KUTATAS ES FEJLESZTES

BERES ISTVAN
nyug. MAV mérnék fétanacsos

VARGA JENO

osztalyvezetd

MAV FKI
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motorvonatoknal kerék/sin kolcsonhatas alapjan

Osszefoglal6

Kézel tiz éve annak, hogy hosszi elSkészitd
munka utan a MAV iizembehelyezte az els§
villamos motorvonatat. A kozelgé évforduld jo
alkalom arra, hogy atgondoljuk, mit is jelent a
MAV iizemében és gazdalkodasaban a kozismer-
ten energiatakarékos, — a fékezési energia egy
részét a felsGvezetékbe visszataplalni képes — Gj
vasuti jarm(technika bevezetése. A szerzék e
cikksorozat masodik részében elméleti szami-
tasokkal és gyakorlati mérési eredményekkel
bizonyitjak, hogy a motorvonat “palyabarat * és
ezért a vas(t versenyképességének javitasaban
kiemelt szerepet jatszik.

A palyasebesség jelenleg kialakult értékeit a
cikkben felsorolt szempontok alapjan hataroz-
tak meg és elsGsorban a mozdonyos vontatast
vették figyelembe. Futastechnikailag a moz-
dony szamit kritikusnak, mivel a hagyomanyos
felépitésti mozdonyok futastechnikai adottsagai
altalaban kedvezétlenebbek, mint a személyko-
csik és az azokhoz hasonlo, kedvezd kialakitasa,
korszer(i forgdvazakkal ellaitott motorvonatokeé.
igy ezeknek jelentds “futastechnikai tartalékuk
van, amit olymddon lehet kihasznalni, hogy
a motorvonatokra, a mozdonyos vontatasra
megszabott  palyasebességnél szamottevSen
nagyobb értéket engedélyeznek. A cikk ennek
lehet&ségeit elemzi, és egy, az engedélyezés
megalapozasara alkalmas, viszonylag egyszer(
vizsgalati eljarast ismertet.

Istvan Béres

MAV-Oberbaurat a.D.

Jend Varga

MAV-Entwicklungs- und Versuchsinstitut

Moglichkeiten einer Geschwindigkeitserh6hung
bei den MAV-Elektrotriebziigen mit Riicksicht
auf die Wechselwirkung Rad/Schiene

(Der Vortrag wurde gelegentlich der am Mai 1997
in Pécs (Fiinfkirchen) veranstalteten Konferenz der
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft abgehaltan)

Kurzfassung

Fast 10 Jahre sind verlaufen seit der nach einer
langen Vorbereitungsarbeit stattgefundenen Inbe-
triebsetzung des ersten MAV-Triebwagenzuges.
Das bevorstehende Jubilium bietet eine hervor-
ragende Gelegenheit um durchzudenken, was fiir
eine Bedeutung die Reinfiihrung so einer neuen
Eisenbahnfahrzeugtechnik im Betrieb bzw in der
Wirtschaft der MAV hat, die imstande ist einen
Teil der Traktionsenergie in die Fahrleitung zu re-
kuperieren, die also allgemein anerkannt energie-
sparend ist. Im Teil Il. der Artikelreihe beweisen
die Verfasser durch theoretische Berechnungen
bzw praktische Messeregebnisse, dass der Trieb-
zug “bahnfreundlich” ist; demzufolge hat er eine
wichtige Rolle in bezug auf die Erhohung der
Wettbewerbsfihigkeit der Eisenbahn.

Die heutigen Werte der Streckengeschwindigkeit
wurden auf Grund der schon obenerwihnten
Gesichtspunkte bestimmt; diesbeziiglich war
der Betrieb mit Loktraktion beriicksichtigt. Lauf-
rechnisch war die Lokomotive kritisch denn die
lauftechnischen Eigenschaften der Loks von tra-
ditioneller Konstruktion sind im allgemeinen un-
giinstiger , als die der Reisezugwagen sowie der
ihnen dhnlichen Triebwagenziige mit ihre giinstig
ausgestalteten modernen Drehgestellen. So ha-
ben diese eine “lauftechnische Reserve”, die so
auszuniitzen ist, dass hchere Geschwindigkeiten
bei Triebziigen, als im Falle vom Lokbetrieb zu-
gelassen werden kénnen. Im Aufsatz werden die
diesbeziiglichen Moglichkeiten analysiert sowie
ein, zur Begriindung der Zulassung geeignetes,
verhiltnismissig eifaches Verfahren dargelegt.

Istvdn Béres

ret. head of division, MAV
Jen6 Varga

Head of department

The Possibility and Extent of Increasing the Speed of the
MAV EMUs on the Basis of Wheel/Rail Interaction

(A lecture delivered on the conference of the Scientific
Association For Transport, at the May, 1997 in Pécs)

Summary

It is almost ten years that after a long preparatory
work MAV put into service its first EMU. The
nearing anniversary is a good occasion to meditate
on that, what means the introduction of the well-
known energy saving, new railway vehicle tech-
nique - recuperating a part of the braking energy
into the catenary - to the operation and economy
of MAV. In the first part of this series of articles
the Author proves by comparison of theoretical
calculations and practical results the importance
of the introduction and the early spreading of this
up-to-date technique.

It is almost ten years that after a long prepara-
tory work MAV has put into service its first EMU.
The nearing anniversary is a good occasion to
meditate, what means the introduction of the
well-known energy saving, new railway vehicle
technique - the feading back a part of the braking
energy into the catenary - to the operation and
economy of MAV. In the second part of this series
of articles the Authors prove by theoretical calcu-
lations and practical measurement results that the
EMU is “permanent way friendly”, consequently it
plays an outstanding role in the improvement of
the competitiveness of the railway.

The values of the presently established track
speeds have been determined on the basis of the
viewpoints recounted in the article and first of
all the locomotive traction has been taken into
consideration. In respect of running technics the
locomotives are critical, since the properties of
the traditional locomotives concerning running
technics are usually worse, than the properties
of the passenger coaches and the multiple units
having up-to-date bogies of favourable construc-
tion similarily to the passenger coaches. As a con-
sequence these vehicles have significant “reserves
concerning running technics”, which may be ex-
ploited by permitting significanly higher speed for
the multiple unit traction, than for the locomotive
traction. The article analysis the possibility of this
and makes acquainted with a simple examination
pocedure being suitable to serve as a basis of the
permission.
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A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet
szervezte konferencian, 1997. ma-
jusaban Pécsett elhangzott el6adas.

l. Bevezetés

A MAV Rt. — més vasutakhoz hason-

l6an — valamely adott tengelyterhelé-

st vonalnal a palyasebességet a ko-
vetkezd szempontok szerint hatarozza
meg:

* ajarmifutasabiztonsagoslegyen—
utasbiztonsagi korlat;

* apalya eredd (statikus + dinami-
kus), fiiggéleges és keresztiranya
igénybevétele meghatarozott kor-
latok alatt maradjon — palyaalla-
pot romlasi korlat;

* palyaivekben a szabad oldalgyor-
sulds, atmeneti ivekben pedig
annak valtozdsa a megengedett
értékhatarokat ne lépje til — vo-
nalvezetési korlat.

Az eléz0, lényegében biztonsagi
korlatokon tilmenden még a lengés-
kényelmi korlatot is figyelembe kell
venni. (Részben a vonalvezetési korlat
is e kategoriaba tartozik.) Ez gyakor-
latilag azt jelenti, hogy az utasok — az
utazasi id0 figyelembevételével — nem
faradnak el tulzott mértékben a jar-
miszekrény lengései altal eldidézett
fiziologiai hatasok kovetkeztében.

Ha a fenti korlatok fizikai hatterét
megvizsgaljuk, arra a kdvetkeztetésre
jutunk, hogy valamennyi korlatnal a
kerék és a sin, illetve a kerékpar és
a palyatest kozott fellépo fiiggoleges
és oldaliranyu erdknek van megha-
tarozo szerepiik.

A sinszalakra fliggdleges iranyban
a kerékterhelések, oldaliranyban pe-
dig a terelderdk hatnak. A sinszalakra
hato kerékterhelések Osszege a ten-
gelyterhelés, mely a palyatestet flig-
gbleges iranyban terheli, a terel6erok
Osszege pedig oldaliranyban tamadja.

A tengelyterhelés értéke a jarmii-
vek fontos paramétere, nagysaga a
jarmu sajat tomegének és (motor- és
személykocsik esetében) a szallitott
utasok tomegének Osszegébdl sza-
mithat6. A vasuti vaganyon halado
jarmi tengelyterhelése azonban di-
namikusan, pontrol-pontra valtozik.

A palyat fiiggbleges iranyban tehat a
statikus tengelyterhelés €s az erre szu-
perponalédd dinamikus Osszetevok
egylittesen terhelik. Az oldaliranya
erd egyenes vonalrészeken altalaban
nem tartalmaz statikus részt csak
dinamikus sszetevéje van, amely a
zérus koriil ingadozik. Atmeneti ivek-
ben az oldaliranyu erd fokozatosan
novekszik, és az ivekben fellép egy
meghatarozott értékli  kvazistatikus
oldaliranyu er6, melyhez a dinamikus
Osszetevok ezuttal is hozzdadodnak.

Ezek az erék okozhatjak a siklast,
palya, vagy a jarmu egyes szerkezeti
elemeinek esetleges torését, és eldi-
dézhetik a lengéskényelem tiirhetet-
len mértéki leromlasat. A siklas akkor
1ép fel, ha a fliggdleges és oldaliranyu
erdk pillanatnyi értékeinek hanyadosa
egy fizikailag meghatarozott mértéket
tullép. Az esetleges torést altalaban
a vagany, vagy a jarmi teherviseld
szerkezeti elemeinek faradasa okoz-
za, melynek sebessége a fenti erdk
dinamikus 6sszetevdinek nagysagatol
¢és gyakorisagatol fiigg.

Felvetodik a kérdés, hogyan lehet
befolyasolni a fiigg6leges és oldalira-
nyu er6k nagysagat, mivel fizikailag
ezek hatarozzak meg a megengedhetd
sebesség legnagyobb értékét.

A valosagos palya eltér az elmé-
leti geometriatol, a mindig jelenlévo
kisebb-nagyobb lokalis geometriai
egyenetlenségek kovetkeztében.
A jarml dinamikus lengémozgasa
— mely a kerék/sin erék dinamikus
valtozasat okozza — a jarmi valasza
a palya geometriai egyenetlenségeire.
Ezt a valaszt a futomi, a forgovaz
rugozasi paramétereinek kiilonb6zo
megvalasztasaval lehet befolyasolni.
A fliggbleges statikus Osszetevd a
jarmi  Onsulyanak csokkentésével
mérsékelhetd. Az oldaliranytl erdk
alakulasa pedig a jarmiszekrény
keresztirany felfiiggesztésétol, a for-
govaz, a futdbmi ivekben valo beallasi
képességétdl fligg, ami ezek kedvezd
kialakitasaval szintén befolyasolhato.
A jarmiufutas biztonsagat és josagat
tehat egyrészt a palyaegyenetlen-

ségek csokkentésével, mas szoval
a palyafenntartas hatékonysaganak
javitasaval és gyakorisaganak nove-
lésével, masrészt a jarmiivek, illetve
a fogovazaknak, futdomiiveknek a
palyaparamétereket figyelembe vevo,
szakszer(i méretezésével lehet elérni.

A kerék/sin kolcsonhatast illetéen
kedvez6 kialakitasi futémiives jar-
miivek a tobbihez képest mind a biz-
tonsagi, mind a palyaallapot romlasi
korlattal szemben jelentés tartalék-
kal rendelkeznek. A MAV jelenlegi
jarmtiparkjat tekintve ezek tulnyomo-
részt személyszallito jarmiivek:

+ személykocsik, és

* motorvonatok.

A palyasebességek értékeit viszont
a hagyomanyos jarmiivek futastech-
nikai adottsagainak ¢s az el6zéekben
felsorolt korlatoknak az egylittes
figyelembevételével hataroztak meg,
¢és ebbdl a szempontbdl elsésorban a
mozdonyos vontatast vették figye-
lembe. Futastechnikailag elsdsor-
ban a mozdony szamit kritikusnak,
mivel a hagyomanyos konstrukciéj
mozdonyok futastechnikai adottsagai
— a rendszerint egylépcsés rugozasuk
kovetkeztében — altalaban kedve-
z6tlenebbek, mint a személyszallito
jarmiivek ugyanezen jellemz6i. Az
elézéekben emlitett ,,tartalékokat™
tehat elsdsorban a motorvonatoknal
lehet kihasznalni. Ezekre a hagyo-
manyos mozdonyos vontatisra
megszabott palyasebességeknél
szamottevoen nagyobb palyasebes-
séget lehetne engedélyezni.

A kerék/sin erdk kozvetlen méré-
sére elvileg a jarmt futomiivét, vagy
esetleg a sinszalakat lehet kialakitani.
Jarmiiszerkezetben torténd mérés ese-
tén a kerékpart (tengelyt) lehet nytlas-
mérd bélyegrendszer alkalmazasaval
er6mérd kerékparra alakitani, vagy a
fliggbleges és az oldaliranyl csapa-
gyerk mérésére alkalmas er6mérd
cellakat kell a jarmi futomti-rendsze-
rébe beépiteni. A sinszalakat szintén
megfeleld mérébélyeg-rendszer révén
lehet erdmérésre alkalmassa tenni.
A sinszalakban torténé mérés egyéb-
ként nem teszi lehetévé a folyamatos
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mérést, hanem csak pontszertit, igy az
elézdéekben vazolt problémakdr meg-
oldasara nem kifejezetten alkalmas.

Barmelyik kozvetlen megoldast
valasztjuk, a mérés meglehetdsen bo-
nyolult és koltséges feladatta valik, és
elékészitése viszonylag hosszll idore
lekdti a jarmivet, illetve a mérésre
kialakitando palyaszakaszt, ezért a
gyakorlatban nehezen alkalmazhato.
A nehézségek athidalasara a kerék/sin
er6k indirekt Uton torténd mérésére
olyan gyorsulasmérésre visszavezet-
hetd indirekt eljarast dolgoztunk ki,
melynek segitségével ezeket az erdket
igen jo kozelitéssel tudjuk mérni. Az
indirekt mérésre kidolgozott eljaras
alapelvét a kovetkezdkben rdviden
ismertetjiik.

2. A kerék/sin erék
indirekt mérése
2.1. Az eljaras alapelve

A mérési eljaras alapelve, hogy a jar-

mil futdsa kozben fellépo (dinamikus)

kerék/sin (K/S) erék, mint reakcio-

erdk egyensilyt tartanak:

* a rugozott tomegek (forgovaz és
szekrény) tomegerdivel (a csa-
pagyerdkkel), és

» akerékparok tomegerdivel.

Az egyes tomegek inercialis paramé-

tereinek ismeretében a tomegek céli-

ranyosan megvalasztott pontjain mért

kereszt- és fliggbleges iranyu gyorsu-

lasokbol a tomegerdk szamithatok.
Ha az 7, és 7, (els6 és hatso) ke-

resztiranyu gyorsulasokat éppen a

tamaszok vonalaban mérjik, tovab-

ba az ,ne-értelmi” sulyponti sik jo
kozelitéssel egybeesik az ugyani-
lyen értelmii szimmetriasikkal, azaz
a,=aés 0, =S (as~0,azaza, =a,=

a), akkor a menetirany szerinti elso,

illetve hats6 tamaszer6t az alabbi

egyenletrendszerbdl  szamithatjuk.

A tamaszerdk meghatarozasara szol-

galé egyenletekben — mint latjuk —

csak a tdmeg inercialis és geometriai
paraméterei, tovabba a mért gyorsula-
sok szerepelnek.

Négytengelyes jarmii esetén a
fenti Osszefliggéspart a szekrényre
és a forgovazakra értelemszertien

.
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1. abra A kerék és sin er6k indirekt mérése

alkalmazva, a kerékparokon fellépd
dinamikus keresztiranyl csapagyero-
ket meghatarozhatjuk. Hasonl6 elvi
megfontolasok alapjan szamithatjuk
a keré¢kparon fellépd fliggéleges dina-

mikus csapagyerdket is a szekrényen
és a forgovazon mért fliggbleges
gyorsulasok felhasznalasaval. fgy
tehat a kerékparokra hato fliggéle-
ges ¢és keresztiranyl csapagyerdket

1|! y "h'i in A A A A 1'“‘, )

Cweedl 3 W0 F5 D0 LDIZEmN ‘

- M@Mw«i,\w

y;;!,hft’ '

OFREL 3 4 FE W52 101 It

L |
Eflm.nasm l ‘ {zr},,,-aur
L Ly Il
ﬁww -------------- A MMWWM%% : M i
(z Pt =845 60 " |
. =1 M{urxﬂ ::

)\‘M Wxﬁ.ﬁﬂlllft;ukﬁym'umwwwm I
IR J

1Divadme

L 2 W PR 1D

-_fi"f"w
]
g;, AL

k 1eivtang AL 3 W FS Y2

M!wjIMi[\fH‘"!\*'wl'fll:f!iii%ﬁﬁfw hr'~‘\"""‘!'!MWJ"W“S'E‘IJVIIJJWII'LW‘-J

I

2. abra Dinamikus erdk valtozasa egy, 610 m sugart palyaivben bal oldalon,
BDVmot V = 123 km/h, jobb oldalon V43, V =98 km/h
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3. abra A WRIM eljaras alkalmazasa négytengelyes jarmtinél

tudjuk mérni, illetve szamitani.
A kerék/sin erok indirekt méréséhez
természetesen a (rugdzatlan tomege-
ken) kerékparokon ébredd gyorsula-
sokat is mérni kell, és az ezekbdl sza-
mitott tehetetlenségi erket a rugozott
tomegeken mértekkel 6ssze kell adni.
Miutan a tdmegeken jelentkez6 gyor-
sulasokat folyamatosan mérjiik, illet-
ve a szamitast szintén folyamatosan
végezzik, eredményként az erdk is
id6folyamatként jelentkeznek. Ezeket
az id6folyamatokat a mérési sebesség
figyelembevételével utaranyosan
is abrazolhatjuk, igy a jarmiivon
keletkez6 dinamikus eréket a palya
hosszkoordinatdjanak fiiggvényében
kozvetleniil tanulmanyozhatjuk.

2.2. A mért gyorsulasok
sziirése

Az eljaras alkalmazasanak sarkalatos
kérdése a mért gyorsulasok alulate-
resztd szlirése, azaz, hogy a szamita-
sokhoz torténé felhasznalasuk el6tt
mekkora frekvencia feletti 6sszetevo-
iket tavolitjuk el. A kérdés fontossa-
gat két egymas ellen hato koriilmény
egyidejii megléte indokolja:

* A dinamikus K/S erdkben — el-
sOsorban Kkitérokon, sinilleszté-
seken, ragasztott sinkdtéseken
stb. torténd athaladasoknal — igen

nagy, {itésszer(i csticsok vannak,
amelyek megismerése a mérés
egyik f6 célja. Ez sziikségessé
tenné, hogy a dinamikus K/S
eroméréseket akar 30-40 Hz-ig is
kiterjessziik.

* A szamitasi modell homogén t6-
megeket feltételez, holott a gyor-
sulasmérések természetszeriileg
Osszetett gépészeti szerkezetek
pontjain torténnek, igy ezek ta-
volrol sem mentesek a konkrét
mérési helytdl is igen jelentdsen
fliggd szerkezeti rezgések okozta
Osszetevoktdl. E nem kivana-
tos Osszetevok frekvencidja a
csapagytok ¢és a forgovazkeret
pontokon torténd gyorsulasmé-
réseknél 20-25 Hz feletti, a szek-
rénypadlon  torténd méréseknél
azonban mar a 12-20 Hz-es tarto-
manyban is jelentkezhetnek adott
esetben jelent6s nagysagu helyi
rezgésgyorsulasok.

A gyorsulasok alulateresztd sziirésé-

nek hatarfrekvenciajat, annak célszerti

megvalasztasat illetéen az alabbiakat
mondhatjuk:

* a 12 Hz alatti 0sszetevoket min-
denhol csorbitatlanul figyelembe
kell venni.

* A 12-20 Hz kozotti dsszetevoket
akkor szabad figyelembe venni,

ha a szekrénypontokon mért gyor-
sulasok nem tartalmaznak ebbe a
tartomanyba es6 helyi szerkezeti
rezgések okozta jelentds gyor-
sulaskomponenseket. Errdl az itt
mért gyorsulasok teljesitmény-
stirliség spektruma (PSD fligg-
vénye), tovabba ezek egymassal
valo Osszevetése egyértelmiien ta-
jékoztat; a kérdés az adott konkrét
esetben tehat eldonthetd.

* A 20Hz feletti Osszetevoket
mindenkor el kell tavolitani
(kisztirni).

Azeldzoek alapjan eldontott legkisebb
hatarfrekvencia szerinti alulateresztd
sziirést valamennyi mért gyorsulasra
— kivétel nélkiil — egyforman alkal-
mazni kell! Mivel a jelekkel — mint az
az el6z6ekbdl kitlinik — matematikai
miiveleteket kell végezni, ezek korrekt
végrehajtasa szempontjabol nagyon
fontos az azonos sziirési amplitado és
fazismenet.

3. A V43 sor. mozdony és
a BDV vill. motorvonat
osszehasonlitasa
K/S mérés alapjan
A bevezetében elmondottak igazo-
lasara a BDV eldvarosi villamos
motorvonat tizembeallitasa utan, még
1990-ben sziik korli vizsgalatokat
veégeztiink. E vizsgalatok keretében
a BDV motorvonat motorkocsijat és
egy V43 sor. mozdonyt hasonlitot-
tunk Gssze az elézdekben ismertetett
futastechnikai szempontok alapjan
a Soroksar—Kelebia vonalon. A V43
sor. mozdonnyal a palyara engedélye-
zett legnagyobb sebességgel halad-
tunk (Soroksar-Fiilopszallas kozott
80 km/h, Fiilopszallas—Kelebia kdzott
100 km/h sebességgel). A BDVmot
villamos motorkocsival a 80-as pa-
lyanal 30, a 100-as palyanal pedig
20 km/h sebességgel léptiik tul az

engedélyezett sebességet.

Az Ujabban beszerzett és mintegy
két éve iizemeld IC prototipus villa-
mos motorvonat motorkocsijanak és a
V43 sor. villamos mozdony, hasonlo
jellegli és célu 6sszehasonlitd vizsga-
lata jelenleg folyamatban van.
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Az 1990-ben végzett sziik korh
vizsgalat legfontosabb tapasztalatait a
kovetkezokben foglalhatjuk Gssze.

A vizsgalatok soran készitett re-
gisztratumokbol lathatunk szemlélte-
t6 részleteket a 2—4. abrazatsorozaton,
(szerk. megjegyzése lasd eredeti cik-
ket) amely a kovetkez6 paramétereket
tartalmazza:

* a vaganyra hato oldaliranyu
kvazistatikus és dinamikus erdk
Osszege: Y'Y

* dinamikus tengelyterhelés: > Q

* a jarmiszekrény keresztiranyu
gyorsulasa: Yy,

* ajarmuszekrény fliggdleges gyor-
sulas: Zg,

* amenetsebesség: V

* 10 és 100 méterenkénti itmarker
(a sebességre “iiltetve™)

» szelvénymarker (a sebességre
,ultetve™!)

(A paraméterek 1éptéke az abrakon fel

van irval)

Az ut- és szelvénymarker segitségé-
vel a jellemzékek valamely kivalasz-
tott palyahelyen Osszehasonlithatok, a
célszerlien ,,parokba” rendezett diagra-
mokon. Az ,,a” jelzésii diagramokon
talalhat6 jellemzékeket a V43 sor.
mozdonyon, a ,,b” jelzésli diagramo-
kon talalhatokat pedig a BDV villamos
motorvonat motorkocsijan mértiik.

A bemutatott jellegzetes regisz-
tratumokat Osszevetve latszik, hogy
ugyanazon a palyahelyen a V43
sor. mozdonyon mért jellemzékek a
kisebb (palyara engedélyezett) hala-
dasi sebesség ellenére egyértelmiien
nagyobbak, mint amelyeket a BDV
motorkocsin mértiink a palyasebes-
séget 40, illetve 20%-kal meghalado
sebességgel. A kétféle jarmiivon mért
azonos jellemzékek kozotti kiilonb-
ség kiilondsen szembedtld az alloma-
sok be- és kijarati kitérécsoportjain
(pl. Szabadszallas allomas), tovabba
lokalis palyaegyenetlenségeken (pl.
az 1329496 sz. szelvénynél) tortént
athaladaskor.

A V43 sor. mozdonnyal 98 km/h, a
BDV motorvonattal pedig 123 km/h
sebességgel haladtunk a palyaivben.
Ez esetben a BDV motorkocsinal

lépett fel nagyobb oldaliranyt erd

illetve gyorsulas. Ennek magyarazata

a palyaivben kialakult kvazistatikus

szabad oldalgyorsulas. A palyaivet

105 mm talemeléssel épitették ki,

igy a 20%-ot meghalado sebessé-

gemelés kovetkeztében a MAV-nal
megengedett, illetve szokasos szabad
oldalgyorsulasnal nagyobb kvazista-
tikus érték alakult ki. A palyara hato
oldaliranyu erdé (3Y) maximalis ér-
téke azonban még igy is elfogadhato

értéki és csak kb. 10%-Kkal lépi tul a

V43 sor. mozdonynal mért értéket.

A teljes mérési anyag tanulmanyo-
zasa alapjan szerzett legfontosabb
tapasztalatokat roviden a kovetkezok-
ben foglalhatjuk dssze:

*+ a dinamikus tengelyterhelés
értékei a V43 sor. mozdonynal
35-85 kN kozott helyezkednek
el, ez a statikus tengelyterhelés
17,5-42,5%-a, ugyanezen érték
a BDV villamos motorkocsinal
15-20 kN, illetve 6—11%,

* a palyatestre hato oldaliranyu
eré a V43 sor. mozdony esetén
20-50 kN maximalis értéket vett
fel, a BDV villamos motorkocsi-
nal pedig csak 5-17,5 kN-t,

* aV43 sor. mozdony, illetve a BDV
motorkocsi szekrényében meért,
a lengéskényelmet meghatarozo
gyorsulasokat  Osszehasonlitva
kideriil, hogy a BDV motorko-
csin mért legnagyobb értékek, a
V43 sor. mozdonyon mértekhez
viszonyitva fliggbéleges iranyban
30-45%-at, keresztiranyban pe-
dig 30-50%-at éri csak el.

Az el6zéekben rdviden ismertetett

mérési eredmények alapjan az alabbi

fobb kovetkeztetések tehetok:

e a villamos motorvonatok a 30,
illetve 20 km/h-val megemelt
sebességnél is joval kisebb erdvel
terhelik a palyat, mind fiigg6le-
ges, mind keresztiranyban, mint a
V43 sor. mozdonyok;

* a villamos motorvonatokon a fu-
tasbiztonsagi szempontbol lénye-
ges kerékterhelés valtozas okozta
leterhel6dés is 1ényegesen kisebb,
mint a V43 sor. mozdonyon;

+ az utaskényelmet meghatarozo
szekrénygyorsuldas a  villamos
motorvonat esetében nem ha-
ladja meg az 50%-at a V43 sor.
mozdony szekrényében keletkez6
gyorsulasoknak.

Osszefoglalolag  tehat megallapit-

hatjuk, hogy a villamos motorvonat

¢és a palya kolcsonhatasabol 1étrejott
dinamikus folyamatok a 30 illetve

20 km/h-val megemelt sebesség

esetén is Iényegesen kedvezObben

alakultak minden szempontbol, mint

a V43 sor. mozdony, hasonlo jellem-

z6i a mérés idOpontjaban érvényes

palyasebesség esetén.

A motorvonatokra  vonatkozo
palyasebesség emelés alkalmazhato-
sagat elsdsorban azokra a vonalakra,
vonalrészekre lenne célszerli meg-
vizsgalni, amelyek rekonstrukcioja
pénziigyi fedezet hianya miatt eld-
relathatolag még hosszatavon sem va-
l6sithato meg, ¢és ahol a palyasebesség
fokozatos leszallitasa miatt az eljutasi
idok mar jelentds mértékben meg-
hosszabbodtak. Ezeken a vonalakon
az altalanos fékut, a behatasi pontok
tavolsaga altalaban lehetdvé tenné
a palyasebesség megemelését, vagy
legalabb a csokkentés elkeriilését mo-
torvonatos kozlekedés esetében, de a
vizsgalatokat egyes, korszerii forgo-
vazakkal ellatott mozdonytipusokra
(V63, M41 sor.) is elvégezziik.

Kiilonos figyelmet érdemelnek
a kisforgalmu, de regionalis szem-
pontbdl igen fontos mellékvonalakon
kézlekedé Bz motorkocsik, illetve
motorvonatok. A kisforgalmii mel-
lIékvonalak egy részén az eljutasi id6
gyakran mar elfogadhatatlan mér-
tékben meghosszabbodott. Ezekre a
jarmiivekre engedélyezett sebesség
80 km/h, amit jelenleg messzeme-
néen nem lehet kihasznalni. A kis-
forgalmi mellékvonalak korat ¢és
jelenlegi miszaki allapotat figyelem-
bevéve a palyasebesség-emelés csak
viszonylag szerény mértéki lehet és
nyilvanvaloan csak a mellékvonalak
egy részére tudjuk kiterjeszteni, de ez
is dontd jelentdségli lehet e vonalak
tovabbi sorsa szempontjabol.
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