetem Szerke-
zetépitési és Geotechnikai Tanszékén a
dr. Richard P Ray vezetésével tevékeny-
ked6 kutatdcsoport célja, hogy a rendel-
kezésre 4ll6 laboratériumi berendezések
(rezonancids vizsgdloberendezés, ciklikus
triaxidlis berendezés, bender elementek)
segitségével jobban megérthessiik és leir-
hassuk a jellemz§ hazai talajok dinamikus
viselkedését, hogy ezdltal a tervezésben
pontosabb szdmitdsok segitségével haté-
konyabb megolddsok sziilethessenek. ««
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Megemlékezés

Adamke Ferenc 19282014

Eletének 86. évében elhunyt Adamké Ferenc nyu-
galmazott mérnok-fétanacsos.

Adamké Ferenc 1928. oktdber 23-an sziiletett
Sashalmon. A Budapesti M(szaki Egyetemen
(BME) 1952-ben szerzett mérnoki oklevelet, ez-
utan 1963-ig a MAV Hidépité Vallalatnal (késébb
MAV Hidépitési Fonokség) épitésvezetdként, ké-
s6bb tervez6 beosztdsban tevékenykedett.

1963-ban a KPM Vasuti Féosztaly Hidosztalya-
ra helyezték, és itt dolgozott 1990-ig, nyugallo-
maényba vonulaséaig. A MAV Budapesti Igazgaté-
saga terlletén vasuti hidak épitését iranyitotta,
és emellett kdzmlvek, ezen bellil elsésorban
szénhidrogén-vezetékek vasutvonallal valé keresztezésé-
nek kialakitasaval, engedélyezésével foglalkozott. 1970-ben
szerkesztette meg az Adamkd-féle biztonsagi zonak és hoz-
zajuk tartoz6 sebességhataroknak nevezett tablazatat, ame-
lyet a tervez6mérnokok ma is hasznalnak.

A Mérnoktovabbképzd Intézetben a Vasutvonalak koz-
muvezetékekkel valé keresztezésének kialakitdsa cimd jegy-
zetet adta ki, és a palyakeresztezésekkel kapcsolatban tobb
tanfolyamot vezetett, tovabba tanitott a MAV Tisztképzé In-
tézetben is. 1970-ben acélszerkezeti szakmérnoki oklevelet
szerzett a BME-n.

A szegecselt vasuti acélhidak lzemeltetésével kapcso-
latban vizsgalta a palyaszerkezetben bekovetkezett meg-
hibasodasok (torések) okait, Uj hidfa-leerésitést tervezett,
késébb hegesztett vasuti acélhidak szerkezeti megoldasa-
inak kidolgozasaban vett részt. Tobb acélhidon végzett fe-
szlltségmérést, elsésorban palyaszerkezeten, illetve racsos
hidak csomépontbekotésének kdrnyezetében. Az igy nyert
tapasztalatok szolgaltak alapul az 1976. évi Vasuti Hidsza-
balyzat kidolgozasaban. .

Tobb vasuti acélhid, példaul a févéarosi Kébanyai uti, az Ul-
I6i uti, a bajai Duna-hid, a banrévei Sajé-hid, a gyomaendrédi

Kords-hid, a hatvani vonal keresztezési m(itargya
stb. épitésének el6készitésében vett részt. A Vas-
uti Hidosztalyon tervez6i munka is folyt, specia-
lis acélhidak terveit, vaganyzar nélkil beépithet6
provizérium, valamint az Ugynevezett kotéallo-
masi bakdaru terveit készitette, és szamos Uj vas-
uti vasbeton hid és meglévé boltozat felujitasat
tervezte.
1990-ben vonult nyugéllomanyba, de 1992-
t6l 2002-ig a Févarosi Kozlekedési Felligyeletnél
dolgozott tovébb, és a 30 m-nél kisebb nyildsu
hidakkal, valamint a metréalagutak hatésagi
ellenérzésével és a 4-es metré vasuthatdsagi
engedélyének el6készitésével foglalkozott. Ezzel parhuza-
mosan az Utiber Kft.-nél mdszaki ellenérként is dolgozott,
és részt vett a cigandi, a zahonyi és a tiszaugi Tisza-hid, a
3-as Uton a Hernad-hid, a bajai és a dunafdldvari Duna-hid
atalakitdsaban-erdsitésében, tovabba az esztergomi Maria
Valéria hid ujjaépitésében. 2002-t6l mdszaki ellenérként
dolgozott a VIA-Pontis Kft.-nél, részt vett a csomori Auchan
hid épitésében, tovabba szdmos nagy hidépités elékészité-
sében, az M6-os kéroshegyi volgyhidak és az M8-as dunauj-
varosi Duna-hid muszaki ellenérzésében.

Tobb publikacidja jelent meg a Mélyépitéstudomanyi
Szemlében és a Sinek Vildgaban.

Mérndki munkdssaga elismeréseként a BME Szenatusa
2002-ben aranydiplomaval, 2012-ben gyémantdiplomaval,
a Magyar Mérnoki Kamara 2011-ben Orokés tag cimmel, a
Vasuti Hidak Alapitvéany 2011-ben Koranyi Imre-dijjal tlintet-
te ki.

Amig egészsége engedte, rendszeres résztvevdje volt a
Vasuti Hidak Alapitvany éltal szervezett vasuti hidasz nyug-
dijas-taldlkozéknak. 2014. janudr 23-an hunyt el. Halalaval
nagy veszteség érte a vasuti és kdzuti hidasz szakmat.

Rege Béla

Dr. Ivdnyi Miklos 1940-2013

Eletének 73. évében elhunyt dr. Ivdnyi Mikls
professor emeritus, a Pécsi Pollack Mihaly Tudo-
manyegyetem tanara.

Ivanyi Miklés 1940. oktober 31-én sziiletett

Endrédén. 1963-ban az EpitSipari és Kozleke-
dési MUszaki Egyetemen kit(iné mindsitésu ok-
levelet kapott. 1973-ban a mdszaki tudomany
kandidatusa tudomanyos fokozatot, 1974-ben
muszaki doktori, majd 1983-ban a mUszaki tu-
domany doktora cimet, 1997-ben PhD doktori
cimet szerzett.
_ A mérndki diploma megszerzése utan az
EpitSipari és Kozlekedési Mdszaki Egyetem
Acélszerkezeti Tanszékén tandrsegéd, majd
1966-1984-ig adjunktus, docens beosztasban
dolgozott, 1984-ben egyetemi tandri kinevezést kapott.
2007-t6l haldldig a Pécsi Pollack Mihaly Tudomanyegyetem
tanara volt.

A nappali tagozatos épitémérndk hallgatéknak tobb acél-
szerkezeti tantargyat oktatott, az angol nyelvl képzésben
az acélszerkezetek stabilitdselméletének eléaddja volt. Az
euromérnoki képzésben az Eurocode méretezési elvei tantar-
gyat tanitotta.

Tudomanyos kutatasait elsésorban a stabilitaselmélet és
a képlékenység teriiletén végezte. 1995 és 2002 kozott az
MTA-BME Tartdszerkezetek Méretezéselmélete Kutatocso-
port vezetdje.

Kozéleti tevékenysége keretében - csak a legfontosabbakat
emlitve — szdmos nemzetkdzi mUszaki bizottsag tagja volt, a
Task Group 11 (Stabilitdaselméletek Nemzetkozi Szovetsége)
elndke 1990-t6l, a Magyar Szabvanytigyi Testllet tagja, az MTA
Szilardtestek Mechanikdja Bizottség tagja volt. 1996 és 2012

:' A l L
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kozott, a Vasuti Hidak Alapitvany megalakita-
satdl, annak kuratériumi tagja volt. Kezdemé-
nyezésére és vezetésével 1992-ben megalakult
a Duna menti orszégok hidaszainak egyesiilete
(IADB), amely 2002-t6l haromévenként a tag-
orszagokban konferenciakat tartott. 1986-t6l a
Stabilitaselméleti Kutatasok Testtiletének (SSRC)
tagja. E szakterlleten 1977-ben Haldsz Ottd
egyetemi tandrral kozosen, majd 1986-t6l onal-
I6an szamos nemzetkozi konferencia szervezdje.

Lelkes pértfogoja és el6addja volt a Kordnyi
Imre és Halasz Ott6 professzorok emlékére ren-
dezett tudomanyos emlékiiléseknek. A Vasuti
Hidak Alapitvany altal haromévenként meg-
szervezett Vasuti Hiddsz Talalkozék rendszeres
eléaddja volt. Ennek keretében a 2012. majus 30.—junius 1.
kozott Pécsett megrendezett VIII. Vasuti Hidasz Talalkozon a
Vasuti hidak sorsa a Dunan — Cernavoda 1895 cimmel tartott
utoljara el6adast.

Osszesen 36 szakmai konyv iréja, szerkesztéje. 2004-t6l —
féleg az Eurocode hazai alkalmazasaval kapcsolatban - az
épitdmérnokoknek, illetve épitémérnok hallgatéknak irt
szakkonyveket. Szamos kiilfoldi tudomanyos folydirat szer-
kesztésében vallalt feladatokat. 2006-t6l a Pollack Periodica
folydirat fészerkesztdje volt.

Kitlintetései, elismerései: a Szlovak Miszaki Egyetem, Po-
zsony emlékérem (2000), OTDT elismeré oklevél (2001), a Te-
mesvari Mlszaki Egyetem tiszteletbeli professzora (2001),
ICEE elismeré plakett (2008).

Dr. Ivanyi Miklés 2013. december 21-én, Pécsett hunyt el.
Emlékét tisztelettel megorizziik.

Rege Béla
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Megemlékezés

Kocsis Gergely 1981-2013

Az élet rendje szerint szamos alkalommal olvasha-
tunk e rovatban teljes életutat befutott, kiteljese-
dett szakmai karriert megvalésité volt munkatérsa-
inkrdl, akik szép kort megérve mentek el koziliink.
Amikor egy 32 évet megélt fiatalemberrdl kell nek-
rolégot irni, akkor az élet olyan keseru és tragikus
realitdsaival szembesdllink, olyan mélységek tarul-
nak fel el6ttiink, amelyek elsé pillanatban felfogha-
tatlanok, megrendit6ek és igazsagtalanok.

Kocsis Gergely, életének 32. évében - a karacso-
nyi Unnepekre keszulve - tragikus hirtelenseggel

szeptember elején szeretett feleségével elvesztet-
ték legféltettebb kincsiiket, néhany napos kisba-
bajukat.

Ezt a rendkivili traumat méltésaggal viselte. Ebben a hihe-
tetlenlil nehéz élethelyzetben a felesége tamaszat 6 jelentette,
és erejét beosztva ugyanakkor a munkajat is ellatta. Tartasa és
reménykedése biztato volt.

A szaraz életrajzi adatok: 2000-ben végezte el kozépfoku
tanulményait a Mechatronikai Szakkozépiskola és Gimnazium-
ban. Sikeres felvételét kévetéen 2007-ben végzett a BME Epi-
témérndki Karan. A 2007 és 2010 kozotti id6ét - tudatosan
késziilve a jovére — a kivitelez6 vilagban toltotte (M3-M31-es
csomoépont, M6-os autépalya és a 21-es fout kilonféle mditar-
gyai), taldlkozva annak szépségével és embert probéalé nehéz-
ségével. Mindemellett szakmai tudasa mélyitésére is tudott
idot szakitani — 2008-2010 kozott elvégezte a BME Euro-hidasz
szakmérnoki kurzusat.

Személyesen 2010 6szén, a MAV Zrt. Gyakornoki Program
felvételén talalkoztam vele, amikor megérintett személyisége
és igéretes tudasa. Kozénk akart tartozni, talan azért, mert érez-
te, ez a kdzeg befogadé lesz, ahova 6 is megérkezhet. A felvéte-
|ét kdvetd rovid masfél év soran az érzés, hogy jol valasztottam
ki 6t, mindig megnyugtatott, pedig tudjuk, hogy nincs az em-
bernél bonyolultabb a Féldon. Az Alosztdlyunkon akkoriban
szamos fiatal bontogatta szarnyait — 6 személyiségénél fogva
egy integrald, 6sszegz6 alkatu volt, aki az ad6dé probléméban

mindig a megoldando6 feladatot latta, és a benne
rejl6é ismeretlenre akart racsodalkozni.

Az élet ugy hozta, hogy 2011. december 1-jétdl
Ujbol kozvetlen munkatarsam lett, hivdsomat elfo-
gadva kovetett a Hid és Alépitményi Osztalyra, ahol
a debreceni teriilet palyalétesitményi szakértdi,
féomérnoki beosztast kapta. Az egyitt toltott rend-
kivil intenziv két év — mely haldlaig tartott — sza-
mos alkalommal tette probara tudasat, kitartasat
és tamasztott elé Uj kihivast. Néha lazadozott — ez
rendjén is van egy fiatalnal -, mert némely Ossze-
fliggés, helyzet nem mutatott szamara ok-okozati
tisztasagu feladatot, azonban csillogé értelemmel
és kitartassal kereste a megoldast.

Az Osztaly, illetve a szakma ,keménymagja” be-, illetve elfo-
gadta 6t, a kiilonféle megmérettetéseket eredményesen vette,
ahogyan a Vezérigazgatdsag gépezetében el tudta helyezni
onmagat és munkdjat (Berettyd-hid atépitése, KOZOP-IKOP
programok).

Az Uj szakmai kihivasok mellett a kiszamithatésagot, vala-
mint a szeretteihez valé éllandé kozelség lehetéségét kereste
(és talalta meg) a MAV Zrt.-nél.

Gergely is azon fiatalok egyike volt, akire a tudatos kivalasz-
tas utan a megismerés és a probatételek utjan haladva a jové
Hid és Alépitményi Osztalyat kivantam felépiteni. Hiszem, hogy
elfogadta ezt a jovéképet, mint ahogy a tragikus 2013 szep-
tembere utdn is tervezni tudta és remélte a jobb id6ket.

Nem adatott meg neki.

Gergely - ugy érzem, ezt mindenki elfogadja — minddrokre
az Osztaly tagja maradt.

+Annyi mindent kéne még elmondanom,

S ha nem teszem, talan mar nem is lesz ra alkalom,

Hogy elmeséljem, milyen j6, hogy itt vagyunk,

S mint a régi j6 baratok egyet mondunk s egyet gondolunk.*

Virdg Istvdn
*Az idézet Nyerges Attila Nélkiiled cimi dalabodl egy versszak.

Szemenyei Mdtyds Gyorgy 1939-2013

Eletének 75. évében elhunyt Szemenyei Mdtyds
Gybrgy nyugalmazott mernok-fétanacsos, a
Szombathelyi MAV Igazgatésag volt palya-
fenntartasi fémérnoke.

Szemenyei Matyas Gyorgy 1939. junius
13-an sziletett Celldomdlkon. A gimnazium
elvégzése utan, 1958. oktéber 23-dn a Celldo-
molki Epitési Fonoksegnel lépetta MAV szolga-
latéba. Fénokei hamar felfigyeltek preciz, szor-
galmas munkajara, és tiszti tanfolyamra, a MAV
Tisztképz6 Intézetbe iranyitottak. A hidasz tisz-
ti tanfolyam elvégzése utan a Celldémaélki Epi-
tési Fénokségnél a hiddsz épitésvezetdségnél
dolgozott, a vasuti hidak épitésében, korszer(-
sitésében vett részt. :

1966. janudr 1-jén a Szombathelyi MAV Igaz-
gatoésag Il. osztaly hidcsoportjdba helyezték at, ahol kezdet-
ben beosztottként, majd hidcsoportvezetéként dolgozott.
Munkajat lelkiismeretesen végezte, a hidak biztonsagos
lizemeltetését elsérangu feladatnak tekintette.

A Szombathelyi MAV Igazgatésag egyes vasutvonalain
tomegével voltak a mésodik vilaghaboru utan ideiglenes
jelleggel helyredllitott, Ugynevezett féldllandé hidak, ame-
lyeknek kora a '70-es években mar régen meghaladta azt az
Uzembentartdsi hatarid6t, amelyet a helyreallitaskor szami-
tasba vettek. Ezeknek a hidaknak a felujitasat kiilonos gond-
dal irdnyitotta, igy valamennyi megfelelt a forgalombizton-
sagi kovetelményeknek. Felligyelete alatt szamos muszaki
Ujdonsagot alkalmaztak. llyen volt a vasuti ateresz épitése
Sentab cs6vekbdl Veszprém alloméson, az Agfalvai hatarhid
megerdsitése [6tt betonnal.

1975-ben a Kozlekedési és Tavkozlési Muszaki Féisko-
Ian izemmérnoki képesitést szerzett. 1978. junius 1-jétdl a
Szombathelyi MAV Igazgatdsag Il. osztalyan osztalyvezeto-
helyettesi kinevezést kapott, f feladata a vasuti palyak fel-
Ugyelete és biztonsagos allapotban tartasa volt. Tevékeny-
ségével nagyban hozzajarult az igazgat6sag vasutvonalain

az elavult felépitményl palyak feldjitasahoz,
korszer(isitéséhez. llyen munkdakat végeztek
egyebek kozott a Csorna—Szombathely, Agfal-
va-Nagykanizsa, Papa-Csorna, Székesfehér-
var-Szombathely vasutvonalon. 1983. 4prilis
1-jétél, az dtszervezések kovetkeztében, a M-
szaki Osztalyon az osztalyvezetdi beosztasnak
megfelel6 palyafenntartdsi fomérnok. 1988.
marcius 1-jétél fdmunkatars, majd egészségi
allapota miatt 1988. oktober 31-étdl rokkant-
nyugdijas lett.

Kitlintetései: 1975-ben Honvédelmi Minisz-
teri Dicséret, 1980-ban Honvédelmi Erdem-
érem, 1984-ben a Haza Szolgélatdért eziist
fokozat.

Nyugdijba vonuldsa utan is foglalkozott a
vasuti hidasz szakmaval. 1976-ban a Vasuti Hidak Alapitvany
Régi (70 évnél id6sebb) vasuti hidak térténete cimd palydza-
tan a Gyorvari aluljaré torténete cimli munkdja dijat kapott.
2000-ben Szombathelyen részt vett a Vasuti Hidak Alapit-
vény altal szervezett IV. Vasuti Hidasz Taldlkozé konferenci-
ajan. Nyomon kovette a vasutak, vasuti hidak fejlesztéseit,
e sorok ir6janak figyelmét tobbszor is felhivta a kiilonleges
vasuti fejlesztésekre, vasuttorténeti érdekességekre.

Egészségi allapotdt igyekezett stabilizalni, de 25 éves
nyugdijas id6szaka alatt gyakran kellett kérhdzba, kezelé-
sekre mennie. 2013. november 4-én hirtelen rosszul lett,
kérhazba szallitottdk, majd rovid kezelés utdn hazaenged-
ték. Otthon allapota hirtelen rosszabbodott, ismét kérhazba
keriilt, ahol 2013. december 1-jén elhunyt.

Szemenyei Matyas Gyorgy preciz, gondos vasutas szak-
ember volt, aki hivatasanak tekintette a vasuti hidasz-palyas
szakmat. A vasuti kozlekedés biztonsaga szamdra mindig a
legfontosabb szakmai kévetelményt jelentette. Ejjel-nappal
készen allt a vasuti feladatok teljesitésére. Emlékét nagy sze-
retettel 6rizziik meg.

Rege Béla
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Megemlékezés o Ronyvajanlé ¢ Hamarai tovabbképzés

Windisch Ldszlo 1955-2013

2013. december 20-an, méltésaggal viselt hosszu
betegség utan elhunyt Windisch Ldszl6, az A-HID
Epitd Zrt. fémérndke, a Vasuti Hidak Alapitvany ku-
ratériumi tagja.

1979. szeptember elsején két, ambicioval teli
fiatal jelentkezett munkara a gy6ri Mosoni-Duna-
hid épitésvezetdségén. A fiatal mérnokok Windisch
Laszlé és Windisch LdszIéné voltak. A munkaba &l-
last kdvet6 idészakot ismerkedésnek, bemelegito-
nek szantam, de Laci rogton belevetette magat a
munka s(rdjébe. Precizen, gondosan és el6relato-
an végezte a munkajat, ami figyelemre mélté volt
egy kezdé mérnoktdl.

A gyéri Duna-hid épitése utan az Arpad hid &t-
épitéséhez kerilt. Az, hogy egyre komolyabb fel-
adatokkal biztak meg, igazolta ratermettségét, szorgalmat.
1984 és 1986 kozott mar fiatalon részt vett a Ferihegy Il. termi-
nal el6téri hid épitésében, valamint a ferihegyi gyorsforgalmi
uti hidak atépitésében. Komoly kihivas volt szamdra 1995-ben
a rendkivil bonyolult kérnyezetben megépult M5-6s autopa-
lya varosi fé6forgalmi szakaszan levé felljaro kivitelezése.

Kiemelkedd kivitelezéi teljesitményt jelentett 2000-ben az
M1-M7-es autdpalya kozos bevezetd szakasza felett a Tesco
aruhdz el6tt megépitett kor alakd hid, amelynek kiilénleges-
ségét fokozta a kulonbozd szerkezetek kapcsolata, az egész
mutargy geometriai kialakitasa, és a forgalom folyamatos, biz-
tonsagos fenntartasa.

A vasuti hidak épitésével 2001-2002-ben keriilt kapcsolatba,
amikor a Ferencvéros—Kelenféld, Ferencvéros-Soroksar kozotti
vonalszakaszok atépuiltek. A révid épitési id6, a vasuti forgalom
miatti akadalyoztatds, az egyedi szerkezetek mind nehezité ko-
rilményt jelentettek a kivitelezés soran, azonban mindezt sike-
resen lekizdve itt is bizonyitotta ratermettségét. Ezt kdvetéen
épitésvezetoként vett részt 2004 és 2007 kdzott a dunaujvarosi
Duna-hid, valamint a csatlakozo6 gyorsforgalmi Ut épitésében.

Az igazi teljesitmény 2006 és 2008 kdzott az MO-s korgy(ird

72+835-76+708 kmszelvények kozétt megeépiilt
4 km hosszu kétszer két savos autdut kivitelezése,
amely magaban foglalta a komplett Eszaki Duna-hid
(Megyeri hid) megvalésitasat, valamint 2010-t6l az
MO-s autdut 11 km hosszu déli szektoranak autépa-
lyava fejlesztését az 6sszes mitargyaval. A Megyeri
hid épitéséért Az Ev Kivitelezéje dijat kapta.

Felelésségteljes napi munkaja mellett j6 kapcso-

latot apolt a vasutas hidaszokkal. Az 6 segitségével
és kozremUikodésével szerveztik meg a munka-
helyi latogatast a megyeri Duna-hidak épitéséhez,
ahol rajta kivil tobb jol felkésziilt el6adotol kap-
tunk igen szinvonalas tajékoztatast a mdszaki kér-
désekrdl.

2010 novemberében lett a Vasuti Hidak Alapit-
vany kuratériumi tagja, és rovid idé alatt bekapcsolédott az
alapitvany munkajaba. Soha nem vonta ki magat az alapitvany
munkajabdl, temérdek feladata mellett is szivvel-lélekkel vé-
gezte a ra bizott feladatokat.

2011-ben ismét egy jol szervezett szakmai kirandulas el6ké-
szitésében vett részt, ahol a vasutas hidaszok a harosi Duna-hid
épitésérdl hallgathattak meg érdekes eléadasat.

2012-ben lelkesen vett részt a Vasuti Hidak Alapitvany altal
Pécsre szervezett VIII. Vasuti Hidasz Talalkozd szervezésében.
Kozremukodésével és javaslataival nagyban hozzajérult a kon-
ferencia sikeréhez.

2013-ban elvéllalta az alapitvany kuratériuman beltl mako-
do szervezési és gazdasdagi bizottsagban valé részvételt. Ennek
keretében részt vett a Vasuti ml’jtérgyépitések 2013-ban cimu
szakmai nap sikeres megszervezésében, és az alapitvany gaz-
dasagos mukédésevel kapcsolatban hasznos elképzeleseket
fogalmazott meg. Evzaré kuratériumi lésiinkre betegsége mi-
att mar nem tudott eljonni.

Halalaval sulyos veszteség érte a hidépiték kdzosségét és a
Vasuti Hidak Alapitvanyt.

V6ros Jozsef

Antal Arpad

Tdzihorganyzott

acélszerkezetek

Kézikonyv acélszerkezetek tervezéséhez,
tlzihorganyzasnak megfelelé technoldgiai

kialakitasahoz
Magyar Tlizihorganyzok Szervezete, 2013

Kamarai tovdbbképzés

Mesteriskola -
meérnokoknek!

TUZIHORGANYZOTT ACELSZERKEZETEK
TERVEZESE ES GYARTASA -
MESTERISKOLA

Az els6ként 2014 majusara tervezett
képzés egy hét (5 nap) id6tartam-
ban (6sszesen 50 tanodra) foglalkozik a
tlzihorganyzott acélszerkezetek terve-

reléséhez.

valamint tagvdllalatainal.

A milt év decemberében 61 szines képpel és dbraval illusztralva je-
lent meg az A/5-0s méretd, keményfedeles kiadvany, amely régéta
hidnyolt alapmdnek tekinthetd, és kifejezetten a gyakorl6 szakem-
berek szémdra késziilt. A praktikus kialakitdsu konyv részletesen
bemutatja az acélszerkezet anyaganak optimalis kivélasztasatol
kezdve a helyes szerkezettervezési szempontokon ét a késztermékek
kezeléséig sziikséges teenddket. Javaslatokat ad a kivald mindséqii
tlizihorganyzott acélszerkezetek kivitelezéséhez, téroldsahoz és sze-

A kiadvany fontos része a hatdlyos szabvénnyal foglalkozd fejezet,
valamint azok a tdbldzatokkal kiegészitett oldalak, melyeken a
szerz§ felsorolja a gyakorlatban tapasztalt hibalehetdségeket és
megeldzésiik mddjait. Kiilonlegessége, hogy a valésagban eldfordu-
16 jelenségeket a tizihorganyzdssal naponta foglalkozé szakember
szemszogébdl mutatja be dgy, hogy egyben segitséget is nyujt a jo megoldasokhoz.

Akiadvanyhoz téritésmentesen lehet hozzdjutni a Magyar Tiizihorganyzok Szervezeténél (www.hhga.hu),

zésének és gyartasanak kérdéseivel. Ki-
alakitott oktatobazison, majd kozvet-
lentl a tlzihorganyzo tizemben folyo
foglalkozasokon elismert oktatok tart-
jak az elméleti és gyakorlati foglalko-
zasokat. Az el6adok kozll néhany név:
Dr. Domanovszky Sandor, Prof. Dr. Hen-
csei Pal, Prof. Dr. Pék Lajos. A délelétti el-
méleti el6adasok anyagat délutanon-
ként tilizihorganyz6 tizemben folyo
gyakorlati bemutatok és technoldgiai
ismertetések mélyitik el. A tovabbkép-
2és végeztével zarodolgozat készitése a
kovetelmény, melyet vizsga keretében
kell megvédeni. A képzés része a kama-
rai tagsaggal rendelkez6k tovabbképzési
programjaban valaszthatd képzéseknek.
A mesteriskolara a juhasz.tamas@mmbk.hu
e-mail cimen lehet jelentkezni.
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