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Bevezeto

Az utobbi évtizedben az Eurépai Unids Alla-
mokban elkezdddott egy egységes szabvanyrend-
szer kidolgozasa az épitéstudomany szamara. Ezek
a szabvanyok az EUROCODE elnevezést kaptak.
Az itt bemutatott tanulmanyban roviden vazoljuk
egymassal 0sszehasonlitva az EUROCODE 1 ¢és a
hazai szabvanyok STAS 3220-65, STAS 1911-98
vasuti hidszerkezetek terhelésére vonatkozo eldira-
sait, részletesebben targyalva az dgyazatatvezetéses
vasuti hidszerkezetek filiggbleges vonatteher altal
okozott terheléseket.

A roman vasutvonalakra nem jellemzéek az
agazatatvezetésli szerkezetek még kis fesztavu hi-
dak esetén sem. Inkabb a klasszikus acéltartokat
alkalmaztak. Az is tudvalevd, hogy a dombvidéken
és foleg hegyvidéki vastutvonalak esetében a hid-
szerkezetek szama jelent6s. A foévonalak felujitasa-
kor, amikor jelentdsebb sebességnovekedést szeret-
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nénk elérni (ez a 1épés a roman vasutak minden
févonalara sziikségszerii ha nem akarunk még job-
ban vagy teljesen lemaradni az eurdpai tendenci-
aktol) a kis és kozépfesztava hidakat agyazatatve-
zetéses szerkezetekként kell megépiteni (lasd a
német a francia €s a tobbi nyugat-eurdpai eldiraso-
kat a nagyobb sebességili vasuti palyakra). Az agya-
zatatvezetéses szerkezetek elonyei ismertek. (lasd
Miszaki Szemle 1. Evfolyam, 3-4 szam 1998, 12-
21 oldal) Most csak a dinamikus hatas, valamint a
kifaradas okozta igénybevételek csokkentésével
foglalkoztunk.

A fiiggéleges vonatterhelések ismertetése

A romaniai fOvonalak hidjait jelenleg két teher-
vonat, a P10 és a T8,5 jelzési, egy-egy mozdonybol
és ezt kozrefogd kocsisorokbdl allo teherrendszerre
kell méretezni. Az 1-es és 2-es abrak ezt a két te-
herrendszert mutatjak be.
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1.abra
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6x220 kN

85 kN/ml

125,7 KkN/ml

85 kN/ml

85 kN/ml

10,50 m |

A megerdsithetd hidszerkezeteket a T8,5 vonat-
teherre (ide fOleg az acélszerkezetek tartoznak).
Mig a megnem er6sithetd hidszerkezeteket (ide
tartoznak a vasbeton és feszitett beton, az 6szvér-,
valamint a hidszerkezetek alépitményei) a P10 vo-
natteherre kell méretezni.

2.4bra

A P10 vonatteher mozdonyat 139 kN/m egyen-
letesen eloszlo teherként lehet alkalmazni, a T8,5
vonatteher mozdonyat 125,7 kN/m-ként egyenlete.

A 3,50 m fesztavolsagi hidszerkezeteket egy
koncentralt P=300 kN erére kell méretezni.

A T8,5-0s teherrendszernek van egy alternativ
rendszere a (L<8 m) 8 m-nél kisebb nyilast hidak
esetére.
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Az eurOpai szabvanyok altal javasolt teherrend-
szerek az ENV 1991- 3/1993 szerint az UIC71 és az
UIC-SW, amelyeket a 4 és 5-6s abra mutatja be.
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4. abra
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Terhelési
osztaly q(kN/m) a(m) c(m)
SW/0 133 15,00 5,30
SW/2 150 25,00 7,00
5 abra

Az SW/0 terhelést a folytonos tartok (5-35 m-ig)
méretezésénél alkalmazhatjuk. Ez a teherrendszer

nagyobb alakvaltozasokat és fesziiltségeket hoz
létre mint az UIC 71-es terhelés.

Az SW/0 magaba foglalja a nehéz teherkocsikat
is 200 kN/tengely terhelésig.

Az SW/2 terhelés alkalmazasat a vasuttarsasa-
gok irhatjdk el6 és magaba foglalja a 225
kN/tengely terhelésii kocsikat.

Az SW/0, SW/2 terhelést nem valaszthatjuk szét
akkor amikor az igénybevételek meghatarozasat
végezziik el. A hidfék és hidpillérek méretezésénél
az UIC71 és az UIC-SW terheléseket hasznalhat-
juk.

A dupla vaganyt hidszerkezetek tervezésénél az
UIC71-es terhelést hasznaljuk mind a két vonalon.

Az SW terhelés csak az egyik vonalra helyez-
hetd.

Az UIC71-es terhelési rendszer esetében, A pa-
lyalemezre jutd terhelést a kovetkezd modon lehet
meghatarozni.
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palzolemez szélesség

6. abra

Az eddig bemutattakbol lathat6, hogy a roman
szabvanyok terhelési rendszerei féleg a P10-es
Osszehasonlithatok az EUROCODE] 4ltal javasolt
vonatterhekkel s6t a mozdony altal létrehozott
egyenletesen eloszlo terhelés (139 kN/m) nagyobb,
mint az UIC 71 mozdony altal okozott egyenletesen
megoszl6 teher (126 kN/m) és a T8,5-0s tehervonat
(125,7 kN/m) megoszlé terhelése is majdnem
egyenld az UIC 71-es megoszld terheléshez, de ez
sokkal nagyobb hosszon hat. A P10-es 9m, a T8,5
pedig 10,5m hosszon. A kocsisor terhelése is na-
gyobb a roman szabvanyok szerint mint az UIC 71-
es kocsisor terhelése. A hazai szabvanyok altal
eldirt terheléseknél csak az SW nehézterhelések
nagyobbak. A vasuti jarmivek okozta terheléseket
egy dinamikus tényezdvel szorozzak, igy kapjuk a
méretezési terhelést.

Pm=®*P @ = dinamikus tényez0

Az EUROCODE 1 differencialva veszi szami-
tasba a dinamikus tényezot

® ,= dinamikus tényez6 egy megfeleléen jol
karbantartott palya esetében;

® 3= dinamikus tényez6 egy normal modon kar-
bantartott palya esetén

d4=1,67 ha 0< Ly<3,61lm
D, :i+0.82 ha3.61< Ly < 65m
Ly —0.2
O = 1.0 ha Lo> 65m
2.16

O, =— =" +0.73
JLy —02
Azokon a hidszerkezeteken, ahol a tdltés nagy-
sdga (magassaga) nagyobb mint 1m, a dinamikus
tényez6 csokkentheto.
Az iizemben 1év0 vonatok szdmara a kifaradasi
ellendrz6 szamitasokndl a dinamikus tényez6

1+0=1+0+0.50”
ahol @’ = hideffektus

%
o=_XK ahol K = ————
1-K+K* 2Xny XL,
@’’= palyaeffektus
Lo 2 _le
q:":i 56@_[Wj +50 %_1 @[loj
100 80

ahol V —sebesség (m/s)
no — a hid sajat frekvenciaja (Hz)
Lo — hatashossz, kéttamaszu tartoknal a fesztav (m)

o:=£ ha V=22 mfs

22
o - sebessegtényezd
2=1haV=22mfs

az no maximalis értéke n, =94.76 [L*7*

g0 :
flp = — ha  dm=Ls20m

L
az ngminimaliz értéke <:
1 =258 07 T 20meL100m

Egy kéttamasz( tartd esetén , ~ 5.6

R
do (cm) ny (Hz)

dp — az allando terhelés okozta lehajlas

A hazai szabvanyok (STAS 1989) a dinamikus
tényezot csupan a hidnyilas fiiggvényében adjak
meg:

— Amikor a vasuti felépitményt kdzvetleniil erd-
sitjiik a hid felépitményéhez.

17

Y =110+ >1.20
35+L

- Agyazatatvezetéses hidszerkezet esetén

15

W, =1.05 + >1.15
40 +

Az agyazatatvezetéses szerkezeteknél figyelem-
be veszik azt a tényt, hogy hézagnélkiili vaganyol
van $z0 vagy nem.

A hazai szabvanyaink nem veszik szdmitasba
ugy mint az EUROCODE 1, hogy a kifaradasi elle-
nérz6 szamitasoknal figyelembe kéne venni a hidon
atmend vonatok sebességet, valamint a hid sajat
frekvenciajat.

Miiszaki Szemle 11 — 12

25



Osszehasonlité tablazat a dinamikus tényezék értékeivel

Lo (m) >, >, [ 13 Lo (m) >, >, Y 1)
3.61 1.67 2.00 1.54 1.62 18 1.18 1.26 1.42 1.48
4 1.62 1.93 1.54 1.62 19 1.17 1.25 1.41 1.47
5 1.53 1.79 1.53 1.61 20 1.16 1.24 1.41 1.47
6 1.46 1.69 1.51 1.59 22 1.14 1.21 1.40 1.45
7 1.41 1.61 1.50 1.58 24 1.13 1.19 1.39 1.44
8 1.37 1.55 1.50 1.57 26 1.11 1.17 1.38 1.43
9 1.33 1.50 1.49 1.56 28 1.10 1.15 1.37 1.42
10 1.31 1.46 1.48 1.55 30 1.09 1.14 1.36 1.41
11 1.28 1.42 1.47 1.54 35 1.07 1.11 1.34 1.38
12 1.26 1.39 1.46 1.53 40 1.06 1.08 1.33 1.36
13 1.24 1.36 1.45 1.52 45 1.04 1.06 1.31 1.34
14 1.23 1.34 1.45 1.51 50 1.03 1.04 1.30 1.33
15 1.21 1.32 1.44 1.50 55 1.02 1.03 1.29 1.31
16 1.20 1.30 1.43 1.50 60 1.01 1.02 1.28 1.30
17 1.19 1.28 1.43 1.49 65 1.00 1.00 1.27 1.29

A tablazatbol lathato, hogy a roman szabvanyok
altal javasolt dinamikus tényez6 majdnem mindig
nagyobb mint az Eurocode altal javasolt szam, ki-
vételt képeznek a nagyon kicsi nyilasu hidak.

Az Ujdonsag, amit az EUROCODE 1 hoz a ter-
held erdk keresztmetszeti elrendezddésében van.
Ezt a 1911/98 roman szabvany is egy az egyben
atveszi (7. abra).

Qvl+pv2

Qui Qw2

7. abra

Qu1, Qu2 — kerékterhelés
Q,1+Q,, — tengelyterhelés

9.

= <1.25; esi
= 18

Az itt bemutatott abran az ujdonsag azt jelenti,
hogy a hidszerkezet terhelése mindig aszimmetri-

kus, igy kozelebb keriil az elméleti terhelés a valos
terheléshez, mert a sinfej belsé oldala és a nyomka-
rika kozott 1étezik egy jaték (1435-1410), ami le-
hetdvé teszi a sinek egyenldtlen terhelését, tovabba
figyelembe veszi, hogy a kocsik rakomanya nem
mindig tokéletesen szimmetrikus.

A terhelés eloszlasa az agyazaton keresztiil

A fiiggdleges terhelés eloszlasat a keresztaljtol a
hidfelépitményig az agyazaton keresztiil a 8. abran
szemlélhetjiik (a hid hossztengelyével parhuzamo-
san). Az EUROCODE 1 szerint, amit az 1998 ro-
man szabvany (1911/98) is atvett a terhelés tgo =
4:1 sikok mentén keriil a hidlemezre.

keresztalj
terhelése
ba
W & q
g D o
| b |
8. abra
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_ h _ h _ _ h — az aljalati dgyazatvastagsag
b=b,+2 XE =b, +5 =27.8+15=42.8¢cm b, — keresztalj szélessége

NS

A 9. abra a terhelés hosszanti elrendezését mutatja be.

L ba ] L ba |
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A kétblokkos betonalj esetén a keresztmetszeti

A terhelés keresztmetszeti eloszlasat a 10.4bra eloszlast a 11. abra szemlélteti

szemlélteti
h Qh
SAN
6, s
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q |
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ey »
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10. abra 11. dbra

Az ivekben létrejovo keresztmetszeti eloszlast a
12. abran mutatjuk be.
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13. abra

A P10-es mozdony a 14. abran lathat6 terhelést
okozza (maximalis terhelés).

A palyalemezre jutdé terhelések fliggnek attol,
hogy a sin kerékterhelése hany keresztaljra oszlik el.
Az EUROCODE 1 a kovetkezo eloszlast java-

solja:
Qv Qv Qv Qv Qv
! gv/A ! gvhl ! gv/A ! gv/A
Qv/4 Qv/2 Qu/2 Qu/2 Qv/2 Qu/2
‘ Qu/a Qu/a Qu/a Qu/a ! Qu/a
e e L L
J/va Qu/2 Qu/2 J/Qv/z Q2 Q2 Q2 Qu/2 Qu/2 Quiz Qu/4
\UHHHHHH{ I{\HHHHH}\' \U\H\H\H\\i IHHHHHH\{ T T T T T T I
14. dbra
p[N/mm‘] -
- : g
0.7 S I prism(c) g{ T
Befejezésiil szeretnénk az aljak also lapjan fel- e A N Y 1 5
o , N . . . S~
1ép6 talpnyomas (p) valtozésat, az innercia- c=aosn/rnm3{§;\\_u < 3P
nyomatéka (I) és az aljtavolsag fliggvényében (a) . R N W 'h___h:
(Eisenmann diagramja) bemutatni (C agyazasi té- Q100 C’”'”“'”f‘“’“‘{\\qh P—r——T
nyez0) N
. g —r
007 S8 P88 T Tser—tme——t 1udfmm'
10 20 30 La s !

15. dabra
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A talpnyomas elméleti képlete:

Do = G ahol G — kerékterhelés
20, L

0
e
a 2
jak esetében

;o JAUE O, +05@, (F,0,)
0.5 [T, b

o — 0,86 feszitett betonal-

1, — alj hossza

b — alj szélessége

E- rugalmassagi tényez0 (sin s, alj a)
I — inercianyomaték (sin s, alj a)

A keresztalj 0.5 [dr [, hosszan a talpnyomas p

— a U)O |:xbmax

050, b=alb =>p=
p a a Ol;bmax p OSWDIaU)

behelyettesitve by-ot kdvetkezik p = p_ ..
G
20, L

Tehat az alj talpnyomasat a p =
Osszefliggéssel hatarozhatjuk meg.

Befejezésiil meg kell emliteni, hogy az 1911
szabvany 1998-ban bekovetkezett mddositasa in-
dokolt, mert igaz, hogy a hidszerkezetek terhelése
az igénybevételek szempontjabol elonydsebb (na-
gyobb igénybevételekkel szamolunk). Az 1998-
elotti szabvanyok esetében a terhelés nagyobb
teriileten keriilt a hidlemezre mivel tgo=1:1. Jo
volna egyes hidszerkezetek vizsgalasanal ndlunk is
hasznalni egy specialis nagyterhelésli tehervonatot,
hasonldokat mint a SW terhelések.

A hazai szabvany altal hasznalt terhelési rend-
szerek P10 és T8,5 megtartasa egyeldre indokolt.
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