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OROSZ KAROLY

15. Tervezbasztalon az uj ICE tipus

A technika és a formatervezés az embert jobban
szolgdlé rovidebb menetid§ kialakitdsdt ercdményezi,
azonban a menetid6 kényelmes eltoltésér6l is gondos-
kodni kell.

Az InterCity Express (ICE) személyszallité kocsijai
szélesebbek, nagobb belsd térrel rendelkeznek és a ko-
vetkez6kben felsorolt kényelmi berendezésck teszik
kellemesebbé az utazast:

— a célnak megfelel6en bedllithaté iilésck;

— dtalakithaté fekv6tamok vagyis donthetd iléshat-

tam;

— zarhaté csomagtarol6;

— tdrol6 hely a gorg6s székek részére (mozgdssériil-

teknek);

— megfeleld WC a gorgls székekkel kozlckeddknek

(mozgdassériilteknek);

— zart, vegyianyagokt6l mentes WC-rendszer;

— polyazo asztal (csecsemdvel utazdknak);

— bébi étel, ital (palack) melegitéséhez villamos du-

gaszold aljzat;

— utasinformdcids rendszer;

— szerviz-hivasi lehet6ség;

— pult alatti levegébefuvasos klimaberendezés;

— videoberendezés és nem utolsé sorban

— az utasok igényeinek teljesitésér6l gondoskodd

Bordstewardesek, vagyis fedélzeti személyzet.

Minden komforttal egyiitt az InterCity Expresszel

olyan az utazds, mint a ringatds. A csaknem teljesen

* A Kozlekedéstudoményi Szemle 1993. 2. és 3. szdmaiban meg-

jelent cikk befejez8 része.

Uj utazdsi érzetet a kiils6, {6ként az alagiti levegd
nyomdsatdl védett, teljesen klimatizalt vasiti kocsik
biztositjak.

Az InterCity Expressz vonatban az elsé és mdsod-
osztalyd kocsik ugynevezett szervizkocsik kotik Ossze.
Ebben helyeziék el a konyhdt, a 24 iil6helyes vendég-
16t és egy bisztrét, ahol 16 iil6 és 10 alléhely van.

Az elsd és mdsodosztily kozotti kiilonbség az ilé-
sek tidvolsidgaban és elrendezésében van. Minden iilést
hiarom ridiéallomédsra hangolt fejhallgatoval, zene és
videoprogram vételi lehetGséggel lattdk el.

Az InterCity Expressz M tipusdnak tervezése sordn
meriilt fel, hogy a tobb dramnemi vontatds elkeriilhe-
tetleniil a névleges teljesitmény csokkentéséhez vezet.
Egy vontatéjarmii-parba a tobb dramnemi vontatdsi le-
hetGség mellett legfeljebb 6-7000 kW névleges telje-
sitményt biztosité berendezés épithetd be, ami mintegy
hat kozbekapcsolt, 26,4 méter hosszi személykocsi
vontatisira elegendd, 300 km/h sebesség mellett. Piaci
szempontbdl egy 6 kocsibdl 4116 200 méter hosszi sze-
relvény miiszakilag és gazdasdgilag megfelel lenne,
és két ilyen szerelvény Osszekapcsolva nem haladnd
meg a DB 400 méteres szabvéinyos peronhosszét.

A Kkoltséges négy édramnemi mozdonyra azonban
nem tart igényt az eurpai nemzetkozi nagy sebességii
vasiiti forgalom. Ugyanis a Périzs-Frankfurt-Berlin és
Périzs-Miinchen-Wien-Budapest vonalra csak kétféle:
(15 kV, 16 2/3 Hz és 25 kV 50 Hz), a Bécs-Ziirich-
Amszterdam vonalra pedig csak 15 kV viltakozo és
1,5 kV egyendramra van sziikség.

Az ICE szerelvények vontatdjarmiibe beépithetd
teljesitményt valGjdban a statikus tengelyterhelés is
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korldtozza. Ez adia az Otletet a tolt-vonati rendszer
tovabbfejlesztésére. A DB elképzelései szerint ez az
egyik végén mintegy 17 tonna tengelyterhelésd vontatd
jamidb6l, a masik végén pedig egy 12-14 tonna ten-
gelyterhelésii vezérlGkocsibdl allo szerelvényt jelentene.
Ebben az esetben azonban az a kérdés, hogy a 280-300
kilométer/6ra scbesség esetén Iétrejove Iégparna a ve-
zérl6kocsit nem tehermentesitené-e tilsdgosan. Ugyan-
akkor a 6000 kW névleges teljesitmény, amely vilta-
koz6 dramii fesziiltség alatt csak 220 km/h-ra elegend6
és a tengelyterhelés is max. 20 t lehet.

Az 1994-ben forgalomba 4llitandé 1j ICE szerelvé-
nyek korszerdbb 1égrugdzasu személykocsijain a bejar
ajtokat és lépcsket tgy alakitjdk ki, hogy azok az
eltérS, 840, 760 és 550 mm-es peronmagassaghoz al-
kalmazhatdk legyenek.

A jelenleginél rovidebb, tehat 200 m hosszd IC-
Expressz szerelvényben 382 iil6hely lenne, mig egy
viltozata 401 utas széllitisara is alkalmassd tchetd. A
szolgdlati kocsiban helyeznék el a bart és egy 24 iil6-
helyes, asztalfoglaldsos étkez6 részt. A mellette levs
elsGosztalyi kocsiban asztalfoglalds nélkiil lehetne
majd étkezni.

A masodosztilyd termes kocsit Ichajthaté tdml4ja
iilésckkel tervezik. Az elsGosztdlyon utazdk fiilkés €s
termes kocsik kozott valaszthatnak. Ezekben az iilésck
elforgathatok. Kiilon fiilkék allnak majd a csaldddal
utazok, valamint az iizletemberek rendelkezésére. Ko-
csinként két telefon lesz. A poggyasztarolét a vezérl
kocsiban tervezik elhelyezni.

A DB szakemberei szerint a két vontatofejes valto-
zathoz képest a tolt vonati egy vontatéfejes megoldas
20 % megtakaritdst jelentene.

A viazolt lehetéségek koziil a legmegfelel6bb kiva-
lasztdsa még dontésre vdr. De bizonyos, hogy az ICE
jelenleg 60 egységb6l alld jarmiparkja a késébbi to-
vabbfejlesztett véltozatokkal az ezredforduléra mintegy
150-re gyarapodik.

A masodik generdciés ICE vonatokndl az energia-
ellatdsban, a segédiizemeknél, a 1égkondiciondldsndl, a
vizelldtdsban és egyéb miszaki, szolgdltatdsi teriilete-
ken sok uj gondolatot valdsithat meg a design.

A DB a tervek szerint 1992 végén az ICE 4j tipu-
saibol probatipusokat rendelt, amelyck kozil az elsé
jarmavek 1994-ig késziilnek el és a futéprobdi vérha-
téan 1995-ben kezddGdnck.

A németorszagi nagy sebességli vasiti kozlekedés
gordiil6 4llomanyanal réviden szélnunk kell még arrdl,
hogy a DB az Inter Cargo Expresszek (tchervonati
ICE-k) részére tij futémiveket fejlesztett ki.

Ezcket a futémiveket

— tarcsafékkel;

— elektropneumatikus fékvezérléssel;

— fékhatds gyorsitoval;

— 6nm(kodé raksilyvaltéval €s olyan csdszas (blok-
kolds) gatloval szerelték fel, amilyenck a sze-
mélykocsikon mar haszndlatban vannak.

A kisérleti iizemeltetés céljara 91 db dj tipusi négy-
tengelyes kocsi késziilt el, amelyeket magankocsiként
allitottak a DB-nél iizembe. Ezek 160 km/h sebesség
mellett 49 tonna hasznos terhelés tovabbitdsara alkal-
masak. Ezaltal nagy konténerek €s csereszekré-
nyek széllitdsdra is alkalmasak. A darabdrd szallitds

céljara 13 db kéttengelyes eltolhatd oldalfald fedett te-
herkocsit haszndlnak, amelyckben két vdlaszfal bizto-
sitja a rakomdnyt az elcsiszds cllen. Ezeknek a ko-
csiknak a hasznos terhelése 18 tonna.

16. A Talgo-tol a Pendolino rendszerig

Az IC 3 szerelvényt kifejezetten a Ddn Allamvasu-
tak (DSB) részére fejlesztették ki, tckintetbe véve a
teljes projektumnak a menetrenddel, a koltségekkel stb.
kapcsolatos célkitizéseit. Ezeknek a céloknak az eléré-
séhez rendkivili kovetelményeket kell tdmasztani a
gyorsuldssal (1,0 mils*), a két egység Osszekapcsoldsa-
hoz sziikséges iddvel (egy percnél kevesebb), az iizemi
megbizhatésdggal (minimdlisan 1,5 milli¢ kilométer fu-
tasteljesitmény) €s a karbantartdsi rendszerrel szecmben.

Az IC 3 technikdja tobb tekintctben kiilonbozik a
szokdsos vasiti jarmuvekétSl. Ezceknél a jarmiveknél
a zajhatdsok csokkentésével kiilonds gondot forditottak
az utasok jo kozérzetére, tovabbd az onsuly csokken-
tésére, az lizemi megbizhatésagra ¢s a gazdasagossagra.
Egy IC 3-as szerelvény ot Osszckapesolt egysébdl all
és hossza eléri a 293 métert. Az iil6helyck szdma cgy-
ségenként 144, egy-egy cgység onsilya 90 tonna.

A vonat atlagscbessége 180 km/h. Az utastér clekt-
ronikus informécids és helyfoglalo rendszerrel rendel-
kezik, valamennyi iil6helyhez telefon-, telefax, egy
négycsatornds radiokésziilék tartozik. Az IC 3-as sze-
relvények toalett rendszere teljesen zirt, kérnyczetba-
rat. :

Az 1991. évi nydri menetrend 6ta a DSB a még
iizemeld régi IC-vonatokat is IC 3-as szerelvényekkel
viltotta fel. Ezzel az intézkedéssel a DSB megbizhato,
teljesit6képes szolgaltatdst nyujthat utasainak.

Az ABB Scandia cég a DSB részére 1993 végéig
osszesen 85 IC 3-as szerelvényt széllit. Ezért a DSB-
nck a vonatok tizembcehelyezési stratégidja mellett meg
kellett oldania a jarmdvck leszallitdsanal jelentkezd
problémdkat, valamint a magasabb nyercséggel ¢s a
selejtezésre €rett szerelvényckkel kapcsolatos gondjait
is.

A DSB az IC 3-as szerclvényck személyzetét kii-
I6nleges kiképzésben részesitette, clhdritva néhany
olyan akadilyt, ami kordbban a minGségi szolgadltatds
kifejlesztésének dtjaban allt. Az clmdéleti oktatds kere-
tében a személyzet szamdra vildgossa teuték, hogy a
vasit egy teljesen uj szolgdltatdst vezetettt be és nem
csupdn arrél van szd, hogy egy djabb vonatot allitott
forgalomba. Els6sorban az Wj szerelvények és a sze-
mélyzet kozow mindségileg uj kapcsolatot kellett te-
remteni, hogy az utasok magasabb szintd utazdsihoz a
szolgaltatds minGségét biztositani tudjak.

Az IC 3 egységek karbantartdsit Aarhusban, cgy
mér régen mikod6é vasiti javitomdhelyben végzik. A
szerelvényeket minden 50 ezer kilométer utdn alaposan
feliilvizsgdljak. Eudl figgetleniil az IC 3 szerelvénye-
ket naponta legalabb cgy alkalommal Koppenhdgdban
kiviil-beliil kitakaritjak és dtvizsgdljak. Ezckhez a mun-
kafolyamatokhoz sziikséges id6riforditds a vonat beér-
kezését6l az induldsig  legfeljebb 68 perc lehet.

A 13 privdt vasiitbél 4ll6 DSB vonalain 1993-ban
tinnek majd fel az IR-4-es, kiilon mozdony (vonofej)
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nélkiili villamos motorvonatok is. A négy kocsibdl allé
17 db IR-4-es vonategységet a régiok, féként Koppen-
haga és Odense kozotti iitemes menetrendben fogjik
kozlekedtetni. A kocsik az IC 3-as szerelvények ko-
csijaihoz hasonloak. Az IR-4-es szerelvények 76 méter
hossziiak és sebességiik eléri a 180 km/h-t. A tervek
szerint ezeket a szerelvénycket Odense-ig az IC 3-as
szerelvényekhez kapcsolva is kozlekedtetni tudjak.

A Svéd Vasutak (SJ) X-2000-es szerelvényei a svdj-
ci és német nagy sebességl vonalakon 250 km/h se-
bességet futottak a tesztelés kozben. A Goteborg-
Stockholm ko6zott forgalomba allitott X-2000 vonatok
iil6helyeinek foglaltsiga 1991-ben 80 %-os volt. Az
utasok 60 %-a a repiil6gépr6l partolt 4t az SJ-hez.

Az Olasz Allamvasutak (FS) 30 db ETR-500 tipusi
nagy sebességl szerelvényt, valamint tovabbi 10 Pen-
dolino (ETR-450) vonatot vésarolt (17. dbra). Az utéb-
bi a pdlyaivekben 20-25 %-os sebességnovelést tesz
lehet6vé. Ezen til mozodonyokat személy- és teherko-
csikat rendelt az FS egy olasz cégekb6l (Fiat, Ansaldo,
Breda, Abb, stb.) dll6 konzorciumtdl. A gordiil§ allo-
many korszerGsitésére igy 3,5 ezer milliard lirat fordi-
tanak.

A Spanyol Vasutak (RENFE) az Alsthom cégnél
megrendelt 24 komplett, TGV-hez hasonlé vonatgarni-
turdt (TAV) anyagi okok miatt 16 cgységre csokken-
tette. Ezcket Madrid-Barcelona-francia hatar kozt koz-
Ieckedtetik majd. Az AVE (Alta Velocidad Espanolas)
szerclvényekhez egy spanyol-német konzorcium a DB
E-120-as sorozatabdl kifejlesztett Gj nagy teljesitményd
252 sorozatd villamosmozdonyokat szallit. Ezcket va-
lamint a francidk altal széllitott spanyolositott TGV
szerelvényeket (TAV) mdr tesztelik a RENFE vonalain.

A Finn Allamvasutak (VR) az ABB és Fiat cégektdl
1,5 millidrd finn méarkaért (550 milli6 DEM) 25 komp-
lett nagy sebességii vonatot rendelt. Az elsé egységeket
a 90-es évek kozepén szillitjdk és a Helsinki-Turku
(200 km), a Helsinki-Tampere (187 km) vonalakon he-
lyezik majd iizembe. Az Uj vonatok sebessége 200
km/h lesz. A Finn Allamvasutak 1991-ben a vasiti
infrastruktirara 1,4 millidard, 1992-ben tjabb 1,5 milli-
ard finn markat forditott. '

Az Osztrik Allamvasutak (OBB) érdekl§désének a
kozpontjdban a nagy scbessCgre alkalmas Pendolino
szerelvények dllnak. Az ,Uj vasit” koncepcié szerint
1993 végén mdr kozlckedietni akarjdk az ilyen tipusd
szerelvények els6 egységét. A tervezést megelézte a
billené kocsiszekrényd vasiti kocsik szdmos fajidjanak
a tanulmanyozdsa. Ilyen a Pendolino Fiat, a Talgo, a
svéd dllamvasutak X-2000 tipusa, valamint a Socimi
(Miland) cég szerkezete.

A Talgo € a Pendolino tipusi szerclvénycket az
osztrdk vasutvonalon mar ki is probaltidk. Ezeknek a
kocsiknak a jellemzGje, hogy billentésiikkel kicgészitik
a vaganyok tilemelését és ezzel a palyaivekben a nor-
malis vonatokra megengedettnél nagyobb sebesség ki-
fejiését teszik Iehet6vé az utasok rossz kozérzete nél-
kiil. A billenté szcrkezet a jarmivek kocsiszekrényét
a pdlya ivénck a bels6 oldala felé donti, s ezéltal na-
gyobb tilemelést szimuldl. Ennck kovetkeztében csok-
kennek a pdlyaivekben ébred6 centrifugdlis gyorsulds
kdros hatdsai (fejfdjds, émelygés, hdnyinger) az utasok-
ra.

17. sz. 4bra: Az olasz Pendolino kocsik billenté szerkezete
A, B — viznyomdsi emeld;
O - a billentés tengelye;
¢ - a billentd szerkezet és az dramszed6 bolesé alaki ,alvdza®
D - a billentést irdnyité karok

A spanyol Talgo vonat csak vontatott vastiti kocsik-
bol 4ll, amelycknek passziv billentGszerkezete van. E
kocsikat egy, a vdgdnyra nézve kedvez6 tulajdonsagi,
konnyd mozdonnyal vontatjdk. Az osztrdk vasutakon
rovidek a fékutak. Ezért a kocsikat mégneses sinfékkel
is el kell latni. Ilyen fékcket még nem tudnak besze-
relni a Talgo kocsikba, ezért a Pendolino rendszert
valasztottak.

Az els6 Iépcs6ben hdarom szerclvény gyértdsit ter-
vezi€k, amelyck egyenként hat kocsib6l dllndnak.

Erdemes megemliteni, hogy jelenleg két kivitelben
gyartanak billen6 kocsiszekrényd vasiti kocsikat. Az
egyik a passziv, vagy 6ndllé rendszer, a mésik az ak-
tiv, vagy kényszervez¢rlésd rendszer. Pas:ziv rendszer
esetében a kocsiszekrényt ingaként felfiiggesztik. A
forgaspont a kocsiszekrény silypontja f61é esik. fvben
vald haladaskor a kocsiszekrény a centrifugélis er6 ha-
tdsdra magatol befclé d6l. Ennck a rendszemck a se-
gitségével 3 és 5 fok kozotti billentést lehet elérni.

Az aktiv, vagy kényszervezérlésd rendszer a kocsi-
szekrényt hossztengelye koril forgathatéan csapagyaz-
zak, a_ forgdspont kb. a kocsiszekrény siilypontjiba
esik. Ivben valé haladaskor az iveket felismer6 érzé-
kelék a szabdlyozo rendszerre hatnak, ami vezérli a
billent6 berendezés automatikus vagy hidraulikus meg-
hajtasat. Ilyen berendezéssel 10 fokkal is meg Iehet
billenteni a kocsiszekrényt.

E rendszer két legismertebb képviselGje a Fiat md-
veknek az olasz dllamvasutak részére gyartott ETR 450
(Pendolino) és az ASEA TRACTION cég édltal a svéd
dllamvasutak részére gyértott X-2000 tipusi nagy se-
bességil vonata. Az X-2000 szerelvények 200 km/h se-
bességgel kozlekednek a Stockholm-Géteborg vonalon.

A kocsiszekrény billentésén kiviil az OBB-nek az



164

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ij kocsikkal szembeni legfontosabb kovetelményeit a
legalabb 200 km/h sebesség és az ahhoz kapcsol6dd
légnyomds hatdrozza meg. A jarmiveket ennck meg-
feleléen egyebek kozott teljesen klimatizaljik és kor-
nyezetbardt vakuum WC-kel latjak el.

A Pendolino vonatok alkalmazisdval a vigany igény-
bevételét a lehetS legalacsonyabb szintre akarja az OBB
szoritani. Mivel a vontaté motort a kocsiszekrényre fiig-
gesztik €s a meghajtdst egy hosszirdnyd kardantengely
kozvetiti, minimdlissd lehetett tenni a forgévaz tomegét.
A tengelyterhelés igy csak 13 tonna. A rugdzis és a
rezgéscsillapitds segitségével pedig tovdbb mérséklik a
vaganyra haté er6ket. A vonat fékezGképességét kerék-
péronként négy tarcsabdl allo tarcsafékkel és mindegyik
forgéviazon mégneses sinfékkel is biztositottdk.

17. Mikroprocesszor a mozdonyokon

A La Manche csatorna alagitjdnak megépiilése a
brit vasutak gordiil6 dllomadnydban is megijulast fog
hozni. A 90-es évek kozepéig korszerdsitik a brit vas-
utak jelz6berendezéseit, s ekkor a vonatok elérhetik a
225 km/h csiicssebességet. A vonatok jelenleg 8 ko-
csival kozlekednek: 5 masodosztalyd, 2 elsGosztalyd és
egy étkez6kocsival. A vonatnak mind a gordiilési tu-
lajdonsdgai, mind a benniik taldlhaté kényelem dj szin-
tet jelent a brit vasutakon. A szerelvény mindkét végén
mozdony van az 4j Class 91 tipusbél, amelyet az Alst-
hom cég gyart.

A mozdony eltéréen a mds, nagy sebességid vasiita-
kon szokdsos megoldastdl, a szerelvény kocsijaitdl fiig-
getlen egység. Erre azért van sziikség, mert nappal
nagy sebességli vonatokat, éjjel pedig nehéz, hiléko-
csikbdl 4ll6 vonatokat fog vontatni, hogy optimdlis le-
hessen a kihasznaldsa. A szakemberck szerint a Bri-
tisch Rail nagy sebességi mozdonyai tilzds nélkiil a
vildg legsokoldalibb mozdonyai lesznek.

A mozdony kerekei a pdlyaivekben kisebb mérték-
ben sirlédnak a sinckhez, mint mds mozdonyok ese-
tében. Ez abbdl adddik, hogy a négy vontatd motor a
kocsiszerelvény ala van fiiggesztve. A mozdony vono-
erejét mikroprocesszor vezérli, melynek egyéb funkcidi
is vannak. A vezetd elbre megszabhatja a sziikséges
sebességet, s ezutdn a vonat onmikidden kozlekedik.
Ha a teljesitményszabdlyoz6t mikddtetik, a mozdony
felgyorsul a bedllitott sebességre és azt vagy t6bb ener-
gia vezérlésével, vagy pedig a villamosfék mikodteté-
sével onmikodéen tartja is.

A mikroprocesszor menet kozben ellendrzi a moz-
dony miikodését és feljegyez minden informdiciot. A
munkanap végén ezeket az adatokat le lehet hivni, ami
megkonnyiti a karbantarté részleg munkajat, a javitd-
sok eldkészitését.

Az USA mozdonyparkja 26 ezer, f6leg motoros
mozdonybdl all. A mozdonyok teljesitményatvitele vil-
lamos tton, dramdtalakitok segitségével torténik. A vil-
lamosmotorokat a tengelyckre fiiggesztik fel, irdnyita-
sukat mikroprocesszoros rendszerrel valdsitjdk meg. A
dizelmotor teljesitményszabélyozdsat a fordulatszdm és

a turbokompresszor teljesitmény novelésével oldjik,

meg. A szerelvények irdnyitdsa az un. Lokotrol-rend-
szer segitségével torténik.

Az amerikai kocsipark jellemzGje a nagy raktérfogat,
ami 100 t-ig, tengelyenként 30 t-ig terjedhet. A jarmd-
veket 120 km/h sebességre szerkesztik és automatikus
Osszekapesold berendezéssel latjak el. A nehéz szerelvé-
nycket ugynevezett Trainlik tipust elektronikus berende-
z8ssel szerelik fel, amely a mozdonyvezett éllandéan
tdjékoztatja a féklevegé nyomdsardl és a szerelvény zar-
lampdjanak a mikodésérdl is. A szénszéllitisra specialis,
nagy teherbirdsi (105 tonna) kocsikat alkalmaznak.

Az USA 0sszes kocsiparkja 1989-ben 1 millié 286
ezer teher és csak 2350 személykocsibdl allt. Az utéb-
biak kozott novekszik a nagy scbességid kozlekedésre
alkalmas kocsik ardnya. ;

A Fiiggetlen Allamok Kozdsségében (FAK) tervezett
nagy sebességd, kettGs betdpldldsi rendszerd EPSZ-2
tipusd villamos motorvonatdnak a vontatdsi ¢és iizemel-
tetési paramétereit a 300 km/h atlagsebesség alapulvé-
telével szamoltdk ki. A tervek szerint a két kiilonallg
egységbdl dsszedllitott motorvonat ¢sszes tomegét 931
tonndra, mig a fajlagos vontatési teljesitményét a Zse-
leznodorogi Transport szerint 18,9 KW/tonnéra kalku-
ldltdk. Az orosz gazdasdg helyzetérél érkez6 informa-
cidkat alapul véve minden bizonnyal j6 ideig kell még
varni a végleges orosz jarmivckre, méginkdbb a nagy
sebességll jarmdvek beszerzésére. A szakemberek sze-
rint a FAK kozlckedési szakemberei a német InterCity
Expressz rendszer valamely valtozatinak megvasarldsat
is fontolgatjak.

A Cseh- és Szlovdk Koztdrsasdgban még a kiilon-
vélasi szdndékok er6teljesebb felszinre jutdsa el6tt va-
lamennyi nagy scbességi vasuti palyan 25 KV, 50 Hz
fesziiltségrendszerd villamosvontatdssal szdmoltak, de
mivel a CSD vonalain még nem egységes a villa-
mositdsi rendszer, atmenetileg két aramrendszernck
megfelel§ villamosmozdonyok iizemeltetését tervezik.
A vonalakon a DB-hez hasonléan vagy villamos sze-
relvényegységeket, vagy villamosmozdony vontatta, ha-
gyomanyos személykocsikbdl osszedllitott szerclvénye-
ket kozlekedtetnck majd 250 ill. 200 km/h sebességgel.
Az el6bbi szerelvények a tervek szerint két motorko-
csibol és 10 db kozbensé személykocsibdl 4llnak, a
tartos teljesitmény S000 kW, a szerclvény silya 620 t
lesz. A belfoldi forgalomban a szerelvények 1 és 2
d6ra id6kozonkénti kozlekedésével szamolnak. A hagyo-
manyos expresszvonatok esetében a kocsik szdmat 12-
re, a szerelvények silydt 670 tonndra, a mozdony tel-
jesitményét 7000 kW-re kalkuldltdk.

A tehervonatok sebességét északi szomszédaink 160
km/h-ra, a tehervonati mozdonyok teljesitményét pedig
5200 kW-ra tervezték.

18. A vasutak a jovének épitenek

A nagy sebességii kozlekedés rendszerré formdldsa
Eurdpdban dridsi pénzeszkbzoket igényel. Bizonyos,
hogy a gazdasédgi recesszié jelenlegi hatdsai miatt so-
kan szkeptikusan olvastik az ¢l6z5 fejezeteket. Nem
is ok nélkiil. Ha azonban a déntésben érdekelt szak-
emberek elgondolkodnak azon, hogy a személygépkocsi
3 és félszer, a kozili teherkocsi 8,7-szer annyi fajlagos
energidt fogyaszt, mint a vasiit, egy légi szdllitéeszkoz-
nek pedig a hajtéanyag-fogyasztdsa tobbszor akkora,
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mint a vasiité, akkor van reménye a kornyezetet jobban
védds vasiitnak.

A kétvaganyd vasiti pdlya helyigénye Nyugat-Eu-
répaban legfeljebb 13,7-14 méter széles. Egy, a vas-
uttal azonos kapacitisi autdpdlya, ami négy (nyom)sa-
vos, 29 méter széles. Vagyis ez t6bb mint kétszeres
helyigény a vasiithoz képest. Es van valami, amit nem
lehet méterekben mérni, s ez a kipufogd gdzok dltal
okozott kornyezeti terhelés. A személygépkocsik toxi-
kus kdrositd emisszidja 8,3-szor magasabb, mint a vas-
tté, a tehergépjarmiveknek pedig 30-szor magasabb a
kérosité anyag kibocsitdsa.

A vasiti liésck €s partoldalak ugyanakkor ériékes,
biolégiai mencdéket nydjlanak az allatoknak ¢és nové-
nycknek. Err6l a (vasithoz kapcsol6dd) mez6gazdasagi
kisérétervek gondoskodnak. Hasonld médon a vastitkozeli
tidiil6teriiletekrdl is, ahol ennck egydltalin van értclme.

Ha a vasiiti kozlckedés okozta zajhatdsokat a koziti
és 1égikozlekedés zajhatdsaival 6sszehasonlitjuk, a vas-
it szamdra Iényegesen kedvez6bb eredményt kapunk.

A vasiu terveket kisér6 mez6gazdasigi mivelési
tervek gondoskodnak arrdl is, hogy a tdj képét
messzemenden védjék. A nagy sebességd vonatok ki-
lométereken 4t gyakran teljesen eltinnek az ember sze-
me cl6l, s az alagitak tovdbb mérséklik a koziti in-
farktus veszélyét.

Annak a vesz€lye, hogy cgy baleset bekovetkezzek,
a koziti kozleckedésben 24-szer nagyobb a valészind-
sége, mint a vasut kozlckedésben.

Németorszdg geografiai helyzeténél fogva forditdko-
rong szerepet kaphat az curdpai nagy scbességl vas-
tthdlézatban. Eppen ezért siirgetd fcladat az egyesiilt
Németorszdg vastti kozlckedési projektjénck a megte-
remtése, amirfl mér részletesen szoltunk. A Kelet-Nyu-
gat vaslti kozlekedési folyosé kiépiilésével remélhets-
leg egyiitt fog jarni a gazdasdg fellendiilése.

Oroszorszag nyitoutd valdsdsaval az eurdpai hiaz va-
l6jdban a nagy sebességl kozlekedés altal a vasitakon
(sincken) realizdlédik majd.

Es futhatnak tovdbb az elképzelések, a viziok mds
kontinensekre is.

Ezek az elképzelések, ldtomasok a szakemberek és
a szaksajté szerint egy generdcion beliil, a tervek sze-
rint Europaban 2025-ig, lépésrdl-lépésre realizalédnak.

Az egyesiil6 Eurépdban ¢16 emberck egyre erGschb-
ben kovetelik a biztonsigos €s kdrnyezetbardt kozleke-
dési rendszercket. A sebesség meghatdrozza az élet mi-
n6ségét is. Az utazasi, illetve szdllitdsi id6k zsugorod-
nak, s novekszik az ¢let kihasznalhat6 ideje. Az eurd-
pai vasutak tehdt a jovének épitenek.
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Logisztikai kozpontok hazai telepitésével

kapcsolatos

vizsgalatok

DR. PREZENSZKI JOZSEF — DR. MOLNAR LASZLO - DR. TARNAI JULIA

Bevezetés

A kozlekedési, a széllitmanyozdsi ¢s mds szolgéltatd
vallalatok térbeni koncentraciéjabol szarmazd elényo-
ket felismerve, a nyugat-curdpai orszdgokban mdar a

nyolcvanas évek elején megkezdick az druforgalmi, lo- |

~gisztikai_kozpontok kialakitdsdt, tovibba czck nemzeti,
majd nemzetkozi hdlozatba szervezését. Annak érdeké-
ben, hogy hazank is mincl eldbb bekapesolédhasson a
logisztikai, druforgalmi kozpontok, mint logisztikai

segc[g GsOkkentését hivatotiak eldsegueru Az aruszalli-
tasi kereslet ugyams “abba az ‘alagazatl, azon beliil
szektori irdnyba fog elmozdulni, amelyik ¢ szolgalta-
tdsok tekintetében a legkedvez6bb fcltclc]ckct nyujjak.
A megviéltozou ArUSZAINTAS igényck ¢S sz0kasok har™
t€kony kielégitése érdckében a nyugat-curdpai orszé-
gokban mdr a nyolcvanas évek clején megkezdiék a
logisztikai_kozpontok kialakitdsat.
A logisztikai kozponiok — ériclmezésiink szerint —
olyan druforgalmi kozpontok, amelyek kilonbozd koz-

csomépontok dsszekapesoldsdval 16trejove curologiszti-  lekedési, logisztikai és mds szolgdltatd vdllalatokat fog-

kai_rendszerbe, mintegy két éve Magyarorszdgon is

megkezdddick német szakemberek kozremikodésével —
a logisztikai, druforgalmi kozpontok fejlesztésével kap-
csolatos kutatisok a Kézlekedéstudomdnyi Intézet ¢s a
BME Kozlckedésiizemi Tanszékénck egyiittmikodésé-
ben. A kutatdmunkdt az Orszdgos Miszaki Fejlesztési
Bizottsdg anyagi tdmogatasdval, a Kozlekedési, Hirkoz-
1ési és Viziigyi Minisztérium koordindldsdval végzi a
két intézmény. E tanulminy a_logisztikai kozpontok

ywm_bmm#ggpc[ ¢s_varhato kihatdsait

vizsgalja, majd azok tclcphclycnck mcgvalasztasaval

pcsolatos kovetelményeket és feladatokat ismerteti.
Ezt kovetben bemutatja a logisztikai kozpontok hazai
telepitésével kapcesolatos kutatdsok néhdny részeredmé-
ny¢t.

1. A logisztikai kozpontok szerepe az aruszallitasi
rendszerekben

Az egyre fokozodo pzacz versenyben névekszenek a

fuvaroztaroknak a szallivdsi szolgallatavok mindsegevel

(pl gyorsasdag, potntossag, megbizhatosag, rugalmas-
sdg, az druvédelem biztositdsa stb.) kapcsolatos..elvd-..
rdsai. A termel6 vallalatok ugyanis versenyképességiik
megorzése, illetve novelése érdekében — a termelési
koltségek egyideji csokkentése mellett — a  szallitdsi
hatdrid6k betartdsdra, a szallitdsi id6k leréviditésére, a

rugarmassag névelésére és a mm&ég folytonos javila-
sdra torekednek. Ugyancsak a piaci verseny élesedése
kényszeriti a termel6 vallalatokat arra, hogy 6 felada-
tukra_a_termelésre_koncentrdljanak, ¢és az egyéb tevé-
kenységeket mds — arra szakosodott — villalatokra biz-
z4k. (Fokozottan igaz ez az egyre szaporodd kisvéllal-
kozasokra.) Ennck kovetkeztében né a széllitdson ki-
viili egyéb logisztikai szolgaltatdsok irdnti igény. Mind-
ezek alapjan a kozlekedésnek is — a hagyomdnyos szol-
galtatdsokon tilmenden — be kell kapcsolodnia olyan
logisztikai szolgaltalasokba amelyek az anyagdramlds

wme&gyorsua\va( a rendeltetési helyre juttalas ponlossad-

m&&&es a kol

gat, a szallitas meghizhalosdg

LaSue———

nak éssze egy, kozlekedési szempontbol kedvezd telep-
helyen. Valamennyi véllalat egyenrangﬁ onallo, sajat
vallalati politikdt folytat, csupdn a logisztikai kdzpont
mfmm;kturman 0sztoznak. .. A vallalatok térbeli kozel-
sége idealis lehetséget nyijt az egyiittmikodéshez, te-
vékenységeik Osszchangoldsdhoz.
A logisztikai kozpontok
— a kozlckedési aldgazatok kapcsolddasi helyei;
— a helyi és a tavolsagi szallitis kapcsolédasi he-
lyei;
— logisztikai csomépontok (a logisztikai lanc kap-
csoldddsi helyei) anyagdramldsi ¢és informdcid-
dramlési szempontbdl egardnt.

Mint anyagdramldsi kapcsoloddsi helyek gy(jiési....

és/vagy cloSZUasT, KOzvetis, tranzit szerepet Wlienck be
egy meghatdrozott korzetben (régidban) a termelSk
(szallitok) és a felhaszndlok (fogyasztok) kozotti t6bb-
Iépesds logisztikai rendszerckben. Mint az_informdcio-
dramlds kapcsoldddsi helyei a zikkenSmenetes komimu=

cio lehetdsegét teremtik meg a logisztikai ldnchan

részvevd partnerek kozout.

0gISZ Zporokdruszallitdssal és kezelésscl
kapcsolatos szolgaltat tevékenységet fejtenck ki gaz-
..dasigi kornyezetiik szdmdra. Az 1. dbra a teljességre
torekedve ad auekintést a logisztikai kozpontokban al-
taldban nm].ha& szolgallatdsokrol. Az egyces kozpon-
toK altal nydjtott szolgaltatisok kore ennél termé-
szetesen lényeges kiscbb, a mindenkori gazdasagi kor-
nyezet igényei alapjan dllapithatd meg, és késébb az
igények valtozdsidhoz igazoddan tovabb bdvithetd, ill.
maédosithatd.

A szolgaltatdsok milyenségétél (mennyiségétol, faj-
14jatol, minGségétdl) fiiggben a logisztikai kézpontok
kiilonb6z6 formdit szokds megkiilénboztetni (ellatokoz-
pontok, elosztékozpontok, druforgalmi kozpontok, lo-
gisztikai szolgéltatd kozpontok, logisztikai tandcsado
kozpontok).

A 2. abra pl. egy olyan logisztikai kozpont elren-
dezési vézlatat mutatja, mely szallitidselGkészitési, szal-
litdsi, rakoddsi, raktdrozasi és informatikai alapszolgal-
tatdsokat végez, kiegészitd szolgaltatdsként anyagmoz-
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2. dbra: Egy logisztikai kozpont lehetséges elrendezési vizlata
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gatd gépek és eszkozOk bérbeaddsdt, javitdsat, karban-
tartdsat, druk vamkezelését vallalaja, tovabbé tizemor-
vosi, vagyonvédelmi, tdzvédelmi feladatokat is elldt.

2. A logisztikai kozpontok és gazdasagi kornyeze-
tilk kozotti kolesonhattasok

A logisztikai kozpontok létesitése csak fejlett gazda-
sagi kornyezetben indokolt, ugyanis csak itt biztosithaté
a hatékony mikodésiikhoz sziikséges druforgalom és a
logisztikaki kozpont kiilonb6z6 szolgdltatasi kapacita-
sainak megfeleld szintd kihasznéltsdga. A megvaldsitott
logisztikai kozpont ugyanakkor korzetének tovabbi az-

dasdgi fcjl6dését vonja maga utdn, mert a kornycke

TPArICIepTIES SZEMponyabol =4 bel- & killoldi gazda-
SagtKoZpontokhoz valo kedvezd kapesolddas lehetdsé-
ge, valamint a logisztikai szolgaltatdsok kedvezd cl-
¢érhetdsége miatt — felérickelddik, az \ij ipari iizemeket

jesitménye. A logisztikai kdzpontok kozvelitésé-
vel a jelenleginél gyorsabban, pontosabban, meg-
bizhatébban ki tudjik a vevék igényeit elégiteni,
mindez szintén hozzdjarul versenyképességiik no-
veléséhez, kedvezd piaci IehetGségeik megterem-
és¢hez;
csokkenthet6 a villalatokndl tdrolt készletck
mennyisége, igy csokkenthet6k a készleiczéssel ™
kapcsolatos (raktdrozési t6kelekdtési stb.) koltsé-
gek ¢s a felszabaduld teriiletek termelési célokra
 hasznosithatok;
(1 e)ia, szallitd vallalatokra..gyakorolt_hatdsok:
£ kedvez6 egyiitmikodésre van Iehel8ség az cgyes
szallité vallalatok, tovdbba a szallité és a szol-
gdltaté villalatok kozott, kozosen haszndlhatjak a
logisztikai kézpont infrastruktirdjat, informacids
¢s kommunikacios rendszerét;
- gazdasdgosan gépesithetdk, illetve automatizilha-
10k az anyagmozgatdsi, rakodési folyamatok;

is célszerden a logisztikai kozpont, kozclébe telepilike"

““A*10gisztikai kozpontok ICtesitésének pozitiv kiha-
tdsai tovabb részlctezve:
) a korzetre dltaliban gyakorolt hatdsok:
— a régi6 dlaldnos gazdasagi fcllendiilése, a régié
gazdasagi teljesitiményeinck novekedése;
— az druelldtds javuldsa;
- a kozlekedés kedvezStlen kdmyezeti hatdsainak

csOkkentése;
Oa korzet kozlekedésére gyakorolt hatdsok:
a logisztikai kozpontok Iétesitése clGsegili a kii-
16nb6z6 kozlekedCsi aldgazatok kozotti optimdlis
munkamegoszids. kialakitdsat, a kombindlt szalli-
14s clterjedését, a kornyezetbardt kozlekedési al-
dgazatok (vasit, viziit) forgalmanak novelését €s
ezdltal a kozutak tchermentesitését, igy csokken
a koziti kozlekedés ,,infarktusdnak™ veszélye;
— jobban kihaszndlhato a meglév6 kozlekedési inf-
rastruktira;
_~ csokkentheté a belvdrosok druszallitasi forgalma;
@ a telepiilésre (vdrosra) gyakorolt kozvetlen hatd-
S

— n6 az 6nkormdnyzat addébevéiele;

— a logisztikai kozpont Gj munkaalkalmakat jelent
a telepiilés lakosai szdmdra;

— a kozlekedési vallalatoknak a logisztikai kézpont-
ba vald részbeni vagy teljes dttelepiilésével a bel-
s6 varosrészekbdl és/vagy a lakdteriiletckrdl a va-
rosban mds célokra (pl. lakdsépités, zold teriile-

.. lek) hasznosithatd teriiletck szabadulnak fel;

(d) a vonzaskorzetében 16v6 vallalatokra (a fuvaroz-
tatokra) gyakorolt hatdasok:

- gyors, pontos, megbizhatd, rugalmas, kedvezd
aruszallitasi kindlat dll rendelkezésiinkre;

— egy helyen vehetnck igénybe kiilonboz6 logiszti-
kai alap-, kiegészit6- ill. egyéb szolgaltatdsokat,
,megszabadulhatnak” a korzibban’ gazdasa anul

RO RARININ Mﬂ-wk\'m..‘vw

vagy Kis Hiaickonysdggal . végzelt. ieyékenységek-
Tgfxés azokat arra szakosodott véllala??)%?f%‘fz":"
Tatjak. Igy modjuk nyilik arra, hogy a véllalati
f6feladatra, a termelésre koncentrdljanak, csok-
kenthetik termékeik 4rdt, ami néveli versenyké-
pességiiket;

— novelhetd, ill. javithato a villalatok logisztikai tel-

— jobban kihaszndlhatdk a szdllitdsi kapacitdsok, el-
keriilhet6k a gazdasagtalan szallitasok;

- a kis- és kozepes szdllitasi véllalatok is bekap-
csolédhatnak az integralt szallitdsi lancok Icbo-
nyolitdsdba.

3. A telephely megvalasztas feladatai

A logisztikai kozpontok telephelyének megvilaszta-
sdval kapcsolatos dontésck dltaldban — a telepitési don-
tések meghozatalakor szokdsos — hdrom szinten hajt-
hatok _végre.... TRV PO e W
“a) A makrotérségi szintli dontés sordn arra kell va-
laszt adni, hogy az orszdgon beliil mely. kérzet(ek)ben......
(régio(k)ban) célszerd logisztikai kozpont(ok). Iétesitése; .,

b) A kizéptérségi szintld dontés soran azt kell el-
donteni, hogy a Kivalasztott kSrzeten beliil mely tele-
piilésen, illetve alkérzetben 1étesiiljon a logisztikai k6z-
pont;

c) A mikrotérségi szintdl déntés soran arrdl kell don-
ést hozii,” "hogy a“kivdlasztott telepiilésen (alkorze-
ten) beliil hol.(melyik telephelyen) 1étesiiljon a logisz-
tikai kozpont.

A makrotérségi szintd dontés elsé 1épéscként ki kell
jelolni az orszagon beliil azokat a korzetcket, amelyek
a logisztikai kdzpontok létesitése szempontjiabdl célsze-
rien szamitdsba vehetdk.

A dontés masodik Iépéscként a kijelolt korzetek kii-
I6n-kiilon értékelendk abbdl a szempontbdl, hogy mi-
lyen mértékben clégitik ki a logisztikai kézpontok 1¢-
tesitésével kapcsolatos kovetelménycket. Az.ériékelés.
eredményeként megdllapithaté a_korzetek rangsora,
melynck alapjan kivalaszthaiok a.tovabb, vizsgdlandd
(a rangsor elején ICv rzetek. *

A részletes elemzése énck ismerete nél-
kiil is egyértelmien bizonyosra vehetd, hogy a kijelolt
korzetek koziil a rangsorban az elsé — a f6varost és
agglomerdcidjanak teriiletét magdban foglald — buda-
pesti korzet lesz, mivel kdzismert tény, hogy Magyar-
orszdg ipara, kereskedelme elsdsorban a fGvarosra kon-
centrdlédik, tovdbba itt a legnagyobb a népsirdség, itt
vannak az orszdg legnagyobb kozlekedési csomdpontjai
stb. Ezért a budapesti korzetet — egyedi sajdtossagai
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3. dbra: A logisztikai kozpontok telephelyének megvilasztisa-
val kapcsolatos feladatok Attekinté blokkvizlata

miatt — a tobbi korzeud! cltér6 mddon célszerd vizs-
galni (3. dbra).

4. A telephely megvilasztisa soran figyelembe ve-
end§ kovetelmények

A 1clephely megvalasztdssal kapcesolatos dontésck
sordn nyilvdnvaléan mindcgyik szinten azt kell szeme-
161t tartani, hogy az(ok) a korzet(ek), tepiilés(ck) [al-
korzet(ek)], illetve telephely(ek) keriiljon(ek) kivélasp
tasra, amely(ck) lcgumkgbb,‘kmlcwls) a,Jlogis
kozpont(ok) lclesucsevel ¢s gazdasagos mukod c&thtgi
lclclgﬁgk_ﬁ_bnzwmusaval kapcso]alos kovetclmcnyekcl !

A makrotérségi szintlh dontés (a korzetck kivalasz-
tdsa) sordn figyelembe veendé fGbb kOvetclmcnyek

— s(rin lakott, {g@ms a jovében is fejléds gaz-

dasaggal (cls6sorban iparral) rendelkez6 korzet le-

gyen;

— a korzet aruforgalma,clegendd nagy legyen a lo-
gisztikai kozpont hatékony mikodéséhez;

— a korzet fejlett kozlekedési haldzattal, infrastruk-
tiraval rendelkezzen;

— a korzet foldrajzi elhelyezkedése kedvezO lcgyen
valamennyi kozlekedési aldgazat tekinteiében €s a
korzeten tali kozlckedési kapesolatok Kialak{tasi
lehetGsége szempontjabol.

A kozéptérségi szintth dontés (a telepiilés megvalasz-

tidsa a korzeten beliil) sordn figyelembe veendS f6bb
kovetelmények:

— a logisztikai kozpont fejlett iparral rendelkezd .

nagy varosban_vagy annak.kozelében. Iéiesiiljon;

— a telepiilés jol elérhet§ legyen a_vonzaskorzetbdl,
kozel legyen a korzet gazdasdgi centrumaihoz (az
ipari kozpontokhoz, nyersanyag-lelGhelyekhez,
stb.);

— a telepiilés fontos kozlekedési tengelyek metszé-
pontjdban legyen (kedvez legyen a korzeten tili
f6kozlekedEsi tengelyekhez valé kapesolédasi le-
het6ség);

- kedvez6en megoldhatd legyen a_kiilonboz6 koz-
lekedési aldgazatok csatldkO/mmsa

- komyc7clvcdclm1 szempontok.

A mikrotérségi szintdd dontés (a tclephely megvalasz-

tdsa) sordan figyclembe veendS f6bb kdvetelményck:

— a létesitéshez megfeleld nagysdgd, bévithetd, ked-
vez$ terepadottsigokkal rendelkez$ teriilet alljon
rendelkezésre;

— a teriilet minél kiscbb kolwségraforditdssal (kedve-

g e

z6 telekdr, ill. kisajatitdsi koliség) megszerezheld
legyen;

— a kozmid ¢s a_tavkozIési hdlzat minél kiscbb
kollscgrafordstsal kiépithetd legyen;

— a kozlekedCsi_(vasit, koziti) kapcsolatok kedve-

z6en legyenck kialakithatok;

— a teriileten meglévd kozlekedési és egyéb [étesit-
ményck hasznosithaték legyenck;

— az egyéb kozlckedési aldgazatokhoz valé kapcso-
l6dasi helyck (pl. kikot§ esctleg repiil6iér) kozel
legyencek;

— a telephely kozel legyen a telepiilés ipari terile-
cihez, (a potencidlis fcl- ¢s lcad(’)hclyckhu)

— a telephely viszonylag J‘&’QJ
teki6l, az iidilGovezeickidl és a lcrmcvclvcdclml
Teralcleksl;

— a telephely megvalasztdsa illeszkedjen a tdvlati
telepiilésfejlesziési elképzelésckhez;

— kornyezetvédelmi szempontok.

5. A logisztikai kozpontok létesitése szempontja-
bol szamitasba veheté korzetek (régiok) kijelolése

A makrotérségi szintdi dontés sordn t‘igyelembc ve-

ar__endd szempontokat szem elOtt tartva, az orszagos gaz-

dasdg — és kozlekedésstatisztikai adatok elemzése alap-
jdn, Magyarorszig teriiletén kilenc olyan korzet voll

_kijelolhet§, melyek elGzetesen szdmitisba vehetSk a lo-

gisztikai T(ozpontok létesitése szempontjabol. A korze-
teket a 4. dbrdn lithaté térképen — nyugatrél kelet felé
haladva — I ... IX. sorszammal lattuk el.

A kijelolt korzetek

— teriiletén egy vagy tobb, nagyvdros taldlhato;

— az orszdgos atlagnal fc_ﬂcuebb ill. fcjl6d6 gazda-
\%gal (els6sorban iparral) és Jclcn(6s kiils6 szal-

apcsolatokkal rendelkeznek, igy feliéielez-

heté a létesitendd logisztikai kézpontok szallitdsi

és egytb szolgaltatdsi kapacitdsainak megfcleld

kihasznéltsdga;

— teriiletén taldlhatok az orszdg legfontosabb kozle-
kedési tengelyeinek csatlakozdsi pontjaiban 1¢vé,
a belfoldi és/vagy a tranzit forgalomban kicmel-
ked§ szerepet betoltd csomdpontok, Iétesitmények
(teher- és rendezd palyaudvarok, kikoidk, hucke-
pack és/vagy konténerforgalmat lebonyolit 4llo-
masok, kozraktdrelepek stb.), igy teriiletiikén rész-
ben mdr meg vannak, illctve viszonylag kis ra-
forditdssal kialakithatok a logisztikai kézpontok
mikodéséhez sziikséges infrastrukturdlis feltételek
(vasiti, kozuti haldzat, tavkozlési haldzat). )

A kijelslt korzetekben taldlhatd a nemzetkdzi huc-
kepack — €s nagykonténer — forgalom szimara meg-
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4. dbra: A logisztikai kozpontok Iétesitése szempontjibél sz4-
mitdsba vehetd korzetek Magyarorszdg teriiletén

nyitott, ill. megnyitni tervezett dsszes hazai allomas,
tovibbd a nagykonténer forgalom szdméra megnyitott
kilenc dllomds koziil hat és az 6sszes ATI kozraktar-
telep. Ennek alapjan, valamint druforgalmi felmérések
eredményei alapjan is aldtdmaszthaté az, hogy az or-
szdgnak ezek a_korzetei azok, ahol a legnagyobb a
bel- és nemzetkozi darabéruforgalom a lcgnagyobb a
konténerizalhatg, arumennylség részarénya és a legna-
gyobb a_logisztikai. szolgaltatdsok irdnti_igény.

A korzetek hatdrvonalainak kijelolésekor figyelembe
vettiik az orszdg- és megyehatirokat a természetes ha-
tdrokat (pl. folydkat, tavakat), tovdbba a térségben 1¢-
v6, még a korzetbe bevonhaté nagyobb telepiiléseket,
kozlekedési csomépontokat. Egy-egy korzet teriilete 4l-
taldban két megyéhez tartozik, egy korzet teriilete at-
lagosan 3000 km®. A 4. 4bran lathaté térképbe bejelolt
korzethetdrok természetesen rugalmasan kezelendGk
(kivéve az orszaghatarokat), mivel a kijelolt kérzetek
tulajdonképpen az ott létesitendd logisztikai kdzpontok
vonzdskorzeteiként értclmezend6k. A teriiletek pontos
behatdroldsdra tulajdonképpen csak a korzetek rangso-
roldsdhoz sziikséges statisztikai adatok meghatdrozdsa
miatt volt sziikség. Az egyes korzetekre nézve azokat
a jellemz6 adatokat hatdroztuk meg, amelyek alapul-
vélelével a korzetek mindsitheték az egyes értékelési
kritériumok szempontjabol.

6. A tovabbi vizsgilandé korzetek kivilasztasa-
nak modszere

A logisztikai kozpontok létesitésére legalkalmasabb,
azaz a részletesebben tovabb vizsgidlandd korzetek ki-
vilasztdsdhoz a kijelolt korzeteket abbdl a szempontbdl
kell sorba rendezni, hogy milyen mértékben elégitik ki
a logisztikai kozpontok létesitésével kapcsolatos kove-
telményeket. A rangsoroldshoz a COMBI nevii érték-

elemezéses médszert fejleszteitik ki, mely egyarant le-

hetévé teszi az aranyskalan merhetd (naturalis mutaté-
szadmokkal jellemezhet§) és a csak sorrendi skdlan mér-
het6 értékesitési kritériumok figyelembevételét. A méd-
szer f6bb 1épéseirdl az_5. dbra nyujt atekintést.

A rangsoroldsnal flgyelcmbe venni javasolt értéke-
1ési kritériumokat az 1. tdbldzat foglalja Ossze. A szé-
mitdsba vett értékelési kritériumok tobbsége (1...7. kri-
tériumok) a korzetekre vonatkozé statisztikai adatokbdl
megéllapithatd_naturdlis .mutatd,. mds résziik (8...10.
kritériumok) szakértGi becslés alapjan megitélhetd, csak
_sorrendi skélZﬁ"nTéPhetG 5 érickelési Kritérium. . Vlszony-
lag egyériclmiden “minGsithet6k az egyes korzetek —
egymdshoz viszonyitott f6ldrajzi elhelyezkedésiik alap-
jan — a 8. és a 9. kritérium szempontjabdl. Kiilondsen
nchéz €s szubjektivitdstél sem mentes az egyes korze-
tek 10. kritérium szerinti minGsitése, mivel a jelenlegi
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Az ertekelesi kritériumok megvd -
lasztasa

A vizsgdlt korzetek mindsitese az egyes erte -
kelesi kriteriumok szempontjdbol

Az ertekelesi kritériumok sulyozo értekeinek
meghatdrozdsa

A preferenciahdnyadosok meghatdrozdsa az
egyes korzeteket jellemzo értékelési kriteriu-
mok pdronkénti dsszehasonlitdsaval

A rangsor meghatdrozdsa a preferencia -
hdnyadosok monoton csdkkend sorbarendeze -
se alapjan

S. 4bra: A COMBI médszer f6bb Iépésci a korzetek rangsoro-
lisakor

atalakuldsban 1év6 gazdasagi helyzetben nem prognosz-
tizdlhat6 egyértelmdcn az egyes korzetek vérhaté gaz-
dasagi stabilitdsa és fejl6dése. Ezért az egyes korzetnek
a 10. globdlis 4tfogd értékelési kritérium szerinti mi-
nésitésére szakérték bevondsa indokolt.

Az egyes kritériumok eltér fontossdgit kifejezd sua-
lyoz6 értékek a kritériumok péaronkénti dsszehasonlita-
saval hatirozhatok meg. Valamennyi értékelési Kritéri-
umot paronként kell értékelni az egymdshoz viszonyi-
tott fontossdguk szempontjabol, skr = 0, 1 vagy 2 pont-
szdmmal. Ha a k-adik értékelési kritérium fontosabb
mint az r-edik, akkor a pontszdm 2; ha azonos fon-
tossaginak tekinthetd mindkettS, akkor a pontszdm 1;
ha a k-adik kritérium kevésbé fontos, mint az r-edik,
akkor a pontszdm 0. Ilyen médon Osszesen n szamu
értékelési kritérium esetén n. (n—1) péros értékelést kell
végrehajtani tgy, hogy a paronkénti értékelés algebrai
osszpontszdma: 2 (skr + Srk =2). Az értékeléskor adott
pontszdmokat a 2. tdbldzat szerint célszeri feltiintetni.
A téblézat utolsé elStti oszlopaban az egyes értékelési
kritériumok fontossigit kifejez6 pontszimok Osszege
(sk), az utols6 oszlopoban pedig ezeknek az Gsszpont-
szamhoz viszonyitott %-os é€rtékei, az un. silyozé ér-
tékek (SEx) tintethetSk fel. Valamennyi értékelési kri-
térium Osszehasonlité pontszdmainak Osszege:

z Sk=n(n-1).

k=1
A rangsor meghatdrozasihoz az un. preferenciahé-
nyadosokat kell kiszdmitani. A pereferenciahdnyadosok

1 tablazat
A korzetek rangsoroldsakor figyelembe venni javasolt értékelé-
si kritériumok

. A széllitott druk mennyisége, ezer t/év

. Vastitvonalakkal val elldtottsdg, km/100 km?

. Kozutakkal vals ellatousag, km/100 km?

. Népstriség, f6/km>

. A foglalkozlalollak (keresék) szama a lakonépesség-

hez viszonyitva, %

- Az iparban foglalkoztatottak szdma az 6sszes foglal-

koztatottak szaméhoz viszonyitva, %

7. A sajat ipari termelés értékesitése, Mrd Ft/év

8. A korzet foldrajzi elhelyezkedése, a dunai hajézashoz
valé kapesoldddsi lehetSsége szempontjabl

9. A korzet foldrajzi clhelyezkedése az EK orszagokkal
valé kozlekedési kapcsolatok kialakitdsi lehetGsége
szempontjabol

10. Globalis, dtfogé értékelési tényezé a korzet mindsilé-

se, a gazdasdgi stabilitds és fejlesztés, valamint a mo-

bilizdlhaté termelési, logisztikai és infrasrukturilis eré-

forrasok figyelembevételével

LW -

(2,

azt fejezik ki, hogy a mindenkor 6sszchasonlitott két
(i. és j,) korzet koziil az adott ériékelés szerint melyik
a kedvez6bb a logisztikai kozpont Iétesitése szempont-
Jjabol.

A preferenciahdnyadosok ériéke a kovetkezok sze-
rint szamithatd:

PSR 2

sz—g (Njk) SEk

ahol:

Nix — a k-adik értékelési kritérium értéke az i-edik
korzet esetében;

Njk — a k-adik értékelési kritérium értéke a j-edik
korzet esetében;

SEx — a k-adik értékelési kritérium silyozé értékei;

n — az értékelési kritériumok Osszes szdma;

IT — a tényez6k szorzatdnak jele.

A pereferenciahdnyadosok korzetenkénti Osszegzése
utdn — az Osszegzett preferenciahdnyadosok (a prefe-
renciadsszegek) monoton csokkend sorrendbe rendezése
alapjan — meghatdrozhaté a korzetek rangsora. A rang-
sorban els§ a legnagyobb preferenciadsszeggel jelle-
mezhet6 korzet, és igy tovabb.

Mivel a COMBI médszer is — hasonléan més érték-
elmez6 moddszerckhez — tartalmaz szubjektiv elemeket
(pl. a sulyozo értékek megvalasztdsa, minGsitése a csak
sorrendi skdldin mérhetd értékelési kritériumok szem-
pontjabol), ezek kiszdrése érdekében a olast
whb _szakértd kozremikodésével célszerd végezni.
szakért6k bevonasat az is indokol ja, hogy a rangsor
megallapitdsakor a szakért6k minél szélesebb korének
a véleménye keriiljon figyelembe vételre.

Az egyes szakért6k érékelése alapjin — az el6z6-
ekben vdzolt COMBI médszer segitségével szakér-
t6nként kiilon rangsorok szdmithatok. A szakérténkénti
rangsorok alapjan_clkészithel§. rangszdm méuixhol— a
rangszamok Osszegét képezve — megallapllhaté a szak-
értok egyiittes véleményét klfeJC(G SSZEVONL rangsor,

“oede,

egyezik az egycs szakért6k véleménye. Ennck megité-

Iéséhez a_Kendall féle egyclCriési egyiitthatd érickét
célszerG meghatarozni. St

emea A A s i B g AT S P

“ontos annak ismerete is, hogy milyen mértékben__

e
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2. tablazat
A silyoz6 értékek meghatdrozdsihoz javasolt tiblazati forma
Lnckelési kritéri- 1 2 & k. r n §¥ SEx
umok B
1 12 Sik Sir Sin Si
2 $21 - $2k S2r $2n S2
: ] :Sk, g
i k Skl Sk2 = Skn Sk
} r Sl Sr2 Stk - Sm Sr ]
H n Sul Sn2 Snk Snr = Sn
X > X
2 4 Osszesen: Sk 100
S.=2A\'/u’ «=1(n, k&r AE‘ k

A szakértok véleménye anndl nagyobb mériékben
cgyczik, minél jobban megkozeliti az cgyes szakéndi
rangsorok Osszchasonlitisa alapjin szimithaté egyetér-
tési egyiitthatd éricke a teljes egyetériést jellemzd I 100
Jéﬁe.s., iéket. A gyakorlal lapasztalatok szerint a 75
. 100 %-05 érték elfogadhaio mériékil egyetériést fe-
A/(’z ki.

A 75 To-ndl kisebb egyeiériési egyiitthald a szakér-
bk kozéti jelentds véleményeltérést jelez, ezért ilyen
esethen indokolt lehet az értékelés megismétlése pl.
tjabb érickelési kritériumok vagy ujabb szakérték be-
vondsdval, vagy a szakért6k cltérd kompetencidjanak
figyclembevétclével.

A szakéridnkénti rangsorok megdallapitasdhoz - a
preferenciahdnyadosok meghatdrozdsinak viszonylag
nagy szamitasigényc miatt — IBM kompatibilis személyi
szamitogépeken futtathaté szdmitégépi programot fej-
lesztettiink ki. A program a kozép- ¢s mikro-térségi
szintd dontéscknél is alkalmazhatd lesz.

7. Osszefoglalds, kitekintés

A logisztikai kozpontok térben kiterjedt termel6i-fo-
gyaszt6i (ellai-felhasznaloi, fogyaszlon) halomlot ko6t-

kozott a kommunikdcids és tdvadatdtviteli rendszerek
eurépai méretd szallitds-iranyitdshoz valé kifejlesziése.

Logisztikai kézpontok Iétesitése a fejlett ipari orszd-
gokban — cls6sorban Németorszdgban — megindult, a
hdlézat kialakitdsira vonatkozé clképzelésck kialakulo-
ban vannak.

Magyarorszdg, a hdlozathoz csatlakozdssal, logisz-
tikai kozpontok Iétesitésével fontoc szerepet vallalhat
fel az_druforgalmi _dramlatok orszdgunk fele terelésé-
ben és vallalalamk k_piaci_ poztczoffnak kiep;gc\el)gn A

logisztikai kozpomok az czck létesitésében, iizemelte-
éscben résztvevd vallalatokkal, kiilfoldi vallalkozokkal
novelhetik az orszdg vonzerejét a beruhdzok szamdra.
A logisztikai kozpontok Iétesitése cgy IchetGség arra,
hogy a korszerd piacgazdasdg igényecit ki Ichessen clé-

giteni az_id6pontra_rendezett, rovid, ciklusd, diszpozici-
Oval, a chsn()_l<kcn6 sz4llit6i 1clclnqusaﬁokk 1 ¢s a Just

in Time clvid ¢lfatas, termelcs mcgvalosstaval

A kutaté- -fejleszt6 munkdt czért a két intézmény Lo-
vibb folytatja. E munka egyrészt az érickelési felada-
tok clvégzésére, a makro, a kozép- és mikrotérségi
dontésck, rangsoroldsok meghozataldra, tovabba a gya-
korlati megvaldsitdsra irdnyulé szolgéltatdsi igényck és
ajdnldsok feltdrdsdra terjed ki, Megindul tovibba az a
feltdrd tevékenység, amely a megvalositdst, és a finan-

ng&ms.m,wsszc angoljak. az CIAKR Es 4 fethasznalok ol ** szirozast hivatott elékésziteni.
b —— o ) Gt
igénycil,. meglervezik € megszervezik a /aihlaﬁokat,

e )A\'\h“ W AR

ﬁ'l&%&ks&mﬂm&u&mm
ry-¢ |o visztikai kdzpont a szallitdsi tdvolsagok,
a megkiv, m ruga lﬁ’fﬁgﬁﬁ “:im?‘/élhusn készség figye-

lembe vclclcvcl i0, korzet Kiszol-
rdlasdre i ovabbl régick, orszago cllalAsizel™
0s71asi folyamalba kapcsoldsa mdr orszdgos, illetve
nemzetkozi clldté-closztd hdlézat kialakitdsat kivanja.
Az orszdgos és a nemzetkizi_logisztikai elldtd-eloszto
szolgdltaté hdlézat mitkidieiésének elbfeliétele tobbek
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Az uj tipusa konténerek hatasa a vasuti
arufuvarozasra
SZILAGY!| MIKLOSNE — DR. VERBOCZKY JANOS

Bevezetés

Mint ismerctes az elmiilt id6szakban és napjainkban
cgyre nagyobb szdmban jelennck meg Eurdpa kikot6-
iben a mar kordbban szabvanyositottdl eliérd, illetve
nagyobb méretd konténerck az amerikai kontinensrdl.
Mindez nemcsak az eurdpai kikot6kben okoz kezelés
nchézséget, hanem a szdrazfoldi vasiti ¢és koziti to-
vabbitasban is. Igy a mdr szabvényositott 20, 30 és 40
lab hosszi ISO konténerck mellett 45, 49 és anndl
hosszabb méreticket is ,tovabbitanak”, amelycken ki-
viil az amerikai f6ldrészen mér az dn. nagy térfogatd
konténerckben (high-cube container) is rendszeresen
szallitanak.

Ezzel a problémadval, annak vizsgilatdval t6bb nem-
zetkozi szervezel foglalkozott ¢s foglalkozik. Igy az
ENSZ EGB, az Eurdpai Kozlckedési Miniszterek Er-
tekezlete (CEMT), a Nemzcetkozi Vasitegylet (UIC),
az EK kiilonb6z6 forumai. 1992 szeptemberében pedig
az ENSZ EGB osszeurdpai értekezletet szervezelt az
ligy targyaldsdra, mclyen minden kontinens €s szinte
valamennyi érdekelt nemzetkozi szervezet képviscltette
magat.

Igy az ISO 2. sorozati konténerck méretéb6l ad6do
hatdsokat t6bb tanulményban is clemezték, kitérve va-
lamennyi kozlekedési dgazatra, azon beliil is a haldzati,
biztonsagi ¢és szdllitdsgazdasigossagi kérdéskorre.

A kovetkez6kben csupdn a vasiti druszallitisban
varhaté hatdsair6l adunk kisebb Kkitekintést, termé-
szetesen a teljessség igénye nélkiil.

Az emlitett és vizsgélt 2. sorozati ISO konténerek:

a) hosszusag: 49 lib (14,90 m)
félméretben: 24,5 1ab (7,43 m)
b) szélesség: 8,5 ldb (2,59 m)
¢) magassag: 8,5 lab (2,59 m)

nagy térfogati véltozatban: :
9,5 lab (2,90 m).

1. Vasiti arufuvarozis a fejlett orsziagokban

1.1. Haldzat és biztonsdag

A vasiti szallitds biztonsdgat az intermodalis rend-
szer sordn a maximdlis méretet, tomeget és a vasiiti
kocsik tengelyterhelését illetéen nemzeti szabalyozdsok
és torvények szabdlyozzdk. Ezek a helyi topografiatol,
a vasuthdlozat Iétesitési idejétél és az Epités mindsé-
g€t6l fiiggenck. A gyakorlatban azonban gyakran nem
engedik meg a maximdlis mdszaki hatdrérickek cléré-
sét, hanem egy biztonsdgi sdv fenntartdsat hatdrozzak
meg.

Néhany kivételtdl eliekintve a legtobb nyugat-curd-
pai vasit dllami tulajdonban van ¢és dllami igazgatds
alaw all. Ezck szinte teljes cgészében a Nemzetkozi
Vasitegylet (UIC) szervezetének tagjai. Haldzataikat
orvényben rogzitették a kombindlt forgalmi ttvonalra.
Ez a kodifikdlds az intermoddlis szdllitdsi egységek
maximdlis sarokmagassdgara vonatkozik. Figyelembe
veszi a vasuti kocsi rakfeliilet-magassdgit és az inter-
modalis szallitdsi egységek jelenlegi normdl szélességét
Eurépaban, azaz a 2,50 m-t. Emellett lovdbba a ,,Fon-
tosabb Nemzetkdzi Kombindlt Forgalmi Utvonalak és
Csatlakozd Létesitményck Eurdpai Megdllapodasat”
(AGTC), amelyet az Egyesiilt Nemzetek Eurdpai Gaz-
dasdgi Bizottsdga (EGB) készitett el, és eddig 18 eu-
répai orszdg irt ald. Ez az egyezmény is tovébbi el6-
irasokat, ajanlasokat fogalmaz meg az dtvonalak, léte-
sitmények mszaki jellemz&ivel kapcsolatban.

Mivel az ISO 2. sorozati konténerck kiilsé széles-
sége 2,60 m, a kodifikdcio a vasiti szallitds szdmdra
nem maradhat véltozatlan. A vasili alagitszelvény ive
miatt a 2,50 m-nél szélescbb intermodalis széllitdsi esz-
kozok vasiti fuvarozdsa csokkentett sarokmagassdgot
kivdn. Ez azt jelenti, hogy az ISO 2. sorozati konté-
nerck nem tovdbbithaték olyan vasitvonalon, amelyet
a 2,50 m sz€les konténerckre rakomanyegységre mére-
teztek. Ezért az ISO 2. sorozati konténerck bevezetése
a vasitvonalak kodifikdldsandl az dj szélességhez vald
illesztést koveteli meg (1. sz. dbra).

Az curdpai vasiti szallitds cgyik silyos problémajat
az Alpokat atszel§ vonalak képezik. Az alagutak tobb-
ségét a szazadforduldn épitették. Ezért az ISO 2. so-
rozatd konténerck vasiti tovdbbitdsa itt gondos el6ké-
szitést és specidlis kialakitdsi, alacsony rakfeliiletd vas-
uti kocsik alkalmazdsdt igényli.

1993-ban a La Manche alatti alagit az eurépai kon-
tinens és az Egyesiilt Kirdlysdg kozott atmend vasiti
kapcsolatot fog biztositani. Mig az alagit drszelvénye
o6nmagaban nem jelent problémadt, addig azok a vasiit-
vonalak viszont, amelyeket az Egyesiilt Kirdlysidgban
jeloltek ki, nem tudnak alkalmazkodni az ISO 2. so-
rozati konténerek keresztmetszetéhez, még az alacsony
rakfekiiletd (940 mm) vasuiti kocsikon sem.

Ezen orszdgok vasutjai a vildg elsd vasitjai kozé
tartoznak és j6l megépitett infrastruktirdval rendelkez-
nek. Az ipar fejlodése sordn az eurépai vasutak mindig
elsGbbséget élveztek a kozlekedéspolitikiban. Az ut6b-
bi 20 évben azonban a vasutaknak csokkent a jelen-
tosége az drufuvarozdsban a koziti szillitissal szem-
ben. Az eurdpai utakon jelentkezd egyre novekvd tor-
16désok miatt azonban a vasutak ismét szerephez jut-
nak az drutovdabbitdasban, kiilonosen a kombindlt szdl-
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rakmagassag:
1.180 mm

[SO 2. sorozatu konténer
ISO 1. sorozati konténer

1. 4bra: A vasiti lirszelvény és a konténerek viszonya

litds haszndlatdban. Ezért a nyugat-eur6pai kozleke-
déspolitika nagyobb szerepet kivan biztositani a vas-
utak szdmdara annak érdekében, hogy segitsenek a no-
vekvd druszéllitisi mennyiséggel valé megbirk6zdsban
és konnyitsenek a kozit zsufoltsagan.

Ezen orszdgok vasitvonalainak kiépitése igen j6. A
hédlézat sdrlisége mellett ugyanakkor sok iparvigany
csatlakozdssal is rendelkeznek. Meg kell jegyezni azt
is, hogy az Eurépén kiviili észak-amerikai vasutak ma-
gantulajdonban vannak. Ezek viszont mentesek a kor-
manyzati szabdlyozdsokt6l az infrastruktira szabvanyok
tekintetében. A topografia azokban a térségckben, ahol
ezek mikodnek, bbséges drszelvényt tesz lehet6vé a
nagyobb vasiti jarmidvek és a nagyobb intecrmodalis
egységek szdmdra. Az egyetlen korldtozist a miszaki
korlatok jelentik. Sok f6vonalon Kanaddban és az
Egyesiilt Allamokban a konténer-széllitdst ma kétszin-
tes vasiti kocsikon végzik. A vasiiti széllitdsban nin-
csenck biztonsdgi gondok az ISO 2. sorozati konténe-
rekkel kapcsolatban. Ezeknél a vasutakndl az ISO 2.
sorozati konténerek vasiti széllitdsa sem okoz kiilong-
sebb nehézségeket.

Az észak-amerikai vasithdlézat viszont nem olyan
sdrd €s a termindlok szdma nem olyan nagy, mint Eu-
répdban. Sok fontos f6vonal Eszak-Amerikdban a ke-
let-nyugati irdnyban épiilt, fontos kikotGket és ipari
kozpontokat kot Ossze. zeket a fGvonalakat magasszintid
normék szerint épitették ki. A koziti széllitds részérél
megnyilvdnuld éles verseny miatt azonban a kombindlt
forgalom ezekre a vonalakra Gsszpontosit, ahol a kon-
ténerek szallitdsanal egészen 53 14b hosszisagig is el-
mennek, kétszind konténereket is szdllitva.

A vasutaknak Ausztrdlidban, Japdanban, Uj-Zélandon
és a Koreai Koztdrsasdgban nehézségekkel kell szem-
benézniiik az ISO 2. sorozatd konténerek szallitdsanal.

Bédr ezek a vasutak késébb épiilick, mint Eurdpédban
és Eszak-Amerikdban, a topografiai viszonyok viszont
ezeckben az orszdgokban nagyobb gondokat okoznak.
A sok mitargy, meredek emelked6k és szik kanyarok
korlatozzak az ezeken a vonalakon széllithatd intermo-
délis rakomdnyegységek méretét. Ugyanakkor a leg-
tobb alagut drszelvénye nem teszi Ichetévé az 1SO 2.
sorozati konténerck dthaladasit. Az ISO 2. sorozatu
konténerek esetében sajitos problémdkat okoz az extra
magassdg €s szélesség is.

Eppen ezért ezekben az orszdgokban a vasttvonalak
épitése koltséges, altalaban csak azokat a févonalakat
épitik ki, melyek az ipari kdzpontokat kotik Gssze cgy-
mdssal. Nincsen sird hdlézat. Egyes vonalak teljesit-
ményi mingsége nem jO. A hidak ¢és a vonalkiépitésck
nem tudnak elviselni til nagy tengelyterhelést.

Sok vonalndl t6megdrukat kivannak szallitani inkdbb
és nem intermoddlis rakomdnyegységcket. Kivétel In-
dia. Ez az orszag kiterjedt vasithdlézattal rendelkezik
és az utdébbi idében erdteljes beruhdzast inditott az 1ISO
1, sorozati konténerck alkalmazédsa ¢rdckében.

Eu6l eltekintve az ISO 2. sorozati konténcrckhez
ezckben az orszdgokban is tovabbi kiaddsokat ercdmé-
nyezne.

1.2. A vasiti fuvarozds gazdasdgossdgdrol

Az aurGpai vasutak piacot litnak az intermodalis
rakomanycgységek tovdbbitdsiban. Igy t6rédnck azzal,
hogy a meglév6 hazai piac és az ISO 1. sorozati kon-
ténerck mellett egy 1j méretsorozatd konténert is fel-
vegyenek azon kiilénbdz6 konténerck kdzé, melyck to-
vabbitasdval a vasitnak meg kell kiizdenie.

A gond kettds: az egyik a méretek megnioveléséhez
kapcsolodik, a masik a vegyes méretll intermoddlis ra-
komdnyegységek szdllitdsi igényével kapcsolatos. Jelen-
leg a legtobb eurdpai vasit az ISO 1. sorozatd konté-
nerek 20 1ab hosszi modulméretére, vagy a 7,15 m-cs
cserefelépitmény modulméretére tervezett vasiti ko-
csikkal rendelkezik. Ha az ISO 2. sorozati konténerck
megjelennek a piacon vagy (j tipusd vasiti kocsikat
kell vdsarolni vagy a meglévé jarmdparkot kevésbé ha-
tékonyan lehet haszndlni. Még ha a vasutak egycs vas-
uti kocsijaikat az ISO 2. sorozati konténerck szalli-
tdsdra 4t is alakitjdk a vasiti vegyes kocsipark prob-
Iémdkat fog okozni a mindennapi iizemeltetésben (2.
sz. dbra). Tovabba azokndl a vasiitvonalaknil, ame-
lyeknél az alagiitirszelvény kicsi, specidlis, alacsony
rakfeliiletd vasiti kocsikat kell iizembe helyezni az
ISO 2. sorozati konténereck nagy térfogatd egységei
(2,90 m) tovdbbitasihoz.

Mindezt piaci keresletnek kell kiegyensilyoznia,
gy hogy az ISO 2. sorozati konténerek iizemeltet6i-
nek kell viselniiik ezen extra koltségeket.

Ezek a megfontoldsok kevésbé hangsiilyozottak a
Csendes-6cedn térségének vasutainil. Ezek ‘a vasutak
sokkal radikélisabb szempontokat igyekeznek érvénye-
siteni: ,Ha ezek az ISO 2. sorozati konténerek meg-
jelennek, a fuvaroztatéknak vagy meg kell fizetniiik az
extra koltségeket a vasiti szillitds sordn, vagy azokat
a koziton kell szillitani.”
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(a) Rakodasi rajz 18,40 m hosszd vasiti
kocsira (DB Sgns 694)

__ rakhossz: 18.400 mm
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(b) Rakodasi rajz 16,100 m hosszi vastti kocsira
(DB Sggnos/s/ 699)
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2. dbra: Vasiti kocsik rakodisi terve

1.3. Vasiti termindlok

A vasiiti termindlok esetében el kell mondani, hogy
azok az iparosodott orszdgokban homogén képet mu-
tatnak. A legtobbjiik 30,5 tonna hatérig torténd keze-
1ésre képes. Eurépaban sinen futé portildarukat alkal-
maznak elGszeretettel, mig Eszak-Amerikdban a termi-
ndlokon gumiabroncsos portdldarukat részesitenck el-
6nyben.

Az ISO 2. sorozati 49 lab hosszi konténerck ne-
hézségeket okozhatnak a portildaruk bels6 ldbtdvolsiga
esetében. Emellett azok specidlisan kialakitott saroke-
lemei miatt a spreadercket is at kell alakitani az ISO
2. sorozatd konténerek kezeléschez.

Altalaban az intermodilis egységek vegyes kezelése
hasonlé nehézségeket okozhat a tirolotéren is €s az
intermodalis dtrakdsban a vasit és a kozit kozott épp-
ugy mint a tengeri kik6tokben.

Altaldnos az a vélemény, hogy az ISO 2. sorozati
konténerck kezelése czeken a kombitermindlokon le-
hetséges, de ndveli a médr ma is meglév6 nchézségeket.

2. A vasutak Kelet-Europaban és a Szovjetinio
utédéillamaiban

2.1. Halozat és biztonsdg

A halézati siriség €s a biztonsdgi szabdlyozdsok a
kelet-curdpai vasutakndl részben hasonldak a nyugat-
eurépaiakéhoz. A kordbbi ,,Szovjetinit” azonban kii-
16n kell vizsgdlni, mivel ennck vasdthdlézata eltéré
nyomtdvolsigui. A specifikus topografiai nchézségek is
— mint pl. a nagy mocsaras teriilctck ¢és az dllandéan
fagyott felszin — hozzdjirulnak czckhez. Az orszég
nagysdgdhoz viszonyitva viszont a hdldzati sirdség
igen kicsi.

Mint ismeretes az cltér§ drszelvény miatt a kelet-
eurdpai vasutak egyezséget kototick a kozos vasiti jar-
miprofilra, az alagit (rszclvényckre vonatkozéan. Ezt
a kozos profil korldtozast — ,,1-WM” — nem sikeriilt
minden vasitvonalon clérni. Az ISO 2. sorozati kon-
ténerek vasiiti tovabbitdsa igy csak azokon a vonalakon
lehetséges, amelyck 1-WM profillal vagy az UIC C
urszelvénnyel rendelkeznek.

Ugyanakkor a t6bbi vasiitvonalon az ISO 2. soro-
zati konténerek szdllitdsa csupdn rakszelvényen tdllépd
kiildeményként Ichetséges. A {6 problémdt a vasiiti
szallitds szdmdra ezekben az orszigokban ugyanaz a
koriilmény okozza, mint Nyugat-Eurépdban is: az ISO
2. sorozati konténerck 2,60x2,90 m-es keresztmetszete,
azaz a nagyobb szélesség és a nagyobb magassidg kom-
binécidja.

Igaz, hogy a vasithdlézat Kelet-Eurdpéban sird, de
a tartés és erGs igénybevélel, a fenntartds és a beru-
hdzasok clmaraddsa miatt szimos helyen a palydk 4l-
lapota rossz. Ennek eredménycként a forgalom akado-
zik, a kozlekedés biztonsdgdt csokkenti. A jelen hely-
zct javitdsdhoz viszont nagy volumend beruhdzasokra
lenne sziikség.

Ebben a régidban a konténer szdllitdsdt 4ltaldban
univerzalis pOrckocsikkal végzik, amelycknek rakodasi
hossza koriilbeliill 18 m. Ezcket a vasiti kocsikat az
ISO 2. sorozatd konténerck széllitdsdra Ichet haszndlni,
de csak a teljes kocsihossz kihaszndldsdval. Ebben az
Osszefiiggésben még azt is hozz4 kell tenni, hogy a
konténerhordozd vasiiti kocsipark nagy része oreg és
nincs megfelelGen karbantartva.

2.2. A vasiti fuvarozds gazdasdgossdgdrdl

Jelenleg a kelet-curépai orszdgok gazdasiga Atala-
kul6ban van. Ebben a stddiumban pontos cl6rebecslé-
sek a kozlekedés jovébeli fejl6désérSl czért nem tehe-
t60k.

Az elmiilt években a kelet-curépai orszigok gazda-
sdga a Szovjetinié gazdasigihoz volt rendelve. Ennck
eredményeként a konténer-szallitis ardnytalanul fejl6-
dott. A konténerck hasznilata kénnyebb cserét biztosi-
tott a kelet-eurépai nyomtdvolsdgrol a széles nyomtd-
volsdgra. A kelet-eurdpai orszigok f6leg iparilag fel-
dolgozott termékeket exportaltak konténerekben és fi-
zellségként fit6- és nyersanyagokat vetick 4t hagyo-
manyos drutovibbitds keretében, s nem mindig konté-
nerben. Igy a konténerszallitds a teljes vasiti szalli-
tdson beliil ebben a régiéban, ezekben a kereskedelmi
kapcsolatokban alacsony részesedést ért cl.
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A belf6ldon a legnagyobb forgalom 20 14b hosszi
boxkonténerckben bonyolddott (magassiga 8 lab). A
forgalomban kevésszdmii 40 1ab hosszi konténer volt,
az is f6leg a tengeri export szdmdra. Mas intermodalis
szallitdsi egység ismeretlen volt. Mivel a legtobb vasiiti
konténeres 4ruszallitdst egyirdnyi forgalomra szervez-
ték, igy a szallitasi kiszolgdlds minGsége és gazdasai-
gossdga igen alacsony volt.

Jelenleg ebben a térségben mindegyik orszdg dtme-
neti dllapotban van a piacgazdasig felé. FeltételezhetG
és minden remény megvan arra, hogy az intermodalis
szallitds, annak Osszes véltozatdval, jelentGssé vilik. A
gazdasdg fejlédése ezt kikényszeriti. Erre éppen ha-
zankban van gyakorlati példa, s egyben konkrét jovo-
beli elképzelések.

2.3. Vasiti termindlok

A vasiiti termindlok hdlézata kell6en sird. T6bb ter-
mindlt azonban néhdny orszdgban a {6 vasitvonalaktdl
tavol épitettek. Ily médon ezek a termindlok nem nydj-
tanak konnyd megkézelitést a kombindlt vonatok sza-
mdra.

Az atraké berendezéseket t6bbségében a 20 1db
hosszi konténerckre tervezték. Allithaté spreaderck
csak ritkdn allnak rendelkezésre. Egyes esetckben a fix
20 labas spreadercket le lehet cserélni 40 ldbasra.
Gyakran a maximdlis emel6képesség a portaldaruknal
nem teszi lehet6vé a 30,5 tonnds konténerek emelését.

Sok termindlt modemizdlni és korszerdsiteni kell.
Ezt akkor is meg kell tenni, akdr bevezetik, akar nem
az ISO 2. sorozati konténercket. E beruhdzds megter-
vezéséhez gyors dontésre van sziikség a jovébeni kon-
téner szabvanyositasnal.

3. A vasutak a fejl6d6 orszagokban

3.1. Halozat és biztonsdg

A konténerck vasiti szdllitdsa nem jatszik nagyobb
szerepet a legtobb fejlédé orszdgban. A vasiti halézat
altaldban ritka. Gyakran csupdn a f6vonalakat épitették
ki bédnya, ipari kozpont vagy kikot6 kozott. Konté-
nerszallitds csak esctenként Iétezik.

Az utébbit tekintve nagy kiilénbségeket lehet taldlni
az egyes fejl6d6 orszdgok kozott is. Igy pl. djonnan
épiilt vasitvonalak kotik Ossze Mexikét az Egyesiilt
Alamokkal. Ezeken a vonalakon nincs gond az ISO 2.
konténerek fuvarozdsival kapcsolatban, s6t a konténe-
rek két szintben is tovadbbithatok.

A legtobb fejl6dé orszagnak azonban régi hélézata
van. India pl. kiterjedt vasiti hdlézattal rendelkezik,
amelyen az ISO 2. sorozatd konténerek bevezetése le-
kiizdhetetlen nehézséget okoz. Az ilyen konténerek
haszndlatdhoz az indiai vasitnak dj vasiti kocsikat kell
vasérolnia és az drszelvényt szélesitenie kell. Pénziigyi
forrdsok azonban hidnyoznak egy ilyen véllalkozashoz.

3.2. A vasiiti fuvarozds gazdasdgossagarol

A legtbb fejlédé orszdg vasiti hdlézatdn nem vé-
gez nagyobb volumend konténerszéllitdst, csak bizo-
nyos kivalasztott vonalakon.. A konténerszallitds piaci

részesedése dltaldban joval 10 % alatt van. Figyclembe
véve ezt a viszonylag kis részardnyt a legtobb fejl6d6
orszag ezért az 1SO 2. sorozati konténerek bevezetését
nem iidvozli. Az ISO 2. sorozati konténerck vasiiti
szallitdsdhoz sziikséges nagy volumend beruhdzds — a
vélemények szerint — nem fizet6dik ki ilyen kis és
korlatozott mennyiség mellett.

Ugyanakkor egyes fejl6d6 orszdgok jelentSs beruhd-
zésokat végeztek a kikot6 és a hétorszdg kozott kon-
téneres druszallitds keretében a kozitrdl a vasitra 10r-
téné terelés céljabol. Eppen ezért az ISO 2. sorozati
konténerek bevezetésével kapcesolatos javaslat kiilonle-
ges megfontoldst igényel ezeknél az orszagokndl. Az
a nézetiik, hogy beruhdzdsaikat a vasit korszer(sitési
politikdja ald kell rendelni. Ezért az ISO 2. sorozatu
konténerck bevezetése ellen vannak.

4. A vasuati konténerszallitis perspektivaja

Nem kétséges, hogy a nagyobb konténerck beveze-
tése 1ij nehézséget fog okozni a gazdasdgban, az inf-
rastruktdrdban €és a beruhdzdsok finanszirozdasanal. A 2.
sorozat bevezetésével és alkalmazdsdval kapcsolatos cl-
lenkezés nem korldtozédik csupéan a fejl6dd orszagok-
ra. Sok iparosodott orszdg is ugy véli, hogy az ISO
2. sorozati konténerek bevezetése nagy gondokat okoz
a kozlekedési infrastruktira sziamdra is.

Az észak-amerikai térség minden esctre mds, na-
gyobb intermodalis szallitdsi egységeket vezetett s ve-
zet be. Ebben a régioban 1év6 orszdgok nem szenved-
nck biztonsagi, illetve infrastrukturdlis problémaktdl az
ISO 2. sorozati konténerck bevezetése sordn.

Meg kell jegyezni, hogy Nyugat-Eurépdban egyes
fuvaroztatok rommel iidvozlik az dj konténerck kon-
cepeidjat, amely jobban alkalmazkodhat a rakoddlapos
egységrakomanyokhoz, egyben lehetévé téve a na-
gyobb kiildeményeknek ujracsomagolds nélkiili beraka-
sat.

A vasutak viszont nem lelkesednck az ISO 2. so-
rozati konténerek koncepcidja irdnt. Sem a nyugat-cu-
ropai, sem a kelet-eurépai vasutak a teljes halézatukon,
a meglévé vasiti kocsi dllomannyal ISO 2. sorozati
konténercket nem tudnak fuvarozni. Ugyanakkor a ke-
let-eurépai vasutaknak a termindli kezelési tevékeny-
ségnél az emeléberendezésckkel kapesolatban is gond-
jaik vannak.

Feltételezik viszont azt, hogy az ISO 2. sorozatd
konténerek nem azonnal jelentkeznek nagyobb szdm-
ban, hanem fokozatosan. Igy tchdt az infrastruktirét és
a gordiil6 dlloményt hosszabb id6n beliil hozz4 Ichet
igazitani ezen intermoddlis szallitdsi egységek igénye-
ihez. Ez redlisan elérhet6nek tdnik, de cbben a szakmai
kozvélemény erGscn kételkedik.

A kelet-eurdpai orszdgoknak azonban emellett meg-
van a lehetdsége, hogy vasiti rendszereiket a konté-
nerszallitasi technoldgia legmodernebb éllapotdhoz iga-
zitsdk hozz4 akkor, amikor kiépitik kozlckedési infrast-
ruktirdjukat. Ezen orszagok f6 problémdja azonban
minden esetre a finanszirozasi IehetSségeik szikossége
marad, amely ezen széria bevezetése ¢és alkalmazdsa
ellen hat.
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Ausztrilia, Japan és Uj-Zéland vasutai nem mutat-
nak aktivitdst a konténer-sz4llitds teriiletén. Konténere-
ket csak bizonyos vonalakon az egymdstdl tavol fekvd
ipari kozpontok kozott tovdbbitanak. Sokan azt valljdk,
hogy ezek a vasutak rd fognak kényszeriilni arra, hogy
a hidak és alagutak dtalakitdsdval modernizaljdk, bo-
vitsék rakszelvényiiket. Ez viszont rendkiviil koltséges
vallalkozas, figyelembe vévee a topogrifiai viszonyo-
kat. Ugyanakkor (j gordiil§ dllomdnyra is sziikség lesz.
Emellett azen orszagok némelyike nem forgalmaz
olyan drukat, amelyck az ISO 2. sorozat szerint cl6-
nyosen konténerizdlhatd lenne. Megolddsként ezen or-
szdgok szdmdra azt ,javasoljak”, hogy a jelenlegi vas-
uti rendszeriik érintetleniil hagydsa mellett kisszamu
ISO 2. sorozatii konténert tovdbbitsanak, azaz annyit
¢s azt a tipust, amclyre a koziti infrastruktira rend-
szeriik pillanatnyilag képes. Ez a javaslat viszont még
ncm felel meg a kozlekedéspiaci keresletnek.

Az ISO 2. sorozati konténerck bevezetésébdl a vas-
it versenyképességére hdruld hatdst 6vatosan kell ke-
zelni. Egyrészr6l az ISO 2. sorozati konténercknck
nyilvdnvaléan negativ hatdsuk van vagy lehct a vasiti
druszallitdsra. Rovid tdvon nézve, a rakszelvény bévi-
tés¢hez kapcsolddd nchézségek €s koltségek tekinteté-
ben, valamint az eszkozok és termindlok adaptéldsa, az
Uj gordiilé allomdny-beruhdzds és a kiilonboz6 inter-
moddlis rakomanyegységek széles skdldjanak tizemelte-
tése kapcsan jelentkez6 problémdk miatt. Masrészrl
viszont ugy vélik, hogy az ISO 2. sorozati konténerck
bevezetése hosszabb tdvon az iires futdsok csokkenését
és olyan szdllitdsi rendszer kialakuldsit ercdményezi,
mely sokkal t6bb logisztikai clényt biztosit, mint a
mai. Ez kiilonosen akkor igaz, ha a nem annyira til-
méretes 49 1db hosszi konténercket, hancm a 7,43 m-
es hosszisdgu cgységeket vessziik figyclembe.
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Korszeri rugalmas gépjarmii lokharito
kozlekedésbiztonsagi vizsgalata
DR. POSFAVI ODON

Korszer(i gépjarmiivek passziv biztonsiginak egyik
jellegzetes eszkoze a rugalmas 1okharit6. Balesetek
vizsgilatai alapjin megdllapitottik, hogy a biztonsagi
16khérit6 a személyi sérilléseket és az anyagi karokat
csokkenti. Ismeriink olyan rugalmas 16khdrité rend-
szert, amely specidlis iitkozésnél a kis sebességek tar-
tomdnyédban (0<v<3 m/s) megvédi az utasokat, a rako-
manyt és a gépjarmivet a sériiléstdl. Irodalom szerint
az iitkozésvédelem a gépjarmivek fejlesztésében és ki-
alakitdsiban kiemclkedS fontossdgu feladat. Fejlett ipa-
ri orszidgokban a lokharitokat miszerckkel bemérik,
vagy gépjarmiire szerelve iitkozési vizsgalattal mindsi-
tik. A nemzetkozi gépjarmdipar dtalakuldsdra jellemzd,
hogy villalatok szakosodnak specidlis biztonsagi 16k-
hdritok kifejlesztésére ¢s elallitdsara.

A cikk rugalmas 16khérit6-rendszer mechanikai vizs-
galataval foglalkozik, a szimuldcids eljards a gépjarmd
és a lokésharitd kolcsonhatdsan alapul. Célkitdzésiink
az volt, hogy a gépjarm( paramétereivel levezessiik a
rugalmas 16khdritd rendszer alakvéltozas és alakvalto-
zas—sebességi fiiggvényét meghatdrozott kezdeti felté-
telek alapjan. A kitdzott cél alapjan az iitk6zési jelen-
ség modellezhetd, vizsgalhato és a jelenség 6 paramé-
terei kiszdmithatok. Az elért eredményck alapjin az
egyik legfontosabb iitkozEsi mutaté a gépjarmd 6meg-
kozpontjanak lassuldsa is meghatdrozhato.

A 16khdrité6 modell két, egymastol jol elvdlaszthatd
részbdl all: az egyik rugalmas milanyag elem, a masik
konnyiifémbdl hengerelt gerenda tartd, (1. dbra). Koz-
vetleniil a miianyag betét vesz részt az iitkozési folya-
matban, els6rendii feladata a gépjarmii mozgdsi energia
konvertilisa. A mifanyag alkatrész alakviltozdsat alta-
ldban a nagy deformdicidk jellemzik. Mechanikai szem-
pontbél a gépjarmiire szerelt 16khdrité rendszer stati-
kailag hatdrozatlan tartészerkezetek csoportjdba sorol-
hat6. Az iitkozési vizsgilat sordn feltételezziik azt,
hogy csak a mifanyag betét végez alakviltozdst, a 16k-
hérit6 gerenda eredeti allapotdban marad.

Gépjarmd iitkozésénél Osszetett mechanikai jelenség
zajlik le. A cikkben megvizsgélt kéttengelyes gépjarmi
modell

vizszintes pélyan, szélmentes idében kozlekedik;

fékezett 4llapotban van;

légellendlldsa kis sebesség miatt elhanyagolhatd;

allé és nagy tomegil akaddlynak iitkozik.

E feltételek idedlis iitkozési dllapotra vonatkoznak.
A dinamikai jelenséget a gépjarm(re vonatkozé a vir-
tudlis munka elve alapjan tdrgyaljuk meg.

Az iitkozési folyamat egyenletei

A fékezett gépjairmd kerckek s szlippel gordiilnek,
a kerékszlip egyenlete

ik

TP_\
\. |
Xw

l

1. dbra: A rugalmas lokh4rité részei: I. miianyag utkozo be-
tét; II. tart6 gerenda; III. csavarkotés

dx— Bor .
i ) (1)

ahol: i a tengelyck (futémivek) szdma.

A gépjarmi 16megkozéppont x gyorsuldsa és a ke-
rékpdr @i széggyorsuldsa kozot az (1) szerint a ko-
vetkezd egyenlet irhatd fel

X1=-sj-Rpi=0 (/=1,2) ()

A rugalmas lokhdritéban ébredS F er6 egyrészt a
csillapitasbdl,

)mésrészt a rugalmas hatdsbol adédik ossze (2. db-
ra).

F=Bx+ Cx (8)
ahol: x az elmozdulds;

B a csillapitasi tényez6 [B]=Nsm'1 és B=const.

C a rugdillandé [C]=Nm'1

Ezutdn felirjuk a gépjarmire vonatkozé virtuslis
munka kifejezését (3. dbra)

S W= (mix-Bi—Cx)8 xa Z(/ip i~ INVE- THSQFEFAdx-Fo0h  (4)

A (4) cgyenlet jobb oldaldn az cls6 tag a tchetet-
lenségi er6 €s az iitkdzési er6, a masodik tag a kerék-
péarokra hat6 nyomatékok, a harmadik tag a gumiab-
roncson €bred6 fékerGk virtudlis munkdja. A gépjar-
mire, mint rendszerre hat6 virtudlis munkdk Osszege
azonban zérus. Ezt a megdllapitst és a (2) (5) egycn-
:ctct is figyelembe véve kapjuk a (6) iitk6zési fGegyen-
etet.

/= 1;5‘,9’8,\' (5)

(miv-Bx- O S| iR i 1 P50
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Dis a CX A
|
|
| e
] e
i ‘/"/
A
| g
ledis S
i .
L// X X
s e
0
2. dbra: A rugalmas lokhiritéra hato eré. a) csillapité eré
fiiggvénye; b) rugalmas er$ karakterisztikaja
| ; o
X X X
— e 5
=3 o
s e FLoR

mg \
5 /Z/ / * \\\ g E{// (
__:,‘- = ; SR )
£ f T
7 1
/V7

3. Utkoz6 gépjarmire hat6 erék és nyomatékok

(1—:'?/)Sx= 0 ()

Kisebb dtalakitds utdn kapjuk a (7) differencial
egyenletet

[ 21555 e o

—[%?(E/V#Z T3)(1-sf =0 @)
Legyen a (7) egyenlet szimbolikus alakja a (8) ki-
fejezés
Ax-Bi-Cx-D=0
vezessik be az
y=x00C (9)

segédviltozot a (8) egyenletbe

Ap-B~Cy=0 (10;
A (10) egyenlet partikuldris megolddsa
y=eé (1)

ahol: A=const és t=idé
A (10) cgyenletb6l kapjuk a (11) helyettesitésével

a (12) egyenletet

AN—B\-C= 0 (12)
Az altaldnos megoldas
y=clé'+ @62 C (13)
Vegyiik figyelembe a (9) osszefiiggést és kapjuk
M)=cléV'+ Re?- D/C (14)
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Az iitkozési folyamatot vizsgédlva kezdeti feltételeket
hatdrozzuk meg a cl és c2 dllandék kiszdmitdséra.

t=0 x=0 (15)
t=0 ¥=10 (16
ahol vo az iitkozési id6pontjaban a gépjarmi scbes-

sége.
A (15) (16) ériékpart behelyettesitjik a (14) ¢és a
derivalt (14) egyenletbe, ahol A1 és A2 a (12) egyenlet

o P

A (17) egyenletb6l kapjuk
3998 20C'-K0
A2

(17)

-1 0C!

Ty

(18)

2 1%
ahol: A2-Al =—(%)—

A 1okhdrité-rendszer rugalmas clemének x(f) Ossze-
nyomdéddsa és x(f) Osszenyomdddsi sebessége a (18)
dllanddk segitségével meghatdrozhaté

X)=clé'+ @62 - DIC (19)
X)=clM e+ 2 2g% (20)

A lokhéritéban felhalmozott W mechanikai munka

egyenlete a (3) egyenlet alapjan

1
—EFX (21)

= %(5;\’+ Cx (22)

Végiil a biztonsagi lokharitéval felszerelt gépjarmi
lassulasat a (19) egyenletb6l kapjuk meg
X)) = AN+ 2r3e2! (23)
Eredmények
A tanulmanyban kidolgozott eljards a (9) egyenlet
szerint linedrisan rugalmas és csillapitott 10kharitéra
vonatkozik. Ehhez a vizsgdlathoz tchat linedrisan ru-
galmas anyag és szerkezet visclkedés tartozik. A (9)-
nél bonyolultabb, tehit nem lincéris rugalmas 16kharité
viselkedést is figyelembe vehetiink, de ckkor mar sza-
mitégépes hattér biztositja az iitkdzési jelenség megol-
dasat. Mi a tanulmédnyban a legegyszertibb lokharitét
vizsgaltuk meg er6tani és kozlckedésbiztonsagi szem-
pontbol.
Tudjuk, hogy a kozlekedés minden 4ga, igy a gép-
Jarmd kozlekedés is veszélyes iizem. Személyi sériilé-

sek és anyagi kdrok egy része litkozEsb6l szdarmazik,
ezért az {itkdzés kovetkezményeinck mérséklése cgyéni
¢s tdrsadalmi érdck. A rugalmas 16kharitd tchdt bizton-
sagi alkatrész a korszerd gépjarmivcken. A kidolgozott
eljards eredményeinck alkalmazdsa végsGsoron embe-
rek €s anyagi javak védelmét szolgdlja.

Korszerd gépjarmd 16khéritdokkal szemben a kovet-
kez§ kovetelménycket tdmasztjuk:

1. Megfelels védelmet nydjtson iitkdzEs esetén.

2. Egyszerd szerkezettel és kis tomeggel rendelkez-
zen.

3. Sorozatban olcsén elGallithatd legyen.

4. Fizikai és mechanikai tulajdonsdgai az id6 fiigg-
vényében ne véltozzanak meg.

5. Utk6zésénél maradé alakvaltozdst IchetSleg ne
szenvedjen.

6. A gépjarmd vonalvezetésével Gsszhangban eszté-
tikus kiviteld legyen.

7. Ne igényeljen karbantartdst.

8. Sziikség esetén konnyen javithaté vagy cserélhetd
legyen.

9. Ne korrodaljon.

10. Nemzetkozi forgalombiztonsagi cldirdsoknak fe-
leljen meg.

Jelolések

m a gépjarmd tomege

R a gumiabroncsos kerék gordiil6 sugara

f gordiicsi cilendllds karja

Ti {¢knyomaték (i=1,2)

Ii a kerékpdr tchetetlenségi nyomatéka (i=1,2)
Ax virtudlis elmozdulds

S¢i virtudlis szogelfordulds (i=1,2)

S a gépjarmi tengelyének sorsziama (i=12)
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Tehergépkocsi/személygépkocsi-
osszeiitkozések elemzése™®
DR. HOLLO PETER

Magyarorszagon 1991-ben 1875 haldlos kimeneteld
koziti kozlekedési baleset tortént. Ezek csaknem 90
%-a besorolhaté az 1. tdblazatba, mely a Vildgbank
szakért6i bizottsdga dltal Gsszedllitott — a hazai koziti
baleseti helyzet elemzésére szolgdld — kérdGivben sze-
repelt [1].

A 1abldzatbdl lathatd, hogy 1991-ben a legtobb ha-
ldlos dldozatot a kiilonboz3 személygépkocsi-balesctck
kovetelték:

— 460 alkalommal (27,9 %) személygépkocsi gya-

logost gazolt;

— 287 csctben (17,4 %) személygépkocsi maganos
(palyaclhagydsos) balesctérdl volt sz6;

— 221 alkalommal (13,4 %) pedig személygépkocsi
kétkerekd jarmdvet (motorkerékpart, mopedet,
vagy kerckpart) ot el.

Ezutdn majdnem azonos gyakorisdggal (193, illctve
191 baleset, 11,6 %) a nchéz gépjarmi/személygépko-
csi- €s személygépkocsi/személygépkocsi-0sszeiitkzé-
sck kovetkeznek. A nehéz gépjarmivek tchit — mint a
koziti kozlekedés résztvevli — leggyakrabban személy-
gépkocsikkal 6sszeiitkozve okozdi, vagy résztvevéi ha-
ldlos kimeneteld koéziti baleseteknek, ezért rendkiviil
indokolt az ilyen események clemzése.

A tehergépkocsi/személygépkocsi Osszeiitkzésck
részletesebb vizsgdlata elStt néhdany mdédszertani meg-
jegyzés. A ,nchéz gépjarmid” definicié nem pontos,
hiszen a hazai koziti balescti statisztikai adatlap — le-
gyen barmilyen részletes is — nem tartalmazza sem a
balesetben részes jarmivek tomegére, sem azok tipu-
sdra vonatkozd adatokat. Mivel a jarmd gydrtmanya
alapjan tomegadatok nem dllapithaték meg, ,,nehéz
gépjarmi” alatt — jobb hijdn — a kovetkez6 jarmika-
tegoridkat Cricttem: autdbusz, trolibusz, tehergépkocsi,
potkocsis tchergépkocsi, vontatd, nyerges vontatd,
domper, kiilonleges tchergépkocsi.

A nehéz gépjarmii/személygépkocsi-osszeiitkozések
kiemelkedd veszélyességét jol mutatja a kovetkezd
Osszehasonlitds:

1991-ben 4080 olyan személysériiléses koziti bal-
eset oriént Magyarorszdgon, amelynck mindkét részt-
vev@je (helyesebben: okozdja €s résztvevéje) személy-
gépkocsi volt. A 4080 személygépkocsi/személygépko-
csi-0sszelitk6zés koziil 191 volt haldlos kimeneteld,
ami az 6sszes esemény 4,7 %-a.

Ugyanakkor az 1991-ben bekdvetkezett 1603 nehéz
gépjarmu/személygépkocsi-OsszelitkozEsbdl 193 jart ha-
ldlos sériiléssel, tehdt az ¢sszes ilyen baleset tobb, mint
12 %-a! A nehézgépjarmiliszemélygépkocsi-osszelitkdzé-

*A szerz6 el6adds, amelyet milt évben a Hungarocamion IX.
Nemzetkdzi Koziti Fuvarozdsi és Kozlckedésbiztonsdgi Konferenci-
4jdn mondott el.

1. téblizat
A haldlos kimenetel(i koziti balesetek szdma és relativ gyako-
risiga az események tipusa és résztvevdi szerint (1991.)

Halalos ki-
meneteld  Relativ gya-

A baleseti tipusa és résztvevoi balesetek  korisdg (%)

szama
Nehéz gépjarmii/személygépkocsi- 193 116
Osszelitkozes :
Személygépkocsi/személygépkocsi- 191 116
Osszetitkozés :
Nchéz gépjarmd/kétkerekd jarmd- 7 44
Osszelitkozes i
Személygépkocsi/kétkerekd jarmd- 221 13.4
Osszelitkdzés 4
Nchéz gépjarmi/gyalogos-osszelitkd- 109 66
7€s i
Személygépkocsi/gyalogos-osszeiitkd- 460 279
7 :
Kétkerekd jarmd/gyalogos-osszeiitko- 27 16
2L i
Nchéz gépjarmd maginos baleset 20 12
Személygépkocsi magénos baleset 287 17,4
Kétkerekd jarmd maginos baleset 71 43
Osszesen: 1651 100,0

sek silyossdgi mutatéja tehdat két és félszer akkora,
mint a személygépkocsilszemélygépkocsi-Osszelitkozése-
ké.

A tovabbiakban a ,nchéz gépjarmidvek” helyett ki-
zar6lag haszongépjarmivekkel (tchergépkocsikkal) fog-
lalkozom, az autébusz- és trolibusz-balesetcket nem
vizsgalom. A tehergépkocsik fogalmdba természetesen
beleértem a potkocsis tehergépkocsikat, vontatokat,
nyerges vontatokat, dompereket és kiilonleges tehergép-
kocsikat is.

Az 1. dbrdn mir a tehergépkocsilszemélygépkocsi-
Osszeiitkozéseket elemzem.

1991-ben Magyarorszdgon 1258 esctben jért sze-
mélysériiléssel tehergépkocsi ¢és személygépkocsi Osz-
szeiitkozése. Ezek kozil 155 esemény haldlos kimene-
teld volt, tehdt az dtlagos sulyossdgi mutatd (a haldlos
kimeneteld balesetek részardnya) itt is 12 % feletti,
mint a nehéz gépjarmid/személygépkocsi-osszelitkdzé-
seknél.

Az 1258 esetbdl 785-ben a személygépkocsi-vezetd,
473 alkalommal pedig a tehergépkocsi-vezet§ volt az
okozé. Ami elsé pillanatban meglepd és megmagya-
razhatatlan, hogy a személygépkocsi-vezetbk dltal oko-
zott tehergépkocsilszemélygépkocsi-osszeiitkozések szd-
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Tehergépkocsi/személygépkocsi

-0sszeltkozések

1258

kT ¢

okozd: személygépkocsi-vezetd

résztvevo: tehergépkocsi

785

ebbbl: haldlos kimeneteld

124

silyossdgi mutatd: 15,8%

okozd: tehergépkocsi-vezetd

résztvevd: személygépkocsi

473

ebbdl: haldlos kimenetell

31

stilyossdgi mutatd: 6,6%

1. sz. dbra: Az 1991. évi tchergépkocsi/személygépkocsi-osszeiit-
kozésck sziminak megoszldsa okozé és kimenetel szerint

mottevéen silyosabb kimenetelllek, mint a tehergépko-
csi vezetbk dltal elSidézettek. Annak ellenére, hogy
ugyanazon iitk6z6 partnerckrSl van szé (teher- illetve
személygépkocsi), a tehergépkocsik dltal okozott 473
balesetb6l 31 (6,6 %), mig a személygépkocsi-vezetSk
altal elGidézett 785 osszeiitkdzEsbbl 124 (15,8 %!) jart
haldlos sériiléssel. A személygépkocsi-vezetbk hibdjdbdl
tortént tehergépkocsilszemélygépkocsi-osszelitkozések
siilyossagi mutatéja tehdt 1991-ben Magyarorszdgon
csaknem két és félszer nagyobb volt, mint a tehergép-
kocsi-vezet8k hibdjdbdl bekidvetkezett ugyanilyen ese-
ményeké. (Ugyanezt a jelenséget tapasztalhattuk 1990-
ben is, ha nem is ugyanilyen mértékben. Akkor a sze-
mélygépkocsi-vezet6k altal okozott tehergépkocsi/sze-
mélygépkocsi-Osszeiitkdzések silyossdgi mutatdja 14,0
%, mig a tehergépkocsi-vezetSk dltal elGidézeteké 9,0
% volt. A személygépkocsi-vezetSk hibdjabol toriént
tehergépkocsi/személygépkocsi-osszeiitkdzések tehat
mér ekkor is silyosabbak voltak, mint a tehergépko-
csi-vezet6k 4ltal okozottak, de a sidlyossdgi mutatok
aranya ekkor még 1,56 volt.)

Az mar most megallapihat, hogy a tehergépko-
csilszemélygépkocsi-dsszeiitkozések elsésorban a sze-
mélygépkocsi-vezetbk hibdjabol veszélyesek, az okok
felderitése azonban tovadbbi elemzést igényel.

A 2. 4bran a szeméylgépkocsi-vezet6k, a 3. dbran
pedig a tehergépkocsi-vezet6k 4ltal 1991-ben okozott
tehergépkocsi/személygépkocsi-osszeiitkozések szdma-
nak megoszlasat elemeztiik az iitkozés tipusa (irdnya)
szerint.

Miar a két dbra adatainak Osszehasonlitdsabdl is
megallapithatd, hogy a személy- és tehergépkocsi-veze-
18k dltal okozott tehergépkocsilszemélygépkocsi-osszeiit-

kozések balesettipusok szerinti relativ gyakorisdga
alapvetben eltérd.

A személygépkocsi-vezetbk dltal elbidézett 785 te-
hergépkocsilszemélygépkocsi-osszelitkozésbdl 377 (48
%) un. frontdlis dsszeiitkdzés volt. Az ilyen balesetekbdl
94 — tehdt gyakorlatilag minden negyedik — haldlos
sériilésekkel jart. A személygépkocsi-vezet6k altal oko-
zott frontdlis tehergépkocsi/személygépkocsi-0sszetitko-
zések silyossdgi mutatdja 24,9 %!), (2. abra).

A frontdlis Osszetitkozéscket a keresztirdnyd, illetve
az un. rafutasos oOsszelitkozésck kovették, ezek szama
227 (29 %), illetve 181 (23 %) volt. Ezck siilyossagi
mutatéi — a vdrakozdsnak megfelelGen — jelent@sen ki-
sebbek, értékiik 7,9, illetve 6,6 %.

A stilyossagi mutatok egyébként jol tikrozik, hogy
a szembe haladé jarmiivek relativ iitkozési sebessége
jelentésen nagyobb, mint az azonos irdnyba haladoké.
(EIGbbi esetben a két jarmi sebességének osszegérdl,
mig ut6bbi esetben azok kiilonbségérsl van szo) [2].

Ugyanakkor a tehergépkocsi-vezet6k hibdjabal
1991-ben bekovetkezett 473 tehergépkocsi/személygép-
kocsi-osszeiitkozés koziil a ,keresztezG irdnyba halado
jarmivek Osszeiitkozése” bizonyult a leggyakoribbnak
(179 esemény, 37,8 %), amit az ,,azonos irinyba ha-
ladé jarmdvek oOsszelitkozése” kovetett (169 esemény,
35,7 %). It a ,szembe haladé jarmivek Osszelit-
kozése” mindossze 125 alkalommal (26,4 %) fordult
el6 (3. 4bra).

A silyossagi mutatd itt is a frontdlis Osszeiitk6zé-
seknél a legnagyobb (14,4 %) ¢s a rafutdsos balese-
teknél a legkisebb (2,4 %). Figyelemre mélt azonban,
hogy a tehergépkocsi-vezetk dltal okozott tehergépko-
csilszemélygépkocsi-Osszeiitkozések silyossdgi mutatéja
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Tehergépkocsi/személygépkocsi-

osszeltkozések
okozd: személygépkocsi-vezetd
785
\_\
\\

N fnanopa Pt e keresztezo iranyba hala-
szembe haladé jarmavek SZCR0S, Ay Be e @ BiE 8 jarmavek Osszeitkozé-
osszeutkozése mdvek Osszelitkozése &=

37 (48%) 181 (23%) 227 (29%)
=bbdl haldlos kimenetelG: ebbsl haldlos kimeneteld: ebbdl haldlos kimeneteld:
94 12 18
sulyossdgi mutaté: — 24,9% sylyossdgi mutatd: 6,6% sulyossdgi mutaté: 7,9%
2. sz. dbra: A személygépkocsi-vezet6k 4dltal 1991-ben okozott
tehergépkocsi/személygépkocsi-osszeiitkozések szdma és silyosss-
gi mutatGja az iitkozés tipusa (irdnya) szerint :
Tehergépkocsi/személygépkocsi-tsszet
Utkozések
okozd: tehergépkocsi-vezetd
473
Szembe haladdé jarmdvek azonos irdnyba haladd keresztezd iranyba ha-
osszeutkozése Jarmavek Osszeiitkdzése Tadd jarmavek Osszelitkd-
125 (26,4%) 169 (35,7%) 2688
(37,8%)

l ]

ebbdl haldlos kimeneteld:

18

ebb6l haldlos kimeneteld:

ebb6l haldlos kimeneteld:
)

sulyossdgi mutatd: 14,4%

sllyossdgi mutatd:

2,4% stilyossdgi mutaté: 5,0%

3. sz. dbra: A tehergépkocsi-vezet6k ltal 1991-ben okozott te-
hergépkocsi/személygépkocsi-osszeiitkozésck szdma és stlyossdgi

mutatéja az itkozés

valamennyi balesettipus esetén kisebb, mint a személy-
gépkocsi-vezetbk hibdjabdl toriénteké. A jelenség oka-
inak felderitése, melyre cgyébként még visszatériink,
tovébbi, részletes elemzést igényel.

A 4. dbrdn a tchergépkocsi/személygépkocsi-ossze-
litkdzésck relativ gyakorisdgdt az okozo és az iitkdzés
tipusa (irdnya) szerint dbrazoltuk. Err6l még szemléle-
tesebben kideriil, hogy a személygépkocsi-vezetSk 4ltal
okozott tehergépkocsi/személygépkocsi-tsszeiitkdzésck
balesettipusok szerinti megoszldsa jelentGsen eltér a te-
hergépkocsi-vezetk hibdjabol bekdvetkezett ugyan-
ilyen eseményckétdl.

A személygépkocsi-vezetGk dltal okozott tchergép-
kocsi/személygépkocsi-Osszeiitktzésck csaknem fele a
legsiilyosabb kdvetkezményckkel jard frontdlis ¢sszeiit-
kozés, melyek koziil dtlagosan minden negyedik hala-
los kimeneteld volt.

tipusa (irdnya) szerint

A tehergépkocsi-vezetdk hibdjdra visszavezethets te-
hergépkocsi/személygépkocsi-osszeiitkzésck  balesctti-
pusok szerinti megoszldsa sokkal kicgyenlitettebb. Itt
— mint mar emlitettem — a keresztirdnyi Osszeiitk6zé-
sck részardnya a legnagyobb, de emdgott alig marad
el a rafutdsos balesetek relativ gyakorisiga. A frontalis
Osszelitkbzésck szdma ¢s részardnya itt a legkiscbb.

Ezek az elemzési eredmények magyardzatot adnak
arra, miért stilyosabbak 2-3-szor a személygépkocsi-ve-
zel6k altal okozott tehergépkocsi/személygépkocsi-
OsszeiitkozEsck, mint a tehergépkocsi-vezetk hibdjabol
tortént ugyanilyen eseményck. A vilasz — most mar —
egyszerd: dontGen azért, mert ezek kozott csaknem két-
szer akkora a legsilyosabb kimeneteld frontélis 6ssze-
litkdzések ardnya, mint a tchergépkocsi-vezet6k 4ltal
el6idézett események kozott.

Az ¢el6z6¢ckb6l egyériclmien kovetkezik, hogy a leg-
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4. sz. dbra: A tehergépkocsi/személygépkocsi-osszeiitkozések re-
lativ gyakorisiga az okozé és az iitkozés tipusa (irdnya) sze-
rint

nagyobb veszélyt a személygépkocsi-vezetdk dltal eldi-
dézett frontdlis tehergépkocsilszemélygépkocsi-osszeiit-
kozések jelentik, ezek megel6zése tehdt sdlyponti fel-
adat.

A késébbick soran arra a kérdésre kerestem vélaszt,
miért veszélyesebbek szdmottevéen azok a frontdlis te-
hergépkocsi/személygépkocsi-osszeiitkozések, amelye-
ket személygépkocsi-vezetGk okoznak, mint azok, ame-
lyeket tehergépkocsi-vezet6k idéztek eld. (Az el6bbick
koziil minden negyedik, mig az utébbiak koziil minden
hetedik volt haldlos kimeneteli.)

ValdszinGsitettem, hogy a személygépkocsi-vezetGk
altal okozott baleseteknél jelent6sen nagyobb volt a
relativ iitk6zési sebesség, mint a tehergépkocsi-vezetdk
hibdjabol bekovetkezett eseményeknél. Mivel a baleseti
statisztikai adatlapon csak a balesetet okozd jarmd se-
bességét regisztraljdk, meg kellett elégednem ezzel. Az
iitkoz6 partner sebességére vonatkozd informéciék nem
dlltak rendelkezésemre.

A tovdbbiakban vizsgalataimat a haldlos kimenetell
frontdlis Osszeiitkizésekre koncentrdltam. A személy-
gépkocsi-vezetbk dltal okozott 94 ilyen esemény kiziil
az okozd jdrmi (személygépkocsi) sebessége 37 esetben
(39 %) nagyobb volt 100 km/h-ndl.

Ugyanakkor a tehergépkocsi-vezetSk hibdjabdl beko-
vetkezett 18 ilyen baleset sordn egyetlen alkalommal
sem haladta meg az okozd tehergépkocsi sebessége a
100 kmlh értéket.

Bér az iitk6zG partner sebességének ismerete nélkiil
nem éllapithatjuk meg a relativ sebességet, mégis va-
16szintinek ldtszik, hogy ez a sebesség a személygép-
kocsi-vezetSk éltal okozott frontilis tehergépkocsi/sze-
mélygépkocsi-osszeiitkozéseknél jelentGsen nagyobb,
mint a tehergépkocsi-vezetk dltal eldidézett ugyan-
ilyen baleseteknél.

Emellett az is valdszind, hogy a tehergépkocsi-ve-
zet6kr6l 1évén sz6 hivatisos gépjarmdvezetdkrél — na-
gyobb tapasztalatuk és magasabb szintd képzettségiik
kovetkeztében jobban ,.el6relatjadk™ az eseménycket, igy
azok megel6zése érdekében eredményesebben avatkoz-
hatnak be (kormanyzdssal, fékezéssel stb.). Hangsu-
lyozni szeretném azonban, hogy mindez csak feltétele-
zés, mely a jelenlegi balescti statisztikai rendszerben
nem bizonyithatd.

Végiil azzal a 94 haldlos kimeneteld frontdlis teher-
gépkocsilszemélygépkocsi-Gsszeiitkozéssel foglalkoztam
részletesebben, amelyet személygépkocsi-vezet6k okoz-
tak. Nemcsak azért, mert ilyen baleset volt az dsszes
haldlos kimenetelll tehergépkocsilszemélygépkocsi-dsz-
szelitkozés kozel 60 %-a, hanem mindenckelStt azért,
mert ezek silyossagi mutatdja a legnagyobb (24,9 %),
ezek jelentik a legnagyobb veszélyt koziti kozleke-
désiinkben.

A személygépkocsi-vezet6k altal 1991-ben okozott
haldlos kimeneteld frontdlis tehergépkocsi/személygép-
kocsi-Osszeiitkozések leglobbszor
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— oktéber (15 %) és februdr (13 %) hénapban;

— lakott teriileten kiviil (84 %);

— f6uitvonalon (80 %);

— egyenes ltvonalon (68 %);

— kétirdnyd osztatlan dtpdlydn (99 %);

— irdnyonként egy forgalmi savi (95 %);

— hibétlan burkolati (96 %);

— normdl (szdraz) éllapotd dttesten (62 %);

borult idGjaras, kod, es6, havazds mellett (52 %);

— nappal (70 %)

kovetkeztek be.

A balesetet okozd személygépkocsi-vezeld az esctek

tilnyomd részében

— nem fogyasztott alkoholt (54 %);

(ez az adat az eselck 37 %-dban ismerctlen volt)

— férfi volt (90 %);

— Cletkora 29-44 év kozé esett (51 %);

— magyar éallampolgdr volt (99 %);

— jarmidvezetSi engedéllyel rendelkezett (88 %);

— gépjarmidvet 3-9 éve vezetclt rendszeresen (31
%);

— a balesctet megelézéen kevesebb, mint cgy Grit
(az esctek 30 %-dban pedig kevescbb, mint 20
percet) vezetett folyamatosan (60 %).

A balesetet okozo jarmd legtobbszor

Zsiguli, Lada (33 %);
illetve Trabant gyartmanyd volt (19 %).

A helyszinel6 rend6rok a legtobbszor

— az uttest bal oldaldnak szabdlytalan igénybevételét
(32 %),

— az el6zés szabdlyainak meg nem tartasat (17 %),
illetve

— az utviszonyoknak nem megfelcld scbesség meg-
vélasztdsat (16 %)

regisztralidk a baleset okaként.

A balesetek legnagyobb része (83 %) két jarmd

részvételével tortént.

Az Osszeiitkdzés tobbnyire (47 %) el6zés és forgal-

misdv-valtasnélkiil kovetkezett be (205-6s balesettipus).
A haldlos aldozatok szdma legtobbszor (78 %) egy
volt, de négy alkalommal négy f6 veszictte életét. (A
94 baleset sordn Osszesen 127 f6 halt meg.)

Az emlitetteck alapjan — a teljesség igénye nélkiil —
a kovetkezd megdllapitasok tehetdk:

— az oktéberben — sokszor hirtelen — bekdszonts
rossz idGjarasi és ttviszonyok, valamint a télen
leallitott gépkocsik februdri forgalomba helyezé-
sének veszElyeit jOl tikrozi a baleseli statisztika
is;

— egyértelmien kimutathatd az idGjardsi viszonyok
jelentés szerepe a frontdlis Gsszeiitkdzések beko-
vetkezésében. Bar a legtobb (45) ilyen baleset de-
riilt id6ben kovetkezett be, a borult idében (26),
kodne (9), esében (11) és havazdsban (3), tehdt
kedvezbtlen idGjardasi viszonyok esetén tortént
események egyiittes szama (49) meghaladja a de-
riillt id6ben bekovetkezett balesetekét. A kedve-
zGtlen idGjarasi viszonyok lathatdsagi problémdkat
is felvetnek;

— bdr az események 70 %-a nappal tortént, a nappal
korldtozott latdsi viszonyok kozott bekovetkezett
események szdma 17 volt, ez egyiitt az ¢jszaka,
kozvildgitas nélkiili szakaszokon tortént balesetek-

|

kel (24) mér jelentGs gyakorisigot és részardnyt
képvisel (41, illetve 44 %);

— jOllehet az eseményck 62 %-a normadl, szaraz 4l-

lapotd (tfeliileten tortént, nem hagyhatd figyel-
men kiviil a nedves (26), illetve havas, jeges tit-
testen (10) bekovetkezett balesetek Osszes, dtla-
gosndl nagyobb szdma, illetve részarinya sem
(36, illetve 38 %). A frontdlis 6sszeiitkozés koc-
kazatit jelentGsen novelik a kedvez6tlen dtviszo-
nyok is;

— feltdng, hogy a végzetes baleset gyakran az uta-

z4s els6 ordjdban, de igen gyakran annak elsG 20
percében toriént. Tehat akkor, amikor a gépjar-
mivezetd még alig tudott alkalmazkodni a sza-
mdra csctleg szokatlan, vagy vdratlan idGjdrasi,
latdsi, vagy utviszonyokhoz;

— az okozd személygépkocsik gyartmdny szerinti

megoszldsiban nincs semmi meglepd, az emlitett
gyartmdnyok baleseti részardnya gyakorlatilag
megegyczik azok dllomanyi részesedésével;

— a balescti okok elemzésébdl mindossze az,,itvi-

szonyoknak nem megfelel6 sebesség megvilasz-
tasa” érickelhetd, mint balescti ok. Sem ,,az ttiest
bal oldaldnak szabdlytalan igénybevéicle”, sem
,»az €l6zés szabdlyainak meg nem tartdsa” meg-
hatdrozds nem alkalmas semmilyen kovetkeztetés
levondsdra. Ezck a semmitmondd megfogalmaza-
sok a felelsség jogi tisztdzdsdn tilmenden sem-
milyen balesetkutatdsi célt nem szolgédlnak. Arra
vonatkozéan ugyanis nem adnak felvildgositast,
hogy a gépjarmd vezetGje miért ,vette igénybe
szabdlytalanul az dttest bal oldaldt”, vagy miért
»nem tartja meg az el6z8s szabalyait”. Az igazi
ok tehdt legtobbszor rejtve marad.

Osszefoglalds, kovetkeztetések

Az elemzés alapjan az aldbbi [6bb kovetkeztctések

vonhatdk le:
— A haszongépjarmivek leggyakrabban személygép-

kocsikkal Osszeiitkozve okozoi, vagy résztvevéi
haldlos kimeneteld koziti balesetcknek.

— A haszongépjarmi/személygépkocsi-Osszelitkozé-

sek silyossdgi mutatja két ¢és félszer nagyobb,
mint a személygépkocsi/személygépkocsi-Gsszeiit-
kozésekeé.

— A személygépkocsi-vezeték hibdjabsl toriént te-

hergépkocsi/személygépkocsi-Osszeiitkozések  sii-
lyossdgi mutatdja 1991-ben Magyarorszagon csak-
nem két és félszer nagyobb volt, mint a tcher-
gépkocsi-vezet6k hibdjabol bekovetkezett ugyan-
ilyen eseményeké, tehat a tehergépkocsi/személy-
gépkocsi-osszelitkozésck elsGsorban a személy-
gépkocsi-vezetdk hibdajabol veszélyesck.

— Az emlitett jelenség alapvetéen azzal magyardz-

haté, hogy a személygépkocsi-vezetdk altal oko-
zott események 48 %-a a legsilyosabb kovetkez-
ményekkel jaré frontalis 6sszeiitk6zés, mig ¢ bal-
esettipus részardnya a tehergépkocsi-vezet6k hiba-
Jabol bekovetkezett baleseteknél 26,4 %.

- A szemé€lygépkocsi-vezet6k hibdjabsl toriént te-

hergépkocsi/személygépkocsi-6sszeiitkzésckre te-
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héat a frontdlis, mig a tchergépkocsi-vezeték éltal
okozott — ugyanilyen partnerck részvételével tor-
tént — cseményekre a keresztirdnyd és rdfutdsos
osszeiitkozés jellemzd.

- A személygépkocsi-vezetSk altal okozott teher-
gépkocsi/személygépkocsi-osszelitkozésck  minden
balesettipus esetén silyosabbak, mint a tchergép-
kocsi-vezet6k hibdjabol torténtek. Ennck egyik
oka a személygépkocsik gyakran rendkiviil nagy
scbessége.

— A legveszélyesebbek a személygépkocsi-vezetbk dl-
tal okozott frontdlis tehergépkocsilszemélygépko-
csi-Osszelitkozések, ezek kozil dtlagosan minden
negyedik haldlos kimeneteldl. Ezck részletescbb
elemzése sordn igazolddott az idGjardsi, latdsi ¢s
utviszonyok, valamint a nagy scbesség jelentGs
kockdzatnovel6 szerepe.

— A baleseli statisztika okmeghatdrozasai tobbsé-
giikben alkalmatlanok balesetkutatasi célra.

Az eddigi megallapitdsok €s kovetkeztetések — vé-

sclési kotelezettséget a tchergépkocsik Giéscin
utazékra is, a kotelezettség dltaldnos betartdsi
szintjét pedig rendszeres cllenérzéssel, propagan-
daval és az Ov-viselés elmulasztasit kisér§ szigo-
rd szankcidkkal miel6bb jelentGsen novelni kell.

— A baleseti statisztikdban haszndlt okmeghatiroza-
sokat pontositani sziikséges, hogy azok fokozot-
tabban szolgaljak a balcsctkutatds céljait. A bal-
eseti statisztikai lapot ki kell egésziteni az iitk6z6
partner scbességére, a jarmivek tipuséra, tomegé-
re, illetve a balesct elhdritdsit célz6 manGverekre
(korményzds, fc¢kezés) vonatkozo adatokkal.
Emellett olyan részletes balesctkutatdst kell kez-
deni (orvosok, mérnokok, pszicholdgusok stb.
részvételével), mint amilyen pl. a német Felelds-
ségi, Baleset és Gépjarmibiztositdk Szovetségé-
nél (HUK-Verband) mar régéta folyik [5].

— Vizsgélni sziikséges a frontdlis 6sszeiitkozésck
helyi closzldsét, s ahol czck sdrisodése tapasz-
talhaté — kiilondsen nagy tehergépjarmd-forgalom

leményem szerint — a koziti kozlekedésbiztonsdg javi- mellett — haladéktalan forgalomtechnikai intézke-
tdsdnak valamennyi részteriiletén fclhaszndlhatok. Né- déscket kell foganatositani.
hany példa:

— A ‘személygépkocsi-vezetGk képzésében és a fe-
1¢jiikk irdnyulé megel6z6 propaganddban, felvild-
gositd tevékenységben nagyobb szerepet kell kap-
niuk a frontdlis Osszetitkozésck veszélyeinek, cl-
héritdsuk Ichetéségeinck.

— Mind a gépjarmivezets-képzésben, mind a felvi-
lagositd propaganddban hangsilvozni kell az id6-
jarasi, 1atasi €s utviszonyok, valamint a nem meg-
feleléen megvélasziott sebesség kockdzatndvels
hatdsat.

- A gépjarmivek kotelez6 nappali kivildgitisdnak
miel6bbi bevezetése rendkiviil indokolt a frontilis
Osszelitkdzésck megel6zése szempontjdbdl is. [3].

— A tehergépkocsik mells§ 16kharit6inak megfeleld
kialakitdsdval nagymériékben csokkenthet§ az iin.
aldfutds veszélye, a frontilis tchergépkocsi/sze-
mélygépkocsi-Osszeiitkdzésck silyossaga [2], [4].

— Célszerd micl6bb kiterjeszieni a biztonsagi-6v vi-
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A német szovetségi autopalyak
palyaszerkezetének elso allapotfelvétele és
értékelése

DR. GASPAR LASZLO ID.

Bevezetés

Egyre nagyobb a jelent@sége annak az igénynek,
hogy a kozutakat forgalombiztos ¢s teljesitGképes alla-
potban lehessen meg6rizni. Kiilonosen fontos ez az ]
német szovetségi tartomdnyokban, ahol az dthdlézat
szakszer( dllagmego6rzése elmaradt.

Az ltigazitds réforditdsainak hatékonysidga csak a
meglévé utak adllagdnak tdrgyilagos ismeretében bizto-
sithat6. Az utébbi években a német koziti és kozle-
kedési kutatd tarsasdg (FGSV — Forschungsgesellschaft
fiir Strassen- und Verkehrswesen) ezért az dipalyaszer-
kezetek allaganak felvételére és ériékelésére ij koncep-
cidt fejlesztettek ki, amelynck megvitattdk a szovetségi
féuthdlézaton vald bevezetési Ichet@ségét. A felmeriils
koltségek 1/3-4t a szovetségi kozlckedési minisztérium
vallalta. A szovetségi tartomdnyok — a tovdbbi koltsé-
gek biztositdsa mellett — szakembereket is bocsitottak
rendelkezésre. Elhatdroztdk, hogy az allapotfclvételt a
szovetségi autépalydkon kezdik. Az intézkedésck koor-
dindlasdra és a megszervezésre bizottsagot alakitottak.

Az allapotfelvétel és értékelés szabalyozasa

A Kkiilteriileti utakra vonatkozé szabilyokat a FGSV
munkabizottsdga a kovetkez6 munkarészekre vonatko-
z6an fogalmazta meg:
az 4llapotfelvétel el6készitése és végrehajtdsa;
az aszfalt- €s betonburkolati utak &llapotinak vi-
zudlis felvétele;
az 4llapotfelvétel mér6-késziilékeinek kijelolése;
az allapotjellemz6k csoportositisa és értékelése.
A felvétel a kovetkez§ jellemzokre terjedt ki:

— a hossz- és keresztirdnyl pdlyaegyenetlenség;

a csuszosurlodasi ellendllds;

a burkolathibdk: repedezettség, foltok, ill. beton-
tabldk mozgédsa és sériilései.

Az egyes megfigyelési szakaszokon a jellemzdket
1-t61 5-ig (nagyon j6 — nagyon rossz) osztalyoztdk.

A részérickeket a kovetkezOk szerint silyoztdk:

- az utazds kényelme 10 %;

— a forgalom biztonsdga 50 %;

— az anyagmegGrzés (Substanzerhalten — burkolathi-

bak): 40 %.
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Az els$ részfelvételek

A vizudlis dllapotfelvételt clfszor egypdlyds utakon

probaliik ki. Minthogy ez az cljards a forgalmat erGscn
zavarla ¢s a személyzet testi épségét veszélyeztette, az
autopélydk dllapotdt a forgalommal egyiitt haladé —
rendszerint 60 km/h sebességd — mérékocsikkal regiszt-
raltak.

Az els6 felvételt mintegy 40 ezer km 6sszes
hosszlisdgli forgalmi sdvon irdnyoztik el 12-15 milli6
DM koltséggel. Az FGSV dltal kidolgozott megfelels-
ségi kovetelményeket Bajororsziag, Hessen, Als6-Szdsz-
orszdg és Eszakrajna-Vesztfilia 3 ezer km autépélyéjan
probéltdk ki. Az Osszegylijtott méréstechnikai és szer-
vezési tapasztalatok értékelésével mérsékelni tudtik a
mérés és az értékelés idGigényét.

Az egy tartomdnyban Iév( szakaszokat a kovetkezd
igények kielégitésével vilasztottdk ki:

— lehet6leg csatlakozzanak egymahoz;

— legyenek aszfalt- €s betonburkolatd pélyaszerke-

zeteik;

— allagmeg@6rzési allapotuk, forgalmi terhelésiik és
keresztmetszeti kialakitdsuk kiilénb6z6 legyen.

Az igy kivélsztott szakaszok azonban nem repre-
zentdltdk eléggé az egész német autdpilya-halézatot.
Mindazonaltal igy sikeriilt az értékelési koncepcidt to-
vabbfejleszteni.

Az akkori ismeretek szerint a kovetkez6 mérési
rendszereket jelolték ki:

— a hosszirdnyti palyaegyenetlenség mérésére: a

HRM (High-speed Road Monitor);

— a keresztiranyd pélyaegyenletesség mérésére: az
ARAN (Automatic Road Analyzer);

— az érdesség mérésére: a SCRIM (Sideway-force
Coefficient Routine Investigation Machine);

— a burkolatanyag-jellemz6k (Substanzmerkmale)
mérésére: GERPHO (Groupe d’Examen Routicr
par Photographie).

A HRM- és az ARAN-rendszer adatokat szolgalta-
tott tovabbd az ivek gorbiileti sugardra, valamint a pa-
lya hossz- ¢és keresztirdnyd esésére vonatkozoan is. Ily
maédon t6bbfunkeids mérési rendszert tudtak kialakita-
ni.

A palyaallapot kiegészit6 felvételére videotechnikat
is alkalmaztak.

Az els6 felvételek és értckelés osszehangoldsdra az
érdekelt tartomdnyok, a kozlckedési minisztérium, az
ttiigyi szovetségi hivatal (BAST - Bundesanstalt fiir
Strassenwesen) ¢s a kivitelez6 megbizottjaibdl kiilon
bizottsdgot hoztak Iétre.

A mérések biztonsdgat villogé lampék és fehér-vo-
r0s sdvozdsu irdnyitd tabldk, tovabba az tmesterségek
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és — esetenként — a kozlekedési rendérség kiilonleges
jarmdvei is segitették.

A késziilékek meghibdsoddsa vagy a rossz idGjaras
miatti kieséseket szombatonként pétoltdk. A mérés és
értékelés km-enkénti koltsége mintegy 450 DM volt.
Az els6 részfelvételeket és értékeléseket 1991, jiliu-
sdban zérdjelentés készitésével fejezték be, mely dtmu-
tatist adott a tovabbi dllapotfelvételre és a kiirdsok
elkészitésére.

Az egyes nyers jellemz6k felvételének gyakorisdga
a kovetkez6k szerint alakult.:

— a SCRIM késziilékekkel 20 m-ként mérték meg

a keresztirdnyl csisz6sirlodasi ellendlldst;

— az ARAN-nal 10 m-ként mérték a nyomvalyd
mélységét;

— a hosszirdnyi palyaegyenetlenséget 10 m-ként
mérték meg és 100 m-es szakszra vontkozdan ér-
tékelték.

Ez utdbbibdl kovetkezik, hogy valamennyi mért
adatot 10 m hosszii szakaszra vonatkozéan kellett ér-
tékelni.

Az osszes mért adatot — értékelés és silyozds utdn
— 10 km-es szakaszonként négyszind grafikonon 4bra-
zoltdk. A kovetkezG osztilyzatokat (Klassengrenze) ad-
tak még:

1,5: az a kedvez6 allapot (célérték — Zielwert), ame-
lyet példdul az uj burkolatok atvételekor irnak el@;

3,5: a figyelmeztet6 érték (Warnwert): idGszerd a
meghibasoddsok okainak elemzése és az dllagmegGrzé-
si intézkedések kijelolése;

4,5: a nagyon rossz dllapot, ilyenkor beavatkozis
vagy forgalomkorlatozas sziikséges.

Itt kell megjegyezni, hogy a viztelenitési hidnyossa-
gokat, a betontdbldk mozgisit stb. nem tudtdk meg-
mérni €s programtechnikailag értékelni.

A szines dbrdzolds lehetGvé teszi a hédlézat gyenge
szakaszainak gyors felismerését.

A pdlya dllapotdnak tartomany, autdpélya és forgal-
mi sdv szerinti minGsitésére a jellemz6k gyakorisagat
8 édllapotosztdlyba soroltdk. Az 1. dbra példit mutat
be az allapotérickek, a részérickek és az Osszesitett
értékek gyakorisdgara.

Kiegészith kutatias, mérési modszerek

A PMS iitgazdélkodasi rendszerekben az allapotval-
tozdsok meghatdrozds céljdbol a méréseket bizonyos
id6kozonként meg kell ismételni.

A mérések koltségeinek csokkentése érdekében meg
kell sziintetni a gyarték monopolhelyzetét és a kiilon-
boz6 mérési rendszerek eredményeit egymdssal Gssze
kell hasonlitani. Az ennek érdekében megszervezett ki-
egészit§ kutatds az els§ részfelvétel sordn alkalmazott
mérési rendszereket Osszehasonlitotta a piacon taldl-
haté mds rendszerek eredményeivel. A Braunschweig-i
miuszaki egyetem vizsgdlatai alapjan a pilyaegyenetlen-
ség kovetkezd eljarasait is kiprobaltik:

— a hosszirdnyi egyenetlenség mérésére:

- a francia APL (Analyseur de Profil en Long),

— a német BM 3 (Befahrbarkeitsmesser), és

— a német BU (Bayerischer Unebenheitsmesser).
— a hossz- és keresztirdnyd profil mérése:

— a svéd LRST (Laser Road Surface Tester) és
- a német ARGUS (Automatice Roadcondition
Graduating Unit System).

A hosszirdnyd pdalyaegyenletesség elbirdlasakor
egyes esetekben ellentmonddsok is addédtak: az egyik
betonburkolatd szakaszt a szubjektiv clbirdlds szerint
fel kellene ujitani, a méréstechnikai eredményck szerint
viszont nem.

Az A4 autdpélya 350 m hosszi szakaszan a hossz-
iranyu profilokat négy mérési rendszerrel vették fel, az
eredményeket pedig a 2. dbra grafikonjan mutatjdk be.
Az egyenletességek eléggé jol megegyeznck. (Meg kell
emliteni, hogy az LRST, a HRM ¢és az ARGUS rend-
szer a méréseket a jobb oldali sdvon végezte, adddig
az ARAN a jobb- és bal oldali sdvon is mért, a gra-
fikon pedig a két mérés atlagit szemlélteti.)

Megallapithatd tehdt, hogy a hosszirdnyld egyenet-
lenség mind a négy rendszerrel megbizhatéan megmér-
hetd.

Hasonlé méréseket végezick a keresztirdnyud profil
egyenetlenségeinck Osszehasonlitdsira is. Erre a célra
kiilonosen az ARGUS-rendszer bizonyult alkalmasnak.

A csuszostrlodési ellendlldst illetGen figyelembe
vették a Karlsruhe-i miszaki egyetem és a BAST
Osszehasonlité méréseinek a kovetkeztetéseit. Ezek sze-
rint SRM rendszerrel szemben a SCRIM rendszer ha-
rom valtozatdnak az alkalmazdsdt ajanljdk.

A burkolat 4llapotdt illetéen megdllapitottik, hogy
a jelenlegi egykamrds GERPHO ¢és videorendszer nem
alkalmas az egész forgalmi sdv felvételére. A kiegé-
szit§ kutatds sordn ezért olyan (j otkamerds technikat
fejlesztenek ki, amely alkalmas lesz az onmakods ér-
tékelésre is.

Az els§ allapotfelvétel

Az allagmeg6rzés gazdélkodasi rendszerének kiala-
kitdsdhoz feliil kell vizsgdlni az allapotfelvétel eddigi
raforditdsait. Ennek érdekében a kovetkezd célokat kell
elérni:

— a gyenge utszakaszok feltdrasa;

— a munkdk végrehajtdsdnak megjavitdsa és

— ajanldsok kidolgozdsa a mérési koltségek csok-
kentésére.

Mindez gyakorlatilag a kovetkezSket jelenti:

— a méréeszkozok szdmanak csokkentése — tobb-
funkciés mérési rendszerck alkalmazdsaval;

— a mérékocsik Onbiztosité tartozékokkal valg fel-
szerelése;

— igy mell6zve az autépdlya-itmesterségek és a ren-
dérség biztositd kocsijainak az igénybevételét;

— a mérések mennyiségének jelentSs csokkentése: a
felvételeknek csak a gyenge szakaszokra vald
korldtozdsaval;

— az ériékelésbol azoknak az dllapotjellemzbknek a
kihagydsa, melyek méréstechnikailag nem vagy
még nem hatdrozhaték meg, vagy pedig az itha-
16zat értékelése sordn nem birnak jelentGséggel.

Ezeket a szempontokat figyelembe vették mind a
kifrdsok kidolgozds, mind pedig az el6készitési és vég-
rehajtdsi utmutaték megfogalmazdsa sordn.

Az el6készitéskor — politikai valtozdsok kovetkezté-
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ben — az értékelésbe be kellett vonni az 6t dj szovet-
ségi tartoményt is.

Figyelembe kellett venni tovdbba ezek cltéré hely-
zetét.

A koltségek mérséklése céljabol csokkenteni kellett
az eredetileg elGirdnyzott 40 ezer km-t. Elhatdroztdk
ezért, hogy a régi szovetségi tartomanyokban csak a
jobb oldali, az djakban viszont mind a jobb, mind a
bal oldali palydt veszik fel. Ily médon a programban
mintegy 22 ezer km maradt.

A kiilfoldi tobbfunkciés mérési rendszerck beveze-
tési lehetGségeinek elGsegitése érdekében a felvételre
nemzetkozi pdlyazatot irtak ki. Arra torckediek, hogy
biztositsak a rendszeres allagmegérzési, miszaki €s
szakember-igényét is.

Az értékelés koncepcidjat tovabbi kutatdsi megbizas
keretében vizsgéltdk feliil. Ennek fontosabb feladatai a
kovetkez6k:

— az elhagydsra tervezett dllapotjellemz6k hatdsai-
nak elemzése;

a szabvanyositasi funkciok feliilvizsgélata;
az értékek silyozdsdnak mérlegelése;

— a rész- és Osszesitd értékek Osszekapcesoldsanak

szabélyozdsa.

Megillapitottdk, hogy a rész- €s Osszetett értékek
gyakorisigi eloszldsdbol gyakran ellentétes mindsités
adddik.

Mindezek alapjan az elsé felvétel értékelésére vo-
natkozéan a kovetkez6 megallapitdsokat tették:

— a 100 m-es értékelési szakaszok megfelelnek, igy

megtarthatok;

— az értékeléskor az illapotértékek atlagit a kozép-
hibdval meg kell névelni (ill. az érdesség eseté-
ben: csokkenteni);

— a betontdbldk mozgasinak felvétele helyett a kép-
26d6 1épcs6k mérése (Faulting) és a modositott
LRST lézeres mérés alkalmazdsa;

— a burkolatillapot elbirdldsiba bevonjidk a hossz-
és kereesztiranyi profilegyenetlenség legnagyobb
értékeit is;

— az utazdskényelem és a forgalombiztonsag értéke-
it a haszndlati érték (Gebrauschswert) kapcsolja
0ssze;

— a haszndlati értéket és a burkolatdllapotot az
Osszesitett értékként nem kapcsoljdk tobbé Ossze,
hanem ezek értékeit az 6sszefoglald dbrazoldsban
— tijszerfien — szines osztdlyzassal emelik ki.

Ez utébbi mddositasok el6segitik bizonyos kérok

hatdsainak gyors felismerését.

A haszndlati érték az utazdk, a burkolatillapot pedig
az épit6k (karbantartdk) tdjékoztatdsdra szolgal. Ezek
értékeib6l az it dllapotdnak értékelésekor jOl Atte-
kinthet6 matrixot képeztek, amely lehet6vé teszi az 4l-
lagmegGrzés szakszerd megtervezését.

A Kkiegészit6 karbantartds sordn a végleges mérések
el6készitésének és kivitelezésének szabdlyozdsakor az
el6zGekben részletezett moédositdsokat figyelembe vet-
ték.

A megbizasok és az el0késziiletek

A pilyazati felhivds az Eurdpai K6zosség 1991. au-

gusztusi hivatalos lapjdban jelent meg. Erre a felhivas-
ra 6 eurdpai orszagbdl 13 ajdnlat érkezett. A novem-
berben befejezédottt elbirdlds szerint a megbizdsok a
kovetkez6k szerint alakultak:

1. Hossz- és keresztirdnyld pdlyacgyenetlenség:
LRST késziilékkell, a svéd ICI vallalat.

2. Csiiszo6surlodasi ellenallas: SCRIM késziilékkel, a
német IGST/ASTRA, IFTA és a SCHNIERING mér-
noki iroda.

3. Burkolatdllapot: GERPHO (Franciaorszagbdl,
Portugalidbdl és Spanyolorszdagbol), a német IGST vil-
lalat.

4. Feldolgozas és ¢érickelés: a német ASTRA valla-
lat.

Ezen feliil az ellen6rz6 szuréproba-vizsgdlatok el-
végzésére és a munkiak Osszehangoldsdra egy mémoki
iroda kapott megbizast.

Egy forgalmi sav felvétele, értékelése és ellendrzése
280 DM-be keriilt, igy 170 DM-mel lett olcsébb, mint
az elsé részfelvételkor. A méréseket 1992 tavaszan
kezdték meg. A csiszosurlodasi ellendlldst +10 °C fo-
I6tti hémérsékleten, a tobbi jellemzdt pedig szdraz pa-
lydin mérték. A mérések mar befejezédtek. A feldol-
gozds és az értékelés 1993 végéig tart. Az eredménye-
ket a tartomdnyok adjik majd at.

A kapott eredmények birtokdban az ériékelés kon-
cepcidjat még egyszer feliilvizsgaljadk ¢és — alkalman-
ként — tovdbbfcjlesztik.

Kilatas

Az autépdlya-haldzat dllapotdnak elsg felvételével és
értékelésével fontos 1épést tetick a gazdasagos 4llag-
meg6rzés zdrt rendszeréhez. Az intézkedések siirgGssé-
gi sorrendjének megdllapitdsdhoz €s a kiilénboz6 Epi-
tési modok erGsségeinck €s gyengeségeinek feltdrdsa-
hoz még tovabbi Iépésekre van sziikség. A stratégia és
a sziikségletek megtervezése ismételt méréseket is igé-
nyel.

A periédikusan megismétlend6 allapotfelvételeket a
lehet6 legolcsébban kell elvégezni. Olyan tobbfunkcids
rendszereket kell erre a célra alkalmazni, melyek majd-
nem az Osszes jellemz6t egy menetben felveszik és a
feldolgozédshoz sziikséges adatokat kézi értékelés nél-
kiil, 6Snmikodden szolgiltatjak.

A jovdben arra is lehet gondolni, hogy bizonyos —
ma még gépi érintkezéssel felvett — jellemzdket (mint
példaul az érdesség) fénnyel, érintkezés nélkiil érzékel-
jenek az elsé durva osztilyozds sordn, més Kkiilteriileti
és belteriileti utakon is.

Az allagmeg6rzési intézkedések szakszerd (objetiv)
megtervezéséhez haldézati szintd, kiilonleges értékelé-
sekre és kiegészit6 vizsgalatokra is sziikség van. Eze-
ket be kell épiteni az utszerkezetek gazdilkodasi rend-
szerébe.

A kiilonb6z6 adatoknak osszekapcesoldsa és taroldsa
csak itinformdciés bankban Ichetséges.

A felvételi rendszer csak akkor lesz teljes, ha az uj
vagy feldjitott utak atvételi vizsgdlatit is — els6 felvé-
telként — tartalmazni fogja.
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Vilagitas a La Manche alagutban’
SCHWARCZ PETER

A nagyszabdsi Csatorna Alagit beruhdzds sokféle,
kiilonleges feladatot allitott a tervez6mérnokok elé és
ez aldl a vildgitds sem volt kivétel.

A Brit szigetck és az eurdpai kontinens 6sszekap-
csoldsanak gondolata el6szor 1802-ben, Napoleon ide-
jén meriilt fcl és azéta nem kevesebb, mint 138 kii-
16nb6z6 terv sziiletett. Az els6 épitkezés a francia ol-
dalon 1877-ben, a brit oldalon 1881-ben kezd6dott, de
hamarosan félbchagytdk. Az 1974-ben elkezdett beru-
hazds is hasonld sorsra jutott. A jelenlegi épitkezés
1988-ban kezd6dow és vérhatéan 1993-ban fejez6dik
be.

Az alagut

A vastiti kozlekedésre alkalmas alagit koriilbeliil 50
kilométer hosszii, amibdl 37 kilomélcr a tenger alatt
hizodik. A két part kozotti kapesolat hdrom egymaéssal
parhuzamos alagitbél all. A két vasiiti alagut 7,6 méter
amér6jd, ¢és egy-cgy sinpdr, valamint gyalogjirda ta-
lalhatd benniik. Kozottik fut a 4,8 méter atmérgjd
szerviz alagit, ami szell6ztetési, karbantartasi és men-
tési célokat szolgdl és 375 méterenként Osszekottetés-
ben 4ll a 6 alagutakkal. Itt a levegé nyomdsa némilcg
nagyobb, mint a vasiti alagutakban, igy biztositva a
friss levegl dllando dramldsit. A két {6 alagit 750
méterenként kapcsolédik egymdshoz azért, hogy a sze-
relvényck okozta nyomdskiilonbséget kicgyenlitsék. Az
alagit két pontjan a vonatok palyét cserélhetnek.

A tervez6mérnokok arra szdmitanak, hogy a rend-
szeresen kozlcked6 vonatok megemelik a kornyezeti
hémérsékletet. Ennck ellensilyozdsdra nagy atmérGjd
csoveken majdnem 0 °‘C-os vizet dramoltatnak, amivel
a kornyezeti h6mérséklet 35 °C alatt tarthatd.

A vilagitas

Az alagutak és a hozzdjuk kapcsolédé termindlok
vildgitdsat koriilbeliil 30 ezer ldmpatest latja el.

Egy foldalatti épitkezés a legzordabb koriilményeket
képes produkélni: magas h6mérséklet és pdratartalom,
vibricié, mechanikai behatdsok, er6sen szennyezett le-
vegd. A vildgitdsnak a legszélsGségesebb koriilmények
kozott is makodni kell. A megoldast az MY1 tipusjeld
Schréder gydrtmanyd lampatest jelentette. Az extrudalt
hiaz és a polikarbonat refraktor bira hossza szabadon
megvdlaszthat6, ugyanakkor mechanikai szildrdsaguk
nagy. A lampatest védettsége IP 67-es. Nyolcezer lam-
patestet egyenként két 36 Wattos FDD tipusti kompakt
fénycs6vel szereliek fel, biztositva az alapvildgitdst. A

1 A MEE 1992. évi , Vildgitds az emberértAnkétjan™ elhangzott
elGadds roviditett anyaga.

tovébbi kétezer ldmpatest fényforrdsa cgy-egy 8 Wattos
fénycs6, ami clektronikus el6tétrdl ¢s a beépitett aku-
muldtorrdl téplalhatd. Ez szolgéltatja a biztonsagi vils-
gitdst maximum négy 6rdn keresztiil.

A szerviz alagut végleges vildgitdsdnil mar kovetel-
mény a kis fiistkibocsdtdsi anyagok haszndlata, igy az
ide szdnt MY?2 tipusi ldmpatestck fémb6l és iivegbdl
késziilnck. A hatezer lampatest mindegyikében egy-egy
36 W-os kétcsovii, FDD kompakt fénycs6 van.

A vasiti alagat

A legnehezebb mechanikai kovetelményt a vonatok
dltal keltett szél dllitorta. A lampatestnek el kell viselni
100 m/s (360 km/h) erdsségii, tetszéleges irdnyu szelet,
mig a nyomdsingadozés elérheti a £30 kPa értéket (1.
abra). A vonatok keltette dugattyii hatds nemcsak til-
nyomdst hoz létre a szerelvények eltt, hanem az at-
moszférikusndl kisebb nyomds is keletkezik a szerelvé-
nyek utin. Csokkenteni kellett a ldmpatest keresztmet-
szetét, 1égellendlldsat és meg kellett erdsiteni a tarto-
szerkezetét, hogy biztonsdggal ellendlljon az ébredd
erdknek. A mechanikai kovetelményeket az 1. tdbldzat
foglalja Gssze.

A specifikdcioban kiilonleges hangsilyt kapott az
[P65-6s védettség. A szokatlan iizemelési koriilmények
miatt még az IEC529 és IECS598 ajinldsokban meg-
adott vizsgélati modszerek sem voltak elégségesek, igy
Gj eljarast kellett kidolgozni. Még az IPx7 vizsgélat
sem tud mit kezdeni a 30 kPa-os tilnyoméssal. A ha-
gyoményos tesztek nem vizsgdljdk a negativ nyomadssal
szembeni ellenalldst, kivéve a lampa melegedési peri-
6dusat, amikor a lampatestbe zart levegd kiterjed. A
kiillonleges kovetelmények miatt a laborat6riumi vizs-
gil6 berendezések és modszerek kifejlesztésére is kii-
16n hangsulyt kellett helyezni.

A nyomésingadozast szimuldlé berendezés a lampa-
test belsejéhez volt kapcsolva. A nyomdskiilénbség
id6beni lefolydsat a 2. dbra szemlélieti. A létrehozott
valtozds meredeksége joval meghaladja a varhatd érté-
ket.

A megfelel6 szélsebesség eldallitisa még nehezebb
feladat volt. A repiil6gépgydrak laboratériumaiban
ugyan taldlhatok ilyen sebességd szélcsatorndk, de ezek
nem képesek a szélsebesség olyan hirtelen megvaltoz-
tatdsdra, mint amilyenre az alagit esctében a tervezSk
szamitanak. Igy a szélcsatorna vizsgalatokat 60 m/s-os
sebességben végeziék (von Karman Institute, Briisszel,
Belgium), majd a mérési eredményck végeselem madd-
szer segitségével kiterjesztették a 100 m/s-os tarto-
manyban (University of Liége, Belgium). A szamitdsok
eredményét késébb mérésekkel részlegesen ellendrizték
a londoni Imperial College-ban, és ezek a szamitisok
helyességét igazoltdk.
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(kPa)

1. d4bra: A dugattyGhatiss dltal keltett nyomésingadozds a Csa-
torna Alagitban

1. tabldzat
A lampatesttel szemben tamasztott mechanikai kovetelmények

Védettség IP 65
Szélerdsség 100 m/s
Nyomisingadozas +30 kPa

Kornyezeti hdmérséklet -5°C-181 40°C-ig

Pératartalom 90 %

;;;;;

A fénypontmagassdg 4,1 méterrel van a jrda szintje
felett, az osztastivolsdg 8 méter. A ldmpatesticket koz-
vetleniil az alagiit faldra szerelik. A megkovetclt dtla-
gos megvildgitds 20 lux, nem kisebb, mint 50 %
egyenletesség (minimum/dtlag) mellett. Biztonsagi
okokbdl a lampdk energiaclldtdsa az alagit mindkét
végér6l lehetséges ligy, hogy minden mdsodik lampa
van azonos tdpfesziiltségen. Kiilonleges koriilmények
kozott az egyik tapvonal kieshet és ilyenkor is bizto-
sitani kell a 10 lux megvildgitdst, 1 lux minimum mel-
lett. Ez utdbbi kovetelmény volt a legnehezebben el-
érhet6. A magas védettségnek koszonhetben 0,76-0s
avuldsi tényez6t Ichetett haszndlni (2. tdbldzat). A vi-
lagitds bekapesoldsdra csak karbantartds és vészhelyzet
esetén keriil sor.

Fejlesztés

A specifikdci6 korai szakaszdban viligossd vilt,
hogy a kétcsovd, 18 W-os kompakt fénycs6 jelenti az

idedlis fényforrast. A limpa fénydrama, szinh6mérsék-
lete, fizikai mérete és Elettartama kiclégitette a kove-
telményeket, igy a lampatest fejlesztése szinte kizaro-
lag az emlitett fényforrdsra épiilt.

A megadott vilagitdsi szint eléréséhez egy nagy ha-
tasfoki, hosszi élettartami tiikorre volt sziikség. Ezen
kiviil a lampatestnek tartalmaznia kellett az el6tétet, a
gyujtét, a fazisjavité kondenzitort és a sorozatkapcso-
kat. Ezek meghatdroztik a lampatest koriilbeliili mére-
tét. A kornyezeti korilményck egyérieclmivé tették,
hogy csak fémb6l késziilt hazrdl ¢és nagy szilardsigu
sikiiveg burdrdl lehet sz6. A mechanikai igénybevétel
miatt a ldmpatestet szildrdan kellett rogziteni, ugyan-
akkor a gyors le- és felszerelés, valamint a konnyd
karbantartds alapvet§ fontossdgi volt.

Az elektromos tiplalast 230 V = 10 % hélozatrol
kapja.

A fclhaszndlok elényben részesitettiék az 50 Hz-es
frckvencidn madkoéd6 fénycsovet és az elektronikus
gydjiot. A specifikdlt kornyezeti h6mérséklet -5 °C-161
+ 40 °C-ig terjed, 90 %-os pdratartalom mellett,

A haz két kozel azonos felépitésd, frocesontott alu-
minium részbdl all. Az egyik félbSl nydlnak ki a fel-
erGsit6 karok, a masikba keriilt a nagyszilardsagus ik-
tiveg bira. A kiemelhet§ szerelvénylap tartja a tiikrot,
a fénycs6foglalatot és a tobbi alkatrészt. Ez lehetvé
teszi a gyors karbantartdst, mivel feleslegesssé teszi a
helyszini hibakeresést.

A megoldas
Végiil megsziiletett a Schréder ¢ég JVTIS tipusjeld

lampateste. Az elnevezésben a JVT (Joint Venture
Tunnel, alagit kozos villalkozdsban) arra a szoros
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2. sz. dbra: A Schréder laboratériumban cldallitott nyomdsin-
gadozds

egyiittmdkodésre utal, ami mindvégig jellemezte a bel-
ga, a brit és a francia mérnokok munkdjat.

A JVT lampatestnck a kordbban emlitcticken kiviil
10bb kiilonlegessége van. A ldmpafoglalat rdzasbiztos,
igy a fénycs6 nem eshet ki az iizemelés sordn. Mind-
emellett a fényforrds egy kézzel is konnyen cserélhetd.
A 10mités mind anyagit, mind formdjit tckintve cgye-
di. A kéletes szigetelést a két felet ¢sszenyomd te-
kintélyes cr6 is segiti.

A héz korrézi6dllo aluminium 6tvozetbdl késziil s
czt cgy kiilonleges, hét fdzisbdl allo festési cljdrds cgé-
sziti ki. Ennck credménycként a hdz cllendll sés, vas-
porral szennyezett, savas, ncdves kornyczeti hatdsok-
nak. A bevonat er@sen kopdsalld és tdz esetén is meg-
fclel a kis fiistkibocsdjtast ¢l6ird szabvanyoknak.

A karbantartds sordn a ldmpatesicket nagynyomdasd
vizsugdrral fogjdk rendszeresen tisztitani, amit szintén
clvisel.

Az alagit — a be- és kirakoddsi idbket is beszamitva
— 1 6ra 15 percre roviditi a gépjarmiivel utazdk dike-
lési idejét. Talin még fontosabb, hogy az utazds fiig-
getlen az idGjards szeszélyeitl. A vonattal utazok cn-
nél obbet nyerhetnek, hiszen megdllds nélkiil ,,repiil-
heinek™ példdul Pdrizstél Londonig. /la a gyorsvasiit

2. tablazat
A vildgitassal szemben tamasztott kovetelmények

Fénypontmagassag 41 m
Osztastavolsag 8 m
Megvilagitas 20 lux
Egyenlctesség 0,5
Mcgvilégn’uis, ha mi_ndcn ma- 10l
sodik lampa mudkodik

Minimdlis megvildgitds ha s
minden masodik ldmpa ég

Awvulési tényez6 0,76

angliai szakasza is elkésziil, akkor a két vildgvaros
kézpontja kozoui utazds idbtartama vasiton 3 drdra
zsugorodik, amivel még a repiil6gépek sem versenycz-
hetnek, hiszen a repiilterck és a varoskdzpont  kodzotu
it kozismerten lassu.

A Csatorna Alagiit — befejezés utdn — méltd jelképe
lehet hatdrok nélkiili Eurépdnak.
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ERTESITJUK TISZTELT PARTNEREINKET
HOGY AZ

UT-, VASUTTERVEZO VALLALAT
/UVATERV /
cime és telefonszamai megvaltoztak.

A vdllalat uj cime:

H-1016 BUDAPEST
KRISZTINA KORUT 99.

Foatacin: 1366 Bp. 5. Pf. 119.
Telefon: 156 — 99000

Telefax: 156 = 7002
Telex: 22-= 534

Fontosabb kozvetlen telefonszamok:

Vezérigazgato: 156 = 0124
Gazdasagli 1gazgato: 158 2736
Titkarsagvezeto: 175 "= dd 36
Ut-, vasut- és repulotertervezo

iroda igazgatdcija: Laes =
Hid-, és szerkezettervezo

iroda 1gazgatodja: 156 = 4939
Eplulet- és féldalatti tervezo

iroda igazgatoja: 166 ~ 7777

S
{59
{58
r~

UVATERV

A wvallalat 4j helyén is a mar kialakult es elismert
felkeszlultségével, korszerusitett vallalkozasi feltetelelvel all
eddigi és jovobeni megbizéi rendelkezésere.

Az 1992. év sikeres gazdasagi esztendo volt a vallalat szamara.
Az egyre élezodo versenyben 1is sikerilt megorizni a piaci
pozicidkat. A vallalati létszam 400 fo korul stabilizalddott. A
vallalat Kkarcsusitdsa és a gazdalkodas racionalizdlasa nem
befolyasolta a tevékenység komplexitasat, 1gy a vallalkozaban a
legfobb elonyt jelento tel jeskori tervezési szolgaltatas tovabbra
is erénye maradt a vallalatnak. Ugyanekkor tébb kis és kozepes
vallalkozas Kkapcsoldédik az UVATERV tevékenységéhez és valik
allandé vallalkozoétarssa.

KOZLEKEDESTUDOMANYISZEMLE
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A vallalat fizetokeépessege sok nehézseg aran ugyan, de
valtozatlanul a mai napig is megbizhato. A vallalatrol kialakult
kep egyértelmien a partnerek - megbizok és alvallalkozok,
hatdsagok es kivitelezok - megtisztelo bizalman alapszik, amit
a vallalat pontos, keszseéges - Kkdézmegegyezésen alapulo igeények
legjobb Kkielégiteésere torekvo - teljesitésekkel igyekszik
tartositani.

Az UVATERV a Kkozlekedesépités,- fejlesztés egesz tervezesi
teriletén mind belfdldén, mind kulféldon kész tel jeskdri merndki
szolgaltatast nyujtani minden kedves megrendelclie szamara.
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Résumeé

Kidroly Orosz: Le transport ferroviaire dans I’attraction de la vitesse (ILL partie finale)..........cccccovviiennninnes
L’auteur donnait dans les numeros 2. et 3. de ’an courant de , Kozlekedéstudomanyi Szemle” une information
détaillée sur la construction des lignes ferroviaires 4 grand vitesse et sur leur trafic. La partie finale de cette
information était publiée dans notre journal.

Dr. J6zsef Prezenszki — Dr. Ldszlé Molndr — Dr. Jiilia Tarnai: Les investigations concernant I’établissement
local des centres logistiques dans NOLIe PAYS.........cccceuiieuiiiniiiniieiesiiniii et st
L’article traite le role des centres logistiques et les influences de leur établissement dans le domaine du transport
des marchandises et fait connaitre les exigences et les tiches relatives au choix de leurs lieux. Il présente quelques
résultats partiels concernant I’établissement local des centres logistiques.

Miklésné Szildgyi — Dr. Jiinos Verbdczky: L’influence des conteneurs de nouveau typpe exercé sur le tran-
SpOrt des MArChANAISES............cccceuiiiiiiiiniiretiieriiitinesiusaessasesssssssenstsssasnssesssssssnssuessssssastsssasassessens sesssnsssnssansssrssassnss
Les auteurs présentent les influences des conteneurs de nouveau types (la série ISO 2) exercé sur le transport des
marchandises.

Dr. Odoén Pésfalvi: 1’ investigation des pare-chocs flexibiles modernes des voitures au point de vue de la sé-
(5 ]y T 11T (o I S L O e F ki S B PR A A L e B LTER SR SR N e e RS SIS Y
Le systeme des pare-chocs flexibles — en cas d’un choc — réduit les l1ésions corporelles et les dommages aux biens.
L article s’occupe de la question de I’investigation des pare-chocs de sécurité.

Dr. Péter Holls: 1.’amalyse des chocs des camions/VOItUIes ..............ccoieiiiniiinieiiiiniiiesiniiiic s
L’auteur donne des propositions —sur la base de I’analyse détaillée des évenments faite en Hongrie en 1991 — pour
la diminution du nombre et de la gravité des chocs survenant entre des camions et des voitures.

Dr. Ldszl6 Gdspdr pére: La premiere détermination de la situation dominante et I’évaluation de la const-
ruction des autorutes dans la République Fédérale Allemande ................cocoviiiinninniiinnininii.
L’importance de I’exigence de reserver les routes dans un état sur et performant devient de plus en grande. L auteur
présente un apercu sur 1’état de la structure des autoroutes allemandes.

Péter Schwarcz: L’éclairage dans le tunnel sous la Manche ...

La construction du tunnel dpte au transport ferroviaire ayant une longeur de S0 km environ était commencée en
1988 et sera terminée dans cette année vraisemblablement. L’auteur présente la solution de 1’éclairage du tunnel
en détail.
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Summary

Karoly Orosz: Railway traffic in the attraction of the speed (3. closing part)................c.cooceeeerieicicineceee e
The autor has given a comprehensjve survey about zhe construction of the high speed railway connections and about
their traffic in the 2. and 3. issues of the journal Kozlekedéstudomanyi Szemle this vear. The final part of this
information is presented in this issue.

Dr. Jozsef Prezenszki — Dr. Ldszlé Molndr — Dr. Julia Tarnai: Investigations concerting the establisment of lo-
gistic centres N ONE COMMETY .55 i il tn ot s bonstomnse s ste v b S UMANS St b v ol ol L 0 i
The article treats the role of the logistic centres in the field of the freight transport and the expectable effects of their
establishment. Thereafter it presents the reyuirements concerting the choice of their location and the tasks to be
accomplished by them. The article gives information about the partial results of the establishment of logistic centres
in our country.

Miklosné Szildgyi — Dr. Janos Verboczky: The effect of the new container types in the railway freight tran-

The authors present the effect of the new container-types in the ficld of the railway freight transportation.

Dr. Odon Pésfalvi: The investigation of a streamliined flexible vehicle bumper bar............ccoccooooovverieerriereennne.
The flecibe bumper-system — in case of crashes — reduces the personal injures and the damages. The article deals
with the investigation of the safety bumper bar.

Dr. Péter Hollé: Analysis of crashes of truckes/Passenger CATS ............cuuveuiiieiiiieiin e aeeens sttt see st sene e
The autor —on the basis of the detailed analysis of the events occured in Hungary in 1991 —gives recommendations
for the reduction of the number and gravity of the crashes occuring between trucks and passenger cars.

Dr. LdszIl6 Gdspar senior: The first state survey and eva luation of the German Federal Motorways...............
The importance of the need of keeping the roads in a safe and performing state of the traffic has increased more
and more. The autor presents the state-survey made about the track-structure of the German Motorways.

Péter Schwacz: Tllumination in the Channel TURDeEL................ccccoouiiiiiiinininiiiietes et seestsetes st seasastsessaesssenes

The construction of the tunnel having a lenght of about 50 km suitable for the railway traffic began in 1988 and
would be completed this year. The autor presents in dettails the solution of the illumination of the tunnel.
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ZUSAMMENFASSUNG

Orosz, Kdroly: Der Eisenbahnverkehr in der Anziehung der Geschwindigkeit (III. abschliessender Teil)......
Der Autor lieferte in den diesjihrigen Ausgaben Nr. 2 und 3 der Kozlekedéstudoméanyi Szemle iiber den Bau und
den Verkehr der Hochgeschwindigkeitseisenbahnlinien eine umfassende Beschreibung. Der abschliessende Teil
dieser Information erschien in der vorliegenden Ausgabe.

Dr. Prezenszki, J6zsef — Dr. Molndr, Ldszlé — Dr. Tarnai, Jiilia: Untersuchungen im Zusammenhang mit der
einheimischen Anlegung von logistischen Zentren............cc.cocviieiiiiieininiie s
Der Artikel behandelt die Rolle und der zu erwartenden Auswirkungen der logistischen Zentren in der Giiterbefor-
derung und gibt darauffolgend die mit der Wahl deren Standortes im Zusammenhang stehenden Anforderungen
und Aufgaben bekannt. Anschliessend werden einige Teilergebnisse der mit der einheimischen Anlegung der
logistischen Zentren verbundenen Forschungen vorgestellt.

Szildgyi, Miklosné — Dr. Verbéczky, Jdnos: Die Wirkung der Containers neuen Typs auf die Eisenbahngiiter-
DBEQEDEIUIRG i csviuiiticstinss sossstusnssaissinssmiasorsdonsasissnssssn sisudssosmeusduesovotsbanesieiss sonu oo S era A A TSR o e
Die Autoren stellen vor, welche Auswirkungen die Abmessungen der Containers neuen Typs auf Giiterbeférderung
per Eisenbahn haben.

Dr. Posfalvi, Odon: Verkehrssicherheitstechnische Priifung der modernen, elastischen Stossdampfer der
BANETRUTC s ovoisossisesniontionsiasisataiasssassesasnndsssssssssssisssisssessasmhonssabuastosssasis il it Ol b B Ay sl Sy At it vash it
Das elastische Stossdimpfersystem vermindert — im Falle von Stossen — die menschlichen Verletzungen und die
materiellen Schiden. Im Artikel wird die Frage der Untersuchung der Sicherheitsstossddmpfer behandelt.

Dr. Hollo, Péter: Analyse der Zusammenstésse von LKW/PKW ... e
Der Autor unterbreitet Vorschlige —aufgrund der eingehenden Analyse der in Ungarn in 1991 erfolgten Ereignisse
—zur Verminderung der Anzahl und der Folgen der Zusammenstosse von LKW/PKW.

Sen. Dr. Gdspdr, Ldszlo: Erste Zustandsaufnahme und Bewertung der Fahrbahnkonstruktion der deuts-
chen Bundeshaliti 6. umv.. o idnaibdliatins s it ot b i B et Sisayissn 15 il o s s bagaabioniss el s ssiigandon e
Die Bedeutung des Bedarfes nimmt tinding zu, dass die 6ffentlichen Strassen in verkehrssicherem und leistungs-
fahigem Zustand aufbewahrt werden konnen. Der Autor stellt die Zustandsaufnahme der deutschen Autobahnen
vor.

Schwarz, Péter: Beleuchtung im La Manche-Tunmnel..............ccccouiiiniiiunininisneneiestsesiestsessessessssessssessesasnas
Der Ausbau des zum Eisenbahnverkehr geeigneten, rund 50 km langen Tunnels wurde in 1988 eingeleitet und wird
erwartungsgemiss dieses Jahr beendet. Der Autor stellt die Losung der Beleuchtung des Tunnels ausfahrlich vor.
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AMIKOR MEGALAKULTUNK, AZ A CEL VEZERELT MINKET,
HOGY ONT KISZOLGALJUK. MA AZ, HOGY EZT A LEGJOBBAN TEGYUK.

AZ ON
RENDELKEZESERE ALLUNK,

HABARMILYEN ARUT KAP VAGY KOLD.
KOZ0TI SZALLITMANYOZO EGYSEG
TELEFON: 251-3000

FAX: 252-6164

GY0JTO SZALLITMANYOZO EGYSEG
TELEFON: 157-3811

FAX: 157-3011

HUNGAROCARGO

TELEFON: 252-0450, 252-0771

FAX: 252.3163

AKAR TOLSULYOS
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JUTTATJAK FUVAROZOINK.

sZARAZARUS FUVAROZO EGYSEG
TELEFON: 157-4488, 157-5111 FAX: 157-3735
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TELEFON: 157-0925 FAX: 157-4016
SPECIALIS FUVAROZO EGYSEG

TELEFON: 157-3630, 157-3327 FAX: 157-4016
HUNGAROCAMION SPEZIAL TRANSPORT
TELEFON: 177-8618 FAX: 177-8808

EUROPA ES KOZEL- KELET
20 ORSZAGABA
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KOPERBAN ES RIJEKABAN.
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HOGY ON ELEGEDETT LEGYEN, AMIKOR SZALLITMANYA CELBA ERKEZIK.

=== HUNGAROCAMION
ARSI 45 TG e B o TSR SRR T bl o5 4 B Y




Ara: 45 Ft

Az eurdpai Kelet—Nyugat fuvarmozgas centru-
maban Budapest székhellyel. kozel szazéves ta-
pasztalattal gyakorolja a vizi széllitast a tengere
ken, a Dundn és mellékfolydin, illetve a
Balatonon a Magyar Hajozasi Részvénytarsasag,
amely a bemutatkozason tiulmenden hasznos
partnerkapcsolatokat keres.

Magyarorszag Nemzeti és Szabadkikotdje — a
tarsasag kezelésében — az orszdg vasiti, kozuti,
vizi ati csomopontjaban Budapest centrumatdl
7 km-re tizemel. Az ugyfelek rendelkezésére all
a vamszabad terilet, transzkonténeres terminal,
aruk részére fedett és nyitott rakterek, ki-be
rakoddst segité rakoddgépek. daruk, a vasaruk
részére fedett raktarcsarnok és korszerd rakodo
(FERROPORT).

A folyami hajépark tomeg-, darab-, folyékony,

specialis, nagyméretd talsilyos druk. valamint
konténerek elszillitasdra, a kiegészité rakodo-
parkkal komplex fuvarozdsra alkalmas tengert6l
tengerig, a Duna—Rajna—Majna vizi orszag-
tton és a mellékfolyokon.

Tengeri hajoik a megrendelé kivansdgara az
eurdpai kontinens barmely kikotGjébdl elszallitja
az arukat a kivant Gtvonalon a rendeltetési ki-
kotdbe.

Novekvo exportlehetdség, olcs6bb import

A Dunén, Tiszan és a Balatonon személyhajo-
parkjat menetrend szerint, illetve a bérlk speci-
alis igényeinek megfelel6en kozlekedteti, segitve
az idegenforgalmat, Magyarorszdg szinesebb
megismeréséhez. Budapest (H) és Wien (A) ko-
zott igen kozkedvelt menetrend szerinti szarnyas-
hajojdratot lizemeltet.

A hajojavitason talmenden vizilétesitmények,
uszomivek adaptdit tervek szerinti készitését,
belvizi jarmivek, jachtok javitasat és hatdsagi
vizsgara valo felkészitését vallalja.

A haztél hazig komplex szallitmanyozasi, a vizi-
fuvarlanchoz kapcsolddo rakoddsi, tarolasi, sza-
razfoldi tovabbitasi szolgaltatassal egésziti ki a
partnerek novekvé export-import fuvarigényeit.
Kiilfoldi fuvaroztaté partnereikkel igen mobil
vegyes vallalatokat hozott 1étre, egy-egy export-
import fuvaroztatasi szisztéma kolcsonosen
hasznos és hatékony végzésére. (NEPA—
CENAM—FERROPORT).

A Magyar Hajozasi Részvénytdrsasag (MA-
HART) kihasznalva foldrajzi el6nyeit, helyisme-
retét, kiépitett kapcsolatait és magas szintd szak-
tudasat, ajanlja szolgaltatasait azon partnerek felé,
akik a Kelet—Nyugat export-import tevékenysé-
get olcson €s gyorsan kivanjak lebonyolitani.

MAGYAR HAJOZASI RT.
Telefon: 118-1880
Telefax: 118-0733

Telex: 225 258 mhrt h

= MAHART

HUNGARIAN SHIPPING CO.
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