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ABSTRACT

First concrete sleepers were made of normal reinforced concrete and used during the 1930s and 1940s.
Concrete railroad ties became popular in Europe after World War Il because of their advances in the design,
quality and production of pre-stressed concrete.

This paper presents a study about the introduction, developement and designing of the concrete
railroad ties from the past until the present, and provide us an insight into the main ideas and considerations
which set the stage for the development of these structural elements in the 21st century.

At this moment, the most frequently used types of concrete sleepers in Europe are the transverse
monoblock ties on ballasted pads, but the twin block concrete sleepers are also popular and widely used in
countries like France, England, Switzerland.

The continuously increasing operational loads and speeds forced the railway companies to update their
technical and economical system to keep their vital role in transporting passengers and merchandise.

In this development a very important role was played by the two components of the railroad structures:
substructure and superstructure.

The connection between the substructures and superstructures is ensured by the railway ties, which
have the following important functions:

— to support the rail and maintain the track gauge;

— to withstand vertical and longitudinal movement of rails,

—  to transfer and distribute loads from rail to ballast;

— to act as an anchorage platform for fastening systems;

— to provide insulation between parallel rails.

Despite the common belief that the development of railway sleepers has come to a dead-end, this study
proves that specialists don’t share the same opinion;, nowadays, there are plenty ideas, plans and
improvements that encourage the development of railway ties, enforcing thus the position of personal and
merchandise transport within the railway system.

OSSZEFOGLALO

A vasuti betonaljak tomeges alkalmazasa a masodik vilaghdaboru utan vette kezdetét, bar az elsé beton-
aljak mar a XX. szdazad elején elkésziiltek. A kovetkezo cikk réovid attekintést nyujt a vasuti palyaépitést alapja-
iban dtalakito betonaljak tipusairdl, a keresztaljas vaganyrendszereknél haszndlt betonaljtipusok megjelené-
serol és korszeriisitésérol egészen napjainking. Tovabba bemutatja azokat az ujitasokat, elképzeléseket ame-
lyek alapjaul szolgalnak a XXI. szazadban a vasuti betonaljak korszeriisitésének.

Kulesszavak: keresztaljak, monoblokk, feszitési eljaras, legyez0 alak

1. BEVEZETES

Jelenleg vilagszinten, a vasuti palyaszerkezetekbe beépitett keresztaljak szamat harom milliardra becsii-
lik, amelyeknek kb. 15%-a betonalj. Becslések szerint a teljes keresztalj mennyiség 2%-at cserélik ki évente
(60 milli¢ darabot), amelynek kb. felét a betonaljak teszik ki (30 millié darab). Amint a fenti értékek is mutat-
jak, a vasutvonalak korszeriisitése soran a legtobb vasut kizarolag betonaljakat épit be, amelynek alaptipusa a
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zuzottkd agyazaton fekvo keresztalj maradt, amely a jarmiiteher athaladasakor keltett dinamikus terheléseket
az agyazatra vezeti.

2. A VASUTI BETONALJAK OSZTALYOQZASA

A vasuti palyak felépitményszerkezetéhez tartozo aljak szerepe a nyomtavolsag biztositasdban, a sinek
alatamasztasaban, azok elddlésének biztositasaban illetve a vaganyt érd hossz- és keresztiranyl er6k egyenle-
tes elosztasaban nyilvanul meg.

A palyaszerkezet szerint megkiilonboztetiink:

a. Keresztaljas palyaszerkezetet;

Hosszaljas palyaszerkezet;
Maganaljas palyaszerkezet;
Racsos (vegyesaljas) szerkezet;
Lemezaljas palyaszerkezet.

o po o

Az alatamasztés jellege szerint megkiilonboztetiink:

a. Egy blokkos, ,,monoblokk” betonaljakat amelyek napjainkban feszitett eljarassal késziilnek. A
sinszalak alatamasztasat egyetlen, merev betonblokk biztositja, amelyek kdzéps6 szakaszan nagy
hajlitonyomatékok ébrednek terhelések hatasara.

b. Két blokkos, ,,bi blokk” betonaljakat, amelyek kizarolag lagyvasalassal késziilnek. A sinszalakat
egy-egy betonalj timasztja ala, amlyeket hajlitonyomatékok felvételére alkalmatlan, kevésbé me-
rev acélrid kapcsol 6ssze. Az aljakban terheléskor megjelend hajlitobnyomatékok viszonylag cse-
kélyek, viszont a stabilitasat nem tudjak olyan szinten biztositani, mint az egy blokkos rendszerek.

A betonaljak a vasalas tipusa szerint lehetnek:
a. Lagyvasbetétes aljak,
b. Elo6feszitett aljak,
c. Utofeszitett aljak.

2. abra: Hosszaljas palyaszerkezet

24 Miiszaki Szemle o 64



5. dbra: Lemezaljas palyaszerkezet
3. EGY BLOKKOS ALJAK

3.1. A betonaljak megjelenése

Monier, francia kertész volt, aki el6szor foglalkozott a vasuti betonaljak gondolatdval. Bar a Monier al-
tal 1880-ban elkészitett betonalj miiszakilag megel6zte korat, és eldrevetitette azt az iranyt, amely mértékado
volt ezeknek a szerkezeti elemeknek a korszeriisitésében, mégis, beépitésiik a vasuti palyaszererkezetekbe
csak az 1900-as évek elején tortént meg.

Az olasz vasutaknal kezdtek el részletesebben foglalkozni a vasbetonaljak fogalmaval, és végeztek ki-
sérleteket, amelyekkel olyan tapasztalatokra tettek szert, amelyekre késobb a tobbi eurdpai vastttarsasag is
hagyatkozhatott. Az els6 betonaljak méretezés nélkiil keriiltek hasznalatba, késébb, a kisérletek folyaman
szerzett eredmények tudataban mar valtoztattak a vasbetétek elrendezésén, és kengyelekkel fogtak Ossze a 4
illetve 5 sorban elhelyezett vasbetéteket. A kezdeti betonaljak 2-3-szor dragabbak voltak a faaljaknal, azonban
¢lettartamukat 20-30 évre becsiilték, igy gazdasagosabbnak tartottak ezeknek az aljaknak az alkamazasat.

6. abra: 1900-ban Olaszorszagban gydrtott elsé vasbetonalj

Ezzel elkezd6dott a kisérletezések idészaka, amely soran tobb eurdpai orszag az olasz mintara hagyat-
kozva, megprobalt minél korszeriibb vasbetonaljat tervezni.

Miiszaki Szemle e 64 25



Kezdetben a sinek leersditéséhez csavarmentes fatuskot, késobb forrd olajban aztatott csonkagula alakt
fabetétet hasznaltak.

A kisérletezések soran kiilonb6z6 cementtipusok valtozo adagolasaval eldallitott betontipusok felhasz-
nalasaval allitottak el6 vasbetonaljakat, amlyek viselkedését a palyaszerkezetekbe beépitve tanulmanyoztak,
figyelembe véve az agyazati tipusokat, kdrnyezeti hatasokat illetve a valtozo6 éghajlati viszonyokat.

A magyar allamvasutak is 1902-t6] kezd6d6en megkezdte a betonaljakkal folytatott kisérleteket, igy
olasz mintara elkésziiltek az els6 magyar betonalajak, amelyeknek jellegzetessége, hogy a sin felfekvési he-
lyén szélesebbek és also részén vizszintesek voltak, a tobbi részen keskenyebbek és homortak, hogy a kavics-
agyban jobban megkapaszkodhassanak. A sinek alatamasztasanak helyén, illetve a k6zéps6 részen drothalot
helyeztek el az aljakba, a feliileteken jelentkezd repedések elkeriilése érdekében. Az igy késziilt aljak tomege
150-160 kg kozott volt, tipustol és vasalastdl fiiggben. (7. és 8. abra)

d;

8. abra: Olasz tipusii MAV betonalj, két vasbetét rétegii vasalds

Ebben az id6szakban jelentOs eldrelépést az azbeszton megjelenése jelentette, amellyel elészor 1912-
ben Németorszagban kisérleteztek. A azbeszt cementtel valod keveréke egy rugalmasabb és homogénebb anya-
got eredményezett, amely konyebben volt furhatd, igy nem volt sziikség fabetétekre és ez a vasszerelést is
egyszeriibbé tette.

Az azbeszt alapi német betonaljak (9. abra) jo eredméyeket értek el, voltak olyan mellékvonalak, ahol
még az 1980-as évek végén is hasznalatban voltak.
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9. abra: Wolle-féle (német) azbesztonbdl késziilt betonalj (1915)
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3.2. A lagyvasbetétes betonaljak korszaka

Az 1920-as évek kezdetéig szerzett tapasztalatok ravilagitottak arra a tényre, hogy a vasbetonaljak geometri-
ai jellemz0it és vasalasat nem lehet méretezés nélkiil, 6nkényesen kialakitani, hanem a tervezésnél figyelembe kell
venni a palyaszerkezet tobbi elemeinek a sajatossagat is, és mint vasbeton gerendakat kell méretezni.

Az nyilvanvalova valt, hogy a vasbetonaljak a foleg faban szegény orszagokban jo alternativanak mind-
siilnek. Bar ebben az idészakban a vasuttarsasagok probalkoztak a vasaljak bevezetésével is, de szamos or-
szagban, féleg Kelet-Eurdpa orszdgaiban a vasipar fejletlensége miatt eldallitasuk koltségesebb volt, igy ezek
az aljak csak a gazdasagilag fejletebb orszagokban keriiltek beépitésre nagyobb mértékben (Németorszag,
Anglia, Franciaorszag, Svajc).

A vasbetonaljakkal vald kisérletezésben a magyar vasut Eurdpaban élen jart. A két vilaghabort kozott
tobb mint 700 ezer lagyvasbetétes betonaljat gyartottak Magyarorszagon.

Az 1930-as évek kozepén, az aljak viselkedésében jelentekezd hibak kikiiszobolése érdekében kisebb
modositasokat hajtottak végre a tervezésben, ami a vasalast és az alj felfekvését illeti, ugyanis rajottek, hogy
erre az aljra nézve nagyon karos, ha a kozépso részen is felfekszik, ugyanis az aljak két végén, a sinek felfek-
vési helyén a kozlekedésbol szarmazo terhek és rezgések hatasara a soderagy fellazul, és egy 1d6 utan az aljak
fellovagolnak (csak a kozps6 részen fekszenek fel). Az aljak merevségébdl addéddan a kdzépso keresztmetsze-
tekben a negativ nyomatékok nagyon megnovekednek, ami repedések kialakulasdhoz vezet, ez pedig az acél-
betétek rozsdasodasat okozza.

Tobb megoldassal is probalkoztak, a betonaljak kozepének kiszélesitésével, a soderagy vastagsaganak
csokkentésével az aljak alatt a két sin felfekvési helye kozott, igy azok csak a két végén voltak alatdmasztva,
viszont az igy kialakitott rések a talpak alja és a soderagy kozott betomddtek, vagy télen vizzel felteltek és
befagytak, igy az aljak kdzépso része ismét felfekiidt a sdderagyra. Erre a megoldas takarégiiregek kialakitasa
volt a betonaljak kdzépso részén illetve az aljak rugalmasabba tétele.

Magyarorszagon két betonaljat lehet emliteni, a B jelli vasbetonaljat (10. &bra), és az U jelli vasbtonaljat
(11. abra) amelyek kiemelkedtek teherbirasukat és gazdasagossagukat tekintve, kdvették az elobb leirt ujitaso-
kat, és a késdbbi fejlesztések alapjaul szolgaltak.
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10. abra: B jelii vasbetonalj
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11. abra: U jelii vasbetonalj

1. tablazat: A B és U tipusu lagyvasbetétes betonaljak miiszaki adatai

Miiszaki jellemzdk U jelii vasbetonalj | B jelii vasbetonalj
Tengelyterhelés [t] 20-25 21,6-25,6
Vasalas tomege [kg] 13,6 13,6
Aljmagassag [mm] 180 180
Aljszélesség [mm] 294 294
Alj hossza [mm] 2440 2440
Alj tomege [kg] 259 270
Betontipus C30/35 C35/40

A két betonalj méreteiben megegyezett, csak betonmindségben és a sinleerdsitésekhez hasznalt fabeté-

tek méreteiben kiilonboztek egymastol.
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Ezek az aljak bar tomegben meghaladtak elddeiket, de 20%-al voltak teherbirobbak az addigi aljaknal.
Ezzel elkezdodott a lagyvasbetétes betonaljak korszaka, amely a masodik vilaghabora végéig tartott,
ugyanis a feszitési eljarasok megjelenéséig nagyobb elérelépés nem tortént a betonalajk korszeriisitésében.

3.3. A feszitett betonaljak

A feszitési eljarasok megjelenése egy 0j fejezet kezdetét jelentette a vasbeton ipar teriiletén, igy a be-

tonaljak gyartasa és felhasznalasa is 0j lendiiletet vett.

A feszités adta lehetdségekkel kiilonosképpen jelentkeztek a betonaljak eldnyei:

— sikeriilt csokkenteni a lagyvasas betonaljakra jellemz6 repedésérzékenységet, azonban nem sikeriilt
teljesen kikiiszobolni ezt a problémat, ami a mai napig fejtdrést okoz a szakemberek szdmara;

— megnott az aljak teherbirasa;

— élettartamuk 50 évre becsiilheto;

— a betonaljak tdmege legalabb kétszerese a faaljak tomegének, és joval meghaladja a vasaljak tome-
gét is, ezaltal a vaganyoknak nagy stabilitast ad, mely a hegesztett palyaszakaszok esetén elenged-
hetetlen. Ennek hatdsa a palyafenntartasi munkak soran mutatkozik meg leginkabb, hogy a vagany
kevésbé mozdul el, igy kevesebbet kell szabalyozni;

— anagy oldalfeiiletek segitik a vagany oldalirany stabilitasat.

A feszitett eljarasokat alkalmazé monoblokk betonaljak esetében jelenleg az eurdpai szinvonalat az an-

gol F40-es és a német B70-es betonaljak testesitik meg.

3.3.1. Az angol F40-es betonaljak

Az angol vasutaknal a jelenleg szabvanyos F40-es betonalj fejlesztését részletes €s széleskori kutato-
munka elézte meg, ugyanis az 1977-ig hasznalatban levé F27-es jelli betonalj esetében a hetvenes évek kdze-
pétdl nem vart rendelenesség jelent meg: a sinek felfekvési helyén az aljak keresztmetszetében repedések je-
lentek meg. A helyzetet rontotta, hogy a felépitménycseréknél a betonaljak darukkal valo fektetése is nehézkes
volt.

A kutatomunka sordn megallapitottak, hogy a repedések megjelenése nem csak az alj iiterd hatasara
torténd fel-le mozgasanak tulajdonithatd, hanem a rezgések okozta hajlitadsoknak is, a hossziranyu, semleges
tengelye kortil.

Az F40 tipustu betonalj megtervezésénél szem elott tartva a fent emlitett problamakat, a kdvetkezo
iranyelveket vették figyelembe:

— abetonaljak hosszat a feszitOpaszmak lehorgonyzasi hossza hatarozta meg;

— alacsonyabb 4gyazati nyomads, ami az alapsik megszélesitését jelentette;

— nagyobb negativ nyomatéki teherbiras, a sin alatti keresztmetszetben, ami a feszitderd sulypontja-

nak megemelését jelentette

12. abra: F40 tipusu angol betonalj

2. tablazat: Az F40-es betonaljak miiszaki adatai

Tengelyterhelés 225 kN
Max. sebesség 200 km/h
Tomeg 312 kg
Agyazattal érintkez6 feliilet 7139 cm2
Nyomtav 1435 mm
Sindodlés 1:20/ 1:40
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Sin tipusa UIC54/S49/48/R1
SKL1/ SKL14/
GEO

Lekotészer tipusa

3.3.2. A német B70-es betonaljak

A német vasutak jelenleg hasznalt szabvanyos betonalja a B70-es, amely kétféle valtozatban is késziil
el6- és utofeszitett formaban. A betonaljak alakja a legyez6hoz hasonlit.

Az alj legyez6 alakjanak koszonhetGen, a felfekvési feliilet kdzel szimmetrikus a sin alatti keresztmet-
szetre, igy a betonalj kdzepso részének keresztmetszetében ébredd negativ nyomatékok kisebbek, mint a mas
tipusu betonaljak esetében.

A betonaljakat a kdvetkez6 vasalasi valtozatokkal gyartjak:

— 8db 6,9 mm-es St 1375/1570 mindségili feszitdhuzal, végein gombozassal és lehorgonyzo lemezzel

— véglehorgonyzassal,

— 4db@ 9,7mm-es St 1375/1570 minOségii sima feszitbhuzal, utdfeszitéses eljarassal

— 4 .db @10 mm-es St1420/1570 mindségli rovatkolt feszitbhuzallal tapado betétes lehorgonyzassal

— 4db @12 mm-es St 885/1080 mindségii rovatkolt huzallal.

Az utobbi idoben megfogalmazdodott a B75-0s tipust betonalj bevezetésének a lehetdsge, amely foleg
geometridjaban hozna valtozasokat az elddjéhez képest, de ez még csak bevezetés alatt all.
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13. abra: B70 tipusu német betonalj
3. tablazat: A B70-es betonaljak miiszaki adatai
Tengelyterhelés 250 kN
Max. sebesség 230 km/h
Tomeg 282 kg £ 5%
Agyazattal érintkezo feliilet 6801 cm2
Nyomtav 1435 mm
Sindo6lés 1:40
Sin tipusa UIC60
Lekotdszer tipusa SKL14 / E-clip

3.3.3. Eurdpaban a B70-es mintdjara gyartott betonaljak

A vilag szamos orszadgaban hasznaljak a B70-es betonalj kiilonb6z6 valtozatait, alkalmazkodva az adott
orszag szabvanyaihoz. Széleskorh elterjedésiik annak koszonhetd, hogy egyarant lehet hasznalni vasutvonalak
felépitménycseréinél, korszeriisitésénél, 0j vonalak épitésénél, mivel kdnnyen beszerelhetoek, és rovid ido
alatt nagy mennyiséget tudnak gyartani.

Németorszag évente kozel 1 millo darab B70-es betonalajat szallit kiilfoldre, ezenkiviil millids nagysag-
rendben gyartjak Magyarorszagon, Romaniaban, Torokorszagban, Spanyolorszagban, Szaud-Arabiaban, Dél-
Koreaban.

Eurépaban is elterjedtek a B70-es tipust betonaljak, amelyek nagyon jol alkalmazhatéak az eurdpai ve-
gyes forgalmi rendszerben, ahol ugyanazt a palyat a gyorsabban kozlekedé személyszallitd vonatok és a las-
sabban kozlekedd tehervonatok egyarant hasznaljak.

Az alabbiakban a B70-es jelii német betonalj mintajara Eurdpaban gyartott és hasznalt aljak miiszaki tu-
lajdonsagait foglaljuk 6ssze.
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A) Németorszig

14. dbra: Betonalj méretek

4. tablazat: A B70 2.4-es betonalj (normal igénybevételii palyak) miiszaki adatati

Tengelyterhelés 250 kN
Max. sebesség 160 km/h
Tomeg 260 kg
Hossz (L) 2400 mm
Szélesség (W) 300 mm
Magassag (H) 234 mm
(hg:i)gassag a sinek felfekvési helyén O i
Magassag az alj kozepén (h,) 175 mm
Agyazattal érintkez6 feliilet 6237 cm’
Nyomtav 1435 mm
Betontipus C 50/60
Betontérfogat 1041

5. tablazat: A B90-es betonalj miiszaki adatai

Tengelyterhelés 250 kN
Max. sebesség 250 km/h
Tomeg 332 kg
Hossz (L) 2600 mm
Szélesség (W) 320 mm
Magassag (H) 234 mm
Magassag a sinek felfekvési helyén 914 i
(hy)
Magassag az alj kozepén (h,) 175 mm
Agyazattal érintkez6 feliilet 7944 cm’
Nyomtav 1435 mm
Betontipus C 50/60
1351

Betontérfogat

-
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B) Magyarorszdag

6. tablazat: LW tipusi magyar betonalj (nagy sebbeségli palyak) miiszaki adatai

7. tablazat: LM tipusi magyar betonalj (normal igénybevételli palyak)

Tengelyterhelés 225 kN
Max. sebesség 200 km/h
Tomeg 296 kg
Hossz (L) 2500 mm
Szélesség (W) 300 mm
Magassag (H) 232 mm
Magassag a sinek felfekvési helyén 214 mm
(hy)

Magassag az alj kozepén (h,) 175 mm
Agyazattal érintkezo feliilet 7019 cm?
Nyomtav 1435 mm
Betontipus C 45/55
Betontérfogat 120.51

£ v

&g

Tengelyterhelés 225 kN
Max. sebesség 140 km/h
Tomeg 253 kg
Hossz (L) 2420 mm
Szélesség (W) 280 mm
Magassag (H) 190 mm
Magassag a sinek felfekvési helyén 181 mm
(hy)

Magassag az alj kozepén (hy) 150 mm
Agyazattal érintkezo feliilet 6776 cm’
Nyomtav 1435 mm
Betontipus C 50/60
Betontérfogat 99.81

A német vasutak kisérletei alapjan Eurépa tobb vasuttarsasaga is, igy a MAV (magyar), CFR (romén) ,
RENFE (spanyol), PKP (lengyel), NS (holland), stb. probalkozik a fejlesztésekkel, a német modell alapjan a
hossz novelésével és az aljak legyezd alaki kiképzésével. A hossz novelése a teherbirds szempontjabol, a
legyez6 alak az agyazati ellenallas szempontjabol jelent elonyt.
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C) Romdnia

8. tablazat: T0O tipusu roman betonalj miiszaki adatai

Tengelyterhelés 250 kN
Max. sebesség 200 km/h
Tomeg 300 kg
Hossz (L) 2600 mm
Szélesség (W) 300 mm
Magassag (H) 241 mm
Magassag a sinek felfekvési helyén 217 mm
(hy)
Magassag az alj kdzepén (h,) 182 mm
Agyazattal érintkezé feliilet 6800 cm’
Nyomtav 1435 mm
Betontipus C 50/60
Betontérfogat 1191

o

¥

D) Lengyelorszdag

9. tablazat: PS-94 tipusu lengyel betonalj miiszaki adtai

Tengelyterhelés 250 kN
Max. sebesség 250 km/h
Tomeg 294 kg
Hossz (L) 2600 mm
Szélesség (W) 300 mm
Magassag (H) 235 mm
lgl/f?)gasség a sinek felfekvési helyén 229 mm
Magassag az alj kdzepén (h,) 180 mm
Agyazattal érintkezo feliilet 6805 cm”
Nyomtav 1435 mm
Betontipus C 50/60
Betontérfogat 1201
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E) Spanyolorszag

F) Hollandia

10. tablazat: AI-04 tipust spanyol betonalj miiszaki adatai

Tengelyterhelés 250 kN
Max. sebesség 350 km/h
Tomeg 325kg
Hossz (L) 2600 mm
Szélesség (W) 300 mm
Magassag (H) 267 mm
lgl/f?)gasség a sinek felfekvési helyén 237 mm
Magassag az alj kozepén (h,) 210 mm
Agyazattal érintkezo feliilet 6856 cm”
Nyomtav 1435 mm
Betontipus C 50/60
Betontérfogat 1331

-

11 tablazat: Az NS-90 tipust holland betonalj miiszaki adatai

Tengelyterhelés 250 kN
Max. sebesség 250 km/h
Tomeg 276 kg
Hossz (L) 2520 mm
Szélesség (W) 300 mm
Magassag (H) 232.9 mm
Magassag a sinek felfekvési helyén 214 mm
(hy)

Magassag az alj kozepén (h,) 175 mm
Agyazattal érintkezo feliilet 6537 cm’
Nyomtav 1435 mm
Betontipus C 50/60
Betontérfogat 1121
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4. RACSOS ALJAK (VEGYES ALJAK)

Amint a név is tiikrdzi, ezek a betonalj tipusok a kereszt- és hoszaljak 6tv6zodésébol alakultak ki, létre-
hozva egy racsos szerkezetet.

Igy a sinszalak nemcsak a racsos alj négy sarkanal vannak alatimasztva, hanem hosszanti iranyban is a
racsos szerkezet mentén (4. abra).

Az egymassal szomszédos racsos aljak kis tavolsagra vannak elhelyezve egymastol, ezzel biztositva a
sinszalak stabilitasat illetve folyamatos alatamasztasat hosszanti iranyban.

A rendszer egy masik nagy elénye a klasszikus betonaljakkal szemben, a jarmiiteherbdl szarmazo és
zuzottkd dgyazatra tovabbitott nyomas csokkentése (szadmitdsok szerint kozel 50%-al), valamint a palyaszer-
kezet oldaliranyu stabilitdsanak javitasa.

Akarcsak a keresztaljak esetén, a racsos aljak Gsszeszerelése €s beépitése a palyaszerkezetbe révid ido
alatt kivitelezhet6 a gyari nagytomegi eléallitasnak, illetve a gépesitett lefektetésnek kdszonhetden.

Ezekkel a betonalj rendszerekkel els6sorban Ausztria teriiletén taldlkozhatunk, de mas nyugat-eurdpai

orszagok is hasznaljék illetve tanulmanyozzak.
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15. abra: Osztrak gyartmanyu racsos alj
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5. KET BLOKKOS ALJAK

A betonaljak lagyvasbetétes vasaldsi rendszere a mai napig megmaradt a Francia Vasutak altal kedvelt
merev Osszekotorudas, kétblokkos, RS jelii betonaljak alkalmazasaval. A blokkok vasalasa kizardlag lagyva-
salas, nincsen feszitve. Ennek a rendszernek a hatranya a nagy acéligény, illetve a betonalj eléallitasanak
anyagkoltsége.

Viszont kétségtelen elénye a négy homlokfeliilete, ezzel biztositva a vaganyok nagyobb oldaliranyu
stabilitasat, és a kozEépso részen nincsen repedésre érzékeny merev 0sszekotés.
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16. abra: Az RS-jelii francia két blokkos betonalj

A nagy sebességli vasutak nagyobb igénybevételt tamasztanak az aljakkal szemben, amit a Francia
Vasutak a blokkok méretének novelésével kompenzalt. A kétblokkos betonaljak jelenlegi legkorszeriibb val-
tozata az U41 jelii betonalj.
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17. abra: Az U41 jelii francia két blokkos betonlaj (nagysebességii palydk)

OSSZEFOGLALAS

A vastt fejlodésében két meghatarozo alktotoeleme jatszik meghatarozod szerepet: a palya és a jarmuivek, il-
letve az ezeket miikodtetd rendszer korszerlisége. A vasuti palyat alkoto felépitmény és a terheléseket atvevo alé-
pitmény kozotti kapcsolatban rendkiviil fontos szerep jut az aljaknak, amelyek szerkezete, anyaga, 0sszeszerelése,
kivitelezésének modja az elsd vasutak elkészitésétol fejlédott folyamatosan napjainking.

A talpfak korszerUsitése szoros kapcsolatban allt és all a vasut teljes egészének fejlodésével, amelyet jorészt
az adott kor szallitasi igényei hataroztak meg.

Ezek az kritériumok pedig a vonatok sebességének és terhelésének novelését hordoztak magukkal, ezaltal
nemcsak a vasuti jarmiiveket kellett fejleszteni, hanem a palyaszerkezetek teherbirasat is fokozni kellett.

Ezért novelték meg a sinek tomegét, javitottak azok mindségét, teherbirdképességét, az alacsonyabb teherbi-
rasu és kisebb tomegii tapfak helyett rovidebb aljtavolsagra elhelyezett, acél vagy betonaljakat hasznaltak.

Azonban az acél és betonalajak kozotti ,,versenyt”, a feszitéses eljarasok adta lehetéségeknek kdszonhetden
és a gazdasagi tényezoket figyelembe véve a betonaljak nyerték Europaban és Azsiaban.

Bar gyakran elhangzik, hogy ,,nincs mar hova fejlédni” az aljak korszerGsitésével, a fenti cikkbdl kitiinik,
hogy ezt maga a vasut és a szakemberek is megcafoltak, és napjainkban rengeteg olyan otlet, terv, fejlesztés latott
napvilagot, amelyek a vasuti aljak korszertisitésének lehetdsogét vetitik eld, és ezaltal a teljes vasuti rendszer helyét
erositik a személy- és aruszallitas teriiletén.
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