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ELSŐ SZAKASZ.

Vágá~yk~pcsolások.

Kitérők és vágánykereszteződések.

I. Általános megjegyzések.

A vasúti vágányon való közlekedésnek a kényszermozgás a jellemzöje.
A vasúti járóművek megállapított nyomon, a síneken mozognak, úgy, hogy
ugyanazon a vágányon a jár6művek nem tudnak egymásnak kitérni, nem
tudnak megfordulni s nem tudja egyik a. másikat megelőzni.

Ez a körülmény a közutakhoz és víziutakhoz viszonyítva kétségtelenül
hátránya a vasútnak. Ezt a hátrányt azonban bőven ellensúlyozza a vas­
nyomon levő csekély ellenállás, valamint e közlekedési eszköz teljesítő­
képességének majdnem tetszőleges fokozása.

Avégből tehát, hogy a v.asúti jár6művek egymásnak kitérhessenek,
megfordulhassanak s egyik a másikat megel6zhesse, az egy szintben levő

vágányok között bizonyos kapcsolások szükségesek.
Ugyanabban apályaszintben találkoz6 vágányok között a kapcsolások

általában két főcsoportba oszthat6k. '
Az első [őcsoportba tartoznak azok a szerkezetek,. amelyek lehetövé

teszik a jár6műveknek egyik vágányb61 a másikbava16átme~d~llt.
Tulajdonképpen ezek .a szerkezetek a szigol'áall· vett vágánykapcsoliisok.

Ezek ismét két alcsoportba oszthat6k. .
aj Az első alcsoportba tartoznak azoka. szerkezetek, amelyek egésZ

vonatoknak egyik vágányról a másikra val6 átmenetelétteszik letiet9~é.

Erre a célra szolgálnak a kit/rök.' , , ",,'
bj A másik alcsoportba tartoznak azok a szerkezetek,amelyek egyes

járómüveknek egyik vágányr61a másikra val6 áthelyezését engedik meg.
Ide tartoznak a jordftókorongok és tolápadok.

A mdsodi~ jőcsoportbatartoznak azok a szerkezetek,· amelyek lehetövé
teszik, hogy ugyanabban a. szintben metsző vágányok mindegyikért a
jár6művek akadály~alan,ulközlekedhessenek.E:zeket a szerkezeteket vágdn)l-
keresztez5déseknek nevezzük. • '.

~elovich: Vágánykapcsolások é6 Va9lÍti állomások.



2 "

Eszerint vdgdnykereszteződés egy szintbe~ levő vfgány~k ~etsző.
désekor áll eléí, míg ahol a vágány két vagy tobb váganyra agazIk szét,

kitérő szükséges.

II. A kitérő főrészei.

A kitérőnek három főrésze van (1. ábra):
1. az irányító szerkezet, a váltó;
2. a keresztezés és.
3. e két szerkezet között van a tulajdonképpeni kitérő (törzsvágány

és kitérővágány). . .
Az irányító szerkezetnek nyilván mozgathat6nak, illetőleg átállíthat6~

nak kel1lenni, hogy a vonat számára a menet akár az A 8, akár pedig
az AC iránybíln lehetséges legyen; a K. keresitezésnél pedig a keresztezéí

}

1. ábra.

belső sínek megszakításával hézagot kell hagynunk, hogy a keresztezés
.helyén a kerekek nyomkarimái átmehessenek.

.A kitérőnek felsorolt három fórészén kívül még lényeges alkot6része
mindegyik vágányban egy~egy a keresztezési hézaggal szemben alkalma­
zott vezető sin (Vl és VB)' amely arra szolgál, hogy ami alatt az egyik
kerék a keresztezési hézagon vezetés nélkül halad át, ugyannak a tengely­
nek másik kereke biztosan legyen vezetve.

Az irányrt6 szerkezet a vált6, rendesen mozgó irányító. sínekbőJ,

. csúéSsítiekből (Ct és Ca) készül.· .
A váltó kezdetét váltócsúcsnak (al aB), végét pedig váltógyöknek

(gtgB) nevezzük.
A két vágány szélágazási helyét (al aB) megelőző sínillesztésnél' van

... a ~itérő kezdete, vége pedig.a, keresztezés után azon a helyen (bt b2), ahol
mmdkét vágányban a rendes felépítményi rendszer kezdődik.



.3

A kitérővel egybekapcsolt vágányok közül a fontosabbat jővágánynak
(szokták törzsvdgánynak vagy anyavágánynak is nevezni) (A-B), a mási­
·kat pedig kitérő vágánynak (A - c) nevezzük.

A kitérők fövágánya rendesen egyenes szokott lenni s a megfelelő

kitéréSket ebben at esetben egyenes kitérőknek nevezzük. Az olyan ritkáb~

ban előfordul6 kitéröket viszont, amelyek. fővágánya köríves, köriv,es
.kltérőknek nevezzük.

Az olyan kitérőt, amelynek segftségével a fővágányb61 egy vágány
ágazik ki,' egyszerű kitérőnek nevezzük.

Az 1. ábrán feltüntetett kitérő eszerint egyszerű egyenes bal kitérő,

minthogy a fővágányból a kitérő vágány balra ágazik ki.

III. A kitér6knek leggyakrabban alkalmazott fajai.

Egyszerű egyenes bal kitérő (2. ábra) ;
egyszenl egyenes jobb kitérő (3. ábra);

~(
Q' ..-". ,A---:"~-fJ

2. ábra.

A~A
5. ábra.

3. ábra.

6. ábra..

4. ábra.

A.~o'

k {!

.lJ .
.7. ábra..

részarányos (szimmetrikus) kitérő (4. ábra);
kettős kitérő, kettős váltóval' (5. ábra).;
eltolt kettős kitérő (6. ábra) és
egyoldalúketlős kitérő (7. ábra).

~ -.

IV. A kitérő kereszfezésiszöge. A keresztezés hajlásának
kifejezése. .

A kitérő egyik' f6alkot6 része a keresztezés. K (L ábra), a.sínek belső

jár6élének metszéspontja, a' keresztezés mathematikai csúcspontja, IX a
'keresztezé$ hajlásszöge~ Ugyanezt 'az' oc .szöget· zárják be afő-és kitérő

vágány középvonalai, ezért ezt aZ oc szöget a 'kitérő kereszteZésiszögének
nevezzük.

Régebben -a fő· és kitérő vágány tengelyeinekegymáshoz való haj~
lásáta kitérő kereszteiésiszögével fejeztékki, míg manapság rend~se;n

l-
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8. ábra.

,
i
i
I

j
! ', .
, ,
[

'--'-"'~''''-'''''''''.''''; .,

~ .•_~,,_.- _. h :._ ;::>::;:~

, , l J'ellemzik mert ennek a méretek megállapításakor bizonyos.
aranyszamma I .

haszna van. . . t ' ,l
A keresztezés hajlása alatt azt az aránJt értjük, ame~y ~ keresz eZ,esne '

képezhető egyenszárú háromszögek alapja és magassága kozott v~n (8. ~b~a):
Az arányszám n tehát a keresztezés csúcsától lIII-re aszarak kozottl

távolságot is jelenti. .
A keresztezés arányát az egyleti vasutak keretében közönséges, a

francia vasutaknál pedig tizedes törtekben fejezik ki.
Szokásosabb értékei:

n = 1/6, Ih! l/s, 1/9, l/lo, 1/11, 1/12 .

n = 0'16, 0'15, 0'14, 0'13, 0'12, 0'11, 0'10, 0'09, 0'08.
Kitérőknél általában a keresztezés aránya

n = 1 : 8.,.- 1 : 12 között van.
CG =70 7' 30" - 4°45' 49", .

Minden vasúlnál rendesen legalább két különböző keresztezési szögű
kitérőt alkalmaznak, a kisebb szögűt

.. , a fővágányokban, a nagyobb szögűt
l a mellékvágányokban.l. A hajlásszög és a keresztezés.
i aránya között az összefüggés:

o: n o:
tg 2=2; n = 2 fg 2,

Ismerve a keresztezés arányát,
egyszerűen kiszámíthatjuk annak a.
h~lynek a csúcstól való távolságát (h-t),
amelynél a szárak között bizonyos.

adott szélesség (s) van: s: h =n: 1, fehát h =~.. . n
Gyakorlati szempontból az előforduló szögek kicsiny volta miatt

közömbös, hogya szélesség a szög felező vonalár~ ·merőlegese·n, vagy
pedig a másik szárra merőlegesen vétetik.

a CG '
SI = S COS 2' cos 2 pedig a kitérőnél előforduló határok között közel

az egységgel egyenlő.

v. Az egyenes kitérő vázlatos megjelölése.

Ha a kitérő vágány egyenes .részének középvonalát (9. ábra) metszésbe­
hozzuk a fővágány középvonalával, e két egyenes vonal metszéspontja (P)
a kitérőnek ú. n. középpontját adja. .

Állomási tervrajzakon a vágányoknak' középvonalait, tengelyeit raj­
zoljuk fel, tehát egy vágány egy egyenes vonallal van jelölve, Ugya~ilt a
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f(--U--~

fl: 1
p : :
_. __.f. _ • ...:....-~ ___

f :
b ~

\O-------zr'---'-

kitérőket a fővágány és kitérő vágány Jengelyeinek .megrajzolásával jelöljük
()lyan módon, hogya kitérő (IX) keresztezési szöge alatt megrajzolj uk a tengely­
vonalakat, a kitérő (PJ középpontjáb61 a megfelelő oldalakrafelrakjuk
e középpontnak távolságát (a) a váltócsúcsot megelőző tősínillesztéstől,

illetőleg a kitérő középpontjának távolságát (bJ· a keresztezést követő els6

:sí~i1Iesztéstől (10, ábra): a -I": b = v.+ l + II és a = v+l- ~, b - :z + ll.

Ha a keresztezés végén a sínillesztések nem kerülnek a vágányban
egymással szembe, akkor még azt az i sínhosszúságot is hozzájelö.!i.üks
amelynél a sínillesztések már egymással szembe esnek.

o
''i."," ," ," ,·n .,~
r~' tJ.',·,·,·.H1,\

\
•,
•·•I

I
I

9, ábra, ID, ábra.

Az a és b méretek szokásos értékeit kikerekítve a különböző haj-
tású egyszerű egyenes kitérőkben a következő táblázat mutatja·:

A kitérő A kitérő ívének A keresztezési a b b+i
bajlása hajlásszöge sugara nt egyenes hossza nt méter

,1: 7 8° 7'48" 140 O-5 7'7 11;4 13-0

1 : 71/2 7°35'41/1 145 1'0 g-O 12-0 14'0
1:8 7° 7'~O/l 165 1'2 11'0 13'0 15'0·

1 : 81/2 6° 42' 35" . 180 1'3 11'0 15-0 17~6

1:9 6°20'25/1 190-210 2'5-1'2 11'0 15-0 17'6
1: 10 5° 42' 38/1 240-270 2'5-1'4 11'5 17i) 19-0

1: II 50 ll' 40" 350 11'5 17'5
1:12 4° 45' 49" 400 U-5 20'0
1:13 4° 23' 55" 500 1'7 11'5 22-8 26'0

1: 11-1 : 15 hajlássalesakis köríves kitérők és olyan ldtérők szer­
lkesztetnek, amelyeknek kitérő vágányán gyorsvonatok közlekednek.
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A P köiéppontból szétágázó tengelyek közét, a keresztezést· követő;

első sínillesztésig sávozni vagy befesteni szoktuk. Es pedig, ha a kitérő­
kezelése távolról történik (biztosító berendezés), akkor a háromszögalakú.
részt befestjük, ha pedig kézzel a helyszínén történik, sávozzuk. .

Újabban a kitérőK vázlatos megjelölésére olyan eljárást követnek,.
hogy a szétágazó tengelyek közét egészen a b + i hosszaságig besávozzák,.
de egyszersmind ebben a besávozott részben az egyszerű keresztezést
befestéssel oly módon jelölik meg, hogy a b távolság vége is kitünjék
(10. ábra).

A P középpontot kis körrel jelöljük. A tárcsa mellé írjuk a kitérő·

számát. A táresán a sötét félkör a váltó eltérítésének irány~t jelenti
(10. ábra).

A kitérőket az állomás egyik végétől balról jobbfelé haladva folytató­
lagos számokkal látjuk el. Nagyobb pályaudvarokon ajánlatos a számozást
pályaudvarrészek szerint végezni. Mind a két esetben esetleges bövítésekre·
tekintettel egyes számokot ki kell .hagyni a .később beIektetendő Idtérők

.számára. .

VI. Biztossági határjel.

A kitérőnek szétmenő vágányai között, a keresztezés után, meg kelt·
jelölni azt a helyet is, amelyen belül a járóműveknek a vágányokon állani
nem szabad, mert különben a m~sik vágányún közlekedő vonatokat hor- .
zsolnák.

E tekintetben az. érvényes. forgalmi. utasítás ezt mondja: Összefutó­
vágányok közöt~ biitossági hatáfjelet kell alkalmazni, amely azt a határt·
mutatja, amelyen belül az· egyik vágányra állított járóművek a másik
vágányon való közlekedést nem akadályozzák.

E határ megjelölése rendesen a belső sínszálak közét .kitöltő és.
fehérre bemázolt ú. n. tiltó talpfákkal történik, amelyek úgy helyezendők.
el, hogy hóesés esetén is láthatók legyenek. Sok helyen ezek helyett kis~

fehérre bemázolt oszlopokat alkalmaznak.
. A piztossági határjelet ott kell elhelyezni, ahol a vágányok közép­

vOl1alainak s távolsága. (1. ábra) meghaladja a legnagyobb kocsiszélességet,.
vagy még biztosabban ott, ahol s a belsőség szabványos szelvényének
szélességével megegyezik. .

A T. V. 43. §-a szerint s legalább is 3'511I legyen.
E helynek a távolsága a keresztezés mathematikai csúcsától:

s-t
/:::"=-,

n



VII. A váltó.

A váltószerkezetek feladata általában lehetővé tenni a vonatoknak'
az elágazó vágányok bármelyikére. valóbehaladását.

Ha a váItóhoz közeledő vonat menete a váltón való áthaladáskor a
csúcstól a gyök felé 'menő, :akkor a menet a váltó csúcsával szembe, ha
pedig a gyöktől a csúcs felé irányuló, akkor a váltócsúcs irán.yában,
történik•.

A tolósínes váltó.

A váItónak legegyszerűbb faja a tolósíne$' váltó (ll. ábra). Itt a
csúcssínek összekötőrúd segítségévela csúcs körül mozgathatók el és
álIíthatók az A-B vagy 'A-c .menetirány~a. Hasonlóan a k keresztezési
ponton a forgatható c--d sín megfelelően állítva teszi. lehetővé az át~

menetelt.
Ilyen váltó közforgalmú vasúto!1 nem alkalmazható, minthogy a váltó

csúcs irányában való menetnél helytelen állítás esetén feltétlenül kisiklás
történik. •

.A T. V. szerint: tolósínes váltók f6- é~ mellékvasutak olyan vágá-
riyaiban, amelyeken vonatok haladnak ...
át, nem helyezh~tők el~ sőt még lokális ~<
vasutak olyan vagányatban sem, amelye- ------: *.._~
ken 20 km/óJ'á.nálnagyobb sebesség- ~b "-:'7L::.~
gel közlekednek a vonatok. A----o--==±---- fl

Ilyen tol6sínes vált6k manapság . ", 1~. ábra.
csupán munkapályákon fordulnak elö,
lokomotívos vasúton legfeljehb háborúban pályaudvarok gyors helyre­
állításakor.

VIII. A ,kétcsúcssínes váltó~

A kétcsúcssínes váltót Stephen.son Róbert alkalmazta előszőr.

A külső sínszálak megszakítás nélkül haladnak át (1. ábra). Ezek a
tösínek az 1. ábrán Tl és T2-vel' vannak .jelölve. A belső sinszálak a
gyök körül mozgatható csúcssíllekbell (Cl' C2) végződnek. . ..

A csúcssínek kötőrudakkal (kj vannak. összekötve és vonórúddal (v)
álIítjákőket..·

A kétcsúcssínes vált6nak lényeges előnyei vannak. így mindenek­
előtt egyik nagy előnye, hogy felhasítható..

.A helytelen vágányból - helytelen aza vágány, amely~e nincs
állítva a váltó - a váltócsúcs irányában jövő vonat itt nem siklik ki,
mert az első kerékpár nyomkarimája a nem helyesen fekvő csúcssfneket
helyiikre tolja, amint ~ondani szokás, a váltót felhasítja.
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A kétcsúcssínes váltónak másik kiváló előnye, hogya váltó c~úcsá­

val szemóe menő vonatok kerekei hézag nélkül, egészen rendes alátátnasz­
tásban részesülnek, tehát szabatosan haladhatnak át a váltón.

E kiváló tulajdonságainál fogv,a lokomotfvos vasutakon szinte kizáró-
lagosan ezt a váltószerkezetet használják.: '

, Fel kell azonban emlílenünk, hogy a váltó csúcsával szembemenő

vonatokra ' nem nyujt téljes biztosságot. Ha·' ugyánis bármi oknál fogva
egyik csúcssín se fekszik t6sínje mellé, hanem ú. n. feles állásban vannak,
akkor a váltó csúcsával szembemenő vonatok' kisiklanak. Ekkor ugyanis
a kerekek a Ti és T2 Wsíneken haladnak tovább, amelyek azonban egy­
mástól fokozatosan távolabb és távolabb jutnak és így a kerékpárok járó­
lapjai alátámasztás nélkül maradnak. Ebből az következik, hogy nem biz­
tosított kétcsúcssínes váltón, a váltó csúcsáva\. szembe való menetkor
fokozottabb óvatosság szükséges.

IX. A kétcsúcssínes váltó geometriai viszonyai.

1. A csúcssínek elhelyezésének alaprajza.

A 12. ábrán feltüntetett egyszeríí, egyenes jobb kitérőnél az Al Bl
tósín egyenes, ellenben az A~ B~ kitérőbe hajló tősín a Kl és K~ pontokon
az eltérítésnek megfelelően meghajHtva van.

A, IIft ",~- -~~=t (;~'

~~~=C~! " ·é~
K. A,; lí'~J,

,','1:{
!

12. ábra.

AG2 csúcss{n. belső járó éle egyenes, az eltérftő Cl csúcssíné lehet
egyenes vagy köríves.

Eltérítő csúcssínnek azt acsúcssínt nevezzük, amely,a kitérő vágányba
való menetkor fekszik a tásín mellé.

2. A csúcssín és tösfit, k'özött szükséges köz nagysága.

A vá~~~ csúcssíne és a tősín között elegendő köznek kell lenni hogy
a nyomkaruna akadály nélkül átmehessen. "
, "En'n:k a köznek akkorának kell lenni, hogy a csúcssínt s főképpen
annak gyokét még a legkedvezőtlenebb mére tű ésfekvésű kerékpárok
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llyomkarikái se súrolják, tehát a gyökkötés és a csúcssín se vétessék
nagyobb mértékben igénybe, valamint a kerekek se szenvedjenek szük-
ségtelen lökéseket. .

Ennek a feltételnek a k köz akkor felel meg, ha a minimális belső­

séggel(b = 1357 -1363"1111) biró kerékpárok még abban az esetben is
horzsolás nélkül mehetnek keresztül, ha a szemben levő sínhez simuló
nyomkarima vastagsága (e) az üzemben megengedhetö minimális méretü.
;(emlll = 20/11111). (13. ábra.) Ezek szerint k = 1435 - (1357 + 20) = 5S lIlm•

A kisebb pontatlansá­
;gokra s esetleges nyombővü­

lésre tekintettel azonban ezt a
méretet 2/lI/n-rel növeIni szok­
"ták, úgy hogy az újabbszer­
:kezetűváltóknál a k közt60ú.m-re
:szokás fölvenni. ~ -' -. -'. -_. ef. - --~ ~- ri;~

_ A gyorsvonatokkal járt 13. ábra.

váltók tervezésére a N: V. E.
.által megállapított alapelvek szerint ez á 60ml/!-es köz minimumnak van
.ajánlva.

A régibb szerkezetű váItóknál ez a k köz kisebb, ígyaM. Á. V.
-J (42'S"g/lIlsínü) góliát váltónál 0__ 52mm

CV! (34'5" " ) rendszerű, " 56mm

ClV (34'5" "),, " 5311l/ll

r (33'0,; "),, ,,___ 0__ 55nl/ll

a Kaiser ferdinands Nordbahn vált6jánáL_ 0__ 57,Il/ll-
a bajor ál1amvasutaknál 0__ 55/1ll/!

. -

A tő-és csúcssínek belső éleinek a váltó gyQkénél mért távolságát
.gyöktávolságnak nevezzük. Ha tó· és csúcssín~k fejszélessége a (13. ábra),
,akkor a gyöktávolság : g = k +a. -

3. A csúcssinek hosszúsága.

A váltó két csúcssíne a legtöbb vasúton újabban egyenlő hosszú­
'ságú, de némely vasúton a régebbi vált6knál az eltérítő csúcssín rövidebb,
mint a fővágány csúcssfne. Ezt az elrendezést a feles állás veszélyének
-csökkentése céljából kezdték alkalmazni. Ilyen volt aM. Á. V.-on a Pohl-félé
váltó. A cs~cssínek egyenl6 hosszúsága esetén ugyanis a váltó csúcsával
'szembemen6 vonat első kerékpárjának mindkét nyomkarimája egyszerre
kerülne a feles állású csúcs- és tösínek közé. Ha azonban· az eltérítő

,csúcssín rövidebb, azala'tt, amíg az első kerékpár egyik nyornkarimája
a hosszabb csucssfn és t6sín közé nyomul, a vált6 másik oldalán még nem
-ért a rövidebb csúcssínhez a kerék. Minthogy a nyomkarima gyors be­
hatolásakor a ..csúcssínreoldalerőt . gyakorol, elmozdíthatja a csúcssíneket
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s így megtörténhetik, hogy mire a túlsó kerék a rövidebb csúcssínhez ér,
ez már a tő sine mellé szorult.

A remények azonban e tekintetben nem váltak be, sőt az eltérí.t6
csúcssín megrövidítése azzal a, hátránnyal . jár, hogy az irányeltérítés
rövidebb úton, tehát hirtelenebbül történik s így nagyobb sebesség esetén
nagyobb oldalerők lépnek föl és megfelelő lesz a kopás' is.

A T. V. 40. §·a szerint: A kitérők mozgatható egyenlő hos$zÚ és.
alácsapó csúcssínekkel ajánlatosak. ' . .

Acsúcssín hosszúságát nyilván úgy kell megválasztani, hogya csúcssíni
gyökénél a t6sín és a csúcssín belső élei között legalább olyan köz kelet-,
kezzék, amely a kerék akadálytalan áthaladását lehetövé teszi. Eszerint
rővágányok vált6iban, minfhogy az eltérítés, a nagyobb sebességre tekin­
tettel kisebb. szög alatt történik, hosszabb, mellékvágányokébanpedig a
nagyobb eltérítési szög folytán rövidebb csúcssín adódik ki.

A csúcssínek hosszúsága tehát az ii"ányeltérítés enyhítése céljából
minél nagyobbra volna veendö. De bizonyos gyakorlati határon túl nem jó­
menni, mert túlságos hosszú csúcssín esetén a váltó drága és nehezen,
állítható s emellett állomásokon a vágánykapcsolások sok helyet foglal­
nának el.

A csúcssínék szokásos hosszúsága'. rendes nyomtávú vasutakoll:
It = 4-7111

, rugalmas vált6knál lényegesen nagyobb. Keskeny nyomtávlÍ
vasutakon átlagban': .

i = l'OO'ú
tO"75m

4. A váltó csúcsánál szükséges felnyitás nagysága.

A T. V. 40. §. a szerint: A csúcssínek hegyüknél legalább lOO/lIIl-re
nyithatók legyenek, egyébként pedig annyira, hogya kerekek a felnyitott
csúcssínt ne horzsolják. A lboJIIIII felnyitas azonban általában kevés s a,
felnyitás nagyságának szokásos mértéke120-l501ll1ll•

A nagy sebességgel járt kitérők szerkesztésére vonatkozó ir4nyelvek*}
szerint a csúcssín hegyének nyitása legalább 150111111 legyen. CsúcssínzárÓo
készülékek alkalmazása esetén ez a mérték még jóval nagyobb.

5. A váltó és kitérő sugara.

A T. V. szerint (39. §): A bejárati váltóknál 180m-nél 'nagyobb­
sugár alkalmazása ajánlatos. A külső sínszá I magasbítása a kitérő kör-
ívében elmaradhat. .

Az eltérítő csúcssín sugara (p) gyakran egyezik a kitérő sugarával:
(R), de lehet ~nnél kisebb és nagyobb is: p=:;: R (1. ábra).

,") Leitsatze f~ír ?en, Bau -von Weiehen und Kreuzungen in Hauptgleisen, welehe
l111t grosser GesehwlRdlgkell befahren werden (V. D. E. V. l \llO.).



A vált6és kitérő sugarának nagy~ágát a külöhböző vasutakon a
következő összeállítás mutatja:

n. p,n R,m
Porosz államvasút 1 : 10 245 250

J, II 1: 9 190 234
II II _o. 1: 7 140 140

BajorI! 1: 9 245 213
l! II -__ I,: 8 195 195

Würltembergi államvasút 1 : 121/2 250 460
l! II 1 : 10 250 . 250
II II 1:· 9 250 210

Magyar államvasút ~ r (33kgjlll;es sín) ex> 300, 225, 11 ()
l! II íIV (23;ö) 160 175
l! l! • __ -__ C/V(34'5) 160 300, 200
II I!' ~ c_ CV1 (34'S) ex>' 300
II II J (42'S) . ex> 300.

A kitérőnek geometriai alakja nyilván elsősorban a kitérő sugarát61 R-tő!

függ. Fövasutak fővágányainakkitérőiben vonatok által bejárt vágány­
ban R. 180m·nél kisebb nem lehet. Nem zárt vonatok által járt mellék­
vágányok kitérőiben sok vasút lényegesen kisebb R·t alkalmaz.

Így a bádeni vasutak melIékvágányaiban R = 165111

a württembergi vasutakon . . . = 145m

a porosz-hessz~ni vasutakon o ._ = 140m

a svájci szövetségi vasutakon ~ = 118m•

Iparvágányok létesítésénekmegkönnyítésére nálunk ismegengednek
kisebb: 150, 120, 100, SO, 601ft sugarakat, sőt kivételesen felfut6 sínes
vált6 esetén R. = 40m-t.

A kitérő sugarának nagyságára a jár6művek tengelytávolságamellett
elsősorban a sebesség mértékadó.

A N. V. E. 1893. évi strassburgi értekezlete már kimondotta, hogy
az újabb szerkezetű kitérőkön a fővágány irányában a vonatok a gyors~

vonati sebesség csökkentése nélkül' járhatMk, a kit/rő vágányban ellenben
a kanyarulati sugárnakmegfelelően mérsékelni kell a sebességet. A"sebes­
ségnek ez a csökkentése megokolva van a külső sínszá! magasbításának­
hiányával, valamint a nirtelen irányváJtozással,arnellyel a jár6művek a
csúcssínnek nekiinennek. A kitérő ívében ugyanis a gyorsjárás jelentékeny
ütéseket okoz ésa forgalombiztosságát .is veszélyezteti.

Éppel1 ezért újabban arta törekszenek,. hogy gyorsanjár6 vonatnak
a kitérő ívén val6 áthaladását lehetőleg elkerüljék .

Igy pl. a porosz~hesszeni államvasutak egyvágányú fővonalainak állo­
másain a két fővágány t már nem helyezik el többé a régi rendszer szerint
vágányeltoJással (14. ábra), hanema 15. ábrán feltüntetett elrendezést

..alkalmazzák Eszerint az .állomáson áthaladó gyorsvonatok mindkét irányban
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az I. fóvágányon futnak át s így e vonatoknak a kitérő ívén át való
lJaladását elkerülik.

Nagyobb pályaudvarokon azonban legtöbbnyire nem lehetséges a
vágányokat úgy elhelyezni, hogy gyorsan járó vonatok a kitérő ívén
általában ne haladjanak át. Ilyenkor 250-300111 sugarú kitérők alkalmazása
.lép előtérbe.

Minthogy azonban a gyorsvonatoknak sebessége a' külső sínszál
magasbitásának hiányában még 250-300111 sugár esetén is csökkentendő,

legújabban az olyan kitérőknek a sugarát, amelyen a gyorsvonatok a
'kitérő irányában járnak, még nagyobbra veszik.'

Ilyen nagyobb sugarú kitérők n = 1: 15 (30 48' 50") keresztezési
hajlásslI és R = 600111 kitér3 sugarral az amerikai vasutakon évek óta
használatban vannak és ilyeneknek alkalmazása az európai kontinensen
-is várható.

Legújabban a porosz vasutak n = 1 : 14 keresztezési hajlással (405'8")
.alkalmaznak bejárati kitérőket olyan állomásokon, ahol gyorsvonatoknak
.a kitérő vágányon is közlekedni kell.

A kitéró sugara R = 500111, s ennek folytán ezeken a kitérőkön a
Jdtérő irányában 60kmlór/l a megengedett maximális sebesség. Ez a kitérő

I ~I4L X: .."... .......
IIf.>

)III'"

14. ábra. 15. ábra.

nyilván hosszabb, mint az n ---: 1: 10 és n = 1: g hajlású és pedig 40'405/11
;a, 30'12n':rel, illetőleg 27'017m-rel szemben, tehát igen nagy helyet ~gényel

-és a vágánykifejlés lényegesen korlátozva van. Természetesen beszerzési
.ára is megfelelően nagyobb. '

Említettük, hogyanem zárt vonatokkal járt mellékvágányokban minden
.aggodalom nélkül lényegesen kisebb kitérő sugár alkalmazható. A kisebb
kitérő sugárral nyilván nő a keresztezés szöge. Így R = 140111 alkalmazásakor
.a kitérókeresztezési hajlása 1: 7·re nó.

A keresztezési szögnek ez a növekedése nagyobb állomásokon, ahol
<tgymás mellett sok vágány van, lényeges előnyt jelent, minthogy ezáltal
;a, vágányoknak használható hossza növekedik, tehát a rendelkezésre álló
terület jobban kihasználhat6. Emellett a ~itérő utak rövidebbek, áttekint­
hetóbpek, tehát a váltók állítása és kezelése is egyszerűbb. A kis R-rel és
1I1agy n-nel bíró kitérók különösen rendezőpályaudvarokon alkalmasak.

7. A váltó görbületi viszony'ai..

Háromféle esetet különböztetünk meg:
1. az irányeltérítés il vált6csúcstól érintéílegeseri kiinduló körívvel

:2. bizonyos szög alatt elágazó egyenessel és 3. metsző körív.vel történik:



Az 1. elrendezésnek, noha természetesnek látszik és az irányeltérítés.
fokozatos, lényeges hátrányai vannak.

Ezek a hátrányok, hogy az eltérítő csúcssín görbületi sugara (p) kicsiny,.
a csúcssín hosszúságának nagyobb részén megmunkálandó, tehát a meg­
munkálás igen drága és végül, hogyacsúcssínek végei az érintőleges.

csatlakozás miatt hegyesek,:a csúcsoktehát hamar tönkremennek. E hátrányok
miatt ezt az elrendezést nem alkahnazzák.

A 2. ~elrendezésnél az eltérítő csúcssín egyenes, tehát az irányeltérítés.
nem fokozatosan, hanem rögtön történik.

A megmunkáland6 csúcssínhosszúság jelentékenyen kisebb, mint az:
1. esetben.

Az eltérítő csúcssín egyenes a M. Á. V. J, eVl és r rendszerű
vált6iban. .

Ha az eltérítő csúcssín metsző köríves (3. eset), az .irányeltérítés a
vált6csúcsban enyhébb, mint az egyenes csúcssínnél s emellett a vált6·
gyöknél már nagyobb eltérést érhetünk el.

Nálunk ilyen a M. Á. V. Cllr, Cll és iIV rendszerű vált6ja.
A megmunkáland6 csúcssín hosszúsága az érintőleges átmenetnél:

szükségesnek 94-840jo-át teszi ki.
A megmunkálandó csúcssínrész hosszúsága általában az egész csúcssín

hosszúságának J./2-2fa-a között van.

8. Az egyenes és köríves csúcssínű váltók összehasonlítása.

Egyenes eltérítő csúcssín esetén a megmunkálás hossza legrövidebb,
a csúcssín csúcsa a' .legtestesebb. Köríves irányeltérítés esetén a csúcs:
hegyesébb} könnyebben tönkremegy, a megmunkálás hossza nagyobb,
viszont azonban az irányeltérítés itt enyhébb.

Egyenes csúcssínnél kisebb a' felnyitás nagysága, a súrl6dást rövidebb·
úton kell legyőzni, az átváltásra fordítand6 munkamennyiség tehát 'kisebb.
Ez az előny főleg akkor becses, ha a vá\t6knagyobb távolságr61 állítta.tnak,.
mert akkor a vezetékben is nagy ellenállásokat kell legyőzni.

Ezzel szemben köríves csúcssínű vált6k gyökénél az irányeItérítés
, már nagyobb mértékű, mint az egyenes csúcssínű vált6knál. Emiatt tehát

a keresztezés köielebb jut a-vált6hoz s így az egész kitérő rövidebb,
lesz. Egyenlő viszonyok közölt az ilyen kitérő hosszúsága 900f0-a .az:
egyenes csúcssínű váltóval bír6 kitérőknek.

A N. V. E. 1912. évi utrechti ülésén megállapítottáki hogy haa
kitérőkben két egyenes csúéssínt alkalmaznak} ez a körülmény a készlet
darabok csökkentésével járJ de ezt a gazdasági előnyt ellensúlyozza a
kitérők nagyobb hosszúsága s ennélfogva állomásokon a használható­
vágányhosszúság megrövidítése. Hátránya továbbá az egyenes csúcssínű

vált6nak a nagyobb eltérési siög a: csúcsnál s ennek folytán a nagyobb
ütések a menet· alattJ tehát nagyobb mértékű kopás.



Az alkalmazott egyenes csúcssínű vált6knál a csúcssín hegyénél az
.eltérítési szög: 10 18', 10 20', 10 5ü' és 10 58'.

Az utrechti ülés határozata, hogy egyenes csúcssínű váltók a kitérő

vágányban csak mérsékelt sebességgel járhat6k.
A N. V. E. által a fővágányokban nagy sebességgel járt váltók

szerkesztésére kiádott irdnyelvek (1910) szerint: ajánlatos, hogy az eltérítő
oCsúcssin görbe sín legyen, az eltérítő vágányban egyenes csúcssínen csak
mérsékelt sebességgel szabad haladni.

9. A váltók körívének nyombővítése.

A vasutak:egyrésze a rendes nyomtávot a váltó egész hosszán bővítés

nélkül meglartja. Egyenes csúcssíníi váltók esetén ebből az a haszon, hogy
ugyanazokat a csúcssínpárokat jobb és bal váltóban is fel lehet használni,
.a készlet tehát egyszerűbb. '

A nyomb6vítés azonban a vált6 kanyarulatában is éppen olyan
megokolt, mint a nyílt pálya íveiben, a jár6művek áthaladását ugyanis
megkönnyiti s így a váltók kopását csökkenti. Éppen ezért a legtöbb
vasúton a váltók nyombövítéssel vannak tervezve, noha a váltók szerke­
zeti kiképzésében ez nehézségeket okoz.

Az ily váltóknál a kitérő tósíne melletti gyöktávolság (g2) any0111­
bővítéssel nagyobb, mint az egyenes vágány tősíne melletti gyöktávolság.
'(gt) (12. ábra).

A vált6nak nyomtávolsága a.· kitérő tősín-ének a váltócsúcs előtti

:illesztésétöl kezdve fokozatosanbővm a gyök felé.
. Igen célszerű ezzel az alkalommal a kitérő tősínnek megfelelő hajlí­

1:ása helyett ezt a tősínt egész hosszában' vagy legalább is arra a hosszú­
-ságra, amelyen a csúcssín nekifekszik; egyenesre venni (12. ábra Kt és K2

,között), mert így a szerkezet egyszerűbb és ez nem történik az irány­
,·eltérítés rovására, minthogy az irányeltérítést a centrifugális erő miatt,
nem ez a tősín, hanem a szemközti eltérítő csúcssín végzi.

Ennek at elrendezésének még az is előnye;11ogy az ily vált6 mindkét
'Csúcss{ne egyenesek mentén érintkezik 'a tósínnel.

, A szerzett tapasztalatok szerint aváltócsúcsnál mintegy 8--10Illlll-nyi
:nyombővítés a jár6művek síma áthaladására határozottan kedvező, sőt a
háromtengelyű kocsik közlekedése szempontjából kívánatos.

A porosz vasutakon a nyombővítés' már a csúcssín csúcsát megelőző

"sínillesztésnél kezdődik és ott 4mm,a csúcssín hegyénéllOlIlmés a kitérő

ívében 15/nm, 1: 7 hajlású kitérőknél egészen 2511lm.
A kitérő ívében természetesen a nyombővítés a belső sínszál meg-

,'felelő eltolásával történik. '.'
A keresztezés felé a nyombövítés fokoiatosan csökken, úgy hogy a

keresztezésnél már a.:kitérö vágánynak is normális nyomtávolsága van.
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E' helyen említjük föl, hogy a tulajdonképpeni kitérő vágányának
kanyarulatát nem visszük egészen a keresztezésig, hanem az a keresztezés
.előtt (1. ábra ml m2 ) végződik. Az m~ K hosszúságot keresztezési egye.
Jlesnek nevezzük. Ezt a hosszúságot korábban a legrövidebb kéttengelyű

kocsik tengelytávolságának megfelelően 311l·re vették fől, újabban ez a
hosszúság" minthogy csökkentése nem aggályos, lényegesen rövidebb. Igy
a bajor á. v.-nál (n = 1: 8) 0'68 111

, a porosz-hesszerti á. v.-nál (n = 1: 7)
'0'537111 és az osztrák északnyugati vasútnál (n . 1: 7'332) 0'4nt, l'0m alá
rendesen nem megyünk. Nyilvánval6,hogy a keresztezési egyenes hosszú- ,
'ságának csökkentése a kitérő rövidebb voltát jelenti.

A T. V. 40. §-a szerint: ajánlatos a csúcssín hegyénél a kitérő ívé­
nek belső szálában kis nyombövítést létesíteni.

Az irdnyelvek szerint a csúcssín hegyénél nyombővítésről gondos­
kodni kell.

10. Eltérések a folyó vágány építésében megállapított
alapelvektől.

A váItószerkezet lehető egyszerűsítése céljából a folyóvágány építé­
sében megállapított alapelvekt61, amint már ismertettük, a következő el­
térések vannak:

aj A tulajdonképpeni kitérő kitérő vágányában rendesen e1tekintenek
.,a külső sínszál magasbításától, hogya vele kapcsolatos szerkezeti nehéz-
ségektől megszabaduljanak. . ,
- bJ A N. V. E. keretében a legtöbb vasút szintén a szerkezet egy-

:szerűsítése céljáb6l a kitérőn belül a síneket nem ferde állásban helyezi
el. Még leginkább az osztrák vasutakon van a síneknek a kitérőkben is
.ferde állásuk.

ej Egyes vasutak a nyombővítést is az egyszerűsítés szempontjából
hagyták el. Különösen az angol vasutak azok, amelyek egyenes csúcssírtű

vált6ikban nyombővítést nem alkalmaznak, sőt egyes vasutaknál a csúcssín
hosszán belül és a keres'ztezésnél 1/4," (ö'3mm) szűkülés van.

X. A kéfcsúcssínű váltó szerkezete.

1. A váltó szerkesztésénél és építésénél figyelembe veendő

. föltételek.

A váIt6nak, mint eltérítő szerkezetnek, szerkesztésénél és. építésénél
a következő feltételek veendők figyelembe.

aj A vált6nak helytelen állása esetén is a kerekeknek a sínekről való
lefutása ki legyen zárva. Átmenő vonatok számára szolgál6 vágányokban
eszerint tolósínes váltót alkalmazni nem szabad.

b) feles állás ki .legyen zárva.



16. ábra,
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ej A jár6műveknek a vált6n való át~enete lehetőleg síma, lökés-
mentes legyen. .

d) A váIt6nak minden egyes alkotórésze elegendő szilárd legyen.
e). Az átállítás lehetőleg kicsiny erő felhasználásáv~ történjék.

2. A .tősinek.

A tősínek rendes szeIvényű sínek., A tősín: állhat vertikálisan, vagy'
a kerék ,kúposságának megfelelő hajlással. Ez a körülmény a saruk alakját
szabja meg, A vá1l6 mentén általában nem kell őket megmunkálni, de
célszerű a belső oldalon a csúcssínnel val6 érintkezésnél fejüknek als6
részét kis mértékben, 2: 3-1:3 l'1ajlással, :Iegyalulni, hogyacsúcssínek
csúcsát erőteljesebben lehessen kiképezni. Ily m6don vannak megmunkálva
a M, Á, V, rugalmas váltóiban a tősínek (16. ábra).

Ezt a legyalulást első ízben az osztrák észak-nyugati vasúton Hochenegger­
alkalmazta,

, A tősíneket azon a hosszú··
-.H-.J!l1,...ll,.Jft"'!l "........ ságon, amelyen a csúcssínnel

érintkeznek, illeszteni nem lehet"
mert a tősínek hevederjei útjában
állanának a csúc~síneknek. Éppen
ezért a tősíneket: nem illesztik a
csúcssínek mellett, hanem csak a
végeiken, túl. Ez az eljárás már
abból a szempontb61 is célszer(l,.
mert így a váltót egészen ön-o
állóan fel lehet szerelni és helyére

tolni. Ilyen elrendezés esetleges kiváItások alkalmával a'munkát igen gyorsítja.
A tősínek illesztése a váltócsúcs előtt 0·5-1"5111·re, a .vált6gyök után

pedig 1-l'5111-re, sőt esetleg még nagyoQb távolságra szokott történni.
E helyen említjük fel, hogy általában előnyös, ha az egész kitérő

hossza a használt r~ndes sínekének a többszöröse, Ha ugyanis kiCserélésről
van sz6, rendesen aZ egész kitérőt lekötik oldalt s két vonat között
vágányzár alatt (l-2 óra) ki tudják cserélni a kitérőt.

A következő "táblázat általános áttekintést ad, a különböző hajlású.
egyszerű egyenes kitérök váIt6inak főbb méreteirál:

A csúcssfn
II szokásos h03sza

/til!

1: 10 5'7-6'1
1: 9 5'0-5'5
l: 81/2 4'5-5'0
l: 8 4'5--4'8
~: 7 3'0-3'2

A csúcssin
sugara

pIlL

235-250
180-190

180
165
140

A tősfn Eltérítő szög
hozzávetőleges a cS(lcsnál agyöknél

hossza [m Iö r .
7'5-'-8'3 ,24-33'} °
7'0-7'5 30-40' 1 50'-2°

6'5-:-7'5 40-45'} o
6'0-7'0 45- 60' 2 - 2° 20'
4'5-6'0 1030' 20 45'
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3. A csúcssfnek.

.tfltalános ·megj(3gyzésel.~.

A csúcssín keresztmetszetének abban a részében] ahol a· tösínhez
fekszik] a csúcsfelé fokozatosan kevesbbedni kell] ennélfogva a csúcssíneket
ezekben a részükben le kell gyalulni. •

A csúcssíneknek rendesen a közönséges sínekt6l eltérő kereszt.
inetszetük van.'

Régebben általában fl csúcssíneket közönségessínekb61 készítették.
Az északamerikai és a fralicia vasutakonez az elrendezés részben' ma is
szokásos. ·Ennek 'a rendszernek azonban hátránya] hogya sín fejét és
talpát nagy mértékben kellett legyalulni. A csúcssÍnek ennélfogva külö.
,nösen csúcsulmál annyira gyengék, hogy az oldalerők ellenében, valamint
a billenés veszélye ellen korántsem oly nagy a merevségük, mint a kisebb
.magasságú, de szélesebh talpú csúcssíneknek.

Ezt a hátrányt oly módon gondo.lták csökkenteni, hogy atösínnek
.fejét kihornyolták és a megfelelően testesebbé vált csúcssínhegyek ebbe
a horonyba belekapaszkodtak.

Ilyen beeresztett vagy becsapó csúcssínek alkalmazásával azonban a
tásínben levő beszögelés a jár6művek közlekedésekor ütésekre adott alkal~

mat s a tásínek hamar tönkrementek. Ebből az okból a 'N. V. E. kereté­
ben ma már ilyen vált6kat nem alkalmaznak, Angliában ellenben még
.egyes pályákon előfordulnak.

Acsú'cssinek '}"ugalmas '}·ezgéseinek?neggátlása..

A közönséges sínekbOlkészített csúcssínek nem elegendő oldalirányú
merevsége annál is inkább há.trányos,. mert a csúcs·sínek a vízszintes irányú
oldalerők ellenében csak' a .végeiken .vannak megtámasztva(17. ábra) és.
pedig egyrészről a gYŐIÚlél (c) a forgási pontban, másrészről a tösín., aJtai
azon a felületen, ahol a csúcssín . . .
nekifekszik (A - B). Emellett a csúcs- ..J -=i::::; -r:;-:::::::=J

síneket általában a csatlakozás miatt .~
történő legyalulás igen gyöngíti, úgy
hogy a kerekek gyakorolta oldaI- 17. ábra.
nyomások következtében elhajlanak.
A csúcs ezen elhajlás folytán eltávozik a tösíntőJ] az oJdaJnyomás meg~
szüntével, azaz a kerék áthaladása után, pedig ismét visszafér a tősín mellé.

A vonal áthaladása közben eszerint· a csúcssín rugalmas re~glseket

végez, amelyek nemcsak a csdcssínnek ártanak,. minthogy a csúcshoz
ütődő kerekek ezt letördelik] hanem ha· a rezgés oly mértéket ölt, hogy
valamely kerékkarima ,a csúcs- és tősín közé furakodhatik] még kisiklást
is okozhatnak.

Zelovich: VágánykApcsolások és VAsúti áIlom~Bok. 2
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Ilyen hátrányos áthajlás megakadályozására, amelynek főképpen az
eltérítő görbített sín van kitéve, a tősínen úgynevezett támasztó csapokat
(5) alkalmaznak. Ezeknek a támasztó csapoknak legelső alkalmazása a
M. Á. V.-on történt. Nagyobb hosszúságú csúcssíneknél valóban ajánlatos
a csúcssíneket oldalt ilyen módon megtámasztani.

Alácsapó csúcssineTc.

A csúcssíneknek kívánatos merevsége széles talpú tősín esetén csak
akkor érhető el) ha: ,

1. a csúcssíntalpa a tősíné fölött van s így a csúcssín majdnem cl

tősín gerincéig eltolható, anélkül) hogy a tősínt gyengíteni kellene;
2. a csúcssÍnnek erőteljes keresztmetszete van, hogy a kisebb magasság

ellenére is kellő teherbírósága s végének legyalulása ellenére is vízszintes
erők ellenében kellő merevsége legyen.

Az említett rugalmas rezgések elkerülésére tehat a csúcssíneknek
kisebb a magasságuk és szélesebb, a tősín talpa fölé érő, a talpuk.

Emellett a csúcssín hegye a tősín feje alá ér és így vastagabbra
vehető, anélkül, hogy a t6sín fejét hornyolni) tehát gyengíteni kellene.

Ma általában ilyen ú. n. aldcsapó csúcssíneket alkalmaznak, a T. V.
40. §-a egyenesen ilyeneket ajánl.

A N. V. E. által kiadott irányelvek szerint: a csúcssínek kereszt­
metszetét úgy kell megállapítani, hogy a váltósaruk által való alátámasz­
táslikat figyelembe véve) ugyanaz a teherbíróságuk legyen) mint a tősíneknek.

A csúcssín oldalirányú ellenállására különös gondot kell fordítani.
Az alácsapó csúcssíneket legelőször Németországban alkalmaz!ák.

A csúcssineTc alkalmazott fm'mái.

A porosz-hesszeni és a szász államvasutak a kalap- vagy harang­
alakú szelvényt alkalmazzák (18. ábra). A M: A V.-nál a eVI rendszeríí
váltónak van ilyen alakú csúcssíne.

~,.{~. -"'5~"~-. :;'.•;.ji..:~~_...._.....

: • .'. ','.. t ~, o
.tri I
..... o

l : :
..'.lt~

.' ,, ,
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:~

~ .... ,•.. ·,··-m.t;··oO· ._ .. _~

18. ábra.

"'---------i

19. ábra.
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A M. Á. V. elV r. váltójában, valamint az osztrák vasutak általában
;ll könyökös L alakú csúcssínt alkalmazzák (16. ábra).

A svájci szövetségi .vasutak, a bajor, a bádeni, a württ~mbergi állani­
vasutak, valamint a M. A. V. isJ r. váltójánál, harangalakúhoz hasonló
,szelvényt alkalmaznak (19. ábra).

A csúcssín magasságát, bármelyik szeIvényű legyen is, a hegyénél
. .annyira csökkentjük, hogyacsúcssínre ne jusson vertikális terhelés, hanem

.csupán a keréknek oldalirányú vezetésére szolgáljon. Csakis azon a helyen,
:ahol már mintegy 30mJll szélessége van a csúcssín fejének s már elég erős

'teher fölvételére, anélkül, hogy maradandó alakváltozást szenvedne, éri el
,a csúcssín a tősín magasságát.

il csúcssinek megmunká,lása.

A csúcssínek megmunkálása szempontjából teljesen közömbös a
'profil. A csúcssínt egész hosszúságára ,teljesszelvénnyel gyártják s a
mennyiben köríves a megfelelő hajlítással sz~ilítják. '

A .tősínhez való csatlakozás hosszúságára a csúcssín szelvényéből

legyalulják (16. ábra): 1. azt a részt, amely a Msín fejébe ütközik, 2. a
:fejét a kerék kúposságának megfelelően és 3. keskenyítik a fejet 1: 2'5,
1 :3, 1: 4 hajlásban a végek felé.

4. A váltólemez.

A tősíneka csúcssínekkel együtt átmenő, rendesen hegesztett vasból
d<észült, lemezre vannak erősítve. A váltólemez biztosítja a tő- és csúcs':
,síneknek szilárd állását és megkönnyíti a műhelyben a váltó összeállítását.

A váItólemezek alkalmazása ma általános. Vastagságuk IO-15 I11J1l •

A keresztgerendákon nyugvó váltóknál a két vá1t6lemezt, hogy
nyomváltozás ne legyen lehetséges, egymással összekötik. Ez az összekötés
régebben átlósan lémezvasakkal történt, míg ma 2-3 keresztirány.ú össze.
'kötést létesítenek lemez- vagy szögvasakkal. Hogy a téSsínnek kifelé való
10lása megakadályoztassék, a vált6lemez külső oldalán a tősín talpa mellé
1emezvasat szögecseInek.

5. A váltósaruk vagy sínszékek.

A tösínek a lemezeken el nem mozdíthatók, a csúcssínek gyökük
'végén forgathat61ag vannak megerősítve és a csúcs és gyök között minden
egyes keresztgerenda fölött elhelyezett csúsztatóLapbkkal ellátott ú. n. váltó­
'sarukon vagy sínszékeken vannak alátámasztva. Ezeken a csúcssínoldal­
'irányban eltolható. A sarukat vagy közvetlenül a keresztgerendákra er6sítik,
·vagy pedig átmenő lemez alkalmazása esetén ehhez vannak a saruk erősítve.

Alkalmaznak öntött- és hegesztett vas sarukat. A váltósaruk magassága a
.'tősín és csúcssín magasságbeli különbségének felel meg.. Rendesen a

2*
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tősín talpa fölé érnek, hogy a közel a tŐsfn' gerincéig érő csúcssínt egész
szélességében aJálámasszák. Sokszor egyúttal a tősíneknek a váltólemezhez
való megerősítésére szolgálnak (20. ábra). A vált6saruk vagy mind egyenlő.

hosszúságlíak, vagy pedig a gyök felé rövidebb sarukat alkalmáznak.
A csúcssínek könnyű;

mozgathatása érdekében a sín­
székek pontos elhelyezése­
mellett, a csúsz6 felületek meg-,
felelő gondozása fontos.

Ajánlatos a csúszó felüIe-
20. ábra. 'teknek szorgos és szabály-

szerűen ismétlődő liszlítása. Ez'
az eljárás elegendő j6 száraz 'időjáráskor" nedves időben azonban, amikor
a rozsdaképződést kell megakadályozni, ez az eljárás nem elég.

Száraz időben a csúszó felületeknek sikaml6ssá tételére grafit alkal.;.
mazása j6, mert a por- és piszokle,rak6dást ezzel elkerfl1ik, kitarl6s esŐ'

azonban a grafitot lemossa. Ilyenkor jobb kenőolajat vagy faggyút alkal­
mazni és pedig ajánlatos közvetlenül kezelt váltóknál a csúszó felületeket
kenőszerrel itatolt ronggyal letörölni, a hosszabb vezetékekkel összekötött
váIt6knál ellenben kiadósabb kenés szükséges.

A különböző kenőolajak közül azok ajánlatosak, amelyek a levegő

hatására nem könnyen gyantásodnak.
. . . .

6. A c~úcssín megerősítése a gyöknél. A gyökkötés.

'Acsúcss.ínek a váltó gyi)kénél a rendes sínekhez csatlakoznak.
Ezeknél az iUesztése,ktJ~1 ,a régeb,bi szerkezetekben a csúcssínek mozgat­
hatása kedvéért nem alkalrnazhattl1nk tökéletes hevederkölést. A sínvégek
egyenetIeh beliyom6dásának megakadályozására tehát az illesztés alatt
elhelyezett sarukra szorultunk. .

Ezeket "az öntött vagy kovácsolt vasból készült sarukat tö/emezekllek
vagy gyöksarukllak nevezzük.

Magána~ a gyökkötésnek a célja, hogy a csúcssínt eltolás és leeme/és:
ellen biztosítsa.

A gyökkölésnék olyannak kell lenni, hogy:
aj a csúcssín mozgathatását lehetövé tegye;
hja csúcssín és tősín között szükséges sínközt biztosítsa i
c) a csúcssínhez a követő sín csatlakozását és .
d)a csúcssín könnyen való kicserélhetését lehetövé tegye.
A gyökkötés történhetik:
0::) hevederekkel való összekötéssel i
~) forg6 csapokkai ;
y) az o: és ~ elrendezés kombinációjával és
9) rugalmas váltók esetén rendes hevederkötéssel.
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0;) I-Ieveclm'es tJss1;eklités.

A gyökkötésnek a legegyszerúbb módja közönséges hevederekkel
korábban általában el volt terjedve és ezt a módot ma is alkalmazzák
.oly vasutakon, ahol a csúcssínt. rendes sínből készítik.
. A belsőhevederIelületek alkalmas megdolgozásával és !1 csavarok laza
meghúzásával bizonyos mértékig a csúcssín moigathat6sága biztosítható.
De ennél az elrendezésnél általában mégis kell számítani a csúcssínnek
najlíthat6ságára~ A gyökkötésnek ez a módja nyilván annál kevésbbé
;alkalmas, minél erősebben van kiképezve a hevederkötés és minél erő­

teljesebb a csúcssín.

~) Forgócsapos gytJkktJtés.

Az a körülmény, hogy hevederes összekapcsolássalnehéz a csúcs­
'sínnek szükséges mozgathatóságát biztosítani és.a forgáspontot elmozdít­
hatatlanul biztosan tartani, veietett a forgócsapos gyökkötés alkalmazására.

A porosz-hesszeni áIlamvasutak ebből az okból a csúcsín - gyök­
kötésénél a hevederkötést elhagyták.

A vertikális forg6 csap itt magán a csúcssínen van kiképezve
;gyalulás által (21. ábra). .

A gyöksaru a váltó talplemezéte erős csavarolással van felerősítve.
.A váltótalplemeze alá 35f/lill vastag lemez van szögecselve, amely lemez
a két keresztgerenda közötti tért hidalja át. E lemez kiálló köralakú tol­
·dalékának két· pofaszerű pereme alkótja a forgó csap hüvelyét. Ez a. kör­
.alakú toldalék természetesen a váltó talplemezének megfelel6en kifúrt
részén át emelkedik ki. Vízszintes irányú sasszeg szolgál arra, hogya
:csúcssÍn lefogva tartassék.

A 35/1lI11 vastag lemeznek egy másik hengeralakú toldaléka mint
csúsztató saru szolgál a csúcssín alálámasz-

:::;:~l ~i~~~~:~e:a~at~~::~ör::d:: ~~e~~
együtt az alattuk, levő lemezen megel;ősítve.

Ez az elrendezés könnyen teszi lehe­
tövé a csúcssínl'\ek kiválthatását.

A forga csapnak a csúcssín legyalulá­
:sával való olyan kiképzése azonban, hogy
:csupán a forgó csapnak a külső részei van':'
nak kikészítve, azzal a hátránnyal jár, hogy 21. ábra.

a csúcssín hosszirányú e·Jmozdulása ellen
".a forgó csap és gyöksaru között tnűkodő nyomási felületek az erő

·irányához mérten· ferdén feküsznek. Ezeknek a kopásakor . tehát hama­
rabb előáll egy hosszirányú ,elmozdulás, mint egy teljes hengeralakú
'CsapnáI.· .
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k ' , 6kkötésnek a méretei - amint Cohn vasútigazgató"Enne a csucssmgy ., éb k' r '
elsőrangú felépítményi kapacitás, vonatkozó 'Ismertetes .en leme 1 :-. ugy
, k ál t a hogy rendkívüli igénybevétel esetén előbb tank elvanna megv asz v J '

a gyöksaru, mint a csúcssín. , .,,, ,. ' • '
Ha a váltót feles állásban éri az athaladó Járomu, a gyo~saru .~1toTlk,.

tehát valatnely váltónak s~abálye1lenes feles állásban való be]árasa konnyen

megállapítható. l t"bb .
A magyar és osztrák vasutak váltóiban a forgó csap eg o nYire-

, , mint önálló alkotó rész:
van kiképezve. A forg6
csap acélból készült
henger, amely a csúcs­
sínnek é~ az alaplemez-·
hez szögecselt alátá­
masztó lemeznek meg·,
felelő furataiba nyúlik_

, Ilyen a M. A. V..
•Trendszerű váltójának
gyökkötése is (22. ábra).

y) IJ'o')'gócsapos és:
hevede')'es (f1Jök­

kötés.

: " Etekintetbentipi•.
'kus a badeni vasutak:JI .•

forgócsapos , gyökkö­
tése (23. ábra).

Avasalaplemez:
és a csúcssín talpa
között ennél az elren­
dezésnél glllm vastag.­
közbenső forgócsapos
lemezt helyeztek e~

22. ábra. (c- d metszet), amely-
,alsó és felső részén

hengeralakú előugrásokkal van ellátva. Ezek az előugrásoka csúcssín és.
alaplemez megfelelőfurataiba illenek és így a csúcssÍn forgóponljának
eltolMását megakadályozzák.

A csúcssín leemelését az oldalmetszetből látható heveder akadályozz3t
meg. Minthogy azonban a csúcssín vége, noha kikovácsolással és sajto­
lássaI, hogy erőteljesebb hevederkötést lehessen etérni, lüSmlll-rőI128/1I11I-re­

van magasbítva, mégsem egyforma magasságú a rendes sínnel, a hevedert
meg kellett görbfteni és amellett gyengíteni is.
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Hosszirányú elmozdulás ellen a csúcssínt nemcsak a forgó csap aka:'"
dályozza, hanem a, forgócsaplemeznek az alaprajzból'látható, 12111111 magas
ívalakú kiemelkedő pereme is.

Hasonl6 gyöksarut alkalmaznak a svájci szövetségi vasutak, valamint
a bajor és württembergi államvasutak.

... -- - - - .. - - .. - -ftkJ'

23. ábra.

n -It

o) A csúcssingyökkötés javitásának sziiksége.

A N. V. E. keretébe tartoz6 vasutakon ,19ü9-ben kicseréltek kereken:
13.000 db. váltót és 17.850 keresztezést Ebből a ,M. Á. V.-ra esett 515 db.
váltó' és 727 db. keresz­
tezés.

A váltók és keresz­
tezések pótlására, illetőleg

beszerzésére ugyanebben
az évben kiadtak 14'5 mil­
Hó márkát, amiből a M. Á.
V.-ra 400.000 márka esett.

Ugyanekkoraz egész
felépítmény jó karban tar­
tására kiadtak 270 milli6
márkát, a M. Á. V.-on
21 millió márkát.

Látni ezekből az
adatokból, hogy a váltók
kicserélése nagy összegíí
kiadással jál'.

A vált6knak a ki­
cserélése főképpen agyök­
kötés meglazulása folytán
szükséges.

A vált6knak folyton fokozódó igénybevétele a forgó csapok tartóssága
és készítése tekintetében mindig fokozottabb követelményeket álIít föl.
A forgó csapnak különösen a fékezés alkalmával kell nagy erőt kibírnia.
Kopása esetén a forgalom biztossága lényegesen csökken.

Kettős szempontból szükséges tehát a gyökkötés javítása: gazdasági
és biztossági érdekből. '

7. A rugalmas váltó.

A most említetett okoknál fogva újabban azzal kísérleteznek, hogya
forgó csapokat teljesen meIlőzik és a csúcssÍnnek szükséges nyitását viszony­
lagosan hosszabb csúcssínnek hajlítása és rug6ssága által kívánják elérni.

Ennek megfelelően a "Bochl1mer Verein für Bergbau und Oussstahl­
fabrikation/l gyár az Ú. n. rugalmas vdltókat hozta forgalomba, amelyek-
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nél a forgó csap teljesen hiányzik...
Ennek a vált6hak' általánD's elrende­
zését a 24., 25.,26.,27. ábra, a csúcs­
,sín végének lekötését pedig' alap­
rajzban a 28. ábra tünteti föl. A rug~l- ,
mas váltónál a közönségesnél hosz­
szabb (1O-13'2/1l) csúcssínnek végé
ll. kalapalakú keresztmetszetből a
heveder elhelyezésére alkalmas sín.
alakra van kikovácsolva. Ilyen módon
a csatlakozó sfnhez hevederekkel van
kötve (27. ábra).

A mintegy 10m hosszú csúcssín.
nek a c és d pontok közötti része
'(28. ábra) az alátá.
masztó gerendákhoz ~W;

'Szilárdan van kötve, '~'. oi

úgy hogy helyzetválto- ~

zása meg van aka-
dályozva, többi része
egészen a csúcsig a 'n

sínszékek csúsztat6lap- l! i!:; c'l

jain oldalirányban el- "oor'-

mozdítható. A csúcssín
keresztszelvénye b és c
között (28. ábra) mirit-

.' egy 1'3-1'4m hosszú­
ságban oldalt való le­
gyalulás által annyira
van gyengítve, hogy
ezen ahelyen hajlékony,
tehát ez a gy~ng(tett

keresztmetszetú rész.
teszi lehetővé, hogy a
CSílcssín rugalmasan'el­
hajlíthAtó. A csúcs~ín

eredeti szelvényét a
25. ábra (a b és e f
~etszet), a· gyöngített
~zelvényt pedig a 26.
~bra (c d 'metszet) tűn­
teti föl.

Nyilvánvaló, hogy
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.a gyöngített sínszelvény igénybevételének a megengedhetőt nem szabad
túllépnie.

A N. V. E. 1912, évi utrechti üIésén megálJapították,. hogy a rugalma~

váltóknál a jókarbantartási költség csekélyebb, a forgalom biztossága
pedig nagyobb, mint a forgócs?pOS gyökkötésű váltóknál, viszont azonban
.az átállítás valamivel nagyobb erőt igényel s a beszerzési ár, bár nem
lényegesen, nagyobb.

A kedvező eredményeknél fogva a rugalmas váltók elterjednek.
. Az irányelvek szerint:
A csúcssín gyökkötésénekeddig alkalmazott különböző alakjai nem

voltak megfelelők. Ajánlatos a forg6csapos szerkezet kiküszöbölésére
törekedni. '

A M. Á. V, által alk~lmazott rugalmas váltókra vonatkozó adatok a
következő táblázatban vannak összeállítva:

Eltérítő szög a Kitérő és Csúcssín
Kereszte- csúcssfn C~Ílcss~n mellett

Rendszer zési szög sugara hossza fekv6 tő·

(et) CS(ICS-1 gyöknél CR p) (h) sin hossza
nál (E) (y) (l)

,,23'6kg lmu.-es 50' 2° 47' 56" 175'" 6'00m 7'700'"

felépítmény (1915)
6°6'

40' 2°23'10" 6'001/l 7'700m, 200m

1128-0kg tmll-es 50' 3'07' 36'j 175m 7'00m S'68Sm I
felépítmény (1914)

6°6'
40' 20 40'23" 200'" 7'00'" 8'68811I

•34·5kg Imll_es
40' 3°14' 48" 200m . g·OO'" lO'935m

;;°51'26" 40' 2°54'36' 230'" 9-00m ll'171m
felépítmény (1915)

40' . 2°23' 05" 300m 9'oom 12'470m

,,42-8kg 111I II-es
4' 51' 26'j

II I40' 2°29' 29"11 300m 9'55al 13'600"'
felépítmény (1915) I

8. A váltó kötő. és vonórúdjai.

A váltókat úgy szerkesztik, hogy átváltásuk alkalmával mind a két
ocsúcssínük egyszerre állíttassék. A csúcssíneket erre a célra kötörudakkal
kötik össze. Akötörudaknak egyúttal az is a rendeltetésük, hogya csúcs­
-síneknek egymástól való helyes távolságát biztosítsák, tehát ha az egyik
oCsúcssín a tősín mellé símul, a másiknál elegendő köz legyen a nyom­
karima átbocsátására.
. A váltó gyökénél a csúcssínek egymástól való távolsága már a gyök-

kötés által biztosítva van, tehát elegendő volna a csúcs(elóli végek között
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egy kötórúdnak az alkalmazása. A legtöbb vá1tónál azonban a csúcssínek
közepe táján még egy összekötőrúd van. Régebben három, sőt több kötő­

rudat alkalmaztak.
A kötőrudakat a csúcssínhez csukl6san kötik.,
A kötórudak elhelyezésekor ügyelni kell arra, hogy ha a váltó­

keresztgerendákon áthaladó lemez van, akkor a csavarok és egyéb kötések
, e lemez fölött legyenek elhelyezve.

A kötőrudak 30-3SI1l1ll·es rúdvasból. vagy gázcsövekből készülnek.
A szélső kötőrudat 20-S0ClIl·re helyezik el a csúcstól.

Hogy a kötörúd 'a keresztgerenda alátömködésének útjában ne áIljon~

célszerű őt a keresztgerendák fölött vagy hozzájuk igen' közel elhelyezni.
A csúcssíneket az állít6 készülékkel vonórúd kapcsolja össze. Az állító

készüléket a vágányon, illetőleg a nyiltan tartandó tér szabványos szeivényén
kívül helyezik el és rendesen ra kereszlgerendákkal hozzák merev kap-
csolatba. '

Erre a célra egy vagy két hosszabb keresztgerendát alkalmaznak,
hogy rajtuk az álIftókészülék kellő távolságban legyen elhelyezhető.

A vonórudat a tősín alatt át kell vezetni és pedig vagy az áthaladó
váltólemez elkerülésével alatta, vagy pedig a lemeznek vályuszerű be­
horpadásában fölötte.

A vonórúd vastagsága l'endesen azonos a kötörudakéval.
Hogy az átváItást végző erőnek lehetőleg nagy ,emelő karja legyen,

a von6rudat a csúcs közelében. kell a csúcssfnnel összekötni.

9. A váltóállftókészü1ék.
A manapság alkalmazott váltóáIlitókészülék emelős állftókészülék

(29. ábra), amelynek fő alkotórésze vertikális síkban mozgó,' rendesen

r~~~ ~ ~":~t. :~t~~t~a::el~~~~~~~
1'1 II if ~Fil rovldeb~ alsó karjahoz

II !: l' / /J' i a vonórud csatlakozik~
L-., ,: i J<v/ i ~ a hosszabb felső karját

~
~." r----t['----' /';5J> -T pe~ig a ~áltóőr ";OZ-
.,.:; :J : IF' l '-', "I gatla, akI a kezet a
:~ .,,, ~. ~ k k é é I "

.t"~j,..-2"';"'<' ~~ -. % ama v g n evo,
- -----y'-'~ ~ markolaton tartja.
j~~SJ rr_--.;~~~~~~~JlJ~!)----- --- --- A váltóknál azon.,

lI:=:===;;:'7~q,~;;;~===1 ban nem elég a csúcs-
29. ábra. síneket csak átváltani"

. ' hanem rugalmas rez-
~éselk megakadályozására a tősínekhez lehetőleg erősen hozzá is kell
oket" szor~ta~i. Célszerű ezért oly készülékek alkalmazása, melyek meg.
felelo hatasu nehezékekkel, ellensúlyokkal vannak fölszerelve. Az elIen-
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slHy a vonórúdban álland6 erőt létesít, amelynek nagys~ga fligg az ellen­
súly és a forgástengelyre vonatkoztatott emelőkar nagyságát6/.· Ez azer6·
a csúcssíneket állandóan a tósínekhez szorítja és pediK az emelőnek,.

illetőleg a vált6nak mind a két állásában.
Az ilyen, manapság általában alkalmazott álIítókészüIéket két irány­

ban működő, ellensúlyos, emelős állít6készüléknek nevezzük. Ezek kétféle­
alakban fordulnak elő, aszerint, amint az ellensúlyok dtcsapók vagy vissza­
csapók. Az átcsapó szerkezetűek a váltó felhasítása esetén az új helyzetbell;
maradnak, míg a visszacsap6 szerkezetűek a régi helyzetbe térnek vissza.

Az utóbbi elrendezésnél eszerint, amennyiben a vonat a helytelen­
vágányb61 a csúcs irányában jön, minden következő új tengely újra f~l­

hasítja a váltót s így a csúcssínek hatalmas lökéseket kapnak, tehát
a váltó hamar tönkremegy. Az ilyen állítókészülékes váltókra tehát hatá­
rozottan káros hatású, ha a helytelen vágányb61 jövő vonat felhasítja.
őket, annál is inkább, mert ha a ·felhasítás után azonnal cst1ccsal szembe­
visszamegy a járómti - tolatásoknár előfordul ez az eset -, a feles.
állás veszélye is megvan.

Az ellensúlyok mozoghatnak vertikális vagy horizontális síkban.
Az újabb szerkezetű váltóállítókon az eIlensúlyok vertikális síkban mozognak.

A vasutak ezt az elrendezést azért pártolják, mert:
1. ily szerkezet alkalmazása esetén két vagy több váltóál1ít6szerkezet·

egymás mellett felállítható anélkül,' hogy egymást akadályoznák és' ...
2. mert a váltó felhasítása esetén az ellensúlyt emelni kell s a kisebb·

vagy nagyobb magasságról való leeséskor a csúcssín a tősínhez jobban
hozzászoru', mintha az ellensüly vfzszinles síkban mozog. .

A régibb szerkezetű váltóállítóknál viszont sokszor előfordult, hogy
az ellensúly vízszintes síkban mozgott. Ennek az elrendezésnek hátránya,.
hogy az ellensüly a középhelyzetben marad s felrs állás következik be.

Az eUensúiyt fővasutakon 30kg-ra szokták felvenni.
Az állítószerkezet alkot6 részei: 1. az állvány, 2. egy- vagy kétkartÍl

emelő, 3. a jelzőkészülék (29. ábra).

10. A váltójelzők.

Hogy a csúcssínnek helyzetét a lokomotív- és vonatvezető nagyobb
távolságr61 megállapithassa, az állítókészülék jelzővel van kapcsolatban, úgy
hogy a váll6nak valamely irányba való állítását a jelző mutatja.

E végből az állítókészülék állványával rendesen egy vertikális jelző­

rúd van kapcsolatban, amely oly szerkezeti 9sszefüggésben van az ál1ít6­
emelővel, hogya váltó átváltásával egyidejűleg a jelzőrúd is 90 fokka~

, elfordul saját vertikális tengelye körül.
Az érvényes forgalmi utasítás szerint azokat a váltókilt, amelyeken­

vonatok haladnak át, vagy amelyeken sötétben gyakran tolatnak, kivilá-
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gítható jelzökkel kell fölszerelni. Mellékvágányokban levő váltók, ha a
l1elyzet megengedi, vállójelző· nélkül .. maradhatnak, vagy pedig ki nem
világítható jelző tárcsávai szerelhetők föl.

A T. V. 189. §·a szerint: Váltójelzőknek ajánlatos alakjelzőket alkal­
mazni, amelyek a jelzőképet éjjel és nappal egyformán mutatják.

Ennek a feltételnek olyan módon felelnek meg, hogya jelzőrúdra

jelzőlámpdsokat alkalmaznak. A jelzőlámpásnak oldalfelületeitejüvegb6L
készülnek és részben feketével vannak elfödve. Ilyen módon olyan alakok
keletkeznek, amelyek éjjel épp oly pontosan láthatók, mint nappal, csak
·arra kell ügyelni,· hogya tejűvegfelületek a lámpás belsejében alkalmazott
'világít6forl'ással megvilágittassanak. Erre a célra olaj- és gázvilágftást és
kísérletképpen elektromos világítást is használnak.

Közepes világílásnál a vált6jelzők, 300m távolságról jól mutatják a
váltó állását.

A magyar vasutakon a vá\tójelzőlámpás, ha a vdltó az egyenes
(kedvezőbb) irányban dll, biztosított vagy megbízhatóan elzárt váltóknál

mind a két irány felé (csúccsal szembe
és a csúcs irányában) vertikálisan
dlló fehér négyszöget mutat. Nem
biztosított vagy nem megbízhat6an
elzárt vá\t6knál a vdltó csLÍcsdval
szémbe val6 menetnél vertikálisan
áHó zöld, a váltócsúcs irányában
való menetnél pedig fehér négy­
szöget mutat.

Ha pedig a váltó a kUtro
(kedvezőtlenebb) irányban dll.-

a) a váltó csúcsával szembe való menetnél a jelző: fehér nyil fekete
mezőben, a nyíl hegye a kitérés irányát jelzi (a 30. ábrán feltűntetett váltó­
ielzők mind balra val6 kitérést mutatnak);

b)·· a váltócsúcs irányában való' l11enetnél 'mindkét 'oldal felé egy­
forma (szimmetrikus) fehér ábra fekete mezőben.

Avált6jelt()lámpásokat korábban a sín 'fölött I'S-2'OIll magasságban
::al~a!~azták, ,ha azonban a váltójelzők 4'SIIl-nél közelebb fekvő vágányok
&oze Jutottak, akkor, hogya nyíltan tartandó tér szabványos szelvényébe
beférhessenek, alacsonyabbra kellett őket helyezni.

Ez az alacsonyabbra való helyezés újabban mind általánosabbá válik
m!nthogy ilyen módon az összetartozó vált6k és jelzők könnyebben fel~
ismerhetők.

Igy pl. a· bádeni vasutak vált6jelzőlámpásai szorosan a sín felső
:észe •fölött. vannak elhelyezve. Ez az elrendezés terjed a többi vasutakon
liS. Nalunk tlyen az angol kitérók váH6inak jelzője.
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11. A váltózárak.
Néha a váltókat különleges berendezéssel, ú. n. vdltózárrallátják eli­

hogy illetéktelenek a váltót át ne válthassák. A váUózárakatföképpen a
nyílt vonalon levő elágaiásoknál alkalmazzák.

A váltózárak rendesen szorító zárak, amelyek a fóvágányban fekvő

csúcssínt a hozzá- .
I.j

tartozó t6sínnel
~-gy kapcsolják
össze, hogya fő­

vágányra állított
és elzárt - váltó
csak a vált6zár ki-

nyitása után ,állít- ~-~---~-~_.~--~---~--~.~-'~~~'~llmijiii(:
ható az elágazó t
mellékvágányra.

A 31. ábrán
a Götz-féle ilyen rendszerű váltózár van feltüntetve.

A kulcsot a váltózárból csak, akkor lehet kivenni, ha a váltó al,

fővágányra van állítva és lezárva.
Ha tehát az elágazáshoz közelebbi állomáson, -ahonnan az elágazó­

vágányt kiszolgálják, a _megállapított helyen van a váltózár kulcsa, a felelős

forgalmi szolgálattevő tudja, hogya váltó a helyes állásban van, anélkül,.
hogy magaerr61 a helyszínén meggyőződnék.

12. A Schilhan-féle váltó.
Schilhan déli vasúti főfelügyelő váltója a Jeles állás káros hatását

küszöböli ki.
Feles állás esetén a két kerék a két 'tősínen marad, minthogy pedig­

a tősínekegymástól távolodnak, ajárómü előrehaladásávala tengely leesik_

32. ábra.

Arra kell tehát törekedni, hogya kerék a tősínről a csúcssínre rámen~
jen. E cél elérésére Schilhan az egyenes csticssínen ú. n. vezető ékalaktf.
hornyot állít elő, ar.nia terelést elvégzi (32. ábra).
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A csúcssínen ez az ékalakú hornyolás lejtősen va~l kiképezve. Ezen
,Il. lejtőn a kerék fellép a csúcssínre és bebillen a vágányba, minthogy a
kerekek egymástól való távolsága, belső szélessége, állandó.
, A hornyolás ott kezdődik, ahol a csúcssínek külső éleinek távolsága

-egyenlő a kerekek normális belsőségével (1360 1ll1lt
). Ezt az ékalakú lejlős

'hornyolást SchiIhan a megterhelt keresztmetszet előtt, tehát olyan helyen
.alkalmazza, ahol a csúcssin csak terelésre és nem teherhordásra szolgál.
Ilyen módon az ékalakú lejtős hornyolás a teherhordó csúcssínt nem
gyöngíti.

A lejtő kiképzése kevés megmunkálást igényel, e tekintetben tehát
igen egyszerű az elrendezés. Hibája a szerkezetnek, hogy a finom lejtő

.elkalapáI6dik.

XI. Vágányok kereszfeződése.

l. Általános megjegyzések.

Vágánykereszteződés akkor áII elő, ha egy szintben levő különbö~ő
irányú vágányok egymást metszik. A' 33. ábrán' az I-I és II-II egy
'Szintben levő vágányok metszik egymást. A metszési pontok A, B, CJ D.

A ,kereszteződést nyílván úgy kell kialakítani, hogy úgy az I-I,
valamint a II--II vágányon haladó 'kerékpárok nyomkarimái az A, B, ,C

-' /_ ]['.. és D helyeken akadály/I nélkül átmehessenek.
i Ezt a célt legegy-

./.' . szerűbben úgy érhetjük
.fi. :-. .I r,C. el,ha a metszési ponto-

, ~? I ./ \.~.pi. konjorgósfndarabokat

I _.~ ._-_.1- _i._.l~~_~_~'_I'~.;,:~k:~~k~~u;:z~~~é~~~: /'.1 7--· .~j Inh'" mérten vagy az I-I,
t t ~·I'ol / \.j:Í....~ vag~ II-II irányba

;.

.

X.' .' .,! ,'" áll. HJ.U.k, te.rmészetesen/ egyidejűIe~ valameny-
< / .nYlt egy Irányba. Ezt

'. . ."-;':.. az elrendezést, 'mint·
. i .,...... hogya két vágánynak

'. egyike mindig meg-
.TI, szakíttatik, vágdnymeg-

33. ábra. szakftdsos keresztező-

désnek nevezhetjük.
liasználata ..tehát veszélyes, mert csupán csak egy forgósínnek helytelen
.áIIása már okvetlenül kisiklást okoz. Éppen ezért rendes 'körülmények
.között lokomotívos vasúton nem használjuk. Csekély sebességgel járl



31

2.lsóbbrendű munkapályákon} ahol kézi vagy állati erővel való üzem van,
~Ikalmazzuk. A tolóSínes váltóval bíró kitérőknek a keresztezése rendesen
ilyen forgósínes.

"2:" Vágánykeresztezödés rögzitett sÍnekbőI.

Lokomotívos vasutakon a vágánykeresztezódéseket általában helytálló
sínekkel oldják meg, tehát vágánymegszakítás nélküli kereszte·ződéseket

.alkalmaznak
Két vágánykeresztezödésekor (34. ábra) négy sínkeresztezés áll elő.l:fa a

]<eresztezés szöge 900, mind a négy sínkeresztezés egyforma, ha pedig a
keresztezési szög 900-nál kisebb, akkor két-két keresztezés lesz egyenlő

34. ábra.

"~Iakú. A-nál és C-nél (34. ábra) a találkozó sínek hegyes szöget} B-nél
-és D-nél tompaszög.et zárnak be.

Nyilvánvaló} hogy a nyomkarimának átbocsátására a sínek belső oldalán
hézilgokról kell gondoskodni és az A, B, C és D metszési pontoknál a
két útiránynak. megfelelően két-két hézagra van szükség.

Könnyen belátható, hogy a kerekeknek ezekell'a hézagokon valÓ
áthaladásakor úgy" a kerekek alátámasztása, mint vezetése tekintetében
bizonyos rendellenességek keletkeznek, kell tehát külonleges berendezésekrői

gondoskodni, amelyek ezeket a szabálytalanságokat megszüntetikvagy
legalább is mérséklik.

. .
Rendellenességek, a hézagokon való áthaladáskOl'•

..

A keréknek a" B és D mellett levő hézagokon való áthaladásakor
.még van bizonyos mértékű alátámasztás. Az egyik (pl. az I-I) irányban
haladó kerék járólapjának külső részét a másik irányú (II--.:II) sínek alá-
támasztják. .

""Az A és Cmelletti hézagokon való áthaladáskor azonban van olyan
helyzet/amikor a kerék egyáltalában nincs alátámaszlva. Hogy a keréktalpnak a
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külső részét alátámasszuk, ugy az A, mint a csínkeresztezésnél . Ú. n.
könyöksíneket alkalmazunk. A könyoksínek a 34. ábrán feltünteteit általános.
elrendezésen K-val vannak jelölve.

További rendellenesség abból a· körülményből származik, hogy II

könyöksín a kerék külsŐ szélét támasztja alá,· tehát il kerék a hézagon
való átlépéskor kisebb fut6 körön jár, mint ugyanennek a kerékpárnak a.
túlsó oldalon való kereke. .

A tengely ebből az okból nyilván elferdülne, amiből erős oldal­
Iökések keletkeznének, sőt megeshetnék, hogy,a tengelyeJferdülése követ­
keztében a kerék a helytelen hézagba térne s (gia jár6mű ki is sikolhatnék.

Ennek a megakadályozására a hézagokkal szemközt Ú. n. vezető vagy
terelő síneket (VI-VaJ alkalmazunk, amelyek a túlsó kereket rendes állá­
sának ntegtartására kényszerítik, tehát a kerékpár e1ferdülését megakadá­
lyozzák.
. Régebben a 8 és D sarokpontok mellett még a '1:1-'1:4 terelő síneket

is alkalmazták avégből, hogya hézagokat lehetőleg szQkre lehessen szabni.
Újabban szerkesztett ily keresztezéseknél a keresztezés csúcsát készítik úgy,.
hogy ezt a feladatot is teljesítc;e.

.D,

35. ábra•

.
Avágánykeresztezések gyártásakor az A és C sarkokban találkozó

sínvégeket a hozzátartozó könyöksínekkel, a B és D sarkokat pedig a
körülöttük fekvő négy vezető shmel egy-egy összefüggő darabban szokták
készíteni.. .

A keresztező darabokat sínkereresztezésnek, keresztezésnek vagy szívnek
szokták nevezni és pedig az A és C pontoknál levőket egyszerű keresz­
tezésnek vagy szívnek, a Bés D pon~oknál levőket pedig, minthogy
alakjuk két egyszerű keresztezés összetételéhez hasonló, kettős keresztezésnek
vagy kettős szíll/lek.

A kitérőnek második fő alkotórésze (1. ábra) nyilván egyszerű
keresztezés. .

Az egyszerű keresztezésnek azt a sarkát (35. ábra), amelyben a kerest~

tező sínek találkoznak, a keresztezés csúcsdnak (K), azt a részét pedig,:'
amelynél a könyöksínek elágaznak (B1 és 82), a keresztezés könyijkének
nevezzük.

Hasonlóság okáb6la kettős keresztezésnél (34. ábra) 8 és D is.
keresztezési könyöknek nevezhető.



A kettős ~~resztezésnél (34. ~pra) miol:laddig, míg. a k~ré~ a.könyökj~

(8) ér, iárólapj~ a nyomkarima kqz~l~p,pn Y40 alátáma~~tYa. Akönyöksarok
elhagyása \ltán a kerék alátámas~t4~~ min.ain~áQb eltávol6di~ a nyOfllkar:h
mát61, amikor pectig a hézag át14p.É~e ut4ne ponton túl saját vágál1yána~
sínjére lép, megint a nyomkarima~~~~l~~en YI\" al4támasztva. A kerekek járó­
lapja azonban kúpos, a talp Mt sz_l~ ~~tt lj2)abv4nyos nyomtávú vasutakoQ
mintegy 6'511lnl magasságkülönbs;i 'Y~n.' Nyilvánvaló tehát, hogy, a kerék
B pont elhagyása után alásüly~~, h~,~ l\z41án E ponton túl megint az
eredeti magasságra emelkedjék föl'. ' ,', •

. .:'

K.étségtelen eszeri~t,' ho~y ~,\~,_n., .m,'',en,et ütődéssel jár, amely éppúg.y
kedvezőtlen a keresztezesre, mint ~ l~n~mílvekre. .. .

Ugyancsak ütödések kelet~~zn~~ ~~ egyszerű keresztezésnél is (35
ábra) a hézagokon való átlépéskor, M ~.,'~önyöksín szintje egyezik a vágá~
nyokéval. " t, .

, . Célszerűnek látszott tehát a?: ~~x~g~rŰ keresztezésnél a bajon úgy
segíteni, hogy a könyöksínt adqig a (:' pq~tig fokozatosan magasbítottáJo
amelyben azt a kerék elhagyja. AfQ~o~atps p1.agasbítás természetesen meg­
felelt a kerékjárólap két széle '~~QtU )t13gasságküIÓ1,1bözet mértékének.
Ilyen módon nyilván a keresztel~~ CiÚc'~.~IWJf vége is tehermentesí~ve lett.

A' hézagon való átlépéskor lf~l(l,tke~~ p,téseket azonban ez az elren-
dezés se szüntette meg. ~:' .•. . :'

Nyilvánvaló ugyanis, hogy a~ ütés ciak abban az' esetben maradt
el, ha akőnyöksín magasbítása 'm~gfelelt ~ ~~rekek kl1poss,ágá!lak/vag~is
új kerekeknél és új könyöksíne~n~1. . . J .~

A kijárt kerekek a könyö~~ínre való átlllenetkor erre mértek nagy
ütést és még fokozódott az iMs, ami~or a m~gas.b(tott könyö.ks.ínröl
a keresztezés· csúcsára mentek ~t . .. . " í

Emiatt a könyöksínmagaspUással álfaláb~n fe1hagytak, ellenben igen
gyakran a' keresztezés csúcsát' sAlyesztik ~ ez a sülyes.zlés Kl, pontban
(35. ábra) mintegy 511I11I

- és Ie?en fokozato~an "emelkedik a lesülyedt
kerék a normális magasságra.

l\ettös keresztezéseknél (~4. ábra) azonban az -ütésmérséklésnek most
tárgyalt módját sem használhatjJ,lk, mivel itt a B pontban csatlakozó sInek
felszínét a dolog természeténél tpgva' emelni n,~m lehet.

"Régebben tehát a hétagtin való átlépéskor I}eletkező ütések elhárí­
tására a kettős keresztezéseknél' azt a módszert ~lk~lmazták, hogya kerék
nyomkarimáját támasztották al4 a sín, a csúcs, vlJ,Ia.Wint a vezető sín közé
elhelyezett zsámollyal. A zsámoly felszíne,' a s(n~,)c szintjénél a nyom-
karima magasságával feküdt 1l1~ly~bben. . ,

A ,gyakorlatban azonban: ennek az elrendezésn~k hátrányai mutat,:"
koztaka következő okokból:' .

aj A nyomkarirnák nem egyenlő magasafc. Új é~ kopott keré.knél
a magas$,á-gkül,önbség glllm lehet.: .

ZelovJch: VágánykRpcsolások és vasútl állomások. 3
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b) A zsámolyok kikopna~. Anyomkarima vályukat vés beléjük.
ej Amikor a lokomotív egyik tengelye zsámolyon át fut, ~ kapcsolt

tengelyek igen nagy rázkódtatásokat szenve?nek. Ezeknek .. a razkó?tat~­

soknak tengelytörések, tehát fokozottabb baJok lettek a kovetkezmenyel.
Mindezeknél fogva újabban oJyan· kere~ztezéseket, amelyeknél a nyom­

karima zsámolyokra fut föl, a nagy vasutak nem alkalmaznak.
A.z irányelvek szerint gyorsvonattal járt vonalakon kerülni kell az oly

keresztezések alkalmazását, amelyeknél a· nyomkarima fölfut.
Ilyen nyomkarima alátám·asztás egyébként bizonyos e3etekben - amint

·később látni fogjuk - szükséges.
Abból a körülményből, hogy a kerekek a keresztezéseken való át·

It\enetkor úgy a könyöksínnek, mint a keresztezés csúcsának erős ütést
adnak, tehát azokat lényegesen koptatják, mindenesetre az következik,
hogyakeresztezéseket kiváló kvalitású ellenálló anyagból kell készíteni
s amellett lehetövé tenni, hogy úgy a könyöksínek} " mint a keresztezési
csúcsok külön-külön kicserélhetők legyenek.

3. A keresztezési hézag megsziintetése.

A keresztezési hézagokon va16 áthaladáskor keletkező ütések, valamint
nyugtalan menet elhárítására kétségtelenül célravezető m6dszer a keresz­
tezési hézag megszüntetése.

A keresztezési hézagot meg lehet szüntetni: aj állítható alkotó­
részekkel és b} olyan módon, hogy a fővágány sínei a keresztezésen meg­
szakítás nélkül mennek keresztül.

a) A lce-res~tezés'i hé~ag megszfmtetése állitható al1cotó1'észelckel.

A francia északi vasúton Poulet már a mult század hetvenes éveinek
elején alkalmazott olyan keresztezéseket, amelyeknek csúcsa egy csap
körül elforgathat6 volt. Ezek a szerkezetek azonban nem váltak be. Keze­
lésük ugyanis komplikált, .zár6dásuk nem tökéletes, úgy hogy több bal-
esetet okoztak. .

Sokkal jobban sikerült kísérlet volta mozg6 könyöksínes szerkezet.
Ez az elrendezés ,újabban igen elterjedt.
.. A mozgatható rugós könyöksínek főképpen az északamerikai 'vas­
utakon terjedtek el. A könyöksínek erős rugó hatása alatt állandóan a
fővágányra vannak szorítva, a mellékvágányban menő kerékpár a moz­
gathat6 könyöksínt felhasítja.

. A szerzett kedvező tapasztalatok alapján a mozgatható rugós könyök­
sínes keresztezést legújabban a porosz·hesszeni vasutak" is fölvették
szabványterveikbe.·

Ilyen elrendezésnek főképpen olyan gyorsvonatokra van jelentősége,
amelyek az állomásokon megállás nélkül haladnak át. Nyilvánvaló ugyanis,
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hogya keresztezési hézag hiányában a gyorsvonatok járása sokkal nyu­
godtabb.

. Az. irányelvek ajánlják a mozgatható könyöksín alkalmazását.

bJ LL lr.e'}'esztezést h~zag megszüntetése a /ővágánynak

. .. átmenéJ sineivel.

p'ő- és meÜékvágányok keresztezésénél, ha a melIékvágány a fővágány­
~hoz képest alá:'rencl.elt jelent6ségű - pl. fóvasútnak iparvasúttal egy szintben
·való keresztezése -, a fővágányban nincs sínmegszakítás, amellékvágány
szintjét pedig 40-4!5I11I11-rel a fővágányé fölé emeljük. Ilyenkor a mellék­
'vágányon a közlekedés zsámoly alkalmazásával történik.

4. A keresztezések hézagainak nagysága.
a) LL könyöksin és a csúcs közötti hézag.

Ha azt akarnók elérni, hogy a jár6műveknek a könyöksínhez való
ütődése teljesen ki legyen zárva, ennek a k hézagnak (3zl. ábra) éppen
akkorának kellene lenni, mint amekkora a váltÓban a csúcssín és t6sín
'közötti hézag. Eszerint tehát ezt a hézagot 58111J1l-re, illetőleg a pontatlan­
'ságokra tekintettel, amint ott is említettük, 60mJll:re kellene fölvenni.

A keresztezési hézag hosszúságának csökkentése céljából azonban
felettébb kívánatos a k közt lehetőleg szűkre venni, annál is inkább, mert
itt a könyöksínek oldal1ökésekellenében jóval eIlenáIlóbbak,mint a váltó­
ban a csúcssínek, tehát a k köz aggodalom nélkül kisebbíthető. Éppen
·ezért a k közt az említett méretnél általában kisebbre veszik.

A N. V. E.·ben 45-5011I11I közt váltakozó értékek fordulnak elő.

A szász államvasutakon ez a köz somll!, a porosz, bajor és württembergi
'vasutakon 4911I11I, a svájci és bádeni vasutakon 48JnIll

, a M. Á. V. újabb
.keresztezéseinél és az osztrák államvasutakon 45mm•

A k köznek az előbbiek szerint megállapítött méretét legalább arra
,a hosszra megtartják, a~eddig a könyöksín a kerékalátámasztására szolgál.
(A 35'. ábra szerint a C pontig.) A könyöksínek ugyanis végükön a
csúcstól lehetőleg lapos ív közvetítésével 70-100mm-re elhajolnak, hogy

.a kerekek biztosan és lehetőleg ütés nélkül futhassanak be a könyöksín és
a csúcs közzé. . . .. .

Az irányelvek szerint a k köz 45~'l/Il-nél kisebb nem lehet.

hj LL vezet{] sínek hézagának, héJsége.

A kerékpárok e1ferdülésének megakadályozása mellett a vezető sín
feladata azt is megakadályozni) hogya kerekek oldalos fekvésük esetén se

.ütődjenek a keresztezésnek gyönge csúcsához.
Minthogy pedig a nyomkarirriák bel~ő élének maximális távolsága

1363111m (13. ábra) és il nyomkarima legnagyobb vastagsága, mind a két
3·
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. ' 'é' 1425-1363 31 rnm til:
nyomkarima egyenlő vastagságát felt telezve 2 = l a veze lJ

sín belső élének, hogy a 'keresztezési csúcsra az oldallökéseket elkerüljék,
a szemben levő keresztezési csúcstól legalább 1363 +31 = 1394mlll-re'
kell fenni. Eszerint tehát' a veze"tó sin v hézagának a bősége (34. ábra}
legfeljebb 1435-1394= 41 111n1

•

A T; V. 40. §-a szerint: A vezető sín vezető élének a vezető sín kopása
esetéd se szabad a szemben levő keresztezési csúcstól 1392rnrn-nél kisebb­
távolságra lenni.
, Eszerint ,1435 - 1392 - 4311111~·nél a vezető sín hézagbőségének nem

szabad nagyobbnak lenni. ."
Az irdnyelvek szerint a vezeW sín vezető éle a szemben levő csúcstól

1394mm·re legyen' és li, legnagyobb kopása esetén se kis,epb távolságra
1392ml1!-nél. '

A vasutaknál általában 41 11111l a szabványos hézagbóség. Kétségtelen
ugyan; hogy minél kisebb a vezető hézag, annál nagyobb a vezető sínnek
a kopása. A keresztezést csúcsoknak az ütésektől való megóvása azonban
olyan nagy érdek, hogy a vasutak általában a kisebb közhöz hajlanak.

A szerzett tapasztalatok ezt az állásfoglalást igazolják.

5. A kett6s keresztezések vezet6 sinei.

A T. V. 41. §-a szerint: Vágánykeresztezéseknél n =1 : 10 meg­
engedhető. Hegyesebb keresztezési szöget a kettős keresztezéseknél 'levő

vezetés nélküli, hézag hosszúság6.nál fogva ne használjunk, mert különben
a kisiklás veszélye fenyeget." '

A kettős keresztezések héza,gain áthaladó kerékpárokat ugyanis nem.
min9ig .lehet ugyanazzal a szabatossággal átvezetni, mint az egyszerű

keresztezéseknél. A kettős keresztezéseknél csakis nagyobb hajlásnál esik.
a hézag vetülete egészen a szemben fekvő vezető sínre, kisebb hajlásoknál
ellenben csak részben, vagy éppenséggel nem. Ilyen esetekben nyilván a.
vezetés nem tökéletes s így a nyomkarima a helytelen hézagba juthat be.
lehát kisiklás könnyen történh~tnék. '

, Vjzsgáljl;lk meg (34. ábra) a B E hézagot. E hézag vetületéből csak
F H esik a hozzátartozó vezetö sínre, H a rész nem.

A vezetés nélküli hézag,HO " x=BE~FH.; BE= k+c.
n

o: . n . -
B FH A-ből r H = BF. fg 2" = B F· -2' B F = t-k, FH = (t-k)!!..

, ' 2
Eszerint a ,vezetés nélküli hézag h'osszúsága:

k+c n
x=-n-' -(t-k)"2 1.

'~ vezetés csak akkor volna tökéletes, ha x;§ O.
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tehát

Tehát a tOkélete~ vezetés .feltétele~· k +c-'" /i-k I !!:. ~O·
JI . n . , (' . '/ 2 '

amjből : ~ 1/2 (k+c) .
n- V t-k ' 2.

Szabványos nyomtávú vasutakon (t = 143smm), a keresztezési csúcs
kezdő vastagsága c= 10mm '(váltakozik 8-12/l1m között), k:.:.... 45-S0mm.

A tökéletes vezetés határa tehát
. , ' '1 '

k .' 4S'~11ll eset,én: n = 0'282, .'3'55' megfelel o: = 16°4' .nek, ,

1
k = 501/111I esetén:n = 0'294 - 3'4' megfelelrx = 16°44'-nek. '

A vezetés nélküli l1éz!lg hosszúsága x, kisebb hajlásoknál'k = 45/1lll1
~s k = 50Tllm esetén a következő táblázatból láthatá:
. .. ff = 1/4, 1/6, 1/0,' 117, 1/8, 1/9, 1/10, 1/11, 1/12

k = 45 11I11I
: x== 46, 136,·~14, 286, 353, 418, 480, 542, 602mnl

k = 50n/1II: x = 66, 161, 244, 321, 393, 463, 530, 597, 66211//11
A vezetés nélküli hézag, hosszúsága _ ....._

eszerint kisebbed6 hajlás esetén l)1ind-
inkább növekedik. ,
. Ezen, á forgalom biztossága s~em.
pontjáb61 kedvezőtlen helyzeten úgy javít- - .
hatu,nk, ha (36. ábra) a kerekek és vezető R~T--~--I-~-/.

sínek között levő érintkezés hosszát (h) a '
vezető sínek szintjének lehető magasbftásá­
val nagyobbítjuk.

p Q R és Q R S 6-ek hasonlósá­
gából nyilván következik, hogy

h .
PQ: Q R= QR: Q S. p Q= d + m,. QR = 2; QS, PS - P Q,.

PS=2r+2d,. QS=2r+2d-':'m-d=2r+d-m,
h h'

d+'m: 2 =2: 2r+d-m.

Ebből h = 2 Y(d +m) (2r+d~m) . . . . . . ~ 3.

Kétségtelen, hogy amíg x < h-nál;' részleges vezetés. mindig lesz,
mert ebben az esetben a kerék már átment a vezetés 'nélküli hézagrészen,
még mielőtt a vezető sínt teljesen elhagyta volna. '

A részleges vezetés tehát annál inkább javul, .minél nagyobb mérték­
kel magasbftjuk· a vezető sínt. Ennek amagasbításnak azonba'nhatára van.

. A nyiltan tartandó tér szabványosszelvénye szerint 1435mtÍ1 riyoiritávú
vasutakon a magasbftás szélséS határa 50mm•

A M. Á. V. általában 30n/m magasbítást alkalmaz, ,a 34'5kg~os .fel­
építményhez tartozó keresztezésekben. pedig 50mm-t. A porosz-hesszeni
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vasutaknál a magasbítás a sín bekövetkező kopására tekintettel, aminek
folytán a magasbítás nagyobb, lesz; 40ntllt

• .. , • n

A nyomkarima magassaga 27-36lnllt kozt _valtakozlk, vegyuk e·
magasságot átlagban d= 30mm-re és legyen a kerekek átlagos sugara
r=5001llm,

Ezen föltételek alapján a 3. formulából számítva:
m = 0, 10, 20, 30, 40, 50mIU esetén
lz = 352, 403, 449, 490, 527, 5661ItIll

•

Ha a lz értékeit x-nek föntebb talált értékeivei összehasonlítjuk, azt
találjuk, hogy -n = 1/4. _l/a hajlású keresztezéseknél részleges vezetés még­
m= °esetén, azaz akkor is van, ha a vezető sín egy magasságban van
il téísínnel. Ennek a magyarázata abban van, hogy a kerekek és vezet6
sínek között még /ll = O esetén is van érintkezés lz = 35211tm hosszúságban,.
minthogy- a nyomkarima a vezető sín felső éle alá ér és ez a hosszúság
nem egészen n = l/s-ig nagyobb, mint az x. Az n = l/a esetén ugyanis, ha
k = 45mm, x = 353/111/1, Ellenben az n= 1/0 aránynál már a részleges vezetés
teljesen megszünik, mert k = 45Jnm esetén x = 4l8/J111t > 352/1111/· nél, tehát
itt már a vezető sínt magasbítani kell.

Ha azonban 401ll1lt-re emeljük a vezető sínt lz = 527"1111 > 4l8"!1/'-nél;.
azaz van részleges vezetés.

Kétségtelen, hogy a vezető' sín magasbításával, noha a kerékpárnak
a hézagon való áthaladásakorkeletkező rendeIlenességek teljesen nem is,
küszöböltetnek ki, a forgalombiztosság lényegesen nő. .

A szerzett kedvező tapasztalatok következtében ma már az egyszerű

keresztezéshez tartoz6 vezető síneket is magasbítják.
Természetes, hogya· vezetés nélküli hézaggal kapcsolatos rendelle­

nességek mértékét oly módon is csökkenthetjük, haa hézagot megrövi­
dftjük. Ezt elérjük, ha a nyomkarima számára szükséges csatornás hézagot
lehetőleg szűkre vesszük. ' ..

Ezzel az eléggé bonyolult kérdéssel részletesen Kopka*) foglalkozott
és arra az en;dményre jutott, hogy legcélszerűbb, ha a vezető sín hézaga
változó, a végeken 49mm s a könyökig fokozatosan 45mnl-re szűkítendő.

Teljesség kedvéért fölemIítjük, hogy a kettős keresztezéseknél is;
történt" kísérlet at.ra, hogy ,nem lehetne-e mozgatható alkotórészekkel
áthidaini ahézagot.

Hochenegger az osztrák észak~yugati vasúton már 1869-ben kísér­
letezett ilyen szerkezettel. .

Ha a hajlás n = 1·: II és k = 5Dmm, akkor még m = 50/l!/I! magasbítás:
es~tériis kisebb a h (566mll!), mint az x (597mm). Érthető tehát a T. V. az
a megállapítása, hogy vágánykeresztezéseknél n = l : lO-nél hegyesebb.
szöget ne alkalmazzunk. .

') .Organ fúr die Forlschriltedes Eisenbahnwesens 1877.



39

A gyakorlatban ennek ellenére ennél hegyesebb szögű keresztezéseket
tényleg alkalmaznak. Minthogy azonban ebben az esetben, amint a példa
is mutatja, a vezetés nélküli hézag hosszúsága a megengedhetőt meg­
haladja, ilyen keresztezések csakis mozgatható csúcsokkal alkalmazhatók,
amikor a 'hézag úgyis megszűnik,

Ilyen keresztezések előfordulnak az amerikai vasutakon és az osztrák
északnyugati vasúton Hochenegger által alkalmazott ilyen keresztezés haj­
lása is 1: 10'546 volt.

Az irdnyelvek szerint:
1. Ajánlatos kettős keresztezéseknél a nyomkarima vezetése céljából

a vezető síneket magasbítani.

2. A vezetés nélküli hézagnak megszüntetése céljából törekedni kell
a kettős keresztezéseknél fölvágható csúcsokat bevezetni.

6. A tompa keresztezések.

Láttuk, hogy ha a keresztezés hajlásszöge kicsiny, a kettős keresz­
tezéseknél a vezetés tekintetében nehézségek merülnek föl. Viszont, ha
a keresztezés szöge nagy, ha kereken 500-nál nagyobb, az' alátámasztás
tekintetében állanak elő nehézségek.

Hogy valamely kereket a hézagon való átIépéskor jár6Iapján
o··keii5

módon lehessen alátámasztani, a keréknek a csúcs elhagyásakor már
. a csatlakozó, illetőleg a csúccsal szemben levő sínt el keH érnie.

Ehhez az szükséges (37. ábra), hogy a jár61ap szélessége (p) nagyobb
legyen, mint a hézagnak a sínre
merőlegesen mért szélessége, tehát
P> AC-nél.

A keresztezés hajlásszögének a
határértéke tehát az lesz, ha p = AC.

AzABCderékszögűháromszög-

ből cos IX = ~~; AB = k +c, lehát

a hatdférték: cos ex = k + c,
p 37, ábra.

Szabványos :nyomtávú vasuta-
kon (t=1435mm) a kerékabroncs minimális szélessége 130m/ll, a nyomkarima
átlagos szélessége e= 30mm, eszerint p = 100mm

•

Ha átlagban c= lOmm. és k szélső értékei 45mm, illetőleg somni:. ~
k = 45/'lm esetén cos IX = 0'55; o: = 56° 38', n = 1'518. -i:;~

k == 50nlnl esetén co~ IX = 0'6 ; ex = 53° 8/,· n = 1'334, I"":~<.

Mindazokban az esetekben, amikor a keresztezés szöge nagyobb a
~ost megállapított hafárértékeknél, a kerék alátámasztásának folytonossága
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egyedűl· ésak il. nyomkarima ~őHutásávat ,érhető el s ilye~. esetekbe~ azt
it' módszert ázok á vasutak is. fdgartatosdjak, amelyek egyebként a nyom-
kUitflá fölfutásátrtelf1 alkallTiitZák. ", .. ": .
'.: ' Az ilyelt Retesztezéseket fbt!tP'(J, /üfesztezéseknek nevezzük. Ezekrtek
Iegfot1tosabb vátfaja a. derékszog~ keresz!~zés,' ahol tehát mindig szükséges
ll' nyomkaritnánák zsámol/yal való alátámasztása.

7. A keresZtezés Uibb méretei.

A csúcsnak a vastagságát (c) 8412"1111-re szokták venni, hogy a
gy~nge métetű csúcs'nak a letöi'delése elkerültessék. • .
, 4 ,~ k~resztezés~athetnatika.1 csúcsp~htja a síne.k bels? él~nek ~etszés­
pontjá i c a valódi csúcs vastágsága(34. ábra). A valód! csucs tavolsága

a mathematikai csú~stól: .!.. a körtyök távolsága a mathemátikai csúcstól:. n' . .
k .' .. ... . '"" ,k+c
-' a keresztezés hézagának teljes hosszUsaga : --on' , n

A ICönyöksínt a könyöktől , kezdve. ama pontjáig vezetjük párhuza-
mosan a sínneJ, amelyben a keréktalp II könyöksínt elhagyja (35. ábra).

ó a hosszúság, ha p a kerék j!r6lapjatlak szélességét jelenti, eszerint E..n
t 1435, 1000, 750Jillll eSetén p == 100-110, 95-lOD, 75-80111111

közt vehető fel. .
A k.ereszte.#snek a csúcsát l~gaIább blyan hosszúra keH szabn i, hogy a

-bQ1:z~~saUakozósínek: fejeit ne kelljen mét!munkálni. Ha a a sinf.ej szélességét
jelenti, akkora csúcs végének legkisebb távolsága a mathematikai csúcstól:

2 a. De még célszerűbb, ha a csúcshoz csatlakozó sínek' talpait sem kelln . ., .
fuegmunkálni. Ehhez képest, ha a s a §tntalpnak szélessége, a csúcs végé-

nek a mathematikai csúcstól legalább ct*s távolságra kellene érni" föl­

téve, hogy a keresztezés csúcsához ve~tltálisari álló sínek csatlakoznak.
\. A .könyökhöz kapcsoltsíl1tész ho~siúságát a csatlakozó· sínekre való
tekintettel szabjuk meg. Ez a hosszúMg, ha a. sínek a keresztezéshez
hevederekkel kapcsoltatnak, legalább is. ll. fél hevederhosszúság.

A nyomkarim'a· csatornájáhak a Ittélysége, ha akarimát zsámollyal
~ámasztjuk alá, a nyomkarima áhagos rltagasságával egyenlő, tehát 30111111

•

AzátIagosnál alacsonyabb karimájú kerekek ugyan .. il zsámolynak
nem y~szik hasznát, de a kerekek túlnyd,fuórészére a menet nyugodt lesz.
~végb()I, hogy ama~asabb nyomkarin:ták a zsámólyra enyhén jussanak
lw, a nyomkarima ~satornáját, illetől~'g a zsámolyt mindkét· irányban
15;,,.-20%0. ~nyfie l~jtöjű, fölflitó' ~a'Pokkal. látjuk el. Keskeny nyomtávú
(1'0111 és 0'75111

) vasutakon a nyomkarima alátámasztása esetén a csatorna
, mélységét·25'm/1l-re· szokták venni.'
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Ha 'a nyonikarima alátál11asztását nem 'tervezzük, a csatorna' mély­
séget a legnagyobb karimamagasságra tekintettel szabványos nyomtávú
vasutakon legalább 40/l1ll'-te, keskeny nyomtávú vilsutakoit pedig mintegy
33/1l"'-re veszikföI.

A T. V. 8. §-a szerint szabványos nyomtávú vasutakon 38/11I1' mélység
:á. nyomkarinia szám4ra szabadon tflrtandó. Ez a 3811l1ll nyilván a sínek
megengedhető legnagyobb kopásával lO-131/l/ll-rel nagyobbítandó, úgy
nogy haa riyomkatima fölfutását még kopott sín'ek esetén is meg akarjuk
.akadályozni, 48-5Imm csatort1atnélység ajánlatos.

A kónyóksÍnek mágasbftása, amennyiben ilyent tervezünk, szabványos
nyomtávú 'vasúton 6_7mm, keskeny tiyomtávún pedig 4'5-6mlll kózött van,
A magasbítás azután vagy megmarad a könyöksín végéig, vagy pedig
enyhe lejtővel visszavezetjük. "

A csúcs felszínét úgy kell alakítani, hogy gyönge vége terhet ne
vigyen, hanem csak a nyomkarimát terhelje. A kerekek kúpossága miatt
tehát szükséges, hORY a csúcs á sínek szintjénél legalább 5nllll-rel mélyebben
feküdjék. A kerék terhének viselésében a csúcs attól a pontjától osztoz­
hati1~, 'amelyben a fej szélessége a rendes sín fejszélességének mintegy' felét,
illetdleg kétharmadát eléri,' ,

.A keresztezésnél minden átmenet enyhe hajlásúsíkokkal vagy érintő·

Jeges görbe felületekkel történjék:

8. A keresztézések anyaga' és' szerkezete.

A keresztezések anyagától és szerkezetétől azt kívánjuk, hogy:
a) a forgalom biztossága megóvassék ;
bJ síma, ütődéstől ment járást biztosítson;
ej beszerzési ára ne legyen nagy, jókarban tartása ne kerüljön sokba;
d) a hó és jég lehetőleg kevés balt okozzon. •
A manapság alkalmazott keresztezések három főcsoportba oszthatók:
0:) keresztezések egy darab öntvényből ;
~) sínekből val6 keresztezések folyasztott acélcsúcssal, ezek a esúcs­

betétes keresztezésel< és
y) csupán sÍnekbői gyártott keresztezések.

0:) Önt(jttkel'es~te~ések~

Az öntött keresztezéseket régebben kiterjedt mértékben alkalmazták.
E téren az úttörés ,érdeme elsősorban hazai iparunkat, a budaiOanz­
gyárat illeti. Az ú. n. kemén,öntésű vagy kél'egöntésű, Ganz-féle keresz­
tezések világszerte híresek voltak.

A kéregöntés folyékony öntött vasnak fémformákba val6 beöntésekor
áll' élő. ' A hirtelen .Iehüléskövetkeztében a fémfal mellett az öntvény
felületén fehér üvegkemény vasréteg képződik, amely rétegnek legalább
iű;.,.;-I5mm, vastagnak kell IennL
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A mult század 80"as éveiben nálunk majdnem kizárólag kél'egöntésű

keresztezéseket alkalmaztak, Ezek a keresztezések lényegükben hosszúkás
alakú als6 részükben üreges, telmőszerű öntvényből állanak, amelynek
felső 'lapján a csúcsot és könyökrészt alkotó kemény kérgü domborodások

vannak.
Újabban ilyen keresztezéseket nagy vasutak legfeljebb mellékvonalaikra

siereznek be. .
Vannak megfordítható és meg nem fordíthat6 öntött keresztezések.

Az előbbiekhez fűzött remények, éppúgy mint a sarus síneknél, nem

~
.~ '...+~; ,.
, '

. , i

:,' _-l..__ .~

... •••••_._ ••Oo, _. ... "

38. ábra.

r

~
. ~·'~-·1 ....._

• o,, t

:--?, ;.' '.' " ·t;
~ 1 :. '1"> '~'! '. •

i ~ @J o. .,. ..0 o • ou ""'B

váltak be. A meg nem fordítható öntött keresztezéseknek szélesebb felfekvési
felületük van, tehát biztosabban feküsznek.

Akeresztezés mindkét végén fecskefarkalakú toldások vannak, amelyek­
hez a csatlakozó' sínek csavarokkal vannak hozzákötve. Öntött keresztezé-·
sekhez a rendes sínek alátámasztott illesztésselcsatlakoznak.

Az öntött keres4tezések javított alakja a folyasztott acélból készült
öntött keresztezés. Ilyen keresztezéseket aN. V. E.-ben hosszú ideig ki­
terjedt mértékben alkalmaztak és még ma is nagy számmal vannak ilyen
keresztezések az állomásokon (38. ábra).

Kereszttalpfák alkalmazása esetén az öntött keresztezések általában
egy átmenő lemezre vannak erősítve. .

Minthogy a keresztezési öntvényeket nem lehet olyan hosszúra készi,""
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teni, hogy a kitérőnek addig a végéig érjenek, ahonnan kezdve már a
felépítményt ismét a szokásos m6don állíthatják eló, kénytelenek vagyunk.
a keresztezési öntvény után rövid kiegyenlítő síneket elhelyezni.

Anglia és Amerika nem ismeri ezeket a keresztezéseket, újabban már
a N. V. E.-ben sem igen szereznek be ilyen keresztezéseket, mert az alá­
támasztott illesztésen a járás kemény és a d) alatti fe!tételnek a csatornák­
nak szűkre szabott méretr. következtében nem felelnek meg.

Manapság fővágányokban általában sínekből készült keresztezéseket
alkalmaznak.

~) Ke'resztezés sínelcből folyasztott acélcsúcssal (csúcsbetétes
lte'resztezés).

A 39. ábra tüntet föl alaprajzban ilyen keresztezést. Ezt az elrendezést
használják a porosz, bajor, szász, würltembergi vasutak} a svájci szövetségi!
vasutak, valamint a M. Á. V. is.

A legtöbb vasút az ilyen keresztezéseket szintén átmenő talplemez.

39. ábra.

közvetítésévelerősíli az alátámasztó gerendákhoz. A porosz vasutak vas­
keresztgerendák alkalmazásakor ezt a talplemezt elhagyják.

A bajor vasutak viszont vaskeresztgerendák alkalmazásakor a talp-­
lemez és a vaskeresztgerenda közé elasztikus betéteket, 20"tnl vastag nemez­
lapokat helyeznek el, hogy a keresztezésen lágyabb legyen a járás.

y) Tisztán sinekbiJl yyá'rtott ke1·esztezések.

A M. Á. V. a góliát felépftményi rendszerben alkalmaz ilyen keresz­
tezést (40. ábra). A porosz-hesszeni, a: badeni, a szász államvasutakon is
használják a~ ilyen keresztezéseket, amelyek leginkább Amerikában vannak
elterjedve.

A N. V. E. technikai bizottságának legutóbb 1912-ben Utrecht-ben
tartott ülésén a különböző anyagú és szerkezetű keresztezésekre a követ­
kező vélemény aikul t ki:

Kéregöntésű keresztezések már csak szórványosan, régebbi idŐkből
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vannak és egyes vasutaknálbeváltak; A-keresztezési öntvényeknél általában
.előnyt adnak a meg nem forélíthalóknak. , i

. . A sínekből összeállított keresztezések általában bevaInak.
A s'ínekból készített keresztezéseknek csúcsbet~ltel vagy anélkül

-elŐnyei, hogya jár6műveknek rugalmasabb alátámasztást adnak, mint a
nehéz üllőképpen működő folyaszt,ott acél keresztezési öntvények, továbbá
lehetővé' teszik lengő illesztésnek alkalmazását és azt is, hogy egyes
alkot6részek kicserélhelők anélkül, hogy az egész keresztezést ki kellene
venni a pályából.

Beszerzési áruk viszonylagosan alacsony, fekvésük nyugodt, a rajtuk
val6 járás síma, j6karbantartásuk, mivel egyes részeik gyorsan kicserél­
hetők, gazdaságos.

40. ábra.

Több vasút azonban a közQnségessínanyagot sínkeresztezés céljaira
lágynak találja. Éppen azért a síncsúcsoknak, valamint a könyöksíneknek
kopás eUeQi szilárdságát edzts' 'útján nagyobbítják. Azt találták, hogy ha· az
edzést kellő el6relátással hajtották végre, a törés veszélye elkerülhető~
- Könyök- és csúcssínek 80kg fmm2 szilárdságú és 100/0-os nyílású acél-
'ból általában beváltak.

9. A vágánykereszteződések kitűzési sémája és vázlatos
- megjelölése.

;, Ha a keresztező vágányok tengelyvonalait meghúzzuk, metszéspontjuk
J; adja a kereszteződés' mathematikai középpontját.

A keieszteződés kitűzésére és lerakására ismernünk kell az A E = E C
-és BE= E D hosszúságokat (41. ábra). Minthogy az ábrán a 'keresztező
vonalak a sínek belső éltit jelentik, nyilván A és C az egyszerű keresztezések
~athemalikai csúcspontjai, tehát BF= t.

: ;: Az A B FA-ből: A 8 = Si~ (f, • .: • • • • • • • • 1.
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3.és BE=_t_
ct

2cos 2

Az ABELl-~ől: AE=AB.cos~ és BE=AB.sin~1 minthogy

pedig sin o: = 2 sin~. cos~;

AE=_t_ ... 2.
2

. cl:
sm 2

A vágánykereszteződés ek vázlatos megjelölésekor a sínszálak élei:
helyett a kereszlező vágányok tengelyvonalait rajzoljuk meg o: sZQg alatt
(41. ábra). Ezekre a tengelyvonalakra azután felrakjuk azt az u hosszúságot,.
amely a kereszteződés középpontja (Ej és az' egyszerű keresztezés végei:

41. ábra.

között fekszik és a vágánytengelyek közben fekvő részét rendesell vonala­
zással tesszük feltűnőbbé .

.Fel szokták továbbá még rakni az egyszerű keresztezéshez csatlakozÓ'
annak n. sínszálnak a hosszúságát (vj, amelynek végében a keresztező·

vágányok illesztései szemközt feküsznek, ahonnlln kezdve tehát a vágányok
már normálisak.

Különböző hajlású vágánykereszlezodéseknél u és vmegközelítő értékei!

n u ll+V

1: 7 11'5"' ·13·0rn

1: S'S ls'om 20'0m

1: 9 15'om 20;om
1: 10 16'0m 20'Sm

10. Az egyszerű keresztezéshez tartozó vezetö sínek.

A 3-3'75"' hosszú s v,agy közönséges sínből, vagy Különleges szög­
vas keresztmetszetű vasból készült vezető sín közepe szemben van a keresz­
tezési hézaggal. A vezető hézag a legszűkebb helyen 41 mm, a vezető sín
végén 75-100",m.Manapság ezt a.vezető sínt is a tosin, szintje !ölé emelik.
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XII. A kettős vagy összefont kitérők.

Állomásbővítések alkalmával sokszor előfordul; hogy a rendelkezésre
,álló terület nem elegendő két egyszerű kitérőnek .egymás után való

elhelyezésére. A két egyszerű kitérőt

4-s~ . ilyenkor egymásba toljuk és így áll
'\ií"\:::~~ -i ~ ." elő a kettős vagy összefont kitérő.

~ --' _ _ ::J~' ..L , A terü1etmegtakarftás eléggé jelen- "
~ ~ C :::JC~ b tős, :mert míg pl. két egymás utánIf _. . ~.TI kövelkezlí 1; 10 hajlású kitérő minl-

1
\\.~ ... ·1 ill ;~~lő60~~t~sSs~f~~;~ote~~:~y~, ~o:~~:
\ I ságnak csak mintegy 213-ad részéttrJF - '- .. /, (42. ábra). Emellett végeredményében" ~I a j6karbantartás isgazdaságösabb.ÁItalá.l~ \ ,r !I- ban föl lehet venni, hogy forgalmas

\
IR mellékvágányban fekvő kettős kitérő

I,\~\- II I jókarbantartása évenként 75 napszámot

I
I igényel, ezzel szemben ugyanilyen for-

I i':!:'\-I-\-'~c-- _ ~-- ~::I--:l1J--_'l. galmú vágányban fekvő két egyszerű_, \1-, kitérőé lOO·at. A kettős kitérők tehát
1=:::J. :.- minden tekintetben gazdaságosabbak,

::ll
-~I- 'j~-l\-i;-~~ ~ ~ 3.1rll..~- ci mint az egyszerűk és bizonyos, hogy
;;. .o a jövőben alkalmazásuk nagyobb tért

:\ \I\
Ilf. .. ::/ I : nyer.

:; "'" A kettős kitérőnek I<ettős váltós

\

;._j alakját az 5. ábrán tüntettük föl. Ez
I \ ! / az elrendezés hátrányos. A mozgó:\ II alkotórészek, két-két csúcssÍn, egy helyre
I "' - 1/ vannak halmozva. Ezért készítésük meg

I IT van nehezítve, átállításuk pedig téve-
"-~ 1.:.... - - j j désekre nyujthat alkalmat. Emellett az
1;~ ..0_- ,- --1 egyenestörzsvágányban két keresztezés
II I- l" '" \ (k) egymással szemben van, ezen a
I I helyen tehát a vezetés nem egészen
-l \1 I biztos.
'\ \ ~ h= ~. sl Éppen ezért a lcettós kitérőknek. \\f ± ~ r nem ezt az alakját, hanem az eltolt
11-\1'->=='- ~ \ kettős kUérőketalkalmazzák (6.,42. ábra).

l
Az egyszerű kitérővel összehason-

I II Ulf'" Iítva látható, hogy itt három egy-
J_ . - 0_- .- - --~--- szerű keresztezés van. Ezek közül

"W 'l (6. ábra) a k-val jelölt keresztezések
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44. ábra.

B

.. ~
43. ábra.

teljesen azonosak az egyszerű kitérőnél keletkező keresztezéssel, a harmadik
ll/-sal j.elölt keresztezés azonban ettől eltérő, .mert beleesik a kanyaru­
latban fekvő tulajdonképpeni kitérőbe.

. A N. V. E,-ben köríves vágányban keresztezést hosszú ideig általában
nem alkalmaztak, rendesen rövid egyeneseket iktattak be a körívbe, hogy

a keresztezés egye-•••.•. _•.... 12 .••.•.

nesbe essék.
A francia, belga

és angol vasutakon
szerzett tapasztalatok
szerint azonban a ka­
nyarulatnak a középső

keresztezési darabon
val6.keresztülvitele egy­

.:általában nem aggályos, ha az ívben fekvő keresztezé$ hézagjával szemben
fekvő vezető sín közét (v) a nyombővítés mértékével növeljük.

Újabban angol mintára kiváltképpen az egyoldalú eltolt kettős ki­
térőkét alkalmazzák (7. ábra.).

Az egyoldalú eltolt kettős kitérőnél a 2-ik kitérő az elsőben kezdődik.

Nyilvánval6, hogy ezt a rendszert folytatni ís lehetne, a 3-ik a 2-ikban
venné kezdetét stb. Így állanának elő az Ú. n. kitérő sorok.*)

Az egyoldalú eHolt kettős kitérő knél rendesen az összefont két kitérő

mindegyikének ugyanaz a hajlású, de előfordulnak kivételek is. Igy pl. a
'Svájci szövetségi és a bádeni vasutaknál az eltolt kettős kitérőben, az egyik
kitérő hajlása 1: 8, a másiké 1: 10.

Fővágányokban kettős kitérők alkalmazását lehetőleg kerülni kell.
A 43. ábra tÜl1tet föl egy egyoldalú eltolt kettős kitérőt a vágány-

tengelyek megjelölésével, a ;. ...... __ b .. ----)I.
44. ábra pedig a keltős ki- :.--- .. --.-- .. JI .. ~_._~
térőnek vázlatos megjelölését. : : ~:'''':'';'-::'':--e-!r',--:-,----,.,.--,-
Ezen az ábrán az általunk k-.a.L.c.:~.. c_Z : o<.. ---j
;~~i~ alk:l~a:.ott jelölés alap- >'" /' .. .'j.~'.::.~:;;::."

A vázlatos megjelölésen
föltüntetett hosszúságok nagy­
ságára tájékoztatást a követ­
kező példa ad: n=1:10; n1ot<*)=1:8j a=13'5In

, c=S"251n
, b=lS'9IJl

,

p=b+i':-2l'l tn, f=lO·41Jl~

.) Dr. Ing.. Bdseler. Die Anpassungsfiihigkeit von Weichenreihen. Zeitung d. V. D.
Eisenbah':lverwaltungen 1918. Nr. 32~

. '10') A középső keresztezés hajlása;



XIII. Az angol vagy keresztezési kitérők.

Állomásokon a szükséges vágánykapcsolások követelményeinek az
egyszerű és kettős kitérők nem mindig fel.elnek meg. Soksz?f kell ,?Iyan
elrendezést kialakítani, amelynek· az alaPJa két vágány keresztezodése.
A vágánykereszteződésnélll,zonban (45, ábra) csak. az A B vagy C D irány-

....
lA:;;::;

;=--

A
D

a
~

EJ
~ ~

~

45. ábra.

ban lehet közlekedni. Az a feladat, hogY. az A D, iltetőleg C B irányban
is lehetséges legy~n a járómúvek átmenete, teremtette meg az angol yagy
keresztezési kitérőt. Eza kitérő. eléggé bonyolultnak látszik, de ·a/vasúti
üzemben ma l11ár nélkülözhetetlen: ":" .../

l. Az egyszerű angol kitérő.

Az egyszerű angol kitérá lehetővé teszi két hegyes szög alatt (45. ábra}
keresztező vágány (A 8 és CD) között a vonatok áthaladását az egyik
vágányról a" má~ikra olyan mópon, hogya. tompa szög alatttalálkoz6
C és B vagy A és D vágányrésze~:"kö.zöttÖs5zekotést létesítünk.

Látni tehát, 'hqgyaz egész kapcsolás, beleértve a vált6kat is, a szélső­

egyszerű k~J;~zteaése,k közötti területen fekszik.
tia,aJqlreszt~zGdő v1gányoknak ,,Qiakegyik oldalát kötjük így össze'

.BZ 'egyszerű ,angol" kitlr6(fély.agy egyoldalú angol ldtérő) keletkezik,~

amelyben a kereszW.OOdéshez tartozó ~ét egyszerű és két kettős keresztezésen
kívül rn~J(-ét váltó van alkalmazva. ."

/
"

2. A kettős ang61 kitérő.

. Ha az előbb emHfeU cél érdekében a vágányoknak mindkét oldalát
összekötjük; a kettős (teljes vagy kétoldalú) angol' kitérő keletkezik
(45. ábra). .
" A kettős angol kitérő fő alkotórészei a vágánykereszteződésnek már
említett két-két .keresztezésén kívül 'négy vált6.: " : . ;

A kettős angol kitérő tulajdonképpen a. keresztez.ődá vágányok leg-:
teljesebb összeköttetése. A vonatak ugy:;lnis énnek segítségével. az, A B és.
eD iráryyokon kívül az Ap és CB utakon is közlekedhetnek. '

A kettős ~ngol kitérŐknek az állítása. ol~ mÓdon történik, hogy
ugyanazon a végen a két csúcssínpár vagy ellenkező! vagy ugyanabban
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az irányban mozog. Az előbbi esetoen vagy a két egyenes, vá.gy a két
íves vágányút egyidejűleg szabad a menetre,' ut6bbi esetben pedig egy­
idejűleg egy egyenes és egy íves vágányút.

Az állít6 szerlcezetbe kapcsolt teljes angol kitérőnél a csúcssínpárok
.mind.a két végen rendesen ugyanabban az irányban mozognak, a kézzel
állítolt angol kitérónél ellenben a két' csúcssínpár rendesen ellenkező

irányban mozog.
Az utóbbi, esetbeI:t a két belső vá1tócsúcssín vezető éleinek egy­

mástól val6 távolságát a-t (45. ábra) olyan nagyra kell venni, hogya
két csúcssín nyitott helyzetben egymás mellett elférjen. Az a méretnek
iehát legalább is egyenlőnek kell lenni a kétszeres csúcssínfölnyitássaJ,
hozzáadva még a csúcssín csúcsnállevő szélességének kétszeresét.
. Az. a távolságból, a. csúcssín eltérítő szögéből és a kitérő vá~ány

sugarából kiadódik az angol kitérő keresztezési viszonya n.
A T. V. szerint angol kitérőknél n, .a kettős keresztezések vezetés

nélküli nagy hosszúsága miatt nem lehet kisebb, mint. 1: 10, viszont
azonban, ha a kitérő sugara 1801ll-nél kisebb nem lehet, 1: 8-nál nagyobb
II alig érhető el. .

A T. V. fővasutak angol kitér6iben n = 1: 9 hajlást ajánl, rendező

vágányok kitér6iben s általában, ahol az éles~bb [v kevésbbé hátrányos,
n· 1 : 8 hajlás is alkalmazhat6.

Ahol 1-: lQ-nél kisebb hajJású angol kitérők fordulnak elő, ott moz­
gatható keresztezési csúcsok alkalmazása szükséges. -Ilyen angol kitérőket

alkalmaz n - 1 : 10, 1: 12 és 1: 15 hajlással a _Pennsylvania~vasúr é~

n - 1 : lD'546 hajJással az osztrák északnyugati vasút.

Egyékbént az angol kÚérőkkiképzésében általában ügyelnek arra,
hogy az egyszerű kitérő váltója és keresztezési darabja változtatás nélkül
alkalmazható legyen. A belső csúcsstneknek és a hozzájuk tartozó talp­
lemezeknek előálló végét azonban sokszor ferdén levágják, hogy' a váltó
közelebb juthasson az egyszerű keresztez~shez, miáltal az íves vágánynak
kanyarulali viszonyai kedvezőbbé válnak.

3. Az. angol kitérő v~ltóinak állftókészülékei.

Minden egyes vált6nak lehet külön, de 1.ehet két vá1t6nak, sőt négy-
nek egy közös ál1ítökészüléke. .
. A gyakorlatban csak kétdllítós és egydllítós angól kitérők vannak.

A két állítós angol kitérő kezelése, amennyiben a vált6kat a hely­
színén áHítják, körülményesebb. A vált6órn"lt-a yágányokon keresztül kell
mennie. .

Lényegesen' egyszerűbb az egyállít6s angol kitérő kezelése. Ennél
-az üzembiztosság, is fokozódik, minthogy egymástól val6 függőséguk­

. nél fogva, mindegyik váltó a helyes állásba jut. Ezt az előnyt viszont
. 4

Zelov,ich: Voígánykapcsolások és vasúti 4IIomások~
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csökkenti ·az az egyidejűleg föllépő hátrány, hogy az összes csúcssínek
egyidejű mozgatásával járó nagyerőfölhasználás miatt könnyen veszélyes
jeles állások lehetnek, amelynek elkerülésére tehát kiváló gondot kell
fordítani,

Az egyálHl6s teljes angol kitérőnél a vált6állft6emelő egyik állásában
mind a két egyenes irányra, másik állásában pedig a két kitérő irányra
egyidejűleg állíttatnak a vált6csúcssínek.
_. A mind a két egyenes irányra val6 állításkor a két belső csúcssín
egymás felé mozog. Ekkor tehát a·nak (45. ábra) val6ban olyan nagynak'
kell lenni, hogya két csúcssín nyitott állapotban egymás mellett elférjen,
, A kétállítás angol kitérőnél tehát a fölnyitás nagysága nagyobb lehet.
minthogy a belső két csúcssín egyidejűleg nem állíttatik.

.Az egyállít6s angol kitérők.mana.pság már a kivételek közé tartoznak.
A biztosítóberendezések alkalmazása 6ta egyállítós szerkezet csak alá­
rendeltebb jelentőségű kitérő knél fordul elő.

. Amióta ugyanis az ang91 kitérők váltóit is bekapcsolják a biztosító~

berendezésbe, ·a váHóőrnek nem kell a vágányon átjárni. Akétállítós angol
váltók ellen fölhozott ez az ellenérvelés tehát ma már nem helytálló.

Viszont a biztosítóberendezésekbe kapcsolt váltók megfelelő speciális
szerkezetek alkalmazásával feles állásba nem jöhetnek.

4. Az angol kitérök vázlatos megjelölése.

Az angol. kitérők vázlatös megjelölése egyezik a vágát1ykeresztező,

déseknek ismertetett megjelölésével. Megkülönböztetésül' azonban régebben
köríveket,. újabban egyeneseket húznak a szárak közé (46. ábra) és pedig

csak ai egyík vagy mind a két oldalon
~szerint, amint egyszerii vagy kettős angol
kitérőt akarunk jelölni.

A· .helyszínén állított .angol kitérőnél

A váltóállítót égy tárcsávaI jelöljük. A csúcs·
sínpárok megjelölésére a csúcsok mellé az
egyszerű angol kitérőknél a és bJ a teljesnél
ti, b, c ~s d betüket írunk. .

:--=
5. A rövidItett angol kitérök.·=~d... Az angol kitér/lknek manapság külö-

, 'b c· nösen nagy jelentősége van állomások bő-

. vítésével kapcsólatos vágánykapcsolásokban,
46. ábra. mert alkalmazásuk által az egyszerű kitérő k-

.• w· ' • kel szemben lényeges terü1etmegtakarítás

.érhetoeI. A for~aIQ~ biztosság szempontjából korábban ellenük fölmerült

.aggodalom,am1óta Igen hegyes szöget nem alkalmaznak, megszünt. .
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A német rendes nyomtávú vasutakon 1903-t61 1908-ig a. kitérő k
számának szaporodását a következő táblázat mutatja:

Év Egysienl Kettős A ri g o l k i t é r ő
kitérő kitérő teljes fél

1903 126.645 3277 10.395 7644
1908 145.678 4630 14.816 9132
Növekedés % 15% 410f0 42% 19%

Látszik tehát, hogy a kevesebb területet igénybevevő kitérők száma
a legnagyobb mértékben növekedett.

Sőt legújabban már rövidített ango] kitéróket szerkesztenek avégből,

hogy állomásbövítésekkor szűk helyi viszonyok esetén is lehetséges legyen
célszerű vágánykapcsolásokat létesíteni.

Amíg a rendes angol kitérőnél a kitérő ív a keresztezési négyszögön
belül, ·tehát a két egyszerű keresztezés között marad, a rövidítétt angol

47. ábra.

. kitérőnél a kitérő ívet a keresztezés e~őit kezdjük. Ezáltal (47. ábra) termé- j

szetesen az angol kitérő mind a két végén két-két újabb egyszerű keresz-
. tezés áll elő.

'6. At. angol· kitérök jélz6i,

Ai/aílgöl kitérők jelzése a különböző vasutakon különböző.
Ha mind a négy vált6t egy helyről egyidejűleg állítják, elég egy

vált6jelző. Ez azután aszerint, amint a négy csúcssínpár az egyenes irányra
vagy a: kitérőre áll, a két esetre különböző, de a kitérő mind két vége
felé· egybevág6 alakjelzést .mutat.

Ha 'pedig két egymás mellett fekvő csúcssínpárt állítanak· egy állító­
szerkezettel, akkor célszerű két vagy négy jelzőlámpást alkalmazni aszerint,
hogya két csúcssínpár az átállításkot ellenkező vagy ugyanabban az
értelemben mozog.

A magyar vasutakon érvényes jelzési utasítás szerint angol kitérőknél

a következő jelzések érvényesek.
Ha az egydllftós angol kitérő .vált6i az egyenes irányokba állanak,

akkor biztosított vagy megbízhat6an elzárt váltók esetén mindkét irány
felé vertikálisan álló jehér, nem bjztosított, vagy meg nem bízhat6an

-4,"
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'elzárt' váltók: esetéri pedig mindkét irány felé vertikálisan'áll6 .zöld

négyszög.. . . , ~ . .,.
Ha az egyállítós angolkttero váltÓI a kttérő trányokba .állanak"

jehér kettős nyíl fekete mezőben mind a. két i:ány felé. ."
Ha a' kétállítós 'angol kitérő vált6t a főtrányba állanak, vertIkáhsan

álló feher négyszög fekete mezőben, ha a mellé.kirányba állaM.k, fekete
kereszt fehér mezőben, ha a, balra, illetőleg jo.bbra kitérő irányba állanak~

fekete .nyíl fehér mezőben, hegyével balra, illetőleg jobbnl. Az utóbbi
három jelzés lehet fehér jelző ábra fekete mezőben is.

"
7~ Kitérők egymásba fonódása.

A kettős angol kitérőből sajátságos vágánykapcsolás, a kitirők egy­
m.dsba f~nóddsa áU elő, ha az egyik egyenes vágány elmarad. Ennek

. . következménye, hogy két vált6 és a kéti :::==k la.i:. kettős keresztezés is elmarad (48. ábra).
ai __ _ A megmaradt egyenes vágányb61 az el-

térítés mind a két irányban jobbra, vagy
48..,ábra. más elrendezésnél balra történik

XIV. Keresztgerendabeosztás és a sínek illesztése
akitérőkben.

A keresztgerendák beosztása..

A'kitérők majdnem kizárólag keresztgerendákkal vannak alátámasitva.
Hosszgerendák alkalmazása erre a 'célra ugyanazokból az okokbót

nem ajánlható, mint a nyílt pályán.
Arra a kérdésre, hogyakitérőkben talpfák vagy vaskeresztgerendák

célszerűbbek-e, a N. V. E.~ben az a vélemény alakult ki, hogyakitérőknek
vaskeresztgereridákra való fektetése gyorsabban, 'könnyebben és pontosab­
ban tÖrténhetik, mint talpfákra. Az ilyen kitérőkön az üzem biztossága
fokozottabb, a vaskeresztgerendákhoz való megbízhatóbb megerősítés miatt
pedig a rajtuk lévő járás nyugodtabb. Egyedül azt a hátrányt lehet ellene'
felhozni, hogy kisiklásoknál esetleg a kitérőben nagyobb mértékű rongálások
keletkezhetnek. ., ..

Az alátámasztó keresztgerendák a kitérőnek váltó felőli oldalán a.
fóvágányra merőlegesen, a keresztezés felől levők pedig a keresztező szög
felező vonalára merőlegesen feküsznek. A keresztgerendáknak ezt az
irányéltérítését pár közbenső keresztgerenda közvetíti. .
. .Nyilv,án o}y.an hosszú keresztgerendákat kell alkalmazni, hogy azok
a kitérő mind a két vágányát közöse'n támasszák alá.

A közös k~resztgerendák között az utolsó rendszerint a kereszteiést
'~Övető .első s!nillesztésután jövő keresztgerenda.
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Talpfás felépítmény esetén ezeket a. hosszabb talpfAkat külön talp­
fáknak nevezik. A külön talpfák hosszúságát a küls6sínszálak távolságá­
nak nagyobbodásával nem egyenletésen, hanem csoportosan nagyobbítják,
hogy a külön talpfák készletének beszerzését lehetőleg egyszerúsítsék.

Igy pl. a M. Á. V,-on a külön talpfákkal együtt a köv~tkező hosszú-·
ságú I. rendű talpfák vannak: 2'5, 2'6, 2'7, 2'S, 3'01 3'21 3'4, .3'6, 3'S, 4'0,
4'2, 4'4, 4'6, 5·2nL

• .

A keresztgerendabeosztásnak nyilván olyannak kell lenni, hogy, a
'szükséges biztosság megóvassék. A nyílt pálya kanyarulataiban alkalmazott
.keresztgerendatávolság itt legfeljebb mint maximum lehetséges.

A váltónál a keresztgerendaköz a foly6pályán al~almazott fl~ndes

köznek O'S-O'9-ed része, figyelembe kell ugyanis. vennil hogya· csúcs­
sínek alátámasztása a sínszékeken keskeny és hogy szabadon feküsznek.
Ajánlatos, hogy a csúcs és gyök is keresztgerenda fölé essék, az állító­
készülék helyénél pedig lehetőleg keskeny köz legyen, hogy az állítókészülék
talpa ne legyen igen nagy.

Ügyelni kell arra is, hogy a keresztezés legalább négy kereszt-'
gerendán feküdjék, mert három keresztgerendán nyugvó keresztezés
himbaként múködhetik.

A sfnillesztések.

A keresztgerendák beosztisával együtt jár a sínillesztések elosztása;
tehát a sínkiosztás. . .

A kitérő sín kiosztásánál lehetőleg normális hosszúságú síneket. kell
felhasználni és kiegészítő sínek alkalmazását, amennyiben lehetséges,
kerülni.

Ha azonban a normálisnál rövidebb sínek alkalmazása el nem
kerülhető, semmi esetre sem ajánlatos rövid kiegészítő síneket alkal­
mazni és lehetőleg a rendelkezésre álló ívsínek. kombinálásával kelt
,a sínkioszlást végezni.

Nyilvánvaló, hogy a vált6ban arra a hosszúságra, amelyre a csúcssín
;a tósínnel érintkezik, a tősínt nem lehet illeszteni, mert a tósÍnek heve·
·derjei a csúcssineknek útjában állanának és mert az illesztéssel járó töké·
:lellenségek miatt a csatlakozás nem volna pontosan fenntartható. ..

Általában célszerű a tósíneket nem a csúcssínek mellett, hanem csak
.a végeiken túl illeszteni. Ezzel az eljárással az a további előny is jár,.
'hogy ilyen m6don a vált6t teljesen öná1l6an lehet felszerelni és helyére
lolni. Kétségtelen, hogy ilyen elrendezés esetleges .kiváltások alkalmáva.! .
.a munkát igen gyorsítja. .

Ugyanebból a szempontb61 igen előnyös, ha az egész kitérő hossza
,a használt rendes sínek többszöröse. Ha. ugyanis kicserélésrőJ, . vagy.. új .
kitérő befektetéséról van sz6, a teljes kitérőt rendesen a pályát61 oldalt
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xv. A .kitérők­

ágyax,sa.

el1cészflik" s így forgalom köiben két vonat között, Ú. n.vágá~yzár alatt
(1.....,.2 éra) lJefektetik az új kitérőt.

A 42. ábra egy kettős kitérőnek) a 49. ábra egy kereszteződésnek

és az 50. ábra egy
teljes angol kitérőnek

alátámaszt6 keresztge­
rendáit és sfnkiosztásait
tünteti föt:

• \ 'o, ib'
~ l !:-,.cCF -

f·--r-o " --~~I ~=t::~S~\I f' _~I. .::J

\I J:;:. -t;j l~ f::J

\Ifc\l\--Tlt=I=iP-I--'

Ü?embiztoss~gi :/ \
szemp,on\P61kfvánatos) .~ ~~~~
hQ~Y akitérq jóminó- j ,~I~ .- I-- - ;- h

ségű, vízátbocsát6, te- .,
herbír6; -szilárd. és
alátömésre alkalmas I\T '-I- r- f-J

anyagból készíteH ágya· I c H p

zásban feküdjék. 1\ I
Nyilvánval6esze- - \' I

rint, hogy megokolt I r-;--,

a idtétóket) UIetőleg ~o r\ i r- - r-,

egyesalkot6részeitmég ~: i
a](kor is'zúzoftkőágya. " I, .\_L~I~'~~
zásni fektetni, - ha a I-

foly6 pályán különben I
kavkságyatás van. '. I~'-~~-h~

Manapság .a fő- /- I
vasúti kitér6k általában I~- ~ c:t=~=p
j6minőségű zúzottkő- 'I rr~ r- I--~
ágyaliltbah f~küszn~k. _ -/ I :::J

Mintho.gy· a2ío.n- I lll!
~~kn~l~~lt~~~:~~~ -til ~
tliÍzésnél- általában Fla- I- _J~c:;~_~t:i=lP
U'Ycibbdinamikus halá.
sek keletkeznek, mint Ir

.a.kitét.6egyéb részeiR Ir
nyilván ezeken a he- J r"" ,

dének~lőtt 'kival6 zÚ...
zótfkéágyaz~s. Máso.d.



rendű vonalak kitérőiben sokszor csupán ezeken a helyeken alkalmaznak
zúzottkMgyazást. .

Természetesen nagy súlyt kell helyezni a kitérök ágyazatának vízte­
lenítésére. Célszerű a váltó csúcsa és gyöke közelében valamint a keresz­
tezés aiatt szivárg6kat létesíteni. . ' " .

51. ábra,

XVI. Körívben fekvő kitérők.

Ameddig .csak lehetsége~1 a kitérőket egyenes vágányba fektet jük
kénytelenekElőfordulhat azonban bizonyos körülmények között, hogy

vagyunk köríves vágányba helyezni" kitérőt.

Ilyenkor is I~hetőleg egyenes kitérő ket alkal­
mazunk, azaz a kitérő befektetési helye előtt

és mögött két kisebb sugarú ívrészletet ikta.­
tunk be (51. ábra), amelyeknek összekötő

egyenese b c lehetövé teszi az egyen~s' kitérő

befektetését. Ilyen elrendezés azonban sokszor
a jár6műv~k nyugtalan jár~sátid~zi elő, rész- //f

ben azért, mert a beiktatott ívrészletek kanya- . ,/
rulati súgara kicsiny, különösen pedig akkor, ~==~TI:::::.====1
ha nincs meg a rendes, átmeneti görbe, illetőleg

megfelelő kifut6lejtő alkalmazásának lehetősége.

Ilyenkor célszerűbb köríves kitérők alkalmazására áttérni.

XVII. A sínvándorlás megakadályozása kitérőkben és
keresztezödésekben.

A nyílt pályán olyan kedvezőtlen hatású sínvádorlás á kitérőkben és
kereszteződésekben is jelentkezik. Nyilvánval6Jehát, hogy itt is ·alkalmazn
kell sínvándorlást fékezőszerkezeteket. "

52. ábra.

Biztos eredményt azonban csakis nagyszámú ily szerkezet alkalma-
zásával lehet elérni. .

A porosz vasutak pl. egy kereszteződésben 32 ilyen készüléket alkal­
maznak. Az 52-ik *bra tünteti föj ezeknek a fékezőszerkezeteknek "el":
osztását.
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XVIII. Kitérők számítása.

1. A vetítő módszer.

Akitétőkés vágá,nykapcsolásokszámításához szükséges alapegyen­
leteket a Upthay-félé vetftő módszer*) segítségével. határozzuk meg.

Ennek a módszernek a lényege az, hogy az ismerellen méreteket
magukba foglaló yonalágakat alkalmasan választott t~ngel~ekre vetítjük és
pedig olyan módon, hogya vetület nagysága már eléSre Ismert.

Minthögyminden vetítés egyegyenletet ad, nyilván annyi vetítésre
lesz szükség, ahány ismeretlen. méretet kell meghatározni.

A vetítésnél természetesen a· vetületek előjeleit figyelembe kell venni
olyan módon, hogy azoknak a vonalrészeknek vetületeit vesszük negatívok­
nak, amelyeknek vetületei a pözilívnak fölvett iránnyal ellenkező értelem-
ben haladnak.

Például AB CD vonalnak (53. ábra) az x tengelyre való vetítésekor
. az AB résznek vetülete pozitív, a BC és

CD részeké negatív. Az JI tengelyre
való vetítéskor viszo"nt az AB és BC
részek vetülete pozitív, a CD részé
negatív.

Látni tehát, hogy valamely vonalág
teljes vetületének algebrai értékét a
kérdéses vonaldg végpontjainak (A és D)
vetületei. határolják.

p Az x tengelyre való vetítéskor :
........,,--...,5=='!,-,-_-b--_-b-_-l- x'

.1l. JI' ......-. P= a cos a. - b . cos ~ - c . cos y i
53. ábra. az Y tengelyre való vetHéskor pedig:
. q=asina.+ b ~ sin~ - c. siny.

Az előrebocsátottakból következik, hogy zdrt ábrdk vetületeinek
algebrai ériéke bármely vetületi tengelyre zérus.

Nyilvánvaló mindezekből, hogy ha valamely vonalágban két isme­
retlen méret fordul e16, ezek meghatározására két egyenletre, tehát két
vetíté'sre vari szükségünk. És ha emellett a vetületi tengelyeket az isme­
retlen oldalra· merőlegesen választjuk, akkor az egyik ismeretlen vetülete
a reá· merőleges tengelyre zérus, tehát a megfelelő velületi egyenletben
csupán egy ismeretlen fordul eléS.

Pl.: az 54. ábrán föltüntetett zárt vonalágban legyen ismeretlen az
e oldal és a ~ szög.

. A ~ szög meghatározásakor az y-y vetületi tengelyt az e oldalra
merőle.gesen kell fölvenni) mert erre a tengelyre e vetülete zérus, tehát
ez. az Ismeretlen a vetületi egyenletből kiesik.

. ') Lipthay Sindol': Va:sÚt~pítéstan. II. kötet. II. füzet. I<eresztezMések és kItérök.
Budapest, l89l. A Magyar Mérnök- és Építész-Egylet kiadá.sa.
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A zárt vonalág vetülete zérus, ,tehát
'O= a sin o: :- b sin ~ - c. si/t y+d sin O,

.,~ a.sino:-c.siny+d.sinosm = --------'-----=--b .

, Az e ismeretlen meghatározására viszont a zárt vonalágat az e irányra
kell vetíteni: _

O= e+ a cos o: + b. cos ~ -c. COS Y --,- d . cos O,
tehát: e= c. cos y+d. cos o- a . cos o: -:- b . cos ~.

, Ebből, minthogy ~-t mát előbb meghatároztuk, e megállapítható.
A kitérők és vágánykapcsolások kiszámításakor azonban a vonal­

;ágakban nemcsak egyenesek, hanem körívrészek is előfordulnak. '
Az utóbbiaknak vetítésére ismerni kell sugaraik nagyságát és a kör­

-íveket határoló sugaraknak a vetületi tengelyekkel, vagy azok merŐlege­

seivel bezárt hajlásszögeit.

t ......
I •

I

:'lf'
I

54. ábra.

o ._-_._--~

1\ ji- '--.~_
1\ ...... - .... __ ..._

...,- - - -~Ic; - .-•.. _--. ~-----_._-"'"
t-" • I
I •

I '

: "-flI I
t t,
l 'l I
I •
I l
I ,
I ,... -~ --'Jt..._..._... :
I I

""'\ I I) i I
o' .Il'

55. ábra.

Az 55. ábrán a p sugarú AB körívnek az X, illetőleg v tengelyre
vonatkoz6 vetületei A' B' és A" B".

A' B' = O' B' ---" O' A' = P(sin ~ - sin 0:) i
Ali 8" = O" Ali - O" B" = p (cos cc'- cos ~).

2. Az egyszerű egyenes kitérő méreteinek meghatározása.

A vonatkozó ábrán (9. ábra) a vonalak a sínek belső éleit jelentik
:s a tulajdonképpeni kitérő vágány a vált6gyökhöz érintőlegesen csatla­
kozik. t 'a nyomtáv i g a gyöktávolság i o: a keresztezési, y az eltérítési
:szög és e a keresztezési egyenes.

. , . aj Á ](,ité1'1j számitása általában.

A kitérő adatainak meghatározása végett vetítsük az E. [j C vonaI­
.ágat először a fővágány irányára, azután pedig erre merőleges vetületi
fengelyre. Az előbbi esetben a vetület l, az ut6bbiban t-g. '
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Tehát:

és

l=(r+~)(SinCG-siny)+e.coso:. ..l.

t - g = (r+ ~) (COS r -.:... COS 0:) + e. sin o: • 2.

ebben a, két alape~y~nletben tI g és y értékei már ismeretesek, r, e'
l és " egyelőre ismeretlenek. Minthogy csak két alapegyenletünk van, a:
négy ismeretlen közül kettő szabadon választható s a másik kettő meg­
felelő értékei kiszámíthatók.

Gyakorlati jelent6sége a következő csoportosításoknak van.
,,) Fölvesszük a kitérő sugardt (r) és a keresztezés hajlásszögét (,,),

kiszdmftandó e és l. .
A gyakorlatban tulajdonképpen ez az eset a leggyakorLbb, minthogy

a keresztezés hajlásszöge legtöbb esetben a rendelkezésre álló keresztezések
által adva van és a kitérő legcélszerűbb sugara is ismeretes.

A 2. alapegyenletet e szerint föloldva

e= t-g- (r+f) (cos y - cos CG) • • • • • • 3.
sm CG

vagy

tehát:

Miután e-t ilyen m6donmegálIapítottuk, az 1. egyenletból l egy­
szerűen kiszámítható.

~) Fö[vesszük a kitérő sllgardt (r) és a keresztezési egyenest (e),.
meglzqtdrozandó az IX szög és az l hosszúság.

A 2. egyenlet IX szerint rendezve:

(r +f) cos IX - e. sin IX = (,+f) cos y - (t - g),

2e. 2(t-g)
. cos IX - 2 r+t' sm CG = cos y 2 r+ t..

Ennek az egyenletnek föloldása célj~ból vezessük be a

t 2 e ........•. 4.
R'ep=2r+t

formulával meghatározott seg[fő szöget, akkor
..... 2 (t- g)

cos" - tg ep •sin" = cos y - '.
.' . 2r+t'

cos CfI- v~I s~orozva az egyenletet,

cos CG. cos ep - sin". sin ep = (cos y_2 (t-g)) cos ep'
. . 2,+t'

cos (o: +ep) = (cos y - 22(~+~} cos ep • • • • • 5.

A 4~ T()r.muláb61 a. ep segítő szögértékét meghatározva, az 5. formulából'
('t +ep szög ki6z~mítható és ily módon az o: szög is meg van határozva.
Ezután az 1.. fornlUlával l hosszúság is kiszámítható. .
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y). Fölvesszü,k a keresztezési egyenes (e) hosszúságát és a keresztezés
hajldsszögét (0:), kiszámítand6 r ésl.

, A 2.' alapegyeilletet r szerintföloldva : r= t- g-esüz(/, _!... . 6..
o • cos y - cos(/, 2

Ha r-nek ezt az értékét az 1. egyenletbe behelyettesítjük, l kiszámí­
tására' a .következő formulát kapjuk:

. sin «-siny
l=(t-g-esl/lrx) +e.cosrx ...

cosy-cosrx .

sill(/,-siny t rx+y t h't l t-g-esinrx+'= co g-- e a = o e.cosrx
cos y - cos rx 2 ' t "+ rg--

2
o) Fölvesszük az l. hosszLÍsdgot és a keresztezés hajlásszölJét (x),

meghatározand6 a kitérő sugara (r) és a keresztezési egyenes (e),
Az ut6bbi kiszámítására a 8. alatti egyenletet e szerint föloldjuk :

, rx+r
t-g-l. tg-

2
-

e= ---,-o_--' ~

" ' t (/,+r
sm." -:-cosrx. g2-

Az r sugár ezután a 6, formulával ~lIapíthat6 meg.
Az ily m6don számított görbületi sugarat, 'hogy kerek ro éretű legyetl"

rendesen kisebbítjük. Ennek következményeképpen a vált6 gyökénél meg­
felelő egyenes részt kell beiktatni s', ugyanannyival meghosszabbodik:
a keresztezé~i egyenes is.

Az e,nek és .r-nek a most tárgyalt m6don, való meghatározása akkor'
áll eló, hl!- a kitérőt úgy 'akarjuk szerkeszteni, 'hogy a váltó, gyöke és a
ker~sztezé~ közötti sínszálak a 1<észletben levő sínekből, lehetőleg azok
eldarabolása nélkül legyenek elkészíthetők. figyelembe kell azoJlban venni,.
hogya váltó gyökeés a keresztezés közölt fekvő két sínszál közül a görbe
hosszabb az egyenesnél. Rendes nyomtávú vasutaknál Ee - A C = 4-5rm~

Ezt a hosszúságkülönbséget a normális sínhosszúságnál rövidebb sínek
(ívsínek) fölhasználásával egyenlítjük ki.

b) KlizelítlJ fm·mu,lálr.

Ha a kitérők egyes méreieiről gyorsan akarunk tájékoz6dni, a "for-·
mulá)<ban előfordul 6 ~is szögekre tekintettel, ezekne.k a szögeknek sinusait
és tangens~it tvl1oss~úságaikkal fölcserélhetjük. '

Te.hát SilZ(/,=(/" sinY=Yi' tgrxt r=cxt r és emellett cosrx=l,.

ha cos rx cs;l.'1< 'lds sz;Qfz6val szerepel.
A megfelelő behelyettesítések után az 1. alapegyenletből

,,( t)l= r+ 2 (rx-y)+e .
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3. A kettős kitérő

számítása.

A kettős kitérők kö­
zül a gyakorlatban több­
ször alkalmazott összefont.,
kettős kitérő számítását
ismertetjük.

Az összefont kettős

kitérő két egyenes, egy
jobb és egy bal kitérőb61

áll (56. ábra).
A gyakorlatban ren­

desen olyan összefont
kettős kitérőket alkalmaz­
nak, amelyeknél mind a
két egyenes kitérőnek
keresztezési hajlásszöge éi;'
görbületi sugara ugyanaz.
Emellettaközépső (harma­
.dik) keresztezésen egye-56. ábra.

;formula adódik· ki. Ebből a görbületi sugár közelítő kiszámítására:
l-e t

r=--. -2 ll.
. o:-y .

.egyenletet, az' t hosszúság közelítő meghatározására pedig a 8. formulából :
2(t-g- eo:)

l= + +e.
o: .r

-értéket nyerjük.
. . H'asonl6an a 9. egyenletből a .keresztezési egyenes közelítő meg-

;határozására az
. 0:+1

t-g-l--
e=, .' cx-/ ' illetőleg e= 2 (t-~+~ (a: + y) . . . . 13.

a:--­
2.

formulát kapjuk.
A 10. és .12. egyenletekből következik, hogy

( t) 2 (t-g- eo:)r+- (cx-y)+e= . +e.
2 o:+y

Ezt az egyenletet .o: szerint rendezve:

('+4) o:Lf- Úo:=2 (t-g) + (r+~) y2 .' • • • 14.

formulát nyerjük. Ebből, ha a sugár (r) és a keresztezési egyenes (e) adva
van, a megfelelő ,keresztezési hajláss~ög kötelítően meghatározható.

t
t. ; .

,ci' .'., ,.~



nes közbeiktatása nélkül keresztül van vezetve a kitérő íve, tehát a harmadik
keresztezés járó élei görbék. . '

Az egyszerű egyenes bal és jobb kitérő távolsága egymástól d, vagyis.
a két kitérő csúcssíneinek csúcsai, gyökei stb. mind dtávo]ságban vannak
egymástól. . '.

A d távolság minimuma kiad6dik abból a föltételből, hogya második'
váltó egyenes csúcssíne teljesen fólnyitott helyzetében se ütközzék az első·

kitérő köríves sínszálába. . .
A Bl L = s távolságot (56. ábra) tehát ennek a föltétel nek megfele­

Wen kell fölvenni. A porosz-hesszenivasutak összefont kettős kitérőibell'

s mintegy 360mm
• (t)

s= r+ 2 (cose---c' cos a) 1..

d = (r+ 4) (sin a - si~ e) 2•.

Ebből a két egyenletből, minthogy s, r é.s e: ismeretes, cr es d kiszámít-o
ható. d-nek ily módon kiszámított értéket fölfelé kikerekítjük.

'Feladatunk a harmadik keresztezés K pontjának és az ott előálló,

keresztezési szögnek (o.:i = 0.:' + cl') meghatározása.
Evégből vetítsük mindenekelőtt az Al K és B K köríves sínszálakat .

a törzsvágány tengelyére. A két vetület különbsége a d távolság. ESZ,erint:-:

d= (r+~) (sin cl- sin e) - (, +~) (sin 0.:., - sin e:):

d = (r+~) (sin 0.:' - sin a/') . . . . ., . li,

Ezután vetítsük ugyanezeket a köríves sínszálakat a törzsvágányra.
merőleges egyenesre. Al I(-nak vetülete tll B J<. vetüJete tg.

tl = (r+~) (cos e - coso.:') 4•.

t2 = (r+~) (cos E - COS 0.:") 5.

tl +12 = t = (r+~) (2 COSE -'cos 0.:' - cos 0.:") • • • • ó..

Vezessük .be a következő jelÖléseket~= a és 2 cos e: -'-~ = b,r+ 2 r+ 2
akkor a 3. egyenletből következik, hogy: sin 0:' - sin 0:" = a. . . . 7~·

és a ó·ik egyenletb61: cos 0:' +cos 0:" = b . . . • B.
A 7. és B. egyenlefet emeljük négyzetre és adjuk össze, az össze­

vonások után:
a2 +b2

cos (o:' + 0:") = 2 . - 1 .. . . . . . 9:-
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ll.

10.

14.

15.

-és

-és

Ismert goniometrikus összefüggések alapján a 7. és 8. egyenlet
:ily alakban is írható: , ',+a." 0:' - 0:"

sin 0'..' - sin i.ff = 2 cos 0'... 2 . sill 2 a

0:'+ a" (x' _ a"
cos (x' +cos (x" = 2 cos 2 . cos 2 b

(x' - (x" a
A 10. egyenlet elosztva ll·gyel: tg-'2 = lj 12.

Ezekből az egyenletekb61, minthogy a és.b ismeretes, az (x' és (x"

-szög kiszámítható. Ennek a két szögnek összege adja a harmadik keresztezés
.hajlásszögét, al-et. .

. Az~' 'és a" szögek ismeretében K-nak a helyét megállapítja a követ-
kező egyenlet: A K (+ t) (., .) 13l 1 = r 2" Slna - Sln e . . . . '. .

'valamint a teet és t2·ót meghatárpzó 4. és 5. egyenlet.
. Az ívhosszúságok közul:

Al K = (r+ ;)1t. ~800f
KD l = (r+ ~ },. a180~' ..

Hasonlóan állapíthatók meg a B K és K D2 ívhosszúságok is.

4. Az angol kitérő száitlftása.
, Az A BFa H LM vonalágnak (57. ábra) a II..,...II. vágányra merő-

:legesen álló ON, irányra' való vetülete:

.ebből

t==(e+h) sina -gcosa +(r+ ; )rcos;- cos (a--':y)] +g 1.

r='"'7'" (e+h) sin(X-g(l- cos (X) t
cosy-eos((X-y) -'2 · .... 2.
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Az így kiszámítotf r értékét egész számra kikerekítve, meghatá_
40zzuk e- t. (t )

_ t- r+ 2 [eos y--: cos (et: -y)] -g (l-coso:)
e- . . -h· 3Sin et: • • .

Az e nyilván bizonyos ttlinimális méretnél kisebb nem lehet, hogy

58. ábra. 59. ábra.

.a váltók teljesen felnyithat6k legyenek. Az egyszerű angol kitérőnél (58.

-és 59.. ábra) megközelítőleg e lll/It = ~ . . . . . . 4;. n

.a kettős angol kitérőnél pedig (60. és 61. ábra) e liliI! = ~ . . . . 5.
. n

Rendes nyomtávú vásutakon A értéke 200-250nlm és A' értéke

~i .~~-~.~.~-~.~-.----a ... --.~-~~-~~.~~-~
. "t(:~:.~::,..~ ~ ~1ZIII2liI

60. ábra. 61. ábra.

480-540nlm között váltakozik, a nagyobb mételek természetesen köríves
csúcsívvel készült váltókra vonatkoznak.

Az angol kitérők tervezésekor még fontos az u és v méret
<57. ábra). Az u méret megállapítása céljából vetítsük az OK és OHL

vonalakat az ON irányra: (r+4+u)cos;·={r+~)cosy+g.

(r+~) (~OSy-cos;)+g
-és ebből u = . . . .. 6.

o:COS "2

vértékét a következő aránylatból nyerjük: u: v= (r+ 4) :(r - 4}
2r-t

vagyis v= u . 2 r+t. . . . . . . . . . 7.

.A váltógyökök közölt sfn~kból összeállítandó OH sínszál hosszúsága

oH=(r+4)1t·cx180~Y 8.
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Az angol kitérő sugarának közelftőkiszámítására a 2. formulába.

helyettesítsüka sin"=") cosy= 1~~i~ és cos("-y)=l-:'~'(o:-y)2:
közelítő értékeket.

2[t-(e+h)0:] t
Eszerint: r = " (o: - 2 y) - "2 . . , . • 9..

XIX. Vágányok kapcsolása.
, .

Az ismertetett kitérőkkel és kereszteződésekkel különböző vágány-o
összekötéseket lehet létrehozni.

A jellemzőbb és a gyakorlatban leginkább előforduló vágánykap-
csolásokat a következőkben ismertetjük. A vágánykapcsolásokban, valamint
általában az állomási terveken; már nem két sínszállal jelölünk egy vágányt).
hanem a vágány tengelyvonalával.. .

1. Végkitérő egyenes párhuzamos vágányok között.

Végkitérő a vágányoknak olyan összekötése, amikor az. egybekapcsolt
vágányok egyike kitérőben végződik (62. ábra), Állomásokon elofordul

62. ábra,

._.-M-

~--~----x--------

63, ábra.

,
I
I
I
l

:1",
I
l
I
I
I

a szélső vágányok között. A vágánykapcsolás rendesen normális kitérőveJ!.

történik.
A p A B vonalágnak (63. ábra) a vágányokra merőlegesen való­

vetítésekor a vetület hosszúsága a pá~huzamos vágányok egymástól való­
távolsága: p. Eszerint p = (b +J) sin" +p(1 - cos 0:) 1.

Ha az f méretét fölvesszük, akkor: p. p - (b +J) sin" . . . 2..
. 1 - cos o:

formula alapján a csatlakozó körív sugara kiszámítható.
Egyébként p lehetőleg nagy, de legalább is akkora legyen, mint a.

kitérő sugara. Nálunk általában f6vasutak állomásain pm/I! = 2001Il (szokáso­
s,abb és jobb 300m), h. é; v, állomásokon .pedig Pm/n = 175m• A vágány-o
tengelyek egymástól való távolságát, p.t, a T. V. megsiabják.

A 38. § szerint: Az állomási vágányok tengelyeinek távolsága, eltekintve'
az átrakó vágányoktól, fővasutakon I~hetőleg 4'7511t

, de legalább 4'50111
,.

meHékvasutakon lehetőleg 4'501lt, ~~. leg~ább .4'OOllt legyen.
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fővágányoknak a távolsága, amelyek között perronok vannak, jö~
vasatakon legalább 6'00m legyen, kis személyforgalmú állomásokon ez a
távolság csökkenthető. Mellékvasutakonazoknak a vágányoknak egymástól
való távolsága, amelyek közt perronok vannak, legalább 4'50m legyen.

Ha a p értékét fölvesszük, az 1. alapegyenletből f mérete számítható ki.

f
=p-p(l-cosO::)_b .

sin CG' • • • • • • • • 3.

Ha a vágánykapcsolás méreteit az előzmények nyomán megállapí­
.tottuk, az S szögletpontnak kitűzéséhez szükséges x és y méreteket a P S
vonalrésznek a két irányra való vetítésével kapjuk. Az A B körív A S és B S

érintöinek hossza A S = B S = p tg~.

x= (b+f +p tg i) cos ci 4.
v' (b+f+ptgi)süza=p 5,.

2. Egyszerű vágányösszekötés~

2.

1.

I
I
I
I

r

(2b+fJ sin o:: =p

adja az, alapegye,nietet. Ebből f=-f!--2 b ., SlnO::

A kitűzéshez szükséges méretek: x = (2b +f) cos o:: 3.
és y=p . . . . 4.

Ez a vágánykapcsolás leginkább kétyágányú pálya állomásainak végén
(elején) fordul elő a két átmeriő vágány összekötésére, de olyan alakban"
hogy a vonatok ne haladjanak váltócsúcscsal stemberi.

Egyszerű vágány összekötés 2 párhuzamos vágány között 2 egyszerű

J<itérőés egy összekötő vágány segítségével (> .

történik (64. ábra). Ezt a kapcsolást szokták
közbenső kitérőnek is neveznL Itt tehát az
egybekötött vágányok mindegyike az össze­
kötés helyén túlhalad. A közbenső kitérőnél

a két váltó áIlása· azonos, mindkettő vagy --'-----'=-~

egyenesre, vagy kitérőre áll. .j.--~ -,:A:,---:i
A Pl P2 vonalnak a vágányokra merő- 64. ábra.

leges vetülete

3. Kettős vagy" keresztező vágányösszekötés.

'. Két ellenkező irányú egyszerű vágányösszekötés kereszteződéséből

áll elő a kettős vagy keresztező vágány<?sszekötés,' amelyet korábban
keresztkitérőnek is neveztek A vált6álIások között itt olyan összefüggés

Ze\ovich: Vágánykapcsolás6k és vasúli álI~mások. 5
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66. ábra.

:,:..: I

p, "

65. ábra.

van, hogy legalább is egy egyszerű vágányösszekötéshez tartoz6 2 váltó

állása mindig azonos. .. ~ w

A kettős vágányösszekötés 2 párhuzamos vágány kozoH 4 egyszeru
kitérőből és egy teljes kereszteződésből áll (65. ábra). Az egyszerű kilérők

P~ b b P2 helyébe kettős kitérő, vagy angol
" I a. kitérő (66. ábra) is jöhet.
I I
I ­
I I
f"1
I I
: I
I I

A. Pi P
2

vonalág vetülete a vágányok merőlegesére :

p=(b+g+2u+e+ b)sino:' 2(b+e+u)siIl0: 1.

amiből g=-2-e-~ (b +u) . . . . . . .. 2.
SUl o:

A kettős vágányösszekötés régebben sokszor előfordult kétvágányú
pályák állomásaina'k végén. (elején) a két kurrens vágá~y 6sszekötésére
(budapest-győri vonal). Ojabban erre a célra ezt az összekötést nem

. alkalmazzák, mert biztossági szempontból kifogásolható. A keresztkilérőkön

ugyanis szembe jövö vonatok keresztezhetik egymást s emellett még az
átmenő fövágányokra behaladó vonatok is csúcscsal szembe mennek.. .

4. EgyszerU vágányút.

Állomásokon a különböző, rendesen párhuzamos vágányok össze­
'. kötésére .szolgálnak a vágányutak.

A vágányút tulajdonképpen kitérőknek átmenő vágányban egymás­
utánja. A vágányutban az egyszerű kitérő mellett, kettős kitérő, kereszteződés

és angol kitérő is alkalmazást nyerhet.
Leggyakrabban az az eset fordul elo, hogy egy egyszerű kitérővel

elágazó vágányba, mint a vágányútnak anyavágányába torkolnak be az
állomási vágányok. Ezt a kapcsolást lyrának vagy kitérő csoportnak is
szokás nevezni.

Azt a vágányt, amelyből az anyavágány kiindul, [övágánynak, azt a
'váltót pedig, amellyel az anyavágány az átmenő fóvágányból kiágazik,
bejáráti, illetőleg kijárati váltónak nevezzük.

J;iogyha l!.Z anyavágány az átmenő fővágányból balra tér ki akkor
. az állomásimellékvágállyok mind jobb félé térnek ki és viszont. '

A legegyszetűbb eset, ha az anyavágány a fővágányhoz a kitérő

hajláss~ögével, (t. szög alat~ van elhajolva. így jön létre az egyszerű vágányút
(67. ábra)..



67

, ",I ,,,,
'I :,. 'fl.
1\ : :
" , I 1 .

fl ..b---*=-r-lII-
\y ~ . ~ , I

. ,I :fl
ti" " :, I

67. ábra.

, ,
*------ ------ -----:1C-- - - - - - - ----- ..

amiből

A mellékváRányok ebben az esetben ugyanakkora (Ct). keresztezési
szöggel bíró kitérővel ágaznak ki, mint amekkora az anyavágány és az
átmenő vágány közötti hajlásszög.· .

Az anyavágányban két, egymásután következő kitérő közötti f távol­
ság kiszámítása végett vetítsük a P Pl = Pl P2 stb. vonalágat a vágányok
merőlegesére : . p = (b +f +a) . sin á L

p
f=-.--(a+b) 2.

S III a

~ Ez a vágánykapcsolás nyilván csak akkor lehetséges, ha f pozitív,

vagyis ha -f!- > a + b. Amennyiben f negatívnek adódnék ki, akkor
Sl/Z l:/,

kisebb szögű kitérőt kellene alkalmazni, vagy pedig a vágányok tengely­
távolságát p-t kellene nagyobbítani.

Az utolsó kitérő vége és az összekötő körív kezdete közötti h távolságot
oly módon kell meg-
átlapítani, mint a
végkitérőnél (64~ ol­
dal) az f távolságot.

Az S sarok­
pontnak kitűi:éséhez

szükséges x és y
koordinátákat a PS
vonalágnak a vágá­
nyok irányára és a
vágányok merőlege­

sére való vetítése
által. nyerjük.

Ha az F fővágánnyal összekötendő vágányok száma három (67. ábra) :

x=[2(a+f)+3b+h+ptg~Jcosa . 3.

Y=[2(a+J)+3b+h+Ptg~]silla= 3p 4.

Általánosságban, ha a fővágánnyal n párhuzamos vágány kötendő össze:

x=[(n~ l)(a+J)+nb+h+l'tg;}cosa 5.

y= [(n-l) (a+f)+nh+h+ptg;}sin2 =,!,P 6.

Az egyszerű vágányút kapcsolási rendszernek hátránya, hogy a pár­
huzamos vágányok hosszúsága igen kÍilönböző ésvágányr61-vágányra
folytonosan csökken. .

A vágánynak használhaM hosszúsága a biztossági határjelek közé
.eső része. A biztossági határjel a kitérő középpontját61, ha a vágányok

5*
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3'5 ~ , 'I 4'0 t o: " I ' 'k' hegyenesek, 2: etg2 , a M. A. V.-na '2 t g '2' tavo sagra eSl ,ugy ogy

minden következő vágány használható hosszúsága az állomás mindegyi~:

oldalán r=(b+f+a)cos~-val rövidebb, mint az eléízőé.

Ez a rövidülés, pl. a, M. Á. V. góliát kitérőnél, ahol ~ = 6°43' 47",.
mindegyik oldalon 33:9"", a CIV. r. kitérőnél (o: = 4° 51'26") 47'4211!, a
Cv!. r. kitérőnél (o: = 7° 141 16'14") 31'5/1l.

, Nyilvánvaló mindezekből, hogy ilyenelrendezésnél, ahol az anya-,
vágány hajlásszöge (o:) állandó, a 4-ik, 5-ik vágány használható hossza az,
elsőhöz képest már lényegesen kisebb. Az állomási vágányok hosszainak
célszerű kihasználása szempontjából tehát, ha az állomáson több mellék­
vágány szükséges, az egyszerű vágányút, illetőleg az egy ~-ás egyszerűi

lyra nem alkalmas. '

5. 'Kettös vágányút egyszerű kitérökkel.

A vágányutak kialakításában nyilván arra kell törekedni, hogy lehe­
tőleg sok használható vágányhosszat nyerjünk. A kitérők maguk, meg a,
kitérőket összekötő vágányr.észek, e tekintetben úgy is vesztett hosszak.

Á1talában, egyébkérlt azonos viszonyok között, a vágányterv annál
jobb, mennél nagyobb' a vágányok használható és mennél kisebb a vágá­
nyok nem használható hossza, Ugy, hogy egyenesen ez a viszony álla­
pítja meg a vágányterv jóságának mértékét.

Nagyon természetes tehát, hogy újabban általában olyan vágány­
tervek készítésére törekszenek, amelyeknél a főcél a vágányok használható-.
hosszának lehető növelése,

A vágánykifejlődést az állomáson rövidebb hosszúságra szorítjuk,.'
tehát az állomási vágányok használható hosszús~gainak az előbbiekben

említett rohamos csökkenését el­
kerüljük; ha"az egyszerű vágányút

, helyett, kettős, de egyo:-ás, vágány,­
Iyrát alkalmazunk (68. ábra).

Ennek az elrendezésnek, az
egyszerű vágányúthoz képest, nagy ,

68. ábra. előnye, 'hogy az áttekinthetőség a,
. , '" , ,kitérők ,fölött jobb, akitérők

ugyanis kisebb területre vannak koncentrálva, a' vágányok' használható-,
hosszai nagyobbak és egyenletesebbek és amellett a ját6művek kevesebb.
szárhú 'kitérőn és rövidebb úton jutnak 'az egyes vágányokra. .

6. Rövidített vágányút kettös kitérökkel.

A vágányok használható hosszúságának rohamos csökkenését elkerül­
hetjük kettős kitétők alkalmazásával is. Erre a célra általában az eltolt
,kettŐs' kitérőket alkalmazzuk. '
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Hogyha a vágányútban egyszerll kitérők helyett eltolt kettős kité"rőket

.alkalmazunk, akkor a vágányútt6l jobbra és balra ágaznak ki az állomási
vágányok (69. ábra). Ez az elrendezés eszerint a keltős vágányútb61 is
levezethető olyan m6don, hogya kétegyszerü kitérős vágányutategybetoljuk.

~~~=='/='
..--- . . --

69. ábra. 70. ábra.

Nyilván az egyoldalú kettős kitérőkis alkalmasak a vágányút meg­
rövidftésére (70. ábra).
" Mind' a két esetben az egyszerű vágányúttal szemben jelentékeny
területet takarítunk meg s úgy építési, mint üzemi szempontból lényeges
előnyöket nyerünk. Az á,tmenő fővágányból ilyen módon j6val kedvezőbb

vágánykifejlesztést érhetünk el. Ez az elrendezés egystersmind angol
.kitérőkkel való kedvező összekötést is lehetövé tesz. (71. ábra.)

7. Kitérő nyaláb.

A vágányok használhat6 hosszúságát lényegesen növelhetjük kitérő

.Ilya/db alkalmazásával (72. ábra). Itt is eltolt kettős 'kitérökkel érjük el a célt.
, A kitérő nyaláb anyavágánya,

.amint az ábrából 'láthat6, azegyszerú

.,.

71. ábra. 72. ábra;

vágállYÚt. A kitérők, az eddig ismertetett vágányulakboz képest, itt még
:szűkebb területre vannak koncentrálva.

8. Két (X-ás lyra.

A vágány kifejlesztésnek rövidebb hosszra val6 koncentrálását, tehát
-a vágányok hasz'nálható hosszának kise~b' mértékű csökkenését elérjük
olyan m6don is, ha az anyavágány a kitérő kettős keresztező szögével
'hajlik a fővágányhoz..

A kapcsolásnak ezt a m6dját két (X-ás lyrának nevezzük (73. ábra).
Ennél az elrendezésnél az első mellékvágány rendes végkitérővel

van a fövágánnyal összekötve. A végkitérö összekötő vágányának egyenes
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5.

6..

7.
8.

ll.
12..

73. ábra.

Ebből

Go

rész/be pedig egy második kitérő vim beiktatva, amelynek iránya meg­
egyezik a fővágány 1. számú kitér6jével.

A 73. ábrán föltüntetett esetben úgy az L, mint a 2. számú kitérő

bal kitérő. Az anyavágány tulajdonképpen a 2. számú Idtér6nek a meg-
hosszabbítása és ennek

S G a' hajlása a fövágány-
I ~ hoz 20:.
~ r A többi meIIékvá-

"-~--+-f""')f- gány ellenkező értelmű

kitérővel ágazik ld az
anyavágányból. Az utoh:ó
vágány ismét körÍvvei
csatlakozik az anyavá­
gányhoz.

Az I. vágány kap­
csolásában az f távolság
megállapítására vetítsük
a PPi AB vonalágat a
vágányok merőlegesére ~

p=(b+f+a+b+g)sino:+p(l-Coso:) .... l.
g. t és p-t minimális értékkel fölvéve:

f=P-p(1.-cOsO:)_(a_I_2b+g) 1 ••••• 2~
SllZ IX

A II. vágány kapcsolásában a h távolság' meghatározására vetítsük..
a DCP2 Pi AB vonalágat a vágányok merőlegesére :

p -(a+h+ b) sin 2 o: • 3..

.h= sil~2 IX"- (a +b) 4..

A szélső (III.) vágány'kapcsolásában' a k távolság kiszámítására
a: OEP2 CD vonalágat vetítjük a vágányokra merőleges hányra:

p - p (1 - cos 2 IX) + (b + k) sin 2 o: - (b +g) sin o: - P(1 - cos CG)
. Ebből k=P+(b+R)sino:-p(coso:-cos20:) b

sin 2 o:
A Pl pont kitűzéséhez : x = (a +b+J) cos IX

1 Y= (a + b+ t) SitiO:
Az S sarokpont kiWzéséhez:

Xi=x+[2b+h+a+k~+ptga]cos20:. 9..
Yi =Y+ [2 b+h+ a+k+p fglXl sifl2 o: =3p· 10.

Ha a fóvágányhoz (F) kapcsolandó vágányok száma n az S sarok·-
pont kiWzéséhez: .,

Xi =x+l(lÍ-l) b+ (n- 2) (h+a) +k+ ptg 0:] cos 20: • .
Yi Y+[((l-l) b+ (Il -2) (17.+ q) +k+ ptgIX]sin2 IX=np



74. ábra.

71'

A 20l-ás lyra alkalmazásának látható előnye, hogy amellékvágányok
használható hossza lényegesen nagyobb', mint az egyszerű vágányútnáI.
Kétségtelen azonban az is, hogya mellékvágányok és kitérők közé iktatandó
körívek sugarai kisebbek, tehát a 20l-ás lyra eseMn amellékvágányok
élesebb ívekkel csatlakoznak az anyavágányhoz.

9. Több «·ás Iyrák.

Ha az átmenő fővágány egyik oldalára eső állomási vágányok száma
6-S-nál nagyobb, akkor, hogya vágánykifejl<5dést lehet6leg rövid hosszra
koncentráljuk, tehát az állomasi területet gazdaságosabban kihasznál juk és
a szélső vágányok használható hosszainak csökkenését mérsékeljük, a 6·ik
vagy 7-ik vágány kapcsolásakor már az anyavágányt a fővágányhoz a
kitérő háromszoros keresztező szögével hajIítva alkalmazzuk. így keletkezik
a 3 Ol-ás lyra. .

Természetes, hogy a 30l-ás Iyránál a mellékvágányok még élesebb
ívekkel csatlakoznak az anyavágányhoz, mint a 2Cl:-ás Iyránál.

Az anyavágánynak eredeti kitérő szöge valamely többszörösével való
ez a fokozatos elforgatása azonban nyilván csak bizonyos határig történ­
hetik, mert az anyavágány hajlásszögének növekedésével amellékvágányok
mind élesebb ívekkel csatlakoznak

Az anyavágány hajlásszögének ily módon való nagyobbítása egyéb- "
ként függ az alkalmazott kitérő keresztezési szögének nagyságától.

Pl. a M. A. v. 4° 51' 26", tehát az alkalmazható legkisebb keresz­
tezési szögü kitérője eseténa lO-ik vágány 4o:-ás lyrával kapcsolható.

to. Mellékvágányok az átmenő fővágány mind a két oldalán.

Az eddig tárgyalt esetekben az állomás mellékvágányait az átmenő

fővágál1Y egyik oldalán vettük föl.· Sokszor előfordul azonban, különösen
az összes forgalomra berendezett állomásokon, már abból a ééIból is, hogy.
több nagyobb használható hosszúsággal bíró vágány álljon rendelkezésre,
hogy az átmenő fővágány, eset­
leg fővágányok, minda két
oldalánvannak mellékvágányok
(74. ábra).

Ebben az esetben az állomás­
nak mind a két végén 2-2 bejá­
rati (kijárati) váltó van (A és B).

Nyilvánvaló, hogy az állomási mellékvágányoknak ilyen elhelyezése
esetén is az egy oldalra eső mellékvágányok a szükséghez képest eltolt
kettős kitérőkkel, vagy 2a:-ás, 3a:-ás,. sőt 4a:·ás Iyrával kapcsolhatók az
átmenő fóvágányhoz.



75. ábra.

76. ábra.

77. ábra.

12

Kétségtelen, hogy' a több IX-ás lyrák alkalmazásával a vágányok hasz­
nálható hosszúsága kevésbbé csökkeni de ha sokvágányú állomás széLső

vágányán is meg kell lenni a leghosszabb vonatnak megfelelő használható
hosszúságnak, akkor a bejárati és végső kitérő közötti távolság az állomás·
mindkét végén tetemes s így az állomás hosszúsága jelentékenyen nagy lesz.

ll .. Vágányhárfák.
. ..

Egyes állomásokon, így a rendezőpályaudvarokon olyan vágány-
csoportra van szük·
ség, ahol a vágá- \.
nyok használható
hossza lehetőleg

ugyanaz ~ (:75. ábra).
Al' ilyen alakú

vágánycsoportokat
vágányhárfáknakne·
vezzük.

12. Több párhuzamos vágánynak közbensőösszekötése.

Több párhuzamos vágánynak
egymásután következő egyszerű kité­
rőkkel való összekötése igen hosszúra
nyúlik. Legcélszerűbb erre a célra az
angol kitérő út-at alkalmazni (76. ábra).

Fordí~ókorongok.

Általános megjegyzések.
A fordít6korong tulajdonképpen egy vágánydarab, amely hossz­

tengelyének I~le'ző pontja körül forgatható úgy, hogya rajta álló. járómű .
tetszőleges szög alatt elfordítható.

A fordítókorongok csekély térszükséglettel és kis úteltolással lehetövé
teszik egyes járóműveknek egyik vágány­
ról a másikra való áttételét.

A fordítókoronggal kapcsolandó vá­
gányoknak a korong széleihez sugarasan

=---+:::='--\~----r~-~r--- kell csatlakozniok, hogy a korongon levő

vágányt a sugarasan csatlakozó vágányok
bármelyikének irányába be lehessen. állí­
tani. Ha pl. (77. ábra) a - b irányból jövő

járóművet az e-f irányba kell továbbí­
tani, akkor a fordítókorongon levő· a - b
vágányt az e- f irány. meghosszabbí-
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iásaképpena c- d helyzetbe. kell hozni. Ezt elérjük a fordít6 korong
megfelelő elfordítása által.
: A fordít6Korongokkal' ugyancsak egyes jár6művekvihetök át egyik
vágányról a másikra, mégis ahol a vágányok nem közvetlenül egymás
mellett feküsznek, úgy, hogy kitérőkkel val6 összeköt~sük aránylag nagy

~ ;~eret igényeIne,-mint terület megtakarít6 elrendezések, kiUönösen ajánlatosak.
. fordítókorongo~at külöriösen fejállomásokban a fővágány végén,

gyú~~alakú fütőházak· e~őtt és eze~kívül az. árú- és tolatási szolgálat
.ciifa:ira, nemkülönben műhelyekben alkalmaznak. A fordítókorong átmérője
.attól fOgg, hogy milyen célra szolgál.

Altalában· tnegkülönböztetünk: 2-311l átmérőjű fengelytordftókoron­
gokat, amelyeket műhelyekben alkalmaznak, továbbá· 3'5~lOnt átmérőjű

. -lwcsijordftólwrongo~at és 12'5-20'5m átmérőjű lokomotfvford(tókorongokat.

78. iíbra;

A lokomotívfordítókorong átmérőjének nyilván akkorárlak kell lenni,
lIogy rajta a lokomotív teilderévelegyÜtt megfordíthat6 legyen,·

Új lokomotívfordítókorong átmérŐje fővasutakon általában ne legyen ­
3dsebb 16'OIll-nél.

A' T. V. 43, §-a szerint gőzüzemű vasutak fütőházaiQan legalább
-egy fordít6korong alkalmazandó és pedig legalább 20,om átmérável.

.Fővágányokba~ fordftókorong csak fejállomá-sok ·vé~n engedhető meg.

A kis fordít6korongok s részben a kocsifordít6korongok is leg­
többnyire teljes korongokJezzel szemben a lokomotívfordít6korongok
.általában csak akkor vannak teljes korongként kialakítva, ha .,különleges
viszonyok azt megokolják, pl. olyan helyeken, ahol gyakori és erő~

,h6esések vannak. ..

A járómúveknek a fordítókoronghoz és tőle val6 továbbítása élénk
üzem esetén elekfromosánhajtott ors6k segítségével történik (78. ábra).



A fordít6korong főalkot6részei.

A fordHókorong főalkotórészei: a forgat~ató vágányrész, a fordít6­
korong verme a korong alátámasztására szolgál6 szerkezetekkeJ, valamint
a víztelenítési berendezés. A nagyobb fordítókorongok föl vannak szerelve
továbbá rögzítő és mozgató berendezésekkel.

. A forgatható v~gányrész építés módja függ a fölveendő teher nagy­
ságától, valamint az alátámasztás módját6l.

A tengelyfordítókorongok teherbírása. 5-20 f , a kocsifordít6koron-
goké 30-60f

, a lolwmofívfordíl6korongoké SO-140f • , _

A korong alálámasztása történhetik a széleken, vagy ezeken l{lvul
még a középen, vagy csak a középen. .

A sínek rendesen két vasfótart6n nyugszanak, amelyek melléktart6kkal
vannak kimerevítve. Ezekhez lehet sorolni a középső alátámasztást körül-

79. ábra,

vevő tart6kat, valamint azokat is, amelyek a futókerekek tengelycsapágyai­
nak fölvételére· szolgálnak (79., 80. ábra).

Kis fordítókorongnál a vágánytartók hengerelt vastartók, nagyobbak.
nál szögecseIt gerinclemezes tartók.

A verem átmérője nyilván függ a fordítókorong álmérőjétől, a verem
mélysége a főtartó~ magasságától. A vermet, hogy a vízelvezetés tökéletes.
legyen, a nyelöakna felé megfelelő eséssel kikövezik.

A fordít6korong rendesen teljesen siilyesztelt, a verem mélység­
csökkentése céljából azonban, ha pl. a talajvíz igen magas, félig sülyesztett
fordítókorongok is előfordulnak. Ilyenkor a főtartók-kiemelkednek a sínek fölé..

Ahol a teljes, körfeiQletnek megfelelő fordítókorongverem részére
nincs elegendő hely, a vermet· a körfelület egy részére korlátozzák s ennek
megfelelően alakílják a korongol. Ily módon alkalmaznak Ú. n. szegment
fordítókorongot. Ilyen korongnak említésre méltó alkalmazása van Berlin­
ben a Lehrter pályaudvaron a postarakodó vágányoknáI.



A fordít6korong középpontjának oly messze kell lenni a legközelebbi;
vágányt61, hogy ezen a fordítás közben is lehessen közlekedni. Ez a mérték:
16'0111 veremátmérő esetén legalább" 12'5m·re és 20'0111 veremátmérő esetén
legalább 15'5111-re veendő.

A lokomotívfordít6korong középső hatalmas saruja, a királycsap,_
ellenáll6, j61 alapozott kvaderkövön, a kirdlykövön nyugszik. A korong­
a körforgatán legtöbbször négy fut6kerékkel van vezetve, illetőleg alá.
támasztva,. A futókerekek köralakú verem'sínszálon járnak s tengelyeik:
sugaras irányúak. A sínkoszorú szintén kvaderköveken nyugszik.

A kozépső csapot rendesen olyan magasra -helyezik, hogy a futó-o
kerekek terheit állapotban éppen csak hogy hordanak. Terheletlen álla-

.~

--- -t
I,

--- I ~I

SO. ábra.

potukban pedig 5-7nlJJl·rel a sínek fölött lebegnek, hogy a korongot
könnyen lehessen mozgatni, anélkül, hogy a rájáráskor' erős lökések
kclclk~n~ek. _

A köralakú verem oldalait köröskörül vertikális burkolattal, falazattah
vagy vasköpönyeggel határolják. Ezen a -burko!aton vannakmegtámasztva
a csatlakoz6 szilárd sínek végei. Falazott szerkezetek helyett újabban nagy
fordít6korongoknál is mindin kább tért foglalnak az öntött vasból készült­
körfogatí burkolatok és középcsapaláfárnasztások. Ezek alkalmazása főképpen

akkor célszerű, amikor a korongot kevésbbé teherbíró talajon kell elhelyezni,.
vagy amikor azt. előreláthatólag - aránylag rövid idő alatt máshová kell
áthelyezni. F~dazat alkalmazásakor ugyanis. az ut6bbi esetben a falazat és.
az alapozás majdnem teljesen kárba vész, míg az öntött vas alkotórészek
szétszeclhetók és újra fölhasználhatók:' •
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A kisebb korongok vermét teljesen befödik, nagyobbaknál ellenben
.csupán a sínek közötti és a konzolok .,fölötti részt (80. ábra). Az utóbbi
.elrendezésnek előnye, hogy a szerkezeif hozzáférhető és a j6karbantartás
könnyebb.

Általában előnyös a faburkolat, mert vasburkolat esetén a nap hatása
.alatt a korong deformálódni szokott. '

Kisebb fordíl6korongok fordítása rendesen kézierővel történik, vagy
'ügy, hogy a kiszolgáló személyzet a korongon levő jár6mű pufferjének,
vagy pedig 2--3m hosszú, a fordít6korongon alkalmazott hüvelybe benyúl6
ü. n. fordítófának dől neki. Nagyobb ford[tókorongokat már nem kézierővel,

:hanem különleges fordít6szerkezetek segítségével s leginkább elektromos
erővel fordítanak.

A korong kerületi sebessége fordításkor mintegy 0'07 Rmlsec, amely
formulában R a korong sugara.

A fordítókorongnak megállított helyzetben való rögzítésére kisebb
iordítókorongnál a vermet határol6 burkolatba beugr6 kampok vagy toló.
zárak szolgálnak. Nagyobb korongoknál a vágány két végén alkalmazott
tolózárakat, rendesen a mozgató szerkezet helyéről, egyszerre állítják. Sok­
szor a rögiítőszerkezet jelzővel kapcsolatos, amely a korongra való rámene­
telre csak a rögzítés megtörténte után ad szabad jelet.

A fordítókorongon lehetőleg olyan hosszú sínek alkalmazandók,.
hogy sínillesztés a korongra ne jusson. A fut6koszorú nagy súlyú sínek­
bői olyan módon készítendő, hogy a korong egyetlenegy helyzetében se
juthasson egyszerre·; két fut6kerék sínillesztésre, a korong normális fő hely­
zetében pedig egy futókerék se jusson sínillesztésre.

A fordítókorong hozzávetőleges súlya burkolattal és a fut6koszorú
,sínszállal együtt:

kocsifordít6korongnál 190d2+ 3000 kg,
lokomotívfordítókorongnál l22d2 +10.000 kg,

.ahol d = 2R a fordítókorong átmérője ln' ben.

A fordít6koronghoz csatlakozó vágányok elrendezése.

-Ha a fordít6koronggal vágányokat akarunk összekapcsolni, azokat
sugarasan kell a korong kerületéhez vezetni.

1. Sugárirányú vágányok csatlakozása.

A szomszédos vágányok hajlásszögétől (o) függ, hogya csatlakoz6
vágányok sinszálai e1férnek-e a korong kerületén egymás mellett vagy
pedig keresztezik egymást. '

; A 81. ábrán föltüntetett határesetben még nincs keresztezés. Erre a

határeset~e: ~+a = R sin;1 • . . . . . . . . . . . • 1.



Ebből annak a legkisebb 01 szögnek meghatározására, amelynél még

keresztezés nem keletkezik: sin °21 = t + 2 a 2'. . 2R fil' . . . . • . •. ~

Ha a vágányok. hajlásszöge 0rnél kisebb, akkor il sínszálak átszelik.
egymást.

A 82. ábrán ismét egy határeset va~ föltüntetve. A O
2

hajlásszöget a.

. (; t+2a .
sm 2=~- ' •••• .- •••• 3..

formula állapítja meg.
Amíg a szomszédos vágányok hajlásszöge a 01 és 02 határok között

. ~tcC

81. ábra. 82. ábra.

változik, a sínek csak egyszer kereszteződnek..Ezek a keresztezések a.
t

korong körül: Tt = --o.' . . . . . . . . .- . . 4~

2 sin ~.

sugarú körívben feküsznek. Ha azonban. a szomszédos vágányok hajlás­
szöge a 02-nél is kisebb, akkor a korong körül már két sorban keletkez­
nek keresztezések.

A határesetet a köv.etkező formulák jellemzik: sin -23 ali = t+2 a 5~
2R·

7~
t

Tt = 2 . ci • • • . • • 6.. és. sm s
t

T2 = ö'
2sin 2

2

A számos keresztezési' darab miatt már a kétsoros keresztezések
előállítása is igen költséges, éppen ezért a gyakorlatban a kétsorosnál
többszörös keresztezés alig fordul elő.
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A következő, aoer/ng-től származó, táblázat tényleges fordítókorongok
-esetén megadja a szomszédos vágányok hajlás~zögét, o-át.

"ep
Ha a sfnszálak

bO

§ nem II egyszer
S~

..>lG) keresztezc'ldnek
~io II-------;;----~...,---II----~----,---I
'tl ... t {
8~ t+2D 1+2a Tl=--. 2 1+20 T t T2=--

, ......5, a=:-2QrCsin~R. B=:.arC$lfl2!f" 2sin l O=:3"",'CSln-R,- 1=2S/111I 2Sln2-, <'«I 2 :l

, {SO 53' 24" 40 26' 42"} {2057' 48"
; 200 18'502'"
. tga = l: 6'393 tg/l=l: 12'912 tg a= l,: 19'318

. {10058' 50'/ 50 29' 25"} {30 39' 37"
: 16'2 14'98111l
': tga = l :5'154 tg8= l: lQ0404 tg 8 = 1 : 15'632

\

{
230 51' 16" 110 35' 38"} {7057' 5/1

7'5' 6'906111
, tga = 1:2'262 (g'8=1 :4'734 tga = 1: 7'159

} 13'879m

} '11'239 111

}5'187m

27'749 111

63. ábra.

A vágánycsatlakozásoknak ez a módja főképpen a kör- és gyürű­
:alakú lokomotívszíneknél fordul elél. Ennek megfelelően ezekben á loko­
motívszínekben a lokomotívállások száma teljes, illetőleg félköl" esetén
2 1t 'll t"l 1ta' I e o eg &.

Párhuzamos vágányok összekötése fordítókoronggal.

A párhuzamos vágányok közül azt, amelynek tengelyvonala a korong
1<özéppontján megy át, fővágdnynak (F) nevezzük, a többiek amellék.

S B vágányok (83. ábra).,
/p-1J!.. Mindenekelőtt azt kell tudnunk,

/ '~ I b- hogy á szélső mellékvágány, p sugár
1.~ I I I minimális értékét véve alapul, milyen

L 'a p I (iX)SZÖg alatt vezethető akoronghoz.
s il ; !( Az O A B vonalágnak a vágá-

I nyok merőlegesére vetülete:
I

: P=esinex+p(l-cosex) , , 1.
~r::.::;",j'---r--~----\\:-\ ~,~-*-+- adja az alapegyenletet. ,

0.\\ il
,.) ... \ \ljl Avégből, hogya keresztezések

\ ~ egyenesbe ,essenek, e·t nagyobbra
\ l, vesszük 1'.,l-nél.,
~ Az 1, egyenletet ex szerint ren-

dezve és e-vel rövidítve,' kapjuk a
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2.

3.

. . .. ., . . 4.

• . . . . . . . 5.

P-e sÜt o:
p= 1-coso:

azután

az

és

f. cos o: - sin o: = p-p egyenletet, amelyből tg ep _ f .
e e e

segítő szöget bevezelve: sin (ep -a) = p ep cos ep • :

formulát kapjuk az o: szög kiszámílására. _
A szélső vágány hajlásszögét (o:) elosztva a vágányok számával, kapjuk a

'Szomszédos vágányok legnagyobb h~jlásszö~ét, o· t. Ebben az esetben pl: 0=1
Ezt a ohajlásszöget már mostvégleg megállapíthatjuk,figyelembe véve az

előzőkben meghatározott 01 02 és 08 határérlékeket, valamint a rendelkezésre
álló keresztezések hajlásszögeit iSi avégből, hogy őket itt is fölhasználhassuk.

A o hajlásszög végleges megállapítása után meghatározhatjuk az
egy~ásután következő mellékvágányok irányeltérítésére szükséges sugarak­
nak a nagyságát.

Az 1. alapegyenletból :

formulát kapjuk.
Ebbe a formulába helyettesítendő

I. vágány részére . o: --:"'0 és P = P
II." 1/ __o, o: ' 2 (; " p = 2P

III." " 0:=30" ?=3p.
Az így nyert PI, PII és Pill sugarakat célszerű kikerekíteni lelefé és

P-p (l-cos 0:)
e--~-;---~- sin o:

formula alapján számítható az e pontos értéke.
.Az S sarokpontok kitűzéséhez szükséges összrendezők a korong közép­

pontjára vonatkoztatva állapítandók meg.

S'J sarokpont kitűzéséhez : Xn - (ell + pn tg~) cos o: • •• 6.

YII=(ell+r>lJtg~)sin(X • . 7.

Ezekben a formulákban az 0:, e'J és PII helyett az illető vágánynak
megfelelő értékek veendők.

84. ábra.

p = (b +.f) SÜt o: +
+"(cos o: - cos~)+eSíll~'. ; .1.

FQrdítókorong összekötése melfette elhaladó vágánnyal.

Ez a kapcsolás leg­
inkább félköralakú lokomo·
tívszíneknél fordul elő.

A Pl A 8 O vonalág
(84. ábra) vetülete a vágány
merőlegesére :
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A p sugarat és f egyenest minimális értékk~l vesszükfól, hogy az:
egész kapcsolás lehetőleg rövid legyen. e·t mmdenesetre ~agyobbra.

vesszük R-nél, hogy az ív ne érjen a fordftókorongig.· ,
Az 1. alapegyenletet ~ szerint rendezve és e vel rövidítve:

o . (b +f) sin CG +pcos o: - p ' t .:- p 2
~COS~-Slll~= 'e ; g ep - e ....
segítő szög bevezetése és megfelelő összevonás után

• ( A) _ tb + fl sin o: +p cos a; - p. "'Os 3
Sl/Z ep - t' - e "I ep • • • ~ .

formulát adja a ~ szög kiszámítására.
A kapcsolás kiWzéséhez ismerni kell a Pl C = C P2 távolságokat

Vetítsük a Pi A B O vonalágat a vágány irányára:
Pl C = CP2= (b + f) cos a; +p (Sitl ~ - sina;) +ecos ~ . • 4~

Az S sarokpont összrendezőit a P S egyenesnek a két irányra valÓ'

veHtésével állapíthatjuk meg: X = (b +f + p tg ~ 2 a;) cos a; 5.
Y= (b +f +p tg ~ 2 a;) sin a; 6~

Tolópadok.

Általános megjegyzések.

A tolópadok párhuzamos vágányokat kötnek össze s ·a járómúvek
áthelyezése közben haladó mozgást végeznek. Ha pl. a - b irányb61
(85. ábra) jövő jár6művet az e---, f irányba kell továbbítani, akkor a tol6­
padot, illetőleg a rajta levő vágányt az e-f irány meghosszabbításaképperl­
a c""'::' d helyzetbe kell hozni. E célból tehát a tolópadot az összekötendó­

vágányok. irányára merőlegesen kell moz­
gatni.

A tol6pad tehát a párhuzamos vágá­
nyokat lehető kis terüleirevaló konc.entrálás­
sal köti össze s az áthelyezendó jár6művek

útját lehetőleg megrövidíti.
A kitérőkkel szemben eszerint a toló~

padok is csak azt az előnyt nyujthatják,.
amit a fordítókorongok. Az utóbbiakkal, vala-

85. ábra. mint a kitérőkkel szemben azonban hátrá~

nyuk, hogy csakis párhuzamos vágányokat.
képesek összekötni és emellett, minthogy beál1ításuk és mozgaiásuk több-
időt igényel., teljesítőképességük nem nagy.. ,

Ma~apság~ a tol<?padokat főképpen vasúti műhelyekben használják
f

hogy a Jár6muveket az egyes munkahelyekre eloszthassák, a munkák
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befejezte után pedig az üzemi vágányra állíthassák. Ezenkívül .még alkal­
maznak tolópadokat, lokomotív- és kocsiszínekben, valamint nagy csarno­
kokban is egyes kocsiknak a kocsisorból val6 kivételére, illetőleg oda
visszahelyezésére. '

A tolópadok építési módja.

A tol6pad lényegében jár6míl, amelyre sínek vannak helyezve.
A tol6pad kerekeken nyugszik, amelyekkel az összekapcsoland6 vágányokra
merőlegesen áll6 tolóvágdny mentén elmozdíthat6.

A tol6padokat kétféle alakban építik. Megkülönböztetünk sülyesz­
tett és felszlni to16padot.

87. ábra.

Zelovich: VágtlnykapcEol45,ok és vasllti 4Ilol'1ások.

....

- I-<

,

Sülyesztett tolópadok.
A tol6pad létesítése akkor legegyszerűbb, ha sülyesztve van. A sü1yesz­

tett tol6padok megfelelő mélységll veremben vannak elhelyezve. Éppen
ezért a tol6padhoz vezető vágányok meg •.
vannak szakítva (86. ábra) és a tolópad sínei
~gy magasságban vannak a hozzá csatlakoz6
vágányokéval. Ennél az elrendezésnél tehát
a tol6padra a legnehezebb jár6művet is
könnyen rá lehet tolni. Viszont azonban a
nyitott veremmel üzemi veszélyek és nehéz-
ségek kapcsolatosak. 86. ábra.

A T. V. 14. §-a szerint: A sülyesz-
tett tol6padok verme lehetőleg sekély és ne legyen mélyebb 50rm·nél.

Fővágdnyokban . sülyesztett tQlópadok aakis fejáLLomdsok végén
engedhetők meg.

Felszíni tolópadok.
A felszíni tol6padoknál hiányzik a nyilt verem. A tol6padhoz vezető

vágányok tehát itt nincsenek megszakítva (87. ábra), minélfogva az összes
csatlakoz6 vágányokon, annak az egyetlen vágánynak kivételével, amelyre

. a tol6pad éppen áJIítva van, teljes vonatok
közlekedhetnek. Ez az elrendezés eszerint
P31yaudvari vágányokon is alkalmazhat6.
A verem hiánya a tolópad sierkezetét annyi­
ban befolyásolja, amennyiben a mozgatható
tolópad építési magassága korlátozva van.

A felszíni tolópadon elhelyezett sínek
magasabban f~küsznek, mint a tolópadhoz

csatlakozó üzemi vágányok sínei és pedig azzal a mérettel - mintegy
45-80mm-rel-:-, amekkorra a tol6pad szerkezetében szükséges, hogy elegendő

te\1erbír6sága legy~n a jár6mű hordására. Éppen ezért felszíni tolópadok
ó
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könnyű járóművek áthelyezésére alkalmazhatók; lokomotívok áthelyezésére
szóba se jöhetnek.
j Az említett magasságbeli különbség, legyőzésére, bármennyire törek~

szünk is azt kisebbíteni, mindenesetre különleges szerkezetek szü~ségesek.

Ezek a szerkezetek felfutó nyelvekb~l állanak. Terheletlen állapotban, tehát
a tolópad mozgása közben, a felfutó nyelveket rugók emelik olyan magasra,
hogya tol6padhoz csatlako.zó vágányok síneit nem érintik. Amikor azonban
Járóművet kell a tolóp'adra rátoini, .a jár6mű kerekei a fel~ut6 ny~l~et

lenyomják a sínekre, ugy hogya fel- és letolásra m~gfelelő lejtő képződik.

. ,

A tolópad' főalkotórészei.

A tolópadnak főalkotórészei, hasonl6an, mint a fordít6korongnál)
két főtartó, amelyek kereszttartók segítségével vannak összekötve. A nagyobb
tolópadokon alkalmas helyen a tolópad mozgatására szolgál6 berendezést
is 'elhelyezik.'

Megkúlönböztetünk kis, középnagyságú és nagy tol6padot. A teher­
kocsik számára szolgáló kis tol6padok hossza4-Sm, a 2- és 3-tengelyű

személykocsik, valamint a tenderlokomotívok számára készült középnagy­
ságú tolópadok hossza 7'S-12m, a 4-tengelyű személykocsik és lokomo­
tfvok számára készített nagy tol6padok hossza 14-20//1, esetleg még több.

Sülyesztett toIópadnál a tolópad hosszá,nak O'S//I-rel nagyobbnak kell
lenni, mint a járómüvek legnagyobb tengelytávolsága. '

Kúlönösen hosszú járóműveknek továbbítására műhelyekben két kis
to16padot is használnak egymás mellett olyan távolságban, amely a sz6ba
'jöhető legnagyobb forgócsaptávolságnak felel meg.

A kis fol6padökat rendesen csak a végeiken támasztjuk alá. To16­
vágányuk tehát csak két sínszálból áll. A közepes és hagy tol6padok
főtartóit azonban, támaszkozük csökkentésére) végeiken kívül még közbenső

helyeken is alátámasztjuk. Aközépnagyságú tol6padok-tolóvágánya ezért
rendesen 3 vagy 4 sínszálból, a nagy tolópadoké pedig 4 egész 6 Síll­
szálból áll.
> Ennek megfelelően a tolópadok legalább 4, a közepesek és nagyok
6 vagy 8 keréken nyugosznak. A biztos' vezetés elérésére: 4-kerekű toló­
padnál az összes kerekeknek van nyomkarimája ; 6 kerék alkalmazásakor)
vagy a középső 2 keréknek van kettős nyomkarimája, vagy pedig a 4
kmsőkeréknek van egyszerű nyomkarimája ; 8 keréknél vagy a 4 külső,

vagy a 4 belső kerék van nyomkarimával ellátva, a többiek alátámasztó
kerekek, sík fut6feWlettel.

Kettős nyomkarimás kerekek helyett újabb~n olyan középső kerekeket
alkalmaznak, amelyeknek a futófelület közepén bordájuk van. .

Ezeket a kerekeket két, nem egészen egymás mellé helyezett sínszállal
támasztjuk alá; A két sínszál közötti résbe nyúlik be az említett' borda.
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A tolópadok hozzávetőleges súlya kg-ban:
könnyű kocsik számára ___ 0__ (500- 600) [;
különféle II /I (900-1500) [ és
10komotívok /I _-o (1500-2000) [.

Ezekben a formulákban l a tolópad hosszúságát jelenti.
A tolópadnálépp úgyI mint a fordítókorongnál kifogástalan falazat

szükséges és itt is gondoskodni kell a verem víztelenítéséráI. .
Legújabb rendszerű erőteljes főlartókkal bíró tolópadot tüntet föl a

88. ábra. A tolópad mindkét végén 4 egymás mögött fekvő futókeréken
nyugszik. Ez a szerkezet lokomotívok és négytengelyű személykocsik
továbbítására szolgál. A fátartÓk támaszköze mintegy 19m•

A tolópad mozgatása.

A tolópad mozgalására szükséges berendezéseknél törekedni kell a
tolópad sebességének növelésére. Emberi erővel ma csak igen kicsIny
tolópadokl\t mozgatunk. Közepes és nagy tolópadokat legtöbbször elek­
tromos: erővel hozunk mozgásba. Ahhozl hogyatolópaddal egyes járó­
műveket minél gyorsabban lehessen áthelyeznil nemcsak a tolópadnak
lehetőleg gyors mozgatása szükséges, hanem az is, hogya járómüveknek a
to16padra való fölvétele és viszont róla való leeresztése is lehetőleg gyorsan
történjék. ÚgyI hogy a tolópad mozgatására a tolópadon elhelyezett mótor.
erre a célra is szolgál. A járóműveknek a tolópadhoz és tőle való továb­
bítása elektromosan hajtott orsók segítségével történik, hasonlóan, mint a
fordítókorongnál. . .

Elektromos erővel való mozgatás esetén a lokomotív áthelyezésére·
szolgáló tolópad sebessége. mintegy 0'5m/su, a kocsitolópadé egészen
l'0m/sec_ig terjedő.



MÁSODIK SZAKASZ.

Vasúti állomások és vágányelrendezések a nyilt
. vonalon.

A vonalak teljesítőképességének' fokozása.
. .

J. Egy- és többvágányú pályák..

r. AItalános megjegyzések.

A N. V. E. technikai megálJapításainak 1. §.;a szerint egyvágányú
pályák tervezésekor, ha később második vágány létesítése nem látszík
kizártnak, ez a lehet6ség számításba veendő.

Általában megkülönböztetünk egy- és kétvágányú ·vasúti vonalakat.
Különösen élénk forgalom esetén kettőnél is többvágáriyú vonalak léte-
sítése szükséges. .
. Az egyvágányú pályán lebonyolítható forgalom nagysága, másszóval

a vonal teljesítőképessége függ a lehetséges vonatterhelésekt6V) a vonatok
sebességétól és a vonatkeresztezésre alkalmas ú. n. keresztezési állomások
távolságát61.

Az állomási távolságok csökkentésével, azaz az állomások szaporítá.
sávill, valamint teljesítőképesebblokomotivok alkalmazásával a második
vágány létesítését egy időre el lehet odázni, úgyszintén az éjjeli forgalom
bevezetésével is. Az utóbbi azonban olykor épp akkora vagy esetleg még
föbb költséget is okoz, mint a második vágány létesítéséhez szükséges
főke kamatja és a masodik vágány jó karban tartása.

Az éjjeli forgalom bevezetése előtt tehát ilyen értelemben össze­
hasonlít6 számításokat kell végezni. Ez alkalommal azonban minden esetre
figyelembe kell venni azt a körülméyt is, hogy kétvágányú pálya az egy­
vígányúhoz képest több mint kétszer akkora forgaImat képes lebonyolítani.

.) Zelovich Kornél: A vasúti iizem. 83. oldal.
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Kétvágányú pályán ugyanis a vonatoknak a térközben való közlekedés
bevezetésével elérhető gyorsabb egymásutánja jobban kihasználható, mint
az egyvágányún. Az éjjeli forgalom bevezetésével elleJllben csak ritkán'
lehet kétszer akkora forgalm at lebonyoHtani, minthogy az Ú. n. nappali!
szolgálat rendesen több mint 12 ótára terjeo. ki.

Az egyvágányú pálya teljesftőképességét esetleg lehet a menet.·
sebesség növelésével is fokozni. főképpen a tehervonatok sebességének:
fokozása lép ilyenkor előtérbe.

A pálya teljesít6képességét kedvezőtlenül befolyásolja, h~ a közle-o
kedő vonatok sebesség.eigen változó..Egyenlő.sebességű vonatok közleke­
dése esetén használható ki leginkább a vonal teljesítőképessége. A teher­
vo.natok sebesséRének. fokozásával n.yil,:án sebességük közeI~~ik a. s~emély~·
voriátokéhoz.

.Nem szabad azonban fi~yelmen kívül hagyni, hClgy ugyanazokkal'
a lokomotívokkal a tehervonatok sebességének fölemelése a vonatok szá­
mának növelését vonja- maga ·ut4n. fölemelt sebességgel ugyanis ugyan­
azok a lokomotívak kisebb súlyú vonatokat képesek vontatni, tehát ugyanazt
a teljesítményt csak több -vonattal lehetne lebonyolítan.i. A tehervonatok
sebességének ilyen módon va16 felemelése tehát nem' volna gazdaságos.
s emellett, minthogy.a vonatokat szaporítani. kellene, a vonat túlterheJt-
ségét nem hogy megszüntetnők, de fokoznók. .

. Nyilvánvaló mjndez~kből, hogyha -a vonal akár az állomások nagy'
távolsága, akár az állomások befogad6képességének meg nem· felel6
volta következtében túlterhelt, a pálya teljesítőképességének fokozása érde­
kében mindenekelőtt ezeket a hiányokat k~lI megszüntetni, tehát új állo­
más'okat beiktatni, a meglevőket pedig megfelel6en bővíteni.

A további fokozás azután lehet esetleg sebe!)ségemelés.
. Kétségtelenül lehet ugyanis a vonal teljesítőkélJességét a sebesség'

növelésével olyan m6donis fokozni, hogy a vonatok száma ne szapo.:.
rodjék. Ez annyit jelent, hogy olyan teljesítőképességű lokomotívokat
járatnak, amelyek- nagyobbb sebességgel is tudnak annyi elegyet egy
vonatba\). vonfatni, mint amennyit a jelenlegi' lokomotfvok kisebb sebes­
séggel továbbítanak. Ebből a célból azonban az illetó vonalon a mostaniak...
nál'nagyöbh teljesítőképesség ű, tehát nagyobb súlyú s így nagyobb tengely­
nyomású lokomotiv9kat kel1~ne közlekedtetni. A nagyobb tengelynyomású'
lokomotívok járatása azonban esetleg a felépítmény és hídak megerősítését

vonná maga után, tehát jelentékeny költségtöbbletef okozna. Emellett azt
sem szabad effelédni, hógy a menetsebesség fölemelése a vontatási költsé­
geket fokozza.

. Mindezek a példák azt mutatják, hogya pálya teljesítőképessége'

miként .való Joko.zásának megállapítására a mérnöknek terjedelmes őssze"'·

hasonlító számításokat kell végeznie s föltétlen ül tisztában kell lennie a.
komplikált 'vasúti üzem sajátos'ságaival. .
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A vas.útvonalakon' két irányban közle-kednek. Mindaddig" amiga
vonal egyvágányú, a pálya teljesftőképességét a bizonyos meghatározott idő

alatt mindkét irányban közlekedhető vonatok számában fejezzük kt
.Az előrebocsátottakből kitűnik, hogy azoknak a vonatoknak a száma,

amelyek meghatározott idő alatt mindkét irányban közlekedhetnek, velejében
a keresztezésre alkalmas állomások számától, tehát az állomások egymástól.
való távolságától függ. . ' ..

Minél kisebb ez a távolság, annál nagyobb a teljesítőképesség, Kétség~
telen tehát, hogya teljesítőképesség maximumát akkor érjük el, ha a
vonatkeresztezésre alkalmas szomszédos állomások egymástól való távolság~,

megszünik, tehát a vonatkeresztezésre szolgáló. vágány végig megy a
pályán, másszóval, ha: a pálya egy második átmenő vágányt kap.

Igy jutunk az egyvágányú' pályából' a kétvágányúra, amely a vasút
lényegének tökéletesen megfelel és teljes értékű vasútvonal. ..

Ezért használjuk o üzemének megjelölésére a vonCJl szerinti üzem tech,:,
nikus terminust.

2. A vágányok távolsága két~ vagytöbbvágányú pályákon.

A T. V. szerint (31. §) kétvágányú pályán a vágányok egymástól
való távolsága, vágányközéptől vágányközépigmérve,·legalabb 3'5111

, vágány"
párok közötf, vagy pedig egy vágánypár és egy harmadik vágány között
legalább 4'0111 legyen. '

Nálunk kétvágányú pályán a vágányok egymástól· való távolsága
a nyilt pályán 3'6111• ben van megállapítva. A vágánypárok, vagy egy vágány..
pír és egy harmadik vágány közötti távolságra pedig a T. v... megál1apí~
tása mértékadó. . , o..

A többvágányú pályák építésének gyakoribbá válásával töbholdaltói
merültek fÖl kifogások a vágánypárok közötti távolságnak 4'0m":bentödént
megáIlapítása ellen. A,belső vágányokblln dolgozó pályamunkások hiitos­
ságának meg6vása, valamint ugyanott. elegendő építőanyag'elheIye?ése

érdekében ugyanis ennek a 'távolságnak nagyobhítása kívánatos.. o,

A porosz közmunkaminiszter a .. kérdés ré$zletes taru.ilmányózása titán
1918. május 2· án a vasútigazgat6sagokho.zintézett rendeletében a vágány­
párok között az eddigi 4'0m távolság helyett éppen ezért 4'75 IU-t,aján\, hacsak az
ut6bbi távolságnak alkalmazása áránytalanul nágy t'öbbk~lts.éggelne~ jádi)

3. A. menet iránya kétvágányú pályán.

. Amagyarállamvasutak ktÚvágány~'vonalainkorábba~ bal járátv.oi,t ,
megállapítva.' '. .

A budapesti keleti pályaudvaron az érkezési, és indul~si ol,!:la} e!1ne~.

a szabálynak felel meg. A volt osztrák-magyar államvasút kétvágányú
----,---' \. . .. ,.. .

'.) Oteisabsland auf fréier' Slrecke bei mehrgleíslgen B;hnen~, Von W. Schlesitíger
Zeilung des Vereins deutsch. Eisenbahnverwaltung~n. 1918. N. 72., 73.,:
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vonalain ellenben a vonatok jobb irányban közlekedtek. A budapesti.,
nyugati pályaud",aron, mely eredetileg a volt osztrák·magyar államvasút /
pályaudvara volt, ennek megfelelően a beszállás a jobboldalon, a keletirr
ellenben a baloldalon van.

Ma már kormányhatósági megállapítás kétvágányú pályákon a .jobb .
járat. Az újabb kétvágányú pályákat e szabálynak megfelelően építik ki s
a régebbi baljáratos kétvágányú pályákat is ennek megfelelően kell át-
alakítani: .

II. Az állomások száma.

1. Altalános megjegyzések.

Két egymásra következő állomásnak legnagyobb távolságát üzem­
technikai szempontból tulajdonképpen az a körülmény szabja meg, hogy
il. vonalon közlekedő. vonatok számára hány kitérő-, illetőleg vonalkövetö'
hely szükséges.

Emellett figyelembe kell venni a lokomotívok szén- és vízfogyasz­
tását is. Avízkészletet nálunk csak a vonattartózkodás alatt lehet kiegészíteni.

Általában azonban az állomások, legalább nagyobb forgalmú vidé­
keken, már forgalmi szempontból is jóval kisebb távolságokra helye.
zendók, mint amilyen távolságra kell a lokomofívnak szén- és vízkészletét .
kiegészíteni.

Az állomások száma tehát elsősorban a pályamenti községek köz­
lekedés szükségletétől, valamint attól a körülménytől függ, hogya vonat­
forgalom akadálytalan. lebonyolítására hány keresztezési, illetőleg meg­
el6zési állomás szükséges.

Egyvágányú pályán az állomások, illetőleg kitérő helyek, egymástól
való távolságát a bizonyos idő alatt közlekedő vonatok száma határozza meg.

Ha pl. 14 óra alatt mindkét irányban 30 km/Ira átlagos sebességgel
16 vonatnak kellene közlekedni és az állomásokon való átlagos tartóz­
kodás 8 perc} akkor a szomszédos állomások legnagyobb távolsága T a

2(~~ T+8)16= 14.60

egyenletből állapíthat6 meg: T = 9·125klll•

Ha t i. a vona.t 30km/óra átlagos sebességgel halad, akkor 30"111

utat egy óra, azaz 60 perc alatt, '["km utat pedig ~~ T perc alatt tesz meg.

Minthogy a vonat minden állomáson 8 percig tartózkodik, nyilvánvaló,

.bogya T távolság megtételére egy vonatnak (~~ T+8) perc, 16 vonat-

párnak pedi~ 2 (~~T+8) 16 perc szükséges. Erre a teljesítményre a

példa szerint 146ra, azaz 14 X 60 perc áll rendelkezésre.
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Mindenesetre célirányos lesz azonban ·az állomásokat 'az így kiszá­
mított távolságnál ~özelebbre helyezni, minthogy a gyakorlatban a vonatok
nem olyan egyforma időközökben közlekednek,mint ahogy azt a számítás­
ban föltételeztúk.

Németországban a vonatkeresztezésre alkalmas helyeknek távolságát
.a Reichseisenbahnamt B'lIIl-ben állapítja meg.

Az állomások egymástól való távolsága azonban nemcsak egyvágányú,
hanem kétvágányú pályán is nagy mértékben befolyásolja a teljesítő­

képességet, minthogy a vonalon közlekedő vonatok menetseóessége rendesen
nagy határok között változik.

Klasszikus példa erre a magyar államvasutak budapest~hatvani vonala.
Ezen a vonalon a tehervonatok alapsebessége 25...,....40km .óra, a személy­

vonatoké . 55~60kll!lól'a közÖtt váltakozik. Agyorsvonatok alapsebessége
80km /ól'a, tehát több mint háromszorosa a tehervonatok legkisebb alap­
sebességének.

A vonal· egész hosszúságában kétvágányú. A legnagyobb állomás­
távolság Aszód és Gödöllő között 17klll• Ennek a nagy állomástávolságnak
.a következménye, hogy. Aszódról Gödöllőre tehervonatot a személyyonatok
csoportjának idejében elindítani nem lehet. így pl. délután 6 órától
esti 10 6ráig, j611ehet a vonal kétvágányú, Aszódról Gödöllóre tehervonat
nem indulhat. A tehervonatoknak ugyanis,. a gyorstehervonatok kivétel,ével,
Aszódtól Gödöllőig a 6'66%0 emelkedésben levő_pályán, menetidejük
65 perc, a személyvonatoké 24 perc.

A két menetidő közötti különbség 41 perc. Ennyi intervallum pedig
.a személyvonatok említett csoportjában két egymásután következő, Buda­
pest felé tartó személyvonat között nincs.

.Ez a példa kétségtelenül bizonyítja, hogy a nagy állomástávolság
mennyire csökkenti a vonal teljesítöképességét. Amennyiben tehát e vonal
teljesítőképességének fokozására szükség van, a kétvágányú vonal ellenére
is,. az állomási távolság felében megelózhetésre alkalmas vágányokat, for­
galmikitérót kell beiktatni.

Ha az áI1omások egymástól való távolságának szempontjából a porosz­
hesszeni áIlamvasutakat a magyar államvasutak saját vonalaival össze­
hasonlítjuk, azt találjuk, hogy 1909-ben a 36.ö79km üzemi hosszaságú
porosz-hesszeni áIlamvasutakon volt 5782 ~Ilomás,*) az átlagos áIlomási
iávolság tehát kereken ö·25kl/1. Ezzel szemben a magyar államvasutak saját
vonalain 1910-ben a vonattalálkozásokra alkalmas állomások száma 861 i*·)
.az átlagos állomási távolság 9'9km, 58% -kal nagyobb, mint a porosz-hesszeni
.államvasutakon. '

*) Statistik des ~eichs·Eisenbahnamtes Hand -XXX.

ee) 1910. év végén a M. A. V. tulajdon vonalainak, a saját számlára kezelt h. é.
vasutaknak és a pécs-barcsi vasútnak Ílzemi hosszúsága 835,·1()km.
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A M. A. V.-nak még nemzetközi forgaImat közvetítő fővonalain is
előfordulnak 18kl/l-es állomási távolságok.

A nagy állomásközöknek csökkentése céljáb61 állomások, illetőleg

forgalmi. kitérők közbeiktatásár61 fol<ozatosan gondoskodás történik.

2. A fűtőházak és vfzáHomások egymástól való távolsága.

A fűtőházak a lokomotívok ánomásai. Egymást61 való legnagyobb
távolságuk természetesen összefüggésben van a lokomotívok szénfogyasz­
tásával, minthogy a lo.komotívok útközben nem vesznek szenet. "') A loko­
motívállomásokat tehát olyan távolságban helyezik el egymástól, amely
a lokomotív szénkészlete elfogyasztásának felel meg. .

Nyilvánvaló eszerint, hogy ez a távolság függ a tender nagyságától,
valamint a vonal forgalmi és üzemi viszonyaitól.

8rosius és Koch a fűtőházak egymástól val6 távolságát a következő

formulával állapítja meg: .
Tklll-IOOO Oc .l.l.kg/t+em%o 1
l· - Q"kg p.!,g/t+eo %0 . ..... .

Ebben a formulában C a lokomotív szénkészletét, Q,,'a lokomotív
adhéziós súlyát, ll. a fajlagos ellenállá.st, em a vonalon előforduló legnagyobb
emelkedést és eu a két szomszédos szénállomás közötti átlagos. emelkedést
jelenti.

A vízálIomások egymástól való távolsága függ a víztartó befogad6
képességétől, valamint a vonalon kifejtendő vonóeröt6I.

lkg jó kőszén átlagban 6'2kg" vizet párologtat el. Eszerint a lokomotív
vízfogyasztása legalább 6'2-szeresen fölülmúlja a szénét. Minthogy azonban
rt gőz sok vizet mllgával ragad és egyébként is vannak különböző veszte­
"égek, állalában 8-szoros vízszükséglettel számítunk.

Ezen az alapon a vízá11omások egymástól való távolsága legfeljebb:'

Kkg 1"111
Tklll=_.-- 21 Ckg 8 •........ ,.

amely formulában K a vízkészletet jelenti.
Ezzel. a· formulával kisiámíthatjuk a vízállomások egymástól valÓ'

távolságát és megállapíthatjuk a vonalon szükséges vízállomások számát.
A vízállom,ásoknak ilyen módon meghatározott számát azonban célirányb~

a "kétszeresére venni, hogy ha az egyik bármily okból fölmondja a szol-·
gálatot, még mindig módjában legyen a lokomotívnak kellő időben vizet
venni.

0) lelovich KomH:, A vasúti iizem. 24. oldal.



91'

fil. Megélóző f6vagá'nyok (forgahni' khérők) egyvágányú:
pályákon. '

Egyvágányú pályákon a teljesítőképesség biztosítása' érdekében meg·
határozott távolságban olyan berendezések szükségesek, hogY$zeinbm
találkozó vonatok keres'ztezhessék egymást, ugyanabban az irányban köz­
lekedő vonatok közül pedig a lassabban járó vonatot a gyorsabban járó-
megelői;.hesse. I'

Ezeket a helyeket rendesen k5zforgalmií állomásokká alakítják ki..
Ha azonban sűrű forgalmú vonal gyér r1épességá vidéken halad át s ily
módon a közforgalmú állomások egymástól való távolsága nagy,' akl<of'
a nagy állomások közé, lehetőleg, az állomástávölság felében, megelőző­

fővágányokat létésítünk, amelyek azután úgy a vonatfalálkozásokat, mint
a vonatmege1őzéseket lehetővé teszik. '

Ez az eset a M. Á. V.-on a budapest-zimonyi fővonalon, ahol 18k l/q
túlhaladó közforgalmú állomás távolságok fordulnak elő.

A vonatmegelőzésre szolgáló fövágányok úgy a forgalom biztessága.
valamint a vonatközlekedésnek símán való lebonyolíthatása szempontjábó~

nagyfontosságúak. " "
Ilyen megelőiö fővágányok elófon;luln1J,k úgy a nyílt vonalon, mint:

az állomásokon. Ezekre a megelőző vágányokra teljes ,vonatok járnak be,.
azért nevezzük őket megelőző fó'yágányoknak. '

A nyílt, vonalon levő megelőző fóvágányokat nálunk !orgalmi kité­
rőknek nevezik

Ha a biztossági berendezések megfelelően vannak kiképezve, a:.
forgalmi kitérőt'épp úgy föl lehet használni ellenkező menetirány'ú vonatok
keresztezésére, 'mint ugyanazon menetirányú vonatok megelőzésére is. '

.Ilyen, forgalmi kitérő vágány elrendezését egyvágányú pályán a 14.,
(forgalmi kitérő vágányeltolással) és 15. ábra (Forgalmi kitérő egyenes.
átjáró vágánnyal) tünteti föl. ' .

Gyakori a 14. ábra szerinti, elrendezés, oly módon, hogy a vonatok
bejárása mind a két ii-ányból egyenesben törlénik. Ebben az esetben a.
vonatok csák a kijáratnál mennek át' ellengörbéken, tehát lassú menetben,.
amennyiben a keresztezés helyén mind a két vonat megáll.

Az üzembiztosság azonban ilyen forgalmi kitérőn csak azt követeli!
meg, hogy az előbb érkező vonat álljon meg,' míg a szembe jövo} vagy
az utána jövő gyorsabbmenetű átfuthat.

A menetrendet tehát célszerű úgy megállapítani, hogy, a forgalmi
kitérőn a gyorsabban járó vonatok megállás nélkül álhaladhassanak•.
Kívánatos hogy ezek az áthaladó vonatok ne menjenek éles ellengörbén
tt. E célból a 15. ábra szerinti vágányelrendezést alkalmazzák. A megálló­
vonatok ebben az esetben mind a két irányban a kitérő vágányt használják,.
tehát a be- és kijáratnál ellengörbén mennek át, természetesen lassan. Az
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.áthaladó vonatok ellenben az egyenes átjáró fóvágányon közlekednek.
E~zerinl itt mind a két vágányon mind a két irányban közlekednek vonatok,
~inéIfogva ennél a vágányelrendezésnél a szolgálattevő hivatalnok foko­
.zoltabb figyelmére van szükség. Ebből a körülményből azonban egyáltalán
.nem következik, hogy a 14. ábra szerinti vágányelrendezés célszerűbb.

Ha a forgalmi kitérótkésőbb közforgalmú állomássá alakitják ki,
.akkor a 15. ábrán föltüntetett elrendezésnél a perront nyilván a kitérő

vágány mellé kell elhelyezni, hogy az utasok· a megálló vonatokba va,ló
be- és kiszállás céljából ne a gyorsvonati vágányon .keresztül járjanak.

A forgalmi kitérő vágányelrendezésének kérdése jelentőségéböl

'veszít ha nem tartunk attól, hogy ilyen esetekben kis hajlásszögű és nagy-, .

,sugarú kitér6ket alkalmazzunk.
Amerikában ilyen célokra n= 1: 15, sőt n = 1:,20 hajlású, mozgat­

ható' könyöksínes, a porosz-hesszeni. vasutakon pedig n = 1: 15 hajlású
!kitérő ket ·alkalmaznak.

lV. Megelőző fővágányok két- és többvágányú vasutakon

1. Általános megjegyzések.

Két· és többvágányú pályán, minthogy az egyes vágányokon csak
·egy irányban történik a közlekedés, a nyilt vonalon vonattaldlkozds nem
1ehetséges. Erre a célra tehát nincs különleges berendezésre szükség. Ebb ő

.azonban nem következik, hogy két- és többvágányú pályán tetszőleges

nagy lehel. az állomások egymástól val6 távolsága. Az ugyanazon vágá­
nyon közlekedő vonatok ugyanis általában különböző sebességűekés .így
-előáll a megelőzhetés szükségessége.

Az dllomdsok száma cfmú fejezetben az aszód-gödöllői vonalrész
viszonyaival illusztráltuk, hogy kétvágányú .pályán is milyen mértékben'
-csökkenti a vonal teljesítőképességét a nagy állomástávolság.

2. A nyílt pályán létesitendő megelőző fővágányok föltételei.

A nyílt pályán a megelőző fövágányok, a nálunk használt terminus
"technikus szerint a forgalmi kitérők, a kÖvetkező föltételek teljesítésével
~étesítendök.

aj. Mindenekelőtt a forgalombizlosság követelményeit kell kielégíteni.
Ennek megfelelően lehetőleg el kell kerülni, hogy a megelőző fővágányok

.az átjáró fó,vágányokat keresztezzék vagy szükségtelenül érintsék. Ha pedig

.a keresztezés el nem kerülhető, az átjáró fővágányokat a keresztező meg-
. -előző fővágányokkal szemben biztossági kitérókkel kell födözni.

b) A megelőző fővágányokat úgy kell elhelyezni, hogy az üzem
..zavartalanul legyen lebonyolíthat6, tehát az átjáró fővágányokról illetőleg

.az átjáró fővágányokra közvetlen kijárat és bejárat lehetséges le~yen.
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.E cél elérésére a csúcscsal szembe való menettől, amennyiben a.
forgalmi kftérő vált6i megbízhat6 biztosítóberendezésbe vannak bekapcsolva,.
nem kell tartani.

ej . A forgalmi kitérőt adott viszonyok között úgy kell kialakítani,
hogy egyidejűleg több vonatot lehtssen megelőzni. A megelőző fővágányok:

tehát úgy létesítendők, hogy lehetőleg j61 legyenek kihasználhat6k. Elő­

fordulhat az az eset, hogy az egyik irányban több megelőző fóvágányra,
van szükség, ha pl. abban az irányban a vonatok lassabb:r.11 járnak, vagy­
az egyik irányban j6val több vonat közlekedik. (Hegyi pályák, egyirányIÍ.
teherforgalom.)

3. A nyílt pálya és az. állomások megelőző ~ővágányai között
levő különbség.

A nyílt pálya megelőző fővágányai abban különböznek az állomásokétól,.
hogy az előbbiek csupán vonatok' megelőzhetésére szolgálnak, míg az
állomásokon a megelőző főványágokat emellett arra is fölhasználják,
hogy segítségükkel a tehervonatokb61 kocsikat vegyenek ki, illetőleg

kocsikat adjanak hozzájuk.'
Az állomásokon eszerint a megelóző fővágányoknak az átjáró fő­

vágányokkal val6 összekötése mellett fontos még a teherpályaudvar mellék­
vágányaivaJ, különösen a teherkocsik felállító vágányaival való összekötés is.

A nyílt pálya megelóző fővágányainál ellenben teljesen elesik a mellék­
vágányokra val6 tekintet. Elrendezésük tehát egyszerűbb és világosabb, mert
csak az átjáró fővágányokkal való helyes összekötésre kell gondot fordítani.

. .
4". Megelőző fővágányok elrendezése a-nyílt pályán.

A megel6z6 fővágányokat háromféle alakban lehet elhelyezni: a) a
vonalnak egyik kül58 oldalára (89. ábra), ezek az egy oldalon kifejlesztett

'?: 5 ~ L ~ ..........•, .. 7'••
S9. ábra. 90. ábra.

inegelőz6 f6vágányok, b) mind a két külső oldalára (90. ábra), két oldalon
kifejlesztett külső megelőző fővágányok egyenes átjáró fővágányokkal és
c)a két átjáró fővágány között
(91. ábra), tehát belső megelőző

fővágányok, az átjáró fővágá­
nyoknak elhajlílásávaJ.

A vágányokra rajzolt egy ~

szerű nyilak a gyorsabban, a kettős nyilak a lassabban járó vonatokat
jelzik. A megelőző fővágányokra nyilván a Jassabbarr járó vonatok jarnak
be, hogy az átjáró fővágányokon a gyorsabban járók elhaladhaEsanak.



A 90. és 91. ábra szerinti vágányelrendezésnél az egy irányban járt
'vágányok egymás mellett feküsznek, ez az elrendezés tehát az ir.ány szerinti
lizem alapelveinek felel meg és ennek előnyeivel rendelkezik.

Ezzel szemben a 89. ábra szerinti vágányelrendezésnél az, egymás
'mellett levő vágányokon a menet iránya ellenkező értelmű, vagyis ez az
-elrendezés a vonal szerinti üzem alapelveinek felel meg. Ez az elrendezés
:hátráhyos, mert az egyik megelőző fővágánY,az átjáró fővágány t két helyen
keresztezi, anélkm, hogy ezért valami különös előnyöket nyujtana. cppen
.azért ezt az elrendez.ést a nyílt vonalon, vagyis forgalmi kitérők számára,
hibásnak kell jeleznünk. A keresztező megelőző fővágány a 89. ábra szerint
:biztossági kitérővel van ellátva.

Az irány szerinti üzem alapelveinek megfelelő kétféle elrendezés' közül
.a külső megelőző fővágány os elrendezésnek (90. ábra) az az előnye, hogy
az átjárófövágánybk. egyenesen mennek át és hogy, a gyorsabban járó
'vonatok a belső vágányokat használják. Ennél az elrendezésnél mindegyik
;megelózö fővágány csak egy irányban használható.

A 91. ábrán föltüntetett belső megelőző fővágányos elrendezésnek
hátránya, hogy az átjáró fővágányok nem egyenesek, viszont azonban
.a kitérők számának csekély mértékű növelésével el lehet érni a megelőző

fővágányoknak mind a két menetirányra váltakozva való használatát.
A belső elhelyezésnél esetleg a két irányra egy megelőző fővágány

·elegendő (92. ábra). Ez az elrendezés is általában szükségessé teszi leg­
alább az egyik átjáró fővágány kihajlítását.

Afölött, hogy a külső vagy belső elrendezésnek kelI-e előnyt nyuj­
tan i, a 'viszonyok mérlegelésévd esetről-esetre keil dönteni.

A külső elrendezésnél Amerikában és' Angliában még ma is sok
·olyanmegoldást találni, amelynél a megelőző fővágányok, mint egyik
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92. ábra. 93. ábra.

végükön. bekapcsolt csonka vágányok vannak kiképezve" amelyekbe a
tehervonatokat elŐre húzás után be keU' tolni (93. ábra).

Iiasonl6 elrendezés, normális forgalmi kitérő helyett egyvágányú
'pályákon is előfordu!. -

Ha ugyanis a pálya két, egymástól nagy távolságban levő állomás
között nagyobb emelkedésben fekszik és a forgalom növekedése az átlomási
távolság megosztását, tehát forgalmi kitérő Qeiktatását igényelné s a nagy
emelkedés miatt erről a kitérőről a vonatok, nem tudnának indulni,' mint
J<isegítő eszközt az előbb említett csonkavágányos elrendezést alkalmazzák.
A mege1őző fővágányoknak ezt az alakját nálunk bajuszkitérő-nek 'nevezik.



95

'. Az esésben lejövö vonat (94. ábra), miután a b kitéről1 áthaladt, visszatol
a· vízszintes b - f baju~zszárba s a gyorsabban jár6 vonat elhaladása után
onnan indul, az .emelkedésben jövő vonat a c kitérőr1 .való áthaladás után

e.
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94. ábra.

visszatol az ellenemelkedésú, esetleg vízszintes másik bajuszszárba s onnan
könnyen tud' indulni.

A világháború folyamán a nagyberezna~országhatárszéli vonalon
alkalmaztak ilyen elrendezést. A bajuszkitérók alkalmaZását azonban, hacsak.
lehetséges, el kell kerülni. .

. 5. Megelőzö fővágányok állomásokon.

Állomásokon a megelőzó fdvágányok úgy. a forgalom biztossága,
valamint a közlekedés könnyebb lebonyolítása szempontjából szükségesek.

A sűrű forgalmú kétvágányú vasúti vonalak állomási vágányaínak
miként való elrendezése tekintetében a megelőző fővágányok szempontjá­
ból nálunk a következő megállapítások vannak érvényben.

Kétvágányú pálya minden állQmásán rendszerInt mind a két átjáró
fővágány") mellett legyen egy-egy megelőző fO\';áMqy. Ez az elrenderés
(95. ábra) a szabványos. Ennél az elretldezésnél azonban. a felvételi
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95. ábra.

épületből kijövet, az átjáró fővágányon álló vonathoz keresztül kell menni
,3 felvételi épület oldalán fekvő megelőző fóvágányon.

0) Átjáró fővágány az li. két 'vágány,. amelyanyflt pálya folytatásában keresztül
haJad.az állom.áson.. .
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Ennek elkerülésére a felvételi épület oldalán levő megelőző f6vágányt,.
ha a helyi viszonyok megengedik, lehetőleg hátra kell tolni (96. ábra).
100y nyerjük a hátrato1t megelőzö fővágányos elrendezést. .

<:> Az eddig tárgyalt mind a két esetben (95. és 96. ábra) a felvételi épület
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96. ábra..;;

és a teherforgalmi berendezések (árúraktár, rakodó, gabonaszín stb.), az.
átjáró fővágányokhoz viszonyítva, az állomásnak ugyanazon. az oldalán
feküsznek.

A megelőző fővágányokra szabály szerint a tehervonatok járnak be.
Nagyobb állomásokon a tehervonatok rendszerint hosszabb ideig tartóz­
kodnak és kezelnek. Kezelésüknek egyszerűsítése szempontjából ennél­

. fogva okszerű a megelőző fővágányokat az átjáró Mvágányoknak arra az.
oldalára helyezni, amelyik oldalon vannak a teherforgalmi berendezések..

Ha teháta teherforgalmi berendezések és a felvételi· épület az átjáró
fóvágányokhoz viszonyítva az állomásnak ellenkező oldalán vannak, mind'
á. két megelőző fővágány t a felvételi épüleUől ellenkező oldalra szokták
elhelyezni. Mind a két megelőző fővágány azonban lehetőleg elkülönítve·
ágazzék kia megfelelő átjáró fóvágányból, hogyatehervonatok az állomás.
ugyanazon végén egyidejűleg ki· és bejárhassanak (97. ábra). Ilyen módon.

AT'.

97. ábra.

jutunk a felv~teIi épülettól ellenkező oldalra elhelyezett megelőz6 fővágá-
nyos elrendezéshez. \

A forgalmi viszonyok szerint eselleg elegendő mind a két irányú.
közlekedésre csak egy megelőző fővágány. Természetesen ebben az esetben
is az állomásnak azon az oldalán célszerű a megelőző fővágányt elhelyezni~
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amelyik oldalán vannak elhelyezve ateherforgalmi berendezések. A 98.
ábra tüntet fel ilyen, mindkél irá.nyra egy megelózó fővágányos elrendezést.

A 95-98. ábrákon a felvételi épület F-fel; .áz árúraktár Ar.,ral, a
rakodó R-rel, agabonaszín O-vel és a fékút F. u.-val van jelölve.

H 11

98. ábra.

/ ;

A megelőző fővágányok használható hosszúságának nyilván minden
e.setben akkorának kell lenni,. hogy rajtuk a vonalon közlekedő leg­
hosszabb tehervonat is elférjen.

v. ,A v:ágányok elrendezése négyvágányú pályákon.
. ......

1. Általános megjegyzések.

Nagy forgalmú vidékeken előfordul az az eset is, h.ogy már a két·
vágányú vonalak sem képesek a forgaImat lebonyolítani, annak ellenére,
hogyatérközszakaszok a minimálisak és a megelőzésre szolgáló helyek is
a legrövidebb távolságban vanna.k egymástól.

Ilyen körülmények között nyilván az első· gondolat a vonalvágányok
számát sZaporítani. Igy keletkeznek a három-, négy- és többvágányú pályák.

A túlterhelt kétvágányú pályát azonban nemcsak többvágányúra
való kiépítés által lehet tehermentesíteni, hanem a forgalmi g6cpontok

.között olykor a meglevő kétvágányú pályát61 oldalt új vasutat építenek.
A különleges viszonyok állapítják meg, hogya kétféle eljárás közül melyiket
válasszák. Korábban, az egymással versenyző magánvasutak időszakában,

hamar találkozott olyan vasúttársaság, amely új vasútvonalat létesített, hogy
az illető vidék forgalmából részt kapjon. Az új vasútvonal a verseny
következtében természetesen jótékonyan hatott a régebbi üzemére is.

Manapság azonban,. az államvasutak korában, ha a kétvágányú pálya
tlll van terhelve, legtöbbször előnyt adnak a négyvágányúra való kiépítésnek.

Vizsgálataink éppen ezért négyvágányú pályákra vonatkoznak, mint­
hogy azok a leggyakoriabbak.

2. Miért van szükség négyvágányú pályák építésére?

A négyvágányú vonalak kiépítése a nagymértékű vonatforgalom
mellett főképpen azért válik szukségessé, mert a különböző vonatnemeknek
(gyors-, személY-I teher-, gyorsteher-, távolsági, szomszédos forgalmú vonat

Zelovich: V6g6n)'kapcsolások és vasúti momások. 7
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stb.) sebessegében, megállásainak számában és az állomásokon való kezelésük
m6djában lényeges különbségek vannak.
,. Ezen különbségek következtében a kétvágányú pálya teljesítőképessége

tetemesen csökken. Igy pl. egyetlen lassú járású tehervonat két. meg­
előzésre alkalmas állomás között a· gyorsvonati forgaimat tönkreteszi,
viszont a gyorsvonatoknak keresztülvezetésére atehervonatok menet­
rendjét úgy kéll megállapítani, hogyatehervonatok már bizonyos elő­

ugrással érkezzenek meg a megelőzésre szolgál6 állomásra, nehogy a
gyorsvonatot fenntartsák. .

Kétvágányú vonal teljesítőképességét tehát főképpen az a körülmény
befolyásolja kedvezőtlenül, hogy ugyanazon a vágányon igen különböző

sebességű vonatok közlekednek. cppen' ezért, amint egyébként az aszód­
gödöllői kétvágányú vonalrész forgalmi viszonyaival illusztráltuk, a teljesítő­

képesség szempontjából itt is nagy jelentősége van az állomások, illetőleg

a megelózésreszolgál6 helyek egymást61 való távolságának.

3. Mikor érhető el a legnagyobb teljesítőképesség?

Két- vagy többvágányú vonal legnagyobb teljesítőképességet akkor
érjük el, ha val,amennyi vonat ugyanazzal a sebességgel. közlekedik rajtuk
és ha a vonatok az állomásokon egyenlő hosszú ideig tart6zkodnak.

Előfordul-e ilyen eset a gyakorlatban?
Ez az eset csup'án a városi és városkörnyéki vasutaknál 'fordul elő.
Négyvágányú pályák teljesítőképességének minél tökéletesebb kihasz-

nálása céljából eszerint kívánatos, hogy minden egyes vágányon csak egy­
nemű vonatok közlekedjenek. Kín,álkoz6 gondolat tehát, hogy két vágányon
a személy-, a másik két vágányon pedig a tehervonatok közlekedjenek.

Ennél a szétválasztásnál azonban figyelembe kell venni, hogy külön­
bözŐ fajtájú személy- és tehervonatok vannak, aszerint, amint távolsági
vagy szomszédos forgalmú vonatok. Az állomási vágányok igénybevétele
és a kezelés szempontjából pedig a gyorsan járó személyvonatok és távol­
sági tehervonatok közelebb állanak egymáshoz, mint a tehervonatok külön­
böző nemei.

. Ezért nem ritkán célszerű négyvágányú vonalszakaszokon két vágányra
fogni az összes távolsági vonatokat, a másik két vágányra pedig a szom­
szédos forgaimat közvetítő személy- és tehervonatokat.

Ebben a kérdésben különösen figyelmet lrdemel nagy városoknak
a város qelsejében lebonyolítandó és a környékre irányuló személyforgalma,
az ú.!1. városi és elővárosi. vagy szomszédos forgalom. ' .

.Éppen ez a .nagymértékii személyforgalom teszi mindenekelőtt kiter­
jedtebb mértékben szükségessé négyvágányú pályáknak építését, minthogy
.a városi és városkörnyéki forgalom a vasutak egyéb közlekedési nemeivel
alig egyeztethető össze.



Ez· a forgalom ugyanis gyors egymásutánban sok vonatot kíván,
:amelyek a sűrűn egymásra következő számos állomáson egészen rövid
ideig tartózkodnak, minthogy az utasoknak legegyszerűbb fajtájú, poggyász­
nélküli forgaimat kell lebonyolítaniok.

Ezzel szemben a távolsági személyvonatoknál nagyobb vonat­
,intervallumok és nagyobb ál10másközök vannak és emellett az állomásokon
'hosszabb tartózkodásra van szükségük, minthogy posta- és poggyász­
forgaimat is közvetítenek.

Ha tehát a városi és távolsági forgaimat ugyanazon a vágányon
ibonyoIftanók le, a városi forgatmat közvetítő vonatok sűrű egymásutánját
:akadályoznák a távolsági vonatok hosszabb állomási tartózkodásai, viszont
a távolsági vonatok sebességét csökkentené a városi forgaimat szolgáló
'Vonatok csekély utazási sebessége.

Nyilvánvaló eszerint, hogy ha négyvágányú vonalon tisztán személy­
iorgalmat kell lebonyolítani, legcélszerűbb két vágányra fogni a városi,
illetőleg városkörnyéki, tehát a szomszédos forgalmú vonatokat, a másik
'Mt vágányra pedig a távolsági vonatokat.

4. Irány és vonal szerinti üzem.

Az előzőkben kifejtetíük, hogyakétvágányú pályák teljesítőképességét

fokozni lehet a mege16zésre szolgáló helyek célszerű kialakításáv.al és
'Szaporításával. A kialakítás tekintetében a célt kétségtelenül a legjobban
megközelítjük, ha külső megelőző fávágányokat létesítünk (90. ábra).
Ebben az esetben ugyanis a megelőzendő vonat az átjáró fővágányr61

való kitérésében, valamint ugyanerre való visszajövetelében nem keresztezi
az átjáró fővágányt. Ilyenkor a megelőzésre szolgáló vágányelrendezés
.az irány szerinti üzem alap~lveinek felel. meg.

Ha már most a kétvágányú pálya teljesítőképességének fokozása
.céljából a szomszédos megelőző fővágányok közötti távolságot fokozatosan
·csökkentve, végül a megelőző fóvágányokat a pálya mentén összekapcsoljuk,
,jutunk a négyvdgdnyú pdlyához irdny szerinti üzemmel, azaz olyan pályához,
,amelyen az ugyanazon irányban járt vágánytlk egymás mellett feküsznek.

A megelőző fővágányok főképpen tehervonatok megelőzésére és
"kezelésére szolgálnak. Ezeket tehát a teherforgalmi berendezések tartozékai·
nak szokták tekinteni. Éppen azért megelőzésre szolgáló állomásokon gyakori
:az' olyan elrendezés (97. ábra), ahol a megelőző fővágányokat a pálya
egyik és pedig arra az oldalára helyezik, amelyik oldalon a teherforgalmi
herendezések vannak. A nyílt pályán is előfordul ez az elrendezés (89. ábra).
Mindkét esetben (89. és 97. ábra) a vágányelrendezés a vonal szerinti
üzem alapelveinek felel meg.

A kétvágányú pálya egyik oldalán elhelyezett ilyen megelőző fó·
·vágányok egymástól való távolságának fokozatos csökkentésével s végül
megszüntetésével jutunk a négyvágányú pályák másik neméhez, neveze­

7*
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tesen a vonal szerinti üzemű négyvágányú pályákhoz, amelyeknél az egymás
mellett fekvő vágányokon a menet iránya ellenkező értelm(í. Ez a kialakftás
te.hát LÍgyisfelfogható, mintha két kétvágányú pályát helyeznének egyrnás.

mellé.
5. Az irány szerinti üzem előnyei.

A nyílt pályán az irány szerinti üzemnek a vonal s~erinti üzemmel
szemben előnyei mutatkoznak.

Mindenekelőtt az üzembiztosság nagyobb, minthogy a pálya hasz:'"
nálata egyszerűbb. Az alkalmazottak nyilván jobban meg vannak óva az:
elgázolás veszélyétöl, mintha a vágányokon váltakozó irányban történik a.
.közlekedés.

A jelzőképek is világosabbak irány szerinti üzemnél, mert két vágáriyoll'
egymás lTlellett ugyanabban az irányban közlekednek a különböző' nemű.

és sebességű vonatok. .
. Dr. Ing. Otto Blum kiilönösen kiemeli*) azt az előnyt, hogy négy­
vágányú vonal irányszerinti üzemmel teljesítő képesebb, mert az ugyanazon
irányú két-két vágány keresztkitérők .*) beiktatásá.val (99. ábra) különböző.

:
:

x
x:

99. ábra,

*:

IOO.ábra.

nemű vonatok által felváltva használható, úgy hogyamegelőzések biztosan,
és gyorsan keresztülvihetök.

A vonal szerinti üzemnél ellenben, ha erre a' célra megfelelő össze-o
köttetéseket létesítünk, az egyik vágányt ellenkező menetiránnyal kell'
keresztezni (100. ábra),' minek következtében ez a kapcsolás veszedelmes..
. Ebből tehát az következik, hogy ha egy vágányt bármely okból el
kell zárni, irány szerinti üzemnél a forgaimat aránylag kényelmesen lehet
fenntartani, minthogy az eJz~rt vágány vonatai vágánykeresztezés nélkül:.
térelhetők az ugyanazon irányú másik vágányra.

Cauer***). szerint azonban azoknál a vasutaknál, amelyeken az üzem-o
~biztösság érdekében amenetrendek szigoní betartására súlyt vetnek, tehát'
meg van állapítva, ....ogy minden egyes vágányon mely vonatok közle·
kednek, ez az előny problematikus, mert meg nem engedhető két küI6n~.
böiö közlekedésre meghatározott vágánynak tetszés szerint felváltva val6
használata.

O) Der Eisenbahn Bau der Gegenwart. lll. Absthnitt. 472. olela!.
. ...) A keresztkitérők alkalmazása ellen ebb,en az esetben neni lehet kifogás, mert itt

.nincs ellenkező irányú menetkeresztezés. . .
O") Personenbahphöfe. 101. oldal.
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Irány szerinti üzem esetén a kétvágányú pályából a négyvágányú
pályára való átmenet is egyszerű s veszélyes pontokat n~lkülöző, úgy hogy

--'-----«--('-'---...., $:zor,,{atL~2>.S

101. ábra.

'semmi nehézséget se okoz," ha négyvágányú pálya egyik szakaszán két
'vágánynak kell megmaradni, akár azért, hogy egy időre egy második híd,
'vagy egy második alagút, vagy pedig drágán kisajátítható terület költségét
megtakaríthassák.

Ilyen szorztlatoknál azonban célszerű vonatok várakozására szolgáló
Ü. n. tároló vágányokat alkalmazni (101. ábra), minthogy ilyen módon a
.kétvágányú és így túlterhelt' részben levő torlódásokat és zavarokat a
:négyvágányú szakasztól távol tarlhatjuk.

103. ábra.

102. ábra.

6. Az irány szerinti üzem előnyei elágazó és keresztező

személypályaud.varokon.

Az irány szerinti ütemnek a vonal szerinti üzem fölött való elsőbbsége

-tűnik ki az elágazó, valamint a keresztező személypáJyaudvaroknak egyszerű

·és mégis üzembiztos
elrendezésében.

Elágazószemély­
forgalmi állomásokat
irány szerinti üzem.:.
.melgyakran létesítenek
(Íoi ábra). Á két vona­
lat rendesena perronok
·előtt szétválasztják és
.azután a két irányb61
jövő, továbbá. a két
.irányba menővágányo­
.kat egyesítik egy párra.

Vonal szeritlti .:.B_-......~.::

.üzem esetén pedig .........===:,~"~'_=(=:::;,r
(103.. ábra) a, szétvá­
lasztás után egyesítik
,az egyik irányba menő,

illetőleg onnan jövő vágányt egy párrá s mellé helyezik a másikba irány~

ból jövő és oda menő vágánypárt.
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105. ábra.

106. ábra.

104. ábra.

. A kétféle elrendezésnek megfelelóen a K keresztező pont a perronok
mögött, illetőleg előttük van. ,

Ez a szintben való keresztezés azonban irány szerinti üzem ese/ért-
~ híd beiktatásaáltal (104.,

~ ././ ábra) kiküszöbölhetö..
~S[: Vasúthálózalunk

~C 7 ~ térképén számos he­
lyen van vonalkeresz­
tezés. A nyílt pályán

két vasútvonalnak szintben való keresztezése azonban meg nem engedhető.

Ha tehát a vonatoknak egyik vonalról a másikra való átmenetét
lehetövé akarjuk tenni, egy darabig, amíg csak egy szintbe nem jutnak,
a két vonalat egymás mellett vezetjük és ott helyezzük el a keresztező

állomást. ,
Minthogy ilyen állomásokon rendesen az összes vonatok megállnak~

a nyílt pályával szem- ;'
ben ilt szintben való : ~ ,
keresztezések megen- ,.. ~!:::::='i=~===~---~~=~--
gedhelők __-----!==II===L.------::;;~~-.,-."

A keresztező állo- /
más is kialakíthat6 vo-
nal és irány szerinti
üzemmel.

A vonal szerinti üzem alapján való elrendezésnél (105. ábra) a vonalak
az állomáson kívül híd segítségével keresztezik egymást. A felvételi épület
a középen a két keresztező pálya között van elhelyezve. Ez az elrendezés
azonban, ha az átszálló forgalom nagyméretű s főképpen/ha az egyik
vonalról a vonatok a másikra átmennek, kényelmetlen.

A keresztező állomásoknál megint az irány szerinti üzemnek vall előnye

(106. ábra), amely­
nél a két vonaf
vágányai egymásba
vannak tolva. Ebben
az esetben, még ha

"a vágányok szintben
is kereszteződnek, a.
veszély nem igen

'nagy, mert egyet-,
len keresztezési ponton sem halad át két bejáró vonat.

Igen sűrű forgalom esetén azonban, pl. városi vasutaknál, még az:
ilyen szintben való keresztezés sem engedhető meg. Ilyenkor olyan elren­
dezést kell alkalmazni; amelynél a szintben való keresztezések ki vannak

·küszöbölve. A 107. ábra tüntet fől ilyen elrendezést. Itt a perronok mögött

,
---:/,...,....,----;==~'===;----:JeJT-------
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keresztkitérők vannak, amelyek segítségével az egyik vonalr61 a' m"ásikra
kényelmes átmenet van. A keresztkitérők alkalmazása ellen ebben az esetben
sem lehet kifogás, mert itt sincs ellenkező irányú menetkeresztezés.

A távolsági forgalom pályaudvarain' azonban ilyen elrendezés csak
a legritkább esetben szükséges. .

Az átmeneti forgalom miatt ugyanis a d felé menó vonat rendesen
bevárja a föirányból b felől jövő vonatot.

Ha több mint két kétvágányú vonal keresztez, a vágánytervet hasonlóan
kell kialakítani. '.

Mindezeken az állomásokon a kedvezőbb irdny szerinti üzemnek meg~

felelő vágánykifejlesztést lehet azonban akkor is elérni, ha a vonalon
vonal szerinti üzem van. A vonal szerinti üzem ugyanis minden egyes
állomás végén áthidalással irány szerinti üzemre vezethető ál.

c

107. ábra.

Lehet tehát négyvágányú pályán részben irdny, részben vonal szerinti
üzemet bevezetni.

Az irdny szerinti üzem van bevezetve a Londonba torkol6 pályákon,
továbbá a Pennsylvania vasúton, amelynek New-York-Philadelphia":'"
Pittsburg közötti fóvonalama majdnem tefjesen négyvágányú, valamint
a drezda·meisseni vonalon. "

Ezeknél a vasutaknál a két külsó vágányt a szomszédos forgalmú,a,
két belsőt pedig a távolsági vonatok használják.'

7. Személyforgalomra szolgáló négyvágányú pálya állomásainak
elrendezése irány szerinti üzem esetén.

Ha a négyvágányú pályákan csak személyforgaimat bonyolítanalc le,
ez az eset a drezda-meisseni vQnalon, valamint a londoni vonatoknál is,
minthogy a teherforgaimat már London előtt eltérítették, a közbenső állo­
másokon külső perronok vannak (108. ábra A állomás) és a szomszédos
forgaimat a küls6vágányokon bonyolítják le. A belső vágányok az át­
haladó távolsági vOI).atok számára szoJgálnakés balesetek elkerülése céljá­
ból a külső ,ésbels6 vágányok köz')tt dr6tkerítést helyeznek. el. Ennek az

. -,' . ',-". '~
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elrendezésnek . kétségen kívül 'előnye, hogy az állomáson- át az összes'
vágányok egyenes vonalban haladnak.

lia azonban ai állomáson a távolsági vonatoknak is meg kell állni,
tehát az utasoknak a távolsági vonatból isa·. külső perronra kellene
kiszállni, akkor megfelel6 vágánykapcsolásokkal kellene arról gondos­
kodni, hogy ezek a vOTlatok a belső vágányról a külsőre átmehessenek.

Nyilvánvaló, hogy ilyen elrendezés a külső vMány teljesftőképes­

ségét csökkentené. Éppen ezért célszera ilyen helyen kettős állomást
létesíteni, amelyen mind a négy vágány részére van perron.

_ Ilyen értelemben a~ A állomásnak logikus továbbfejlesztése a C állomás
kialakítására vezetne. A két külső vágány mellett változatlanul megmarad
a két külső perron, a: két belső vágány kazött pedig szigetperron van.

Ennek az elrendezésnek előnye, hogy a szomszédos forgalmú u(asok
minden állomáson ugyanazon az oldalon szállnak ki és a perronzárnál
a menetjegyvizsgálat megbízhatóan végezhető.

Viszont azonban, eltekintve attól, hogy egészben véve három perron
szükséges a hozzájuk tartozó berendezésekkel, lényeges hátránya, hogy

C=J
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lOS. ábra.

a belső vágányokat sem lehet egyenesen átvezetni és az egyirányú távolsági
meg szomszédos forgalmú vonalokról az átszállás kényelmetlen, minthogy
azutaz6knak m.ás perronra kell átmenniók.

Mindezeknél fogva a C állomás helyett általában előnyt adnak a
B ál10mási elrendezésnek, annak el1enére, hogy ez az A állomásnak nem
91yan logikus továbbfejlesztése, mint a C, minthogy a szomszédos for­
galmú vonatokból más-más oldalon szálnak ki az utasok a közbenső és
az átszálló állomáson.

. A B állomási elrendezésn~k azonban kétségtelen előnye, hogy két
szigetperron s~gítségével lehetövé. van téve a belső vágányoknak egyenes
vonalban való átvezetése és az átszálló forgalom kényelmesen bonyolít­
ható le. Ugyanarról a perronr61 száll föl az utas a távolsági vonatra,
amelyre a szomszédos forgalmú vonatból leszállt és fordítva.

Irány szerinti üzemnél 'ilyen elrendezése van az állomásoknak az
óriási személyforgaimat lebonyolító négyvágányú newyorki földalatti vasúton.
Ezen a tisztán városi személyforgalomra szolgáló pályán a két külső

vágányo~közlekednek· a helyi, a két belsőn a városi gyorsvonatok. A helyi
vonatok~.-(l. ·400-500in távolságban -levő összes közbenső külső perronos
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.állomásokon (A) megállanak, a városi gyorsvonatok ellenben csak minden
negyedik vagy· hatodik állomáson, amely erre a célrii két belső sziget­
-perronnalellátottkettős állomássá (B) van kialakítva.

Amennyiben ilyen üzemű négyvágátlyú pályán teherhervonatok is
közlekednek, ezek ugyanazokat a vágányokat használják, amelyeket a
iávolsági vonatok, tehát a belsőket. Abban az esetben azonban, ha a teher.
pályaudvarok vagy a csatlakozó vágányok számosak, célszerűbb a teher­
vonatokat a külső vágányokon közlekedtetni. Ilyen az üzem pl. a Pennsyl­
vania vasúton Pittsburg környékén a nagy ipari területen. A tehervonatok.
közlekedésével kapcsolatban azonban már jelentkeznek az irány szerinti
''üzem hátrányai is.

8. Az irány szerinti üzem hátrányai.

Az irány szerinti üzemnek eddig tárgyalt kiváÍó előnyeivel szemben
:komplikállabb állomásokon hátrányai is jelentkeznek.

Különösen akkor kedve"zőtlen az irány szerinti üzem, ha a szélső

vágányok között vonat· vagy tolatási mozgások szükségesek. Ez az eset elő­

fordul fejállomásokon, vagy az Ú. n. forduló áHomásokOri, ahol a szomszédos
":forgalmú vonatok mindannyian vagy legalább részben visszafordulnak.

Ilyen forduló állomások nagy városok helyi és környéki forgalmában
-gyakoriak. A Berlin melletti Wansse vasúton az állomá~oknak mintegy fele
'ilyen forduló állomás.

Ilyen állomásokon, ha irány szerinti üzem van s a szomszédos forgalmú
'vonatok a külső vágányokon közlekednek, vonatforduláskor a két belső

-vágányban kereszleződések állanak eló, amelyek vonal szerinti iizem esetén
-elkerülhetók.

Éppen azért ezeken a forduló állomásokon az irány szerinti üzemet
'föltétlenül föl kell adni és a szomszédos forgalmú vágányokat, szintben
'való keresztezések elkerülésével, egyik oldalra kell átvetni, hacsak hurok­
vágány segítségével, a távolsági vonatok vágányai alatt vagy fölólt, a
,helyi vonatot a másik oldalra át nem tudjuk vezetni.

Ilyen elrendezés sokszor fordul elő az amerikai vasutak végállomásain,
.'így pl. a Newyork-Central vasút newyorki nagy pályaudvarán, a Grand
'Central Terminal-on. Itt forgó alvázas móloros- kocsiüzemmel a vonatnak
.a túlsó oldalra való álvitele aránylag kis sugarú hurokvágány, az Ú. n.
.1oop segítségével könnyen keresztülvihető (178. ábra).

Az irány szerinti üzem hálrányai különösen a teherpályaudvarok
-elhelyezésével kapcsolatban merülnek fóL

A teherpályaudvarok ugyanis nagy kiterjedésükiIél, valamint azon
követelménynél fogva, hogy az útról, illetőleg utcáról megközeIíthetók
legyenek, csak igen ritkán helyezhetők el a két belső vágány között. Ebben
.az· esetben ugyanis, amennyiben a tehervonatok a· két belső vágányon
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közlekednek, a külső fővágányok keresztezése "nélkül mehetnének a teher-
pályaudvarba. .

Ateherpályaudvarokat majdnem mindig a külső oldalakon helyezik eL
Ha már most négyvágányú irány szerinti üzemű vonalon a forgaimat

személy- és tehervonatok szerint választják szét és a tehervonatok él· két
belső vágányon közlekednek, ezek mindenekelőtt a ·személyvonatok for­
galmái zavarják. Az egyik személyvonati vágányr61 a másikra történő­

mindennemű tolatás ugyanis keresztezi a tehervonati fóvágányokat, amelyek.
e3etleg éppen lehervonatok által vannak elfoglalva.

Ilyen tolatásokra pedig szükség van, amikor közvetlen- vagy a vonat­
garnitúrát erősítő személykocsikat, avagy a személyvonatokhoz csatoland6
gyorsárús kocsikat kell a másik oldalra átvinni, úgyszintén, amikor lokomotív­
váltás, vagy pl. a helyi vonatok megfordítása válik szükségessé. Ha már­
most ezeket a tolatási meneteket a közben fekvő tehervonati fővágányokon.

közlekedő tehervonatok akadályozzák vagy késleltetik, nyilván késések
állanak ·elő és ezek következtében a négyvágányú vonal teljesítőképessége

csökken.
De nemc~ak a személyvonatok érdekében történnek tolatási menetek.

Szükség van ezekre a tehervonali fóvágányok és a teherpályaudvar l<özött
is. Már most feküdjék a helyi teherpályaudvar a vonalnak akár a jobb~

akár a baloldalán,. term"észetes, hogy minden menet, amely a belső teher­
vonati fővágányokról a helyi teherpályaudvarba vagy viszont szükséges,:,
a külső személyvonati fóvágányok egyikét föltétlenül keresztezi.

Csakis abban az esetben, ha a személyvonati fövágányok között
fekvő tehervonati fővágányokat az á\.1omás mentén a teherpályaudvar·
oldalára vezeljük át (109. ábra), szünnek meg ezek a tolatási menetkeresz­
tezések. Ebben az esetben azonban a tehervonati fővágányok az egyik
személyvonati fővágány t négy helyen szintben keresztezik, ami. által a.
négyvágányú vonal előnyei legnagyobb részben megszül1n~k.

Ha pedig kíviil van a két tehervonati fővágány és belül a két személy­
vonati, akkor minden helyi teherpályaudvarral bír6 állomáson, a teber-

109. ábra.

pályaudvarróI a túlsó tehervonati fővágányra és tőle való tolátások mindt
a két személyvonatifővágányt keresztezik, hacsak ezt a tehervonati fővágány t
a teherpályaudvarok mellé át nem vezetjük (110. ábra), minek következtéber!>
ez a vágány a két személyvonali fővágány t szintén" négy helyen szintben
keresztezné. .
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Lehetne ugyan mind a két . esetben arra is gondolni,' hogy ezek a~

vágányáthelyezések ne szintben való keresztezésekkel történjenek, csal<hogy
ez az eljárás. rendkívül költséges lenne, 'minthogy minden dllomds mindkét:

.végén vágánybújtatásokat kellene alkalmazni, .amely művelet sok esetben.
a vonal emeIkedési viszonyai következtében keresztül se volna vihet6~
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110. ábra.
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Mindezekből, amint helyesen jegyzi meg Cauer, az következik, hogyhlt!.
a négyvágányú vonalon a forgaImat úgy osztjuk meg, hogy két vágányoIlt.
a személy-, a másik kettőn pedig a tehervonatok közlekednek; az irány-
szerinti üzem nem mutatkozik célszerűnek. .

9. A vonal szerinti üzem előnyei.

Az irány szerinti üzemnek az előbbiekben tárgyalt hátrányai az állo­
mások nagy részében nem lépnek föl vonal szerinti üzemnél.

Ilyen esetekben nyilván ezt az üzemet az irányszerintiiizem elé:­
helyezik, noha a nyílt pályán a vonalszerinti üzem nem oly kényelmes,"
biztos és teljesítőképes.

A vonal szerinti üzernnél velejében két kétvágányú pálya fekszik:·
egymás mellett és mindegyiknek üzeme önálló. Emellett, föllételezzÜk,.
hogy a két pálya között vonatátmenetek, illetőleg tolatási mozgások vagy
egyáltalán nem, vagy csak kevés helyen szükségesek.

A forgaImat a két pálya között tisztán személyforgaloml'a szolgáló­
vonalon helyi és gyors-, az összes forgaimat közvetítő· vonalon pedig:'
személy- és teher-, vagy pedig távolsági és közbenső forgalmat közvetítÓ<o
vonatok szerint osztjuk föl.

Tisztán szemé1yforgalomra szolgáló, négyvágányú, vonal szerinti üzemre.,
berendezett vonal állomásain külső perronok létesítése nem célszerű, hanem
szigetperronokat kell alkalmazni. Azokon az állomásokon, ahol csak a helyi,.
illetőleg szomszédos forgalmú személyvonatok állanak meg, az erre a köz­
lekedésre szolgáló két vágány kÖ2."é egy szigetperron, a kettős állomásokolli,
pedig, ahol a gyorsvonatok is megállanak, épp úgy, mint az irány szerinti,
üzemnél, ,két szigetperron létesítése szükséges. Az átszálló forgalom azonban.
korántsem olyan egyszerű, mint az irány szerinti üzemnél, minthogy az átszálló>
utasoknak a: Júlsó perrbnra kell átmenni.

Az összes forgalomra berendezett, tehát mellékvágányokkal is bíró>­
állomások általában olyan egyszerűen alakíthatók ki, mint a kétvágányú.
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pályá.kon, minthogy a mellékberendezések mind a két pályá.ra nézve
.önállóan fejleszthetők ki.

Allt. ábra négyvágányú, vonalszerinti üzemü pályának olyan állomási
-elrendezését tünteti fel, egy szigetperronllal, személyvonatfordulásra szolgáló
vágányzaUal és az egyik oldalon teherpályaudvarral/ amely elrendezés
Berlin környékén gyakran előfordul.

A szomszédos forgaImat közvetítő személyvonatok megfordítására szol­
;galó ú. n. forduló vágányok a fövágányok között feküsznek. Ilyen módon a
személyvon,atok megfordítása a fővágányok szintben való keresztezését
nem vonja maga után. A teherpályaudvar a külső oldalon van kifejlesztve.
A két pálya között nincs vágánykapcsolás s egyes kivételes esetektől

-eltekintve, ennek szüksége nem is áll elő. "., '
Hasonló egyszerű' módon fejleszthetök ki a végállomások is a két

közlekedési nem (személy- és teherforgalom) kölcsönös akadályoztatása
'nélkül.

Négyvágányú összes forgalomra berendezett vonalon a vonal szerinti
iizem ellen föl szokták hozni azt az ellenvetést, hogy mivel a teherpálya-

111. ábra.

<udvarok a vonal különböző oldalán feküsznek, azokról a teherpályaudva­
:fokról, amelyek nem a mellett a vágánypár mellett vannak" amelyen a
iehervonatok közlekednek, vágánycsatlakozások a közben fekvő vágánypár
Mvetkeztében,' ha nincsenek is kizárva, de meg vanllaknehezítve."') Ez az
~lIenvetés alaposabb. vizsgálat után nem mutatkozik helytállónak.E tekin­
-telben Cauer-nek véleményét kellelfogadnunk.··) A négyvágányú vasutak
kíépítésekor, amikor különben is az építmények elhelyezése tekintetében
igen nagy változások történnek, általában arra törekednek, hogy a teher­
pályaudvarok az egész pálya mentén/ vagy legalább is szakaszonkint
-egy oldalon legyenek. Az utóbbi esetben legfeljebb egyes helyeken kell
-él személyvonati fövágányokat a tehervonatokéival fölcserélni. És ez
-él művelet szintben való keresztezés kiküszöbölésével sokkal könnyeb-
,ben s lényegesen kevesebb költséggel vihető keresztül akkor, amikor

.az átvezetésre szabadon választhatják meg. a.helyel,. azzal szemben,
.amikor, amint az i(ány szerinti üzemnél láttuk, minden állomás mindkét

0) Dr. Ing. O. Blum: Der Eisenbahnhau der Gegenwart. 478. o.'
oO)Cauer .. Personenbahnhöfe. 96. o. .
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végén kellene ilyen vágányátbújtatások:lt létesíteni. Sőt abban az esetben, ha.
egy állomáson nem sikerülne a teherpályaudvart ,'a tehervonatifővágányok

mellé helyezni, a vágánykereszteződésekkel járó bajok, vagy a kettős,

vágányátvetés költségei csak egy helyen lépnek föl. '
A vonal szerinti üzem van bevezetve pl. a berlini és Berlin mellelH:

vasutakoIl, a hamburgi és drezdai városi vasutakon, a sziléziai és weszt­
fáliai szénterü1etek többvágányú. vonalain j a New-York Central vasúton'
New-York és Buffalo között, az Illinois Central vasúton Chikágónál. Ezt
a rendszert vezetik be' a Pennsylvánia vasút ]ersey-City-New-York­
Long Islanai közötti új városi vasuli pályáján és a tokioi városi vasiJton_

A berlini Ringbahnon a vonat szerinti üzem személy- és tel1ervonali,
vágányai kétszer cserélődnek föl vágányátvetések segítségéveJ. Ugyanezt
az eljárást követik a rajna-wesztfáliai ipari vidék egyes négyvágányú,
pályáin is. -

_A vonal szerinti üzemnek az irány szerinti fölött azokban a gyakran
előforduló esetekben is előnY,e mutatkozik, amikor valamely _kétvágánYIÍ
pályának négyvágányúra vató kiépítéséről van szó.

Irány szerinti üzem választásával ugyanis majdnem föltétlenül a meg­
levő pálya vonalvezeféséhei: vagyunk kötve, minthogy a két új vágány­
közül legalább az egyiknek, t. í. a szomszédos forga'1mat közvetftéínek,.
minden már létező állomást érintenie kell, sőt mind a két új vágánynak
ha a szomszédos forgaimat a külső vágányokon bonyolítják le.
. Az állomási távolságok azonban azokon a vidékeken, ahol négyvágányú

vonalak szükségesek, rendesen olyan ki,csinyek, hogy az állomások helye
a vasút vonalvezetését meghatározza, tehát a meglevő vonallal az új két
vágánnyal ~egfeljebb rövid részletszakaszokon lehet eltérni.

Ennek a körülménynek kedvezőtlen befolyása van a két új vágány építési:
köItségeire. A vasút építésekor ugyanis csak elvélve gondoskodnak a további,
két vágányra szükséges terület megszerzéséről. A vas-uti forgalom növekedé~

sével aionban a helységek közelében éppen a pálya m'eIJetti terület értéke
növekedik lényegesen. Ez a terület ·nem ritkán épülettel van tele, úgy'
hogy a két új vágány építése jelentékeny ldsajátítási költségekkel járna.,
Emellett a műépítmények, alagutak és hidak is sokszor könnyebben és.
kevesebb költséggel egészíthető k ki az új vágányok számára, ha a régi.
pálya vo"nalvezetését61 el lehet távolodni.

A budapest:győri vonal második vágányának kiépítésekor a bia­
torbágyi viaduktnak a második vágány átvezetésére szolgáló kiegészítése
éppen ebből az okból nem közvelIenül a régi híd mellelt, hanem attól
megfelelő távolságban oldalt történt. _. .

Az irány szerinti üzem esetén továbbá a két új vágány vonalveze­
tésében általában tartani kell magunl<at li meglevő emeikedési és kanya­
rulati . viszonyokhoz, amelyeknek a javítása pedig igen sokszor kívánatos.
volna.



Így pl. a budapest-kelenföld-bánhidai kétvágányú pályán a vonal-.
·vezetés és főképpen a sűrűn egymásután következő, aránylag kis sugarú ellen"
:görbék következtében, nagy sebesség(í vonatok igen nyugtalanul járnak.
Ha tehát ezt a vonalat esetleg négyvágányúra építik ld, nem volna helyes

-rajta irány szerinti üzemet választani, mert ilyen módon a két új vágány
·vonalvezetésében is megmaradnának ezek a hibák.

A nagyobb pályaudvarok kibővítése, illetőleg átalakítása szempontjá·
,ból is előnyösebb a vonal szerinti üzem. Az előrebocsátotlakból ugyanis
.kétségen kívül kitünt

J
hogy irány szerinti üzem esetén az i1~ ál1omások

·-elrendezése egészében komplikáltabb.
A vonal szerinti üzem bevezetésével emellett sokszor lehetséges lesz

..a meglevő pályaudvarokat egészen kikerülni, anélkü], .hogy változtatn i
kellene rajtuk, sőt még a helységeket is egészen meg lehet kerülni és

.az új vágányokra a legalkalmasabb területet kikeresni (112. ábra). Ez a
megoldás különösen akkor· mutatkozik célszerűnek, ha mindenekelőtt

...arról van szó, hogya· távolsági személy- és teherforgalomra teremtsünk

112. ábra.

xülön vágányokat. Ilyen módon a négyvágányú ·pályából egyes szaka­
$zokon két kétvágányú pálya létesül.

Nyilvánvaló, hogy a távolsági forgalom vágánypárja számára új
·vonalnak létesítése által az emeIkedési és kanyarulati. viszonyok javítása
~ellett mégrövidítéseket is elérhetünk, minthogy a régi pályákat sokszor
.kígyózva kellett vezetni, hogy a helységeket érintsék.

10. Az összehasonlftásnak összefoglalása.

A nyílt pályán az irdny szerinti üzemnek kétségbevonhatatlan előnyei

-vannak. Az a körülmény,· hogy a vonatoknak egyirányban mindig két
vonal áll rendelkezésre, a menetrendnek nagy mozgékonyságot biztosit.
-AUoqlás?kon ellenben csak akkor van az irdny szerinti üzemnek előnye,

na teherpályaudvarok nincsenek, vagy ha vannak, nagy távolságra esnek
·egymástól.

Az irány szerinti üzem különösen alkalmas tiszta városi személy­
"forgalmú pályákon, ahol két vágány szolgál a gyors-, a másik kettő pedig
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;a szomszédos forgalomra, továbbá olyan vonalakon, amelyek, csak rövid
:szakaszokon vannak, négyvágányúra kiépítve, úgy hogy a 3-ik és 4·ik
vágánynak inkább hosszú' megelőző fővágány jelentősége van, semmint
-önáll6 vonalvágánynak ' .

. Ezzel szemben a vonal szerinti üzem célszerű, há különbőz<'5 közle­
kedési nemek szerint osztjuk föl aforgalmat, tehát két vágányon a személy-,
;a másik kettőn pedig a teherforgalom .bonyolíttatik le. Nyilvánval6 ugyanis,
;hogy ezek a forgalmak szétválasztott állomási berendezéseket igényelnek.

De különösen akkor jelentős a vonal szerinti üzem, amikor távolsági
pályákat éppen a távolsági gyorsforgalom miatt kell négyvágányúra ki­
-építeni. Ebben az esetben azonban az íizemet nem személy- és teher­
forgalom, hanem szomszédos és távolsági gyorsforgalom szerint kell szét­
vála!>ztani.lIyenkor a távolsági gyorsforgaImat közvetítő vágánypárnak a
I<őzbenső állomásokat nem szükséges érinteni.

Nagy csom6pontok előtt, hogy a vágánykifejlesztés lehetőleg egy­
'szerű legyen, áthida]ások segítségével át lehet menni a vonal szerinti íizem­
ről az irány szerintire.

11. Négyvágányú vonal, vagy két kétvágányú pálya?

Sokszor nem arról van szó, hogy a távolsági gyorsforgalom vagy a
·s7.0mszédos, illetőleg környéki forgalom növekedése miatt kell új vágányokat
létesíteni, hanem, hogy túllerhelt kétvágányú pályát kell tehermentesíteni.
lly esetben meg kell vizsgálni, vajjon nem volna-e célszerű négyvágányú
válya helyett új, önálló, minden közlekedési nemre alkalmas kétvágányú
vonalnak létesítése.

Közgazdasági szempontból ugyanis új pályának az a nagy előnye

van, hogy új területeket von be a közlekedésbe. 'Közgazdasági szempontb61
.általában kevésbbé célszerű, ha igen hosszú négyvágányú vonalakat építíink,
mintha több olyan pálya áll' rendelkezésre, amelyeknek ugyan a két vég­
'pontjuk azonos, de más közbenső helyeket érintenek. Az előbbÍre az észak­
.amerikaiUni6ban találunk példákat a Newyorkt61 Pittsburg és Buffalo felé
vezető hosszú négyvágányú pályákban, az ut6bbira Németországban a
Majna melletli frankfurt-Karlsruhe, Magdeburg-Hannover, Köln-Hamm,
Kattovitz-:-Boroszl6 stb. közötti vidékeken.

És ennek a kérdésnek tárgyaH.sakor azt a körülményt is. figyelembe
'kell venni, hogyaforgalomnak az emeikedési és kanyarulati viszonyok,
valamint a pályaudvarok helyzete és teljesítőképessége szerint megfelelő

'Szétosztása közös vezetés alatt á1l6 ugyanolyan irányú kétvágányú pályákon
talán még jobban elérhető, mint a négyvágányúakon.

Viszont azonban a négyvágányú pályának is lényeges előnyei vannak
;). két kétvágányú pályával : szemben. *) ,

*) Viergleisiger Ausbau und Seiteneisenbahn. Von Dr. Ing. A Schroeder; Zeilung
d. Vereines deutscherEisenbahnverwaltilhgen 1918.
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Igy mindenekelőtt teljesítőképesség tekintetében a négyvág~nyú pályé\'..
messze túlhaladja a 2 kétvágányú pályát. Ennek az oka abban van, hogy a
négyvágányú pályán két vágányra lehet terelni a gyorsabban és ci. másik
két vágányra a lassabban járó vonatokat. Már peqig kétségtelen, hogyha
mindegyik vágánypáron közel egye~lő sebességű vonatok közlekednek, a.
pályának lehetséges legnagyobb kihasználását érjük el.

A négyvágányú pálya üzeme föltétlenül olcsóbb, mint a 2 kétvágányú.
pályáé. Az üzemi alkalmazottak jobban kihasználhatók. A személyvonatok
megelózései elesnek, ha a teherforgaimat külön vágánypárra tereljük. Igy a
vonat költsége kisebb, a kocsiforduló pedig gyorsabb lesz.

Emellett új kétvágányú vonal létesítésével a régi pályát nem lehet:
megfelelően tehermentesíteni. A régi pályáról ugyanis sok vonatot, I<ülő­

nösen a személyvonatokat nem lehet elvenni, minthogy ezek, elvétele ,a.
régi pályára utaltak érdekeibe ütközik. Ilyen viszásságok négyvágányú pálya
létesítésével nem járnak.

Kétségtelen az is, hogyanégyvágányú pálya a menetrendek kedve·
zőbb kialakítását teszi· lehetővé. A nagyobb teljesítőképesség nyilván
megkönnyíti úgy a menetrendek tervezését, mint azok pontos megtartásáL
Két kélvágányú vonal esetén a tehervonatok késéseibefolyással vannak
a személyvonatok menetére, míg négyvágállYÚ pályán, ha 2- 2 külön vágá­
nyon közlekednek a személy és tehervonatok, ez az eset ki van zárva.

Mindezekből kitűnik, hogy, az üzem részleteibe behatoló össze­
hasonlítás szükséges annak a megállapítására, vajjon túlterhelt kétvágányú.
pálya tehermentesítésére a négyvágányúra való kiépítés előnyösebb-e, vagy
pedig új kétvágányú vonal létesítése. .

12. Háromvágányú pályák.

Aháromvágányú~pályát, mint csonkítottnégyvágányú vonalat kell tekin-o
feni. Keletkezhetik pl. úgy, hogy a két vonalvágány közé egy 3-ik, mind a két
irányban használt vágányt kapcsolnak be, Ilyen hárolnvágányú pályának
teljesítőképessége, még ha a közbehelyezett vágánynak a két külső vágány­
nyal számos l{apcsolata is van, természetesen messze mögötte marad a
négyvágányúnak. Éppen ezért a háromvágányú pályák ritkák.

Újabban az osztrák északi vasút*) foglalkozott azzal a tervvel, hogy
kétvágányú vonalát az od€rberg-bécsiirányban háromvágányúvá fejlessze és.
pedig irány sz~rinti üzemtnel. Ebben az irányban ugyanis a sziléziai szén­
szállítmányok nagy tömege következtében a vonal túlterhelt s így az:
oderberg-bécsi irányban rendelkezésre álló egy vágányon nem képes a
leherforgaImat lebonyolítani. A 3-ik vágánynak az említett értelemben
való bekapcsolásával a vonal teljesítőképessége a teherforgalomban évi'
18'54 millió t-ról 28'4 millió t-ra növekedik. Az ellenkező bécs-oderbergi

*) Zeilung des V. deulsch. Eisenbahnverwaltungen. 1917. No. 68 és 99.
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irányban egyelőre nincs szükség. vágánys;zaporításra, minthogy ebben az
irányban a forgalom javarészét a sziléiiai bánYílvidékre irányuló üres kocsi­
forgalom teszi ki. Amennyiben a szállítandó teher· ebben az irányban is
megfelelően növekszik, a pályát az irány szerinti üzem megtartásával négy­
vágányúra fogják kifejleszteni. Ebben az esetben a teherforgalomban a
teljesítőképesség évi 49 millió tonnára növekedik, de természetesen a személy~
forgalmi viszonyok is javulni fognak.

Sajátságos üzem van a newyorki régi, egyébként kétvágányú magas-
vasútnak háromvágányú szakaszán. '.

A· két vágány között itt is kisegítő vágány van elhelyezve, amelyen
a legélénkebb közlel{edés óráiban a városi gyorsvasutak közlekednek.
Ezek a gyorsvonatok a reggeli órákban csak az üzleti városrész irányában,
este fordítva csak a lakónegyed irányábm közlekednek. Eszerint tehát a
harmadik vágányon csakis meghatározott időszakokban és csakis egy
irányban van közlekedés. A középső vágány végpontjain a városi gyors­
vasutak átmennek a két fővágányra.

Ilyen háromvágányú városi vasutat nézetünk szerint a jövőben aligha
fognak építeni, minthogy a négyvágányúak tetemesen teljesítőképesebbek

és üzembiztosabbak, tehát a negyedik vágánynak aránylag csekély ní.értékti
több költsége gazdasági sze1'!lpontból mindig megokolt.·

VI. Vágánykifejleszt~sek állomásoknál.

1. Általános megjegyzések.

A vonalak teljesítőképességét nagymértékben befolyásolja a vágány- ,
kifejlesztés állomásoknál.

A vágánykifejle~ztés állomásoknál azért szükséges, mert amíg a nyílt
pályán a személy- és tehervonatok rendesen ugyanazon a vágányon köz­
lekednek, az állomásokon minden egyes közlekedési nem a saját részére
külön állomásrészt l{övetel.

Ez a követelmény nyilván akkor is megvan, harolyan nagyforgalmú
vonalak torkolnak be az állomásb8, amelyeken külön vágányon közleked-
nek a személy- és külön vágányon a tehervonatok. .

Úgy a személyvonati, .mint a tehervonati vágányokon ugyanis
különböző sebességti vonatok (személy- és gyorsvonat, helyi és távolsági
tehervonat) közlekednek s ezeket a különböző sebességű vonatokat az
állomásokon rend~sen nem ugyanarra a vágányra bocsátják. Ugyanarról
a személyvonati vágányr61 jövő egyik vonat az állomasonáthalad, a másik
megáll. A helyi tehervonat huzamosabb ideig kezel, a távolsági tehervonat
rövid ideig tartózkodik, esetleg. meg se áll.

A különböiő közlekedési nemeknek a nyílt pályán ugyanarra a
vágányra való koncentrálásával szemben áll az állomásoknak széttagolása.

Zelovieli : Vágánykapcsolások és vasúti állomások. 8
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A különböző közlekedési nemek igényei ugyanis az üzem s így a pálya­
udvar berendezése tekintetében is különböző. ..'

. Ebben· találja magyarázatát, hogy már közepes állomáson is szét·
választják a személyforgaJom berendezéseit a teherforgalmétól. Nagyobb
g6cpontokon pedig a megoldás külön személy- és külön teherpályaudvar,
arnelyek egymástól térbelileg is elválasztva vannak.

Az állomási berendezések eme tagoltsága következtében szükséges,
hogy a nyílt pályán egyesített különféle közlekedési nemek (személy- és
teherforgalom) az állomásba való beveietésnél szétválasztassan~k és az
állomásnak megfelelő részébe vezettessenek. Ezt a célt szolgálják a vágány­
'kifejleszlések, amelyek nyilván komplikáltak lesznek, ha az állomásba több
vonal torkollik be. Az üzem biztos, gyors és gazdaságos lebonyolítása
céljából ugyanis minden betorkol6 vonalnak különféle közlekedési nemeit
az állomás megfelelő részébe kell vezetni.

.A következőkben kélvágányú pályáknak vágánykifejlesztéseire szo­
rítkozunk.

A vágánykifejlesztéseknek a vonalak teljesítőképessége szempont­
jából val6 nagy jelentőségét csak az új'abb időben méItatják. "')

fél évszázaddal ezelőtt még szokás volt a vonal mindkét irányú
személyvonatait, sőt több betorkol6 'pálya személyvonatait ugyanahhoz
a perronhoz vezetni, tehát egy vágányra koncentrálni, ma átmenő közbenső

állomáson kétvágálJYú pálya mindkét vágányának egy per.ronvágányra
való koncentrálását egyenesen úgy fogn6k föl, mint merényletet a forgalom-
biztosság ellen. .

'2. Két kétvágányú pályának bevezetése a személy- és teher.
pályaudvarba.

Tegyük föl, hogy valamely állomásba két kétvágányú vonal torkollik
be (ll3.'ábra). Ebből Téhu _ 'c
a föltételböl követke- •
zik, hogy nagyforgalmú ~:::,:::::::::1:::~=:~:_-+1I ....~_'~:.;~1__
fővasutakr61 van sz6, a. II"'o:"lX)X'/ il.
a következő inegjegy- ~ : :1 c-:.~~~.:~~_""",""_,~( __
.zések tehát ilyen fő- ~ I - é'~:_---,:~,_""'J'''''_~)__
vasutakra von atkoznak. .t:lJ.el1\li\':l.1"....
Ennek akét kétvágányú
pályának személy- és
teherforgaImát a megfelelő külön személy- és külön teherpályaudvarba
kell bevezetni.

e) O'oerÍllg-nek, a charloltenburgi technikai főiskola elhunyt tanárának van e tekin­
tetben nagy érdeme. Ezt II kérdést rendszerbe foglalva tárgyalja Dr. Ing. O. Blum, a
·hannoveri technikai főiskola tanára az I;:isenbahn-Technik der Gegenwart 2-ik kötetében.
Wiesb~en, 1909. A jel1emzélbb ábrákat ebből a múből vettük.
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Az előbbiek szerint a különböző közlekedési nemeket, tehát mind­
-egyik vonalr61 a személy- és teherforgaImat szét kell választani s' azután
az egyenlő közlekedési nemeket, külön a személy:" s külön a teherfor­
·galmat, ugyanabban a pályaudvarrészben egyesíteni kell.. .

Ez a feladat vágánykifejlesztéseket tesz szükségessé még a pálya-
'udvar előtt. .

A vágánykifejlesztés alapja a nyílt pálya helyzete (cá) és a pálya­
udvarrészek helyzete (a b). A kettő között van a vágánykifejlesztés a kitűzött

·cél elérésére. A 113. ábrán a vágánykifejlesztést a vonalkázott vágányössze­
.köttetések adják.

Ezek a vágányösszeköttetések felvilágosítást adnak arr61, hogy a
"Vágánykifejlesztésnek legalább is mit kell magában foglalni, de egyszer­
:smind ráterelik a figyelmet azokra az akadályokra, amelyek abb61 az okból
keletkeznek, mert a vágányösszeköttetések szintben való keresztezésekkel
járnak.

A bemutatott elrendezés (113. ábra) kétségen kívül egyszerű és
;arányl,ag olcsó megoldás, de nagy forgalom esetén nem alkalmazható,
minthogy 8 szintben való keresztezés van rajta. Elek pedignemcsik
veszélyes pontok, hanem mindenekelőtt üzemzavar6k, minthogy számos
menetet kölcsönösen kizárnak.

3. A fontosabb szintben való keresztezések kiküszöbölése.

Az üzem folytonos zavarásának s ennek következtében megbénftásá­
11ak elkerülésére a v?gánykifejlesztést úgy kell kialakítani, hogy a fontosabb
szintben való keresztezéseket áthidalásokkal kiküszöböljük.

Hangsúlyoznunk kell, hogy ezek azáthidalások elsásorban nem azért
'szükségesek, mert a szintben való keresztezések veszélyes pontok, hanem
,azért, mert az üzem lebonyoIítását késleltetik és így az egész vonal teljesítő­

képességét csökkentik.
Jelzővel födözött és biztosított vágánykereszteződés, a biztosító beren­

·dezések mai fokán csupán közvetve tekinthető veszélyes pontnak. Ilyen
'veszélyes pontok egyébként a közbenső állomások is, ha a megelőző

iővágányok egy oldalon vannak alkalmazva (89. és 97. ábra), anélkül, hogy
·ezt az· elrendezést üzemveszélyesnek lehetne mondimi.

Ellenben hiába növeljúk a vonal teljesílőképességét második vágány
·építésével pl. a budapest-adonys7ahoIcsi. vonalon, ha a.budapest-ferenc­
'város-kelenföldi vonalrészen szintben val6 keresztezésekkel csökkentjük
.az egész vonal teJjesítőképességét.

Kelenföldön ugyanis a tehervonati vágányok az átjáró fővágányok

jobboldalán, Budapest-Ferencvároson ellenben a baloldalán feküsznek.
.A tehervonatok tehát a bejáratkor mind a két állomáson szintbe!1 keresz­
tetik az átjáró fővágányokat, amelyeken a hosszú tehervonatok "keresztező

.áthaladásának ideje alatt vonatok nem közlekedhetnek. Ilyen" m6don
S·
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a nagy forgalom lebonyolítása 'késleltetve, tehát a vonalleljesítőképessége

csökkentve van.
Mielőtt tehát a vonalak teljesílőképességét vonalvágányok szaporí·,

tásával törekeclnők emelni, meg kell vizsgáin i a nagyobb állomások üzemi
kialakítását és az állomások előlt megfelelő vágánykifejlesztés alkalmazásával
elsősorban az állomásokat kell célszerűen kibővíteni, hogyatöbbvágányú,.
vonal vonatait késleltetés 'nélkül befogadhassák. Mert ha pl. az állomásba
betorkol6 két kélvágányú pályán egyenkint 120 vonat volna képes naponta
közlekedni, a két vonalat azonban az állomásba nem vezetjük be önállóan­
és szintben való keresztezések kiküszöbölésével, hanem a két vonalat egy­
vágánypárra koncentráljulc, akkor nyilván a két vonal lehetséges napi teljesít­
ménye 120 vonatra sülyed, azaz mindegyik vonalon csak fél teljesítő-,

képességet lehet elérni. Harmonikusan kell tehát az állomásokat és a vonalat
fejleszteni, hogy a kívánt teljesítől<épessége't valóban elérhessük.

A teljesítőképesség csökkentésének megakadályozása céljából kell;
kiküszöbölni a sűrű forgalmú városi és városkörnyéki vasutakon is a szintben
való keresztezéseke!, noha ilyen helyeken a kis sebesség,. a hathat6s fék·,
bl!rendezés s a vezető pontos helyi ismerete biztosítékot nyujt arra, hogy:
a szintben való keresztezés előlt a vonat megállna.

A vonalaknak a nagyobb pályaudvarokba nem megfelelő vágány­
kifejlesztésekkel és szintben való keresztezésekkel való bevezetése idézi elő,

elsősorban á vonatokuak a nyílt vonalon való vesztegelését. Ez a vesz­
teglés alapja a forgalmi torlódásoknak, de amellettbiztossági szempontb6~

is kedvezőtlen. A blockszakaszok időelőtli szabaddá tételével járó balesetek"
amint a tapasztalat is bizonyítja, gyakoriabbak, mint egy esetleges össze­
ütközés jel?:ővel födött és biztosított vágánykereszteződésnél, amely hely,.
mint veszélyes pont, minden alkalmazott előlt úgyis ismeretes.

aj Mely lu~re.w;tezéselc nem engedhettJlc 'meg szintben?

Mindenekelőtt megállapíthatjuk, hogy közforgalmú géperejű vasutak
a nyílt. vonalon szintben nem, keresziezhetik egymást. Több államban ez.
a megállapítás törvénybe van iktatva.

Abban a tekintetben, hogy valamely vágánynak szintben való keresz­
. tezése megel1gedhető·e vagy nem,. elsősorban a vágány jelentősége veendő
figyelembe. .

Minél inkább van megterhelve valamely vágány gyorsan járó vona­
tokkal, annál kevésbbé keresztezhető szintben. Gyorsvonati vonalak átjáró:
fővágányai eszerint elsősorban olyan vágányok, amelyeken a szintben való·
keresztezést el kell kerülni és a keresztező vágányt áthidalással kell
átvezetni. pe mellékvágdnyok is lehetnek jelentősek, így különösen nagyobb·
pályaudvarokon az összekötő· és lokomotívvágányok. PI. személyforgalmi...
Végállotháson, amelybe, mint fejállomásba, több vonal torkolI ik be, az.
Üzemi.pályaudvarba vezető összekötő,. vagy a vontatási telepre vezető-
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lokomotívvágány jobban van meglerhelve, mint a vonal összes vágányai
együttesen. Az ilyen meIlékvágányt tehát mentesíteni kell szintben való
keresztezéseklől. Ugyanez az eset áll elő a személy- és teherpályaudvari
·összekötő vágányra is, főképpen ha a személypályaudvar nagyobb· gyors-
.árúpályaudvarral kapcSolatos. .

Az is természetes, hogy szintben való keresztezések annál kevésbbé
engedhetők meg, mennél távolabb vannak a keresztező pontok a pálya­
udvar belsejétől, minthogy a menetsebesség' szabály szerint ezzel a távol­
sággal arányosan nő.

Éppen a sebességre való figyelemmel hamarabb megengedhetők
a szintben való keresztezések hosszabb emelkedésben, mint valamely esési
'szakasz aiján.

Nyilvánvaló az is, hogy ellenkező menetirányú keresztezések veszé­
lyesebbek, mint az ugyanazon menetirányúak. Az utóbbi. esetben ugyanis,
.a szembejövőhöz viszonyítva, esetleges összeütközés kevésbbé heves és
-emellett mind a két vonalszakasz a legtöbb esetben nagyobb hosszúságra
·kölcsönösen áttekinlhető. Ugyanazon menetirányú kijárati vágányok a per­
ronok közelében legtöbbször aggodalom nélkül szintben kereszlezhetik
egymást, ha a vonatforgalom sürű3ége azt megengedhetí.

Még abban az eselben is, ha a vágányoknak áthidalások segítségével
való átvezetése a vonal emeIkedési viszonyait megrontja, két bejdrati
lIágdny szintben val6 keresztezését ki kell zárni.

bJ llejtett lcel·esztezéselc.

Az állomási vágánylerveken a rejtett keresztezések is szintben val6
keresztezéseknek tekintendők.

A rejtett keresztezések elsősorban ellenkező irányú menetek esetén
:állnak eló, ha egyes vágányokon mind a két, tehát ellentétes irányban
l<özlekednek, ugyanazon irányú menetek esetén pedig akkor, ha ugyan­
azon irányú több vágány nagyobb vagy kisebb hosszúságon egy vágányba
lesz összevonva (10 I. ábra.). Ilyen elrendezést főképpen az északamerikai
vasutakon találunk.

Rejtett keresztezés velejében a vágányfon6dás is, pl a marcheggi
Dunahídon, l11ely mint ilyen a kétvágányú vonal teljesítőképességet nagy
mértékben csökkenti.

Az állomási vágánytervek kidolgozásakor arra is kell ügyelni, hogy
'3. szintbeni· keresztezésektől való 6vakodásban ne legyenek belső ellen­
mondások. Sokszor megesik, h9gy. a pályaudvaron kívül minden szintben
való keresztezést elkerültek, ellenben magán a pályaudvaron számos olyan
szintben való keresztezés van; . amely. a ·pályaudvar. teljesítóképességét
lényegesen csökkenti. Ezek .a keresztezések legtöbbnyire mellékvágányokat
érintenek és a tervezőnek elkerúlte a figyelmét, hogy bizonyos mellék-



118

vágányok, amint fenntebb már említettük, sokszor jobban meg vannak
terhelve, mint a fővágányok.

Előfordul az is, hogy tudatosan engednek meg átmenetileg szintben
való keresztezést, mert biztosan tudják, hogy pl. az illető szakaszt rövid
időn belül négyvágányúvá építik ki és így a keresztezés megszűnik.

A szintben való· keresztezések kiküszöbölésére a legnagyobb súlyt
Németországban vetik. E tekintetben a német vasutak az angolokat is,
felülmúlják. Az· amerikai és a román országok vasutai pedig messze'
mögötte maradnak a német vasutaknak.

4. Két kétvágányú pályának bevezetése a személy- és teher·,
pályaudvarba a szintben való keresztezések kiküszöböléséveI..

Az előbbiekben emlílett elvek figyelembevételével kell két kétvágányú
vonalrész vágányait l<ütön személy- és külön teherpályaudvarba bevezetnL

A 113. ábrán a bevezetés 8 db. szintben való keresztezéssel történt..
Ezeket a teljesítőképességet bénító és veszélyes pontokat küszöböli ki a.

~

1l{·_a~....-+4t__-..:::-- --------- ---.!
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114. ábra.

114. és 115. ábrán bemutatott elrendezés. A kétféle elrendezés között
azonban lényeges különbség van. Az első megoldás (114. ábra) vágány­
kifejlesztés az ugyanazon közlekedési nemekre szolgáió összel<ölések össze­
vonásával szintben .való keresztezés nélkülI a másik megoldás (115. ábra}
pedig vágánykifejlesztés az összes összekötések szétválasztott vezetésével.

Az első megoldás szerint (114. ábra) az ugyanazon közlekedési nemre
szolgáló összekötések a b és b' helyen. vannak összevonva; b-nél, illetőleg'

a 4. kitérőnél az hl és n irányból jövő tehervonatok .menete van egy
vágányra terelvel bl·nál, a 2. kilérönéljönnek egy vágányra az m és n irány­
ból a személyvonatok. A 'személyvonatok a be- és kihaladó tehervonatok
alatt mennek át, tehát a szintbeni keresztezések ki van'nak küszöbölve..

Ilyen módon az a-b szakaszon minden egyes közlekedési nemre
csak egy vágány szolgál, míg a másik megoldás szerint (115. ábra) a külön­
bözó vonatok mindegyik pályáról külön vágányon önállóan vezettetnek
be a pályaudvatba. Az elóbb i ,esetben apályaudvarba 2-21 az utóbbiban
4--4 vágány vezet Mind a két esetben a különböző "fajtájú és ellenkező

irányú vonatok szintben való keresztezése ki van küszöbölve.
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Nyilvánvaló, hogy az első megoldásnak a másodikhoz képest több
hátránya van.

Igy mindenekelőtt attól lehet tartani, hogy a két vonalról jövő vonatok
a 4. és 2. egyesítő kitérőknél egymásba futnak. Ez azonban olyan
veszély, amely eltérítő kitérővel, illetőleg megfelelő biztosítással el­
hárítható. További hátrány, hogy a vonatok mintegy felének az állo­
máson való tartózkodási ideje az a-'-b vonalrészre szükséges átfutás idejével
meghosszabbíttatik. A kijár6 vonatok ugyanis a vasúti üzemmel járó rend­
ellenességek következtében sokszor kénytelenek hosszabb ideig az állomásált
visszamaradni. Ezáltal az állomás jobban megterheltetik és esetleg ebből

az okból ki kell bővíteni. A bejáró vonatok ellenben ugyanazon okból
kénytelenek a nyílt vonalon vesztegeini. Ez a veszteglés egyéb kellemellen­
ségeken kívül azzal a veszedelemmel is járhat, hogy hátrafelé időelőtti

szabad menet adatik. . .
Mindezek a hátrányok il szétválasztott vezetésnél (115. ábra) meg-

115. ibra.

szűnnek. Az összevonásnak ezzel a hátrányaival szemben áll azonban itt
az önálló bevezetéssel járó gyakran lényegesen magasabb építőköltség.

Annak az eldöntésére, hogy ado~t esetben melyik elrendezést válasz­
szuk, figyelembe kell venni azt a körülményt is, hogyavonalmegterhelés
a és b között, ha a személy- és tehervonatok száma közel ugyanaz, cseké­
lyebb, mint b és m, illetőleg b és n között. Az a-b szakaszon ugyanis
már ugyanolyan fajtájú, tehát közel egyenlő sebességű vonatok közlekednek.

Általában tehát az mondhat6, hogy minél gyöngébb a forgalom,
minél egyenletese.bb a személy- és teherforgalom erőssége és minél hasz.
szabb az a-b szakasz, annál inkább jogosult a vágányok összevonása.

Természetesen a forgalmi viszonyok mérlegelésével olyan megoldás
is előfordulhat, hogy az egyik közlekedési fajta, pl. a teherforgalom vágá­
nyai összevonatnak, a másiké ellenben, pl. a szeméiyforgalomé önállóan
vezetíetnek be. .

Igen gyakran eiőfordul az az eset is, hogy a kijárati vágányok össze­
vonatnak, a bejáratiak ellenben önállóan vezettetnek be, minthogy az
utóbbiaknál az egyesítés több kényelmetlenséget, sót veszélyt is okozhat.



- . ,
120

J<:ijárat!wr ugyanis II vonatok sebessége még kicsiny és a kijáró ,.ónatok
menetének szabályozása jobban az állomás kezében van, mint abejáróké.
, Amennyiben az építőköltségek csökkentése szükséges, még a leg­
jobban ajánlhat6 eszköz a kijárati vágányokiIak egy vágánnyá val6 egyesítése.

Ha azután a vágányok összevonására határoztuk el magunkat, célszerű a
bejárati összekötő vonalat olyan hosszúra venni, hogy azon egy vonat elférjen.

A 114. ábrán föltüntetett esetben pl. az m felől jövő személyvonat
az L és 2. kitérők között elfér és várhat, amíg az n felől érkezett személy­
vonat a személypályaudvarba behalad, anélkül, hogy az m felől jövő teher·
vonatnal< a teherpályaudvarba val6 behaladását akadályozná.

A tehervonatokra azonban már nem ilyen kedvező az elrendezés,
minthogy az 1. és 3. ldtérő után a szétágazó két vágány azonnal a 4·ik
kitérőbe torkollik be. Célszerlíbb tehát a 4·ik kitérőnél összejövőkétféle

tehervonatnak két hosszabb vágányt adni s ezeket közvetlenül a pálya-
udvar előtt egyesíteni. '

5. EmeJkedési és kanyarulati viszonyok a vágánykifejlesztéseknéI.

A vágánykifejlesztést úgy kell kialakítani, hogy az üzemi viszonyok
a csatlakozó vonalszakaszokkal szemben ne rosszabbodjanak. Ez a meg­
állapítás nyilván vonatkozik az emeikedési és kanyarulati viszonyokra k
Ezeknél azonban annyiban mégis lehet és kell engedményeket tenni,
amelmyiben ezek által a szintben való keresztezések kiküszöbölhetők.

E célból bátran lehet személyvonatokkal járt vágányokoll még sík­
völgyi vasutakon .is egészen 80/00 emelkedésig, tehervonati vágányokon
pedig egészen 5% 0-ig fölmenni,' minthogy a rendesen használt lokomo­
tívokkal ilyen emelkedéseken it, legnehezebb vonatok a sebesség csökken­
tésével ugyan, de még továbbíthatók. SŐt, ha a 'lejtőben fekvő vonalrészek
rövidek - vágánykifejlesztéseknél rendesen ez az eset -, még meredekebb
emelkedések is alkalmazhatók, amelyeken a vonatok nekifutamodással
mehetnek keresztül.

Nyilvánval6, hogy olyan vágányokban, amelyeken csak esésben
mennek a vonatok, nagyobb esésel< is megengedhetók, így személyvonati
vágányban egészen 12°/oo-ig, sőt rövid szakaszokon 250/00-ig. Tehervonati
vágányoknál azonban a nagyobb esés választásakor ügyelni kell arra,
hogy ezáltal ne legyen szükség nagyobb számú fékező re.

Ha avágánykifejlesz­
tésre korlátolt hosszú­
ság áll rendelkezésre,
arra kell törekedni,hogy
a magasságkülönbsé­

.geket ne eme) kedések,
hanem esések által

116. ábra. győzziik le (116. ábra).
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A kanyarulatok 'sugara, különösen személyvonati vágányokban, lehe­
1őleg nagy legyen. Ha a ferde hidaktól nem tartunk, ritkán leszünk
:kényszerítve R = 50Qm alá menni.

6. A vágánykifeJlesztések következetes keresztülvitele.

, Amikor azután elhatároztuk, hogy a vágánykifejlesztést szintben való
'keresztezések kiküszöbölésével állíljuk eló, nem szabad kicsinyes szem·
-pontokból, mint pl. hogyaföldműveknél a bevágási és töltési anyagok
teljes kiegyenlítése meg legyen, vagy hogy ferde hidak metszésszögét
nagyobbítsuk, tehát csakhogy valamiképpen építóköltséget takarítsunk meg,
,az üzemi viszonyokat elrontani. '

Ferde hidak legkisebb szögétöl se szabad visszareUenni, amint azt a
,berlini Siemens-Halske-féle elektromos magasvasút vágánydeltája bizonyítja.

Viszont azonban nem szabad az állomásnak kedvezőtlen elrendezést
.adni, csak azért, hogya vágánykifejlesztések egyszerűbbek legyenek. Igy
pl.: a vágánykifejlesztés gyakran egyszerűbb volna, ha a teherpályaudvart
.a személyvonali fővágányok közé helyeznénk. Ilyen elrendezés azonban
~sokszor megakadályozná a teherpályaudvar későbbi bővítési lehetóségét,
ameiy általában jobban van biztosítva, ha a teherpályaudvar a személy­
vonati fővágányok egyik oldalán van elhelyezve.

'7. Útmútatások avágánykifejlesztések célszerű végrehajtására.

Egyszerű, nem költséges és mégis kielégítő elrendezést mutat a
'115. ábrán feltüntetett elrendezés, amely a vágánykifejlesztések nagy
~orozalára alapformául szolgál.

Ennél az elrendezésnél a beágaz6 két vonal személy- és tehervonati
-vágányait külön-külön önállóan vezetjük be a megfelelő pályaudvarrészbe.

Kérdés most m'ár, hogy milyen elvek érvényesültek ennek a vágány­
:kifejlesztésnek kialakításában.

Amint az ábrából kitűnik, alegfontosabb 'vonal ~ ebben az esetben az
.n vonal - személyvonat vágánypárját (4. és 5. vágány) a vágánykifej­
lesztésen keresztmegészen az állomásig zártan vezetjük. A vágánykifej­
:Iesztést azután azzal kezdjük, hogya másodsorban fontos vonal (m) egyik
:fővágányát az előbb említett vágánypár fölött az r. áthidalás segítségével
,a másik oldalra átVezetjük. Az átvezetés után ezt a fővágányt teher- és
'személyvonati vágányra szélválasztjuk s az utóbbival az 5. vágány mellé
kanyarodunk. Ilyen m6don a személypályaudvart61 és hozzá az egyirányú
'vonatok· egymás mellett fekvő vágányokon haladnak, tehát a személy­
pályaudvarba vezető vágányok az irány szerinti üzemnek megfelelően vannak
.egymás mellé sorozva.

Az irány szerinti üzem természetesen az egész további vágánykifej­
Jesztésre irányadó.
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Ennek megfelelően·a szétágazó tehervonati vdgányok, a 2. és 3.,
valamint a 6. és 7. vágány, a személyvo.J1ati vágányoktól úgy választand6k
szét, hogy az ugyanazon menelirányú vagányok közvetlenül egymás mellett
legyenek. A teherpályaudvarba vezető vágányok is tehát az irány szerintit
üzemnek megfelelően haladnak egymás mel1ett.

A tehervonati vágányokat a személyvonatiak fölött természetesen
úgy vezetjük át, amint azt a pályaudvar illető része megköveteli. Erre a
célra szolgál a Il. és III. áthidalás. Emellett arra is kell törekedni,
hogy lehetőleg kevés váltóállítóműre legyen szükség. A 114. ábra szerinti
elrendezésnél két, míg a 115. ábrán föltüntetettnél csak egy váItótorony
szükséges. Az utóbbinál ugyanis a kitérők koncentrálva, ha nem is ugyan­
abban a magasságban, de egymás mellett feküsznek.

A vágánykifejlesztésnek egy különösnek tetsző pontjára még ki keH
terjeszkednünk.

Az m felé vezető 7. lehervonati vágányt mindenekelőtt a III. átbida­
Jáson az n vonalhoz tartoz64. és 5. személyvonati vágányok fölött vezetjük,
hogy később a 8. vágánnyal való egyesítés után még egyszer ugyanazon
4. és 5. vágányok föiölt menjen át.

Az egész koncepció szerint ez a kétszeres felüljál'ós keresztezés fölös­
leges. Az ·m fejé vezető 7. tehervonati kijárati vágánynak ugyanis nem
szükséges más vágányt metszenie, mint az m-ből jövő személyvonali be­
járati vágányt (I) és az n~ből jövő tehervonati bejárati vágányt (4). Éppen
így fölösle"gesen keresztezi a IlL áthidaláson az n felé menő 6. tehervonati
kijárati vágány az n felé haladó 5. személyvonati kijárati vágányt és a
ll. áthidaláson az m felől jövő két tehervonati bejárati vágány az m-tőL

jövő 1. személyvonati bejárati vágányt.
A tapasztalat azt mutatja, hogy éppen ezek a fölöslegesnek látszó

álhidalások teszik lehető vé a vágánykifejlesztések egyszerű kialakítását.
Ezektöl tehát nem kell tartani. Azok a kísérletek, amelyek ilyen fölös­
legesnek mutatkozó áthidalások kiküszöbölésére irányultak, nem ritkán az
áthidalások szaporítá-sára és a kitérőknek kedvezőtlenebb elhelyezésére vezettek.

Egyébiránt a 115. ábrán föllüntetett vágánykifejlesztésben a 2. teher­
vonati vágány az 1. személyvonati vágányon kívül is feküdhetnék. Ezáltal
a II. álhidalás egy vágányra korlátoztatnék.

Ennek a még egyszer(íbb elrendezésnek általában előnyt is adnak,.
de a 2. és 3. tehervonati vágánynak egymás mellé helyezését mint logikusabh
vágánykifejlesztést jetölheljük meg. A 115.. ábrán föltüntetett elrendezésnek
úgy az egész vágánykifejlesztés egyszerűsítése, továbbképzése,. valamint
további vonalak fölvétele szempontjából, a szerzett tapasztalok szerint,.
bizonyos előnyei vannak. .
_ A m03t ismertetett. vágánykifejlesztésnek az alapja az irány szerinti
uzem. Dr. Ing. O. Blum ezzel kapcsolatban megjegyzi, "') hogy ha nagyobb

*) Elsenbahn-Technik der Gegenwart. II. Band. 491. oldal.
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vágánykifejlesztéseknél az irány szerinti üzem helyett a vonal szerintit
alkalmaznók, a. kifejlesztés lényeges nehézségekbe ~tköznék és költséges.
bonyolult elrendezésre vezetne. Ilyen üzemet tehát lehetőleg kerülni kelL
Nagyobb pályaudvaroknál tehát az irány szerinti üzem fölénye mutatkozik..

Cauer") ennek a véleménynek ellent mond és kifejti, hogy vona"
szerinti üzem esetén is lehet a vágánykifejlesztést egyszerűen kialakítani•.

Igy különösen átmenő alakúállomásokba, ha két vonal torkollik be~

a vágányokat, amoint a gyakorlat is mutatja, vonaloszerinti üzem alapul­
vételével célszerű bevezetni és csakis az esetleges személyvonati megelőző·

fövágányokat kell irány szerinti üzem alapján elrendezni.
. A vonal szerinti üzemnek az irány szerinti üzemmel való össze­

hasonlításában egyébként már megállapítottuk, hogy mikor egyszerűbl:t­

és jobb a vonal szerinti üzem.

A vasúti állomások.
I. Az állomások fogalma és célja.

Állomásoknak nevezzük avasÓli vonalaknak minpazokat a helyeit,.
amelyeken a vónatok szabályszerűen megállanak. Az állomások és a nyílt
pálya közötti határt a bejárati jelző, illetőleg ahol ilyen nincs, a bejárati
váltó alkotja. .

Az állomások célja kettős: .
1. Közvetítő helyek a vasúUarsaságok és a közönség között. Az állo­

mások teszik lehetövé, hogya lakosság a vasutat haszllálja.
Az utasok föl- és leszállása, a szállítand6 árúk föl· és leadása az:·

állomásokon történik. Az ezekkel a műveletekkel kapcsolatos és a közön­
ség céljaira szükséges berendezések a forgalmi berendezések.

2.. A vasúti állomások kiinduló pontjai az iizemi szo/gálatnak.
Állomásokon rendezik a személy- és tehervonatokat, tisztítják és

javítják a személy- és 1eherkocsikat, szerelik föl a lokomotívokat, kezelik
a jelző- és biztosítóberendezéseket.

Állomásokon találkozhatnak és előzhelik .. meg egymást a· vonatok~
A forgalom lebonyolításával kapcsolatos írásbeli teendőket a vasúti tiszt_o
viselők az állomásokon végzik.

Az ezekre a célokra szükséges berendezések: az üzemi berendezések~
Az állomások eszerint a nyílt vonal átmenő vágányához, illetőleg­

többvágányú vonal esetén vágányaihoz a már ismertetet! vágánykapcs<>,­
lásokkal csatlakozó mellékvágányokból, felvételi és lakóépületböl, raktárak­
ból ésrakod6berende],ésekböl, jelzö- és biztosítóberendezésekböl stb. állanak.

Egyes állomásokon ezekhez járul még lokomotívszín, vízvételező

berendezés, műhely, kocsiferlőtIenítőtelep stb.

*) Personenbahnhöfe: 93. oldal.
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.) Das Eisenbahnwesen der Gegenwart. Sand I. 1911.

L

A vonal kétvágányú. A vonalról jövő mind a két vágány, mint
átjáró fővágány (L ésI!.)
lehetőleg egyenesen vez~­

tendő az állomáson át.
Ezeken az átjáró fővágá­

nyokon a vonatok a nyíl,
tehát jobb járat értelmé-
ben közlekednek. Eszerint
a nyugatról keleIre menő

vonatok az L, a keletről

nyugatra menők pedig a
II. fővágányon járJ1ak be,

A jelvételi épületben o

] vannak a jegykiadásra és
"" poggyászkezelésre ~zol-
~
..... gáló helyiségek, valamint

a várótermek.
A felvételi épület el­

nevezés onnan származik,
mert itt veszik föl az
utasokat, o a poggyászt és
esetleg az árúkat is.

A felvételi épülethez
a város felől hozzájáró
út vezet és előtte előtér

van. Ugyancsak hozzájáró
útnak kell vezetni az árú­
raktárhoz és a rakodó­
vágányokhoz is.

A perronok általában el vannak zárva
nagy állomásokon nálunk is - és ,csak a

perronzáron keresztül lehet a perronokra ki­
menni. A perronzárt rövid idővel a vonat be­
érkezte előtt nyitják.
, A forgalom gyors lebonyolítása szem­
pontjából na~y fontossága van a perronok céJ--

1J. Középnagyságú közbenső állomás átmenő alakban.

Az egyes állomásrészek célját közepes, közbenső és átmenő alakú
..:állomás tervének ismertetésével világítjuk meg. A 117. ábra tünteti föl
:Jilyen állomás torzított lépté,kű tájékoztató helyszínrajzát."')

Ilyen állomáson a forgalmi és. üzemi berendezések egymás mellett
··"Vannak.
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szerű kialakításának. Példánkbán két perron van. A széles perron az
J. fővágá\1Y mellett a jőperron, míg a IL fővágány melletti perron a
közbenső perron.A keleti irányban utaz6k a főperront, a nyugat felé·
uta~6k a közbenső perront használják. Az utasoknak, hogy az utóbbira.
juthassanak, szintben kell keresztül menniök az I. vágányon. Ilyen módon­
egy esetleg erre bejáró vonat veszedelmet hozhat reájuk. Ennek elkerülésére,
ameddig a szintben való átjárást 1enntartják, általában olyan menetrendet:
készítenek, hogy a vonatnak alI. vágányr61 való közvetlen· indulása előtt

az I. vágányra .vonat nem jár be. Sűríí vonatközlekedés esetén azonban
ezt a rendszabályt alig lehet betartani. Ilyenkor a közbenső pem;mra való·
jutás céljábol aluljárót (alagutat), vagy lépcsős' főlüljárót alkalmaznak é~.

egyszersmind megakadályozzák az I. vágányon a s,zintben val6 átjárást.
Tehérvonat6knál. rendesen hosszabb tartózkodás szükséges, akár mert·

egyes darabál=úkat ki- és beraknak, akár mert kocsikat vesznek ki a vonat·,
ből vagy adnak hozzá. '

Természetes tehát, hogy élénk. személyforgalom esetén a teher-,
vonatok .nem tart6zkodhatnak az átjár6 fővágányokoIl. Éppen azért azok:
külön' vágányra, a megelőző fővdgányra járnak be, hogyatehervonatok:
kezelése .közben is a személyvonatok az átjáró fővágányokon akadály­
talallUl átmehessenek. Ezt a megelőző'. fővágányt eszerint' telze'r~'onatt:

fővágánytta.k is lehet nevezni... A tájékoztató tervrajzon (117. ábra) a meg­
előző fdvágány 1.1 I-mal van jelölve. Erre a v~gányra kelet és nyugat felől·
járhat be teHervonat. Igen erős árúforgalom esE{én ,két megelőző fóvágányra'.
van szükség. ~·A. .

A tehervonatok különféle alakban és' csomagolásban árúkat szállí-·,
Janak, elsősorban darabárúkat, amelyeket, 'hasonl6an mint a. személy­
vonatoKnál az útipoggyászt,a tehervonatból ki- és beralOli l(ell. I-la az::

. állc;>másra ren<:ielt dárabárú~k~al egy vagy több kocsi teljesen meg van
rakva, akkor .atJarabártH~atnem rakják ki a tehervonat tartózkodása alatt,.
hanem a kocsit, illetőleg kocsik.at a yonatból kiveszik és kirakás végett az:­
árúraktárhoz, az Ú. n., rak/4rt vdgdnyra állítják.

Az állomásra rendelt tömegárúval telt kocsikat is nyilván kiveszik a
vonatból. A tömegárúk, mint amilyen -.a szén, a cukorrépai a kő stb.,
azonban nem kerülnek az árúraktárhoz, hanem a rakodó út melletti rakodó,
vágányokra. , •

A vonatból lekapcsolt kocsik helyére viszont a vonat másokat fölvesz,.
amelyek vagy az árúraktártól, vagy a rakodó vágányokról állítand6ka:.
vonatba és tovább viszi öket.

A teherkocsiknak a vonatból val6 kivételét, illetőleg a vonatba valÓt·
besorozását általában a vonat lokomotívja végzi. Célszerű elrendezés esetén',
ez a művelet nem okoz nehézséget.

Ha pl. a tehervonat nyugat felől jön, a nyugati oldalon lev6 elsŐ'­

kitérőnél, a bejárati váltónál elkanyarodik és a IlL vágányra bejár. Miutál1l
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,a vonat megállt, az állomásra rendelt kocsikat a vonat első részével
lecsatolják. A lokomotív ezekkel a kocsikkal együtt a keleti oldalon levő

.kihúzó vágdnyba előre húz és a lekapcsolt vonatrész végén levő, erre az
,állomásra rendelt kocsikat betolja a fe/dUlló vdgdnyra (4). A kihúzó
'vágányra azért van szükség, mert ennek hiányában az anyavágányon
kellene előrehúzni és a vonatrész az átjáró fővágányokat keresztezné. Ilyen
művelet, eltekintve attól, hogy forgalombiztossági szempontból meg nem
-engedhető, a vonal teljesítőképességének csökkentését vonná maga után.

A kocsiknak a felállító vágányra való betolása után a lokomotív az
..elviendó kocsikat a 6. sz. raktári vágányból, valamint a 7. és 8. sz. rakodó·
'vágányokból kihúzza és a III. vágányon maradt vonatrészre tolja.

, Ezután ismét a 4. vágányra jár, az oda el6zőleg beto1t kocsikat a
raktári és rakodóvágányokra szétosztja s végül visszatér a vonathoz.
.Most már a vonat tovább mehet.

Hasonló módon kezelik a keletről nyugat· felé haladó tehervonatot
ugyancsak a Ill. vágányról.

Rakott teherkocsik mérlegelése céljából a 8. vágányba ú. n. hid­
.mérleg van beépítve.

A közelében fölállított rakodóminta, a vágány fölött alkalmaiott
,keret, annak a vizsgálatára szolgál, hogy a rakott kocsik nincsenek-e túl­
magasra rakva. (Ez a vizsgálat fontos az: alagutak szeivénye, valamint a
hidak felső keresztkötései szempontjából.) .

Bizonyos állomásokon a vonatok lokomotívokat cserélnek. Ezek a
Jokomotívvált6állomások. Ilyen állomásokon természetesen szükség van
lokomotívszínre, amelyben a lokomotívokat .elhelyezik és megvizsgálják.

A 117. ábrán bemutatott állomási tervvázlaton a lokomotívszín a
.tordttókoronghoz csatlakozva az áflomásnak nyugati végén van.

A fordítókoronggal a lokomotívot a hozzákapcsolt tenderrel együtt
mindíg úgy fordítják, hogya. menetnél a lokomotív kémén'ye előre
legyen.

Hogya lokomotívok .az állomásnak mind a két végére eljuthassanak,
,erre a célra egy átjáró vágányt, a mi esetünkben az 5. sz. vágányt, sza­
badon tar tariak. Ezt a vágányt lokomotívvdgánynak is nevezik.

Nagyobb állomásokon, különösen nagyobb személypályaudvarokon
és a rendező pályaudvarolcon rendesen két lokomotívvágány van. Az egyik
·az érkező lokomotívoknak a lokomotívszínbe való bevitelére, a másik pedig
.az induló lokomotívoknak a lokomotívszínből való kihozatalára szolgál.

A lokomotívokat szénnel a szénrakodóhelyen látják el. Erre a szén­
rakodóhelyre csak a vontatási célokra szolgáló szén jut. A publikum
'számára érkezett szenet a rakodóvágányok mellé rakják ki.
: . Nagyobb pályaudvarokon erre a célra külön szénpályaudvar szolgál
<súzdákkaI. Pl. Budapesten ilyen az északi pályaudvar.

A lokomotfvok vizet a vfzdarandl vesznek.
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A most ismertetett közepes közbenső állomás minden berendezést a
]egközelebbi szomszédságban egyesít: mint forgalmi berendezéseket, a
felvételi épületet a perronokkal, az árúraktárt és a rakodó utat, mint üzemi
,berendezéseket az összes vágányokat és kitérőket, a lokomotívszínt a for.
,dítókoronggal, valamint a szén- és vízvételez6 berendezést.

Ezen a közepes állomáson a vasúti üzem minden sajátossága föl-
tűnik, ha csak egyszerű módon is. .

Ahol viszont a forgalom a közepes mértéket túlhaladja, a berende­
:zéseket a most ismertetetthez képest lényegesen kell nagyobbítani és kiter­
jeszteni. És amíg kis állomásokon arra törekszünk, hogy a berendezéseket .
Jehet6leg koncentráljuk, nagyobb állomásokon sokszor azellenkezá törekvés
nyilvánul meg. .

Némelykor a helyi viszonyok folytán kényszerítve vagyunk a forgalmi
'és üzemi berendezéseket egymást61 térbelileg teljesen elválasztani.

Az előrebocsátottakkal kapcsolatban még meg kell jegyeznünK, hogy
-tulajdonképpen a kisebb és közepes terjedelmű vasúti elosztó és gyüjtő

helyeket szokás dllomásoknak nevezni, míg a nagy városok forgalmának
lebonyolítására szolgál6 nagy kiterjedésű vasúti gócpontokat általában
jJályaudvarnak nevezik.

III. Az állomások felosztása az üzem célja szerint.

Az állomások különböző formáiról legjobb átnézetet akkor nyerünk,
11a az állomásokat, illetőleg berendezéseiket az üzem célja szerint oszl-·
juk föl.

Ezen az alapon az állomási berendezések két fócsoportba oszthatók Ú. m.:
1. forgalmi berendezésekre a nyilvános és 2. üzemi berendezésekre a

helső kezelési szolgálatra. Az utóbbival a nyilvánosságnak nincs dolga.

A) Forgalmi berendezések.

A forgalmi berendezések a következőképpen tagoz6dnak:
aj Szem,élyfo-rgalmi bm'endezések a személyvonatokkal szállítand6

"Személyek, útipoggyász és pósta szállítására. Ide tartoznak a perronok a
hozzájuk tartozo vágányokkal, a felvételi és melléképületek, hozzájár6 utak,
hozzájár6k, kutak, rakodók és gyorsárúraktár. Személyvonatokkal szállítják
ugyanis részben a gyorsárút és kis mértékben élőszál1ítás (lovak) is tör­
ténik személyvonatokkal.

Nagy forgalom esetén természetesen külön személypályaudvar szolgál
.a személyforgalom céljaira. . . .

hj Á'I'ú- 'Vagy tellmoj'orgaZmi be'l'endezések a tehervonatokkal
:Szállítandó összes árúkra. .

~) Ilyen. berendezések vannak' a darabdrúforgalomra, azaz olyan
árúkra, amelyek darabonkint mérlegeltetnek és szállíttatnak.



128

Ide tartoznak: az árúraktárak és rakod6k a. szükséges raklári vágá­
nyokkal, mérlegek és daruk..

A darabárúraktár és rakodó sokszor a gyorsárúforgalom céljaira is.
szolgál, egyébként legtöbbször a személypályaudvarral kapcsolatban vannak
külön gyorsárúraktárak és rakodók.

Nagy darabárúforgalom esetén külön darabdnlpályaudllar van.
~) Árúforgalmi berendezések vannak a kocsirakományok forgalmára,.

azaz olyan árúkra, 'amelyek egész kocsirakományokban mérlegeltetnek és~

szállíllatnak. Ezeket az árllkat szabadon rakodóárúknak, nyersárúknak,.
. illetőleg leggyakrabban tömegárúknak nevezik. Ilyenek: a ga.bona, n szén,;

az érc, a kő, a föld slb.
Erre a célra szolgálnak a nyilt rakod6ulak a rakodóvágányok mentén,.

gabonaszinek, hídmérlegek, rakod6k (homlok- és oldalrakodók), daruk,.
rakodóminlák stb. .

.Nagy forgalom eselén külön tömegárúpályaudvartlétesítenek. (Buda­
pesten az északi teherpályaudvaron külön szénpályaud,val' van.)

y) Különleges berendezések szolgálnak a rendszeres tömeges állat·
forgalomra, az ú. n. éloforgalomra. Nagy városokban ide tartoznak az:
átlatvásárállomások a közvág6hidakkal kapcsolatb~n (Budapesten Ferenc~·

város állomás szolgálja ki a marhavdsárállomást). Az élőlorgalomra:

szolgáló berendezések: nyitott és födött álJatrakodók rakodóvágányokkalI'
i~tállók, aklok, itafásra és etetésre, valamint kocsik tisztítására és fertőt­

lenítésére sz<?lgáló berendezések stb.
a) Különleges forgalmi célokra szolgáló berendezések. Ide tartoznak a.

nagyipari ilzemefl, nagy gyárak, bányák stb. és a kikötők forgalmának le-­
bonyolítására szolgáló berendezések. Az utábbiakhoz tartoznak a hajóról
vasútra való átrakodás eszközei, a kikötői pályaudvar többnyire kiterjedt:'"
rivákkal és molókkal, a rajtük levő vágányzattal, emelődarukkal és tár­
házakkal. Ezekhez természetesen a vágányokon kívül közút is vezet.. .

B) Üzemi berendezések.

Az üzemi berendezésekhez a következő' pályaudvarrészek, illetőleg:

ldilón pályaudvarok tartoznak.

aj .ti vonatok (J~szeáll'Ításdtraés 'rende:résére sioZgáló
be'rendezések.

~) Üzem{ pályaudvarok a személyvonat(Jk szdmára.

Az üzemi vagy kezelő pályaudvar megfelelő' kocsiszínekkel, olajgáz-·
gyárral, akkumulátortöltőteleppel stb. az odaérkező személyvonat-garni­
turik elhelyezésére és szétszedésére szolgál. Feladata továbbá a kocsik
tisztítása, világító anyaggal és vízzel való ellátása után az induló személy­
vonatok garniturájának összeállílása. Az üzemi pályaudvar tehát a személy­
vonatok rendező pályaudvara.
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~) Rendezőpdlyaudvarok a tehervonatoR. szdmára.
A rendez6pályaudvarokon szedik szét az érkező és állítják össze az

indul6 tehervonatokat. A darabárúforgalom céljaira a rendezőpálya­

udvarok átrakodás i berendezéssel vannak ellátva.

b) A vonta.tási szolgálat ellátásá'l'a ~:tolgá16 berendezések,t,.

Erre a célra szolgálnak: a lokomotívszfnek (fűtőházak), tartozékaikkal.
Ezek: a lokomotív kisebbszerű javítására, tisztítására, kenésére és átvizs­
gálására szükséges tisztító gödrök, a futójavítások végzésére fiókműhely,

valamint a vfzellátásra és sténszerelésre szolgáló berendezések.
Az eddig tárgyalt berendezések minden nagy pályaudvaron ismét­

lődnek.

ej lflűhelyi berendezések.

A műhelyi berendezések vasúti járóművek (lokomotívok, kocsik),
esetleg felépítményi alkot6részek (váltók, keresztezések stb.) nagyobb javí­
tásaira és átalakításaira, néha' lokomotívok és kocsik építésére szolgálnak.
A műhelyi berendezések általában nagy területet igényelnek, sokféle
épülettel s külön nagynyomású vízellátási berendezéssel.

Egyik-másik pályaudvar különleges üzemi berendezéssel kapcsolatos.
Ilyen berendezések pl. a sztffárak különböző raktárakkal. (A M. Á. V.
központi szertárát Budapesten a ferencvárosi rendezőpályaudvar szolgálja
ki.) Speciál,is vasútüzemi berendezések az alkalmazott anyagok vizsgála­
tára· swlgál6 laboratóriumok. (A M. Á. V.-nál lIZ Ú. n. vegytani labora­
tórium Budapest-Józsefváros állomással kapcsolatos.) Az olajgázgyárak
(pl. Budapesten az istvántelki M. A. V. főmúhellyel kapcsolatban). a
talpfatelítötelepek (Sofronya, Mezőtelegd, Nagyenyed, Perecsény és Új­
dombóvár M. Á. V. állomásokkal kapcsolatban) szintén különleges vasút­
üzemi berendezések.

.r

9
118. ábra.

,D

IV. Az állomások fe'loszfásaa pályához való helyzetük
,szerint.

1. Végállornások.

Ezek kezdő· és végpontjai valamely szabályszerű vonatüzemnek (F,
A, Dés V a 118. ábrán). A vonalak v~po"'tjain, ha azok zsákvasutak,
ilyen állomások vannak. Kikötőkben

ilyen az átrakó forgalomra szolgáló
pályaudvar.

A végállomások, ha a vonal
folytatására 'nincs szü:kségjvagyhaa
helyi viszonyok ezt a folyta·tást ki­
zárják (h~gyi vasutak fels~ állomása,)'l'
véglegesek és mint ilyenek, fejállomá-

Zelovich: Vágánykapcsolások és vasúti állomások.
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sok.. Ha azonba'n apálya folytatása tervben van, átmeneti· alakúak, vagy
'legalább is elhelyezésükben a továbbvezetés lehetőségére gondolnak.

2. Közbenső állomások.

A közbenső állomások az átmenő vonal állomásai a végpontok között
(K a 118. ábrán). Ha vonatkeresztezések és megelőzések lehetövé tételére
megfelelő vágányokkal vannak ellátva, keresztező állomásnak nevezzük
őket (105, 106., 1'17. ábra).

3. Csatlakozó vagy elágazó állpmások.

Az olyan állomásokat, amelyekbe két vagy több vasútvonal torkollik
be csatlakozó vagy elágazó állomásoknak nevezzük (102., 103., 104. ábra).

A betorkoló vonalakat leg­
többnyire egy szintben fekvő

közös pályaudvarba vezetik
be. Előfordul azonban, hogy
a. vonatok az állomáson
belül szintben való keresz­
tezés nélkül metszik egy­
mást. Ekkor az utasforga­
lomra rendesen több eme­
letes felvételi épületet létesí­

tenek (Osnabrück). Az ilyen elrendezést toronyállomásnak szokták nevezni .
(119. ábra).

Olyan csatlakozó pályaudvaroki amelyeken alkalmas vágányössze­
köttetések által keresztező és elágazó vonalak egész vonalainak átmeneteléról
'gondoskodnak, a vasúti hálózatnak csom6pont;ai.

v. Az állomások ·felosztása alakjuk szerint.

1. Fejállomások.

. A fej állomásokon (lis. ábra v) a fővágányok csonkán végződnek.

,A vonatok továbbmenesztése ennélfogva, a lokomotívnak a vonat egyik
végéről a másik végére való áthelyezésével, mindig irányváltozást igényel.
A fejállomb-alak leggyakrabban végállomásokon fordul elő, de előfordul

közbenső állomásokon is, ha a helyi viszonyok azt kívánatossá teszik, így,
ha az állomással nagy városok belsejébe lehetőleg mélyen való behatolás
kívánatos.

Pl. a Budapest-nyugati pályaudvar M. Á. V. állomás. a Budapest· Bécs
közötti személyszállító vonatok számára /ej- és végállomás. Ezek a vonatok
ugyanis itt föloszlanak. Ai. Orient-expressz-vonat számára ellenben közbenső

állomás, noha alakjára nézve fejállomás~ A Bécsből jövő Orient~expressz
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120. ábra.
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ugyanis menetirányának változtatásával a nyugati pályaudvarr61 tovább
'haladva, a ceglédi, illetőleg ·a zimonyi vonalon folytatja útját.

,
2. Atmenö állomások.

Az ~tmellŐ álIomásokon átjáró fóvágányok és oldalt elhelyezett
<épületek, valamint perronok vannak. . .

Átmenő alakú tehát a legtöbb egy~erű közbenső ·állomás (117. ábra)
:s különösen a megál16helyek. .

3. Ékalakú állomások.
Az ékalakú állomások két különböz6 irányb61 összefut6 vasútvonal

egyesülésénél állanak elö, ahol a felvételi épületet legtöbbnyire a két vonal
alkotta szögletben
helyezik el (120.ábra).

Ez az elrende­
zés többször előfor..,

-dul csatlakoz6 és el­
ágazó állomásokon.

-4. SzigetaJakú
állomások.

Ilyen .iIIomá­
.sok akkor keletkez-
nek, ha a pályaudvarba a betorkoló vonalakat· úgy vezetik be és egymás
'között ugy kötik össze, hogy a vágányok a felvételi épületet mint szigetet
.körülveszik. Általában csak átmenő állomásOknak lehet ilyen alakja."

Ha ilyen állomáson a felvételi épület mindegyik hosszoldalán csak
egy vonalnak mindkét irányú vonatai járnak be és ki, akkor a pályaudvar
.elrendezése vonal szerinti üzemre van kifejlesztve (121. ábra).

~""""
Fö ~el'il.te\.,

I I

II

EH -él'ültt.

122. ábra.

Ha ellenben a különböző Vonalak egyirányú összes vonataia felvételi
<épület egyik, az ellenkező iráiJyúak pediga másik oldalán érkeznek és mennek,
..akkor a pályatidvarielrendezés irdny szerinti üZemre van kialakítva (1~2. ábra).

. . . . 9- .
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Vl. Az állomások fölosztása il forgalmi jelentőség szerint..

A magyar államvasutakon ma érvényes jorgalllli lltasítás ajorgalmi"
jelentőség alapján sorozza osztályokba az állomásokat.

Ennek az utasításnak ll-ik cikke szerint:
1. A vasúti vonalakon vannak:
a) AUomások (pályaudvarok), ahol a vonatok találkozhatnak és amelyek

személy- és árúszállításra vannak berendezve.
- b) Forgalmi kit/rők (hadikitérök), ahol az egy vagy két átjár6.

fóvágányon ~lvül il vonatok találkozhatására legalább még egy fővágány

van. Etel< személy- vagy árúforgalomra nincsenek berendezve és csakis.
vasútüzemi célokra valók. Nyilvánval6, hogy az előzőkben ismertetett meg­
előző fővágányok a nyílt pályán az a vágányelreildezés, amítn magyar
államvasutak forgalmi utasítása forgalmi kitérőnek nevez. .

c) Megáll6lzelyek, ahol az· egy vagy két átjáró fóvágányon kívü~

több vágány nincs; ezek személy., eselleg korlátolt mértékben árúszállí-
tásra is be va'nnak rendezye. .

d) Rakodóhelyek, ahol a nyílt pályából egy vagy több mellékvágdny ágazik
ki, amelyeken a vasúti kocsikból árúk ki-, illetve azokba berakatnak.

e) Elágazások, ahol a nyílt pályából mellékvonalra, vagy ipar­
telephez, szénbányhoz stb. vezető vágány ágazik ld.

Helyi 'érdekü vasut.vcon a vonatokat személyek fel- és leszállása,.
továbbá poggyász fel- es ieadása cé1jáb61 a vonal előre megállapított:
pontjain is szabad megállítani.

Á llyllt piílya, röviden mondva il. vonal, az állomások, megállóhelyek,.
illetőleg forgalmi kitétők kózót!i .pályaszakasz.

2. Az állomásbkban vagy forgalmi kitérőkben azok a vágányok,.
amelyek rendes körül":!ények között vonatok befogádására és vönattalál~·

kozásokra használtatnak, fővágányoknak neveztetnek. .
A nyílt pálya fővágányai és ezeknek folytatásai az állomásokon, for-·

galmi kitérókbén (stb.) áf;ár6 jővágállyolmak, a többi vágányok pedig:
mellékvágányokllak neveztetnek.

Kétségtelen, hogy a forgalmi utasílásnak ez a megállapítása kiegé··
szítésre szorul. Az átjár6 fővágányokon kivül a megelőzésre szolgáló
vágányok is fóvágányok, minthogy ezekre a vágányokra is egész vonatok
járnak be.

Szokták az állomásokat a forga10m nagysága szerint kisebb, közepes,
és nagy állomásra is felosztani. Az ilyen felosztásnak azonban sok értelme
nincs, mert nem abszolutus értékű és a forgalom is változik.

Azt az állomást szokták kis állomásnak nevezni, ahol a nyílt vonal:
átláró vágányáhOz csak kevés mellékvágáhy csatlakozik. .

. fÖbb m·el1ékvágány csatlakozásakor a közepes állomás és· ha szátnos.
kulon, csoportba foglaItmellékvágány külön szolgálja a személy- és án1-



~33

forgaiInat, a nagy állomás vagy pályaudvar· elnevezést használjuk. így
nagy állomások nálunk Budapest, Pozsony, Temesvár, Oyőr, Szolnok,
Kassa, Miskolc, Arad stb.

Ilyen osztályozás nyilván csak hozzávetőleges lehet. Nehéz a határt
megvonn! kicsiny és közepes, de még inkább közepes és nagy állomás
között. Szolnok pl. nálunk a nagy állomások közé tartozik, Angliában és
Németországban ellenben csak közepes volna.

J.

,.2.

gem 4.

z
123. ibra.

VII. Az állomási tervek ábrázolása.
Az állomási berendezések általános tervezetét legcélszerűbb vázlatosan,

..:torzított léptékben olyan módon ábrázolni, hogyahosszúságokat a széles­
'ségekhez képest lényegesen megrövidítjük.

Kisebb állomások tervein a hosszúságok 1éptéke rendesen 1: 1000,
'nagyobbakén 1: 2000, a szélességeké pedig kétszeres vagy háromszoros. '

Átnézeti terve­
:ken kisebb, egészen
1:5000· ig, lépték vá­
Jasztható. Építési ter­
'Vek 1: 1000, esetleg
1:500 léptékben kés2!í­
tend6k, terjedelmes ter-
veken 1,: 2000 lépték
.alkalmazható.Nagyobb
·tervek esetén ajánlatos
,ezekhez torzított lép­
tékű vázlatokatcsatolni.

Az állomási hely­
'sz{nrajzon föl kell tÜn­
tetni: a léptéket, az
·észak-déli irányt, a
pálya tengelyét hosszúság-beosztással egész és tized km-ekben, a kanyarulati
·és emeikedési viszonyokat, a vasúttársaság birtokának a határát, a jelzőket,

.a biztosító berendezést "') stb;
Az állomási terveken a vágányokat és vágánykapcsolásokat szimboli­

kusan ábrázoljuk. A 123. ábra baloldalán a vágánynak (l), a kitérőnek (2),
,a keresztez6désnek (3), az angol kitérőnek (4) és az egyszerű vágány­
,összekötésnek (5) technikai, a jobboldalán ellenben szimbolikus ábrázolása
van föltüntetve és pedig a. \lágányössz~kötés torzított léplékben..

Az állomási vágányterveken úgy a fő-, mint, a tpelIékvágányokat
'számokkal jelöljük meg és pedig a fővágál1yokat sorjában római, a meIlék-

. . . .
-vágányokat pedig' arabszámokkal.

.•) Anweisungfür das Elltwerfen von Eisenbahnstationen mit besonderer Beriick­
:sic'ltigung der ·SteHwerke. (Preussisch.Hessische Staalseisenbahnen.)
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VIII. Az áÚomások tervezésénét figyelembe veendő
, 'alapelvek.

Ai állom'ások tervezésénél mindenekelőtt arra kell ügyelni} hogy'
az állomási berendezések: a vágányok, rakod6k, raktárak stb, a minden~

kori forgalmi és üzemi szükségleteknek biztossággal, de lehetőleg egy-,
szerű módon megfeleljenek.

Nem szabad azonban elfelejteni, hogy a vasúti építmények, tehát a pálya­
udvari berendezések is, elsősorban hasznot hozó építmények, amelyek
a' jelenlegi és a belátható jövő viszonyaihoz símulnak, és' nem szabad
őket úgy felfogni, mint évszázadokig tartó momwzentdlis építkezéseket. -

Ennek ellenére a vasúti magasépítmények, elsősorban, a felvételr
épül~fek, nagyobb városokban az épftészmérnöknek hálás feladatot nyuj­
tanak. ,'Kétségtelenül jogosult a törekvés, hogyapraktikusan hasznosnak
is szép formája legyen, hogy pl. a felvételi épületek az átutaz6kfigyelmé~

is fölkeltsék.
Sohasem szabad azonban vasÍlti épftménybell a l'ényeget, a forgalo'm

célszerű lebonyolításit, a szép formának föláldozni, amint az megtörtént
a cö'lni személypályaudvar 1894. évi újjáépítésekor. Az építés folyama
alatt ugyanis a forgalom lebonyolítására valóban fölötte célszerűen ter­
vezett vágányelrendezést csak azért váitoztatták meg, hogya szomszédos
dómra tekintettel, a csarnoknak nagyobbszeríí hatása legyen. Az eredmény
a forgalom fennakadásában nyilvánult meg és a helyzet szanálása igell'
nagy költségbe került.

További fontos elv, hogy minden állomás elrendezése egyszerű~

világos és áttekinthető legyen. A forgalom gyors és biztos lebonyolításá­
nak ez lényeges kritériuma.

Az állomások nagysága szerint szükséges a személy- és teherforgalomnak
többé-kevésbbé szigorú elválasztása. Jelentős forgalmú nagy pályaudvarokon
ezt a két forgalmat teljesen szét kell választani. Az ilyen pályaudvarokolÍ1

. ugyanis hossz~ vonatok közlekednek, atolatási szolgálat térbelileg kiterjedt
és hosszabb tartamú, a szolgálatot tehát kis területre koncentrálni nem
lehet, valamint, nem lehet az üzemi szolgálal lcülönböző ágainak közvetlen
~ezetésétés felügyeletét egy kézben egyesíteni, hanem meg kell osztani.
Elsősorban elválasztják a forgalmi berendezést az üzemitől, ezt követi a
forgalmi· berendezések szétválasztása a személy- és teherforgalmi beren-
dezések tekintetében. .

,Nagy pályaudvarokon általában szétválasztják a személy-} nz árú- és.
a tola~ási szolgálatot, amelyek adott· viszonyok között mint külön pálya­
udvarok alakulnak ki. Az elválasztott részek között természetesen megfelelő­
vágánykapcsolásokr61gondoskodni kell.

'Kis 'állomásokon, éppen ellenkezőleg, nem lehet sz6 szétválasztásról~

hanem koncentrálásról. Ilyen állomásokon általában nélkülözhetők a tolatás i
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szolgálat berendezései, sót néha a személy- és teherforgalmi berendezések
egy része is.

Az állomási berendezés tervezésekor gondolni kell a forgalonl.
növekedésére, tehát fontos föltétel, hogy azál10más tovább fejleszthető,

bővíthető legyen. Ez a követelmény nem csupán a p.ályaudvarra egészében
terjed ki, hanem egyes alkotórészeire is: a vágányokra, a perronokra, az
épületekre, szóval a forgalmi és üzemi berendezésekre.

Az egyes berendezések kiterjedésének megállapítására nyilván nem
a ma lebonyolítandó forgalma mértékadó, hanem a jövőben várható. Ezt
a forgaImat a pálya általános jelentőségének, vahmint a helyi viszonyok­
!lak mérlegelésével kel1a mérnöknekmegállapftani. Ma, amikor a külön­
böző ál1omások utas- és árúforgalmára részletes forgalmi statisztikai anyag.
áll a mérnök rendelkezésére, e tekintetben egyszerűbb a tervező mérnök
feladata, mint azoké volt, akik az első áIiomásokat tervezték.

Minden követelménynek megfelelő állomást tervezni azonban nyilván
nem egyszerű feladat. A vonalak teljesítőképességének fokozása keretében
újabban minél gyakoribb feladat: meglevő állomások bővítése. Állomás­
bővítések tervezését kétségtelenül komplikálja az a követelmény, hogy a
bővítési munkálatok végrehajtását üzem. közben, az üzemnek lehetőleg.

zavarása. nélkül kell végrehajtani.

IX. A vágányelrendezés megállapítása állomásokon.
,

1. Altalános megjegyzések.

Az állomás kialakításában egyik legfontosabb feladat a vágdny.;
elrendezés mel{állapftdsa. A vágányelrendezés helyesen csakis pontos,.
iizemterv alapján állapíthat6 meg. Az üzemterv határozza qteg a személy-
és teherforgalom. berendezéseinek tagozódását, a vágánycsoportoka~, a
vágányok számát és hosszúságát, valamint a szükséges vágánykapcsolásokat..
Az üzemterv alapja a menetrend, valamint ha csatlakozó állomásról van
szó, a vonatok beosztása és összetétele szempontjából a ·csatlakoz6 vona~

lakra mértékadó megállapítások •
Az üzemterv ·alapján kell azután határozni, hogy a különböző menet­

irányok keresztezései szintben megengedhetők-e, hogy aszemélyvonati
vágányok és perronok az irány- vagy a vonal szerinti üzemnek· meg­
felelően rendeztessenek-e el, továbbá, hogya megelőző fővágányokat az
átjáró fővágányokhoz képest hogyan kell elhelyezni, valamint, hogya
felvételi épületet és a perronokat szintben· való átjárás nélkül kell·e és
hogyan hozzáférhetővé tenni.

Az üzemterv alapján azután pályaudvar-menetrendet kel~ szerkeszteni;
Ez a menetrend megállapítja, hogy a bejáró, kijáró és átjáró vonatok
mely vágányokat, illetőleg vágányutakat hasz.nálják. Minden menetrend-
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szerű vonatnak megvan a rendes bejárati vágánya, tehát az állomáson
meghatározott helyzete van. Ilyen módon állapítjlIk azután meg a vOila t-
felállító vágányok számát és hosszúságát. . ...

Ennél a megállapításnál azonban figyelembe kell venni azt a körül­
ményt, 110gyezek a vágányok csak bizonyos időben szolgálnak vonat­
felállításra, más célokra pedig, pl. tolatásokra, csak kivételesen, de akkor
se célszerűen használhatók fel. Megokolt tehát számukat a feltétlenül szük­
séges mértékre korlátozni. Viszont azonban sűrű vonatforgalom esetén
egyáltalán nem kívánatos, hogy ugyanarra a vágányra különböző irányok­
bóljárjanak be vonatok.

Meg kell tovább'á. állapítani, hogy milyen úton lehet vinni vonat­
részel~et, illetőleg egyes kocsikat a helyi árúforgalmat szolgáló vágányokra
és onnan vissza a· vonatokba. Lokomotívvált6állomásokon meg kell
állapítani, hogy milyen úton juta lokomotív a fűtőházba és onnan vissza
.az· állomásra, vonatképző állomáson pedig, hogya vonatok szétszedésére,
űsszetételére és fölállítására milyen vágányok és vágánycsoportok szolgái­
nak. Különösen ügyelni kell arra, hogy mindezek a mozgások lehetőleg

egyszerű m6don és időveszteség nélkül történjenek. A -vonatok szétbon­
tására és összeállítására szolgáló vágányokat legcélszerűbben a fővágányok­

hoz közel és mindenesetre elegendő hosszúságban kell elhelyezni.
A megelőző fővágányoknak az állomási vágányelrendezésben miként

val6 elhelyezését már a vonalak teljesítöképességénekfokozása című feje­
zetben részletesen tárgyaltuk.

Kétvágányú vonal állomásain a vágányelrendezés tervezésekor fontos
elv, hogy a heLjes átjáró fövágányr61 a helytelen") fővágányra közvetlen
bejárás,'· úgyszintén á helyes átjáró főváganyr61 és a hozzá tartozó meg­
előző f6vágányról a helytelen fóvágányra közvetlen kijárás ne legyen.

. Ennek az elvnek következetes· keresztülvitelét látni a 95-98. és
117. ábrán föltüntetett állomási vágányelrendezésben. A 117. ábrán pl.
a nyugati oldalon a vágányútnak a IL fővágánnyal val6 keresztezésén~l

csupán fél angol kitérő van alkalmazva, hogy az L fővágányról a II-re
közvetlen bejárás ne legyen lehetséges.

Ha minda két átjár~ fővágány melfett van egy·egy megelőző fővágány,

ilz egyik megelőző fővágá"nyról a túlsó oldalon elhelyezett árúraktárhoz
vagy rakodó vágányra csak úgy lehet kocsikat átvinni, ha a két átjár6
fővágány t összekötjük. Ennek az összekötésnek nyilván csúcsirányában

.) A helyes é~ helylelen jelző itt tulajdonképpen a vonatmozgásokra vonatkozik.
A 117. ábrában pl. a jobb járatnak megfelelően a vonatok az I.fóvágányon nyugatról
keletre, a. II. fóvágányon pedig keletről nyugatra közlekednek. Az I. fővágány helyes
vágány tehát a nyugat-keleti, a II. p~dig a kelel-nyugati irányú vQnatközle~edésre.
Ha azonban volna olyan vágányösszeköltetés, hogy az I. fóvágányon bejáró vonatok
átmehetnének á II-re/akkor aZ utóbbin is közlekedhetnének nyugat-keleti irányban.
Ilyen iranyú >közlekedésre á IL fővágány nyilván helytelell vágány. . .
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jártváltókkal az állomásnakazon a végénkell lenni, amelyiken az árú­
kezelöhelyekhez való· hozzáférhetés céljábólszükseges (95. és 96. ábra) .
.A különféle vágányokat mindenesetre úgy kell elrendezni, hogy a for­
galom növekedésével kiegészítésükés tovább~ kialakításuk könnyen és
.az egész vágányelrendezés. alapgondolatának zavarása nélkül legyen
.ker esztülvihetö.

2. Az állomási vágányelrendezés főbb alkotÓrészei.

aj Fővógányo1c.

fövágányok mindazok a vágányok,· amelyekre zárt von'atok bejár­
'hatnak Nyilvánvaló eszerint, hogyavonatmegelőzésre szolgáló vágányok
·fövágányok.' A M. Á. V. forgalmi utasítás szerint (ll. cikk, 2. P(:>n(): Az· állo·
~ásokban vagy forgalmi kitérökben azok 'a vágányok, amelyek rendes
l<örülmények között vonatok befogadására és vonattalálkozásokra használ­
iatnak, fővágányoknak neveztetnek. A nyílt pálya fővágányai és ezeknek
folytatásai az állomásokon, forgalmi kitérőkben (stb.) átjáró fővágányoknak,

,a többi vágányok pedig mellékvdgányoknak neveztetnek.

bJ Mellélwágányol~.

A mellékvAgányok különleges céljuknak megfelelően különféle elneve­
'zésűek. Igy vannak tolató, kihúzó, terelő, gurftó, rakodó, felállító, raktári
.(kezelő), lokomotív, műhelyi vágányok stb. '

A raktárak és rakodók melletti Ú. n. raktdri vagy terelővdgdny

lehetőleg olyan hosszú' legyen, hogyha a szomszédos vágány maximális
iengelymennyiségű vonattal el is· van foglalva, a raktári vágányra mindkét
felől, de legalább is az egyik oldalról bejárni lehessen.

Az átjáró fővágányokon való közlekedés biztosítására a raktárak és
:kezelőhelyek oldalánlevó megelőző fővágányok folytatásában az állomás
mindkét végén legyen terelővágány (95-98. és 117. ábra). Azon az oldalon'
pedig, ahol árúkezelő helyek nincsenek, legalább a kijdratndllegyen terel6'­
vágány (96. ábra), de lehetőleg a másik végén is (95. ábra). Ezek a terel6~

'vágányok az árúkezelőhelyek oldalán, mint kihúzóvágányok lehetővé

teszik a megelőző fővágányra bejárt vonatból kocsiknak kivételét és vissza­
Jlélyezését az átjáró fövágányokonvaló közlekedés zavarása nélkül.

A terelő- vagy kihúzóvágány hossza közbenső állomásokon 200-300"'.

ej Kitérő/(, forditókorong és toZópadok.

Az állomási vágányelrendezésben nyilván szükség van olyan beren­
-dezésekre, amelyek egész vonatoknak, illetőleg egyes' járómúveknek egyik
vÍigányról a másik vágányra való átvitelét lehetőve teszik.

Akitérőknek megf~leló helyzetére a vágá"yelrendezésben különösen
:kell ögyelni. Mindenekelőtt iIe alkalmazzunk több kitérőt, mint azt a cél-
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szerű forgalomlebonyolítás megköveteli. Ajánlatos továbbá akitérőket

nem egyenkint szerteszét, hanem csoportokba összefoglalva elhelyezni..
Ha a váltókat biztosítóberendezésbe kapcsoljuk be, az ilyen elrendezés.
igen előnyös. A fővágányokban úgy keH a kitérőket elrendezni, hogya.
gyorsan járó vonatok ne menjenek a kis sugarú kitérővágányon át.

Az állomási vágányberendezésben újabban megkülönböztetnekszét-.
választó, egyesítő és eltérítő kitérőket. , .
. A.szétválasztó kitérő aszemély- és' teherforgalom szétválasztását teszi'
lehetővé oly módon, hogy segítségével a tehervonatok a személyvonati
vágátiyról a lehervonatira mehetnek át. Ilyen szétválasztó kitérővel ágaznak
ki a megelőző fővágányok az átjáró fővágányokból, amennyiben a megelőző:

fővágányokra a teherv'onatok járnak be. Az egyesítő kitérő a teher- és;
személyforgaImat egyesíti, a tehervonatot visszavezeti a személyvonati
vágányra. A megelőző fővágány a végén ilyen egyesítő kitérővel kap •.
csalódik be az átjáró fővágányba. A terelő csonka vágányok eitérítéf"
kitérővel ágaznak ki (95., 98. ábra).

, Kétvágányú pálya állomásain a vágányelrendezés tervezésekor ügyelni­
kell arra is, hogy, az állomás két átjáró fővágányában legfeljebb, csak

[ID
[ll

7 S ;1r :l ~
124. ábra.

egy. egy csúccsal szembe járt váltó legyen a megelőző fővágányra valÓ'
közvetlen bejárás yégett (95-98. ábra).

, Azokon a kisebb' vasúti állomásOkon, amelyek közforgalomra teljesen
be vannak ugyan rendezve,' de vonatmegelőzésre nem használhatók, az.'
átjáró fövágányokban csak a csúcs irányában járt váltók legyenek (124.ábra)~

X. Az állom'ás hossza, esése, iránya és magassági helyzete..

1. Az állomások hossza.

, Az állomások hosszúságára elsősorban a vonalon közlekedő vonatok
legnagyobb hossza mértél<adó.

~A főv~g~n~o~ ha~ználhato hosszúsága' ugyanis, azaz a biztosságr
határjelek kozoth tavolsag, a vonalon közleked6 leghosszabb voilatn'ak kell'
hogy ritegfelelj en.

Avonatoknaka hosszúságát tengelyszámban szokás megadni.
Az egy vonatba sorozható legnagyobb tengelymennyiség fő- és:

mellékvasutakon 120,· azokon a pályákon, ahol' az· esési és kanym:ulati
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viszonyok kedvezők, kivételesen 150 tengely is megengedhetö*) l'On~

nyomtávú vasutakon nern lehet több SO-nál, 0'75M
, illetőleg O·Öm nyomtáv

esetén 60-nál.
Rendes nyomtávú vasutakon it kéttengelyű teherkocsik átlagos hosszát

manapság lO'Om-re vesszük föl. Eszerint a tengelyek egymástól való átlagos
távolsága 5m• Ugyanekkorára szoktuk fölvenni' a személyvonatoknál is az::
átlagos tengeiytávolságot. A fővágányok használható hosszának meg­
állapításakor a lokomotív hosszát 17nl-re, a tenderét g'om·re vesszük föl So·

természetesen biztosságb61. mindig két lokomotívval kell számítanunL

A vágányok. hasznalható hosszatw1c lr.iszá.mítása.

Ezen adatok alapján a fővágányok szükséges haszn'álható hosszát
olyan állomásokon, a~101 nincs vízvételezés, meg tudjuk állapítani.

Ha pl. a figyelembe veendő leghosszabI:> vonat 100 tengelyes, a kocsi-­
vonat hossza 500nl, a két lokomotív teljes hossza 52m, a fővágányoknak:

szükséges hossza teqát 500+52= 552, kereken 5öOm•

~·'~60·O~ .. :-"1

ae=:1:: cl . Vi.l.d.,"Y\.. "+'
~Dt' r~
: :; ! . . -.:\

..~}7,.~19;~ 26"~"""'''''''''''''' te""ge\1j51.A.'I't'\. ,,5'0 "'"teT. ~.. '__ ~.."" •.so'\~
• ~ I' I . •

125. ábra.

Vízállomásokon tekintetbe', kell venni a vízdarunak elhelyezését
(125. ábra). _

A vízdarunak,a biztossági határjeltöl nyilván legalább is a lokomolÍv­
és tender kétszeres hosszának megfelelő távolságra kell lenni" hogy a két.
lokomotív a legkedvezőtlenebh esetben is elférjen, azaz ha· a másodile
lokomotív tenderének vége jutna a vízdaru alá. A vágánYQk használhatt>.
hosszának kiszámításakor a M. Á. V. a vízdarut a biztossági határje1tőJ.

óOm távolságra veszi (125. 'ábra.)', tehát 8m~rel nagyóbb távolságra, mint:
amekkora a két lokomotív és tender hossza.

A vízdarunak .ezt az elhelyezését elfogadvá, a szükséges használható­
hosszúság szempontjából a vonatnak nyilván a 125. ,ábrán feltüntetett
helyzete lesz a legkedvezőtlenebb, vagyis amikor az első lokomotív-
tenderének eleje jut a vízdaru alá. .

Ezen az alapon pl. 100· tengelyes vonatok esetén, vízálloináson a.
fóvágányok szükséges h~sználhat6 hossza:' 60 +9 + 26 +500 = 595, kere­
ken öOOm. '

*)A magyar ~I\ainvasulak szolnok-aradi vona1.:ln ko~ábban 200 tengelyes vonalo~
alapján állapltolták meg a f6vágányok használható hosszát.
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fővonali állomások vonatfogadó fővágányainak szükséges használható
liossza a biztossági határjelek közölt a M. Á. V.-on ezek szerint a következő:

100 tengelyes vonalok esetén .__ ___ ._. 560'0m

100 " ~ vízállomásokon 600'om
120 JI " • --- 660'om
120 ~ " "vízállomásokon 700'OIlt

ISO " __ _ .__ _._ 810'01lt

. ISO " II vízállomásokon 850'Om

.2. Az állomás esési viszon~ai.

Legcélszerűbb, ha az állomás vízszintesben fekszik. Gyakran azonban
'különösen hegyi pályákon kényszerítve vagyunk az állomást esésben
.elhelyezni. . Ez az esés· legfeljebQ 2'5% 0 lehet (T. V. 36. §). Emellett
.azonban meg van ,engedve, hogy a végső kitérök .nagyobb esésben
·feküdhessenek.

Kisebb közbenső állomásokon általában nagyobb esések engedhetők

'meg, de az állomáson . visszahagyandó kocsikat, hogya kocsik esetleges
megfutamodása ellen jobban legyünk biztosítva, 2'50/00-nél nagyobb esésű
vágányokra nem szabad helyezni. (A kelenföld-adonyszabo1r.sivonalon
-pl. Bltta állomás 8%0 esésben fekszik, a cameral-moravica-fiumei vonalon
"Skrád forgalmi kitérő pláne 17%o-ben, de körívben.)

Ha az állomás esésben fekszik, vagy a hozzácsatlakozó nyilt pálya
-nagyobb esésü, a kocsik megfutamodása ellen biztossági berendezések
·'Szükségesek. Ilyenkor megokolt kocsifogósorompókat vagy eltérítő kitérőket

,alkalmazni. . .
Ha az állomás' nagy emelkedés lábánál fekszik, a -. vonalról meg­

futamodott kocsik fölfogására eltérítő kitérővel kapcsolatban emelkedő

.Jogóvágány- vagy homokvdgdny-elrendezés ajánlatos.
Ilyen homokvágányelrendezés van Pétervárad állomáson, minthogy

közvetlen az állomás előtt a csatlakozó beocsini vonalnak nagy 'esése van.

3. Az állomás irányviszonyai.

Legcélszerűbb, ha az állomás egyenesben fekszik. A vonat befoga-··
<lásáraszolgálóvágányokra általában mértékadó, hogy lehetőleg egyenesben
·vagy nagysugarú ívben és úgy legyenek elhelyezve, hogy a vonatok
lehetőleg kevés kitérő vágányt s csúccsal szemben lehetóleg kevés váltót
járjanak be. (T. V. 36. §).
. ' . Ha az állomást n~m I~het egyenesben elhelyezni, ajánlatos az elkerül­
hetetlen kanyarulatot az állomás közepére korlátozni, hogy legalább az
.állomás két végén a vágányutak feküdjenek egyenesben. Kívánatos továbbá
-al: ~gyen7sszakaszokat a végs6 kitérő után lehetőleg 40-SOni-re meg­
l1osszabbltani..



Ívben fekvő állomások átjáró fóvágányai lehetőleg ne feküdjenek:
kisebb sugarú ívben, mint a nyílt vonalon. Ellenívek esetén a sugár,"
legalább soom, lehetőleg 1000-2000m legyen.. "

Ha afővágányok távolságát a nyílt pály"áéhoz képest nagyobbítjuk:
az átmenet csupán egy és semmi esetre se több ellenívvel történjék.

A fővasuti lokomotívok "által járt mellékvágányokban a minimális.
sugár 180/11, egyéb mellékvágányokban 140m, olyan vágányokban, ahol
I~gfeljebb 4'5 11l tengelytávolság ú kocsik s legfeljebb 3'0m tengelytávolságií,
lokomotívok közlekednek, a megengedhetéS minimális sugár 100m• MeHék­
vágányokban az ellenívek között legalább 6-Om egyenes legyen, ugyanily
hosszúság legyen két szomszédos ellenkezóirányú váltó csúcsa közötL

4. Az állomások magassági helyzete.
Az ál1ol1lások magassági helyzetére mértékadó, hogy a vágányok

árvízbe ne juthassanak. A T. V. 33. §·a szerint a sín alsó éle legalább-·
6001llJJl-re1egyen a legmagasabb vízszín fölött. Már a·vonalvezetésnél gondolni
kell arra, hogy az állomás magassági helyzete lehetövé tegye az összes.
berendezések, különösenpedig a magasépítmények" kiadós víztelenítéséL

Egyebekben a magassági heJyzet vá!asztásakor az áHomás könnyw,
és kényelmes megközelfthetős~e veendő figyelembe.

XI. A vágányok egymástól való távolsága állo~ásokon•.

A T. V. szerint (38. §) az állomási vágányok egymástól való,távol­
sága, vágányközép.t61 vágányközépig" mérve, fővasutakon lehetőleg 47son'~n,

legalább azonban 450011I11I
1 mellékvasutakon lehetőleg 450011I11I

, de legalább
4000nllll legyen.

Átjáró fóvágányok között különösen kisebb állomásokon kisebb.·
távolság IS megengedhelő.

Azoknak a fővágányoknak egymáslól'való távolsága, amelyek között:
perron- van, fóvasutakon legalább 6000/1U1I! mellékvasutakonpedig legalább­
4500 1ll1ll legyen. fővasutak()\1 csekély szeméJyforgalom esetén a' 6000mnr

távolság csökkenthető.

XII. Személyforgalmi (berendezések.
1. Felvételi épületek.

a) .A felvételi épiÜet ;u~ly1ségtYl.

A T. V. 49. §·a szerintnagyobbállomás0k :felvétel1iépiilelében a"
következőhe'lyiségek szükségesek: Tágas el~csatn?k (a hozzá való jutáshoz::
természetesenels6sorban hozzájár6 út rés előtér), menetjegykiadással és.
legalább két várÓ[erem. Továbbá szolgálati "helyiség az állomásfőnök

számára és helyiségek a.zállo:mási szolgálatra~~
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A váróhelyiségek és a poggyászkezelési hely a perronokkal cél$zerlÍen
legyenek ,összekötve.

Csatlakozó állomásoknál gondot kell fordítani arra, hogy az utasok
a perronokról a jegykiadáshoz és poggyászkezel,éshez a legrövidebb úton
.érhessenek .és az állomást elhagyhassák anélkül, hogyavárótermeken
.keresztül kelljen meimiök.·

b) .ti.. felvételi épUlet helyiségeinek beosztásako'1' fioyelembe
veend(j alapelveIt. . '

ct) Afelvételi épület helyiségeinek beosztása mindenekelőtt áttekinthető

ilegyen. Az utas előtt a belépést61 a menetjegykiadáshoz, azután a poggyász­
felvéteIhez, innen közvetlenül, vagy a várótermen át a perronra, el nem téveszt­
rhet6, világos legyen az út. Az összes igénybevehető melIékhelyiségek, ú, m.
:árnyékszekek; pósta és táviró, trafik stb. ezen út mentén legyenek. A vasúti
üzem kérlelhetetlen pontossága következtében ugyanis az utasok elutazásuk
-előtt többé-kevésbbé izgatottak. Erre való tekintettel úgy kell tehát minden
'Szükséges berendezést elhelyezni, hogy azt az utasok hosszas keresés nélkül
megtalálják.ldetartoznak nyilván mindenekelőtt a jegypénztár és a poggyász"
jeladás, azután a perronra val6 kijárat, a várótermek és az árnyékszékek.

~) A forgalom árja el legyen választva. Ez annyit jelent, hogy az induló
,és érkező utasok útjai ne keresztezzékegymást. A kijáratot tehát célszerűen

,kell megválasztani.
Természetesen annál kevésbbé engedhető meg, hogy a különböz6

vonatokra közel egy időben felszálló, tehát az induló utasok úljai keresz­
·tezzék egymást. Ez az eset előfordul a budapesti keleti pályaudvaion, ahol
,pl. a váróteremből kijövet a fiumei vonatra felszálló Ill. osztályú utasok
a' fóperronon szembe mennek azokkal az Lés II. osztályú utasokkal, akik
'ugyanazon időtájt pl. Hatvan· felé utaznak el.

y) A poggyász- és postaforgalom a vonatt61 vagy a vonathoz nt
2avarja az utasok útját.

. 8) Emelk~dések lehdóleg ne menjenek veszmdőbe. 'Azon az úton,
..amelyet az utas az elótérlól a perronig megtesz; lehetőleg ne legyen
veszendőbe menő emelkedés. E célból kívánatos, hogy az előtér szintje
'jóval a vágányok szintje alatt legyen. .

e). Perronzdró alkalinazfassék. Ennek általános alkalmazása nálunk
nehezen megy. Nyilváryval6 pedig, hogy ennek hiányában a perran meg­
·teliknemutaz6kkal. Vidéken főrriulatság a vasúthoz a perronra kimenni.

. Ilyen körülmények között nem lehet kQrnbinálni, hogy mennyi az utas,
.31 vonat .eset~eges megerősítését nem lehet jól tervbe venni. A perronzár
.hiányatehátelsós.orb~n az utasokra kedvezőtlen. Újabban,' minthogy
..a menetjegyek ellenőrzését .is lehetövé teszi, nálunk is terjed aperroniár.



ej A felvételi épület tervezésé'l"e vonatkozó megálÜtpitásol,~.

Az igénybe veendő terület nagysága.

A felvételi épületek, valamint általában a vasúti magasépítmények
iervezésekor első alaptétel, hogyaterületnagyság és· területeIosztás az
üzem szükségleteihez igazodjék. A berendezések áttekinthetőségére, lehetőleg

rövid közlekedo utak létesltésére, a. helyiségek megfelelő világítására és
$zellőztetésére a tervezéskor ügyelni kell.

Az előcsarnok.

A felvételi épület súlypontja: az előcsarnokban van, amely az amerikai
minták után újabban nálunk is a felvételi épületnek mindinkább fóhelyisége
lesz. Az előcsarnok az összekötő 'helyiségekkel együtt a felvételi épület
.általelfoglalt területnek mintegy Ils-át foglalja magában. Csak kis állo­
másokon egyesíthető az előcsarnok; a váróteremmel, nagyobb berendezé·
:seknél, .különösen ahol munkás- és kirándul6forgalom van, jelentőségében

·csak nyer.
Az előcsarnokb61 közvetlenül jutunk a perronokhoz.
A várótermek elhelyezése.
Hogy az utasoknak a perronokhoz vezető útja rövid, egyszerű és

.áttekinthető legyen, újabban már nem kényszerítik. az utasokat a váró­
termeken keresztül val6 menetelre.

Eppen ezért a várótermeket a perronhoz vezető úttól oldal~ helyezik
·el. Az utasok ilyen módon, ha akarnak, bemehetnek a váróterembe, vagy
.az előcsarnokból a legrövidebb úton, a várótermek igénybe vétele nélkül,
-egyenesen a perronramennek ki.

A várótermek egymás mellett egy csoportban elhelyezve az elő­

'Csarnokra nyílnak s belőlÜk közvetlenül a perronra ma már nincs kijárás.
.A várótermet használ6 utasoknak ennélfogva a perronra vezető útja
hosszabb lesz} de viszont a várótermek ilyen elhelyezése az egész elren­
·dezést egyszerűbbé teszi és megszüntetiazta helytelenséget, hogya váró­
termet állandó légvonatban átjáronak használják. Az ily elrendezés a modern
,élettel· is jobban összhangban van,' mert ma már nem szükséges a vona­
tokhoz 6rákkal előbb kijönni s a vár6termekben tartózkodni.

Ebből a gondolatmenetből önként következik, hogy modern felvételi
·épiiletben a középen elhelyezett e16csarnokt61 két oldalt a vár6terrneknek
szimmetrikus elrendezése nem célszerű, mert nemcsak a várótermekkel
kapcsolatos buffetek kiszolgálását nehezíti meg, hanem, ami itt különösen
.fontos, az áttekinthetőséget zavarja és így a tájékoz6dást megnehezíti.

A felvételi épület beosztására vonatkoz6 legelső fontos alapelvet ily
m6dqn nem lehet megtartani. De a várótermek szimmetrikus elrendezése
.esetén a másodi:k elvet semlehet meg~artani. Az ilyen ~Irendezés ugyanis meg­
akadályozza a közlekedési irányok szétválasz~ását és perronzár6 elrendezését.
Mindezeknél fogva a felvételi épületek szimmetrikus elrendezésétől, legyenek
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azok nagy vagy kis állomáson, el kell. térni és a. vár6termeket legjobb­
összefüggő csoportban elrendezni. Egyébként a várótermek jól' legyenek
világítva és légvonattól mentesek legyenek.

Hozzdjárók a perronokhoz. .
A felvételi épület kialakításában, amint kieme!tük, igen fontos, hogy­

a forgalom árja el legyen választva.
A közlekedési irányok legtökéletesebb elválasztását akkor érjük el,.

ha a perronokhoz való jutáshoz az érkező és induló utasok számára,
külön-külön út (alagút vagy felüljáró) áll rendelkezésre -(126. ábra) és.
a poggyászfelvétel, valamint leadás e két út között történik. .

Ennek az elrendezésnek,amelyet legelőször Strassburgban alkalmaztak,*)/
nagy pályaudvarokon való alkalmazása ·nem ütközik nehézségbe, amennyibem

: II !
I .;

I. I ,181 I
. I i r :

126. ábra.

a várótermeket az épület mélységében egymás mögött, az előcsarnoknak a'.

poggyászkezeléssel szemben levő oldalán lehet elhelyezni (126. ábra).
A helyiségeknek ily módon való elosztása célszerű. Ha ugyanis a;

jegypénztár a 126. ábrán föltüntetett helyen van, az érkező és indüló·
utasoknak útjai égymást61 és a poggyász útjától el vannak választva s
emellett az utasoknak az útjai az előcsarnokba való belépéstől a jegypénz­
tárakhoz,innen tovább a poggyászfeladáshoz és a perronokhoz, .esetleg'

.közben a várótermekhez; csak ~is: mértékben keresztezik egymást, ahogyan
a pontozott vonalak mutatják.

A poggyász a felvételi épület előteréröl a legrövidebb' úton és lcülön
bejáratokoll, az előcsarnokba belépő utasok útjának érintése 'nélkül jut a
poggyász. feladási helyére.·· Éppen olyan kényelmes és rövid úton jut a
ptlggyász a leadási helytőJaz előtéren áU6 kocsikhoz. Ez az út is független
az érkező utasoknak az előtérre kivezető útjától. Azoknak az érkező utasok-

0) Cauer.: Personenbahnhöfe.. .. .. .
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nak, akik más .irányban tovább utaznak, az előcsarnokba vli.l6 jutásra
kényelmes összekötést nyujt a poggyászkezelő hely előtti széles folyos6.

A inost ismertetett s kivál6an előnyösnek mutatkoz6 elrendezés.
helyett sok újabb nagy pályaudvarnál megelégedtek a perronokhoz egy
hozzájár6val. Ezt azután az érkező és induló utasok közösen használják,
eszerint az érkező utasok az indulók használta hozzájárást veszik igénybe
és így az előcsarnokan keresztül hagyják el a felvételi épületet,' illetőleg

jutnak a poggyászleadáshoz. Erre az alaprajzi elrendezésre korántsem' az
egyik hozzájárás elhagyásával jár6 költségmegtakarítás volt mértékad6,
hanem elsősorban az, hogya perronzár6 lényegesen egyszerűbb és olcs6b­
ban kezelhető, minthogy csak egy aJkalmazoHra van szükség.

Emellett a meg nem osztott hozzájárók nagy mértékben emelik ai
egész' elrendezés áttekinthetőséget. Viszont az ellenkező irányú áramlatok
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127. ábra.

kedvezőtlen hatása a hozzájár6 (alagút vagy felüljáró) kiadós méretezésével
megszüntethetó.' .

Lényegesebb hátrány, hogyazérkezóutasok a poggyászleadáshoz menve
keresztezik az elutaz6k által föladandó poggyász útját. A szerzett tapaszta­
latok szerint azonban ez a hátrány" nem nagy súllyal esik latba) minthogy
a legtöbb 'nagy pályaudvaron az érkező utasok ritkán veszik ki maguk
a poggyászt. Egyébként. gond<?skodni kell jól hozzáférhető poggyász­
leadási helyről, ahonnan az előcsarnok érintése nélküJ lehet a kocsik állo­
máshelyére kijulni. Igen· célszerű e tekintetben a 127. ábra szerinti
megoldás. , .

Ennél az elrendezésnél is, mint általában, a. várótermek a poggyász~

kezeléshez viszonyítva az előcsarnok ellenkező oldalán vannak. c

A jegypinztáT ls poggyászkezelIs elhelyezése.
Célszerű, hacsak a helyi viszonyok ellenkező megoldást nem kívánnak,

a jegypénzfá,tés poggyászkezel1st az elócsarnok bal, a várótermeket pedig
10
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jobb oldalán elhelyezni, mert így a nálunk szokásos balra menet esetén
kevesebb útkeresztezés jön létre.

A poggyászkezelés helyét legjobb direkte összekötni az előtérrel, hogy
az elutazók poggyászai útkeresztezés nélkül jussanak a feladási helyhez,
viszont az érkező poggyásznak az előtérre .való kihozatala ne keresztezze
a feladandó- poggyász útját (127. ábra).

A jegykiadó pénztárt legkedvezőbb a j6 előhúzott előcsarnok bal·
oldalára helyezni, mert így az elutaz6k keresztező utak nélkül jutnak elő­

ször a jegypénztárhoz, majd az ugyanazon az oldalon mögötte levő

.poggyászkezeléshez.
Egyébként ügyelni kell arra is, hogy a jegykiad6 pénztár ne legyen

légvonatban és· lehetőleg közvetlenül legyen világítva.
.Az .az elrendezés, amely a budapesti keleti és nyugati pályaudvaron

van s régebben általános volt, hogy a jegypénztárak az előcsarnok közepén
vagy a bejár6kkal szemben elhelyezett pavillonban vannak, egyáltalán nem
utánzásra mélt6, mert az ilyen elhelyezés az áttekintést és a közlekedést
zavarja. Emellett a jegykiadási helyiségek rosszul vannak világítva és
bennük a levegő rossz. Ezzel magyarázható, hogy nyáron nagy melegben
a pénztárkezelónők rosszul lesznek.

lia a 127. ábrán föltüntetett megoldásra az épület. nem eléggé mély,
a jegykiad6 pénztárt az előcs-arnok belépő oldalára helyezzük el (128.
ábra). Ennek az elrendezésnek az előbbivelszemben kétségtelenül hát·
ránya, hogy az utasoknak a pénztárhoz való jutás céljáb61 a belépés után
meg kell fordulniok, ami a tájékozódást egy kissé zavarja. Hogy a jegy­
pénztárak számára elegendő hosszúság ltlljon rendelkezésre, a perronhoz
vezető hozzájár6t célszerű az előcsarnok közepéhez képest oldalt el·

helye7ni (128. ábra).
. Az ilyen. elrende·
zés annyiban előnyös,

hogy a hozzájár6 ten­
gelyében az előcsar­

nokból kül{)n ~kijárat

létesíthető· s így az ér­
kező és induló utasok
útjai lehetőleg szétvá­
lasztatnak.

128. ábra. Azutasokés a pogy-
. gyász útjainak majd-
nem teljes elválasztása válik lehetségessé, még ha csak. egy hozzájárás
is van a perronokhozJ ha a pályaudvarról való· kijárat a poggyászkiadással
együtt a pályának a tulajdonképpeni felvételi épíilettel szemben levő

.oldalára helyeztetik át (129. ábr~). Ezt az elrendezést ugyan a legtöbb e.set­
ben a helyi viszonyok nem engedik meg, de ahol lehetséges, alkalmazása
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ajánlatos. A 129. ábra szerint a személy- és a poggyászalagút is az ellenkező

oldalon fekvő kijárati épületig megy át.
Az drnyékszékek elhelyezése.
Az árnyékszékek legcélszerűbben az előcsarnok háts6 oldalán, a per­

ronokhoz vezető hozzájár6 közelében helyezhetők el (126., 1'27., 128. ábra).
Ugyanez áll a kézipoggyász
{ruhatár) elhelyezésére is. f

. Korábban az árnyékszékeket ',. t : "I
mindig külön házikóban, a , _, ._
ielvételi épülettől oldalt he- 'I '
Iyezték el. Ennek az. elren- • ~ : I
-dezésnek főleg akkor volt I ,

jogosultsága, amikor még a ~ i
'személykocsikban nem volt _ in i!
árnyékszék, az utasok tehát ::: :
a vonatból kiszállva, az : 181 I

.állomásokon hozzájutottak ,: :
lIImTIITI '1_ I I

.az árnyékszékekhez, anélkül, ::_==~=lIIl1llJlli==$=e====:=! $!========~
hogy a felvételi épületbe be i I l5<l I

kellett volna menniök. I
Noha ma már ez az i-- f ....;l

elrendezés nem célszerú, T
mégis kiterjedt mértékben
alkalmazzák azzal a meg­
okolással, hogya piszok lehetőleg távol legyen a felvételi épülettőI. Az
árnyékszékeknek azonban nem volna szabad piszkosaknak lenni. Az árnyék­
székek tisztasága a kultúra mértéke.

Kisebb állomásokon teljesen elegendő, ha a felvételi épület belsejében,
vagy vele közvetlenül összefüggésben, egy vagy több - lehetőleg több ­
közvetlenül világított és szellőzött, előtérrel ellátott árnyékszéket helyeznek el.

Ha a várótermekkel egyLitt az árnyékszékeket is belevonják a perron­
zárba, kisebb berendezés is elegendő, mert nemutazók ekkor nem hasz­
nálhatják őket.

A perronzdr elhelyezése.
A perronzdrat nagyobb állomásokon sokszor az előcsarnokban helyezik

,el a vár6termek és árnyékszékek bevonásávaI. Ez az elrendezéslehetc5vé
teszi az utasoknak a vonatokhoz fokozatosan való beeresztéséti megaka~

dályozza a várótermek és árnyékszékek illetéktelenek által való használatál,
·de állandó alkalmazott jelenlétét követeli meg, tehát csekély forgalmú
állomáson nemigen alkalmazható. Kisebb állomásokon a perronzárat leg­
gyakrabban az elócsarnoknak a perronra vezető úthoz való torkolatában
alkalmazzák. Ilyen állomásokon a perronzárnál csak a vonatok érkezésekor
.és indulásakor van alkalmazott.

lD*



A szolgdlati /zelyiségek elhelyezése.
A szolgálati helyiségeket úgy kell elhelyezni, hogy a perronról köz­

vetlenül hozzáférhetők legyenek, tehát a hivatalnokoknak és a poggyász­
nak akadálytalan forgalma a vonatokhoz és a vonatoktól lehetséges legyen.

Kis állomásori az áráraktár is összeköthető a felvételi épülettel,.
különösen ha ugyanaz az alkalmazott látja el az állomási és az árú~·

szolgálatot.
A távolsági és környéki utasok szétválasztása.
Ilyen elrendezés természetesen csak nagyobb forgalmú gócpontokon

jöhet szóba, ahol a környéki forgalom külön vágányokon és külön per­
ronokon bonyolódi1< le.

A távolsági és környéki utasok szétválasztását lehetőleg úgy l<e11'
keresztülvinni, hogy a távolsági és környéki forgalom árja egymást ne
zavarja, de emellett egyikről a mási}<ra az átmenet kényelmesen történ­
hessék meg.

Atmenő alakú pályaudvaron a távolsági és környéki utasokat teljesen·
el lehet választani, ha az. utóbbiak számára az előtér felől külön hozzá­
járást (alagutat vagy felüljáró!) veze!ünk ahhoz a perronhoz, amelyről a·
környéki utasok felszállnak, illetőleg amelyre leszál1nak. Ez a hozzájár6
azután vagy külön előépületből (130. ábra), vagy pedig a főépule!nek a pálya:
irányában eltolt szárnyából indul ki. Az azután teljesen mellékes, hogy
a környéki forgaimat szolgáló perran mely vágány mellett, illetőleg mely'
vágányok között fekszik.

A keresztalagutat sokszor, hasonlóan mint a 129. ábrán a poggyász­
alagutat, az egész állomás alatt átvezetik, hogy az állomás túlsó oldalán'
lakóknak útját megrövidítsék. '

Kívánatos a környéki és távolsági forgalom közölt kényelmes átmenet~

. ami legcélszerűbben úgy érhető el, ha a
=l i ==+! perronhozzájárók torkolat~.i között van'

Ej-.~ : . , megfelelő összekötés.
l !. J; , Amennyiben. a környéki forgalom
\: K61'('Ii:f~_'_ perronjait el is választjuk a távolsági forga-
!; . i : ! Iométól, a 'környéki forgalomra külön

,~ ~~ L \ \ hozzájárók létesítése nem föltétlenül szük-
~ :; ti: W','. séges 'és megokolt. A külön hozzájár6

l berendezésének és kezelésének jelentékeny
több· költségét ugyanis csakis igen nagy-

130. ábra. méretú környéki forgalom bevételei fö­
dözhetik.

Ha azonban nagy személyforgalmú gácponton lIyen berendezésre
ma még nincs is szükség, a jövőben arra szükség lehet, nyilvánvaló tehát,.
hogyatervezéskor gondolni kell ilyen később létesítendő berendezés.

.lehetőségére.



j~
, ;

'I

I I: ~ I II

_JJ~
I ; I

!I~I
I

I: ' I
I l! ' ,

ji i: i i
1-

)ft(yi." -'
..

r--~' • r"''''I IU'i r~:
~ c. j i I, l

'oO ._. _. ~ • ...,.,..._._. _.-,t",...._._ ......~...

149

Fejdllomásokon, ha a fejállomás egyszersmind a forgalom végállomása
is, a távolsági és környéki forgalom között átmenet szüksége ritkán s akkor
is kisebb mértékben nyilvánul meg. A legtöbb londo~i és berlini ilyen
fejpályaudvarnak herendezése azt mutatja, hogy igen célszerű a környéki
-forgaimat külön, egymástól függetlenül
bővíthető előcsarnokban lebonyolítani.
'.Jlyen esetben ugyanis a' két forgalom
'egymással nem érintkezik.

Átmenő forgalmú fejállomáson ellen­
ben egyrészről biztosítani kell a két for­
galomnak egymástól való függetlenségét,
másrészről a két forgalom között kényel­
mes összekötést kel( lehetővé tenni. Leg-
,célszerűbb ilyenkor a környéki forgaImat
a csarnok egyik oldalára helyezni. Ilyen 131. ábra.

- módon a távolsági. és kőrnyéki forgaimat
·célszerűen lehet elválasztani, anélkül hogy az egyikről a másikra való
.átmenetet korlátoznák. A 131. ábrán feltüntetett elrendezés 'igen hasonlít
.a hamburgi főpályaudvaréhoz.

d) ,A. fel'l'ételi épületek fekvése.

ct) A vágányok szintjéhez viszonyítva.
A vágányok szintjéhez viszonyítva a felvétf'1i épület padozata nálunk

:általában a sín magasságában fekszik, ez al61 talán a szegedi f6pályaudvar
.az egyetlen kivétel. Ha ilyen esetben, hogy a vágányokon a szintben való
'veszélyes átjárást megakadályozzuk, a közbenső perronokat alagutak segÍtsé~

:gével tesszük hozZáférhetővé, az utasoknak a perronra való jutás céljából
a lépcsőkön le kell menni az alagútba, majd viszont lépcsőkön föl a
·perronokra. Ilyen a helyzet nálunk a győri szémélypályaudvar.on.

Amennyiben azonban a. felvéleli épület padozatát a vágányok szint­
jénél 3-·611/·rel mélyebbre helyezzük el, az elutazók csak egyszer kénytele­
-nek a lépcsőkön főlmenni, az érkezők pedig egyszer lemenni. Ennek az
·elrendezésnek az utcák, illetőleg' utak szintben való keresztezésének ki­
küszöbölése szempontjából is előnye van. Újabban a drezdai, nürnbergi,
hannoveri, brémai, münsteri, koblenci, Ausztriában a st.-pölteni pálya-
-udvarokat ilyen módon építették. -

~) A perronokhoz viszonyttva.
A felvételi épület legtöbbször a tulajdonképpeni perronokt61 oldalt

;fekszik. .
Ilyen fekvés esetéi1; ha a vágányok nagy számáná! fogva a pálya­

udvar igen széles, az előcsarnokból, illetőleg a váróteremből a legszélső

-perronig az út igen hosszú, tehát az utasnak jóval a vonat elindulása előtt

.kell útnak eredni. Még, kényelmellenebb a helyzet olyan utasokra, akik
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egy vonatról a másikra szállnak át és vonatj~k indulá~áig a ,v~r6termek­
ben tartózkodnak. Nekik kétszer kell megtenm a hosszu utat es Igy tartóz·
kodási idejük nagy részét az ide-oda menetelre fordítják.

Ezt a hátrányt oly módon kerülhetjük el, hogy a felvételi épületet
két ré$zre osztjuk. Az egyik rész az előépület a f!1enetjegypénztárakkal és.
poggyászfelvétellel a pályához viszonyítva oldalt fekszik, a másik az Ú. n.
szigetépület a várótermekkel és szolgálati helyiségekkel a perronok közölt
úgy van elhelyezve, hogya vágányok szigetszerűleg körülveszik. Az elő­

épületet a szigetépüleitel perronalagút köti össze,
Ez az elrendezés különösen akkor célszerű, ha egyes vágányok

csonkán végződnek, tehát a sz'igetépületböl számos perron a vágányokon.
való átjárás nélkül közvetlenül elérhető, pl. Cölnben (132. ábra) és Erfurtban.

Még célszerűbb ilyen esetben a felvételi épület olyan elrendezése,
ahol az összes helyiségek mélyen fekvő épületben helyezletnek el s egy

emelettel magasábban feküsznek két·

t:~:~é7~ =3, :~~::,a:zé:~~~ii~~:~~~;)ii::~~~
y) Felvételi épület· a' vágányok

(ölött és a vágdnyok alatt.
Sziget· és ékalakú felvételi épü-

b-i~j~;;~,,=~- ~~~;ni:~:~:~::~ii~~y::k:::
a felvételi épületbe való jutáshoz:

132. ábra. vagy szintben kell a vágányokon át-
járni, vagy pedig lépcsőkön fel· és.

lemenni. Ezek a hátrányok elkerülhetök, ha a felvételi épületet· nem a
vágányok mellé, hanem azok fölé vagy alá helyezzük.

Igy 1;1. a berlini és hamburgi városi vasutak több állomásán váró­
termek, szolgálati helyiségek, árnyékszékek stb. a vágányok alatt, a hamburgi
és lübecki föpályaudvaron ellenben ezek a helyiségek részben a vágányok
fölött vannak elhelyezve.

Ha a váróhelyiségek a vágányok alatt feküsznek, nem mindig lehet­
séges a helyiségeket világosan és levegősen kialakítani. A hamburgi várost
vasút állomásain ez kiválóan sikerült. Amennyiben a váróhelyiségek a
vágányok fölött vannak elhelyezve, világításuk és levegős kialakításuk nem
jár nehézséggel, viszont azonban a vágányok fötött való átnézet korlátozva van.

Avágányok alatt elhelyezett várótermekre például szolgálhat ahamburgi
városi vasút Dammtor állomása. Két szigelperronja van, amelyek közül az
egyik a városi, a másik a távolsági forgalomnak szolgál.

Ezzel szemben az új hamburgi fópályaudvaron éppen ellenkező

módon az összes helyiségek a vágányok fölé vannak helyezve. A vágányok



7m mély és 114m széles bevágásban feküsznek. A felvételi épület ezt a
bevágást keresztben hidalja át (177. ábra). A perronokhoz az épülettól
lépcsők vezetnek Ie. Itt is el van választva a városi és a távolsági forgalom.

Hasonló az elrendezése a lübecki új felvételi épületnek is,. csakhogy
itt a jegypénztárak és a poggyászkezelés oldalt, a várótermek és a szolgálati
helyiség ellenben a vágányok fölött feküsznek.

ö) A jelvételi épület fekvése a helységhez és az útátjárohoz viszonyítva.
Átmenő állomásokon és általában ahol lehet, afelvételi épületet lehetőlegazon az
oldalon kell elhelyezni, amelyik oldalon a helység fekszik. Az ellenkező oldalon
val6 elhelyezés esetén gondolni kell a vágányok későbbi szaporítására, tehát
a felvételi épületet az első vágányt61 megfelelő távolságban kell elhelyezni.

A vágányokon való átjárás elkeriilésére természetesen ilyenkor a
felvételi épülethez való jutás aluljárók vagy felüIjárók segítségével történjék.

Sűrű közlekedésű kisebb állomásokon a felvételi épületet a legközelebbi
útátjárótól olyan távolságra helyezik, hogya megálIó vonatok ne zárják
el az útátjár6n yal6 közlekedést. .

e) A felvételi épület jekvése fejállomásokon.
Fejállomásokon a felvételi épületeket lehet a vágányok hosszában,

vagy reájuk merőlegesen az állomás végén elhelyezni. A végén való
elhelyezés arra az esetre ajánlatos, ha a különböző ·vonatirányok szét­
választása nagyobb számú nyelvperrori elrendezését teszi szükségessé.

'() A felvételi épület fekvése az állomás kiterjedéséhez viszonyítva.
A pályaudvar hosszúságát tekintve a felvételi épületet, ha lehet, az állomás
közepe táján szokták elhelyezni. A nálunk szokásos elrendezésnél közbenső
állomásokon a felvételi épület sokszor az állomás egyik végéhez közelebb
esik, hogy a másik oldalán az árúforgalmi berendezések (árúraktár, rakodó,
gabonaszín, állatrakodó stb.) elhelyezhetők legyenek.

Tiszta személypályaudvaroknál ez a szempont természetesen elesik.

igen eros

15 fölött
1 1

500 - 600

erŐs
ese t é n

(10-15)
1 1

400 -500

csekély

B) A fe~v,ételi épület helyiségeinele méretet.
Az egyes helyiségek méreteit nehéz megállapítani, minthogy a

vasutakon a forgalom általában nem álland6 s így arra is keH gondolni,
hogya forgalom növekedésével az állomási berendezések elégtelenek lesznek.

Ha az állomás forgalmi körzetébe tartozó lakosság számát L-lel s
fejenkint és évenkint az érkező és elmenő utasok számát 2 p-vel jelöljük,
akkor a felvételi épület által elfoglaland6 területet (1-) m2-ben közelítőleg

a következő formulával, az alábbi értékek alapján lehet kiszámítani:
F=2p.L.x

közepes
forgalom

2p = (2-5) (5-10)
l 1 1 l

x= 150 -250 . 250 - 400
F a felvételi épület alapterületét jelenti.
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Az előcsarnok és várótermek együtíesalapterülete: Fo = (0'35-0'40) f
Ill'-ben.

A jegypénztár méretei: 2'5-3'om X 4'5-5·51n
• Minden tolóablak

elé 0'37mX0:70fIL-l'Qm területű és 0'7m magas asztalt "állítanak} amely a
vezető korlátokkal együtt az utasok tolongásának szabályozására szolgál.

Az árnyékszékcellák szélessége 1'0111
, hossza l'25m• Ha az ajtó befelé

nyílik} legalább l'ö lll mélység szükséges. Az egyes cellákat elválasztó falak
magas3ága 2'0111

• A nők számára általában ih-dal több cella szükséges,
mint a férfiaknak. '

A várótermek és az esetleges előcsarnok tájékoztató méretei a hazai
yasutakon a következők.

Megállóhelyeken általában közös} 25-40111
' alapterületű, várótermet

létesítenek. Kisebb állomásokon külön L-II. és nl. o. váróterem van
60-120111 ' területtel, bejárati folyosóval.

Középnagpságd állomáson a bejárat kisebb előcsarnokba nyílik.
Innen folyosók mentén helyezik el a várótermeket; 100--"150111

' területtel.
Nagyobb állomásokon az. előcsarnok 150-300m' alapterületű. Az előcsar­

nokra nyíló folyosók mentén helyezik el a várótermeket, éttermeket s a
meUékhelyiségeket.

A helyi érdekű vasúti állomások felvéte'i épületei megállapított szab­
ványtervek szerint készülnek. Ötféle típus van. l-V. jelű, Legkisebb
peépített területe, 108111

', van az V. osztályú földszintes felvételi épületnek.
A felvételi épület előtti előteret, figyelemmel az odairányul6 kocsi­

forgalomra, nem szabad kicsinyre venni. Közepes forgalmú állomás elótt
az előtér 12-15m . széles, a hozzájáró út 5-6111 széles legyen 2-3'~'

széles gyalogj áró~al.

I) il [elIJételi épületek a'rch~tel~ton11e'l(,sl~ialakitása.

Noha a nagy vasutakon a teherforgalom nagymértékben felülmúlja a
személyforgalmat, a teher~ocsik száma. jóval több, mint a személyszálIít6ké,
a publikumot mégis a személyforgalmi berendezések ragadják meg.
Természetesen azért, mert a publikum ezekkel a berendezésekkel jön
érintkezésbe. .
. A személypályaudvarok hatalmas épületekkel sokkal nagyobbszerűek,
mint a jóval egyszerübben kialakított teherpályaudvarok. Ennek oka abban
van, mert a személypályaudvarokon különleges természetű jószág szállí­
tásáról van szó: az emberek szállításáról. Ezek nem engedik magukat
olyan egyszerűen} akarat nélkül akocsikba vitetní, mint ahogyan az árúk
jutnak oda. Ezek a szállífandó nemes javak a vasúton barátságos tartóz­
kodásihelyet akarnak találni, nem szeretik} hogyavonathoz való
útjukban, vagy átszálláskor az időjárás viszontagságainak ki legyenek téve.
Nagyobb állomásokon ezért sajátos utakat követelnek. Nem akarják tudni,
hogy a személyforgalomból jóval kevesebb, sokszor semmi a jövedelme
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::a vasútnak s hogy ilyen módon, amint talál6an jegyzi meg Artur Fürst,
iulajdonképpen szerényebben keIIene feIIépniök a vasúttal. szemben. Ók
sokkal követelódzőbbek, mint az árúk. A vasutaknak nem is marad más
-hátra, mint e követelményeket teljesíteni.' Nagy városokban a vasutak
valódikastélyokban fogadják vendégeiket.

A felvételi épületekre az utóbbi időben val6ban jelentékeny költ­
séget fordítottak. Nagy városokbankivál6 vasúti magasépítményeket létesí­
tettek. De még kisebb áI1omásoJ~on is tapasztalhat6, hogy a felvételi
épületek kialakítása n-em olyan rideg, .mint évtizedekkel ezelőtt. A korábban
általában alkalmazott sablonosarchitekturai kiképzéssel fölhagytak és
inkább individuális kialakflásra törekszenek. Az alaprajzi megoldások is
világosabbak és célszerűbbek, mint annakelőtte.

Az üzemtechnikai követelményeknek az előbbiekben ismertetett
m6don val6 figyelembevételével azután az :epítészmérnöknek feladata a
-felvételi épületnek esztétikailag legkedvezőbb és gazdasági szempontb6l
ilegegyszerűbb alakját megadni.

Még a legkisebb felvételi épületnél is bizonyos komolyság, egyszerű,

,de szigorú architektura van helyén. figyelemmel arra a nevelő befolyásra,
.amelyet az új építkezések a vidék építő tevékenységére gyakorolnak,
minden vasúti magasépítmény kialakításában, a legnagyobb takarékosság
-szem előtt tartásával művészi szempontok mértékadó,k.

Helyesen mondja Seidt,*) hogy minden építmény, árúraktárak,
magazinok, műhelyek, gyárak gondolatébresztő építő feladatok lehetnek.

"Stephenson-nak· korszak-alkotó találmányával kapcsolatban fölmerülő

iProblémák technikai megoldásár6l a tudományosan képzett technikusok két
generáci6jának úgy kellett foglalkoznia, hogya csinosság] szempontokra
nem Iehetett figyelemmel. Csak a harmadik generáció, a mai, lett annyira
;úrrá a technikaiakban, hogy most már az egész anyagon esztétikai szempont­
.ból is áthatolhassón./1

Paul Weber-nek eme szavait......) ma már a technika minden területén
,érvényesíteni kell.

Amerikába.n a felvételi épületnek igen gyakran az 6ratorony a jel­
1emzője. Nálunk ez legtöbbnyire a templomokat és a városházat teszi
'messziről ismeretessé. Ami azonban a városház a helység belső viszonyaira,
.az a pályaudvar a k.ü1ső vonatkozásaira. Éppen ezért nálunk is célszerűen
jelezhetné az óratorony a pályaudvart ésegy "nagy, majdnem ünnepélyes,
minden helyről j61 látható óra főismertető jelül szolgálhat. Hiszen a nagy
'pályaudvar maga egy nagy óra, maga az idő, amely halad és a beosztása
az ő ismertető jelel/.

0) Kleinere Hochbauten des kg. bayer. Verkehrsminisleriums. Deutsche Bauzeitun~

.1909. S. 470.
U) Bahnhofsgebiiude und Heimatkunsl. Frankfurler Zeilung 1909. Nr. 171.
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Természetesen ilyen óratorony létesítésének a költsége csak nagy
pályaudvarok nagy felvétel~ épületeinél volna megokolható.

2. A perronok.

A személyforgalom lebonyolítására szolgáló forgalmi berendezésel<hez
tartoznak a perronok is. A perronokról történik a vonatba a beszállás,
ezekre szállnak ki a vonatb61 az utasok.

. Az útipoggyász!, a postai küldeményeket és' gyorsárúkat is rendesen
ugyanarra a perronra rakják ki, illetőleg ugyanarról rakják be, amelyet.
az utasok használnak. Élénk forgalom esetén azonban külön poggyász­
perronokat rendeznek be, pl. Wiesbadenben.

aj A. pe1"rono/~ 8zíntje.

A vasutak első évtizedeiben a perronok szintje legtöbbnyire meg·
egyezett a kocsipadozat szintjével. Ezek voltak az úgynevezett magas
perronok. Annak idején semmi akadálya sem volt az ilyen perronok
létesítésének, minthogy az összes állomásokon. mindkét irányú vonatok
számára közvetlen a felvételi épületnél csak egy közös perron szolgált.
Amikor azonban a forgalom annyira megnövekedett, hogy kényszerítve
vollak a két irányra külön-külön perront létesíteni, bevezették a közbenső

perrollt, amelyre az első fővágányon keresztül juthattak. A fölvétel i épület
és az első fővágány közötti perront,.amint a 117.:ábránföltüntetett közbenső­

állomás ismertetésénél már megemlítettük, főperronllak nevezzük. Hogya
főperronról kényelmesen lehessen a vágányra letépni s ezen áthaladva a
közbenső perronra fellépni, a perron felszínét a sín felső éle fölé, mintegy
25cm·re sül,esztelték. [gy keletkeztek az alacsolljJ perro/lok, amelyek
alkalmazása által lehetségessé vált, hogy az utasok az első fővágányon

átmehettek és a poggyász- és postakézikocsikat is kényelmesen át
lehet tolni.

Ezek az alacsony perronok azonban élénk forgalom esetél1 lénye­
gesen befolyásolják a vonatok menesztését, minthogy a vasúti kocsipadozata
ésa perron között levő nagy magasságkülönbség következtében az üres.
helyek fölkereséseés a gyors be· és kiszállás meg van nehezítve.

Éppen ezért újból tettek kísérletet magas perronokkal, így pl 1891­
ben a Wansee vasúton Berlin mellett a perronokat a sínek fölső éle fölé·
76C

/II maga~ságra emelték. Itt ez lehetséges volt, minthogy az összes.
perronok a vágányokon való átjárás nélkül megközelíthetők Újabban
hasonló esetekben; így a berlini és hamburgi városi vasutakon de távol··
sági vasutakon is, így Hamburgban, Metzben, Boroszlóban, ;lkalmazták:
az ilyen magasbított perronokat.

A megfigyelő utasok köréből sokszor fölvetik azt a kérdést miért
nem könnyítik meg a vonatokba való leszállást és a kiszállLt 'azáltal,
hogy a perronokat a kocsipadozat magasságáig felemelik. Kétségtelen~
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hogy ilyen magas perronok megkönnyítenék a be: és kiszállást, amint
arról mindenki meggyőződhetett, aki a berlini magas- és földalati vasúton
utazott. (A budapesti földalatti vasúton is megkönnyíti a be- és kiszállást az a
körülmény, hogyakocsipadozat magassága a perronéval egyezik, csakhogy'
itt a kocsipadozat jóval közelebb van a sínhez, mint a nagy vasúU kocsikon.}

Nyilvánvaló az is, hogya magas perronelrendezés a vonatok menesz­
tését is gyorsítaná és mégis ilyen perronok általános alkalmazása azért
nem lehetséges, mert számos távolsági vasúti állomáson a vágányokon
keresztül kell tolni a pósta~ és poggyászkézikocsikat. Ha az idők folyamán
a magas perronok alkalmazása tért is nyer, mindenesetre ügyelni kell arra,.
hogy a vágányt két oldalr61ne fogjuk körül ilyen magas perronnal, mint­
hogy a csapágyak) a kerekek) a fék- és fűtési vezetékek megvizsgálása.
ilyen vágányon álló járóműnél nem volna lehetséges.

133-136. ábra.

_'el.~,II·P<I""

--b-."--I-A~~"'p"""'··nA I r l .
.A.'Yl'""', l of"'Ili!""""~

. . .) • I I IB-~o!:r-

bJ .LI. pe'r'f'onoldwrd 'L'aló hozzájá1'ás.

A vasúti állomások között leggyakoriabbak az átmenő álIomásokt­
amelyeknél a felvHeli épület a vágá.nyoktól oldalt fekszik.

A perronokhoz való hozzájárás ezeken az állomásokon tulajdonképpen.
a legkényelmetlenebb. A felvételi épülelból csupán egy perronra tudunk­
közvetlenül kijutni: a f6perronra. A közbenső perronokra való jutás is
egyszerű abban az esetben, ha a vágányokon szabad átjárni. Kisebb, csupán két
átjáró fővágánnyal bíró állo­
máson (133-136. ábra) ilyen
átjárást gyakran megengednek,
noha ezzel·itt bizonyos for­
galmi korlátozások válnak szük­
ségessé.

Ha a perronok egymással
szemben vannak és az A vonat
az I. vágányra előbb jár be,
mint a B vonat a II. vágányra
(134. ábra), akkor az A vonat
annyira kénytelen elörehúzni,
hogy mögötte a B vonat utasai
ki- és beszállhassanak. Viszont,
ha a B vonat jár be előbb a II. vágányra, csak annyira húzhat előre

(135. ábra), hogy lokbmotívja szemben legyen majd az utána bejárá­
A vonatéval. Amennyiben pedig a II. vágányra már bejárt a B vonat, az.
I. vágányra egy áthaladó vonatot nem szabad bebocsátani, mert ez a vonat
a II. vágányon ánó vonatba beszálló utasokat elgázolná.

.A vonátmegállítás módjától, illetoleg a· menelrendtől fOgg, hogy nem
célszerúbb·e az az elrendezés,' amikor a két perran egymáshoz képest ek
van tolva (136. ábra).
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Kétségtelenül a vonal teljesítőképességének csökkentését jelenti, hogy
:az egyik vágányon tartózkodó vonat befolyásolja a másik vágányon köz-
\Iekedö vonat mozgását. "

Több mint három évtizede (1883-ban törlénl), hogya steglitzi pálya-
'udvaron Berlin mellett egy bejáró vonat a szomszédos vágányon álló vonatba
;beszáll6 ulasok nagy számát. elgázolta s valóságos vérfürdőt idézett elő.

Ez a baleset terelte a figyelmet a perronoknak olyan megközelítésére,
:hogy a vág~nyokon ne legyen szükséges szintben átjárni.

A forgalom nagymértékű növekedése és a vonatok nagy sebessége
miatt az utóbbi decenniumokban tervszerűleg járnak el, hogy az összes
'nagyobbpályaudvarokon a perronok alagút vagy felüljár6 hidak segít­
'.ségével legyenek megközelíthetők és az utasoknak a vágányokon való
,átkelése szigorúan tiltva s lehetőleg megakadályozva van.

Ez a rendszabály llz utasok .egyes ~öreit kellemetlenül érinti. Nem
lS lehet tagadni, hogy a lépcsőkön fel-és lejárás, különösen ha az utasnak
poggyásza van, nem lehet kellemes, úgyszintén öregebb és testi hibában
szenvedő utasokra is nagyon kellemetlen. Meg kell azonban ezzel szemben
-gondolni, hogy milyen nagy katasztrófa állhatna be, ha a nagy utas­
·tömeget a hivatalnok nem volna képes visszatartani és az éppen akkor
,özönlene át az egyik vágányon, amikor azon vonat rohan át.

A lépcs6n járás elkerülhetetlen kellemetlenségét mindenesetre esök·
.kentjük, ha törekszünk arra, hogy vesztett magasság ne legyen, azaz
.a felvételi épület bejárójától a perronhoz csak egyszer kelljen fel-, illetőleg

leszállni és nem ,fel és le vagy viszont.
A felvételi épület fekvésének tárgyalásakor már kieme1Lük, hogy

-e tekintetben előnyös, ha a felvételi épület padozata, illetőleg a pálya­
udvar előtere a vágányok szintjénél 3-6/1l-rel mélyebben fekszik.

Egyébiránt, ha meglevő állomásokon, ahol a felvételi épület padozata
.általában egy szintben van a vágányokéval, a jJerronokhoz való hozzájutást
vágányátlépés nélkül akarjuk lehetővé tenni, az másképp nem is vihető

,keresztül, mint olyan módon, hogy kénytelenek vagyunk az alagútba
'Iemenni és onnan fel a perronra, vagy felüljár6 híd esetén fordítva.

Angliában és Amerikában lépcsŐk helyett gyakran 1: 10-1 : 8 hajlású
:lejtőket alkalmaznak. Ezeken nyilván kényelmesebb a járás, mint a lépcsőkön,

de nálunk ilyen lejtők alkalmazása nem nyert tért, mert az út hosszabb
-és a perron kivágása szintén.

Ha a felvételi épület padozata és a perronalagút vagy perronhíd
.között csekély magasságkülönbséget kell kiegyenlíteni, erre a célra rövid
<lejtőket alkalmazunk, úgyszintén akkor is, ha csekély magasságveszteséget
Uthatatlaná akarun) tenni és az alacsony lépcső botlást okozhatna.

Poggyáez- és. postatargoncák meghatározott helyeken hivatalnok fel­
ügyelete alatt sokszor mennek szinben a vágányokon át. Élénk forgalom
.esetén azonban poggyászalagutat, illetőleg felüljárót létesítenek és a tar-
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goncákat innen felvonók segítségévelviszik a poggyászperronokra. liamburg
főállomáson viszont a megérkezett poggyásznak egy részét állandóan
mozgó szállítószalag. segítségével továbbítják a poggyá~zleadás hely'ére_

ej Pm'1'onalagüt vagy pB1"ronfeliildá1'Ó hid?

Ha a pályaudvar előtere és· a vágányok szintje közöt't nagyobb,
magasságkülönbség van, nyilván a helyi viszonyokból következik, hogy
perronalaguta:t vagy' felüljáró hidat alkalmazzunk~e, Amennyiben az előtér

jóyal a vágányok szintje alatt van, - ez az eset gyakran fordul elö -, nyilván~

perrorialagutat, viszont, ha az előtér jelentékenyen magasabban van, felül·
járó hidat alkalmazunk.

Ha azonban az előtér és a vá.gányok közel egy szintben vannak,.
rendesen a perronalagútnak adnak előnyt.

Az alagútnak a felüljáró híddal szemben előnyéül hozzák fel, hogy
az alagút nem zavarja a pályaudvari berendezések áltekinthetőségét és·
különösen a jelzők láthatóságát.

.Az utasok kényelme szempontjából is előnyösebbnek tartják az alag:"
utat azzal a megokolással, hogy a felüljáró hídon lényegesen nagyobb
magasságra kell emelkedni,

Az összehasonIításnak ezt az eredményét kétségbevonja Mickel.*) ,
Részletes tanólmányában bizonyítja, hogy a perronfelüljáró hidak az
alagutakkal ve.rsenyezhetnek.

Az utasok kényelme, iHetéHeg az emeIkedési magasság szempontjából;
magas perronok esetén alig nyujt valami előnyt a perrona'lagút ahiddal
szemben.

A perronalagútnál ugyanis 2'20-2'Som szabad magasság
és O'80-I'20m szerkezeti magasság esetén

az emeikedési magassdg, ha alacsony (O'38m) perron van, 3'38-4'08m, ha
pedig magas (0'76m), perron van, 3·76-4·46m•

Ezzel szemben perronfelüljár6 hídnál, ha felvesszük, hogy az útpálya
5'3m magasságban van a vágány szintje fölölt, az emelkedési magassdg'

O'38nl alacsony .perron esetén 4'92m,

0'76111 magas perron esetén 4·S4m•

Eszerint az emeIkedési magasságban a különbség alacsony perron·
esetén O'84-1'54m, ellenben magas perron esetén csak O08-0'78in•

Ai az ellenvetés, hogy a felüljár6 híd zavarja a pályaudvariberen­
dezések áttekinlhetőségét, szintén nem egészen helytálló.

A pályaudvarok végén létesíteni szokott útfelüljárók nyilván inkább>
zavarják a jelzők láthatóságát. Az állomás közepe táján épített perron­
felúljárók semmi esetre se födik el a bejárati jelzőket, legföljebb rövid
szakaszon a kijárati jelzőket. EbMI azonban a vonatforgalom lebonyolítása_

0) Bahnsteigtunnel oder Bahnsleigbrücke? Verkehrslechnísche Woche 1912. No. 1_
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:szempontjából baj nem származhatik, mert áthaladó vonat számára a
b~járati jelzőt csak azután állítják, amikor már a kijárati jelző állítva. van.

Viszont azt sem .szabad figyelmen kívül hagyni, hogy az utasok a
felüljáró hídról j61 áttekinthetik a pályaudvart s így könnyebben meg­
találják azt a perront, amelyre menniök kell.

A felüljáró hídnak lényeges előnye az alaguttal szemben, hogy építési
költsége csak mintegy fele az alaguténak. Emellett a felüljáró hidat meg­
Jevő állomásokon az üzem zavarása nélkül lehet építeni, az alagutat ellenben

·V~~~2'!!:$~~~/~/./····t· ....·..\\ ///·-r-~····~\"'i\~~~~§v~~'"'"
! l fi:..._..J.-q.b.... ~, : : li . !

.. jt.oo..... .. ..""" 1 ,!. j..l".so ~ j 400.•
'.j "'so,! r' L.~ l .1.S'Q ro"

•••_.~.o0"". . . .:l00.......J.. ) . .. • 7'
...... ..•1;ll,txJ.t" ..., .... _~_l~~·2,3 .

. UO

~, •••~.. :11:. ,.~.... .,

137. ábra.

nem. Végül nem csekély előnye $l. felüljáró hídnak az alagúttal szemben,
hogy átalakítások esetén a felüljáró híd egész felszerkezete, vagy legalább
is részeiújb6l felhasználhatqk, a perronalagutra vonatkozólag ez ki van zárva.

Régebbi perronalagutaknál gyakori baj, hogy magas talajvíz esetén
:szárazon tartása, illetőleg víztelenftése J1ehézségekbe ütközik, amint azt a
M. Á. V.-on a györi személypályaudvar perronalagutjainál is tapasztaljuk.

Perronalagutas elrendezést tüntet föl a 137. ábra.

d) A pe1'ronolc méretei.

A perronok hosszúsága a leghosszabb közlekedő személy- vagy
vegyesvonat alapján állapítandó meg.
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Nagyobb pályaudvarokon a perronok jelentősége szerint a perronok
hossza 150;-350111 között váltakozik. Kisebb állomásokon és megállóhelyeken
80-100111 hosszúság már elegendő, 60-701ll-nél rövidebb perrant azonban
még a legszerényebb viszonyok közt sem készítünk.

A sze,mélykocsik átlagos tengelytávolsága, éppúgy mint a teher­
kocsiké 511!. Eszerint a közlekedő személyvonatok tengelyszámáb61 a szükséges
perronhosszúságot m·ben úgy kapjuk meg, hogy a tengelyek számát 5-tel
szorozzuk. A személyvonatok maximális hossza nálunk 60 tengely,*) a
megfelelő p~rronhossz 3001I!.

A perronok elrendezésénél gondolni kell arra, hogy a melléjük jár6
leghosszabb személyvonat se zárja el a személyvonati vágány végén fekvő

kitérőket.

A perronok szélességére a következő megállapítások érvényesek.
A jőperron szélessége, ha csak lehet, fővasúti állomáson ne legyen

kisebb 7'5111-nél (T. V. 46, §), mellékvasúti állomáson pedig 6'OIll-nél, élénk
utasforgalom esetén megfelelően nagyobbra veendő.

A két vágány közé fogott közbenső perronnál, ha a perront csak
egy oldalról használják, a' két vágány távolsága legalább 6'om, ha pedig
két oldalról használják, lehetőleg g'Ol1l, nagyobb állomásokon, ahol külön
poggyászperronok is vannak, legfeljebb 13'5111 •

Élénk utasforgalmú állomásoIl, illetőleg megálló helyen, a külső

perron szélessége ne legyen ,3'0m alatt. Mindezek a méretek a perronok
végén kissé csökkenthetők. .

lia a kö.zbenső perron folytatásában felállító csonkavágányokat helye­
zünk el, akkor, mivel két szomszédos felállít6 vágány egymást61 való távol­
sága 4'511!, a perron mellett]obbról és balról átmenő két vágány távolsága
nyilván 4'5111-nek többszöröse.

fejáIlömásokon a vágányok végénél keresztirányban haladó jej­
,perro/lnak, a szélessége 15-40111

•

A poggyászperron szélessége úgy állapítandó meg, hogy rajta Idt
poggyásztargonca egymásnak még abban az esetben is kitérhessen, ha a
perron mellett lévő két vágányon vonat áll, Cauer szerint **) a poggyász­
perronnak, ha rajta két targonca találkozását lehetővé akarjuk tenni,
minimális szélessége mintegy 7'om, ha csarnokoszlopok állanak a perronon,
mintegy O'5111·rel több, amennyiben azonban két targonca találkozására
szükséges helyen kívül még azt is biztositani akarjuk, hogy targoncákat
a perronon elhelyetni is lehessen, mintegy 9'0m, tehát két vágánytávolság.

A perronok magasságát az a körülmény állapítja meg, hogy meg
van-e engedve a vágányokon való átjárás vagy nem, .

Ahol a vágányokon való átjárás meg van engedve, szabály szerint

.) Zelovich l(ornél: A .vasúti üzem. 138. oldal.

••) ,Personenbahnhöfe 21. oldal.
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egészen O'38m magasságig alacsony perronokat, ha el\enben nem lehet
szintben átjárni, magas perronokat alkalmaznak. . .

Az ut6bbiakat használják egészen l'Om magasságig az angol vastItak..
Németországban, amint már említettük, újabban O'76m magas perronokat
alkalmaznak. ,

A T, V. szerint (46, §) a perronok sarka legalább 2101ll1ll-re legyen:
a sín felső éle fölött. Ha az utasok, a poggyász- és postatargoncák át­
járnak a vágányokon, a perronnak a sín felső élétől számítva a magas-o
sága még kopott sínek és sülyedt vágány. esetén se legyen 350"un-nél.
nagyobb. Azokon a helyeken, ahol poggyász~ és p6statargoncák járnak át a
perronokon, a penon sarkát sülyesztik és az átmenet nem meredekj.
1:3·nál kisebb esésű lejtő közvetítésével történik. lia pedig a vágányoko n,
az átjárás ki van zárva, akk~r a perron .O'75-1'OIll magas lehet.

Helyi vonalakon a perronokat' lehetőleg egyszerűen alakítják ki, ott
sokszor a sín felső élének, magasságáról kell a vonatb~ felszállni. Észak­
Amerikában ez az elrend~zés általános, itt szükség esetén hordozható kis,
zsámQlyokat használnak a kocsikba va16 beszállás megkönnyítésére.

e) Ll perr011ala(lutak, feliiljá1'Ó hi~a'r. és lépcs/He s:;élességi
méretei.

A perronalagutak és felüljáró hidak, valamint a hozzájuk tartozó·
lépcsők szélessége legalább 2'5m·ie veendő és célszerűen félméterekre

I . ' - •

kerekítendő ki. '
A perronalagút szélessége, hl;l csak egy iránybaJ1 használtatik, még­

nagy forgalom esetén is legfeljebb 4'9 111
,. ha két irány~anhaszná!tatik, a

nyilt szélességnek egészen S'OIll-ig való növelése lehet szükség~s,

A lejáró lépcsők szélessége legal~bb 2'sm s legfeljebb 4'Onl, ugyan··
ezek a méretek mértékadók a följárólépcsőkre is.

I) A pe1'l'onokra 'IJolwtko~6 te1've~é8i alapeZ'IJe'~ a magya'l'
áZlam'IJas'Útakon.

Kisebb szernélyforgalmú állomásokon a p~rronok a vágányoknak ll'.

felvételi épület felőli oldalán helyezhe~ők el. . .
Ha élénkebb a személyforgalom, a vágányok, a közöttük levő perro­

nak elhelyezhetése céljából, vágányközéptől vágányközépig mérve, lehetőleg'

6'om távolságra· legyenekI!yenkor a ~özbenső perronra vágányon val6
áljárással jutunk. , ..

Nagy személyforgalmú állomásokon a v~gányok között elhelyezett
perrol)ok alul- vagy felüljárón át legyenek hozzáférhetők.' Ilyenkor a közbe-
fogó két vágány távolsága lehetőleg g'01ll. .

A perronok magassága kisebb szernélyforga,Jmú állomásokon kavics~
feItöltéssel 0'21m.
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138-139. ábra.

Élénkebb személyforgalom esetén is a magasság O'21 m, de szegély­
kővel és nagy személyforgalmú állomásokon a perronmagasság szegély­
kővei Q'38"/"

A perronoknak a felszíne nem vízszintes, hanem a vágányok felé
esése van, Abban az esetben, ha a főperron födve van, a közbenső perron

pedig nyitott (138. ábra), a
főperron 2% , a közbenső

perron pedig 4% esésben
fekszik a vágányokra merő- .
leges irányban. A főperront

mintegy 12cm vastag beton­
rétegre helyezett 3cIIl vas­
tag aszfaltréteggel burkolják.
A nyitott közbenső perront
10-12C

/IL vastag kavicsréteg­
gel burkolják és e fölött
6rm vastag cementréteg van.

A 138. ábrából kitűnik, hogya föperron a vágány felőli oldalon
kis támasztó fallal van lezárva, amely a 'szegélykövet hordja. A közbenső

perront ki- és beszállásra csak egy oldalról használják, ezen az oldalon
ugyancsak támasztófalon nyugvó szegélykő halárolja. Az ábrából látható
a perronok, illetőleg a. pályaudvar víztelenítésének módja is.

Ha a közbenső perronok be vannak födye, a vágányokra kereszt­
irányban 1'5%-05 esés is elegendő (139. ábra). Az ilyen perronokat
12rm va~tag betonréteg fölé helyezett 3cm vastag aszfaltburkola1tallátják el.

140. ábra-.

Zelovich: Vágánykapcsol:ísok és vasúti állomások.

g) Megállóhelye'~.

A megállóhelyek személyforgalomra szolgáló kis közbenső állo­
mások . mellékvágány . nélkül.

Egyvdgdnyú pályák meg- J
állóhelyein csak a vágánynak "f' ~:·-;':;;'~óm.melÉp,
egyik oldalán, a felvételi épület i' -nólIOp.

mellett létesítenek perront. A ",.I~ . ..... " :!lu~lá"r"'Jlii<Jik_140. ábra vicinális, a 141. ábra "~:-:. ff---'
pedig fővasúti ilyen megálló- =-=-=.mr-i=~::;:::~==·.=·~::::I%·~c~,=:!etffl~·

~eZ~~~il~~~~~~~:~~~üynJ~;~I~L } r· .. ·..·..·..· ... ~~~.m_.; .. _

kon is a perronok rendszerint
útátjárók mellett létesíttetnek.

0:) Külső peTrO/IOS megdl/óhelyek.
Kétvdgdnyú pályán a személyforgalmi megállóhely legtermészetesebb

alakja a külső perroilos elrendezés. Előnyös, ha a vágánytávolság ugyanaz
(3'6m), mint a nyílt vonalon, tehát a vágányok távolsága ,egyenlő marad,

11
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ellengörbületek nem szükségesek. Ez az elrendezés azonban csak akkor
célszerű, ha magas perronok vannak s így a publikumnak nem jut eszébe,
hogy a vágányon átjárjon. Angliában és franciaországban alkalmaznak
ilyen elrendezést s az átjárás a községtől távolabb fekvő perronra vagy
az útátjáron, vagy alagút-, illetőleg felüljáró segítségéveI történik. .

A nálunk és Németországban szokásos mély perronok esetén azonban
élénk forgalmú pálya megállóhelyein az állandó 3'6m vágánytávolság
aggályos.· A lakosság ugyanis hozzá lévén szokva a. vágányokon való
átjáráshoz, az utasok az ellenkező oldalon szállnak ki (pláne, ha este
mind a két perron ki van világítva), vagy a helytelen oldalon szállnak
be, amennyiben azon az oldalon a vágány nincs elfoglalva. Nyilvánvaló,
hogy ilyen módon az utasok elgázolása igen gyakori volna.

Azért élénk személyforgalom
esetén a vágányokat legalább annyira
széthúzzák, hogy közöttük fix drót­
kerítés elférjen, anélkül, hogy az a
nyíltan tartandó tér szabványos belső­

ségébe beleesnék. Ez az elrendezés

~
/!."P nálunk is gyalwri és erre még

i.... ~~"'i,,\·;\:.1 kisebb forgalom esetén is szük-
-r;-;,/j ~;cijjl,)h ........ ség van, minthogy a publikumunk

kevésbbé fegyelmezett.
~\ A vágányok széthúzása 4'75-

.:::n::=:r:::~::.:::~.'~"~'\:;;s~~~_~~®\~.~1:::n';'~. • 5'ülll-re történik (143. ábra) s a drót-
" kerítés l'5m magas. Kedyezőtlen helyi
> \ viszonyok esetén a széthú2ás 4'25/11, a

.kerítés magassága 1'2511I
, esetleg a szét­

húzás 4'511I, a kerítés magassága 1'5"'.
Ilyen megoldásnál a vágányokon az átjárás meg van akadályozva,

de viszont ellengörbületek vannak ésa megállóhelyre szélesebb terület
megszerzése szükséges. Ennek a hátránynak elkerülésére olyan elrendezést
is alkalmaznak, amelynél a nyílt vonali vágánytávolságo t megtartják,
ellenben a perronokat hosszirányban eltolják éspedig, ha útátjárónál van
a megállóhely, annak mindkét oldalára (144. ábra). Ennél az elrendezésnél
ha a megáll6helyen vonatkeresztezés van, a két lokomotív körülbelül
szemben áII meg egymáshoz s így egy alkalmazott áttekintheti az egész
megál16helyet, illetőleg mind a két vonatot és egymagában menesztlieti
a vonatokat.

. ~) Külső és közbensó perronos megállóhelyek.
Régebben kétvágányd pálya megálIóhelyein külső és közbenső

perran alkalmazása volt szokásban (142. ábra). Itt azonban az egyik vágá­
nyo~ .át kell menni, éppúgy mint a 133-136: ábrán fertüntetett egyvágányú
vasutt álIomás0t;I. A közbenső perronra nYilván vagy az els6vágányon álló
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vonat mögött lehet átmenni, vagy egy várt vonat előtt. Az utóbbi e3et
veszélyes s emellett, mint a 133-136. ábrákból is kilünt, hosszú perro­
nokra van szükség.

Ez az elrendezés csak ott alkalmazható, ahol minden vonat megáll
·és a forgalom gyér. A közbenső perront kozbefogó két vágány egymástól
való távolsága 6·OIll

•

y) Szigefperronos megállóhelyek.

Szigetperronos megállóhely.ek két· és többvágányú vonalon lehetnek.
'Budapest környékén pl. ilyen megállóhely van a budapest-marcheggi
'vonalon az Istvántelki főműhelynél. A szigetperronra itt felüljár6r61 jut az
·ember. A szigetperron kétvágányra szolgál, ennélfogva, valamint a lépcsős

hozzájárás miatt a vágányok széthúzása nagyobb mértékű (lO·S-13·5/1l).
Ennek az elrendeiésnek úgy az utasok, mint az üzem szempontjából

.annyi előnye van, hogy manapság sűrű forgalmú földfölötti városi és

145. ábra.

Jl<örnyéki vasutaknál kiterjedt mértékben alkalmazzák (Berlin, Cöln, Ham­
burg stb.). ,

Természetesen a, szigetperronra nem a vágányok szintben val6 átjárá­
'sával jutnak. A szig~tperronos elrendezés előnye, amint különben a négy­
vágányú vonalak állomásainál is kieme!tük, hogy az utasok egy hoZzá­
járással mind a két vágányon közlekedő .yonatokhoz jutnak s így nem
mehetnek helytelen irányú vonathoz. Az alkalmazottak is egy perronr6l
szolgálják ki mind a két vonatot és nekik se kell vágállyokon át ugrálniok.

Ezekről az előnyökről csak igen nagy sebességgel val6 közlekedéskor
-és földalatti vasutaknál, ahol a megáll6hely kisebb szélessége az építési
költségek szempontjáb61 fokozottabban előnyös, lehet a külső penon eléS­
nyeivel szemben lemondani. A külső perronoselrendezésnéf ugyanis
magas perr6n esetén nincs ellengörbe és keskenyebb a megállóhely.

Különösen előnyös a szigetperronos elrendezés, ha az utasok a sziget­
perron végén jutnak le vagy röl a perronra (145. ábra). Ilyenkor a közbe­
fogó két vágány távolsága g'QIn·re csökkenthető, mert a lépcső nem veszi
el az utasok és poggyász részére szükséges területet. Újabban Angliában
.a Oreat-Central-Railway-Í1 használják az ilyen elrendezést.

11*
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3. Csarnokok és perrontetők.

aj Csarnolwl~.

Az utasoknak az időjárás viszontagságaitól való megvédése céljából
nagyobb állomásokon csarnokokat építenek. Kétféle elrendezés van.
A csarnoktetőtartók vagy a perronok és vágányok nagy számát hidalják
át, mint pl. nálunk a budapesti. keleti és nyugati pályaudvaron, vagy
csak egyes perronok befödésére szolgálnak, mint pl. a győri .személy­
pályaudvaron. Ebben az utóbbi esetben" természetesen nagyobb pálya.·
udvarokon több perrontető szükséges.

Kétségtelen, hogy nagy támaszközű csarnok sokkal impozánsab\}
benyomást tesz, mint a perronok fölött több kisebb tető, de a nagy­
csarnokoknaK létesítése olyan jelentékeny több költséggel jár, hogy
gyakran. gazdasági szemponltól kell lemondani ilyenek létesítéséről

Emellett a nagy csarnoktetők nehezen tarthatók jókarban. Szellőztetésük

gyakran hiányos. Ennek következtében a lokomotívgázok a vasszerke­
zetet megtámadják s a szerkezet. egyes részei elrozsdásodnak. Befödésük,
ha az a korábban általában alkalmazott htillál11lemezből áll, folytonos javí-o
tást igényel, amint azt a budapesti keleti és nyugati pályaudvar csarnok­
tetői nek ismétlődő tatarozásánál látjuk.

Mindezek a hátrányok nagy csarnokok létesítése ellen szólnak.
Éppen ezért újabban csak olyan helyen létesítenek ilyen szerkezetekett
ahol architektonikus szempontból monumentális kialakításra törekszeneJc.

Az átfödött vágányok és perronok száma nagy állomásokon:

Szem~lypályalldvar
Vágányok

száma
Perronok

száma
Puggyász­
perronok

száma
Lipcse (1913) .__ 26 14 11
Frankfurt a. M. (1888) ~ _o. 18 9 10

. München (1884) . .__ 16 9 8
Drezda (1898)___ 14 8 5
Hamburg (1906) __ o ' .. 12 5 7
Berlin (1882) (Schlesischer B. h.) 11 5

Európában a legtöbb vágány van csarnokok állal befödve manapság
Lipcsében;

Nagy személyforgalmú állomásokon a T. V. 46 §-a· ajánlja, hogya
vonalok ki- és bejövetelére csarnokokat építsenek, de legalább a perro­
nokat lássák el tetőkkel.

bJ Pe1'1·onteUJk•

. A perrontetők leggyakrabban egyes perronokat födnek be; Nálunk
a perrontetők legtöbbször két 03zlop30rra támaszkodnak (146. ábra), de­
igen gyakran egy középen elhelyezett oszlopsor nyujtja az alátámasztást.
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Az utóbbi elrendezésnélj minthogy az alátámasztó oszlopok a perron
közepén vannak, az áttekintés, valamint a perronon a közlekedés kevésbbé
'van za varva.

A perroritetők korábban általában egé<;zen vasból vagy fáb6l készültekj
újabban vasbetonb61 is készítik őket. l(úlönösen nagy terjedelmú vasbeton-

146. ábra.

l::ól készült nyílt perroncsarnokok vannak Nürnbergben, ahol II perror.t
<s 3 poggyászperront 3 két oszlopsorral támasztott nyílt csarnok és
4 egy oszlopsorral alátámasztott perrontetó föd át.

XIII. Teher- vagy árúforgalmi berendezések.

1. Általános megjegyzések.

Az árúforgalom céljaira szükséges berendezéseket ajánlatos össze­
függéen, tehát nem szétsz6rva és az állomásnak azon az oldalán elhelyezni,
ahonnan a nagyobb forgalom várhat6. Mindezeket a berendezéseket azután
a helyi tehervonatok és teherkocsik ú. n. felállító vágányaival olyan össze·
köttetésbe kell hozni, hogya személyvonaU fővágányokat, valamint a meg­
előző fővágányokat, amelyeket; amint említet!ük, tehervonati jővágánynak
is lehet nevezni j rendező menetek ne használják és ne keresztezzék.
A 95-98. és 117. ábrán feltüntetett állomási vágányterven ezt az eivel
1<övetkezetesen keresz[ülvitlük.

A helyi teherpályaudvarnak árúraktárakkal, rakodókkal, rakodó ulak
mellett szabadon rakodó' vágányokkal, rakodó mintával, 'hídmérleggel stb.
való kialakításában ügyelni kell arra, hogy minden egyes berendezés
118sznáfata lehet6leg kényelmesen és a többiek használatától függetlenül
iörténjék, valamint hogyakocsikicserélés nehézség nélkül, legyen lehet­
séges (117. ábra).
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Ahol a viszonyok azt megokolják, a darabárú-, gyorsárú- és át­
rakod6 raktárak úgy helyezendők el, hogy az illető vonatok közvetlenül
a raktárakhoz és rakodókhoz járhassanak, vagy egyszerű módon oda­
állíthat6k legyenek.

2. Az árúk és kezelésük.

A teherpályaudvaron, illetőleg a pályaudvarok megfelelő részén adják
fel a szállítók az árúkat, viszont ott adják le a rendelőknek őket. Az előbbi

művelet a jeladás, az ut6bbi a leadás.

a) Da'rabá'rú és Uhne{JáJ'ü.

Az eljárás különbözó, aszerint, hogy egyes darabokra, darabártikra'
vonatkozik-e, amelyeket rendesen becsomagolva adnak fel, vagy pedig árúk­
nak nagy tömegére, amelyek egész kocsinak, esetleg kocsiknak férőképes­
ségét, illetőlegteherbíróságát veszik igénybe. Az ilyen kocsirakományokat
tömegáníklit, rendesen becsomagolás nélkül adják fel. Ilyen tömegárúk ~

a szén, érc, répa, fa !?tb., tehát általában a mezőgazdaság, erdészet és.
bányászat termékei, valamint a nagyipar gyártmányai.

Ennek megfelelően a' darabárút rendesen födött, a tömegárút pedig:
nyitott kocsiban szállítják.

A darabárúkat a vasúttársaság rakatja be a kocsikba és ki a kocsikból~

és zárt raktárakban, ú. n. árúraktárakban őrzi meg. A megérkezett darab­
árúkat a rendelő félnek rendesen fuvarozási vállalat vagy fuvaros szokta
házhoz vinni.

Ezzel szemben a kocsirakományú vagy tömegárúkat a feladó rakja
. be és a rendelő 'rakja ki. Minthogy pedig legtöbbnyire úgyis kevésbbé
értékes árúkr6l van sz6, amelyeket a vasúti kocsikból közvetet1en az:
elszállító közúti kocsikra raknak át, a pályaudvaron hosszabb ideig nem
raktározzák őkeL Ezeknek az árúknak tehát általában nincs szükségük árú-

. raktárakra, hanem legtöbbször elegendők számukra a szabadon rakodó­
utak közvetetlenül a rakodó vágányok mellett. Néha szabadon rakodás.
céljaira rakadókat, darukat, csúzdákat stb. használnak.

b) Gyo'l'sá'l·ú.

A gyorsan szállítható árúkat, az Ú. n. gyorsárúkat sokszor külön
gyorsárúberendezésekben kezelik. Ezek legtöbbnyire a személypálya­
udvari berendezések közelében vannak, minthogy nálunk a gyorsárú leg­
nagyobb részét személyvonatok szállítják. A gyorsárúberendezések hason-
Htanak a. teherár6berendezésekhez, de tnjedelemben kisebtek. .

A darabárúk gyakran a szállítás tartama alatt nem maradnak ugyan­
abban a kocsiban, hanem útközben át kell rakni őket. Nagyobb tömegŰ!

ilyen átrakás esetén a rendező pályaudvarokon különleges átrakó raktárakat
vagy födött átrakodókat alkalmaznak.



167

3. A különböző árúforgalmi berendezések viszonylagos
elhelyezése.

A vonal kisebb állomásai rendesen az összes forgalomra: személy-,
teher- és esetleg állatforgalomra vannak berendezve. Ha az árúforgalomból
a darabárúforgalom kicsiny, a kezelés (feladás és leadás) a felvételi épület
egyik szolgá!ati helyiségében lehetséges és elegendő. Nagyobb forgalom
esetén kisebb áráraktár szükséges, amely a fölvételi épülettel kapcsolatban
építhető. Természetesen az árúraktár egyik és pedig a belső oldalán
vágánynak, a másik, a külső oldalán pedig hozzájáró kocsiútnak kell lenni.

Nagy forgalom esetén azárúraktárak külön épületek. Közöttük és
az átjár6 fővágányok között ilyenkor több hosszú vágányra van szükség
és jól kikövezett, valamint jól víztelenített utaknak kell hozzájuk vezetni.

Az árúraktárak elhelyezésénél is mindig gondolni kell azok későbbi

kibővíthetésére.

Az árúraktárakaf, ha a rendelkezésre álló hely megengedi, éppúgy mint
a felvételi épületeket, a helység felőli olClalon helyezik el. Ennek az
elheJyezésnek előnye, hogy az utasok és árúk kisebb utat tesznek meg
az állomásig és nem keresztezik a vágányokat. A hivatalnok a szolgálatot
egyszerűbben láthatja el és a vágányoknak a túlsó oldalon későbbi szapo­
rítása nem ütközik nehézségbe.

A gyorsárú kezelése (fel- és leadás), minthogy a gyorsárút
nagyobbára siemélyvonatok szállítják, éppúgy, mint a poggyászé, a felvételi
épületben történhetik, esetleg az árúraktárball, ha az nincs messze a fel­
vételi épül ettől.

. Élénk gyorsárúforgalom esetén külön gyorsárúraktárakat létesítenek.
Az ezekhez vezető vágányokat nyilván a személyvonati vágányokkal cél~

szerűen kell összekötni. .
Nagy vasúti gócpontokon külön gyorsárúteherpályaudvar is van

Nálunk pl. Budapesten a józsefvárosi pályaudvaron bonyolítják le a
keleti pályaudvarba torkoll6 vonalak gyorsárúforgalmát.

Állatoknak, járóműveknek, gépeknek stb. vasúti l<ocsikba való rako­
dására szolgálnak a nyilt rakodók, ágyúrakodóknak is nevezik őket.

A rakodókhoz vezető vágányoknak szintén célszerű összeköttetésben
kell lenni a személyv0nati vágányokkal, minthogy az élő száIIítmányf,
ahogyan az állatforgaimat nevezik, sokszor személyvonat 1<özvetíti, hacsak
nagy városok élő forgalmáról nincs szó, ahová külön ú. 11. élő vonatok
mennek.

Az állomásra irányított tömegárús kocsikat a tehervonatokb61 nyilván
ki kell venni, tehát még kisebb állomáson is szükség van legalább egy
rakodó vágányra, amelyre a tömegárús kocsik kiálIíthatók és a kiállított
kocsik kiüríthetők J illetőleg megrakhatók. E vágány mellé természetesen
rakodó útnak kell vezetni.



163

Nagyobb állomásokon erre a' célra nagyobb terület és több rakodó
vágány, illetőleg a teherkocsik számára több felállító vágány szükséges.

Nagy városokban külön tömegárúteherpályaudvar van. Igy pl.
nálunk az északi pályaudvaron külön szénpályaudvar "an.

Az az elrendezés, hogy az árúraktárak és a különböző rakodók a
helység oldalán vannak, a helység lakóinak kétségtelenül kényelmes.
Ha azonban az árúforgalom nagy és a helységben kifejlett ipar van,
az árúforgalmi berendezések nagy kiterjedése következtében a pályaud v~\r

igen hosszú lenne.
Ilyenkor az árúforgalmi berendezéseket a helységtől számítva

a pályaudvar ellenkező oldalára jó elhelyezni, úgy hogyapályaudvarnak
egyik oldala egészen az árúforgalomra szolgál s ez a forgalom nem
zavarja a személyforgaImat. Ilyen állomási elrendezést tüntet föl a 117. ábra.

Természetesen célszerű ilyen elrendezésnél gondoskodni arról, hogy
az állomás későbbi bövítése, a vágányok szaporítása akadályokba ne
ütközzék. Ezek elhelyezhetését tehát megfelelő terület kihagyá~ával bizto·
sítani kell. .

4. A darabárúforgatom berendezései.

aj Az árúralctá·raló·.

A darabárúforgalom födött helyiségeket igényel, amelyekben a fel­
adott árút a vasliloll való elszállításig, a leadott árút pedig a fél állal
való elvitelig megőrzik. Erre a célra szolgálnak az árúraktárak.

A szálIftás módja szerint a darabárúk: gyorsárúk és teherárúk.
Nem nagy mértékű forgalom esetén ezt a kétféle dU'abárút rendesen egy
helyiségben raktározzák. Nagyobb állomásokon, élénkebb teherforgalom
esetén a kétféle árút elkülönítik, sőt· a feladási és leadási árúkat is és
ennek megfeleI6en ilyen helyeken külön feladási és leadási árúraktárt,
illetőleg árúraktárakat létesítenek. forgalmi gócpontokon, ahová több vonal
torkollil{ be, adarabárúk átrakása is szük~égessé válik, erre a célra átrakó
raktárak, átrakadók .szol'gálnak.

Természetesen olyan eset is előfordul, hogya feladás, leadás és
átrakás céljaira egy és· ugyanaz a raktár szolgál. Pl., ha kis forgalmú h. é.
vasút torkollik be egyébként se nagyforgalmú fővasúti álIornásba.

Az árúraktárak legszokottabb alakja a hosszúkás négyszögalaprajzú
(147., 148. ábra). Ezt az alakot használják elsősorban az egyesített fel- és
leadási árúraktáraknál. Előfordulazonban ugyanez az alak kiterjedt mértékben
a nagyobb pályaudvarokon is, ahol a feladás és leadás céljaira külön
raktárak is vannak és pedig elsősorban a leadási raktárakná!.

A T. V. 53. §-a szerint az árúraktárak vágány- és hozzájáró út között
helyezendl5k el és mind a két hosszoldalukon kapukkal, a vágány és az
út felé perronokkal, valamint előugr6 tetővel Iátandók el. Az árúraktár
padozata a pályaszín fölött l·lm·nél magasabban ne feküdjék.
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147. ábra.

148. ábra.

,Ez az l'lll! magasság körülbelül· megfelel a vasúti kocsi padozatának,
A kocsipadozat magassága, amely egyébként rakoit és üres kocsik

-esetén különböző} a pályaszín fölölt l'l l1l-nél észrevehetően magasabban
iekszik. Az árúraktár padozatánal< felszínét azonban, a nyiltan tartandó tér
'szabványos szelvényére tekintettel, nem lehet l'12I1l-nél magasabbra venni.

Az árúraktár padozatának magasságára vonatkozó előbbi megállapítás
nlindenekelőtt azt jelenti, hogy a kocsikból a perronra s innen az árú.
-raktárba targoncával kivitt árúkat ne kelljen emelni.

Természetesen törekedni kell arra is, hogya kocsiút felől is lehetőleg

·könnyen lehessen a darabárút a külső penon mellé álló koc:;ira rátenni.
.A köz(Jti kocsipadozat magassága azonban a kocsiút felszíne fölött kisebb,
:mint a vasútié a pályaszín fölött, hogy tehát az említett célnak megfelel­
hessün k, a kocsiút felszíne az árú­
-raktár padozata alatt 1O-20clIl.rel
magasabban fek~zik, mint a' vágány
~147, ábra).

A végből, hogyadarabárúkat
·a vasúti kocsiból a raktárba és viszont ~-IJ~~~~~~~~~~~
közliti kocsira rakhassák, az árúrak­
-tárt nyilván mind a két hosszoldalon
,kapukkal kell ellátni.
.A kapu~nak egy­
-mástól \;alótávol­
'sága megfelel a
'teherkocsik átlagos
'hosszúságának, Ez
,a hosszúság S-10m

-között van, a kapu-
-távolságat g·OIl!·re *) szokták venni. Minthogy azonban sok vasúti kocsi
·ennél rövidebb, másol< pedig hosszabbak, ha zárt sorban kocsikat
..állítunk a raktár mellé, nem tudjuk azt eUrni, hogy minden vasúti kocsi
.ajtaja pontosan szemben legyen az árúraktár kapujával.

r-Iogy ennek ellenére a ki- és berakodás akadálytalanul történhessék,
.az árúraktár vágány és út felőli oldalán perronok létesítése szükséges.
A darabárúkat a vasúti kocsikból a raktárba, és viszont, valamint a rak·
iárból a közúti kocsikhoz és viszont kétkerekű targoncákkal visszük. Ezek­
nek a targoncáknak hosszirányban való mozgathatása céljából szükségesek
a perronok.

A perron szélessége a vágány felől l'5-2'OIll
, a kocsiut felől 1·0-1·5"

iközött váltakozik,

0) A vágányok használható hosszának szám!lásakor már lD'Om átlagos leherkocsi·
llOsszÍ1sággal számítunk..
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A vágány felól a perronnak azért kell lényegesen szélesebbnek .Ienni~

mert ilt a targoncákkal gyakori hosszirányú mozgások szül~ségesek. Az út
felől ilyen hosszirányú mozgás általában nem szükséges. Eppen azért az­
út felől a perron sokszor csak szakaszonként van kiépítve. Teljesen el­
hagyni az út felőli perront azonban nem tanácsos, mert kétségtelen, hog)'"
a perran a rakodási üzemet, különösen a közúti kocsik torl6dása esetén,
jelentékenyen megkönnyíti. Mindenesetre j6val csekélyebb szélességQ
perron szükséges azonban az út felőli oldalon, mint a vágány felől.

A vágány felőli perron szinlje természetesen éppúgy, niint az árú­
raklár padozata, l·llll·re van a pályaszín fölött és a legszélsőbb éle, a
nyiltan tartandó tér szabványos szelvényének megfelelően, a vágány'
tengelyéhez 1·65111·nél közelebb nem lehet.

Avasúti teherkocsik szekrényének oldalfalai a vágány tengelyétől 1'27111
'

távolságban vannak, így a perron széle és a kocsi között 1'65~1'27 = ü'3WIl

köz marad. Ezt a közt hordozhat6 hídlemezzel, rendesen vaslemezzel ­
a 147. és 148. ábrában z-vel jelölve - hidalják át s azon tolják be a
targoncát a kocsiba.

Ennek az áthidal6 lemeznek, abból az okból, mert a kocsipadozat
a fentebbiek szerint magasabban van, mint a perron felszínE', meglehetősen

meredek lejtője van.
A T. V. ajánlotta előugró tető azért szüksége~, hogy h6 és eső ne·

hntolhasson be a raktárakba és az árúk a megázást61 a vasúti és kozúti
. kocsiba val6 be- és kirakás közben is megóvassanak (147. ábra).

A vasúti vágány felé ebből a célb61 az előugrás olyan mértékű.

legyen, hogy az TIlintegy O'3/J1-re a raktár melletti vágány I:özépvonalán
túl érjen. Viszont igen nagy túlérés abb61 a szempontból nem jó, mert
az árúraktár világítását korlátozza..

A T. V. 53. §·a szerint továbbá nagyobb állomásokon adarabárúk
átrakására különleges átrakod6 raktár, tűzveszélyes árúk· raktározására

. pedig különálló raktár, illetőleg rakodó ajánlatos.

b) A~ árft'l'aktára/r. ld,8~o7(Jálása.

A tehervonati vagy megelőző fővágányra beérkezett tehervonalbót
a 117. ábrán ismertetett manipulációval lokomotív vi~zi a kocsikat az:
árúraklárakhoz és az árúraktáraktól a megrakott vagy fölösle ges üres
kocsikat szintén lokomotív viszi el. Ha az összes érkezett Iwcsikat nem
lehet egyszerre araktárhoz állítani, a műveletet nyilván meg kellene­
ismételni. Hogy azonban a lokomotív ismételt igénybevételét lehetőleg

korlátozzuk, célszerű a raktár melletti vágányt a 149. ábra értelmében
hosszabbra építeni, mint az árúraktárt. Ilyen elrendezés eEetén a raktári'
:vágá.nyra nagyobb számú kocsit állítanak be, az egyes ~ocsikat vagy
kocsI csoportokat azután ~ezelésre (ki. vagy berakásra), a kezelés bevégez­
tével pedig az Ú. n. kész kocsikat kézierővel tolják tovább.
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149. ábra.

151. ábra.

150. álm.

--'I ijl li ill li i1!11épüügJJ
11.'" k~u/t _ .tJ~

A 149. ábrán a tehe'rkocsiknak ez a mozgatása balról·jobbra történik..
A ferde vonalazással jelzett kocsik készek, a vertlkális vonalazással jelzettek
kezelés (ki- vagy berakás) alatt vannak, a nem vonalkázottak pedig még;
nem kerültek kezelésre. Az is lehetséges, hogya még' kezelés alatt álló
kocsik között vannak egyes Ú. n. kész kocsik, amelyek kezelésével hama­
rabb készüHek el. Már most megtörténlletik, hogy egy esedékes vonatba.
a raktár meJIetti kész kocsikból egyiket vagy másikat el kell vinni, Ha az
elviendő kocsi még kezelés alaH álló kocsik közölt van, akkor nyilvált­
ezeket a kocsikat is vele együtt kell mozgásba hozni, tehát a rakodási
üzemet meg kell szakítani.

Ha pl. (150. ábra) a raktárnál kezelés alatt van 1-5 kocsi s ezek
közül a már kész 2-ik kocsit kell elvinni, a lokomotív a 2-5 kocsit:
kihúzza az I. vágányból, a 2. kocsit
betolja a IL vágányra és a 3-S kocsit
visszatolja az r, vágányra. Azután megint
rájár a 2. kocsira és elviszi a vonatba.
Itt tehát, hogy a 2. kocsit kivehessuk,
még három kocsit kellett megmozgatni
és az egész manipuláció alatt természe­
lesen a rakodás szünetelt. Sokkal ked­
vezőbb a helyzet, ha az r. és ll. vágány
a két végén kitérőkkel van összekötve
(151. ábra). Ekkor a 2. kocsi kivétele
céljából a lokomotívnak még csak az
1. kqcsit kell magával vinni.

Ha az I. vágány elég hosszú,
egy kocsi kivétele legföljebb a raktár
mellett álló kocsik lelének mozgatását teszi szükségessé, ha pl. a legked­
vezőtIenebb 'esetben éppen a középső kocsit kellene kivenni.

A helyi viszonyok azonban sokszor nem engedik meg} hogya rak·­
tári vágány mind a két végén kitérővel legyen össz.eköthetö, ilyenkor} vala­
mint általában élénk forgalom esetén, a rakodási üzem zavartalansága
érdekében a raktárak alaprajzának hülönleges kialakítása válik szükségessé._

ej A kocsikon át való '}'ulwdás.

A hci'sszúkás négyszögalaprajzú raktárainknál a meIlellük elhelyez-'
hető .kocsisor hosszúsága körülbelül egyenlő az árúraktá,r hosszúságávaL
Ha tehát a forgalom igen élénk, minélfogva egyidejűleg sok kocsit kel~

rakni, igen hosszú raktárakat kellene építeni. A túlhosszú raktárak létesí­
tése azonban nem kívánatos, minthogy ilyenkor a targoncák útja igen
hosszú és emellett a raktár területe sem tekinthető jól át. Kívánatos tehát
a rakodási hosszúságot a raktár hosszának nagyobbítása nélkül nö. elni.
Ezt a- célt bizonyos határig el lehet érni a kocsin át való rakodás áltaL
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Nyilvánvaló, hogy ebben az esetben a raktár mélységét kell nagyobbítani
lJogy a több kocsirakodásnak megfeleléS raktárterület rendelkezésre álljon.

Ennél a l'alwdási módszernél a raktár
vasúti oldalon nem egy, hanem két vagy
három rakodóvágány van egymásmögött
(152. ábra). A kocsikat azután úgy állítják
föl, hogy ajtaik pontosan szemben legyenek
egymással Ennek elérésére nyilván legalább

1:'2. ábra. az egyik vonatban a kocsikat szét kell kap-
csalni. A berakás, illetőleg a kirakás a máso­

..cIik vágányra állított kocsikból úgy történik, hogy az árúkat ~ targoncá­
val a két kocsi közé helyezett n hídon és az első vágányon levő kocsin
keresztül viszik az árúraktárba és
'viszont.

A,kocsiknal< azonban ilyen _~
pontos szembeállítása, nemkülön-~
ben az áthidaló sz~rkezetnek hor-
,dozása igen körülményes, Ennek 153. ábra.

·elkerülésére célszerlíb b a vágá-
nyok közölt 'külön közbenső perront elhelyezni (153. és 154. ábra). 4'5 111 vágány­
'távolságesetén a közbenső perronok szélessége 4'5 -3'3 = 1·2m·re adódik ki.

Minthogy ez a szélesség terjedelmes árClk
hosszÍ!:ányú szállítására éppen csak hogy
elég, célszerűbb ilyenkor a vágánytávolságot
5·Qm·re venni. '

A hosszúkás négysz5galaprajzú árú­
raktárak mellett a párhuzamos raktári rakodó­
vágányok szaporításával az ismertetett módon
annyi kocsit lehet felállítani, amennyit aka-

154. ábra. runk. A gyakorlat azonban azt mutatta, hogy
kettőnél több kocsisorra nem tanácsos át­

rakodni. Éppen ezért legfeljebb három raktári rakodóvágányt célszerű
.az árúraktár mellett elhelyezni. Ezzel szemben Amerikában jóval több,
így Chicagóban hét vágányon keresztül is rakodnak

d) Az {o'ü'I'aTctá'l' /őbbmé'l'etei.

A feladási, leadási és átrakó raktárakra külön-külön kell a méreteket
'Vizsgálat tárgyává tenni.

Az árúraktár területe .általában függ a benne raktározandó árúk
tömegétól, dea raktározás módjától is. Mennél magasabbra lehet hal­
mozni az árúkat, annál kisebb lehet a raklár alapterülete. A magasra való·
tIalmozás azonban hátrányokkal jár. A padazaIra helyezett árúkat a reájuk
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nehezedők megsérthetik, az árúk kikeresése,· kivevése, ha fölöttük más
árúk vannak, időt rabló é3 kényelmetlen.

Azt sem szabad figyelmen kívül hagyni, hogy az árúk között a tar-­
goncával való megközelíthetés céljából közöket kell hagyni. Hogy továbbá
a targoncákkal keresztben és hosszban is mozoghassanak, 2-3m széles
targoncautakat is ki kell hagyni. Helyet kell hagyni azonkívül a tizedes.
mérlegnek s a rakod6mester bódéjának is. Elkerített helyre jutnak az.
értékesebb darabárúk, a ponyvák. _

A szerzett tapasztalatok szerint számítani lehet:
l tlenre, gyapj úra 8m~ raktárterületet
l tgabonára, Iisztre 8m' "

l t gyapotra 511I' "

l t folyadékra hordókban 5111~ "
It vasárúra __o __ o 2m' "

Átlagban tehát 4-5m'j/ számítható.
A raktárterület megállapításakor figyelembe kell azonban venni, hogy­

a leaddsi raktárban az árúk mindaddig ott maradnak, míg a megrendelők

el nem viszik. Ezeket az árúkat tehát úgy kell raktározni, hogy amikor­
a fél elviteIre jelentkezik, az árú azonnal kéznél legyen. A leadási raktár­
ban eszerint nemcsak hosszabb ideig maradnak az árúk, hanem úgy rak­
lározand6k, hogy gyonan feltalálhat6k legyenek. Nyilvánval6 ennélfogva,
hogy a leadá~i raktár terüfetét kiadósan kell méretezni.

-A feladdsí raktárnál a szükséges raktári terület lényegében függ­
az elszállítás módjától. Ha az árúkat felvételük után rövid idő mulva
berakhatják a. megfelelő kocsikba, nyilván csekély raktárterületre lesz
szükség. Ha azonban az árúk nappal felhalmoz6dna~ a raktárban és­
csak éjjel rakhatók be, akkor a feladási raktárnak nagy területúnek kell
lenni és hogy az éjjeli rakodás gyorsan és biztosan történhessék, kényelmes­
targoncautak szüks~gesek.

Az dtraM forgalomban a raktárterület nagysága szintén az üzem·
módjától függ.

Nyilvánval6 eszerint, hogy ha a feladás, leadás és átrakás céljaira
figyelembe jöhető árúk mennyiségé~, továbbá ·a rakás módját és a vonatok­
menetrendjét ismerjük, a szükséges raktárterület megállapíthat6. Ha azonban
csak hozzávetőlegesen ismerjük az árúk tömegét, akkor nyilván durvább­
becslésre kell szorítkoznunk.

A porosz-hesszeni államvasutaknak az árúraktárak tervezésére és­
építésére vonatkozó határozmányai tartalmaznak e tekintetben megálla­
pítás f, mely lényegében négyszögalaprajzú, hosszúkás árúraldárra vonat­
kozik, amelyben a feladás, leadás és átrakás egy födél alaU van.

Eszerint egy tonna naponként föl dolgozandó darabárúra (az évi összes­
forgaimat - feladást, leadási, átrakást - 300 munkanapra osztva el), bele­
értve a kezelésükre szükséges területeke!, tehát a targoncák köz!ekedhetésére
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'üresen hagyllndó területet, valamint a rakodómester bódéját is, lO-20m'

.árúraktártermet' szükséges. .
Olyan árúraktáraknál, ahol a feladás el van választva a leadástól,

.a szükséges terület megállapítására általános szabály alig állítható fó\.
Az előrebocsátottakból azonban következik, hogy a .feladási raktárak kes­
kenyebbek lehelnek, mint a leadásiak.

Az árúraktár hossza függ az egyidejűleg kezelendő l<ocsik és így
.a szükséges kapuk számától. Az egyidejűleg kezelendő kocsik száma
.azbnban az árúk neme mellett attól is függ, hogy az árúraktárakhoz
naponként hányszor állítanak ki kocsikat. Ha a kocsikiállílás naponként
négyszer történik - ennél többször a gyakorlat szerint nem állítanak ki
kocsikat -, akkor egy méter hosszú vágányra 2t kezelhető árút lehet
·számítani. Közepes napi forgalom esetén azonban az átlagérték jelenté­
,kenyen alacsonyabb,

Az alábbi összeállítás ad nagy általánosságban tájékoztatás't arra,
hogy az állomásnak teherárúforgalma s ezzel kapcsolatban az árúraktár
·területe és hossza hozzávetőlegesen mekkorára vehető föl.

Ha az állomás forgalmi kórzetébe tartozó lakosság száma L, akkor
·az állomáson a feladásra és leadásra kerülő összes ánik évi mennyisége
tonnákban : QI = n L ... l, amely formulában n az állomás forgalmi körZe­
tébe tartozó lakosságra fejenként és évenként eső árú tonnamennyiséget
jelenti; a darabdrúk évi mennyisége tonnákban : D = m. Q ... 2, ahol III

·a forgalom sürüségétől függő viszonyszám i

A ". kt' "k é ., t '" t 2 b F 2 Dm. n L ... 3,z arura ar szu s ges a ap era e em· en: m = - = --. ~ q
.ahol r; az árúraktár alaptermetére eső évenkénti tonnák száma és al árú.~

raktár szükséges hosszúsdga m·ben: H = ~ = m .; ,L . , ,4, ahol d az

árúraktár egy méter rakodó h.osszára eső évenkénti árútonnák száma,
n, m, q és d átlagos értékeit a forgalom intenzitása szerint a követ­

,kezö táblázat foglalja magában:

csekély közepes erős igen erős

forgalmú vidékeken

nl -..:... 1-2 4-5 ö--8 10-12 és efölött
m=,~1/20) ......,. 1h.a. - ,1/0 - (1/2)

qt = 15-20 20-25
(a határérték 30)

dt -18-0-'-="--2-0-0--" -'-2-0-0-"--4-0-0--

Az árú~aktár kapui 2'5-3-0m szélesek és 2'ö5-3'8111 magasak. Egy- _
mástól való távolságuk g'O'It, Az árúraktár· mélysége 5-20m és pedig
kisebbfcfrgalmú állomásokon 5--8/11, közepes forgalmú állomásokon 8-12111

·és nagyforgalmú állomásokon 12-201ll
, Hosszú keskeny árúraktár nyilván

mem célszerű, mert a targoncák ilyenkor yiszonylag nagy utakat tesznek meg.
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Minthogy kiilönleges emelőszerkezetek nélkül, amilyeneket közönsé·
ges árúraktárakban nem szoktak alkalmazni, nagy raklármagasságok nem
has:fnálhatók ki, az árúraklár határol6~falait a födélszéksaruiig nem szokták
4'Qm-nél magasabbra építeni. A kikötői tárházak, ahol emelőszerkezeteket

.alkalmaznak, természetesen többemeletesek lehetnek.
Az árúraktárak újabban masszív épületek, tűzbiztos fódéllel. Padozatuk

beton, esetleg aszfalt.
Közepes forgalmú állomásokon az árúraktárt a kezelés természetének

megfelelően rendesen két részre osztják: feladási és leadási részre.
. A raktár egyik végében szokták elhelyezni a fel- és leadási irodákat,

.a másik végéhez rendesen nyilt rakodó csatlakozik.
Nagy állomásokon külön-külön feladási és leadási raktárak vannak.
Az árúraktár mellé vezető kocsiút, föltéve, hogy a~ útnak másik

·oldalán nincs árúraktár vagy rakodás, ne legyen lO'ÜIJI-nél keskenyebb.
Ha ellenben a kocsiúfnak mind a két oldalán van árúraktár vagy rakodás,
.'l.Z út szélessége legalább 13'5111 legyen, de ajánlatos élénk forgalom esetén
.a szélességet 18-2Q/II·re . venni, hogy a közúti kocsik összeütközését
b iztosan elkerüljék.

-ej Az á'J'Ú'I'aktá1'al~ különleges alap'I'adza a teljesitlJképesség
!okö;;:ása céljából.

Az árúraktárakban általában legszokottabb a hosszúkás négyszögalap­
rajz, amilyen raktárakról eddig szó volt.

Nagy darabárús forgalmú átmenő állomásokon azonban ez a hosszú­
kás négyszögalaprajzú raktár kedvezőtlen. A targoncautak az átrakásra
hosszúak, a kocsiknak a leadást61 a feladáshoz val6 átvitele nehéz, egy
kocsi kivétele körülményes, időt rabló és a rakodási üzemre zavar6.

. A darabárúforgalom nagy terjedelme esetén tehát más alapformájú
raktárak választása ajánlatos.

Azt a célt, hogy égyes kocsikat a rakodási üzem lehető zavarása
nélkül, könnyen kivehessünk, elérjük, ha az árúraktár alaprajzának jiirész
{155. ábra)'vagy Up- .
'.cSős (1!'>6. ábra) ala-~~
kot. adunk. Ilyen _.......----~ ..
m6don egy össze- .
'függő hosszú ra· ~
kod6vágány helyett
több rövid vágány
.áll rendelkezésre s egyes kocsik­
nak kivétele nem szakítja félbe a
rakodás t

Ha pedig emellett azt is el
.akarjuk érni, hogy a rakodási
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hosszak is növekedjenek, itt is be lehetne vezetni a kocsikon át val6rakodást...
de ennél egyszerűbben érjük el a célt, ha a rakod6perronokata vágá­
nyok között nyelv alakban meghosszabbítjuk. így nyerjük a fürészjogas'
(157. ábra) és lépcsős fogas (158. ábra) alaprajzi elrendezést.

Mindezeknél az et'­
rendezéseknél a vágányok
vagy párhuzamosak, vagy­

. pedig az árúraktár hossz­
tengelyéh ez hegyes szög­
alatt hajolnak.

157. ábra. Előfordul olyan el-·
rendezés is, ahol- az árú­

raklárhoz irányuló vágányok közel, vagy pontosan derékszög alaH futnak. Ilyen.
módon az árú"raktár perronjainak fésűalaká alaprajza van (159. ábra). Itt a.
vágányok kapcsolása sokszor kitérő k helyett fordítókorongokkal történik.
Ezt az elrendezést az árúrakláraknak jobban való kihasználása céljából főként:

Angliában alkalmazzák, de előfordul a kontinensen is, pl. Cöln-ben és' a
Majna mel1etti frankfurtban. Üzem ük azonban költséges. .

További kérdés, hogy az árúraktárak különleges alaprajzát milyen-
raktáraknál célszerű a:lkalmazni. '

A leadási raktáraknál ilyen alakú raktárak alkalmazása kevésbbé:
jön szóba, minthogy ezeknél egyes kocsik
vagy kocsicsoportok kivételének szüksége
általában nem fordul elő.

158. ábra. 159. ábra.

Az átrakó raktáraknál is célszerű egyenlő irányú perronokat alkal­
mazni. A fürész vagy lépcsős, illetőleg fLtrészfogas, vagy lépcsős fogas alakú,.
raktárak alkalmazása tehát elsősorban rt feladási raktáraknál mutatkozik
előnyösnek, itt fs mindenekelőtt nagy pályaudvarokban. Ilyen elrendezésű

raktárak vannak a Déli vasút Szombathely állomásán, továbbá Zürichben...
freiburgban, Baselben, Metzben stb.

f) A1'í(,J'al~táralc belslJ 'l'alwdópeJ'/'onolckal.

A legtöbb pályaudvaron olyan raktárak vannak, amelyek két oldalá", '
kívül van a vasút és a kocsiút. ,

Vannak azonban. olyan raktárak is} amelyekbe a vasút vagy a kocsiút,.
vagy pedil:! mind a kellő bevezet.
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Ilyen elrendezés ott célszerű, ahol mint Angliában, adarabárúkat
túlnyom6an nyitottkocsikban szállítják. Nyilvánvaló, hogy az ily elren­
dezésű árúraktár építő költsége nagy, de viszont az árúk akirakásnál
jobban· vannak megóva, a targoncá.zás kényelmesebb és a lopások is job­
ban megakadályozható k. Ujabban ilyen elrendezések a kontinensen is
előfordulnak, így Baselben és freiburgban. Régebbi ilyen elrendezés
Berlinben a hamburgi pályaudvaron, valamint Hannoverben is van:

gJ Gabonaszinek.

_ Agabonaszín . . . . . . . .
ha 6000 mérőre készüL _

SODO" " __o _
lD.OOO" ,, o _

12.000 /I ,,___ _ _

A gabonaszínek a vágány felé nyitottak,
mintegy 3'0111

, magasságuk 3·2m•

A gabonasziilt rendesen a raktári vágány mellett helyezik el. Ilyen
elrendezés esetén nyilván az árúraktárhoz vezető kocsiút meghosszabbítása
vezet a gabonaszínhez. .

..

5. A kocsirakományú árúforgalom berendezései.

aj Általá'llOs megjegyzések.

A kocsirakományoknak, a tömegárúknak, ki- és berakás3. általában
külön segftő eszközök igénybevétele nélkül történik. A tömegárúval
megrakott, illetőleg megrakand6 vasúti kocsikat rendesen az e célra ren­
delt vágányokra, az Ú. n. rakodóvágányokra állítják ki. Ezek mellé a
rakodóvágányok mellé természetesen kocsiútnak is Ú. n. rakodóúlnak
kell vezetni, hogy a vasúti kocsiból a közúti kocsiba és viszont közvet­
lenül történhessék a rakodás.

Kivételesen előfordulnak azonban olyan kocsirakományú árúk,
amelyeknek a vasúti kocsib61 a közúti kocsiba és viszont val6 ilyen
közvetlen átrakása nem célszerű, hanem az átrakás céljaira olyan, bár nem
tödöttrakod6terü!et szükséges, amelynek a magassága, éppúgy, mint az
átúraktár .padozatáé, egyezik a vasúti kocsi padozatának magasságával és
amely rakod6terülel vasúti vágány és kocsiút közé van fogva. Ilyen
módon az árúkat nem kell· előbb a vasúli kocsiból a földre letenni és
azután a közúti kocsira újra felemelni. Jár6műveknek, bútorszállító kocsik­
nak, mez6gazdasági gépeknek a vasúti kocsiból val6 kirakásaj illetőleg
abba való berakása céljából szintén különleges berendezések szükségesek
Az előbbi célra az ú. n. ·nyílt rakodók, az utóbbira a nynt raRodóLejtők
szolgálnak. Ezek a berendezések egyszersmind a darabárúforgal?m

.céljaira is szolgálnak. .
Zelovich : VágáIlykapcsolások és vasúti állombok. 12



b) Külön' segítlJ es~közöl~ 'tléÚ~ül i(özvetlen ?'akodásra szolgáló
· ~ .' "ber8ndezéseT~.

Ezek a berendezések amint előbb említettük, a rakodóutak 'és "rakod6-.. ,
vágányok,

.0::) A rakodóút.

Ha a rakodás kö'zvetlenül külön segítő eszközök igénybevétele
nélküí 'tÖrténik, kívánatos,' hogy a vasúti kocsik padozata egyenlő magas­
ságban legyen a közútiéval. Ezt elérjük, ha a rakodóút felszíne a rakodó­
vágány szintjéhez képest. mintegy 10--20c/II-rel magasabban fekszik.
A ra](odÓútnak vagy mind a két, vagy csak egyik oldalán van rakodó
vágány. 'Ezzel, valamint a rakodás módjával függ össze a rakod6út
szélesség.e, Különösen széles· rakodóút szükséges, ha a közúti kocsik a
rakodáskor. a vasúti kocsira merőlegesen, tehát a kocsiút :tengelyére
keresztben állnak. Ei az Ú. n,; homlokrakódás szemben a hosszirányban
taló 'ú:' n. oldalrakoddssaL

A különböző esetekre a köv~tkező összeállítás adja meg a rakod6úl
h1~nimális szélességét: .

A rakodás módja A rakodóvágálÍr- '
A közúti jál'ómíí állásaelhelyezése ,

• { egyik oldalon {2 kocs~ egymás nlellelt
Oldalrakodas , 3. kOCSI egymás mellett

mind a két old. 4· kocsi egYl11ás mellett

legyík oIdaI~n {l kocs~' keresztben }
.H()inlokrilllOdás . . 2 kOCSl egymás mellett

· mind a két old. {2. kocsi keresziben }
.. . . " . 2 kocsi egymás mellett

A rakodó tH
minimális

.. szélessége nl

5'7/11
8'4m

10'411I

11'811I

17'211I

A minimális
vágán}'távolság ,

nl'

. "

· Közepes forgalmú állomásokon ·gyakran. előfordul olyan rakodóút,
amely· az árúr:aktár és a rakod6vágány között van. Ebben az esetben ai
árúraktár perronja és' a rakod6vágány tengelye közötti távolság oldal­
rakodás esetén legalább 1611I

, homlokrakodás esetén pedig legaláhb· 22/1(,
A rakodó\Ít szélességének' megállapításakor arra is 'ügyelni kell)

hogy a rakod6úton meg kell~e fordulni a közúti kocsiknak. Ha ez az
eset e)őfordul és a rakod6út keskeny, külön fordulóhelyeket kell léte­
.síteni. A fordul6helyek átméróje rendesen 14-1511t, mezőgazdasági járÓ­
művek fordulása ,esetén 17-18m, 5zálfaszállít6 kocsikra legalább 2011I•

~) A rakodóvágdny.

Kis' állomásokon, ahol csak egy rakod6.vágány van, célszerű ezt il
vágányt tnindkét végén kitérővel' bekapcsolni az áIiomási vágányokba,
hogy'a'tehervonat lokomotívja akocsikaf könnyen és gyorsan álffthassa
ki reá: Élénk forgalmú állomásokon a rakod6vág-ány'okáltalában csonkán
végzódriék,. közös kihúz6vágányuk van, amelynek segítségével állftjákki
reájuk a kocsikat. . ..J
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A rakod6vágány hosszúságát az egyidejűleg kiállítand6 kocsik száma
.állapítja "meg. A rakod6vágányra sokszor regge], délben és este állítanak
ki kocsikat. Célszerű azonban naponként egyszeri kocsikiállítást föltételezni
és emellett az egynapi forgalom megállapításakor nem lehet ai évi kocsi­
iorgalmat egyenletesen elosztva gondolni, hanem a forgalom f1uktuáci6ját
is tekintetbe kell venni. Nálunk pl. a rakod6vágány hosszának megálIapí­
-tására azokon az állomásokon, ahol cukorrépaforgalom van, az 6szi cukor­
répaforgalom mértékad6. Ez a forgalom 'adott eselben az évi átlagos
:forgaimat több száz percenttel is meghaladhatja.

Minden kiállítand6 kocsira 9-lO'n hosszúságot kell számításba venni. .
Nagy általánosságban közelítőleg föl lehet venni, hogyha az állomás

-forgalmi körzetébe tartoz6 lakosság száma L, az évi _fel- és leadásra kerülő

törnegárú: Ql = Q,.--- D = (1-:"" m).n. L . . . . • • . .L
Az ebben a formulában előfordul6 n és m értékeit már az ál'á·

..raktár főbb méretei című fejezetben megadtuk.
A tömegárú rakod6vágány szükséges hosszúsága:

H
1
= Ql_ (l-m)n.L

(ll ql

- Ebben a formulában qljelenti a rakod6vágány egy mélerére éven~

){ént eső tonnák számát.

160. ábra.

ql értéke csekély és közepes forgalmú vidéken 150-180, erős és
:Jgen erős forgalmú vidéken pedig 180-300.

Kérdés már most, hogy az előbbiek értelmében megállapított rakod6~
vágány hosszúságot kevesebb hosszú, vagy több rövidebb vágányra osz­
'Szuk-e el.. E tekintetben a nézetek szétágaz6k, de újabban sok helyen
.előnyt adnak a 40-75m használhat6 hosszúságú rövid rakod6vágányok­
nak. Ezeknek (160. ábra) az az előnyük, hogy egyes kocsikat' a rakodási
:üzem .nagyobb mértékű zavarása nélkül könnyen ki lehet venni és továb·
bítani,hátrányuk viszont, hogy a számos kitérőkapcsolás következtében

.az előállítási költségük nagyobb, több helyet foglalnak el és a kocsik ki­
-cserélése több' időt és erőt igényel.

A hosszú rakod6v;ágányoknak felső határa 200m használhatQ hosz~

'szúság, minthogy különben a kiszolgálás nehéz.
Hogy a rak6d6vágányokon levő kocsikat az újonnan érkezőkkel

kicserélhessék, teherkocsi feláIlífóvágányokr61 kell. gondoskodni.. A 117.
.ábrán föltüntetett állomáson az. árúraktárhoz és a rakod6vágányokra ki;

12*
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ál1ítandó kocsik számára közös felállít6vágány van. Nagyobbtömegárú­
forgalom esetén nyilván a tömegárúforgalmat közvetítő. kocsik számárit
szükségesek külön feJálJít6vágányok.

1

o

162. ábra.

161. ábra.

A felál1ít6vágányokat szokták úgy elhelyezni, hogy két rakodó--o
vágány. közé .helyeznek. egy .felállítóvágányt. Célszerűbb azonban. az::
olyan elrendezés, amikor a feláI1ít6vágányokat nem a rakod6vágányok
között, hanem előttük (161. ábra) helyezik eJ. A 161. ábra szerinti elren-­
dezésnél a lokomotív a 2. és 3. felállít6vágányra helyezi el a rakodásra.

váró kocsikat. Azután kihúzza
a 4-8. rakodóvágányokról a
kocsikat az 1. vágányra és a
gurítódombol1 áttolva szétosztja
öket. A már kikezeJt kocsik a

W?7lZ>77m~~i0~'/'1~,~~~~~77?;';E~b 9. és 10. feláI1ítóvágányra gurul-
~ nak, a még nem készek vissza

rakod6vágányukra. Ezután a.
2. és 3. felállítóvágányon levő,

kocsikat a gurít6domb segítsé­
gével elosztja a 4-8. rakodó··
vágányokra.

, A teherkocsikfelállítására
szolgáló vágányok (2., 3.,9., la.),
hossza együttesen lehetőleg két­
szer olyan nagy legyen, mint a
rakodóvágányok (4-8) hossza..

c) Ll ,»yUt '}'alwdók és
'}·alroclólejtők.

A nyílt rakodókésrakodó-
lejtők a vasúti és közúti kocsik

közötti átrakodás megkönnyítésére szolgál6 építmények, amelyeknek felülete'
vagr a vasúti kocsi padoza.tának magasságában van (nyílt rakodók), vagy
pedlgfoko~atosan emelkedIk erre a magasságra (rakodólejtők). A nyílt

. rakodó és rakod61ejtő többnyire az. árúraktár (olytatását alkotja (148. ábra),.
de előfordul különQsen nagyobb ál1omásokon önállóan is. .
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164. ábra.

Rakodó-ut

165. és 166. ábra.

163. ábra.

Segítségükkel raknak: 1. nehéz darabárúkat, a~elyek az árúraktár
jpadozatát igen megterheláék és az ellopás veszélyének kevésbbé vannak
kitéve; 2. tűzveszélyes árúkat, l'iorodókat; 3. tömegárúkat, mint fát, ércet,
:szenet,követ; 4. járóműveket ; 5. marhát; 6. hullát és 7. katon;lságot.

A nyílt rakodók és rakodÓlejtók
használati módját a 162. ábra tünteti föl.
Az első 3 mód szerint történik az oldal­--m } !?..kocló· r rakodás, a 4-ik szerint a homlokrakodás.

-~===~====!!!-- Erre különösen jár6múvek (bútorszállító
kocsik, lokomobilak, automobilok, stb,)
ki- és berakásakor van szükség. Az

:automobilok nagy értékére tekintettel fontosabb helyeken ilyen rakodók;.lt,
mint pl. az anhalti pályaudvaron Berlinben, befödnek. Legtöbbnyire a 2·ik
elrendezést használják. Itt a vasúti kocsikból a közútira val6 átrakáskor és
"i~zont általában nem kell az árúkat emelni.

A 163. ábra hosszirányú oldalrakcid6t, a 164-ik homlokrakodót, a
165-ik a kettő kombináció- .
ját tünteti föl. Élénk for- .... ~ J4f'~ [" ve-can
:galom esetén hasonlóan, ~;;;;i;;;;iJ:;;l;liiiiiiiiiiiiiiii}~i#i;;l_iiiidr-~-~ .~_... ...__....J_= oa. _.0 .
mint az árúraktáraknál, gGII
:iűrészalakú rakodót is "1 ~:...
használnak (166. ábra). ~ _

A nyílt rakod6 ma­
,gassága a pályaszín fölött
·egyezik az árúraktáré-
val, ne legyen több l'l l11·nél. (Mellékvasutakon l'OIJl-re csökkenthető.)

A közút felől a nyílt rakod6 magassága 0'85.,.-1'0111 az út felszíne fölött.
Homlokrakodónál a T. V. szerint a pályaszín fölött l'235m magasság

.:ajánlatos, hogy az ütközők fölött könnyebben lehessen a járómúveket
akocsikba betolni, illető­

leg belőlük kihúzni. A ra­
kodók szélessége (s) oldal-
és homlokrakodás esetén

~1ITITTfTTl legalább 4'0m, jobb, ha
~\_WIIIUUlLU 5-6m

, ha a rakodón na­
gyobb járómúveket meg
kell fordítani, vagy bizonyos
árúkat hosszabb ideig a

rakod6n tárolnak, a szélesség 10m és e fölött. Figyelembe kell azonban
·venni, hogy oldalrakodás esetén 8'Om-nél nagyobb szélesség megnehezíti
az átrakodásL

A nyílt rakod6k és rakodólejtók hossza nyilván a kocsiforgalomtól
függ. Előfordulnak lD, 15, 20m hosszúságban; ha farakodásra is szolgál a
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nkod'ó, a hosszúság 30-laOnI, katonai vonátok céljaira 5aO---:600~1 hosszli
rakodólejtők szükségesek.

Arakodók Ieljáróinak hajlása a T. V. szerint (55. §) 1: 20, :legfel­
jebb 1 :'12. A rakbdók legtöbbször földfeltöltésből állanak, a vágány felöli.
;oldalon falazattaI határolva. A falnak a legközelebbi vágány tengelyétőL

.legalább 1'65111 távolságra kell lenni.

d) .Á.Uat1·alwdólr. .

Állatoknak ki- és berakására kisebb állomásokon mozgatható állat­
rakodókat aÍkalmaznak. Nagyobb állatfórgalom esetén helyhez kötött, épített
állatrakadókat használnak. Az állatrakodókat úgy kell burkolni, hogy hatásos.
tisitftásuk és dezinficiá!ásuk lehelséges legyen; Vízáthatlan burkolatot, elsősor-,
ban aszfaltot szoktak e célra alkalmazni. Az állatrakodók elhelyezésénél ügyelni
kell arra, hogya csorda odatere!ése ne a felvételi épülethez vezető úton tör­
ténjék. Az állatrakodó mögött,rendesen aklok vannak elhelyezve, ide terelik
az állatokat, a honnari 'falazott lejtőn jutnak a kocsikba, vagy viszont. Az.
állatrakadók mellett sok helyen födött l<arámok (hodályol<) vannak,.
amelyekben az állatokat etetik és itatják, anélkül, hogya. forró napnak
kitéve volnának. Nagy városokban ezek a berendezések legtöbbnyire a,
kÖlvágóhíddal kapcsolatosak és külön állatpályaudvart alkotnak.

lj S~én1·alwdók.'

A 'szénrakod6k részben forgalmi, részben pedig már üzemi célra:.
szolgálnak.

.Egyes, állomásokon a szeneskocsik gyors kirakás<ira különleges.
berendezések vannak. A vágányok a széntárol6 hely fölött magasan
feküsznek, a kocsikból a kiürítéskor a szén a mélyebben fekvő tároló­
-helyre 'Iecsúszik.. Aszénpályaudvarok széncsúzdákkal vannak kialakítva~

"' A szerieskocsiknak ilyen módon való kiürítése vasútüzemi szem­
pontb61is igen előnyös. Az üzemi célokra szükséges szenet azon a,
tájékon raktározzák (117; ábra), ahol a fűtőház van. Vasútüzemi szempontb6l
igen fontos, hogy a lok·~in.otívoknak szénnelvaló ellátása lehetőleg gyorsan.
'történjék, mert így a lokomotív az elmeneteire hamarább kész van. Nagy'
forgalomban ily módon lokomolivokat lehet megtakarítani.
.) .. -A:szehnek a tetiderre való fölrakása legegyszerűbben kosarakkal való­
föladással: törtéilik.Minden~etre haladás már, .haa szénnelmeglöltölt

ej Da'1·uk.

A rakodók mellett nehéz tárgyak ki- és berakására legtöbbnyire
darukat alkalmaznak, amelyek vagy helytállók, vagy a síneken mozgat­
hatók.Teherbíróságuk rendesen 10.000 kg-ig terjed. Angliában adarukat:
az árúraktárak kapui mellett helyezik el. Ot! ez az elrendezés a darab­
.árúforgalom· szempontjáb61 is fontos, mert e célra ott gya~rabban hasz­
,nálnak nyitott kocsikat.
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k~sarakat elő~etesen~ emelvényre húzzák Jöl s így, mikorra a lokomotív az
emelvény melléáll, már fölülről öntik a szenet a tenderbe. Célszerű ezt
az .előzetes fölrakást Iifttei végezni.

Nagy' előny, l1a a fűtőház közelében természetes magaslat van,
ahová a vágányt föl lehet ve~etni, tehát a szeneskocsik 'vágányon jutnak
fel a magaslatra (miskolci fűtőház) s onnan tölcsér segítségével juttatják
a szenet a tenderbe.

A szénnek tenderbe val6 rakása markolók közvetítésével, darukkal
(szabadkai fűtőház) és pater noster módjára nagy átmérőjű kerékkel
(Budapest~nyugati pályaudvari fűtőház) is történhetik.

A siénbányaállomásokon a szénnek a vasúti kocsikba való beeresztése
tö1csérek segítségével fölülről történik. E célból a kocsikat az osztályoz6
tölcsérei alá tolják (felsőgalla, Salgótarján).

Hajóról vasúti kocsikba ,rendesen m!J.rkolóval rakják át a szenet.

XIV. Üzemi berendezések állomásokon.

A fűtőháztelepen alkalmazott szénrakodók már az üzemi berende-.
zésekhez tartoznak.

J. Lokomotívszínek.

aj Általános' me{ljeuy~ések.

, A, lokomotívszínek, amiket fútqházaknak is neveznek, arra szol-:
gálnak, hogy bennük a lokomotívok addig, amíg a vonatra jutnak, a~

időjárás ellen védve legyenek s hogy ismét szolgálatképes állapotba jussanak;
A fűtőházban, illetőleg a rűtőháztelépen látják el a lokomotívokat

szénnel és vízzel, a fűtőházban végzik el rajtúk a futójavItásokat.'
Amerikában a fűtőházak majdnem kizárólag javításokra szolgálnak. Az.

üzemképes lokomotívok, a tehervonatiaklegtöbbnyire befűtve, a szabadban
állanak; .

Nyilvánvaló, hogy mennél c~lszerűbben 'van a lokomotívszín
kialakítva, annál kisebb a lokomotív várakozási ideje. A berendezések
eszerint az üzemi viszonydkt61 függnek. - ,

, ,A fútőházakban a lokomotívok számára állások vannak berendezve.
A fülőház nagysága, illetőleg az ál/ásak száma oly módon állapí­

tandó "meg, hogy <I lokomotívoknak mintegy 75°,'o-a találjon bennük
szállást.' Olyan vonalak fűtőházaiban azonban, ahol nincs éjjeli _forgalom,
nyilvan az összes lokomotívok számára kell a fűtóházban helynek lenni.

A T. V. 60. §-a szerint: ,Minden lokomotívállásnál. legyen annyi
hely, hogya lokomotív mindegyik oldalán kényeimésen lehessen dolgozni.
. A munka megkönnyítésére a fútőházakban minden egyes -lokOl:notív­
-állásban: a sínek között _tisztítógödröt -Iét~sítenek. lIyen m6don a. tisztító
és a lakatos alulról kényelmesep hozzáférhet a lokolJl0t[y: belső részeihez.
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A T. V. szerint (60. §) a sínek között 60-100e
ll! mély tisztító­

gödr.ök létesÍtendők, a két végükön lépcsőkkel (1'67. és 168. ábra), olyan
m6don, hogya vízbeléílük gyorsan elvezettessék. Szélességük 1'1-1'2111 .,

A tisztít6gödrök nemcsak a vontatásitelepel1, a ftítőházakban és
előttük, hanem vízállomásokon a vízdaru mellett is szükségesek. Falazatuk

·1 ~
• 'o'

~ :
.:to; :

, ;
: .
1 i

167. ábra.

jó és biztos al~pozással kőből, téglából, betonból vagy vasbetonból készül.
, fenel(ük mindkét végüktől a közép felé' hajló sikot alkot, avégből, hogy
az összegyűlő viz a középen elhelyezett és rostéllyal födött aknába és
ezen' át a levezető csatornába jusson. A vasrostély arra való, hogy az
összegyalő salakot ne engedje a csatornába jutni.
o 'A tísztrt6gödör két hosszirányú falán feküsznek a sínek. Nálunk
szokásos a hosszirányú falakon fagerendát fektetni és ezekre helyezik a

síneket. A tisztH6gödör hosszára tehát a felépítmény hossz-
~: " • gerendás alátámasztású.

,.~. A T. V. szerint továbbá: a fűtőháznak a padozata
" ; lehetőleg egy színtben legyen a sín felső élével. A loko­
~ motfvszín kapcsolatban legyen magasan fekvő víztartóval ,

._~ víztoronnyal, amelyből csővezeték vezet a színbe s min-
o 168. ábra. den lokomotfvval a víz összeköttetésbe legyen hozható.

k lokomotfvszÍnhen vagy előtte vÍzdaruk vagy hidrán­
sok legyenek. A színek fűthetók legyenek .és a füst elvezetéséről gondos­
kodni kelL A fűtőház kapunyílásai 4'0111 szélesek és o 4'8111 magasak legyenek.

'Régebben a lokomotívszínből a füstöt általában a födélen keresztül
vezették a szabadba, Erre a czélra minden lokomotívállás fölött
volt egy kis kürtő. Újabban ezeket a kis kéményeket gyakran közös
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vezetékbe, amely 'lehet földalatti is,egyesítik. Ez a közös vezeték azután
a· f11stöta lokomotívszín .mellett áll6 magas· kéménybe vezeti. (Eabel-féle
iüstelvezető rendszer.) A kémény magassága 35-60ill , fen t 1'25~ l'sorm,
lent pedig 1·50...,....1·S0m széles. Egy kémény. 16 álláshoz eleg'end6.
Jly~n gyüjtő füstelvezetés elsősorban városok belsejében megokolt, mert
itt az egyes alacsony kéményekből kiáraml6 füstgázok a környékre
kellemetlenek, úgyszintén mélyebb bevágásban vagy' hegyoldalon fekvő

.állomásokon, ahol a szél az egyes kéményekből kit6dul6 füstöt vissza­
hajtaná a fütőházba. A lokomotívok begyújtása ilyen elrendezésnél könnyebb,
mint egyes kis kémények esetén. A levegő a színben tisztább, az ablakok
nem kormoz6dnak be.

Ez a közös füstelvezetés azonban csak addig előnyös, amíg a beren­
dezés jó ka.rbantartására nagy ~gondot fordítanak. Így minden egyes
.lokomotívkéménynek j6l kell a közös füstvezetóvel összekötve lenni,
nehogy esetleg hideg levegő, ú. n. hamis levegő jusson a kéménybe s
így a szív6 hatást befolyásolja.

bJ A lolromot-ív.szinelo: elhelyezése.

A fűtőházakat úgy kell az állomásokon elhelyezni, hogy a lokomo­
ltvoknak az érkező vonatt61 a fűtőházba és viszont a menete a többi
vágányon <lebonyoIftand6 forgaImat ne zavarja. Nagyobb forgalmú állomá­
'sokon és a 'rendező pályaudvarokon e célra külön lokomotlvvágány
:szolgál (117. ábra), sokszor külön vágány az érkező és külön az induló
lokomotívok számára. Nagyforgalmú forduló személypályaudvarokon a
váltólokomotív a vonat beérkezését a perronok végén alkalmasan elhelyezett
oCsonkavágányon várja. A lokomotívszín ne legyen útjában későbbi

állomásbővítéseknek és elhelyezése ne zavarja az állomás átlekinthetőségét.

A fűtőházak közelében kell elhelyezni a szénrakod6kat a széntárol6­
helyekkel, a vízállomási berendezéseket' a víztoronnyul, a vízdarukat és
a tisztít6gödröket oly módon, hogy a lokomotívok tisztítása és felsze­
:relése a menetirány változtatása nélkUl legyen lehetséges.

c) LI.. fííUJházak. alaTrja.

Ha a fűtőházban szükségeslokomotívállások száma nem nagy, a
iűtőház alaprajza célszerűen hosszúkás négyszög. A lokomotívok az ilyen
.alaprajzú színbe vagy a homlokoIdaion jutnak be fordítókorongok, illetőleg

kitérők segítségével, vagy pedig a hosszoldal felől tol6pad segítségéveI
.(169. ábra). A tol6pad a vágányokra merőlegesen mozog. A négyszög­
.alaprajzú lokomotívszínben, ha minden egyes vágányra közvetlen bejárás
van, csak kevés számú lokomotív helyezhető el. Ilyen elrendezésnél nem
célszerúháromnál több vágányt egymás mellé helyezni és minden egyes
vágányon, ha csak egyik végén van bejárás, legfrljebb 2, ha niindkét
végén, legfeljebb 3-4 lokomotívot lehet elhelyezni. Kétségtelenül több
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lokomotívot lehet kényelmesen elhelyezni a színben, ha ~elsejében

(169. ábra) .to16padot alkalmazunk. .
.. A hosszúkás négyszögalaprajzú elrendezésáitalában jó térkihasz-·

nálás! enged meg~ nagy áttekintést biztosít. Az ilyen lokOl:notívszín könnyen
fűthető és világítható. .

Több lokomotívállásszám esetén a gyűrűalaklí fűtőházak az elő­

nyösek (170. ábra). ÉpHésük és uzemük olcsóbb, kiszolgálásuk egysze-

----.:----'-::::--'=31,--

169. ábra.

,..-- ------i r--------l
~ : ~ I .
,I I
" II: :__ J L .J

rűbb, mint a hmszúkás négyszögalaprajzúaké. Igen előnyös tulajdon­
ságuk/hogy könnyen bóvíthetók. Éppen ezért csekély számú 'áliás esetéll'
is alkalmazzák ezt az alakú flítőházat, hogy később az állások szaporítása.
könnyen legyen lehetséges. Kiszolgálásuk fordílókoronggal történik. I-la ét

gyűrű a félkört elérte,a lokomotívszínben az állások száma rendesen nem
több 30-ná\. Hátrányuk, hogy kevésbbé áttekinthetők s a sok kapu miatt
nehezebben flíthetók. _.

Alkalmaznak végül köralakú fűtőházakat is a középen fordító­
koronggal, tehát a fordítókorong is födél alatt van (171. ábra). Ennek a.
rotLlndának egy kapuja van s ennek megfelelően egy kijárati vágány van
belőle. Ennek az elrendezésnek előnyei: kedvezőbb térkihasználás, nagy
áttekinthetőség, kevés melegveszteség s a fordítókorong megvédése az

170. ábra. 171. ábra.

időjárástól. A lokomotív kéménye táján van a legtöbb munka és ennél az:
elrendezésnél ott van a legtöbb hely rendelkezésre. Hátrányai: a nagy építési:
költség, a részben kedvezőtlen világítá'S s az a körülmény, hogy ·bő\lítése'

ig~Ii nehéz, minthogy az csakis az állások meghosszabbílásával lehetséges~

Az újabb modern fűtőházak kialakításában a régiekhez képest nagy
.a. haladás. 'Az ujabb fűtőházak világosabbak és szellősebbek, mechanikai!
·segédeszközökkel jól vannak fölszerelve, ennek következtében a lok,omotívok­
nak sok~al· gyorsabbszolgálatbahelyezését teszik lehetövé, mint a régebbiek..
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-d) Li fíitőhá?Jalc" "méretei.

Az egy lokomotívállásra szükséges terület függ a lokomotív hosszá­
tól és attól a követelménytől, hogya lokomotív minden oldalán kényel-­
mesen lehessen dolgozni. Az utÓbbi célra köröskörül I'S-2'0m széles.
terület szükséges. "

Párhuzamos vágányok" esetén; Je.hát liégyszögalakú fűtőháznál, 16­
v,!súli lokomotívok számára legalábq 5'Ont álJásszélességgelkell számolni•.
Ez a szélesség, ha közben alátámasztó oszlopok vannak, az oszlopok
szélességével növelendő. A szín hosszfalának a legközelebbi vágány ten­
gelyétől való távolsága rendesen 3·Sm• Ha pedig a vágányok összefutnak:
- gyűrű-, vagy köralakú fűtőháznál -, azon a helyen, ahol a lokomotív'
hengerei vannak (a belső faÚól mintegy.3·2m távolságban), a vágányok
közatti minimális távolság 3'ö5m (t. i. a megengedett gépszélesség 3'ISm,.

a szükséges közbenső tér szélessége O511I).

Nálunk h. é. vasutakon a kélállásúnálnagyobb lokomotfvszín'
már gyűrűalakú, A fördítókorong átmérőj e tO'Om, a körgyűrű bels6­
vonalának sugara 30'ölll

, a szín belső szélessége 16'2171
,' a tisztítógödör

hossza 13'011/, A belső falban 4-Om széles kapuk vannak. A kapukat támasztó­
falpillérek középvonalainak egymástól való távolsága 4·Bm.

fóvasúti lokomotívszínek J. vagy II. rangúak. A fordítókorong átmérője­

r. rangú-aknál 20m, II, rangúaknál 15·SIn
•

A lokomotívszín belső szélessége: I. r. 26m, II. r. 23'0m~ A tisztító­
gödör hossza: I. r, 2311t, II. r, 20'Om.

Afűtőház melletti széntér akkora legyen, hogy 12 heti szénkészlet rajta
elférjen. A szénkészlet hozzávetőleges számításakor minden lokomotívra,
naponként átlagban 5-öt szenet lehet számítani. A szén fajsúlya átlagban 1'2,.
a felhalmozási magassága mintegy 2·0m•

2. Kocsiszínek.

A kocsiszínek egyes drágább kocsik feJáIlftására, emellett' az üzemi
pályaudvarokon egész vonatok tiszlítására és megvizsgálására szo]gálnak~

Az utóbbiak a kocsitisztft6színek különleges berendezésekkel és felszere­
lésekkeL>!')

A sínek a kocsitisztftósz{nben, éppúgy mint a lokomotívszínben, egész:
hosszukhan munkagödör hosszfalaira vannak fektetve. ·Ezekben a göd­
rökben fűtőtestek vannak elhelyezve, amelyek a szíht felmelegíti k és a.
kocsik falvázán levő jég'nek elolvasztását gyorsítják. A kocsitisztítószíne1c
rendesen olyan hosszúak, hogy minden egyes vágányon egy egész vonilt,.
sőt néha egymás mögött kettő is felállítható.

A vágányok mellett vízzel megtöllött csatornák vannak, amelyekbe
a munkások a kocsik tisztftásakor suroló eszközeiket bemártják. Kúlön-

.) Zelovich Kornél: A vasúti üZem. 135. oldal.



leges légvezetékekkel szívják ki a porta kocsik belsejéből (vacuum
,c1eaner) és töltik meg a féklégtartókat komprimált levegővel.

. A T. V. szerint (61§) a kocsitisztítószínekben vízvezeték és fűtó­

berendezés ajánlatos. A színben a vágányok egymástól való távolsága
440011/111 alatt ne legyen.

3. Vízállomási berendezések.

a) Á.ltalános megjegyzése/r..

A lokomotívnak, hogy gőzt fejleszth~ssen, tehát hogya vonatot
továbbíthassp., élelemre és italra van szüksége. Az élelme a szén, az itala

:H víz. Normális viszonyok között lOkm-es szakaszon gyorsvonati loko~

motív 'átlagban 11113, tehervonati lokomotív "pedig l'5m3 vizet gőzöl eI.*)
Az elhasznált víz, pótlására a tenderben bizonyos vízkéEzletet visz a

lokomotív magával, ez a 'készlet azonban csak az üt egy részére elegendő,

''Otközben tehát áz állomásokon való tartózkodási időt használják fel a
'vízkészlet pótlására. Ezzel szemben a rendesen vitt. szénkészlet a loko-
'motív egész útjára elegendő. .

Azokat az állomásokat, amelyeken a vízkészletet kiegészítjük, vfzdllo­
.másoknak nevezzük. Ezek különleges, ú. n. vízállomási berendezésekkel
vannak felszerelve.

A vízelhasználás a hegyi vasutakon jelentékenyen nagyob];>, mint
;a síkvölgyi~ken. Éppen enDek következtében a vízállomások távolsága
'széles határok között váltakozik.

I A vízkészlet kiegészítése A vízszüks~glet

l síkvölgyi pályán I folytonos .nagy mérsékel t emel·
emelkedesen kedésű szakaszon

á t la g b a n (/UIl) lookm út után

Gyorsvonati lokolllotívolmál ___ II 100 -180 } 50 } 5-S maIISzemélyvonati lokomotívolmáI ! 70-120
Tehervonati lokomotlvoknál o-_

I

! 30-60 25 } 10-20 ma

I Tenderlokomol{vokná L..___ . ___
l

25-40 15-20
I

Ebből az összeállításból kitűnik, hogy szomszédos vízállomások
-egymástól valótávolságára a tehervonati vagy tenderlokomotívok hasz·
Tlálata mértékadó.

_ Természetesen mindazok az állomások, amelyeken lokomotívszínek
'vannak, vízművekkel föl vannak szerelve.

A vízterrnelésre rendszerint a vasút tulajdonában levő. vízmű szolgál.
Csupán kommunális vízműből való V.ízvét~lezés a vasutaknál egyrészről il

0) Zelovich Kornél: A vasúti üzem. 25. oldal.
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költségekre tekintettel, másrészről azért, mert az üzembiztosságért a vasút
felelős, aránylag ritka.

Ezzel szemben gyakran a vasút vízműveivel a kommunális közigaz.·
gatás ásszéköttetésbe lép, hogy szükség esetén onnan kaphasson vizet
(Szabadkán a város egyrészét a vasút vízműve látja el vízzel).

A tender megtöltésén kívül azonban a vasút még sok más célra
igényel vizet, így: a lokomoiívok, az állatszállító kocsik, tiszlítására, az
árnyékszékek öblítésére, a széntároló helyek öntÖzésére, műhelyi és gépi
célokra és emellett még a szolgálati és lakóhelyiségeknek ivóvízzel val6·
ellátása is feladata. Látni tehát, hogy a vasúti vízművek meglehelősell

komplikált és ennek következtében költséges berendezést igényelnek.

b) A '!Ji;:nek a 7w~elése.

A vizet vagy nyílt vízfolyásból, vagy mély kutakból nyerik és'
szivattyúberendezéssel nyomják fól a víztoronyba. Innen ágaznak szét
az eloszt6 csövek a pályaudvarnak mindazokra a' pontjaira, ahol vizre­
van szükség.

A tendernek a megtöltésére kijlönleges berendezéseket, vizdarukat
alkalmaznak, az egyéb célokra szükséges vizet közönséges vízcsap köz­
vetítésével veszik.

Különösen gondosan kell kezelni és lehetőleg mély kutakból venni
az ivóvizet. A magyar államvasút az Alföldön ú. n. artézi kutakból veszi
az ivásra, valamint a vonlatási célokra szükséges vizet. Az összes mély
kutak száma a M, Á. V.-on mintegy 330,

A M. Á. V. vonalai mentén levő mélyebb aftézi kutak.

Szabadka __~ 0__ ___
Szajol _
Békéscsaba ___ ___
Mitrovica _
India 0 _

Kétegyháza ---
Berettyóújfalu c _

Gyula o' _

Szolnok ---
Orosháza _~_ ___ , ___
Kisújszállás __ c _

Újszász _
Bicske ~ ---
Nagykáta .--

Mélység

600'9411I

49B'4Bm
458'B6m

373'62nl

371 '30m

35B'B9m

33B'07m

324'22m

322'5011I

320'001lt

306'26'"
290'00 1lt

29o'00m

279'oom

Püspökladány
/I

Tiszavárkony _
Pádé _
Algyő _ ___ . __
Kiskunfélegyháza
'H6dmező-Vásárhely _
Szekszárd __ o 0__ ___

Magyarcsernya' -o

Nagyszentmiklós _
Kunszentmárton _
Mezőtúr _ _

Szatymaz --- --- --- --- c-­

Szegedrókus
Rákos _ _-o • _

Mélység

275'14"'
255'oom
254'4011I

251'00 11I

241'21 11I

239'7BIII'
237'2511I

233'2011I

231'001lt

, 229'6011I

224'0011I

221'05 11I

218'41 nl

216'79"<
210'0011I
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Nyilvánvaló, hogy a lokonlOtivkazán táplálására szolgáló ·víznek
'is jó tulajdonságúnak kell lenni és szükség szerint mechanikai tisztátalan-
:ságoktól szűrés útján kell megszabadítani. .

Savtartalmú vizet nem szabad használni, minthogy a kazánfalakat
'megtámadja; Egyébként minden víz tartalmaz, eltekintve deszti1láltföl~

·oldott sóktól, mint pl. a szénsavas mész, kénsavas meszet. Ezek az alkotó­
részek a víz elgőzölögtetés e után iszap, vagy szilárd· massza (~azánkö)

.alakjában a kazán, valamint a tűzcsövek falaira lerak6dnak. Ezek a kéP:-.

.zödmények lényegesen csökkentik a tüzelőanyag kihasználását és elő·..
mozdítják a k~zánlemezek elhasználódását.

. A kazánkőképző9és megakadálYQzására a táplálÓ vizet sokszor chemi~
:káliákkal, mint pl. égetett. mésszel, szódával stb. tisztítják. .

ej S~ivattY{tlr.

A vasúti vízművek szivattyúberendezése általában nem igen külön­
rbözik más üzemekétőL Mint hajt6 erő szolgál kis telepeknél petróleum­
-mótor, de pulzomét~r is, amelyet a lokomotív gőze hajt (nálunk a vici-,
nális vasutakon); nagyobb telepeken gazdaságosan dolgozó gözszivattyúkat,.
vagy szívógázmólorokkal, illetőleg eleklromótorokkal dolgozó szivattyúkal
.alkalmazunk.

d) Magasan elhelye~ett vi~ta'l·tó1c.

A víztartóknak, amelyeket legtöbbnyire víztornyokban helyeznek el,
;a városi vízbeszerzés berendezéseihez viszonyítva, semmi különös sajátos­
sága nincs. A víztartókat vagy egészen beépítjük ([nlze-tornyok), vagy
legalább is befödjük. Újabban tojásalakú vasból készült víztartókat befödés
nélkül alkalmaznak. (M. Á. V, győri állomás, alagi műhely.) Az ilyen nem
burkolt vaslartókban nagy hidegben a vizet cirkulálni hagyják.

ej Vizda"llJ~.

A IO'komotívok számárii szükség~s vizet nem vezetik direkte a loko­
:motív kazánjába, hanem különleges víztart6kba,' amelyek a tenderen vagy
magán. a 'lokomotívon .vannak elhelyezve. Ezeknek a v!ztartóknak vízzel
'való megtöltése vízdarukkal történik. Ezek öntött vasoszlopok vízszintes
kiömlési cSőkarral, amely forgathatólag van az oszlopon elhelyezve. A konzol"
,szerű kar' kiömlő nyílása a pályas:Zín fölött legalább 2'85m, új létesítmé­
:nyeknél legalább 3'00m, gyorsvonati lokomotívok használta darún~1 pedig
lehetőleg 3'4m magasságban legyen.*) Amíg a daru nincs használatban, a
kohzolszerű kar párhuzamos a vágánnyal. Ha a lokomotívnak vizet kell
,vennie,· a 'vízdaru mellett megáll, a kart a lokotomív felé kifordítják úgy.
hogy kiömlő nyílásával a tender beöm16 nyílása fölött legyen; Ekkor az
·elZáró tolaUyút kinyitják :és a nyomás alatt levő víz a darun át 'beömli~

t, Zelovich Kornél: A. vasÍLti üzem, 26. oldal, 17. ábra,
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a tenderbe. Minél bővebb a vízdaru csöve és minél nagyobb a tápláló
~íz nyomása, annál gyorsabban telik mega tender.

Míg a. régebbi vízdaruk percenként csak 111I' vizet, az újak egészen
5111'~ig terjedő mennyiséget adnak. A T. V. szerint gyorsvonati lokomo­
tívokat tápláló daruknál percenként legalább 5m3 teljesílmény ajánlatos
{59. §).

Ilyen módon vált)ehelségessé, hogy gyorsvonati lokomolívok tápláló
vizüket már két percen belül képesek kiegészíteni. De újabban már teher­
vonati lokomotívok számára is teljesítőképesebb vízdarukat építenek, mert
-ezeknél is kívánatos, hogy a közbenső állomásokon a vízvételezésben pár
percet nyerjenek s így a tolatásokra több idejük legyen.

4. Mérlegkészülékek.

aj Általános megjerly#tések.

A vasúti üzemi berendezésekhez tartoznak a mérlegek is. Az egyes
poggyászdarabok, gyorsárúk és darabárúk viteldíjának kiszámítása rendesen
.a súly alapján történik. Ennek következtében mindenütt, ahol árúkat vagy
útipoggyászt adnak fel, illetőleg kezelnek, mérőberendezések, mérlegek
·szükségesek. .

Kocsirakományú tömegárúknál a súlynak megállapítása nem mindig
-szükséges, de itt is megtörténik, ha a felád6 kívánja, vagy ha a viteldíjat a
:súly után kell kiszámítani. Sokszor maga a vasijtvállalat kivánja a
mérlegelést, pl. ha attól tart, hogy· a kocsi túl van terhelve.

A kocsirakományok legnagyobb részét azonban nem mérlegelik.
Ezért nincs minden ií.llomás egész kocsik mérlegelésére szolgáló szer­
l{ezetteI, ú. n. hfdmérleggel ellátva.

Poggyászdarabok mérlegelésére ma már' általában mutatÓs mérleget
használnak, amelynek számtábláján mutat6 jelzi a súlyt. Teherbírósága
250-300 kg és rendkívül gyors üzemet tesz lehetővé, bizonyos körül-
inények között azonban zavaroknak van alávetve. . .

Ez azoka, hogy korábban darabárú- és gyorsárúkezeléseknél, ahol
.a mérleg különösen kedvezőtlen hőmérsékviszonyok között dolgozik, a
mutatós mérleg alkalmazását nem engedték meg, minthogy :na~y hideg­
ben a valóságosnál kisebb súlyt mutatott. Újabban· azonban, amióta szer­
kezetében nickelacélt alkalmaznak, nagy hőmérsékletingadozásók esetén
is megbfzhatóan dolgozik. .

b) Hídmé-rlegek•

.. A hídmérlegek korábban általában egy nagy merevített vaslemezb61
állottak. Ezen volt a két sín megerősítve.

fz a lemez mérlegelő emelőkön .fekszik és úgy van a vágányba
beépítve, hogy kénye;ltnesen lehet a rnérh:~gelendö ko:sit rátoIni, a
mérlegeiés· után. pedig letolnL A lemezt egy tehermentesítő készülék
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rögzíti meg. Amikor a rátoltkocsi a, lemezen nyugvó álla~.ot~a .i~t,~
tehermentesítő készüléket kikapcsolják, ugy hogy a lemez verllká1IS Irany-
ban szabadon mozog.

A vágány mellett .mérlegházacska áll. Ebben van a mérleggerenda
elhelyezve, amely rudak és emelők segítségével a mérlegelő emelőkkel.

van összeköttetésben. A mérlegcsészébe helyezendő súlyokkal vagy egy
fut6súly eltolásával lehet a súlyt megállapítani.

Ezeknél a hídmérlegeknél asínek a lemez végén meg vannak szakítva, úgy'
hogy ezeket a hídmérlegeket vágánymegszakításos hídmérlegeknek nevezzük.

Olyan helyeken azonban, ahol a kérdéses vágányon a lokomotívok:
átjárnak és sokszor vannak tolatási menetek, az ilyen hídmérleg nem
célszerű, minthogy a tehermentesítő készülék ellenére hamar használ­
hatatlan állapotba jut.

Ilyen esetekben előnyben részesítik a vágánymegszakítás nélküli
hídmérlegeket.

172. ábra;

__J

173. ábra.

. A . T. V. szerint (57. §), ahol az árúforgalom szükségessé teszir
lokomotív által járható hídmérleget kell elhelyezri, de nem a fővágá-·

nyakban. Ezek a hídmérlegek vágánymegszakítás nélkül létesítendők

és önműködő jelzőkészülékkel látandók el. E1rendezésük az előbbihez:

hasonló. A föalkotó rész itt is a lemez. Ez azonban nem szolgál a sínek
alátámasztásául, hanem ezeken belül van (172. és 173.' ábra). A lemez
oly mélyen fekszik, hogy a k~rekek nyomkarimái fölötte érintése nélkül
átmennek. Ha a kocsit mérlegelni kell, a lemez fölé tolják. l:zut4n a lemezt
em~lőszerkezet segítségével annyira.' föleinelik, hogyalulrói a kocsi­
kerekek nyomkarirnáihoz ütődik. Az emelést· azután addig folytatják,.
hogya kerekek a sínek fölött szabadon lebegjenek. Ekkor a kocsi nyilván
teljes súlyával a lemezre nehezedik. A lemez itt is tartók és rudak:
közvetítésével a mérleggerendával van összekötteté"sben, úgy hogy futó··
súly használatával a kocsi súlya megállapíthat6.

A vágánymegszakítás .nélküli hídmérlegeket újabban kiterjedt mér·
tékben alkalmazzák, de még mindig nagy alkalmazási területe van a
vágánymegszakitásos hídmérlegeknek is, különösen ott, ahol rövid' idő
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alatt számos megrakott teherkocsit kell mérlegelni j így pl. szénpálya­
udvarokon, kikötőkben stb.

A hídmérlegeket nyilván a lömegárúforgalom céljaira szolgáló
rakodóvágányok közelében, de nem afővágányokban, célszerűen úgy
kell elhelyezni (117. ábra), hogya kocsik a rakodáshoz menet és jövet
a hídmérlegen átmehessenek.

5. Rakodóminta.

A rakodóminták a rakod6szelvény betartásának megvizsgálására
szolgálnak. Ennek megfelelően a rakod6vágányok, a hídmérlegek és
árúraktárak közelében helyezendők el. (T. V. 54. §.)

6. Apályaudvarok világftása.

Az üzemi berendezésekhez tartozik apályaudvarok világítása is.
Az állomá~ok világítása nem szorítkozik csupán a felvételi épületek,

várótermek, szolgálati helyi~égek és perronok világítására, hanem magában
foglalja a kitérők, vágányok és jelzők kivilágítását is.

A felvételi épületek. belső világítása nem igen különbözik más
épületek világttását61, ezzel szemben a· páJyaudvarok külső világításában
már különleges követelményekkel kell számolnunk.

Mindenekel6tta vifágít6)ámpásoknak magasan kell feküdniök, hogy
fényük ne legyen vakító, élesen kivetődő árnyékok ne t<eletkezzenek és
a szInes jelzővilágok el ne homályosfltassanak.

Mindezek a követelmények 'elsősorban a rendezőpályaudvarokon

veendők figyelembe, ahol az üzem éppen éjjel a legélénkebb.
Kis állomásokat rendesen közönséges petroleumlámpásokkal világlta.;.

nak; Nagyobb forgalmú állomásokon a külső világftásra petroleumizzó­
lámpákat használnak, amelyek kiválóan beváltak. Ezeknek segftségével a
vágányok között és a perronokon ott is fényes világítás lehetséges, ahol
gáz- vagy elektromosvilágltás nem áll rendelkezésre.

Ezeket anagyfényű izzólámpákat 7-gm magas árbocokon függesztik
föl. Az árboc lábánál petroleumtartó van beásva. A lámpás gázfejlesztőjé­

hez a petroleumot folyékony szénsav vagy komprimált levegő segftségével
vezetik. Innen a petroleumgáz izzó égőhöz ömlik, amelynek harisnyáját
fehér izzásba hozza. A gázképződést spiritusláng meggyujtása vezeti
be, később az a· meleg idézi elő, amelyet az ízzó harisnya kisugároz. Az
ilyen lámpák fényerőssége 700 normál gyertyafénynek felel meg.

. Kisebb mértékben spiritusizzólámpákat is használnak úgy külső,

mint belső v.ilágításra. Más világítás hiányában egyes állomásokon ered­
ménnyel használják a levegőgázt is.

Nagyobb állomásokon rendesen gáz- vagy elektromosvilágíj~s van.
Ilyen világítást a vasút házilag csak ott állít elő, ahol az gazdasági szem-

ZeIovIch: V~gánykapcsoJások o!s vasúll állomások. 13
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poritbói megokolt. Legtöbbször világítógáz-vagy elektromos társaságokhoz
csatlakozik a vasút és minthogy jó és állandó fogyasztó, árkedvezményben
is részesül.

A gázvilágítás újabban. az, invert égők bevezetésével ismét tért
nyert, miután egy ideig az elektromosvilágítás visszaszorította.

A verseny következtében azonban az elektromosvilágítás terén is
lényeges javítás történt a 100 és 200 gyertyafényű fémszálas lámpák
bevezetésével. Ezeket a vasutak általában ott használják, ahol az ívlámpák
már túlerösek, ellenben a közönséges izzólámpák már igen gyöngék, így pl.
perronokon és perronalagutakban.
. A váltójelzők rendesen petroleummal, egyes esetekben gázzal és
kísérletképpen elektromos égővel vannak kivilágtíva.

A többi jelzők kivilágítása majdnem kizárólag petroleummal történik.

xv. Nagy pályaudvarok.

1. Általános megjegyzések.

Kisebb és középnagyságú állomásokon, amint az előrebocsátoUak­

ból Kitűnik, a forgalmi és üzemi b~rendezések koncentrálására törekedünk,
hogy ilyen módon az egységes vezetést és a gazdaságos üzemet bizto­
sítsuk,ezzel szemben nagy pályaudvarok létesítésejwr és bővítésekor a
pályaudvar forgalmi és üzemi részeit egymástól függetlenül kell elhelyezni,
olyan módon, hogy mindegyik rész bővíthető legyen. Természetesen gon­
dolni kell arra .isj hogy e részek, vonatoknak vagy vonatrészeknek átvezet­
tetése céljából, egymással megfelelő vágányösszeköUetések segítségével
~egyenek összekötve.

A nagy pályaudvarok .berendezései nég?, föcsoportba oszthatók:
a) személypdlyaudvar a személy. és poggyászforgalom lebonyo­

lítására,
. b) üzemi pdlyaudval' a személyvonatok összeállítására és Jelszerelésére,

c) helyi "teherpdlyaudval' a helyi teherforgalom lebonyolítására és
d) renaező pdlyaudvar, atehervonatok összeállítására, fölszerelésére

és indítására. .
A gyorsárú·, a posta- és az állatforgalomnak a berendezései tulaj­

donképpen ezeknek a.förészeknek melléktagozatai, amelyek azonban gyakran
különleg~s kezelést igényelnek.

. 2. A nagy személypályaudvarok.
aj .il fl agysrtemé1Jypályaudva1'ok alakja.

A nagy szem~lypályaudvaroknak két fei típusa van: a jejdllornás
és az átmeno dllomds. Nagy városokban a személypályaudvaroknak túl­
nyomó részben fejállomás alakjuk van. A fejállomás azonban nem· mindíg
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végállomás, hanem sokszor átmenő vonatforgalomra is szolgál. Ilyenkor tehát
bizonyos viszonylatokban a fejállomás közbenső állomás. így pl. Buda­
pesten a Keleti pályaudvar és a Déli vasút pályaudvara fej- és végállomás,
..a Nyugati pályaudvar ellenben, ha csak egy viszonylatban is, nevezetesen

a keleti expresz vonat (a háború­# ban a Balkán-vonat) szempontjá-

!1f-"u==="'I1='.?~"'\~.&-=""",---:/ ~~~~~~enő forgalmú közbenső

lli_~=:1-d',.J "s=.~ A 174. és 175. ábra tüntet
v~---."'~". föl olyan fejállomásokat, amelyek

174. ábra. átmenő forgalmat.is lebonyolíta-
nak. A 174. ábra a régebbi típust

mutatja, amelynél az átmenő forgalom lebonyolítására a fóvágányok közötti
-összekötések szintben való keresztezésekke! történnek, ezzel szemben a
175. ábra az újabban használt azt a típust tünteti föl, amelyné! a szintben
'való keresztezések ki vannakküszöbö!ve.

A régebbi típus szerint (174. ábra) a b felől jövő átmenő vonat a
:H. vágányra jár be. ~s az It -1) vágányösszekötésen jár ki a felé, az a
felől jövő átmenő vonat pedig a IV. vágányra jár be és az x-y vágány­
,úton jár ki b felé.

Ennek az elrendezémek. a szintben való keresztezések következtében
-nyilván hátránya, hogy amikor a vonat kijár, a bejáratok és kijáratok
egy részét elzárja, tehát az állomás. te!jesítőképességét csökkenti. így pl.

..amikor a vonat a IV. vágányról b f~lé kijár, elzárja a b felé5li bejáratot,
-valamint a II. és Ill.vágányról az a felé való kijáratot.

Ezt a hátrányt a 175. ábra szerinti elrendezés, amelyen szintben
'való váMnykeresztezések nincsenek, kikúszöböli. Ennek az elrendezésnek
még az a továbbielönye
-js van, hogy az utasok- ._
nak a tájékoz6dását meg·

-könnyíti különösen akkor,
ha a fejállomás csak a
-vonatok egy részére át­
menő, a másik részére
.pedig végállomás. A 174.
,ábra szerinti elrendezés­
:nél ugyanis az állomásról
.a felé metló vonatok az
.A perran lll. vágányáról indulnak, ha azonban b felől jővő átmenő vonat
-megy afelé, a B perron II. vágányár61 indul és viszont az állomásr61 b
jelé menő vonat a B perron I. vágányár61, az a felől jövő átmenő vonat
pedig b felé az A perron IV. vágányáról indul. Ugyanazon irányban
.menő vonatok tehát különböző perronokr61 indulnak. Ezt a hátrányt el

13·
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lehet kerülni olyan módon, hogy az átmenő vonatokat az állomásról
induló vonatok kijárati vágányára járatjuk be. .

A 174. ábra szeririti elrendezésnél ilyen bevezetéstöl legtöbbször­
üzembiztosságiszempontból tekintenek el, ellenben a 175. ábra szerint
szintben való keresztezés. kiküszöbölésével, tehát az üzembiztosság veszé­
lyeztetése nélkül lehetséges az ugyanabban az irányban közlekedő részben
az állomásról induló, részben pedig átmená vonatokat, ha' nem is ugyan-­
arról a vágányr61, de ugyanazon perron mellől meneszteni.

Így a b felé menő vonatok a B perron I. és Il. vágányáról az x - Y,. •
II felé menők pedig az A perron III. és IV. vág.ányár61 az u - v vágány­
összekötés segélyével indulhatnak.·

176. ábra.

Ha több vonal. torkollik be az állomásba, a megfelelő vágány­
kifejlesztés nyilván jóval komplikáltabb.

A most említett alapelv szerint kialakított vágányzattal az első nagy­
fej-pályaudvarokat .Németorszá~ban 18g8·ban adták át a forgalomnak..
Ezek voltak az altonai pályaudvar és a drezdai főpályaudvarnak egyik
része. Ugyanezen az elven alapulÓ megoldá8 szerint épült újabban a
wiesbaIiefli (1906.) és legutóbb a stuttgarti átalakított pályaudvar. Ellenben.
a régi fejpályaudvarok, a braunschweigi, a müncheni föpályaudvarok (1884.),
á Majna rnelleUi Frank/art főpályaudvara (1888.), sőt legújabban (1916)
á kontinens legnagyobb személypályaudvara a lipcsei elrendezésénél is.
(26 perro~vágány) a régi 174. ábra szerinti típust tartották meg.

60
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A wiesbadeni pályaudvar elrendezését a 176-ik ábra mutatja. Ez a
pályaudvar végállomás a die/zi és erbenheimi, ellenben átmenő állomás
.a rajnajobbparti cölni és frankfurti vonalakra. A mainzi vonal vonatainak
egy részére végállomás, a másik részére pedig' átmen6ál1omás Cöln felé.
A dietzi és erbenheimi vonnI pályaudvari vágányai a jobb szárnyon
'egymás mellett vannak elhelyezve, a cölni, a frankfurti és mainzi vonalaké
úgy, hogy középre a mainzi vonal vágányai jutnak. A Mainzb61 jövő

. .

·vágány mellett van a frankfurtb61 jövő és e mellett a Cöln felé menő.

Ily m6don frankfurtb61 Cöln felé az átmenet fővágánykeresztezés nélkül
iehetséges. Hasonlóan a Mainz felé menő vágány lnel1ett van a FrankIurt
jelé menő és a Cöln felől jövő, úgy hogy itt nincs a direkt közlekedé'snek
akadálya. Az érkező és indul6 vonatokllak száma, a 36 átmenő vonatot
kétszeresen számítva, 240. Aszemélyforgalomra 10 perronvágány álI
rendelkezésre, tehát az egy vágányra eső ,terhelés 24 vonat.

177. ábra.

A lebonyolítand6 forgalom I!l6dját véve figyelembe, bizonyára
11elyesebQ lett volna Wiesbadenben átmenő állomást létesíteni. Ettől elte­
kintve az összrendezés célszerlí, az egyes létesftmények s kulönösen a
ielvéteIr épület elrendezése mintaszerű. Csupán a II-V. vágányok közötti
-perronok, valamint a poggyászperrono~ szélessége nem elegendő nagy
forgalom esetén.

Az átmenő pályaudvaroknak,ha kocsiátmenetek a különböző szaka­
'szok között ki vannak zárva, igen egyszerű a vágányzatuk. Komplikáltabb
.a vágányháll5zat, ha közvetlenül a pályaudvar e16tt a vonalak egyesülnek,
vagy ha az egyik voralr61 a másikra vonatok mennek át, szóval a csatlakoz6
{lO2., 103. és 104., ábra) és' keresztező állomásokon (105. és 106. ábra).

Az átmenő típ1.tsÚ nagy személypályaudvarok közül a hamburgi
főpályaudvar általános elrendezését mutatjuk be (177. ábra).
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A páiyaudvar baloldalán torkollik be a négyvágányú hamburgi városi
vasút Altona felől. .E négy vágány közül a két szélső a szomszédos, a két belső·
pedig a távolsági forgalomra szolgál. A pályaudvar előtt Kl-nél a két'
távolsági vágány két főcsoportra, majd mindegyik két alcsoporlra oszlik..
A Berlinből és Harburg (Bréma, Hannower) feléll jövő vonatok egészen­
Altonáig közlekednek, úgyanigy lesz a Lübeck felől jövő vonatokkal is.
a lübeck·bücheni vasút államosítása után. Ezzel szemben a Kiel felől'

AJtonán át jövő vonatokra a pályaudvar végállomás. Ezeket a vonatokat
az üzemi pályaudvarokba viszik és ott a visszatérésre előkészítik.

A távolsági forgalom 8 perronvágányon bonyolódik le 208 vonattal,.
tehát átlagban minden egyes vágány 26 vonattal van megterhelve. A
hamburgi főpályauQvart 1906. dec. 4·én adták át a forgaloinnak. A szinl­
ben való keresztezések nincsenek teljesen kibüszöbölve. Szintben való­
keresztezés van Kl-nél, ahol az allonai távolsági vonal két főcsoportra

oszlik, továbbá K2-nél. ahol a kieli vonatokat az üzemi pályaudvarba
vezetik és végül Ks·n'ál, ahol a berlini fővonalról a szomszédos forgalmú.
vonatokat elágaztalják. Nyilvánvaló, hogy míndezek a színtben való keresz-o
tezések,kü1önösert a K2·nél levő, hátrányai a vágánykifejlesztésnek ég;
az állomás teljesítöképességét csökkentik. Ez a körülmény annál is.
nagyobb súllyal esik latba, minthogyapályaudvarnak nagy a megterhelése,.
úgy hogy egymás mellett fekvő ugyanazon irányú két fővágány t szük­
ség szerint felváltva is használnak.

.A végállomásoknak egyik igen érdekes példája a már említett
OrandCentral Terminal New-Yorkban, a világ legnagyobb. személy­
pályaudvara.*)

Ez az állomás az l87l-ben létesült régi állomás helyén épült,
amelyet időközben már 1900-ban kibővítettek. A New-Yorkba bevezet6

. négyvágányú irány szerinti üzemű vonal New-York külső részén mint magas.
vasút, a Park Avenue alatt pedig alagútban vezet a 42-ik utca állomás
felé (178. ábra). Az állomás szűk volta miatt a vonatok szerelvényét 'vissza
kellett tolatni Mott Haven állomásra.

Ilyen módon az óriás mértékben fellendült forgaImat nem voltak
képesek lebonyolítani. A nagyszabású átalakítási terv alapja tehát az vo\t~

nögy az érkezett vonatokat ne kelljen kitolni, hanem az állomás végén
k5rpályán, az Ú. n. loopon az állomás túlsó oldalára vezetni s az ott léte-o
sítendő felállító vágányokon elhelyezni.

Azelött a vasút a földalatti bevezetés ellenére gözüzemű volt,
1902-ben azonban a Park Av'enue alagútban a füst következtében nagy
szerencsétlenség történt, úgy hogy a társulat a newyorki zónában elektro-
mos üzemet vezetett be. .

··)Halmos· Jenő: A Grand Central Terminal. Az amerikai Magyar Mérnök- és:
Épltész-Egylet értesítdje. 1911. november hó. 5. szám.
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Ai' állomás kibővítését napi 200.000 utasra tervezték,' holott még
1911-ben a forgalom napi 70.000 utas volt 400 vonattal.

Az átalakítási terv szerint a vonatokat föld alatt 2 .pályaszintben és
pedig olyan m6don vezették be az á-IIomásba, hogya: szomszédos
forgalmú vágányok a távolságiak alá menn.ek. Igy vált lehetségessé két
perronelrendezést létesíteni, amely közül' a: távolsági vonatoké a szom~

szédOS"vonatok perron elrendezése fölött van. Minthogy pedig a tá~olságl
vágányok is az utca szintje alatt feküsznek, az utcákat fölöttük átvezették.
tehát az egész' állomás földalatti. Ilyen módon .rengeteg költséggel sikerült
ugyanazon a helyen, hol 1881-ben 15 vágány feküdt 366 kocsi befogad6
képességgel, az átalakított állomáson két szintben 64 vágjnyt elhelyezllr,
amelyek 1)49 kocsit képesek befogadni. .

A felvételi épület a vágányok fölött van. A. pályaudvar földalatti
felső pályaszíne express level) '42 vágányú s csupán' a távolsági forgalom

178, ábra. '

(trough train), az alsó (suburban level) pedig 22 vágánnyal a helyi
forgalom lebonyolílására szolgál. A két pályaszín négy vágány segítségével
van egymással összekötve. Az érkező vonatokat, amelyek az állomás
nyugati részén járnak be, az utasok k,iszállám után a loopon kerésztül ll;

túlsó oldalra vonlatják. . .
A poggyászkocsikat külön vágányokra tolják. amelyek meIlett elevá-'

torok vannak. Ezek a máthát li poggyászkezelő helyiségbe emelik, tehát
a publikumot a poggyász kézikocsik ide s oda tologatása nem háborgatja.~

A vonátszerelvény többi' része· a 'vonatfelállító vágányokra kerül, ahol:
a vonatot kitisztítják s felszerelik a visszamenetre, l

A ~erronok (platform) magas típusúak, vagyis r61uk közvetlenül'
a kocsikba lehet lépni.

A perronok szélessége 4'5-11'5"', hosszúsága 195-470m között
váltakozik. Az egész épülettömb hossza 213'", szélessége 183111

, Úgy a:
felső ú. n. express levelnek, mint az alsó ú. n, suburban levelnek, külön'
vár6terme és nagy kiterjedesű keresztperronja, Ú. n. concourse-a (előtere) van.:
Ezek, mint a 179. ábrából kitűnik, egymással és a. perronokkal -nem
lépcsők, hanem lejtők útján vanna~ összekötve. A lejtők hajlása 6-10

uío.
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A felvételi épület magassága az utcavonal fölött 32m, mélysége az' u(ca­
vonal alatt 21 m• Az épület vAsszerkezete úgy· van méretezve, hogy arra
idővel még 20 emeletet lehet építeni. A váróterem alapterülete 1235m', a
concóurse-é 2420m',

179, ábra.
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A pályaudvar területe fölött (178. ábra) minden utcát teljes szélessé­
;gében áthidaJtak, úgy hogy ilyen módon a vasút rendkívül értékes építő~

-telkeket teremtett. Igen val6színű, hogy az új állomás kereken 45 millió
.dollárnyiköltségének tekint~lyes része ezen az úton megtérfiI.

A második pályaszín létesítése mintegy _1 millió mS földkiemelést
·és 1,300.000mo sziklarobbantást tett szükségessé. Az amerikai mérnöki ..
tudománynak egyik legnagyobb diadala,' hogy ezt az óriási munkát a
-folyton üzemben tartott vágányok mellett és alatt sikerrel megoldotta.

A felvételi épület körül a -szomszédos utcákhoz képest jelentékeny
:magasságban pályaudvarutcát vezetlek. -

A pályaudvar a 42-ik utcán 5-féle kozúti, illetőleg városi vasúttal
van összekötve. A körülfut6 utca szintjében van a rilagas vasút, alaIta a
:rendes közúti villamOs, az express pályaszínnel direkt kapcsolatban van a
newyorki városi földalatti vasútt, a subwaYi ez alatt a Hudson és Manhattilll
Tube és legalul- a Long Islandba vezető földalatti vasút.

b) Egy vagy több s:eemélypál1/a1.tdIJar.

Régebben a magánvasuti szisztéma idejében, amikor a nagy városokba. ,

-különböző vasúttársaságok vonalai torkolltak be, mindegyik -vasut
társaságnak különpályaudvara volt. így pl. ,Budapes'ten a volt osztrák­
magyar államvasút pályaudvara a mai nyugati pályaudvar volt, a magyar
,államvasúté eleinte a j6zsefvárosi, később a keleti p. ti., amelyet meg­
-építésekor központi pályaudvarnak neveztek, a -déli vasúté pedig Budán
.a déli vasúti pályaudvar. Ezek apályaudvarok, amint a fölemlíteH példák
-is mutatják, ala kra fejállomások vOItIlk.

A fejlődés folyamán, -a magánvasutak államosítása után, egyes vasúti
:góc-pontokon a betorkolló pályák részére egyetlenegy közös személypálya­
udvart létesítettek, amelyen ak~lönböző vonalakra át Iehetett szállai, eset·

,Jeg egyik vona1róla másikra közvetlen vonatokkal való átmenet is lehet-
:ségessé vált. • ~ - -

Az a törekvés, hogy az egy vasúti gócpontba beágazó különbözö
'vonalak személyforgaImát egy pályaudvarbaegyesítsék és bonyoHtsák
le, teljesen megokolt. Csakhogy ennek az egyesítésnek határa van.

Nyilván nem célszeríí az összes betorkolló vonalaknak egyetle~egy

:f6- vagyú. n. központi pályaudvarba való egyesítése akkor, ha a pálya­
udvar ily módon üzemi szempontból túl van terhelve és ezt a túlterhelést
még a pályaudvar esetleges bővítésével se lehet megszüntetni.

A pályaudvari vágányokat ugyanis, még ha a terület rendelkezésre
'is áll, nem 'lehet tetszőlegesen szaporítani.

Láttuk, hogy ha csupán 2 kétvágányú pálya torkollik be egy állo­
-másba, milyen· szövevényes módon lehel a szintben valÓ ker~sztezések.et

ldküszöbölni. Már pedig nagy forgaimat- üzembiztElsan és zavar nélkül
-csakis ilyen vágánykifejlesztés esetén lehet lebollyolítani.
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Elképzelhetél, hogyavágánykifejlesztés milyen komplikált feladattá.
válik, ha a betorkoll6 pályák száma nagy.

Emellett, amint különben erre a körülményre már a felvételi épületek
elhelyezésekor rámutattunk, az igen nagy szélességű pályaudvarokon az'
utasok által a szélső vágányokig megtett út igen nagy és a tájékozódás.
is nehéz.

Mindezek a nehézmények !<ülönösen akkor lépnek előtérbe, ha olya",
nagyterjedelmű fejállomás létesítéséről van sz6, amelynek átmenő vonat­
forgalma is van, tehát bizonyos forgalmi vonatkozásokban közbenső állomás~

Cauer szerint·) említésre mélt6 és a jövőbeli tervezésekre figyelmez­
tetésül szolgálhat, hogya német vasutak egyes gócpontjain már elérték
azt a határt, amit egy pályaudvar még teljesíthet.

Exempla trahunt. A Majna-melletti Frankfurt város főpályaudvarán

az eredetileg elhelyezett 18 vágányt 24-re kell szaporítani. Ezáltal bizo­
nyára lényeges javulás fog beállani a forgalom lebonyolítása szempontjából,.
de bizonyos nehézségek, amelyek a nagy szélességgel függnek össze, csak
fokozódni fognak, úgy hogya főpályaudvartehermentesítésérőlis gondos­
kodni kell.

A frankfurti pályaudvarnál is szélesebb az új lipcsei főpályaudvar~

A 26 perronvágánnyal rendelkező pályaudvarba az összes betorkolló:
pályák vágányait vonal szerilit vezeUék be. Minthogy e pályaudvart alig
három éve adták át a forgalom nak, várni kell még anna~ a megállapí­
tásával, hogy miképpen fogja a forgaimat lebonyoHtani. Azt azonban már'
ma is meg lehet állapítani, hogya lipcsei főpályaudvar össz-elrendezése,.
főképpen az egyes pályáknak külön·külön való bevezetése, nem mondható.
célszerűnek. Lipcse geografiai helyZeténél fogva kétségtelen ugyanis, hogy'
a ma még nem nagymértékű átmeneti forgalom a jövőben növekedni fog..
Valóban különös, hogy at:J1ikor Németországban fejpályaudvarok kialakítása
tekintetében már előzőleg Altonában és Wiesbadenben utánzásra méltó·
elrendezéseket létesítettek, a lipcsei főpályaudvar vágányelrendezését úgy
tervezték, hogya fővágányok szintben vaiÓ keresztezését nem küszöbölték ki~
Nagyon érthető tehát, hogy a pályaudvar tervezetét, amelynél eredeti alakjá­
ban, még a postavágány szintben val6 keresztezésének kikiiszöböléséről sem
gondoskodtak,' a fővágányok szintben val6 keresztezése miatt dr. Schroeder'
és qoering a berlini Verein {ür Eisenbahnkunde ülésén·"') éles, de jogosult
kritikának tették ki. A lipcsei fópályaudvarnak ezen hibák következtében,
vágányai számával arányos teljesítőképessége nem lesz.

Bajorország fővárosának, Münchennek főpályaudvara már szinte jó.
ideje nem felel meg a forgalmi követelményeknek, úgy hogy abetorkolló·
pályák egy részének személyforgaImát egy előreto1t pályaudvarba kellett
terelni és a pályaudvarátépítését vették tervbe, a későbbi jövőre pedig:

ej Personenbahuhöfe 115. oldal. .
.~ O\asers Annalen .. 1906. Bd. 58. o. 43-~5.
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a pályaudvari berendezések tovább nienő megosztására gondolnak. Helyesen
állapítja meg a vonatkozó emlékirat,·) hogy minden pályaudvar, akármilyen
nagyszerűen is legyen kialakítva, egyszer eléri azt a határt, amelyen túl
már többé bővíteni nem lehet. Bizonyos meghatározott idöponttól kezdve­
tehát a további forgalmi növekedés eltereléséről kell gondoskodni.

Va16, hogy mindezek a példák átmenő vonatforgalommal bíró fej­
pályaudvarok. Mindezekben az esetekben megfelelően kialakított átmenő­

pályaudvar, amelyben ugyanannyi és épp akkora forgalmú vonalak tor­
kollnak be, bizonyára akadály nélkül bonyoJHaná le a forgaImat. De fel
kell említeni, hogya porosz-hesszeni államvasutak kénytelenek az átmenő

cölni főpályaudvart forgalmának egy részétől tehermentesíteni, minthogy
a beékelt pályaudvart már nem lehet tovább kibövíteni. Kétségtelen
azonban, hogyha elegendő terület állana rendelkezésre, a megfelelőeB

kibővíthető átmenő pályaudvar még hosszú ideig képes volna a növekedő

forgaImat akadálytalanullebonyolítani.
Mindezeket figyelembe véve, a legtöbb nagyforgalmú városban­

célszerű a uetorkoJ16 vasúti vonalakat egy rőpályaudvarba bevezetni és.
legfeljebb különleges esetekben, nevezetesen fejálJornások esetéfl, kell a.
túlterhelést forgalommeg.osztássaI eekerüln i. .

Egészen más azonban a helyzet a víJágvárosoknál, mint London,.
New-York, Páris, Berlin, Bécs és talán Budapest metropolisoknáJ.

I1yen1telyeken, amint találóan jegyzi meg Cauer, az összes betorkoll6­
vonalakat. egy központi pályaudvarba koncentrálni, csak laikus hozhatja
javaslatba.

Ezekben az óriási városokban az .összes vasúti vonalaknak egy pálya-·
udvarba való bevezetése, ha egyáltalán lehetséges volna, vágány- és.
perronelrendezések monstrumára vezetne. Az ilyen elrendezés elsősorba)')

az utasoknak volna kényelmetlen, merI a vonataikba val!5 jutás végett a.
pályaudvaron belül hosszú utakat kellene megtenniök~ .

Azt sem szabad figyelmen kívül hagyni, hogyaforgalomnak ar.
világváros egy pontjára való akkumulálása. az odavezető utcák meg­
engedHetetlen túlterhelését vonná maga után. Emellett nyilvánvaló, hogy­
ilyen 6riási városban egyetlenegy pályaudvar a világváros, valamint kül­
városai lakóinak legnagyobb részére igen messze feküdnék.

Mindezekből a megfontolásokból az következik, hogy a ·forgalm~

teljesftménynek bizonyos mérlékéig törekedni kell az összes vonalakat é~

vonatokat egy fópályaudvarba bevezetni, ezzel szemben azonban az óriási>
világvárosoknál a forgaImat meg kell osztani és a forgalom-akkumulálá5sah
fellépó nehézségeket ezzel a m6dszerrel, a divide et imp~ra elv alapján
kell leküzdeni.

Nagy városokban, ahol a meglévő pályaudvarok teljesítöképesség~

0) Denkschrift für den Münchener Hauptbahnhof. AusserordentlichéS Budgel1912-1913..
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.csekély, a. forgalom megosztásakor elsősorban a távolsági és szomszédos
forgalom elválasztására, illetőleg megosztására gondolnak.

A pályaudvarok megfelelően kialakított részébe vezetik be a távolsági
vonatokat és másik külön részébe a szomszédos forgaimat közvetítőket,

esetIeg egyik pályaudvarba a távolsági vonatokat, a másikba a szomszédos
forgalmúkat. .

Igy. pl. Berlinben a po.tsdami és astettini pályaudvarral kapcsolatban
.külön pályaudvarokat létesítettek a helyi és szomszédos forgalomra és
ezáltal az anhalti .és 'stettini főpályaudvarokat a szo.mszédos forgalomtól
.egészen szabaddá tették. .

Budapest nagyvasúti forgalmi viszonyainak javítása érdekében is
"célszerű lesz .olyan mególdást tanulmányozni, mely a javulást a távolsági
-és szomszédos forgalomelválasztásával akarja elérni.

ej Átmen{j- és fejpályaudvu1'o.1c teljesítőképessége.

Kétségtelen, hogy az átmenő pályaudvarok teljesítőképessége általában
··nagyobb lehet, minta fejpályaudvaroké.

Nagy városokban, amint a budapesti példa is mutatja, bizonyos
időszakokban - nálul)k a reggeli, déli és esti ófál<ban - halmözódnak
.a vonatok. Ennek á. s(írű forgalomnak a lebonyolítása. állítja a nagy
:személypályaudvarokat nehéz feladat elé.

Ilyen sűrű forgalom lebonY9lílására, a tapasztalat szerint, az átmenő
'pályaudvar teljesítőképesebb, mint a fejpályaudvar. Az e tekintetben végzett
·összehasonlíló vizsgálatok azonban igen sokszor a fejpályaudvar hátrányára
nem objektív alapon történtek.' Összehasonlítoltak ugyanis megfelelő

vágány ki fejlesztésekkel és üzemi pályaudvarral tervezett átmenő pálya­
udvarokat, kedvezőtlenül elhelyezett, megfelelő üzemi pályaudvar nélkül
'szűkölködő régen épített fejpályaudvarokkaJ.

Természetes, hogy ilyen összehasonlítások az átmenő pályaudvar
nagymértékű fölényét mutatták. .

Tárgyilagosan végzett összehasonlítószámítások, azután, mint amilye­
lleket DeIlieke*) és dr., SehroederU

) végez.tek, ezt a fölény t nem falálják
-olyan nagymértékűnek. Ezekből a vizsgálatokból kitűnik, hogy ha meg·
,felel~en vannak be'rendezve, a fejpályaudvarokis eléggé teJjesílőképesek.

. Denicke az ö~szehasonlításban azonos fellételekből indultki. Igy mind
.a két esetben föltélelezte, hogy minden irányban két személyperronvágány
.áll rendelkezésre és természetesen azt is fel kellett tételeznie, hogy ~
íejpályaudvarnak jól elhelyezett teljesílőképes üzemi pályaudvaravan.

Minden egyes vonatnak a· perron melleUi tartózkodási idejét 6 percre
vette föl. .

O) Zentralblatt der Bauverwaltungen. 1911. No. 10. S. 60-68.
. 00) OIasers Annalen, 1911. 15. Sept. No. 822.
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,Ez' a fölvétel a berlini friedrichstrasseiálIotnáson lörlént megfigye­
lések szerint a legerősebben igénybe vett gyorsvonatoknális megfelelőt,

ha a személyperronokon' kívül poggyászperronok is vannak.
Denicke arra az eredményre jutott, hogy az átmenő pályaudvaron;

egy perronvágány teljesítőképessége óránként 6, a fejpályaudvaron pedig
5 távolsági vonat.

A fejpályaudvarok teljesítöképességére három faktornak van döntő·

jelentősége: ex) a perronelrendezésnek, ~) az üzemi p'ályaudvarral való,
összekötésnek és y) magának az üzemi pályaudvarnak.

Az állomáson a személyvonat kezelésére szükséges idő három részből

adódik össze: a bejárat, a tartózkodás és a kijárat időtartamából. A [art6z~

kodás ideje nem számítható, minthogy az a ki- és beszá1l6 utasok;' valamint
a ki- és berakandó poggyász s7ámától függ. Erre tehát huzamosabb meg­
figyelés szükséges és Denicke ezen az alapon vette fel a hatperces tart6z-
~~rt '

Másképpen van a helyzet á bejárat és kijárat idötartamávaL Úgy'
a bejárat, mint a kijárat folyamán a vonatok váltakozó sebességgei halad­
nak és pedig abejáratkor csökkel1ő sebességgel egészen li. megállásigt,
a kijáralkor pedig Iiövekedö sebess~ggel. '

A megfelelő idótartamok kiszámítására Wicflert*) adta meg az:
útmutatást.

A lokomotív vontatta vonat mozgásának számítása annyiban bonyo­
lult, 'hogy ~z indításkor az elérhető gyorsulás a növekedő menetsebes­
séggel csökken, a fékezés kor ellenben fordítva, a vonat lassítása a csökkenő,
sebe::.séggel nő. A be- és kijáratkor előfordulható különbségek azonban,
különösen a szokásos menetsebességek határai között, csekélyek., Ezen
az alapon Wichert megengedhetőnek tartja, hogyabejáratkor a lassítás.
és a kijáratkor a gyorsítás egyenlelesnek vétessék föl. Ez a megokolt
fölvétel azután lehetövé teszi a be- és kijárat időlartamának kiszámítását. '

Wíchert szerint a pályaudvar üzemének kellő biztossága érdekében,
ha mindegyik irányban csak egy személyperronvágány ~Il rendelkezésre
(ez az eset it városi vasutak közbenső állomásainál), az állomásnak olyan
hosszúnak kell lenni, hogya kijárati jelzőig elŐre húzott vonat vége és a
bejárati jelző közölt a bejárati jelzőhöz teljes sebességgel 'érkező vonat
kétszeres fékúti.ának megfelelő távolság legyen. Ebből a föltevésből indul
ki Denicke is. . ' .

A forgalmi utasítás szerint 80km /drá·nál nagyobb sebességgel haladó·
vonatok hossza nem lehet több 44 lengelynél,"'*) azaz 11 négytengelyű
kocsinál. Denicke ezek továbbítására két gyorsvonati lokomotívot vesz föt

0) Glasers Annalen 1900. Band 46. No. 549. S. SQ.
••) Zelovich Kornél: A vasúti üzem' 138. oldal.
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-és ajárómúvek átlagos hosszát 20'5m~re tételezve föl, az alapul" veendő

"Vonat llosszát 266'5, kereken 2701ll ·ben állapítja meg.
A gyorsvonat indítási gyorsulása általában p = O'18m/se"', a fékezés

,okozta lassítás pedig Wichert vizsgálatai alapján y = l'0m /set',
. 2

Ha a vonat sebessége vkm /dra , a fékút ;y" Denicke a berlini városi

'vasút kanyarulati viszonyaira, valamint a vonatok sűrű egymásutánjára
·.tekintettel li = 50km /órn sebességgel számított és az előjelzőt 500m-re téte­
lezte föl a bejárati jelző előtt. A vonatnak a bejáratkor a sebessége
tapasztalat szerirt olyan mértékben csökkent, hogy az 50km jóra (13,gm/sec)

,sebességgel haladó vonat a bejárati jelzőhöz 35km/óra (9'7m/sei:) sebességgel
érkezik és amikor a perron kezdetéhez ér, sebessége még mindig
.30km/dra (8·3m/sec). Ezen az alapon számítja ki a bejárat idejét, majd a
kijárat időtartamát és az eredmény két, egymást követő vonat közt kereken
4' intervallum, illetőleg azállomáson 6' tartózkodással, kereken 10'. Ezt
..a teljesítőképességet a berlini városi vasúton valóban el is érték. .

Ezen az alapon mindenekelőtt az átmenő pályaudvar teljesítöképes­
ségét állapítja meg, amelynél mindegyik menetirányban két perronvágány
.áll rendelkezésre .és azt találja, hogy ebben az esetben a vonatok 5'-enként
követhetik egymást.

A fejpályaudvar teljesítőképessége nagy mértékben függ az üzemi
:pályaudvar kiképzésétől és helyzetétől. A legtöbb fejpályaudvarnak legfőbb

baja az üzemi pályaudvar elégtelen volta. Ennek az oka legtöbbnyire az,
rhogy külön üzemi pályau~var ere~eti1eg nem is volt, a személypálya.
udvaron kisebb berendezések szolgáltak erre a célra, amelyek a korábbi
-csekély mértékű forgalomnak úgy ahogy megfeleltek, a fellendült forgalom
.igényeit azonban már nem tudják kielégíleni.

Denicke osszehasonlító vizsgálalában természetesen mintaszerűen

',kiképzett és kedvezően elhelyezett üzemi pályaudvart tételez fóI.
Kétségtelen, hogy fejpályudvarba a vonatnak óvatosabban kell

·.bejárnia, mint "az átmenő pályaudvarba, Éppen ezért a lokomotívvezetó
dépcsőzetes fékezéssel úgy mérsékli a sebességet, hogy az elé5jelz6hóz
5()kmldllJ sebességgel érkező vonat sebessége a perron kezdetéig fokoza­
tosan 15kmJtJra (4'2m/sec) sebességre csökken. Útjának utolsó részét mintegy
1km~re a vágányzáró bakt61 átlagban 30kllllóra' (S'3m/sec) sebességel futja be.
Megfigyelések alapján felvehető, hogyalokomotívvezető a perron mentén
a vonatot 15"m/dra (4'2"'isec) sebességgel vezeti és a vágányzáró bak előtt

-csak mintegy 50nl-rel fékez erősen, hogy megálljon,
Akiürült vűnatszerelvénynek kihúzásakor Denicke szerint a vonatnak

15km {6ra (4'2n1
/
seC)-nál nagyobb sebessége nincs. Az üres vonat indításakor

a gyorsulást Pl = 0'1nl/sec'!, értékkel veszi számításba. Az eredmény, amint
-elórebocsátottuk, hogy fejpályaudvaron egy perronvágány .teljesít6képes~
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sége óránként 5 távolsági vonat, azaz a vonatok, ha két perronvágány áll
minden irányban rendelkezésre, 6'-enként követhetik egymást.

Ha a pályaudvar teljesitőképességét a tömeges forgalom követ­
keztében növeIni kell, nyilván a perronvágányok számát szaporítani kelJ.
.Ez a szaporítás fejpályaudvarokon legtöbbnyire könnyebben vihető keresztül,
:mint átmenő pályaudvarokon. .

Amennyiben azonban a forgalom .növekedése folytán olyan új
'Vonatokat kell a pályaudvarba bevezetni, amelyek a kijáratokat kereszte.
zik, .akkor nagyobb számú perron esetén nyilván a vonatok bejárásával
ikapcsolatos forgalmi nehézségek nőnek, úgy hogy hosszabb üzemi szünetek
.közbeiktatása válik szükségessé A menetrendek készítésekor tehát erre
.a körülményre ügyelni kell.

Általában azt lehet mondani, hogy nagy városokban, ahol a vonatok
leloszlanak és ,ahonnan a vonatok indulnak, a fejpályaudvaroknak mindig
meg lesz a nagy jelentősége. Ha azonban a pályaudvart a vonatok átme­
:netben érintik, a fejpályaudvar teljesítőképessége az átmenőéhez képest
jelentékenyen háttérbe szorul. .

: Dr. Schroeder hivatkozott tanulmányában Denicke vizsgálatait kiegé­
·szíti. Megállapítja, hogy az előjelzönek a bejárati jelzőt61 soom távolság·
ban való felvétele megokolt lehet olyan vonalakon, ah'ol a nagysebességű

'személyvonatokon kfvül tehervonatok is közlekednek, csupán személy­
'vona~okkal járt vonalakon ellenben, ahol az. összes vonatok automatikus
.átmenő fékkel közlekednek és különösen ott, ahol, mint pl. a fejpálya­
udvaroknál, már az állomás előtt kell A sebességd csökkenteni, ez a távolság
:túlnagy. Nyilvánvaló eszerint, hogya bejárat időtartamának Denicllt
.által kiszámított értéke lényegesen csökkenthető, ha a berendezéseket
megfelelően alakítják ki.

Éppúgy az üres vonatszerelvény kihúzásának időtartamát is túlnagy­
nak tartja dr. Schr.oeder.. Denicke ugyanis abból indult ki, hogy az üres
vonatindftásakor a· gyorsulás Pl = 0'1 "rlse~ és hogy az üres vonat kihú­
'zásakor a sebesség nem lehet nagyobb, mint 15kmMra. Dr. Schroeder
'szerint a' fejpályaudvar teljesítőképességének· fokozása céljából 'semmi
.akadálya 'sincs annak, hogy az üres vonatok kihúzására erősebb lokomo­
tívokat alkalmazzanak O'2m/sec' indítási gyorsulással és a menetsebessé2et
lS minden aggodalóm nélkül lehet a kétszeresre, S'4m/ser.-ra fokozni, ha a
kihúzó lokomotív átmenő fékberendezéssel van felszerelve.

Ezen az alapon dr. Schroeder arra az eredményre jut, hogy fejpálya­
udvarokon is lehetséges a vonatoknak 5'-es időközökben való követése.

Ez az eredmény egyébként általános megfontolá.sok alapján is
plauzibilis. Ha ugyanis az 'eddig szerzett tapasztalatokaJapján koncedál­
juk is, hogya vonatok bejárata a fejpályaudvarba valamivel több időt is
igényel, mint az átmenő pályaudvarba, viszont az üres szerelvény kijára­
takor ezt az id6veszteséget be lehet hozni.
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Dr. Schroeder nyomatékosan kiemeli, hogy mindezek a· megállapí~
tások olyan fejpályaudvarokra vonatkoznak, amelyekben az összes ~rkezö.

vonatok feloszlanak, illetőleg az összes indul6 vonatok menete bennük.
kezdődik.

a} .A ,-::::mnélypályaudva'J'olr. legcélsze'l'úbb elhelye~ése~

A személypályaudvarok elhelyezésének tárgyalásakor mindenekelőtt

distingválni kell, hogy a távolsági és szomszédos forgalom egy~sítve:

van·e vagy nincs.
Középnagyságú és nagy városokban' abetorkolló pályákon ~Italábanl

úgy a távolsági, mint a szomszédos forgalom lebonyolódik. A személy­
pályaudvar legcélszerűbb helyének általában a városnak azt a részéftartják,.
amelyben az iizleti élet koncentrálódik. A pályaudvar ilyen központos.
elhelyezése nyilván a város környékén lakó tisztviselők sz~mpontjábó1.

is előnyös. ".'
Ez a környéki forgalom ~i1ágvárosokban, kii(önösen Angliában és

Amerikában óriási dimenziókat ölt.
ElőfordLI! olyan eset is, hogy nagy városokban a kiránduló utasoknak:

is nagy a kontingense, különösen .akkol", ha a nagy városban. vagy a.
környékén sok a látni való. Ez az eset van pl. Münchennél. A kirándul6k­
nak az útjai rendesen nem vezetnek· az üzleti negyedbe. Olykor ezt a.
I<örülményt is figyelembe veszik. így pl. a Chemin de fer de L'ouest
Párisban a nagy idegenforgalomratekinteltel annak] idején az Esplanade·
des InvaJides-pn, tehát a politikai és társadalmi élet centrumában,' ahol a.
legtöbb látni való van, épített nagy pályaudvart.

A személypályaudvarnak a. város szívében való' elhelyezése azonban,
a vasúttársaságok szempontjából bizonyos' mértékig hátrányos.

A beépítet! trrü1et. ugyanis rendkívül drága és az építési hely'
korlátozolt. Az üzemi pályaudvar nem helyezhető el a személypályaudvar'
közelében, ilyenformán az üres szerelvények által megtett vonatkilom~terek
száma~ tehát a hasznot nem hozó teljesítmény, nagy. A vonalvágányoknak
.a városon keresztül való vezetése nehéz éskQJtséges feladat. Előfordul,.

hogyapályaudvarba vezető vonalakat föld alatt kell vezetni s így ezen
a részen elektromos üzemre kell áttérni, mint pl. New-Yorkban és Párisban.

Mindezek a nehézségek és nagy költségek azonban avasúttársaságokat
nem 'ijesztik el ri személypályaudvarnak aváros. belsejébe való vitelétől,

ha azáltal a forgalomnak lényeges növekedése remélhető, vagy haatl6l
lehet tartani, hogy különben versenyző vasúttársaság elvonja a forgalmaL

Ha azonban a távolsági forgalomtól a szomszédos forgalom teljesen.
el van külónítve ---'- ez a rendes eset az óriási világvárosokban -, akkor
célszerű a szomszédos forgaimat bevezetni a város belsejébe s erre a célra
a város különböző helyein pályaudvarokatlétesíteni.
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A távolsági forgalomra szolgál6 pályaudvar ebben az esetben a város
közép'pontját61 messzebb fekhetik, minthogy a távolsági utasoknál az útjukra
áldozott időhöz képest a pályaudvarb61 a városba és vissza tett útnak idő­

tartama általában nem esik latba. '.
Természetesen ugyanezek a szempontok mértékadók meglevő, pálya-

udvarok átalakításakor is. .
A személypályaudvaroknak a nagy város belsejéhez közelebb, vagy

attól távolabb elhelyezésére tapasztalat szerint nagy mértékben befolyást
gyakorol az a körülmény} hogy az illető helyen a: magánvasúti} vagy az
államvasúti rendszer u.ralkodik-e.

Azokban az országokban} illetőleg nagy városokban, ahol ri magán­
vasutaknak nagy a versenye} a személypályaudvarok bővítésekoráltalában

arra törekednek, hogy azok lehetőleg maradjanak meg régi kÖZIJontos
helyükön, sőt, ha lehet, még beljebb menjenek velük a város szíve felé.
Ezáltal ugyanis nagy forgaImat képesek magukhoz vonni. Ezt a folyamatot
látjuk Londonban} Párisban és New-Yorkban.

./(emmallll érdekes tanulmányában*) kim utalja, hogya Londonba be­
torkolló angol magánvasutak személypályaudvaraiknak lehetőleg a város
szíve felé előretolása érdekében az ezzel jár6 költségektől egyáltalán nem
rettentek vissza. Igy. a Great-Eastern vasút főpályaudvarát 550m-rel,' a
London and South Western vasút 2500nl-rel, a South-Eastern vasút pedig
42001ll.rel tolta előre. Párisban az Orleansi vasút 1900-ban 3500nl-rel
hosszabbítaHa' meg a vonalát a városba befelé a Qai d' Orsay-ig. A leg­
nagyobbszerű péld.a erre a Pennsylvania vasút behatolása 191O-ben New,.
Yorkba a Hudson alatt. Ennek a vasútnak végálloinása ugyanis azelőtt

New-]erseyben volt, ahonnan a Hudsonon át gőzkomppal törtéilt. az
összekötés New-YorkkaI.

Ezzel szemben az tapasztalhat6, hogy az államvasúti rendszerrel bíró
országokban; . illetőleg nagy városokban általában m'egvan a törekvés a
személypályaudvarokat külső területre kitolni. A vasútlársaságra a pálya­
udvar kifelé helyezése azzal ai előnnyel jár, hogy olcs6bb telken épít,

.a felszabadul6 nagyértékű belső telkek eladásából nagy a nyeresége, es
sokkal könnyebben teljesítőképesebb pályaudvart, esetleg a fejpályaudvar
helyett átmenőt tud létesíteni.

Németországban, ahol az államvasúti rendszer uralkod6, nagyobb
városok személypályadvarainak kibővítésekor általában tapasztaljuk, hogy
a nagyobbára fejpályaudvarokat ezen alakjuk megtartásával régi helyük­
tál 500~10001ll-rel kifelé tolták: így a frankfurti pályaudvart 550, ai
altonai! 400 a wiesbadenit 700, a stuttgartit 400rn-rel. Az átmenő pálya-

I .

udvarok közül kifelétolták a darmstadtit 750} a baselit (badeni p. it.) 650,
il karlsruhei! és heidelbergi! 10001ll-reI.

.) Der Verkehr Londons.Berlin, 1~92..

Zelovich: V;\gánykapcsolások ts vasúti állomások. 14
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Ezen pályaudvarok közül egyesek az élénk távolsági forgalom
mellett igen erős szomszédos forgaimat is lebonyolítanak.

.A kifelé való helyezés különösen a szomszédos forgalom érdekében
nem ajánlatos.

A müncheni fópályaudvar átalakítására vonatkoz6 fentebb hival·
kozott emlékirat nem tartja helyesnek azt a javaslatot, hogy a pálya­
udvar kereken 950111-rel kifelé (olassék. Az új pályaudvar ebben az esetben
2125m-re volna a Marienplatz közepétől. IIAz üzleti városrésztől ez a
nagy távOlság különösen a szomszédos forgalom szempontjából lesz
igen érezhető, úgy hogy előreláthatólag nem lesz elkerülhető legalább a
szomszédos forgaImat a jelenlegi pályaudvarba bevezetni II,"') - mondja az
emlékirat.

Búdapest főváros személyforgalmi víszonyainak javítása érdekében
a szomszédos forgaImat a nagy személypályaudvarokról esetleg a létesítendő

gyorsvasúttal közösen használt vonalon célszerű lesz a város szívébe, a
belvárosba, bevezetni, annál is inkább, mert ennek a városrésznek közepé­
től mind a nyugati, mind a keleti pályaudvar mai helyén is már 2'O~/II-t

meghaladó távolságban fekszik.
A pályaudvarok kifelé vagy befelé helyezésének kérdésében a

városrendezési szempontok is figyelembe veendők. Nyilvánvaló, hogy
a városrendezési terv kialakítására előnyös a pályudvarok kifelé tolása.
A város fejlődésének a vasút okozta akadályai ezállal megszűnnek,

építésre alkalmas értékes területek felszabadulnak, a régi pályaudvar
által keresztbe metszett utcarészek keresztülvezethetők. Emellett az új
pályaudvar létesítésekor már eleve lehet gondoskodni arról, hogy a vasúti
forgalom a várositne zavarja, sőt célszerű berendezésekkel lehetövé tehetik
a belső városi forgalmatközvetító jár6műveknek a nagy vasúthoz
való csatlakozását.

Az utas közönség természetesen mindig a kihelyezés ellen lesz. Küzd
ellene, célszerűtlennek tartja.

Nyilván az ő szempontjából is különbséget kell tenni középnagy­
ságú, nagy· és világváros, meg távolsági és szomszédos forgalom között.

Kétségtelen, hogy nagy városokban a meglevőpályaudvarokáthelyezése
nemcsak az érintett városok gazdasági viszonyait, hanem az egész városi
forgalmat :5 a vá!osfejlesj:tési tervet is nagy mértékben befolyásolja.
Természetes tehát, hogy nagy pályaudvarok terveinek kialakításakor a
publikum kívánságait is meg kell hallgatni. Igaz ugyan, hogy minden
érdeket kielégítő tervet készíteni alig lehetséges. Ebben a körülményben
találja magyarázatát, hogy az újabb nagyszabású pályaudvarok a vasúti
üzem sz:empontjából nem mindig teljesen kielégítő k.
'További nehézségek merülnek föl a tervek végrehajtása allcalmával

e) Denkschrift iiber den Müncbner Hatlptbahnhof. S. 91.
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:az átépítés folyamán. Kétségtelen ugyanis, hogy az átépítés ideje alatt
.az üzemet akadálytalanul fenn kell tartani.

A régi időből való pályaudvarok legtöbbnyire az utak és utcák
szintjében feküsznek, apályaudvarba bevezetÓ vonal ennélfogva az utakat
,és utcákat színtben keresztezi. A"{. átépítés alkalmával nyilván ezeket a
·szintben való útkeresztezéseket ki kell küszöbölni. Oriittejeln*) már 18SB-ban
.a hannoveri pályaudvar ismertetése alkalmával követelte, hogya szűkebb

'városi területen belül az utcák szintben való keresztezését kiküszöböljék.
Ma a nagy pályaudvarok átalakítása alkalmával már nemcsak a szűkebb

városi területen belűl, hanem a külső területeken is, valamint általában
a város közelében el kell kerülni az utaknak szintben való keresztezését.
Ez a művelet történhetik a vasút vagy az út fölemelésével, ilIetéíleg
lesülyesztésével. Ha a vasút körül beépitett területek vannak, az utak
'vagy utcák emelése, illetőleg sülyesztése korántse egyszerű, sokszor pedig
.kivihetetlen feladat.

A p'ályaudvarok átalakításakor ennélfogva általában az a kérdés,
hogy a beépített területen avasútat emeljük-e vagy sülyesszük.

A pályaszín emelése, tehát a magas vasút, a sülyesztéssel szemben a
'vasútra általában bizonyos előnyökkel jár. Az építés végrehajtása ugyanis
·egyszerűbb és olcsóbb, különösen ha a sü1yesztésnéi talajvizzel kellene
megküzdeni.

Viszont olykor a pálya sülyesztése, illetőleg a földalatti vezetés
mutatkozik célszerűbbnek. Így, ha az átalakítás céljaira szükséges terület
'vagy horribiiis áron, vagy egyáltalán nem szerezhető meg, pl. nagy városok
belső terü1etén. A Pennsylvánia vasutat azért kellet! a föld alatt a Hudson
medre alatt New-Yorkba átvezetni, mert a Hudsonon keresztül nem
lehetett hidat építeni.

Kétségtelen, hogy a városi forgalom szempontjából a vágányok föld­
.alatti vezetése lényegesen kedvezőbb, mint a magas· vasút. Nemcsak a
nagy zajtól és füsttől sza.badul meg ugyanis a város, de a városfejlesztési
·terv is kevésbbé függ a pálya helyzetétől.

A német- és osztrik vasutak a nagy· pályaudvarok átalakításával kap­
'csolatban a beépített területeken a pályaszint általában emelték. Angliában,
Londonban, Liverpoolban, Olasgowban, Edinburgban stb. a magas vasúttal
:szemben előnyt adtak a földalatli bevezetésnek. Párisban az Orleans és a
.L'ouest vasútnak a város belseje felé való em1ftett meghosszabbítása, úgy­
szintén Brüsselben az északi és déli pályaudvarok összekötése, földalatti
'vonallal történt. .

Ausztriában viszont előfordult az a különös eset is, hogy eredetileg
'magasan elhelyezett pályaudvart később lesülyesztettek. Bécsben a mai
Ostbahnhoj (a régi győri pályaudvar) annak idején a szimmetria kedvéért

") Centralblatt d. Bauverwaltungen. 1888. S. 350.
14'
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a vele szomszédos Südbahnhoffalegyforma magasságban épült. Az 1867­
1870. években azonban az Ostbahnhof·ot az I1t szinljére sülyesztették le,.
hogy az akkor épült új teherpályaudvarral egy szintben legyen és hogy-

a vonal emelkedési viszonyait is javítsák.

e) .Az 'li~erni pályaudva1'ok.

A személyvonatokat az üzemi pályaudvaron állít­
ják ös;ze. A személyvonatok garniturájának összetétele:
tulajdonképpen a vonatképző terv>l<) alapján történik.
Ez állapítja meg, hogy az egyes vonalokban hány és·
milyen osztályú kocsi, milyen sorrendben és milyen.
felszereléssel foglal helyet.

Az üzemi pályaudvar megfelelő .kocsiszínekkel,.
olajgázgyárral, akkumulátortöltőteleppel, a vonatok elő~

fűtésére, a személykocsik kisebb javítására stb. szolgáló
berendezésekkel, az érkező személyvonatgarnílurák el­
helyezésére és szétszedésére, valamint akocsiknak
tisztítása, világít6ariyaggal és vízzel val6 felszerelése·
után az induló személyvonatok szerelvényének a vonat­
képző terv szerinti összeállítására és téli időben elő­

fűtésére is szolgál. Az üzemi pályaudvaron 'van a.
személyvonati lokomotívok fűtöháza.

Eszerint az üzemi pályaudvar a személyvonatok:
rendező pályaudvara.

Az üzemi pályaudvar tipikus alakját a 180. ábra,.
tünteti föl.

Az üzemi pályaudvai' itt a fejalakú végállomásnak
'közvetlen közelében van és a fövágányok közölt van
elhelyezve.· .

A személypályaudvarban az I. és II. perronvágányok
az induló, a III. és IV. vágányok pedig az érkező vonatok
számára szolgálnak. Ha p!. a III. vágányra bejár a vonat,.
az utasok kiszállása és a poggyász kirakása után az
üress?erelvényt a vonat lokomotívja kilolja a csarnok­
ból az érkezett vonatok vágánycsoportjába. Ezután a.
lokomotív a f~lső. átmenő vágányon a lokomotív­
színbe megy. Az érkezett vonatszerelvényt a munkások
kisöprik és a durvább piszoklól megtisztítják. Ezután
tolató lokomotív tolja a garniturát a kocsitisztttó
szEn-be. Itt a kocsik külső oldalait melegvízbe mártott
kerékkellesúrolják, az alvázakról pedig az esetleges.

.) Zelovich KornéÍ: A vasíl i ii t'm. 135. oldal.
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lhavat és jeget lekotorják. Egyidejűleg légnyomásos és légrilkításos
'berendezések segítségével a port a kocsik belsejéből is eltávolítják. Miután
:a tisztogatási munkálatokkal elkészültek, a tolató lokomotív a szerelvényt
'ldhuzza a jőkihúzó vágányra és ennek segítségével, valamint a rendezo
-vágányok igénybevételével a vonatképző tervnek megfelelően összeállítják
a vonatot. Az összeállítás megtörténte után a tolató lokomotív betolja a
vonatot a kész vonatok számára szolgáló vágánycsoport egyik vágányára.
:Itt töltik meg a gáztartókat olajgázzal, illetőleg itt rakják be a kocsikba
az elekromos akkumulátorokat és télen itt 'fűtik előre a kocsikat. Az indu­
'Jási idő előtt mintegy félórával a tolató lokomotív. betolja a vonatot il
'c'sarnok I. vagy II. vágányára, ahol az utasok beszállhatnak. Ezután a
vonatIokomotív az als6átmenö vágánYOIi kijön a lokomcitívszínhől .és
:rájár a vonatra. A fékpróba elvégzése után megtörténik az indulás.

Az érkezett vonatok vágánycsoportjában a felállít6vágányok számát
'a menetrendnek és a szerelvények tart6zkodási idejének figyelembevéte­
'lével lehet megálIapttani. A felállító vágányok hosszát a közlekedő vonatok
hosszúsága ál1alJítja meg,*) A felállító vágányok egymástóli távolsága
'sokszor 4'S1Jl, de ajánlatos 5-601, sőt egyes esetekben még ennél is nagyobb
-távolsággal számítani.

A főkihúzó vágány rendesen 80 tengelynek felel meg, tehát mintegy
·4001ll hosszú. A rendező vágányok hossza egyenként ne legyen kisebb

.40'01ll-néI. A rendező vágányok összes hosszúsága a maximális tengely:"
.számú vonat hosszúságnak felel meg.

A kocsilisztító színben a vágányok távolsága :>- 4'41Jl, de jobb ha 5-5'sm.
A felállító vágányok' között minden második közbenső területen

'szükségesek: vízvételező helyek mintegy 4001, légszívó helyek 14-20m,

'előfűtési .csőkapcsolások 70-100m és ~ázvezetéktö1tő állások 14-20"'
iávolságban egymástól.

Az üzemi pályaudvaron sokszor vannak vágányok külön vonatok,
valamint az Ú. n. tarta!ékkocstk számára, amelyekkel nagy forgalom esetén
.a vonatszerelvényt megerősítik. Gyakran külön kocsiszín van a szalon­
Kocsik,· valamint a nagy hidegben alkalmazott fűtő kazánkocsik számára.
·Természetesen gondoskodni kell a hivatalnokok és munkások számára
.megfelelő tartózkodási helyekről, valamint anyagszertárakr61 is. Az üzemi
pályaudvar fűtőháztelepén nyilván víztorony is szükséges.

Az üzemi pályaudvarnak kétségtelenül a legkedvezőbb elhelyezése,
·.amit a 180. ábra is feltüntet, a fövágányok. között van. Ebben az eset­
ben ugyanis a vonatszerel vény kihúzása, valamint a kész vonatok beto­
!ása a rendes vonatforgalom zavarása nélkül lehetséges.

A régebbi nagy személypályaudvarokkal kapcsolatban korántse talál­
juk a most leírt b~rendezéseket. Építésűk idejében ugyanis az üzemi

.) Zelovich Kornél: A vasúti .üzem. 138. oldal.
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pályaudvari berendezések jelentöségét kevésre becsülték. A vonatszerel­
vények felállítására szolgáló vágányolcat, a tisztításra és felszerelésekre
szolgál6 berendezéseket a perran közelében helyezték el. Itt pedig, amikor
a forgalom növekedése I<övetkeztében bővíteni kellett volna őket, ren·
desen nem volt annyi hely rendelkezésre, hogy célszertí kialakítás lehet­
séges lett. volna. Sőt igen sokszor a perron bővítésének éppen ezek az
üzemi berendezések állotlak úljában, úgy hogy csak ritkán volt nekik
világos, áttekinthető és egységes elhelyezésük. A budapesti nyugati és.
keleti pályaudvaran az Ú. n. műszaki kocsihivatallátja el a vonatszerelvé­
nyek tisztítását és felszerelését. Berendezései már a hely hiánya miatt sem
felelnek meg a nagy személyforgalom igényeinek.

Újabban, különösen nagy városokban mindinkább arra törekszenek,.
hogy az üzemi pályaudvart a kÜlvárosokba helyezzék ki. úgy, ahogyat1'
az Angliában már jó ideje szokás. Ezáltal természetesen a fősze.mély.·

pályaudvar és az üzemi pályaudvar között az üres menetteljesítmény'
meglehetősen nagy lesz, de viszont ilyen m6don lehetséges az üzemi
pályaudvar berendezéseit egységesen nagyszabású terv ~zeril1t kialakítani,.

Az üzemi pályaudvaroknak a perronvágányoktól való távolsága
főképpen olt nagy, ahol a személypályaudvarok behatolnak a város bel­
sejébe. Igy pl. Londonban ez a távolság: a Great-Eastern vasútnál 6'5!1I1l,.

.a London and South-Western vasú[nál ö'lkm, a South-Eastern vasútnál'
pedig 9·7klJl•

N,ew-Yorkban a Pemsylvania vasút üzemi pályaudvar9- az East-River
túlsó oldalán 5 klll-re van a fószemélypályaudvartól, míg a Grand-Central­
vasút, amint emlílettük, nagy áldozatok árán a perronvágányok közelébell
helyezett el felál1ító vágányokat, hogy az üres menetek költségeit meg-

.. takarítsa.
Németországban a legújabban épített pályaudvaroknál is aránylag"

csekély ez a távolság. Igyaperron végétől az üzemi pályaudvar elejéig­
ez a távolság Hamburgban mintegy O'3klll, Stuttgarlban és Drezdában 1'2kl1l,

·Chtl.rlottenburgban (Orunewald) l 'Sk"', Berlinben a Schlesischer Banhofnál'
(üzemi p. u, Rurnmelsburgban) 5'Oklll, Cölnben (Deutz) 1'7km, Münchenben 2'7km•

A perron közvetlen közelségében van az üzemi p. u. Wiesbadenben"
Darmstadtban és Lipcsében. Ennek a lényegesen kisebb távolságnak abban

'van a magyarázata, hogy a személypályaudvarokat a beépített terület
határán helyezték el s így az üzemi pályaudvar részére szükséges terület
megszerzése a személypályaudvarhoz közel· nem okozottnehézséget.

lj Póstapályaudva1'ok.

Szemelyvonataink általában p6sta- és gyorsárus kocsikat is visznek
"magukkal. Ujabban a gyorsárút, ahol csak gazdaságosan keresztülvihető,

gyorstehervonatokkal továbbítják és ezekhez a vonalokhoz p6stakocsikat
is adnak. A p6staszáIlítás túlnyomó része azonban személyvonato1<kal tör-
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ténik már csupán a nagyobb sebességnél fogva is. Természetesen tehát a
p6staforgaloma személypályaudvarban vagy annak közvetlen közelében
bonyoIíttatik le.

A póstának rendkívül megnövekedett forgalma következtében nyilván
az eredeti egyszerű pályaudvari p6staberendezések ma már nem megfelelők.

Nagy pályaudvaraink kiépHésekor tehát külön 'pályaudvari p6staberende.,.
zéseket, esetleg külön p6stapályaudvarokat létesítenek olyan méretekkel,
hogy az ünnepi nagy forgaimat is le tudják bonyolítani. A postarakod6­
perronok célszerűen fúrészalakúak, vagy rövid nyelvperronok közös kereszt­
perronnal. 34-4011t hosszúság elegendő 2 négytengelyű, vagy 3 három-
tengelyű postakocsi számára. .

Nagy városokban a pályaudvari postalétesítmények vagy a személy­
pályaudvarokhoz (Hamburg fő p. u" Berlin Schlesischer Bahnhof), vagy
pedig az üzemi pályaudvarhoz (Drezda, Cöln) csatlakoznak. Nálunk a
nyugati p. U.-hoz csatlakozóan van külön p6stapályaudvar.

3. A nagy teherpályaudvarok.

a) Általános megjegyzések.

Közepes forgalmú állomáson (117. ábra) a helyi árúforgalmi beren­
dezések közvetlenül a személyforgalmi berendezésekhez csatlakoznak.
Nagyobb forgalom esetén azonban az árúforgalomnak a személyforgalomtól
való elválasztása egyenesen kívánatos. Ilyenkor tehát külön teherpálya-
udvart létesítenek. lJ

Nagyobb pályaudvarok újjáépítése, illetőleg kiMvítése alkalmával
arra keH törekedni, hogya pályaudvar fórészeit egymástól elválasztva és
függetlenül fejlesszük ki, természetesen oly m6don, hogy mindegyik rész
bővíthető legyen. De egyszersmind gondoskodni kell az egyes részek

.kellő vágányösszekötéséről, hogy vonatokat vagy vonatrészeket egyszerűen
átállíthassanak.

Különösen a személy- és teherpályaudvarok szétválasztása és független
helyzete fontos. Az 1910. évi nemzetközi vasúti kongresszus határozata
e tekintetben így szól: Hogya nagy személypályaudvarok legnagyobb
teljesítőképe:;sége s egyszersmind legnagyobb üzembiztossága elérhető

legyen, a s2;emélyforgaloml61 mindenekelőtt a helyi teherforgaimat kell
elválasztani.

bJ Egy vagy több tehe'J·pályaud'var.

A nagy városnak kiterjedése s ipartelepeinek elhelyezése állapítja meg,
hogy egy vagy több teherpályaudvarra van-e szüksége. Több teherpálya­
udvar esetén azután vagy mindegyiket az összes teherforgalom'ra rendezik

.be, vagy csak egyeseket. Igy lehet külön darabárú s külön kocsirakományú
ú. n. tömegárú-teherpályaudvar is.
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A vasúttársaságokra nézve. legtöbbször' előnyösebb voln'a a helyi
teherforgaimat koncentrálva egy pályaudvarc n lebonyoIítani, a publikum
szempontjából azonban több teherpályaudvarnak, létesítése kedvezőbb,

minthogy így mindenki a hozzá legkedvezőbben fekvő teherpályudvaron
.adhatja föl, illetőleg. kaphatja meg 'árúját, tehát a fuvaroz6 kocsIk útjai
ilyen módon rövidebbek les.znek.· Igen kedvező a' teherpályaudvarok
elhelyezése, illetőleg száma pl. Berlinben, ahol nincs olyan pont, amely­
től a legközelebbi teherpályaudvar 3km·nél távolabb feküdnék. Nagy városok~

ban, elsősorban a világvárosokban egy központi teh~rpályaudvar már
:abból az okból se volna építhető, mert az oda irányul6 és onnan jövő

közúti kocsiforgalom egy útirányon alig volna lebonyoIíthat6.
A vonatkozó emlékírat*) szerint pl. Berlinben, ahol a teherpálya­

udvarokon 1911·ben a feladás és leadás naponként átlagban 5300 vasúti
kocsi volt, az árúknak egy központi teherpályaudvarhoz'való vitelére,
illetőleg onnan való elfuvarozására, naponként 20.000 ·fuvar volna szük­
séges, 12 órai munkaidő 'feltételezésével tehát I(ereken 30 fuvar jutna egy
percre.

Már ezek a számok is mutatják, hogy az összes teherpályaudvaroknak
egy helyen való egyesítése itt kivihetetlen volna.

. Nagy városokban tehát a teherpályaudvaroknak a város terülelén
megfelelő elosztása nemcsak a közönség szempontjából, hanem mindenek­
előtt az utcákon a teherforgalom szabályozása szempontjából is, a legcél­
szerűbb megoldás. A nagy teherpályaudvarokkal kapcsolatban tehát megfelel ő
hozzájáró utak létesítésével a város rendezésének és jelentős feladata van.

e) A. teheJ'pályaudvQ'I'ok leucéls~eJ'űbbelhelyezése.

A vasúttársaságokra nézve legelőnyösebb a teherpályaudvaroknak
a beépített területen kívül való elhelyezése, minthogy így a szükséges

. területek olcsón megszerezhetók.
Az ilyen elhelyezésnek a városi forgalom szempontjából is van bizo­

nyos előnye, minthogy a rendesen az utak szintjében ftkvő teherpálya­
udvarok, a város belsejében nagy kiterjedésű területen, az utcákat kereszt­
ben metszenék és a keresztirányú forgaimat megakasztanák Viszont azon­
ban a teherpályaudvarnak nagy távolságra val6 kihelyezése az arra vezető

utcáknak fuvarozó kocsikkal való nagy megterhelését idézné elő.

A teherpályaudvart használó közönség legnagyobb részére azonban
a teherpályaudvarnak minél beljebb. val6 elhelyezése előnyös. Az angol
vasutak a teherpályaudvarokat sokszor igen jelentékeny költséggel.a városok
belsejében helyezték el, sőt nagy városokban a. város területére elosztva

. *) Denkschrift. Ist es .mit den Intere3sen im Gro3s·B~rlin vereinbar, die Oüter~

bahnhllfe aus der Innenstadt und die Au Jsenb ~zirke . zuverlel ell ? Berlin-Grunewald.
Burgverlag, 1913. .
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.több ilyen teherpályaudvart létesítették. Az újabb ilyen pályaudvarok közül
érdekes példa a Great-Northern vasút Deansgate-teherpályaudvara Man­
·chesterben. Ez a város közepén fekszik és egy egész városnegyedet foglal
el. Háromvágányú magasvasúti pálya köti össze a meglevő vonalakkal.

Németországban, Ausztriában és nálunk meg van a törekvés általában
·kifelé menni a teherpályudvarokkaI. Ennek a törekvésnek annyiban meg
'van a jogosultsága, hogya nagy városokban a gyárak többnyire a; peri­
feriákon vannak és a gyárvidéken feltétlenül szükség van teherpálya­
udvarra. Meglevő pályaudvarok ,kifelé helyezése ellen természetesen a
közönség tiltakozik. Apályaudvarok átalakításakor tehát a vasút és a közön­
:ség érdekeit e tekintetben is ki kell egyenlíteni. Egyebekben a helyi teher­
pályaudvar helyének kiválasztása szoros összefüggésben van a rendező

pályaudvaréval. Ha a helyi teherforgalom jelentékeny - nagy városokban
-rendesen ez az eset- különösen fontos a rendező és helyi teherpálya­
udvar között j6 összekötést létesíteni.

a) A tehM'pályau,dva'l'ol" alakja és kiképzése,

A nagy teherpályaudvarok alakja rendesen a fejállomás. A teher­
pályaudv, rokon a tömegárúforgalom általában jelentékenyen felülmulja a
;a darabárúforgalmaf, a tömegárúforgalom berendezései tehát legtöbbször
a mértékadók az egész teherpályaudvar kialakításála. Nagyobb berende­
zéseknél ennélfogva előnyös a fej állomás alak.

Az ilyen alakú állomás ugyanis lehetövé teszi apályaudvarnak
'Szélességben val6 kifejlesztését abban az irányban, ahogyan azt az árú­
raktárak és rakodó utak elhelyezése szükségessé teszi.

A raktárak és rakod6 utak meIIetti vágányok ezen alak esetén a
város felé csonkán végződnek. Ezekkel a csonkavágányokkal a város
belseje felé egyszerű módon lehet közeledni s emeIIett az az el6nyük is
megvan, hogy a vágány egészen a végéig kihasználható.

Természetes, hogy a fejállomással járó csonkavágányos elhelyezés
esetén a városból az egyes r Ikod6 helyekhez való jutás igen egyszerű és
könnyű. Célszerű a városhoz legközelebb a darabárúberendezéseket
-elhelyezni;

A teherpályaudvar nagyságára a naponkénti teherkocsiforgalomés
.annak várhat6 fejlcdése mértékad6. A teherpályaudvar elhelyezése tekin­
'tetében különösen 'kell ügyelni arra, hogya hozzá, iIIet6leg tőle való
fuvarozási viszonyok kedvezőek legyenek. Nagy forg.alom esetén el kell
'választani az oda-, valamint az e1fuvarozás útj Lit. Sokszor ez az elválasztás
nem csupán az egész pályaudvarra, hanem annak egyes részeire is szük· '
'séges. Előfordul, hogy más és más utak szolgálnak a darabárú és tömegárú
iuvarozására.

A nagy teherpályaudvar vágányzatának lényeges részei a vonatjel-
Jllftó rendező, kezelő és kihúzó vágányok.

l ,



218

A vonatfeláIlít6 vágányokra érkeznek a rendező pályaudvaron össze­
állított tehervonatok és azokról indulnak, esetleg mint közvetlen vonatok~

a már kezelt kocsikból a rendezővágányok segítségével összeállított
tehervonatok.

A kezelővágányok araktárakhoz, rakodókhoz és rakodó utakhoz:
vezetnek s kihúzóvágánnyal kapcsolatban részben a kocsisorok kicserélésére·
szolgálnak.

A kezelővágányok vagy párhuzamosak, vagy a fürész fogai szerint
ágaznak ki az anyavágányb61 aszerint, hogy az árúraktárak négyszög­
alaprajzúak,' vagy pedig perronjuk fürész, füréstfogas, vagy lépcső alakú-e~

illetőleg, hogy hosszú rakodóvágányokat alkalmazunk-e, vagy pedig'
több kisebb részre osztottat. .

Hogy melyik állomáson melyik elrendezés célszerű, az a helyt
forgalmi viszonyoktól függ.

Általában azt lehet mondani, hogy ahol egyszerre egész kocsisort
tudnak a raktárakhoz, illetőleg a rakodóvágányokra kiállítani és a kezelt
kocsikat ismét egyszerre hú~hatják ki, ott a párhuzamos vágányok elrendezése' .
előnyös. Ilyen esetben a kocsik ki- és behozatala végett a tartalék­
lokorpotívra nyilván csak rövid ideig van szükség, viszont azonban
hátrányos, hogya hamarabb kezelt kocsiknak vesztegelniök kell addig,.
amíg az utolsó kocsit is' kezelték. A kocsik tehát nem használhat6k ki;

gazdaságosan.
Ahol ellenben több irányban ágaznak el vonalak és a különböző·

irányokban a napnak más-más idején kell már kezelt kocsikat a
vonatba besorozni s viszont más-más időpontban érkeznek a különböz().
vonalakról vonatok, ott előnyösen használhatók a fürész és fürész-·
fogas perronú raktárak, valamint a több kisebb résire osztott rakodó­
vágányok.

Ehhez az elrendezéshez azonban állandó tolató lokomotív és nagyobb
terület szükséges, mint az előbbi esetben.

181. ábra.

Nagyobb teherpályaudvarokon a rakodóvágányok közelében megfelelÓo
~ :,zámú felál}!tó- és re~de~ővágányokról kell gondoskodni, hogy a rakodási

uzemben Ujabb kOCSik erkezése esetéri megszakHás ne legyen, valamint
hogy a már kezelt kocsikat állomások szerint rendezhessék.
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A 181. ábrán ezek a felállító- és rendezővágányok előnyösem

közvetlenül a rakodók előtt vannak elrendezve.

182. ábra.

A .182. ábra teljes külön teherpályaudvart tüntet föl a ralwd6vágá­
nyok} árúraktár és különböző rakod6k elrendezésével.

4. A rendező pályaudvarok.

aj Általános megjeyyzések

Hogya rendező pályaudvarok vágányhál6zatának kialakításakor
alapul veendő elveket érthetővé tegyük, röviden foglalkoznunk kell a.
teliervonatok összeállításával és szétszedésével.

Éppúgy mint a személyforgalomban, a teherforgalomban is V311nak
különböző jellegű vonatok. Így helyi, dtnzenő és távolsági tehervonatok.
A helyi tehervonatok (kezelő tehervonatoknak is nevezik őket) a forgal-·
mat állomásr61-állomásra közvetítik, az átmenő teheÍ"vonatok nagy távol­
ságokra visznek árúkat, a távolsági tehervonatok pedig egymástól tá vol:
fekvő nyersanyagtermeló és nagy ipari centrumok között a tömeg­
forgaimat látják el.

Az árúk, amint már említettük részben darabárúK, amelyek egyeséve~

feladva a kocsinak férőhelyét nem használják ki teljesen, részben tömeg­
árúk, Amelyek· általában a kocsit teljesen kihasználják.

Kis· állomásokon az. egyes darabárúkat vagy a feladási helyre mene>
darabárús kocsiba, vagy ennek hiányában ú. 11. gyüjtőkocsiba rakják.
Ezekben tehát különböző helyekre irányuló darabárúk gyűlnek össze.

Az egyes állomásokon a gyüjtókocsikban levő darabárúkat ki kell
rakni, illetőleg az állomásra jövő darabárús, nemkülönben tömegárús.
kocsikat a tehervonatból ki kell venni és az erre a célra szolgáló felállító-­
vágányra kell kiállítani.

Hogy ez a manipuláció, úgy ahogyan a 117. ábrán feltüníetett:
közepes állomás tárgyalásakor ismerlettük, lehetőleg gyorsan, a lokomotívnak
viszonylag kevés mozgásával legyen végrehajtható, ahhoz egyrészről az·
szükséges, hogy, a vágányzat okszerűen legyen elrendezve, másrészről,

hogy a tehervoIlatokban a kocsik célszerűen legyenek besorozva, tehát
a· teher'Vonatok helyesen legyenek összeállítva. A kiindulási állomáson

.ennélfogva atehervonatok kocsijait a következő sorrelld,ben kell össze_
állítani.
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A lokomotív mögé jön a kaJauzl<ocsi, 1l.zután következnek az első,

majd sorban a következő állomásokra irányított kocsik és a vonat végére
jutnak az utolsó állomásra irányuló kocsik. Ha az ily módon, állomások
'szerint, rendezett vonat az .első állomásra befut, a lokomotív. az első

'kocsikat a felállítóvágányra állítja, fölveszi at elviendő kocsikat és a
vonat tovább megy. Ilyen módon a kÖ2benső állomásokon a kezelési
manipuláció folyamán a vonatnak csak egy részét kell mozgásba hozni,
·a másik része a megelőző vagy tehervonati' fóvágányon állva mallad.

A tehervonatoknak kiindulási állomása a rendező pályaudvar. Két
egymásután következő rendező pályaudvar (két rendelkező állomás, két
·.csomópont) közölt kÖzlekedő ú. 11. kezelő tehervonalokat eszerint úgy
kell összeállítani, hogy a közbenső állomásokra irányuló teherkocsik a
'vonatban az állomások sorrendjében legyenek besorozva.

A vonatok összeáJ1ításánál nyilván az üzemtechnikai szempontok is
figyelembe veendők, tehát a vonatok hosszúsága, terhelése, jól kihasz­
:náItsága, a fékes kocSik száma és egyenletes elosztása.

b) A. 1'e11,dező pályaucllJCt1'ok keletli~ezése és fejlődése.

A vasutak keletkezésének idejében, de még később is, ll.mikor még
·a forgalom igen gyenge volt, a vonatok összeállítására külön berendezések
'nem voltak. Erre a célra a vonatok I<özlekedésére és az árúkezelésre
szolgáló vágányokat használták fel. Ezek voltak tehát egyszersmind a
..rendező vágányok is: .

A forgalom fejlödésével kapcsolatban azonban gondoskodl1i kellett
.:a rendezés céljaira külön vágányokról. A kocsiknak egyik vágányról a
másik vágányra való átállítása azonban még a nyílt vonal igénybe-
vételével törfént. .

"A forgalomnak intenzívebb fejlődésével mindinkább szaporítani kellett
·a rendezővágányokat és egyszersmind gondoskodni kellett arról is, hogy
.a rendezés a vonatok be- és kijárásától független legyen.

A régi állapot, a nyílt vonal igénybevétele ugyanis, amely egyébként
~ok állomáson még ma is lJ1egvan, lehetetlenné tette a rendezés folyto-= nosságát, veszélyeztette a forga-

"'=. ......
: ..... x 10m biztosságát és nagy mérték-

-- .c.Z ben csökkentette a vonal teljesíl6-
183. ábra. képességét.

Ennek az állapotnak meg­
-szüntetése érdekében létesültek a kihúzólIágányok. A rendezések azután,
:a fővágányra való kihúzás mellőzésével, ezeknek a kihúzóvágányoknak
:segítségével és .lokomotíverővel történtek.

Avonatrendezés így igen egyszerű módon történt (183. ábra).
A lokomotív a vonatot a kihúz6vágányra felhúzta és a kocsikat a rendezó­

-vágányokba visszalökle. Ha pl. a vonatot négy csoport (állomás) szerint
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kellett rendezni, akkor erre a célra elegendő volt négy vágány. A csoporton-­
ként (állomásonként) rendezett kocsikból· azután a lokomotív segítségévet:
összeállították a vonatot és indulásra készen a fővágányra kilolták.

A vonat egyes kocsijainak a most ismerteteIt módon lokomotívval'J
való előhúzása s azután a rendezővágányba való lökése azonban igen
kényelmetlen és veszedelmes. A fékezéskor ugyanis 'a vonatban rángató-o
zások keletkeznek, a kocsikapcsolók ennek következtében könnyen elsza-·
kadnak, azütközők elhajlanak és a.kocsi rakománya megsérül.

A forgalom nagyobb mértékű fejlődésével egyébként is egyes ren­
dező állomásokon, amelyeken a vonatok és kocsik száma olyan mértékben'
megs'Zaporodott, hogy a rendezési manipulációt lokomotíverővel alig lehe­
tett végrehajtani és a költségek is aránytalanul emelkedtek} gondoskodni:
kellett olyan berendezések létesítéséről, ámelyek alkalmasak egyrészről

a rendezések gyorsítására, másrészről a költségek c"ökkentésére. Hogy·
a vonatok szétszedésekor és összeállításakor a kocsik lökésszerű· tolását
elkerüljék, segítségül vették a nehézségi erőt. Legalkalmasabbnak, sőt

úgysz6lván egyedül alkalmasnak mutatkozott tehát a kihúz6vágánynak
lejtöben val6 elhelyezése,
azaz agurítóvágd/lY rend­
szerének meghonosítása.

Agurítóvágányraföl­
húzott kocsik már nem
lokomotíverő segítségé­
vel, hanem a lejtőn eleven erejüknél. fogva gurulnak a rendező megfelelő·

vágányára.
A gurítóvágányról ily- módon lebocsátott kocsikat féksaruk, vagy·

pedig a kocsi fékje segítségével állítják meg és amennyiberí egyes kocsik.
vagy kocsicsoportok még külön relldezést igényelnek, ez a rendezés még-·
.m'indig tolatással történik. . '

A kész vonatok~ak indítása vagy ~őzvetlenül a rendezővágányokr6l

történik, vagy ahol az !lern lehetséges, a vonatokat az Ú. n. indítólIdgdny-
csoportra állítják ki. .

A gurítóvágányra fölhúzott kocsik szétkapcsolásának megkönnyítésére".
illetőleg a gurítás gyorsítása érdekében a gurítóvágányba (pl. a 183. ábrán,
a rendezővágányok előtt az .x helyen) elleneséssel bír6 gllrítódombot
(ú. n. szamárhátat) iktatnak be.

Ilyen berendezés esetén a gurítóvágányra fölhúzott vonatot a loko­
motív lassan maga el6tt tolja (184. ábra).

Amikor a hátsó kocsik a· gurítódomb emelkedésére jutnak, az
ütközők összenyomódnak, a kapcsolóláncok lazák lesznek és ilyen módoTh
a kapcsolókengyel l horogból'lo). oldalról rúd segítségével könnyen'
kiemelhető. Ha a vonatból ily, módon lekapcsolt kocsi háls6 tengelyéveh.

*) Zelovich K:ornél: A vasúli üzem. 4\. oldal.
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.~ gurítódomb tetejére ér, elválik a vonattól és a gurítódomb másik
~ldalán fokozódó sebességgel gördül le a rendezővágányokba.

A gurítódombos elrendezés előnye azonnal nyilvánvaló, ha meg­
-gondoljuk, hogy míg tolatással 60-70 tengelyes vonat 30-44 perc alatt,
:gurítódombbal 4-7 perc alatt rendezhető."')

Az első gurítódombot 1876-ban Speldorf némel állomáson létesítették.
A 185. ábra tüntet föl ilyen gurítódombos elrendezést, amelyen a

vágányok A és B csoportja között két gurítódomb van elhelyezve és
pedig ú. n. nyári és téli gurítódomb. Télen ugyanis a kocsik ellenállása
-nagyobb lévén, a gurítás meredekebb, anyárinál 04-0'7/1Z-rel magasabb,
-gurítódomb segítségével történik, hogy a kocsi elegendő távolságra
-tudjon guruini. A téli gurítódombot veszik igénybe kedvezőtlen ellenszél
'tsetén is.

A gurítódomb magasságát (m) úgy kell választani, hogy a leghosz-

. 185. ábra.

szabb vágányúton -való átfutáskor is a mozgás ellenében fellép6 ellemillás
:Ie legyen győzve. Ehhez az szükséges, hogy:

mm= lÜ~O {P..h+~ (p. +x) !zkJ'
. Ebben a formulában ha kocsi által befutandó egyenes hosszúság
.m-ben; h" a kocsi által beflltand6 ívek hosszúsága m-ben, p. a guruló
kocsi fajlagos menetellenállása és x a .fajlagos kanyarulati ellenállás
.Rejt_ban,"'·)

A sebesség 1) átlagban lüklll/<frn; a fajlagos menetellenállás kedvező

időjárás. esetén mintegy 3'Ükg/t, kedvezőtlen időjáráskor pedig mintegy
4·Ok

g/
t
• Eppen a változó ellenállások miatt megokolt esetleg különböző

magasságú gurítódombot egymás mellé helyezni.

*) P. Werntr : Die Bedeutung des Ablaufberges für den zeitgemiissen Eisenbahn­
4>etrieb. Zeit d. V. deutch. Eisenbahnv. 1917. N 15.

••) Zelovich Kornél: A vasúti. üzem 48. oldal.



ej A hazai Tende~ő pályaudvarolr.

Nagyjában a fentebbiekben leírt módon alakultak ki a hazai rendező

pályaudvarok. .
Az ilyen elrendezésű pályaudvarnak előnye, hogy kis területen

.aránylag csekély költséggel felépíthető, nagy hátránya azonban, hogy
ieljesítőképessége korlátolt, minthogy 24 óra alatt legfeljebb 1500-1800
.kocsit lehet rajta rendezni. .

A teljesitőképességnek ez a csekély volta főképpen abban találja
magyarázatát, hogyarendezővágányok vízszintesben feküsznek. Ennek
következtében ugyanis, különösen kedvezőtlen időjárási viszonyok esetén,
·a rendezővágányokra legurított kocsik idő előtt megáIlan'ak és külön
·összetolásuk válik szükségessé. Az összetolás ideje alatt pedig nyilván a
rendezésnek szüneteIni kell. De· hátrányos továbbá az is, hogy az érkező

vonalokat a gurítóvágányra jelentékeny emeJkedésű felhúzóvágányon
külön lokomotívval kell fölvonlatni. Ez a művelet kedvezőtlen viszonyok
összej átszása esetén a rendezést ismét lassítja.

dJ BendezlJ pályau,dvaTa'inlc fejle8ztésén.ek sz'Ü/~ségesséue.

A vonalak teljesítőképességének fokozásában egyik legfontosabb
iényező megfelélő helyeken célszerűen dolgozó rendező pályaudvarok
létesítése.

Az előbbiekből kitűnik, hogy rendező pályaudvaraink átlagban 1500­
1 i30u kocsit képesek naponként rendezni, holott egyes rendező pályaudvaraink
napi kocsibefutása meghaladja a 3000-t. Ennek anagymennyiségű elegynek
'Számottevő részét tehát' nem vagyunk képesek a rendező pályaudvaron
gurítással feldolgozni, kénytelenek vagyunk ennélfogva ennek az elegy­
többletnek rendezése végett az állomásnak egyéb célokra szolgáló
vágányait tolatásra igénybe venni, illetőleg a rendezést más, rendezésre
nem is, alkalmas, állomásokon végeztetni.

Kétségtelen, hogy az ilyen eljárás a rendezési köItségeket nagy
mértékben fokozza, a kocsik és árúk továbbítását késlelteti és a mi a
legnagyobb baj, a torlódásoknak szülőoka.

Hasonló tapasztalatokat tettek egyébiránt a külföldi vasutak is ren­
dezö pályaudvaraikon és a tapasztalt hátrányok vezették különösen a
német vasutakat új rendező pályaudvar-típusnak megállapítására és kifej­
lesztésére.

ej A modeTn '1'endettl1 pályaudvaTol"

Nagy rendező pályaudvarokra vasúti gócpontokon van szo.kség,
ahova több vasútvonal torkollik be.

A rendező pályaudvarokon a beérkező' vonatokat teljesen szétszedik
és az ilyen módon összegyüJt nagyszámú kocsikból a különböző irányok
szerint új.vonatokat .állítanak össze.
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A nagy rendezéS pályaudvarokon a befutó tehervonatokat főcso­

portok és ezeket ismét mel1ékcsoportok szerint kell szétszedni.
A főcsoportokat alkotják: a helyi teherkocsik (a helyi elegy), amelyek:

a helyi teherpályaudvarra mennek i . az iparvágányokra rendelt kocsilc
(iparvágány-elegy); az átmeneti kocsik, amelyek bizonyos irányokban,
változatlanul tovább futnak és az átadandó idegen kocsik, amelyek más.
pályára mennek át, amennyiben ilyen pálya van.

A mellékcsoportok száma nagy és különféle lehel. Pl. a helyi elegy'
melIékcsoportjai: a szeneskocsik, az élővel jött kocsik, a fával rakott:
kocsik stb.

Ugyancsak a nagy rendező pályaudvarokon viszont a helyi teher-
pályaudvarrói és az iparvágányokról jött kocsik, az átmeneti kocsik stb~

vonatokká _állítandók össze. Ez alkalommal nlinden egyes. vonalon a.
szomszéd rendező pályaudvarig közlekedő helyi tehervonat összeállításában
az állomási sorrend is betartandó.

Nyilvánvaló· eszerint, hogy a rendező pályaudvaroknak az üzeme
eléggé komplikált.

A rendezés bonyolult volta akkor is. kitűnik, ha csupán olyan vasúti
csomópontot veszünk föl, ahol, csak ~ cl
két vasúti vonal, a~ b és c- d keresz-
tezi egymást· (186. ábra).

Az a felől jövő és b felé menő

tehervonat pl. hoz magával olyan kocsi­
kat, amelyek az állomáson maradnak
(helyi elegy), tóvábbá olyan kocsikat, . -C
amelyek c és olyanokat is, amelyek d
vonal állomásaira vannak irányítva. Az ezekre a vonalakra átmenéS koc~i­

kat, amint fentebb em lítettük, átmeneti kocsiknak nevezzük. Mielőtt ez a.
tehervonat b felé folytatná útját, fölveszi a c és d vonalakról jövő és a.
b vonal állomásaira rendelt dtmellett kocsikat, úgyszintén azokat a helyi"
kocsikat is, amelyek ugyancsak a b vonal állomásaira vannak frányítva.

Látni tehát, hogy csak egy vonatnak a továbbítása milyen rendezési
műveletet tesz szükségessé s elképzelhető, hogy mennyivel bonyolultabb,
lesz a feladat, ha a pályaudvarba nagyobb számú vonal torkollik be.

A rendező pályaudvar vágányzatát tehát úgy kell kiala~ítani, hogy'
a :vonatok szétszedése és az új vonatoknak összeáll.Hása lehetőleg egy­
szerűen, gyorsan és gazdaságosan történjék.

E célra a modern rendező pályaudvar általában négy, vágány-
csoportból, Ú. m.:

aj a vonat fogadó vagy érkező csoportból,
bJ az irdnyrendező csoportbó!',
e) az dllomdsrendező csoportból .és
dJ a vonat indító vagy je/dllít6 vágánycsoportból áll.
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0:) Egyirányú rendező pályaudvar.
Ezek a vágánycsoportOk pl. a 187. ábra szerint lehetnek elrendezve.

Itt az a, b, c és d vonalakról a vonatok. a"jogadó va'gy érkező vágány­
csoport megjelölt vágányaira járnak be. Ugyanide jár be a helyi teher­
pályaudvarról a különböző vonalakra rendelt kocsikból összeállított vonat.
A beérkezett vonatok lokomotívja a D-vel jelölt
lokomoHvvágányon bemegy a lokomotívszínbe.

Ezután az állomás keleti oldala felől jött
tolatólokomotív a fogadóvágányok nyugati végé­
ről rájár az egy'es vonatokra és ezeknek kocsijait
a gurítódombon keresztül átnyomja az irány­
rendező vágánycsoporlba oly módon, hogy a
gurítódombon lekapcsolt kocsik az irányien­
dező csoport megfelelő vágányiíra gurulnak.

Ha pl. b felől érkezik egy vonat, amely
a, c és d felé, valamint a helyi teherpálya­
udvarra irányuló kocsikat hoz magával, ezt a
vonatot a guritódombon át való tolással úgy
szedik szét, hogy a különböző irányok szerint
az illető kocsikat az a, c, d és a helyi p. u. irány
számára kijelölt irányrendező vágányokra
bocsátják.

, Ha azután ilyen m6don több beérkezett
vonatot szétszedtek" az irányrendező csoport
minden egyes vágányán annyi kocsi gyűl össze,
hogy azokból az illető irányra vonatot lehet
összeállítani.

Cs~~hogyaz. irányrendező. csoport vágá­
n)faira' Il~gurított KOcsik. természetesen nem az
illető irány' áhomásainak sorrendjében követ·
keznek egymásulán.

Ha a vonatban a kocsikat az állomások
sorrendjében akarják elhelyezni, az iIlető irány·
rendező vágányon, pl. a c vágánY9n álló vonatra
nyugat felől tolat6 lokomotív jár és a vonatot
kelet felé, egy második gurít6dombon át tolja
az állomásrendezó' vágánycsoportba. Ennek a
csoportnak egyes vágányaira a c vonal bizonyos
megállapított állomására irányuló kocsik gurul­
nak. A gurítás bevégzése után nyilván az
állomásrendez6 vágánycsoport különböző vágá­
nyain a' c vonal, egyes ál10másaira irányul6
kocsik lesznek: Ezeket tehát' csak a megfelelő'

Zeloyich: Vágánykapcsolások és vasúti .állom66ok. lj
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sorrendben kell a vonatindító vágánycsoport egyik v.ágányára kitolni és a
vonat menetre készen áll. Az indulásra kész vonatra a lokomotív a D-vel
jelölt vágányon jön ki.

Hasonló az eljárás más. irányba menő vonat összeállításakor is.
A helyi teherpályaudvarra rendelt kocsikat közvetlenül az irány­

rendező vágánycsoport megfelelő vágányáról állítják ki a helyi teher­
pályaudvar árúraktárához, illetőleg rakodó vágányaira.

A most ismertetett elrendfzés ú. n. egyirányú rendező pályaudvar.
Ennél az elrendezésnél ugyanis a pályaudvarnak csak egyik végén van
fogadó vagy érkező vágánycsoport, ahová a vonatok valamennyi betor­
kolló vonalról bejárnak, tehát a rendezési munkálatok az érkezéstől az
indulásig valamennyi befutó vonatra nézve csak egy irányban történnek.

A 187. ábrán föltüntetett elrendezésnél eszerint az a, b, c és d
vonalakról a vonatok az állomás baloldalán (nyugoti oldal) elhelyezett
fogadó vágánycsoportra járnak be, azután az összes kocsiknak balról
jobbra irányban az egész pályaudvaron végig kell menniök, mielőtt az
állomást valamely vonatban elhagynák, illetőleg mielőtt a helyi teher­
pályau.dvarba jutnának.

Ezen mozgás által azok a kocsik, amelyek a vagy c felől jönnek és
b vagy d felé mennek, kerülő utat nem tesznek. .

A b· és d felől jövő kocsiknál azonban kedvezőtlenebb a helyzet.
Ezek ugyanis, hogy a fogadó v. érkező vágánycsoportra jussanak, mindenek­
előtt keresztül futnak az egész pályaudvar hosszáll, azután nyugat- keleli
irányban, balról jobbra, átmennek az egész pályaudvaron, hogy valamely
vonatban az induló vágánycsoportra jussanak. És ha éppen a vagy c
felé mennó vonatba vannak sorozva, akijáratkor harmadszor is végig­
haladnak a pályaudvar hosszAn. Ezek a kocsik tehát nem egyszer, hanem
hdromszor kénytelenek a pályaudvar egész hosszán át az utat megtenni.

Kedvezőbb a helyzet azokra a kocsikra, amelyek a felől jönnek és
c felé mennek) illetőleg amelyek b felől jönnek és ·d felé mennek vagy
viszont.

Ezeket a kocsikat, amelyek a rendező pályaudvart ugyanazon a
végén hagyják el, amelyen megérkeztek, visszatérő vagy sarokforgalmi
kocsíknak és az így kifejlődő forgaimat sarokforgalomnak nevezzük.

~) Kétirányú rendező pdlJ'audvqr.

Ha a sarokforgalom gyenge, az átmenő forgalom ellenben tekin­
télyes, kétirdnya rendezó pdlyaudvart létesítünk. Az ilyen elrendezésnél a.
pályaudvar két ellenkező végén vannak a fogad6 v. érkező vágánycsopor-··
tok. A rendezési műveletek tehát az érkezéstől az indulásig két egymással
ellentétes irányban folynak.

A 188. ábra tüntet föl ilyen elrendezés'. Itt az a és c felől jövö
kocsik a baloldali. fogadó vágánycsoport megjelölt vágányaira járnak be
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y) .' A folytonos esésű ren.dező pdlyaudvarok.

A modern rendező pályaudvarok a legtöbb
-esetben gurítódombosak. A gurít6dombos rendező

-pályaudvarokon az esés főképpen a gurft6dombra
'van koncentrálva, míg az irányrendező vágányok
vízszintesben vagy kis mértékű lejtőben feküsznek.
Újabban ahelyett, hogy a rendező pályaudvar
vágánycsoportjai között gurítódombot helyeznének

.'el, olyan elrendezést is alkalmaznak, amelynél az
-egész pályaudvar folytonos esésben fekszík. A fo­
gadó vágánycsoport a lejtő· felső végén, a vonat­
indító vágánycsoport a lejtő lábánál van. Az
utóbbí vágánycsoport végső része esetleg víz-

és balról jobb felé az Rl irányrendező, valamint a rákövetkező állomás­
rendező vágánycsoporton át jutnak az ~Al-gyel jelölt vonatindít6 vágány­
·csoportra. A b és d felől jövő kocsik viszont a
:jobboldali felső fogadó vágánycsoportra járnak ~

be és jobbról balfelé az R2 irányrendező és a reá
következő állomásrendező vágánycsoporton keresz­
-.tül jutnak az' A2"vel jelölt vonatindító vágány­
.csoportra.

Ennél az elrendezésnél a Kl és K2 vágányok­
;nal< az a feladatuk, hogy segitségükkel a sarok­
forgalom egyszerűbben bonyolíltassék le. Eszerint
,pl. a c felől jövŐ azok a kocsik, amelyek a felé
menő vonatokba vannak rendelve, az Rt irány~

,rendező vágánycsoportnak erre a célra kijelölt
vágányára gurfltatnak és onnan a Kl átad6 vágány
segítségével az ellenkező irányú fogadó vágány­
.csoport megfelelő vágányára vitetnek át, ahonnan
.azután a. felé történik a gurítás.

Németországban ilyen rendszerű rendező

pályaudvart több helyen építettek. Igy Oster-feldben,
-Oberhausenben,Offenburgban, Mannheimben stb.
Jlyen a cöln-kalknordi rendező pályaudvar is.

Kétségtelen, hogya visszatérő kocsik lénye­
·gesen befolyásolják a rendező pályaudvar teljesítő.

,kép'ességét. Ha a visszatérő kocsik száma az egyik
irányban áthaladó kocsik l/n-át meghaladja, akkor
.a kétirányú elrendezés helyeIt, a sok fölösleges
ckocsimozgás .elkerülésére, . célszerűbb egyoldalú

. :rendező pálvaudyart .létesíteni.
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szintesben vagy kisebb mértékíí ellenesésben fekszik. Ennél az el­
rendezésnél a kocsik mozgatása céljáb61 nincs szükség lokomotívra.
A nehézségi erő hatása alatt .a lejtőn a kocsik maguktól szaladnak.
A kocsik szétkapcsolása itt úgy történik, hogy a fékezés következté­
ben lassú mozgásban levő kocsisor leakasztand6 kocsijának egyik. kereke'
elé acélból készült s szamárhátat utánzó éket, mint fékkölöncöt fektetnek,.
úgy hogy az első tengely egyik kerekének az ék 4-5CIII magas.
hátán át kell ugornia. Ennek következtében a kocsisor egy pillanatra
összetorlódik, a csavarkapocs meglazul s így a kocsi könnyen kikapcsolhat6.
A 6zétkapcsolás kérdését úgy is meg lehet oldani, hogy a folytonos lejtóbe'
kisebb dombot (szamárhátat) iktatnak be. A leakasztott kocsi ilyen m6don
elválik a fékezéssel visszatartott, tehát lassabban mozg6, kocsisort61 és a.
kijelölt vágányára szalad.

Hogy a kocsik mindenkor kellő sebességgel gördüljenek, tehát hogy
ne legyen szükséges a kocsikat lokomotívval utántolni, nyilván elég nagy,.
mintegy lOo;oo-es, esés' szükséges.

A folytonos esésű rendező pályaudvarokon az egyes kocsikat nem
arr61' a helyről szaJasztják, ahol az éppen áll, hanem a gurítóvágány­
bizonyos pontjáig az egész kocsisor megfelelő fékezéssel előrehajad, ahol'
azután a szalasztandó kocsi kikapcsolása történik. A kocsik tehát körülbehJ.1
ugyanarról a magasságról gördülnek le. Kétségtelen, hogy kétirányÚ'
rendező pályaudvar esetén, amikor a kocsik két ellenkező irányban futnak
az állomáson át, a folytonos esésű rendező pályaudvar' rendszere szóba
sem jöhet.

A' folytonos' esésíí rendszer keresztül van vezetve a nürnbergi, a.
dresda·friedrichstadti és a chemnitz-hilbersdorfi rendező pályaudvaron;
Ugyanilyen rendszerű rendez6 páfyaudvar van Franciaországban Terre'
Noire-ban St-Etiennél é~ Angliában Edgehillben Liverpool mellett, ahol;
elSő ízben alkalmazták ezt a rendszert.

A folytonos lejtőben fekvő' rendező pályaudvarokon kétségtelenüt
kevés tolató lokomotfvra, ellenben a kocsik fe!tart6ztatása céljából sok
alkalmazottra van szükség.

I) A 'rendező pálYaltdva-l'ok. kialakítása.
. .

J A rendező pályaudvarok rendszere és Idalakítása függ a forgalom
terméS'letétől1 az iizemi szükséglettől, valamint a helyi viszonyoktól.

Egységes a felfogás abban a tekintetben, hogy a rendező pályaudvaron:
a vonatok és a lokomotívok menete független legyen a rendezési menetektől,

utjaik egymást szintben ne keresztezzék és emelletl hogya különféle' .
rendezé~i menetek se zavarják egym·ást. Ennek a felfogásnak következmé"'·

"nyeképpen a rendező pályaudvaroknakkorábbi szélességben való kiterjesztése
helyett, az új rendszerű pályaudvaroknál kifejezetten a hosszirányban való­
.kifejlesztést találjuk.
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0:) A fogad6 IIdgdnycsoport.

Ezeknél az új rendszeríí pályaudvaroknál a fogadó vagy érkező

vágánycsoport vágányainak számát úgy kell megállapítani} hogy a .teher­
vonatok fenntartás nélkül bejárhassanak, tehát a nyílt vonalon még a leg­
:sűrűbb forgalom idején se legyenek feltartóztatva. A mi rendező pálya­
udvarainknál} sajnos, ilyen feltartóztatás a sűrű forgalom idejében álta'lános
-és ennek a következménye a vonalak teljesítőképességének nagymértékű

·csökkenése.
Az.újabb nagyobb rendező pályaudvaroknál a fogadó vágányok száma

'váltakozik 8 (Nürnberg) és 24 (Edgehill) között. A fogadó vágány­
·csoport yágányainak hosszát egyébként a leghosszabb tehervonat
szabja meg. Előfordul az az eset iSI hogy olyan vonatoknak a számára,
.amelyeket a rendező pályaudvaron már nem kell rendezni, amelyek tehát
arendező pályaudvaron tartózkodás ~élkül mennek át, külön átmenő vágány­
ról kell gondoskodni. Lehetséges ugyanis pl.} hogy a rendező pályaudvar­
hoz tartozó helyi teherpályaudvaron bizonyos irányokra zárt vonatoka;t
.állítanak össze, amelyeket a rendező pályaudvaron már nem ken rendezni
·és <!.melyek a rendezópályaudvarba csupán azért járnak be} mert a teher-
vonatokat a rendező pályaudvarokról indítják. '

~) Az irányrendező vdgdnycsoport.

A fogadó· vágánycsoporthoz csatlakozik a gurítódomb segítségével az
irányrendező vágánycsoport. Ha a vonatoknak további rendezése nem
:szükséges} .sokszor maguk az irányrendező vágányok egyszersmind vonat·
-indító' vágányok (Boroszló-Brockau: Westseile), vagy pedig az irány-
-rendezŐ vágánycsoporthoz közvetlertülcsatlakozik a vonatindító vágány-
<csoport (Mannheim} Basel, Hannover-Seelze).

Az irányrendező csoport vágányainak hosszúsága rendesen valamivel
nagyobb, mint a voilatok maximális hossza, Esetleg azonban olyan elrendezés
.célszerLí, hogy e vágányok hossza csup'án fél vonat . hosszának felel meg.
Természetesen minden irányra kell kúlön vágány} sőt esetleg egyes frekventált
irányokban külön vágány szükséges a távolsági, az átmeneti és a kezelő

iehervonatolm. Általában célirányos az olyan kialakítás, amelynél a vágányok
:számának későbbi szaporítása lehetséges.

Az irányrendező vágánycsoport vágányainak száma a nagyobb
rendező pályaudvarokon 23 (Dresda-friedrichstadt) és 34 (Osterfeld) között
váltakozik. Ourítódombos elrendezésnél minden egyes naponként kezeIt
kocsira mintegy 4'2-5'711l, folytonosan lejtő esetén pedig 2'5-3'om hosszú­
:ság szükséges.

y) Az állomdsrendezővágdnycsoport.

Ha az irányszerinti rendezésen kívül még a vonatoknak állomás
szerinti rendezése is szükséges, akkor az ir:ányrendező vágánycsoporthoz
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csatlakozik az állomásrendező vágánycsoport és innen jutnak a vonatok
az indító vágánycsoport egyes vágányaira.

A folytonos esésű, valamint·· a gurítódombos kisebb és közepes.
forgalmú rendező pályaudvarokon (Nürnberg, Drezda és Strassburg) az:
állomásrendező vágánycsoport az irányrendező és vonatindító vágány­
csoport között van. Ourftódombos nagyforgalmú rendező pályaudvaron
ellenben, vagy ha korlátolt hosszúság áll rendelkezésre, az állomásrendező­

vágánycsoportot célszeríí külön kihúzó vágánnyal oldalt külön elhelyezni,
(Mannheim, Oleiwitz, .Lipcse, Cöln· Kalknord, Hannover-Seelse). Ilyen
elrendezés esetén ugyanis a gurítás folytonossága biztosítható. Ha azonbm
az állomásrendező vágánycsoport az irányrendezö folytatásában van, addig~

amíg a lokomotív rájár a vonatra, hogy ezt a második gurító dombra
feltolja, az első főgurítódombnál a rendezést félbe kell szakítani.

Az állomásrendez6 vágánycsoportban több, egyenként mintegy·,
SO-150111 hosszú vágány szükséges. Ha'a két szomszédos rendező pályaudvar
között az állomások száma csel<ély, akkor minden állomásra kell egy vágány,.
ha ellenben az állomások száma sok, kevesebb vágánnyal is ki lehet jönni

.I P. S. ,. 8. I J. il. 3. 10.

. J[ z .. 1+. 1{)• 6. } II 5. ·S. 7. B. }:nr 9. 10..l/l 3. 70 JS. 11 • zr. 12.

N JI1
•

8. 12. '-. pO. 1". 15. ·lfi.

189. ábra. 190. ábra.

Tegyük fel pl., hogy valamely irány szerint már rendezett vonat­
kocsijait 16 állomás szerint kell rendezni. Erre a célra rendélkezésre m
négy csonka vágány (189. ábra), a másik végén elosztó (kihúzó) vágánnyaL
A vonat az elosztó vágányon áll és ugyanerre a vágányra kell a vonatot
a rendezés után állítan i. .

A rendezés legcélszerűbben oly módon történik, hogy először a
kocsikat egyenként betoljuk a négy csonka vágányra. És pedig az L
vágányra toljuk az L, 5., 9. és 13.· állomásra rendelt kocsikat, amint a
példa is mutatja, tetszőleges sorrendben, úgy ahogy a még rendezetlen
vonatban azok egymásra következnek. Hasonlóan a tI. vágányra toljuk a•.
2., 6., 10, és 14., a m. vágányra a 3., 7., t L, 15. és IV. vágányra a 4.,.
8., 12. és 16·ik állomásra rendelt kocsikat. .

. Ezután az egyes vágányokon ily módon összeállított kocsicsoportokat
úgy sorozzuk egymásután, hogy a kihúzó lokomotív után a IV., azután
sorban a III., IL és I. vágány kocsicsoportja jön.

Most következik a kocsiknak második szétosztása a 4 csonkavágányra.
Még pedig most az előbb az I. vágányon állott 4 kocsit toljuk be egyen­
ként más és más vágányra olyan módon, hogy a 13-ik állomásra szánt
kocsi a IV., az 5. a IL, az l. az I. és a 9. a III. csonkavágány végére jut
(190. ábra). Közvetlenül erre, a tolatás szünete nélkül, hasonlóan osztjuk
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el a 4 csonkavágányra a 2., 6., to., 14., majd a 3., 7., 11., 15. és végül
a 4., 8., 12., IG-ik állomásra szánt kocsikat. Ezek után a megfelelő sor­
rendben levő lwcsikat a 4 vágányból egymásután kihúzzuk az elosztó
vágányra és a vonat 4 csonkavágány segítségével 16 állomás szerint
rendezve van.

Kevesebb tolatás szükséges, ha 4 vágánynak 2 egymás mögött
fekvő csoportja ál1 rendelkezésre (191. ábra). A rendezendő vonat a vágány
bal végén áll. Mindenekelőtt a kocsikat az első vágánycsoportba lökik
be és pedig L, 5., 9., 13.; 2., 6., 10., 14.; 3.) 7., IL, 15. és 4., 8., 12.
16. négyes csoportban még pedig minden egyes csoporton belül tetszőleges

sorrendben éppúgy, mint a 189. ábrán. Ezen elosztás után a lokomotív a
most említett 4 kocsicsoport 4 alkotó kocsiját megfelelően a második
vágánycsoport vágányaira tolja át. .

A vonat menetre kész, ha a lokomoHv a 2-ik vágánycsoport egyes
vágányain levő 4-4 kocsit, 13-16-tól kezdve sorban jobb felé kitolj,j,
vagy pedig 1-4-gyel kezdve bal felé kihúzza.

Különösen kedvező, ha a két egymás mögött levő vágánycsoport

9 .r. 13. J.

U" 10. 6. Z.

7. JS. ll. 3.

tI!. 16. fo. 8. "

191. ábra.

1. 3. a. ...
$. d. 7. S.

9. 10.' tI. 12.

13. 1*. 15. - 16.

folytonos lejtöben fekszik, mert ekkor minden visszafelé való mozgás
elesik. A vonatoknak állomások szerint ilyen módon való rendezését elsc5
ízben Footner alkalmazta az edgehilli rendező pályaudvaron Liverpool
mel1ett.

Az előbbiek szerint tehát, ha egymás mögött két vágánycsoport áll
rend~lkezésre, amelyek közül az egyikben a vágányok szama a, a másikban
pedig b, akkor ezek segítségéyel a VOIlatot a X b állomás szerint lehet
rendezni. .

Ci) A rendező pdlyaudvar alakja.

A rendező pályaudvarok teljes kialakítása olyan sok és különböző

körülménytől függ,' hogya legcélszerűbb alak választására általános
szabályt alig lehet adni.

Túlnyomóan az átmenő alakú egyirányú vagy kétirányú elrendezést
alkalmazzák. Elvétve előfordul a fejáJlomás alak is (Budapest-ferencvárosi
r. p. u.). Ebben az esetben a forgalom általában sarokforgalom.

._. A rendezési üzem gyors lebonyolíthatása érdekében legkedvelőbb,

ha az egyes vágánycsoportok, eltekintve az állomásrendező vágánycsoporttól,
gurító dombos nagyforgalmú állomáson egymás után következnek, azaz
a rendező pályaudvar· hosszirányban van kifejlesztve.
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Folyton'os esésű rendezópályaudvarok másképpen ·ki se alakíthatók.
Ha azonban a helyi viszonyoknál fogva az egyes vágánycsoportok

egymásutánja nem vihető keresztül, akkor a rendező pályaudvart inkább
szélességben fejlesztik ki, noha ennél az elrendezésnél a kocsikat rendezés
közben nemcsak előre, .hanem esetleg visszafelé is moigatni kell. Arra
azonban minden esetre törekedni kell, hogya fogadó vágánycsoportról
közvetlenül lehessen az irányrendező vágánycsoportra gurítani.

Bármilyen alakú is a rendező pályaudvar, igyekezni kell megfelelő

hosszúságú, de minél rövidebb vágányokat alkalmazni. E célból. 1 :8- 1:7
hajlású kitérőket alkalmaznak és. ajánlatos ugyanebből az okból a kettős

vagy összefont kitérők alkalmazása is.

E) Az dtrakodd berendezés.

A nagy rendező· pályaudvarok integráns r~sze adarabárú álrakod6
berendezés. A különböző vonalakról érkezett darabárús gyüjtőkocsikat itt
~kidrítik' és' az ily mÓdon kirakott darabárúkat a nagyobb állomásokra és
különböző irányokba menő kocsilcba átrakják.
. Az á1rakod6 berendezés átrakócsarnokból, rakodókb6l és megfelelő

számú vágányból áll. A darabárúátrakodó berendezést úgy kell elhelyezni,
hogy vágáilyai az irányrendező vágánycsoportb61 könnyen hozzáférhetők

legyenek.· Kétoldalú rendező pályaudvarnál az átrakodó berendezés mindig
a két irányrendező vágánycsoport között van.

,

gj Á '}'endezés segédet!zközel.

rt) Altalános megjegydsek.

A rendező pályaudvarokon az üzem, amennyiben eleg.endö vonat
jár be, szakadatlan. A gurítódombon folyton gördülnek át a kocsik
és két egymásután következő kocsi között csak akkora intervallum van,
amennyi ahhoz szükséges, hogya váltót megfelelően átállítahi lehessen.

ütven kocsiból álló (100 tengelyes) vonat ilyen m6don átlagban
10' alatt gurítható le. .

A gördülő kocs.ik azonban nem egyformán j61 gurulnak. Vannak
Ú. n. j6l futó és rosszul fut6 kocsik. A megrakott, alacsony, nyitott kocsik
:gyakran nagy sebességgel gurulnak,· a magas, födött, üres kocsiknál észre­
vehető a leveC;ő ellenállása, sokkallassabban gördülnek. Ilyen kocsit egy
utána következő jól futó kocsi könnyen ut6lérhet.

Emellett arra is kell gondolni, hogy némely kocsit olyan vágányra
gurítunk, amelyen már több kocsi vanJ ez tehát csak rövidebb utat tehet
meg. Más kocsi ellenben teljesen szabad vágányra gurul s hogy az utána
jövőknek elegendő helyük legyen 400-S001ll-re kell gördülnie.

~indezekből a megfontolásokból az következik, hogyarendezésnél
:a .~ördülő kocsik sebességét szabályozni kell és pedig elsősorban a jól
futókét, valamint azokét, amelyeknek csak rövid utat szabad befutniok.
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A fékes teherkocsik sebességét saját fékjükkel lehet szabályozni, ha
.a gurítódomb után fékező száll fel reájuk. :I1yen módon azonban nagy
számú személyzetre volna szükség. Emeilett a nem fékes kocsiknál
nyilván más eljárást kellell~ alkalmazni. .

Angliában egyszerűsíti a helyzetet az a körülmény, hogy ott minden
teherkocsi Ú. n. rendező fékkel van felszerelve.

192. ábra.

~) A féksaru.

Nálunk és Németországban a gördülő kocsik megállítására, illelőleg

:közvelve sebességének szabályozására a féksarut alkalmazzuk. Ilyen fék·
·sarunak az alakját, vala·
mint a sínre való elhelye­
.zéséttünteti föl a192. ábra. ..

A féksarut a féke­
·zendő I<ocsi elé a sínre.
helyezt:ük. A kocsi első

tengelyének egyik kereke
.a sarura ráfut és ennek .
1fÖvetkeztében a tengely
"forgása megszűnik. A féksaru és a kerekek ilyen módon tovább csúsznak
a sínen, míg csak a kocsi meg nem áll.

A féksaru közvetlen alkalmazásával (ehát képesek vagyunk a gördülő

kocsit megállítani.
: _.A ikocsLsebességének csökkentése csupán a féksaru segítségéveI

mern lehet6éges. Ehhez vágányfék is szükséges.

193. ábra.

'""l
4-

•. . J.SOm • _.. d --:, ' ..

y) A vágány/ék.

A vágányfék a gördülő kocsik erőteljes fékezését teszi lehe/élvé.
A vágány egyik sinje (193. ábra) oldalra kifelé van hajlítva, a hozzá

csatlakozó sín nyelv módjára van ki-
Je"k~:mifD9;' alakítva. A vágánynak az egyik sine tehát

________-~=-_"""""r"-...J.l meg van szakítva. Hogya járómü a meg':
~ • • 11-..50,"_ .•

szakítás helyén ki ne sikoljék, a hézaggal
szemben megfelelő hosszúságban vezető

sínt alkalmazunk, amely a' másik kerék
nyomkarimáját biztosan vezeti.

Ha már most a gördülő 'kocsit fé-
kezni kelJ, a vágányfékel6tt arra a sínre,

:amely ki van hajlítva, féksarut helyezünk. Az első tengely ilyen módon
.a féksaru által gördüIésében megakadályozva a féksaruval együtt a sín
kihajlás helyéig csúszik. A féksaru a kihajlított sínen tovább csúszva
leesik a féksarufogóba] a kocsi pedig a vezető sín által egyenesen vezetve
tov~bb gördül, de már nyilván csökkentett sebességgel.



234

Ha a gurítódombon .naponta nem megy át 1000 kocsinál több
elegendő egyetlen vágányfék. Ezt a gurítódomb tetejétől mintegy SO-70n

l'

távolságra (185. ábra), illetőleg l'O-1'25m esési magasságra he~ezzük e~:

feltétlenül szükség van vágányfékre ól folytonos esésu rendezo­
pályaudvarokon is.

o) A vdgányzáró ütközőbak.

Vágányzár6 ütközőbakot alkalmazunk a csonka rendező vágányok
végén, valamint fejalakú személypályaudvarokon a csonkavágányok végén,.
hogy az esetleg reá szalad6 vonatot vagy vonatrészt felfogják.

A rendezésnél a sebesség a 8kmlóm értéket ritkán haladja túl. Személy­
pályaudvarra való behaladáskor a vonatot a bejáratnál kellően fékezik~

úgy hogyaperron elejéhez ritkán érkezik 20kmlólá-nál nagyobb sebességgeL

d-

-a

-b

-d

-(I

~d
......;9.

194. ábra.

A vasúttársaságok mindazonáltal arra törekednek, hogy a fékszerkezelek
,esetleges hiányai következtében még nagyobb sebessé2' esetén való ráfittáskor
is meglegyen a baknak kellő biztossága. .

Rendező vágányok végén, akissebb sebességre tekintettel, legtöbbször
megelégesznek egyszerű vágányzár6bakkal, előtte homokvágánnyal,.
személypályaudvarokon azonban ú. n fékezőbakokat, hidraulikus ütköző­

bakokat és legújabban a Rawie-féle fékezőbakot alkalmazzák.
A Rawie-bak szerkesztésénél az vC,·lt az alapelv, hogy a mozgó jár6mtl

eleven erejét fokozatosan kell megszüntetni.
A 194. ábra tünteti föl az egyszerű Rawie-bakot oldalnézetben,

előlnézetben és metszetben. A baknak a talpa egymás mellé rakott talpfákból
és ócska sÍnekbői áll (d). A folyópálya vágánya (b) a talpon át vezet,.
úgy hogy a jár6művek a talpat megterhelik. A talp össze van. kötve a~
ütközőbakkal (a), amely közvetlenü! veszi föl a ráfut6 jár6mű üléseit.



Ha a vonat a bakra ráfut, azt előre toljal mialatt a bakkal összekötött
talp fékező hatást fejt ki. A bak ugyanis a sínek alatti surlódási felületen.
addig mozdul el, amíg az elmozdulás következtében előállott surl6dási.
munka a járóművek eleven erejét teljesen föl nem emészti.

A normális helyzetéból kihozott mozgó bakot természetesen eredetE
helyzetébe vissza kell húzni, legegyszerűbben a talphoz erősített lánc vagy
drótkötél útján, lokomotíverővel.

hj GU'ritódombos és folytonos eséstt '}'ende::llő pál1/audl'(l1'oll:"
öss::IIehasonlítása•

4

195. ábra.

F

. A gurítódombos rendező pályaudvar előnye, hogyakocsikikapcsolás.
egyszerűen és könnyiíszerrel történik, valamint hogy horizontális felületi)
vagy kevésbbé lejtős területen lényegesen olcs6bban állítható elő, mint a
folytonos esésű rendező pályaudvar. '

A rendező pályaudvar ismertetett vágánycsoportjai ugyanis a folytonos
es~sú pályaudvaron egymás után kell hogy következzenek. Nyilvánvaló
tehát} hogya fogadó meg
a vonatindító vágánycw­
port szintje között igen
nagy magassági különb­
ség lesz.

Ezzel szemben a
gurítódombos rendszerű - ---- -- _ --- .._.._ .. o

pályaudvarnál lényeges
magasságkiilönbség e te- ._... n __ .'..._':::-~••-=-_=-=_.=__=._=.=..=_..",",.~~:__...._-......""'.~~

kintetben nincs és emellett
'nem is feltétlenül szük-
séges/de nem is mindig célszerű a vágánycsoportoknak egymás után·
val6 elhelyezése. Igy gurít6dombos nagyobb forgalmú rendező pálya­
udvarokon, amint már előbb is említettük, az állomásrendez6 vágány­
'csoportot általában oldalt helyezik el külön kihuz6vágánnyaI.

A kétféle pályaudvarnak tipikus hosszszelvényét és a mind a ketté höz.
tartoz6 helyszínrajzi vázlatot a 195. ábra tünteti föl.

Mostanáig általában sokkal több esetben építettek gurít6dombos,.
mint folytonos esésű rendező pályaudvart. Természetes tehát} hogya gurHó­
dombos rendező páJya udvarok kialakí1ása ma tökéletesebb, mint 3: folytonos­
esésűeké. Az utóbbiaknál még javítások szükségesek.

A szászállamvasutaknak két fol) tonos esésű rendező pályaudvaruk van,.
az egyik az 1894-ben üzembe helyezett drezda-friedrichstadti, a másik a
chemnitz hilbersdcrfi.

Bajorországban a nürnbergi rendező pályaudvar folytonos esésű ..
Ennek a kialakításában azonban wk tekintetben már lényeges haladás.
történt a szász rendező pályaudvarokhoz viszon~ítva.
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A nürnbergipályaudvaron egyenletes átmenő .nagy· esés helyett
"mérsékeltebb, 10%0 helyett 5%0 esést alkalmaztak, amelybe rövid szakaszokon
a 195. ábra szerint meredek lejtőt iktattak -be. Ennek következtében a
:pályaudvar telj esítőképessége lényegesen növekedett.

A kétféle elrendezés teljesítőképessége felől a nézetek eltérők. Sokan
fl folytonos esésíí rendező pályaudvarokat teljesítőképesebbnek tartják,
-mint a gurítódombost. Az el6bbinek napi teljesítőképességét 6000 kocsi-ra
:becsülik, az utóbbiét csak a felére *) s legfeljebb 5400 kocsira. **)

. Ezzel szemben Amman theoreHkus vizsgálatokonés megfigyeléseken
alapuló érdekes tanulmányában ***) azt vitatja, hogy a gurít6dombos
-rendező pályaudvar teljesítőképessége nagyobb, mint a folytonosesésűé.
.Az előbbi nek óránkénti maximáIisteljesítménye 300, az utóbbié 250 kocsi.

Cauerviszont vonatkozó alapos tanulmányábant) AmmaJz következ­
tetéseivel szemben kifejli, hogy ugyan az eddig épített csekélyszámú
rendező pályaudvaron szerzett tapasztalok alapján még nem lehet hatá­
rozottan megállapítani, de valószínű, hogy a folytonos esésű rendezó
pályaudvarnakJ ha tökéleteseú lesz kialakítva, liagyobb lesz a teljesítő­

képessége, mint a gurítódombosé. A folytOJ10S esésű pályaudvaroknak
'ugyanis még vannak hiányai, amelyek javíthatók. Ezzel szemben a gurító­
·dol11bossal, mivel több tapasztalatot szerezhettek, már a tökéletességnek
"magas fokára jutottak. Igy pl. a nürnbergi folytonos esésű rendező pálya­
-udvaton is nagy mértékben javult a helyzet a meredek lejtő közbeiktatása
-által. Ezzel Szemben még ai összes javítások nincsenek kimerílve.

Dr. Ing. Amman újabb tanulmány'ában tt) a kérdést újból öS5ze­
-foglalva részletezi, hogya teljesítőképességhárom faktortól függ, Ú. m. 1. az
~érkezési sebességtől, azaz attól a sebes!:égt61, amellyel a kocsi a gurító
ponthoz megérkezik, 2. a szétbontási sebességtől, tehát annak a sebesség­
-nek a nagyságától, amellyel a kocsik rendes üzemben a guritásnál követ­
'hetik egymást és 3. a közbenső szünetektől, amelyek a különböző vonatok
'legurításai közben szükségesek.

Az érkezési sebesség gurítódombos elrendezésnél akocsikikapcsolás
biztos keresztQ.lvitele szempontjából, nem ajánlatos, hogy l'5nlISCr~nálllagyobb

legyen. A folytonos eséstí vágányon a kikapcsolás nem olyan egyszerű,

-minthogy itt ehhez két ember együttműködése szíikséges, a fékkölöncrakóé

.) M. Oder: Betriebskosten der Verschiebebahnhöfe. Archiv fiir Eisenbahnwesen
1904/1905.
- ••) Dr. Ing. Blllm: Die Anlage von Ablaufbergen auf Venchiebebahnhöfen.
-Verkehrstechnische Woche 1909. No. 46 - 49. .

••0) Olto Ammáfl: Die Leislungsfiihij;keit von Ablaufanlagen auf Verschiebebahn­
itlöfen in lhrer AblJlingigkeil von den Oefilllsverhiillnissen. Verkehrstechnische Woche 1911.

tl Ablaufneigungett der Verschiebebahnhöfe. Zlg. d. V. d. E. V. 1912. S. 275.
tt) Neure Anschauungen _űber diezweckmiissigste Art der AusgestaHung und über

'<Iie Leistnngsfauigkeitvan Hauplablanfanlagen auf Verschiebebahnhöfe. Verkehrstechnische
"'\Vaché. 1913. No. 44.
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és a kikapcsol6é. Itt tehát l'2mlsc"--nál nagyobb érkezési sebesség nem
célszerű. A nürnbergi pályaudvaron végrehajtat! kísérletek ennek az érték­
nek fölvételét igazolják.

Az érkezési s,ebesség mind a kél rendszerben mintegy a kétszeresre'
növelhető, ha egyes kocsik helyett 3-nál több kocsiból álló kocsicsoportok
gördülnek le,

A szétbontási sebesség szempontjából a kétféle rendszer között lényeges
küIonbség van abban, hogy a gördülés kezdetétől a gyüjtő vágányon való
feItartóztatásig a folytonos esésű vágányon a sebesség, ha közben fékezéssel:
nem mérsékeljük, állandóan nő, míg a gurítódombosnál a kocsi a szamárhát.
nagy esése folyamán bizonyos sebességet elér, amely az esés megszüntével.
fokozatosan csökken és elegendő hosszú út után esetleg nullára sülyed.

A rendezés biztos és veszélynélkúli lebonyolítása céljából nyilván
egyik rendszernél se szabad bizonyos sebességhatáron túlmenlli, tehát az'
esési viszonyok megválasztásában is bizonyos határokhoz vagyunk kötve.
Veszedelem akkor van, ha a gördülő kocsik oly sebességel érnek el, hogy
a rendelkezésre álló fékezési eszközökkel nem vagyunk képesek őket. ideje­
korán föltartóztatni,

Vágányfékek legfeljebb 7'0m /scc sebességig dolgoznak megbízhat6an.
Ha azonban erősen igé'nybevett vágányfékről van szó, az abszolut biztos­
ság elérésére célszerű a gördülő kocsi sebességét 5m /scc-ra leszállítani.
Kivételes esetekben 711t1.<cc sebességgel érkező kocsit a két sínre helyezendó
két féksaravul is föl lehet tartóztatni, de éppen ezért a 7mlscc a legszélső,

kivételesen előfordulható sebesség lehet.
Nagyforgalmú rendező pályaudvarokon az első vágányféket mindig

az első osztó kitérő utáll alkalmazzuk (kisforgalom esetén előtte, 185..
ábra), h,ogy a vágányféket a túlságos igénybevételtől megóvjuk, tehát a
gördülés kezdetétő! 80~lS0/ll távolságra. Az irányrendez6 vágányokon a.
gördülő kocsikat a gördülés kezdetétől számítva átlagban 350m távo15~gra;

fogják (öl. folytonos esésű vágányban ilyen távolságra eszerint egy
második vágányfék beiktatása szükséges, s6t magas szamárháttal bírÓ'
gúrítódombos rendező pályaudvaron is ajánlatos.

Már most a két rendszer hoszszelvfnyét célszerű úgy kialakítani,.
hogy a második vágányfékhez még abban az esetben se érkezzenek a.
gördülő kocsik 7'O/lljSec-nál nagyobb sebességgel, ha netán az első vágány­
fék felmondta a szolgálatot. Ezért szükséges, hogya gördülő kocsik ·az:,
első. vágányfékhez gúrítódombos rendszernél 6'5 111 /

SCC
, folytonos esésnét,

pedig általában 5'OIll /5t!C-nál nagyobb sebességgel ne érkezzenek.
Ennek a kérdésnek tárgyalásakor figyelembe kell venni azt a körül­

ményt, hogy vannak jól és rosszul futó kocsik.
Az átlagos ellenállás 1-Smlsec sebességig Amman vizsgálataisze,rint'

rakott nyitott kocsiknál 2 és 4kglt, üres födött teherkocsiknál pedig 4' és.
6kg It között váltakozik.
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Ha a folytonos esésű rendező pályaudvar átmenő esése 1:100 és a
iól fútó kocsi átlagos ellenállása 2'S/lg It, akkor, ha azt akarjuk elérni, hogy
a kocsi sebessége a 2-ik vágányféknél, tehát 350m távolságra, a 7'0m /sec_ot
'Ile haladja túl, a kezdeti sebességnek l'0m /sec-nek kell lenni.

A kétféle elrendezés teljeseítőképességének összehasonIításakor azt
is vizsgáIni kellett, hogy a kocsik melyiknél képesek egymást gyorsabban
.követni.

A vonatszétszedés menetét nyilván úgy kell szabályozni, hogy az
-egymást követő kocsik, illetőleg kocsicsoportok kÖtött a váltókat biztosan
lehessen átállítani és a féksarukat elhelyezni. Erre a célra szükséges, hogy
.az egymást követő kocsik ütközői között megfelelő idő intervallum,
Ammall szerint legalább 4" legyen.

Mindeielmek a körülménynek figyelembe vétele alapján 50 kocsiból­
.álló v.onat rendezési ideje Amman szerint meredek lejtők -közbeiktatásával
iolyfonos esésű rendező pályaudvaron kereken 8', gtirít6dombosnál 6'.
A folytonos esésű pályaudvaron a meredek lejtőt Caner javaslata alapján
1 :25·höz vette fel.

Két vonat rendezése közötti szünet tartamát Amman gurítódombos
-elrendezésnél .3-4, folytonos esésűnél pedig 2 percre veszi föl. Ezek
alapján 50 kocsiból álló vonat rendezésére gurítódombos elrendezésnél
.(j + 4 = 10 és folytonos esésűnél szintén 8+ 2 = 10 perc szükséges,
'Vagyis a kétféle rendszerű pályaudvar teljesítőképessége ugyanaz,

Nyilvánvaló eszerint, hogy Amman újabb tanulmányában már köze­
Jedik Canel' fölfogásához.

!v1indezek figyelembevételével az összehasonlítás eredménye a
'következő:

A helyesen kialakított gurflódombos rendező pályaudvar előnye a
-folytonos esésűvel szemben, az építőköltségtől eltekintve, hogy a kocsik

. lekapcsolása a vonatból egyszerű mó~on történik és a gurft6domb igen
.meredek lejtője a vonatok rendkívül gyors szétszedését teszi lehel6vé.

Ezzel szemben a folytonos esésű rendszer előnye, hogya rendezés­
.kor a drága lokomotíverőt meg lehet takarítani, a. rendezendő vonatok
.között kisebb szünetek szükségesek és rossz időjárás, azaz nagyobb kocsi­
'Cllenállás, esetén is az irányrendező vágányokon még jelentékeny esés áll
rendelkezésre. Hátránya azonban, hogy a nagyobb átmenő esés követ-_
keztében általában nagyobb elővigyázatta:1 és kisebb szétbontási sebességgel
'kell dolgozni. -

Az utóbbiszempontb61 a kétféle elr,endezés között a különbsrg annál
kisebb, minél inkább közeledik meredek lejtők közbeiktatásával a folytonos
·esésű rendező pályaudvar hosszszelvénye a gurítódomboséhoz.

Azt a felfogást, hogyagurítódombos elrendezés teljesítdképessége
kisebb, mint a folytonos esésűé, Amman nem osztja.
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A renjező pályaudvarok valóságos teljesítőképessége azonban az
~lőbb említett számokat alig éri el.

Az óránkénti 300 kocsi maximális teljesítmény ugyanis 20 órán át
számítva napi 6000 kocsi teljesítményt jelent. Maga Amman is normális
közlekedési időben ennek a teljesítménynek legföljebb 0'8-szeresét veszi
'számításba, azaz 4800 kocsi napi teljesítményt. Eszerint ez a 4800 kocsi
napi teljesítmény éppúgy vonatkozik egyirányú gurítódombos, valamint
:folytonos esésű rendező pályaudvarra is.

Ezzel szemben a gyakorlatban gurítódombos rendező pályaudvaron
;1'1. a jó elrendezésű Oleiwitzben a legnagyobb elért napi teljesítmény 3800,
Mannheimban pedig 4000 kocsi.

Egy gurítódomb rendes teljesítőképességének körülbelül ez is a
felső határa.

Kétirányú gurít6dombos rendező pályaudvaron a maximális napi
1eljesítmény eszerint 2 X 4000 = 8000 kocsi. Ennél nagyobb teljesítő­

.képességű rendező pályaudvart ezideig még nem építettek.
A nagyobb .teljesítőképességű rendező pályaudvarok mindezideig

kevés kivétellel kétirányúak (188. ábra) avégböl, hogy az állomás ellenkező

·oldaláról érkező vonatok eredeti mozgási irányuk megtartásával, fölösleges
ht>1t utak megtétele nélkül jussanak rendezésre.

. Cauer·) viszont abban a véleményben van,· hogy folytonos esésű

:kettős elrendezés lényegesen többet képes teljesíteni, mint a kétirányú
gurít6dombos rendező pályaudvar, még abban az esetben is, ha nem
Jehet elkerülni asarokforgalmi kocsiknak kétszer való kezelését.

Egyebekben a rendező pályaudvar rendszerének választásakor döntő

faktorok a terrainviszonyok, a forgalom terjedelme és módja, abetorkol1ó
vonalak helyzete és száma. Csakis mindézek figyelembevételével lehet
egyik va.gy másik "rendszer alkalmazását elhatározni.

") Zeitungd. Vereíns deutsch. Eisenbahnverw. 1912. No. la.


	010001
	010003
	010005
	010007
	010009
	010011
	010013
	010015
	010017
	010019
	010021
	010023
	010025
	010027
	010029
	010031
	010033
	010035
	010037
	010039
	010041
	010043
	010045
	010047
	010049
	010051
	010053
	010055
	010057
	010059
	010061
	010063
	010065
	010067
	010069
	010071
	010073
	010075
	010077
	010079
	010081
	010083
	010085
	010087
	010089
	010091
	010093
	010095
	010097
	010099
	010101
	010103
	010105
	010107
	010109
	010111
	010113
	010115
	010117
	010119
	010121
	010123
	010125
	010127
	010129
	010131
	010133
	010135
	010137
	010139
	010141
	010143
	010145
	010147
	010149
	010151
	010153
	010155
	010157
	010159
	010161
	010163
	010165
	010167
	010169
	010171
	010173
	010175
	010177
	010179
	010181
	010183
	010185
	010187
	010189
	010191
	010193
	010195
	010197
	010199
	010201
	010203
	010205
	010207
	010209
	010211
	010213
	010215
	010217
	010219
	010221
	010223
	010225
	010227
	010229
	010231
	010233
	010235
	010237
	010239
	010241
	010243
	010245
	010247
	010249
	010251
	010253
	010255
	010257
	010259
	010261
	010263
	010265
	010267
	010269
	010271
	010273
	010275
	010277
	010279
	010281
	010283
	010285
	010287
	010289
	010291
	010293
	010295
	010297
	010299
	010301
	010303
	010305
	010307
	010309
	010311
	010313
	010315
	010317
	010319
	010321
	010323
	010325
	010327
	010329
	010331
	010333
	010335
	010337
	010339
	010341
	010343
	010345
	010347
	010349
	010351
	010353
	010355
	010357
	010359
	010361
	010363
	010365
	010367
	010369
	010371
	010373
	010375
	010377
	010379
	010381
	010383
	010385
	010387
	010389
	010391
	010393
	010395
	010397
	010399
	010401
	010403
	010405
	010407
	010409
	010411
	010413
	010415
	010417
	010419
	010421
	010423
	010425
	010427
	010429
	010431
	010433
	010435
	010437
	010439
	010441
	010443
	010445
	010447
	010449
	010451
	010453
	010455
	010457
	010459
	010461
	010463
	010465
	010467
	010469
	010471
	010473
	010475
	010477
	010479
	010481
	010483
	010485
	010487
	010489
	010491
	010493



