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Készénetnyilvénités

Szeretném megkoszonni segité munkdjukat és timogatasukat azoknak, akik lehet6vé tették
szimomra doktori munkam elkészitését.

Elsgsorban sziileimnek és csalidomnak, akik biztositottdk a nyugodt munkdhoz sziikséges
hatteret, és mindvégig timogattak elképzeléseim megvaldsitasdban.

Lengyel Istvian (Prof. Stefan Lengyel) Tanszékvezetd Urnak, aki nemcsak a doktori munkam
témavezetdi szerepét latta el, hanem neki koszénheté a Moholy-Nagy Mivészeti Egyetem és a
DaimlerChrysler Mercedes Design részlege kozott 1étrejott kapesolat is, melynek keretében
nemcsak doktori munkdmat készithettem el, hanem beliilrél is megismerhettem a professzio-
ndlis jarmitervezést.

A Moholy-Nagy Miivészeti Egyetemnek, a Doktori Iskoldnak és a Formatervezé Tanszéknek,
mely intézmények éveken keresztiil korrigiltdk és koordinaltak munkamat.

A DaimlerChrysler AG-nek, mely cég 3 évig szakmai és anyagi hatteret biztositott doktor
munkdam elkészitéséhez.

Prof. Peter Pfeiffer Umak (Mercedes jarmuvek formatervéért felelds vezetd tervezd),
Gerhard Honer Urmnak ( Haszongépjarmiivek formatervéért felels tervezd),

Prof. Harald Leschke Urnak (Vallalati arculatért és Koncepciondlis tervezésért felel s tervezd),
akik szakmai konzultaciokkal segitették munkamat.

Uwe Roith Umak (designer — DaimlerChrysler AG), akinek busztervezs tapasztalatai jelentds
mértékben hozzajarultak doktori munkdm elkészitéséhez.

Thomas Zeller Urnak és lelkes csapatanak, akik a modellek készitése soran lattak el szakmai
tandcsokkal.



Elssz6 helyett...

Eljott az ideje, hogy lesziirjem kozel 4 évnyi doktori munkdm lényegét. Abban nem vagyok
teljesen biztos, hogy eme 6sszefoglalast 2006. december 24-én (Kardcsony masnapjin), reggel 5
orakkor kellene elkezdenem, abban viszont igen, hogy az évek folyaman 6sszegytilt, kozel 100
CD-nyi anyag okos 6sszegzése az eddigi legnagyobb feladat tanulmanyaimat illetGen, mely
»kihivasnak” természetesen szivesen teszek eleget.

2003. nyardn, a diplomamunkim befejezése utin azonnal jelentkeztem a Moholy-Nagy
Mivészeti Egyetem (akkor még Iparmivészeti Egyetem) doktori képzésére, tudvan, valdszi-
niileg ez lesz az utolsé lehetdségem arra, hogy egy formatervezési feladatot szinte teljesen a sajat
clképzeléseim szerint vigyek végig. Lengyel Istvan tanar ar (Formaterevez6 Tanszék vezetdje) és
Barkanyi Attila tandr ur (Tanszékvezetd helyettes) tdmogatdasaval sikeriilt a doktori jelentke-
zésem. Akkor még nem sejthettem, hogy egy évvel késébb mar alkalmam lesz a DaimlerChrysler
sindelfingeni Formaterevezé Kozpontjdnak haszongépjarmd tervezd részlegén folytatnom fela-
datomat, ahol ,,Doktorand” statuszom a maximalis 2+1 évig tart. Németorszagi munkdm Prof.
Peter Pfeiffer ar (Mercedes jarmivek formatervéért felelds vezetd tervezd) jovihagyasaval,
valamint Gerhard Honer ar (Haszongépjdrmivek formatervéért felelds tervezd) és Prof. Harald
Leschke tr (Villalati arculatért és Koncepciondlis tervezésért felelds tervezd) tamogatdsival
zajlott. Doktori szerz6désem 2007. szeptember 30-ig sz6l, addigra mar 1 nappal it is lépem a har-
madik X-et, tehat itt lesz az ideje, hogy 30 éves fejjel nemcsak a sajat szimomra, hanem a tarsa-
dalom szamadra is hasznos feladat utian nézzek, bar remélem, hogy a doktori munkammal toltott
1id6é nem csupdan szamomra volt hasznos, hanem masok szamara is tartogat némi tanulsigot .

A feladat targya egy biztonsdgi tavolsagi busz koncepcidterve volt, mely azt a kérdést hivatott
boncolgatni, hogy milyen lehetne egy igazan biztonsagos busz...

...haagyartok szimara a fejlesztési koltségek nem elsddlegesek lennének,

...haazutasok és a sof6r biztonsagat az izemeltetck is képesek lennének minden elé helyezni,

...haakitalalt vjitisokat a torvényi elGirdsok is timogatndk.

Azonban ébredjiink fel, mindannyian tudjuk, hogy a valésdg teljesen mds, ezért megfelel6
munkdmnak a koncepcid (vizié) elnevezést adni. Maleginkabb a fejlesztési és fenntartasi koltsé-
gek hatdrozzak meg egy jarmi ,milyenségét”. A gyartok szeretnék a lehet6 legkisebb koltséggel a
lehetd legnagyobb fejlesztési lépést elérni egy-egy dj modell bevezetésekor, az tizemeltetdk pedig
szeretnék a lehetd legkisebb beszerzési dron a leheté legjobb mindséget, és legijabb technikét
megvasarolni. Mind a két fél hozzaéllasa teljesen érthetd, errdl kar is lenne vitit nyitni. Azonban
azt is latnunk kell, hogy egy busz vésarl6ja csak akkor hajlandé magasabb beszerzési drat fizetni
1], biztonsagosabb jarmtvéért, ha ezt az artébletet vagy az utasok dltal fizetett jegyarban, vagy
allami tamogatas formdjaban képes visszakapni. Mivel az én koncepciom hemzseg a kevésbé
koltséges és a rendkiviil kéltséges ajitasoktol, ezért biztosan Iehet dllitani, hogy ez a jarm ebben
a formdban sosem fog gyartasba kertilni. Azonban mégis érdekes volt eljatszani a gondolattal, mi
lenne ha...

Most pedig kényelmesen helyezkedjen el a tisztelt olvasé (6vet kérem becsatolni), indulunk
buszos korutazdsunkra.

Stunya Janos

2006. december 24.
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Feladatleirz’ls

[.'Téma: Biztonsagi tavolsagi busz koncepcidterve

Feladat meghatédrozasa
* Tévolsagi busz tervezése, kiilonds figyelmet forditva a passziv biztonsagra.
* Atervezés kiinduldsi alapja egy 0j designstruktura,
mely megkoveteli a meglévé megoldasok dtgondolasat.
* Azj technikai megoldds egy innovativ biztonsdgi kialakitason keresztiil érendé el.

Probléma meghatdrozasa

A mai tavolsigi buszok nagyon kevés egyedi, passziv védelmet nydjtanak az utasoknak, kiillonosen
akkor, amikor a buszok az uttestet elhagyva kénnyen felborulnak magas silypontjuk miatt.
[zekben az esetekben a jarmii szerkezete rendkiviil nagy terhelésnek van kitéve, a fellépd erdknek
nehezen dll ellen. Az utasok sériilésel féleg a nem clegendd tulélési tértdl, az utastérbe hatol6
targyaktol, és az ablakokon keresztiili kieséstdl keletkeznek. Kiilongsen az eldl iilé vezet6 és az
elsé iiléssorban til6k kapnak rendkiviil kevés védelmet frontalis iitkozéskor.

Technikai feltételek

Mérethatdrok
A szélesség, a magassag, a tengelytdv és a hdtso
talnyulds alapja a Mercedes-Benz Travego RHD
modellje. A mai megoldasoktdl eltéren az elsé
talnydldsnak kortlbelil 800mme-el hosszabbnak - — e = =
kell lennie (12.000 mm + 800 mm = 12.800 mm). - > -
Ez a hosszabbitas kizdrélag a biztonsdgot szolgil-
hatja, példaul gytrédési zona alakithato ki. E

Karosszéria szerkezete B — —
A busznak olyan egyedi belsé gyiird alaku vizszer- -
kezettel kell rendelkeznie, mely optimalis sulyki- :
hasznalds mellett konnyen gordiils biztonsdgi cel- — m—m—— i 1.
lit képez. A gyird alaka strukturdt a fennmaradé —
tertiletekben kialakitott csomagtér és vazszerkezet 12800 mm
veszik kortl, hogy a biztonsagi cellit megkimélve
felfogjdk a nagy alakviltozdssal jir6 itkozéseket (1 )
Tovédbbi feladat az ablaknyilisok dtlos megerdsi- !
tése, hogy a teté ne szakadjon éssze.

etdesatoma s tetdtarolahely Ciinis kialakitas

Megolddsi javaslat
e ‘ £ s allg 3 715 A170
Probilja meg munkdjdban ezen biztonsdgi elképze- 170 Y Y

1ést és technikai megoldist vizudlisan is érzékelhe- A 3'\5 3'\—5

Hagyomdnyves ricsclrendesés Ciindszerkeset

715

tévé tenni. Torekedjen arra, hogy 1j, innovativ me-
goldasok sziilessenck. Adjon jarmiivének dj esztétikai megjelenést. Ugyeljen természetesen a hagyo-
manyos kovetelményekre is, mint példaul design, aerodinamika, kényelmes utasajtok, jo kilatds stb.
Gazdagitsa tervét egyéb innovativ megoldésokkal a biztonsag, ergondmia és design tertiletén.
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I1.'Téma: Biztonsagi utastilés koncepciéterve

Feladat meghatdrozasa
* Utasiilés koncepcionalis tervezése és formai kialakitdsa tavolsdgi buszok részére.
* Az utastilésnck agy kell innovativnak lennie az utasbiztonsag,

a design ¢s a komfort teriiletén, hogy az 6tlet konstrukcidba is dtiiltethetd legyen.

Megoldasijavaslat

Olyan tiléskoncepciéra van sziikség, amely mint egy selyemgubé védi meg az utasokat baleset
esetén. Ezen megoldas nem befolyasolhatja negativan a hasznalhatésdgot és a komfortot. Az tilés
ne ugy mikodjon, mint egy ,ildgép”, hanem legyen komfortos, de biztonsigos is. Gondoljon
példaul egy Forma 1-es pilétaiilésre, mely egy rendkiviil keskeny térben hatékony védelmet nyujt
avezetd szamdra. Ugyeljen arrais, hogy a baleset sordn az utas karja, laba és teste biztonsagosabb
helyzetbe kertiljon.

Egyéb tényezdk

Az utastiléskoncepcié kialakitdsakor figyelembe kell venni:

* rejtett biztonsdgi rendszerek kialakitdsa, mint példaul a 1égzsak, vagy biztonsagi ov

* mechanikusan mozgathaté védelmi rendszerck, melyek baleset esetén miikodésbe Iépnek

* a biztonsdgi rendszerek aktivizildsihoz megfelel érzékelék elére elhelyezheték a jarmiben

Kidolgozas
* buszutasokat ért sériillésvizsgilatok gydjtése, elemzése
* a feladatnak nagy hangsulyt kell helyeznie a biztonsigi elvekre
(szamitasok nem sziikségesek)
* cgyszertsitett technikai bemutatds, mely utal a biztonsdgi elképzelés miikodésére
* biztonsdgi utasiilésck formai kidolgozisa

Gerhard Honer
Leiter Design Vans and Trucks
DaimlerChrysler AG, Sindelfingen 2003.09.15
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A doktori munka részfeladatai

Dokumentaciék

* Gytjtés dokumentéldsa
( terjedelem: 420 oldal )

* Elemzés, tervezés dokumentalisa

(terjedelem: 508 oldal)

* Osszefoglal6 dolgozat az elsé év munkalatairdl

(terjedelem: 60 oldal)

* Osszefoglal6 dolgozat a masodik év munkalatairdl

(terjedelem: 60 oldal)

Féléves egyetemi doktori dolgozatok készitése

(0ssz. terjedelem: 300 oldal)

* [. Dolgozat témai:
- A Mercedes-Benz torténete
- A DaimlerChrysler torténete

* II. Dolgozat témai:
- A Mercedes-Benz modellpalettija
- Design filozotiak

e [II. Dolgozat témai:
- A jarmdbiztonsag torténete (1990-ig)
- Barény1 Béla munkdssiga
- Jarmibiztonsag ma (1990-t6l)

* [V. Dolgozat témai:
- Ultessiink embert — az tilés ergonémidja
- Jarmuiilések

* V. Dolgozat témai:
- A buszokrol altaldban
- Busztorténet

* VI. Dolgozat témai:

- Buszkategoridk
- EvoBus modellek bemutatisa (Mercedes, Setra)
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Tape-renderingek készitése

* Biztonsdgi tilés nézeteinek és miikodésének bemutatasa M 1:1

(doktori dolgozat 173. oldala)

* Securo 15 SHD oldal nézete M 1:2,5
(doktori dolgozat 200. oldala)

* Securo 15 SHD front nézete M 1:2,5
(doktori dolgozat 200. oldala)

* Securo 15 SHD hitso nézete M 1:2.5
(doktori dolgozat 200. oldala)

Modellek készitése

* Biztonsagi buszviz modell I. — M 1:10

teljes mértékben sajdt készitésiti munka
(doktori dolgozat 194. oldala)

* Biztonsagi buszvaz modell II. - M 1:10

teljes mértékben sajdt készitésii munka
(doktori dolgozat 195. oldala)

¢ Securo 10 SHD buszviz modell - M 1:10
teljes mértékben sajdt készitésii munka

(doktori dolgozat 196. oldala)

* Securo 12 SHD modell - M 1:10
teljes mértékben sajdt készitésii munka

(doktori dolgozat 131. oldala)

* Securo 15 SHD buszviz modell - M 1:10
teljes mértékben sajdt készitésiti munka

(doktori dolgozat 199. oldala)

* Securo 15 SHD clay modell - M 1:10
a modell vdzdt Baglyas Franz modellezd készitette, a tobbi teljes mértékben sajdt munka
(doktori dolgozat 204. oldala)

* Securo 15 SHD hart modell - M 1:10
a hart modell clay modellrdl torténd digitalizdldsdt, és a modell fényezését a
DaimlerChrysler AG szakemberei végezték, a modell pontositdsa, vdltoztatdsa,
részleteinek, és a kiegészitd elemeknek a kidolgozdsa teljes mértékben sajdt munka

( doktori dolgozat 208. oldala)
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buszozasrél altalaban




A busz a legbiztonsagosabb kozlekedési eszkoz

A baleseti statisztikdk szerint a Féld fejlettebb részein a busszal valo kizlekedés jelenti a leg-
kisebb kockdzatot a kozlekedési eszkozik kiziil.

Németorszdgban példdul 2005-ben tébb, mint 500.000 ember sériilt meg kozlekedési balesetek-
ben, melybdl 7.000 eset végzdditt haldllal, ebbél mindéssze 11-en voltak buszutasok. Az dsszes
kozlekedési balesetet figyelembe véve a buszbalesetek részesedése csupdn 1.5 szdzalék. Személyauto-
val és motorral valé kozlekedés esetén mintegy 41-szer nagyobb az esélyiink, hogy haldlos balesetet
szenvediink, vonat esetében ez a szorzé hétszeres, repiilé esetében hatszoros. A fentiek alapjdn meg-
dllapithato, hogy a megtett utaskilométereket alapul véve meglehetésen ritkdn torténnek busz-
balesetek, de amikor térténnek, akkor viszonylag nagy a sériilési kockdzat.

Ennek ellenére — kiilonosen az utébbi péar évben — meglehetésen gyakran hallunk rendkiviil
sulyos, viszonylag nagy haldlozdsi szimmal jér6 buszbalesetekrél, gondoljunk csak a 2003. nyardn
tortént esetre a Balatonnal, amikor is egy német turistabusz a tilt6 jelzés ellenére a sinckre haj-
tott, és pont taldlkozott a 80km/h-s sebességgel haladé keszthelyi gyorssal. Az eredmény kozel 30
halott, de konnyen belathato, hogy egy 80km/h-val haladé, 1000 tonnds vonatszerelvény ellen —
melynek hatdsa allé jarm{ibe torténé becsapédas esetén a sokszorosara né —nincs védelem, illetve
minimdlis. Arr6l viszont sosem szélnak a hiraddsok, hogy az adott nap éppen hany millié ember
érte el gond nélkil atjanak céljat. Ez teljesen érthet6, hiszen annak, hogy a 7-es busz ismét bale-
set nélkiil tett meg egy kort, semmilyen hirértéke sines. Noveli a buszkozlekedéssel kapesolatba
hozott balesetek szamit az a tény, hogy meglehetdsen gyakran titkoznek dllé busznak személy-
autdk, és ebben az esetben az autéban utazok gyakran silyosan megsériilnek.

A tdbldzat a WBO (Verband Baden-Wiirttembergischer Omnibusunternehmer) 2005-es felmérése alapjdn késziilt.

Halalesetek szama 1 milliard utaskilométerenként
(Németorszag 2005.)

12,00

10,00 /'\\
e

8,00 B e e < —
oo W

4,00 Y " <
2,00 \/\

1 1 1 1
1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
s busz 028 067 024 0,40 0,36 081 025 052 0,26 035 022 0,03 0,26 0,12 0,14
mmmmm auté 8,76 8,93 8,79 10,53 9,66 9,00 825 7,86 8,00 7,50 830 741 7,57 7,52 7,09
m vonat 462 6,53 4,66 4,59 576 594 497 4,71 458 435 405 546 4,93 3,28
e repll6 4,55 4,65 4,64 3,20 6,11 593 3,69 4,15 3,10 3,60 2,26 1,09 1,03 1,10 1,22
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Ugy tartjik, hogy a buszvezetda , leggyengébb lincszem”, ugyanis a balesetek jelent6s részéért
a buszvezetd figyelmetlensége, egészségi allapota, faradtsiga okolhatd, annak ellenére, hogy a
sof6rok tilnyomd része jol képzett, rutinos vezetd. El6fordul a hiilyeség is, mint tényezd, 10 évvel
ezel6tt azért halt meg 20 magyar Ausztriaban, mert a soférok 80km/h-s sebességnél probadltak
meg valtani egymast a vezet6ilésben. Szoval a gép — ember kapcesolatban mar j6 ideje az emben
tényezd a kiszamithatatlanabb.

A masodik f6 veszélyforrast a kozlekedésben résztvevé egyéb jarmivek jelentik, a busz tome-
gével azonos (masik busz, kamion), vagy azt meghaladé jarmivek (vonat).

A harmadik veszélyforras a buszok miszaki dllapota. Nyugat-Eurépara dltaldnosan jellemzé,
hogy a vérosi-, elévirosi-, tavolsdgi buszok dllapota kitting, az tizemelteték biiszkék jarmipark-
jukra, ezért igyekeznek mindig a legiijabb modelleket beszerezni, a lehet6 legmagasabb kényelmi
és biztonsagi felszereltséggel, tovabba par év, vagy meghatirozott kilométer utan lecserélik a
jarmtveket. Tehetik, ugyanis a nyugat-eurépai fizetéképes utaskozonségnek koszonhetéen a cso-
portos utaztatds rendkivil nyereséges, igy jut pénz a tejlesztésre, a draga jarmivek beszerzésére és
fenntartdsara. (Egy jol felszerelt tavolsagi busz dra meghaladja a 100 milli6 forintot.)

Kelet-Eurdpa mar mas képet mutat. Ma mdr egyre tobb utaztatassal foglalkozo cég engedheti
meg maganak az 0 buszok vasarlasat a rendkiviil kedvezé finanszirozasi lehetdségeknek koszon-
hetden, de par évvel kordbban a megszokott hazai tipusok mellett gyakran a nyugati cégek dltal le-
vetett jarmivek voltak haszndlatosak. Ezen nyugatrél szarmazo buszok karbantartdsa és javitdsa
gyakorisigit és minéségét tekintve gyakran elmaradt a nyugat-curépai szinvonaltdl, igy a jarmd-
vek hamar elérték azt a szintet, amikor mar az elfogadhaténdl nagyobb kockdzatott jelentett a
busszal val6 kozlekedés az utasok és a forgalomban résztvevék szamara. Ennek ellenére az tize-
meltetSk jelentds része villalta a kockdzatot, a jarmivek tovabbra is a forgalomban maradtak, igy
volt rd példa, hogy az iskolai kiranduldst a sziil6k akadalyoztdk meg, miutan szemtgyre vették az
utaztatasra hivatott jarmdvet.

Legrosszabb a helyzet a 3. vilag orszdgaiban, ahol a biztonsdg csak elméletben létezik, a 30-40
éves lélekvesztbket gyakorlatilag a rozsda tartja 6ssze. A korabban bemutatott statisztikat jelen-
tGs mértékben rontand, ha ezen orszigok eredményeit is figyelembe vennénk, de jelen munka
kizarélag a hazai és az eur6pai piacot tekinti kiinduldsi alapnak.

Buszra fel!

Aki busszal utazik, az a legjobb tdrsasdgba keriil. Evente kériilbeliil 80 millié német utazik 50
ezer busszal. Ebbél a 80 milliébdl 6.5 milli6 vilasztja szabadsiganak eltoltéséhez a buszt, mint
kozlekedési eszkozt. A felmérések szerint ezek a szabadsdgok 5 napig, vagy még tovdbb tartanak.
Személyautoval/lakékocsival 50.8%, repiilével 31.3%, busszal 10.3%, vonattal 5.8%, egyéb
kozlekedési eszkozzel (hajo, kerékpar) 1.6% német indul szabadsigra. Olaszorszag, Ausztria és
Németorszag alegkedveltebb célorszagok anémetek korében.

A busziizletdg

Az 6sszes német buszvéllalkozds magankézben van, tobbnyire csalddi véllalkozdsként mikad-
nek, dtlagban 10 és 50 £6 kozott foglalkoztatnak alkalmazottakat. A cégek részben sajat maguk
szervezik utjaikat, masrészt utazasi irodik megrendelésére dolgoznak. Ellatnak tovibba tizemi,
telepiilési és iskolai széllitdsi feladatokat is. Németorszagban kozel 6 ezer buszvillalkozas miiko-
dik. Mintegy 800 cég foglalkozik kifejezetten buszos utak szervezésével, ebbdl 500 vallalkozas
tagja a Giitegemeinschaft Buskomfort szervezetnek, melynek kizérdlagos joga, hogy egy meg-
hatirozott pontrendszer szerint a buszok komfortfokozatat mindsitse.
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A busz

A buszoknak évente nemcsak miszaki vizsgan kell bizonyitaniuk, hanem egy un. biztonsdgi
vizsgalaton 1s helyt kell allniuk. A masodik és harmadik évben mar félévente kell a vizsgilatot
elvégezni. A negyedik évtél 3 havonta keriil sor az ellenérzésre, tovabba meg kell felelni — évente
egyszer — egy komplett fékrendszert ellenérzé vizsgalaton is. 1991. oktéber 1-t6] minden busz
kotelezo tartozéka az ABS (blokkoldsgatlo), az ASR (megestszasgitlo), tovabba a normal fék és a
motorfék mellett egy harmadik, fiiggetlen elektromos fékrendszer, a Retarder. Egyes buszokban
el6fordul még az EBS (elektronikus fékerd szabdlyozd) is. 1994. janudr 1-t6] minden busz kétele-
76 tartozéka a sebességszabdlyozo, mely 103km/h-s sebesség felett automatikusan visszavesz a
motor erejébdl. Azokba a buszokba is be kellett szerelni-e késziiléket, amelyek 1988. januar 1. és
1994. janudr 1. kozott késziiltek, de 6k haladékot kaptak 1995. januar 1-1g. (Ez a megoldas a tobb
szdz l6erGs személyautokbol szarmazik, azzal a kiillonbséggel, hogy ott 250 km/h-s sebességnél 1ép
miikodésbe a szerkezet.)

A buszok maximum 4m magasak, és 2,55m szélesck lehetnek. Hosszusdguk valtozo, a normal
méret busz 12m hosszi, de 9m-tél 25m-ig barmilyen méretben eléfordulhatnak. 12m-ig két
tengelyes a busz, e méret felett 3, de el6fordul, hogy 4 tengelyes. A 18 méteres buszok csuklésak, a
25 méteres varosi buszok dupla csuklésak. Az emeletes buszok legaldbb olyan biztonsagosak,
mint a ,normal” buszok, ugyanazt az alvazat, motort, véltot és egy¢b gépészeti elemeket kapjak
meg, mint alacsonyabb tdrsaik, igy a sulypontjuk pontosan olyan mélyen van, mint a normal bu-
szoknal. Arrél nem is beszélve, hogy a legtobb magasitott egyszintes busz csak 30cm-rel alacso-
nyabb, mert ezen buszok utastere alatt majdnem akkora csomagtér van, mint az emeletes buszok
alsé szintje. A dupla szintes buszokndl tigy oldjak meg a csomagtér probléméjat, hogy az alsé szint
csak félig utastér, a hatsé részben pedig egy csomagtér ,,szoba” talalhaté. Gyakran taldlkozhatunk
olyan megoldassal is, amikor a busz hétfalara egy kiegészit6, csomagtartét szerelnek, de el6fordul,
hogy egy csomagtart6-utanfutét hiz maga utdn a busz.

Setra Top Class 431dt — az utak kirdlyndje (EvoBus)




A buszvezetd

Szamtalan szabdly van, melyeket egy buszvezetének maradéktalanul teljesitenie kell. Az 50
évnél idGsebb buszvezetSknek minden 6todik évben teljeskort orvosi felilvizsgalaton kell ates-
nitik, mely tobbek kozott vizsgélja a tdjékozodasi-, és koncentricids képességet, terhelhetéséget
¢és a reakcioidét. Tovabbd minden vezetének vezetéstechnikai tréningeken kell bizonyitani.
Rendkiviil szigortian szabdlyozott a sof6rok vezetési ideje is. A vezetének 4.5 é6ra folyamatos
vezetés utdn vagy 45 perc sziinetet kell tartania, vagy a 4.5 éra alatt harom 15 perceset. Hetente
csupdn két alkalommal vezethet maximum 10 6rat, a tébbi nap maximum 9 6rit. Egy sof6ros
tavolsdgi utazds esetén 24 6ra alatt a soférnek legalabb 8 orit kell pihennie megszakitas nélkiil, a
fennmaradé 1d6ben pedig 6sszesen tovabbi 4 érat, tetszéleges felbontdsban. A buszvezetékre
teljes alkoholtilalom vonatkozik.

Buszbiztonsdg

Az eddigi intézkedések és biztonsdgi torekvések féként a baleseti helyzet kialakuldsa esetén
nytjtanak védelmet az utasoknak. A jarm{igyartok és tizemelteték azonban mostantdl az aktiv
utasvédelemre is legalibb akkora figyelmet szeretnének forditani, mint a passziv biztonsigi
megoldisokra, azaz a balescti helyzetek kialakuldsat probaljik meggatolni. Eppen ezért a szak-
emberek és a konstruktérok figvelme a buszvezet6 felé fordul.

A német buszgyarté EvoBus csoport (Mercedes-Benz és Setra), valamint a NeoMan csoport
(Neoplan és MAN) mar régota foglalkoznak a ,veztGasszisztens” elektronikai rendszer gyakor-
latba torténé bevezetésével. Enncek egyik része az dllando fékasszisztens, mely lejtmenet eseté-
ben is szabdlyozza a jarmi sebességét. Tovabbi része a rendszernek a ,,sdvszabdlyz6” (SPA), mely
figvelmezteti a vezet6t, ha a kivilasztott Gtsdvot hirtelen elhagyja a busz. Ez a rendszer mar 2005-
ben megjelent a buszokban. A | vezetéasszisztens” rendszer része még a tavolsdgtarté automatika
(ART), mely automatikusan csokkenti a sebességet, ha a busz tulsdgosan kozel keriil az elétte
haladé jarmtihoz. Egyéb biztonsdgi rendszerek fejlesztése 1s folyamatban van, melyek példaul a
vezetd egészségi dllapotat és koncentracids képességét ellendrzik.

Az utas

Nemcsak a vezetének, hanem az utasoknak is meg kell tenniiik mindent sajat biztonsdguk ér-
dekében. A legfontosabb, hogy a biztonsagi 6vet mindig be kell kétni, annak ellenére, hogy meg-
szokdst igényel egy olyan mikrotérben bekotott Gvvel utazni, ahol az emberek gyakran mozgo-
lodnak, mozognak és beszélgetnek, azaz ,tirsasigi életet élnek”. 1999. oktéber 1-t6l minden vj
busz kételezd tartozéka a biztonsagi 6v. A szabalyok szerint azokhoz az tilésekhez, melyek el6tt
egy masik tiles taldlhatd, 2 pontos 6v, vagy an. derékov jar. Azokat az iiléseket, melyek egyéb busz-
részek mogott vannak (WC, konyha, asztal, stb.,) 3 pontos 6vvel kell felszerelni. Az idegenvezetd
tilés¢hez minden esetben 3 pontos v tartozik. Egyes nézetek szerint alegnagyobb biztonsagot az
5 pontos 6vek nyujtandk, melyek oldalrdl jové energia ellen is védenek, tovdbba borulds esetén is
aztilésben tartjik az utast, azonban az utasok még a hdrompontos 6veket sem kotik be.

A probléma komolyabb, mint gondolndnk, a baj a fejekben és a beidegzddésekben van. Mivel doktori munkdmat volt
szerencsém Sindelfingenben késziteni, ezért Budapest és Stuttgart kozétt gyakran utaztam, sokszor tdvolsdgi busszal.
Tettem ezt nemcsak azért, mert a motor duruzsoldsa kellemesen dlomba ringatja az egyszeri utazot az éjszakai utazds
allat, hanem azért is, hogy utazdsaim sordn hasznos tapasztalatokat szerezzek a ,buszozdssal” kapesolatosan. Ezen
tapasztalatok egyike a két pontos biztonsdgi v haszndlata..., pontosabban nem haszndlata. A vezetének kisebb prob-
lémdja is nagyobb anndl, hogy minden egyes elindulds utdn figyelmeztesse az utasokat az év bekitésére (ha figyel-
meztetné dket, akkor is valosziniileg az esetek jelentds részében siiket fiilekre taldlna), a tisztelt utasok pedig rendkiviil
gunyorosan tudnak nézni az utasra, aki a biztonsdgi évet éppen becsatolni késziil. A probléma megolddsa egyszerii és
hatdsos: minden utazds el6tt le kellene vetiteni egy 1 perces filmet, mely bemutatja, hogy mi térténik egy baleset sordn a
bekdtetlen és a bekititt utasokkal...
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Gyermek a buszon

Németorszigban naponta 2,5 millié gyermek jar busszal iskolaba. A baleseti statisztikikat
alapul véve a gyermekek busszal juthatnak el legbiztonsagosabban az iskoldba és haza, valamint a
tavolabbi, kozos iskolai programok helyszineire. Osszehasonlitva az egy¢éb kozlekedési eszko-
zokkel, a baleseti ardny itt is a legkisebb, hasonléan alacsony az egy¢b buszos kozlekedési bale-
setek aranyahoz, azaz 4 szazal¢k.

Az iskolai kozlekedési balesetek felét a kerékparral kozlekedd gyerekek szenvedik el. A sérii-
lések 19 szizaléka szarmazik személyautds balesetbdl. Minden tizedik sériilés ered a motoros
kozlekedésbdl, a gyalogos iskoldba menetel részesedése § szazalék. A buszok 4 szdzalékkal szami-
tanak a legbiztonsagosabb iskolai kozlekedési eszkoznek. Ez a j6 eredmény a rendkiviil magas
miszaki szinvonalra, és a személyautékhoz képest gyakoribb miszaki ellenérzésre vezethet6
vissza. Azonban viszonylag sok sériilés szarmazik a buszrol val6 leszallds utdan, amikor a gyer-
mekek a busz el6tt, vagy mogott probalnak meg atkelni az tttesten. Ezért fontos az iskolabuszok
¢és az iskolasokat szdllité védrosi buszok jelzérendszerét fejleszteni, mely forgalmas-, rosszul
atlathato-, illetve gyermekek dltal gyakran hasznlt itszakaszokon, a forgalomban résztevé tobbi
autos figyelmét felkelti.

Magyarorszagon a helyzet némileg eltér a némettél. A csokkend gyerekszam és az onkor-
manyzatok érthetd takarékossagi torekvéseinek kovetkezménye, hogy egyre tébb iskoldt, ovodat
zarnak be és vonnak 6ssze vidéken és a varosokban egyarant. A varosokban kevésbé jelent prob-
lémat az 4j iskoldba, 6voddba torténd eljutds, hiszen a tomegkozlekedés meglehetésen kiterjedt,
ésajaratok stirdsége is megfeleld.

Az 6voda- iskolabezarasok és dsszevondsok féként a kisebb, vidéki telepiiléseken, falukban
jelenthetnek gondot, ahol az 4j 1skola gyakran a szomszédos faluban, vagy még messzebb taldl-
hatd. Tobbek kozott ezért is varhaté, hogy a kozeljovében megné az igény Magyarorszagon is az
iskolabuszokra, melyek nemesak a napi széllitas bonyolitasdra lennének alkalmasak, hanem spe-
cidlis adottsagaik révén az iskolai kirdnduldsokhoz is idedlis partnerek lennének.
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buszozas torténete




A kezdetek kezdete

A, buszozds” térténete egyidds a motorizdcié torténetével, sét, a személyautés kozlekedésnél
kordbbi id6kre nyilik vissza. Amikor a buszok torténetérdl beszéliink, akkor ugyaniigy beszéliink a
motorok-, a mechanika és elektronika-, a karosszéria-, a vdzszerkezet-, a design-, illetve a komfort

fejlédésének tirténetérdl is, mely fejlédéshez — olykor vdltozdshoz — éppen tgy hozzdtartozik az
tithdlézat folyamatos dtalakuldsa is.

Az els6 igazi 16 vontatta tomegkozlekedés Parizsban indult 1662-ben. Ez a jarmi a lovak és
gyalogosok dltal haszndlt utat vette igénybe, mely problémaval a helyi el6ljardk is hamar szembe-
siilltek, igy kénytelenck voltak az utakat kiszélesiteni és megfelel burkolattal is ellatni.

Az els6 gézgép (1.) dltal hajtott tomegkozlekedési eszkozt 1877-ben allitottak forgalomba
Kasselben, azonban az erds fistterhelésnek koszonhetéen hamarosan megsziintették miko-
dését. Mar évtizedekkel az automobilok megjelenése el6tt kozlekedtek ,,6njare”, gézhajtasa to-
megkozlekedési eszkozok London és Périzs utcdin is. A jarmivek meglehetésen kezdetlegesek és
nehézkesek voltak, a gézgép tobbnyire egy utanfutora volt erésitve. Ebben a ,,g6z6s” idészakban
allitotta forgalomba Siemens elsé elektromos jarmivét Berlinben (1882), mely nyitott jarmi 8
személyt tudott szallitani.

Az elsé menetrend szerinti omnibuszjdrat 1895. marcius 18-dn indult a németorszdgi Siegen
¢s Deuz kozott. Ez az idépont nem csupan a helyi tomegkozlekedésben szamit mérfoldkdnek,
hanem Eurdpa és vilagviszonylatban is az elsG. Tény, hogy ez volt az elsé ,,motorikus 16erével”
vontatott kozati tomegkozlekedési eszkoz.

Nem beszélhetiink jarmiifejlesztésrél anélkil, hogy ne emlitenénk meg a mai motorok
feltaldloinak neveit. Nikolaus August Otto, Gottlieb Daimler, Wilhelm Maybach, Carl Benz és
Rudolf Diesel az autézds Gsapdi. Furcsanak tinik, de 1gaz. A robbanémotorok kezdetben gaz
keverékkel, ammonidval, petréleummal, kés6bb pedig benzinnel mikodtek.

1. Gézbusz \ - E p— - 2. Stemens troli
(1877) i i, -




Motorkocsi, mint az omnibusz dse

Technikatorténeti szempontbol az 1900-as év sorsdontd volt a tomegkozlekedésben. A lon-
doni és budapesti foldalatti megnyitdsaval, az elekromossagot végérvényesen a tomeg-kozleke-
désrabigajaba hajtotta az ember.

Az elsé trolibusz Siemens nevéhez flizédik (2.), akinek elektromos szerkezete a berlini vastt-
allomds és a reptil6tér kozott 1étesitett kapesolatot. Berlinben hasznélatosak voltak még az akku-
mulatoros buszok is, melyekkel 30 km-t lehetett megtenni egy feltéltéssel.

Frankfurtban, Miinchenben és Stuttgartban in. motor és dinamo6 meghajtasa buszokat alli-
tottak tizembe, melyek az elsé hibridbuszoknak szdmitanak. Ez a megoldds a nagy sulytébbletnek
koszonhetéen nem volt hosszu élett, igy inkdbb a hagyomanyos motor terjedt el.

Kezdetben 5 l6erés, 650 ecm3-es, 4 titemi motor hajtotta az 1895-ben forgalomba allitott elsé
buszokat. Ezek a jarmivek egy 16 nélkiili lovaskocsira hasonlitottak, 8 személy szallitasara voltak
alkalmasak, a kabin mar zart volt, a sofér az elsé tengely folott ilt. A jarmivek hatranya volt, hogy
a vékony kerekek rossz uton hamar tonkrementek. Tovabbi negativum, hogy 1 év utan a motor
ereje csokkent, igy a jarmi képtelen volt emelkedén felmenni.

Az elsé emeletes omnibusz (3.) angliai megrendelésre készilt 1898-ban, 12 16erés motor haj-
totta és mintegy 20 személy szallitasara volt alkalmas, 20 km/h-s maximalis sebesség elérése mel-
lett. ,Mindenki kévé dermedve bdmulta e monstrumot, amikor megldtta...” irta egy londoni Gjsag a
Daimler buszrél 1898. aprilis 23-an.

A mai értelemben vett busz Gsének az a jarmi tekinthetd, mely a korai teherautékhoz hason-
l16an U keresztmetszetd szelvényekbdl dllo alvazzal rendelkezett, és motorjanak elegendé ereje
volt a jarm{ mozgatasihoz. Ezek a buszok lényegében olyan teherautok voltak, melyekre zdrt
kabint rogzitettek a platé helyett.

A buszozis hamar kozkedveltté és elterjedtté vilt, kezdetben a buszok kizarélag a helyi to-
megkozlekedés igényeit teljesitették, a tavolsdgr utazasra nem haszndltak ket. Erre megfelels
volt a postakocsik halézata (4.).

Megjelentek az elsé magan buszkozlekedési villalatok is, amelyek mar pontos menetrenddel
rendelkeztek.

Megjelent a piacon az olasz FIAT (1899), a spanyol Hispano Suiza (1899) és a svéd Scania
(1891) is sajat gyartasa buszaival. 1900-ban mdr 13 figgetlen buszgyarté mikodott Német-
orszagban (Benz, Daimler, Biissing, NAG, Magirus, Lutzmann, Stoewer und Nacke, Scheibler,
Diirkopp, Fahrzeug-Fabrik Eisenach, SAF). A Kissbohrer 1907-ben kezdte miikodését olyan bu-

szok épitésével, melyeknek a vezetékabinja nem kiiloniilt el az utastértél.

4. Postakocsi (1905)

3. Daimler (1898)
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U] modszerek megjelenése

1910-ben megjelent az elsé levegével felfijt gumikerék a buszok szamara (5.). A Dunlop mar
1902-ben szillitott levegdvel felfajt gumikerekeket a Daimler cégnek, de ezek a kerekek csak az
elsé tengelyekre kertiltek, a hdatso tengelyen maradtak a tomor gumik. Nemesak a buszok kom-
fortja javult ezzel a megolddssal, hanem az elérheté maximdlis végsebességiik is.

1911-ben a Continental és a Biissing kifejlesztett egy olyan gumiabroncesot, mely mar 5 tonna
terhelést 1s képes volt elviselni.

1913-ban feltaldltik az un. 6vkereket. A megoldas Iényege, hogy a gumikerék belsé falara egy
fémabroncs van ergsitve, melynek koszonhetéen a kerék defekt esetén sem ereszt le, ugyanakkor
aj6 rugdzasi képessége is megmarad. Mivel a technika akkori dlldsa nem tette lehetévé a sorozat-
gyartast, az jitds a fickban maradt.

1910-ben megjelent az elsé tavolsdgi luxusbusz (6.), melyet a Benz gyar készitett megrende-
lésre. A buszban fapadok helyett igazi fotelek voltak, az ablakokat le Iehetett hizni, a tetébe szel-
16z6nyilasokat épitettek. Ettdl az idéponttél kezdve a megrendelék és a buszgyartok egyarant
egyre nagyobb hangsulyt helyeztek a buszok komfortfokozatdra. Tovabbi kényelmet novel6 elem
volt a padlozat alatt vezetett melegvizes flitésrendszer, melynek vizét a motor héje melegitette.

1914-ben a német buszipar mar 36.000 embert foglalkoztatott 124 tizemben, és éves forgalma
meghaladta a 200 millié mérkat. Az 1. Vilighabort idején megjelentek a komfortiilések dllithaté
hattamlaval (7.) és a hattamlabdl kihajthato asztalokkal. A komfortosabb buszokat Toilettel (8.)
is felszerelték. A Biissing cég akkor forradalminak szamité laprugokkal (9.) szerelte buszait,
melyek Iényegesen javitottak a rugézason és a komforton.

5. Gumicsere (1910) _ 6. Az elsé busz — Benz (1910)




Véltozésok az I. Vilaghdboru hataséra

A hadsereg dltal kikényszeritett torvényi modositasoknak koszonhetéen, egy haszongépjar-
m onsulya elérhette a 4.5 tonndt, dsszstlya pedig a 9 tonndt. Ez egyben azt is jelentette, hogy a
terhelhetéség maximalisan 4.5 tonna Iehetett. Ebben az id6ben a buszoknak és a teherautoknak
még mindig kozos volt az alviazuk, a motorjuk és a futomiiviik, csupan a felépitmény kialakita-
saban tértek el egymastaol (10-11.). ig_v nem jelentett gondot a buszgyarto6 kapacitas gyors atalli-
tasa teherautok gyartasara, melyre a haboruds igények miatt volt sziikség. A négyhengeres motor
altalanosan elfogadotta vélt, 60 16eré mar elegendének bizonyult a jarm( mozgatasihoz. Ebben
az 1dGszakban — értheté okok miatt — a buszgyartis hattérbe szorult. Egyedil az MAN cég
gyartott buszokat a svdjci Sauer céggel kozosen, a termelés fele busz, fele teherauto volt kozos
alviazon.

A francidk sajit jarmiveket gyartottak (De Dion, Renault, Citroén, Berliet és De Dietrich),
igy nem szorultak tobbé a német jarmtigyartas produktumaira.

A haborua kovetkeztében a német jarmipar romjaiban hevert. A jarmtgyartds alapveté felté-
telet hidnyoztak, igy sziikségmegoldasként visszatért a lovaskocsik idgszaka. 1919-t6l lassan, de
biztosan djraindult a jarmdgyartds. Az elsé ,djkori” buszok postai megrendelésre késziiltek, fa-
alvizasak és fapadosak voltak, 18 iil6hellyel és 16 dllohellyel rendelkeztek.

Ahaboru sziilte kényszernek, tovabba a kiilsG- és bels6 konkurencia er6sodésének koszonhetd,
hogy tobb, kordbban 6nall6 és , biiszke”cég a fennmaradas érdekében kénytelen volt felaldozni
figgetlenségét. Az egyestilési hullim elérte a Daimler-Motor-Gesellschaft (DMG) és a mann-
heimi Benz Cie cégeket is. Igy 1926-ban létrejott a Daimler-Benz AG, a mai DaimlerChrysler
cégorids Gse. A jarmtvek hdromagua csillagot kaptak markajelzésiil, és egy osztrak markake-
reskedd, Emil Jellinek lednydnak neve utdn egységesen a Mercedes keresztséget kaptak (12.).




Az 1926-o0s berlini jarmikidllitison a Daimler-Benz bemutatott egy olyan alvdzat, amely mar
kifejezetten buszok szamara késziilt. Az Gjitas lénvege, hogy az alvazat a teheraut6 alviazakhoz
viszonyitva mélyebben épitik be, igy jelentésen csokken a busz belépémagassiga. Egy évvel ké-
s6bb megjelent az elsé 3 tengelyes Mercedes busz révidebb és hosszabb tengelytavval egyarant
(O 4000, O 8500) (13.). A meghajtasrdl egy 150 loerds dizelmotor gondoskodott, ettél az
idéponttol kezdve kizdardlag dizel motorokat épitett buszaiba a Mercedes.

Ahdborut kovet6 években gazdasagi véllsag soport végig a viligon. A még talpon maradt busz-
gyartok hatalmas veszteséggel mikodtek. A Biissing 600 ezer DM, a Magirus 1,16 millié DM, a
Daimler-Benz 8 millio DM veszteséget ért el rovid 1d6 leforgdsa alatt.

A Mercedes-Benzzel egyidében az MAN is atallt a dizelmotorok haszndlatdra. Tény, hogy a
benzinmotorokkal 6sszehasonlitva a dizelek kozel sem voltak olyan erések, azonban tizemanyag
fogyasztasuk Iényegesen kedvezébben alakult.

Abban az 1dében az MAN készitette a legerésebb dizelmotort. A 16 literes egység 150 16erés
volt, a hatso tengely mogé épitették meglehetdsen mélyre, igy sikerilt elérni egy akkoriban
rendkiviil alacsonynak szamité 560mm-es padlészintet. 82 utas befogaddsara alkalmas utas-
terével a tipus tulszarnyalta az addigi els6t, a Mercedes LO 10000-est.

Sorra jelentek meg az djitdasok. 1926-ban a Henschel cég bevezette a motorféket. 1927-ben
megjelent az elsé légrugozasia busztengely, a Bosch kifejlesztette az elsé befecskendezé pumpit.
Ezek az jitdsok alapjaiban véltoztattik meg a buszokrél és buszozasrol kialakitott képet.

1932-ben mar szamos gyarté rendelkezett dizelmotor-csaliddal: Daimler-Benz, MAN,
MWM, Biissing, Hanomag, Henschel, Humbold-Deutz, Kimper, Krupp, Linke-Hoffman-Busch
ésa Vomag is. A dizelmotorlett a haszongépjarmivek elsédleges miikodtetd egysége (14-17.).

Rendkiviil gyorsan kialakultak a varosok buszos tomegkozlekedési utvonalai, tovabba igény
mutatkozott az el6virosi buszokra is. Innen mar csak egy aprécska Iépésre volt sziikség, hogy
megjelenjenck az elsé tavolsagi utazdsra szant buszok is.

17. Mercedes (1924)




A buszgyartas aranykordnak kezdete

Az 1933-as év a mdsodik fontos fordulépontja a buszgyartas torténetének. A haszongépjar-
midipar a torvényi modositasoknak koszonhetéen szamtalan korlatozastdl szabadult meg, teret
engedve ezzel a szabadabb jarmiifejlesztésnek.

A technikai fejl6dés alapja kétségtelentil a dizelmotorok elterjedése volt a buszokban. Amiga
teherautok csupan 10-12%-at hajtotta dizelmotor, addig a buszoknal ez az arany 30% volt.

Az aut6palyahdlozat épitése is jotékonyan hatott a buszok fejlédésére. Uj kategoria alakult ki,
azin. autopalyabusz (18-22.), mely buszok megengedett maximalis sebessége 100 km/h volt. (Ez
az érték ma sem magasabb az EU-s orszdgokban, s6t, egyes tagdllamokban csupan 80 km/h.)
A nagy sebesség eléréséhez dramvonalas és konny( karosszéridra volt sziikség, ehhez a legmeg-
felelébb anyag az aluminium volt. Ekkor a hagyomanyos virosi tomegkozlekedést bonyolito
buszok viza teljes egészében vagy acélbol késziilt, vagy kombinaltik az acélt faval. A toviabbi
sulyesokkentés érdekében redukdltik az autopalvabuszok belterének felszerelését, példaul a
beltér hitését kiillonboz6 karosszéria-nyildsokkal oldottdk meg, a sulyos leveg6ztet rendszer he-
lyett. Az sramvonalas karosszéria kialakitdsa és szabadalmaztatisa Jaray Pél nevéhez fizédik.

B i Sy i : S ' 19. Kdsshohrer (1934)

" SALAMANDER

SCHUHE




A Német Vasuttarsasag megalakuldsanak 100 éves évfordulojat a Daimler-Benz egy nyitott
tetejl busszal ,tinnepelte” meg 1935-ben (23.). Ez a busz mar 115 km/h-s sebesség elérésére volt
képes. A gyorsasdg iranti vigy mar-mar képtelen jitasok alkalmazasara dsztonozte a tervezdket.
Példaul a Biissing cég oddig merészkedett, hogy két motort épitett a jarmébe (24.). A 13.7
méteres busz elsé és hatso tengelyét kiilon-kiilon motor hajtotta, melyek egyenként 13.5 literesek
¢s 140 loerdsek voltak. Ezzel az osszedllitassal az 50 személy szallitdsara alkalmas busz 120km/h-s
sebességel tudott haladni.

Nemcsak a minél nagyobb sebesség elérését thizték ki célul a gyarték, hanem a minél tobb
szallithat6 utas szama is verseny targyat képezte. A Kissbohrer 1931-ben olyan nyergesvontatos,
3 tengelyes buszt épitett, mely mér 170 il6- és allo utas befogadasara volt alkalmas (25.).

1935-ben j gyarto kezdte meg miikodését, a Gottlob Auwiirter cég, amai Neoplan ése (26.).

Az 1938-as évanémet autdipar addigi cstcséve volt. Az export virdgzott, tovaibba német meg-
rendelések is akadtak béven. A jarmigyartok elkezdtek terjeszkedni kilfoldre. A Henschel cég
Romaniaban alapitott leanyvillalatot, az MAN Argentindban, a Daimler-Benz Braziliaban (27.),

a Biissing (28.) Torokorszagban. Az eredmény 88.000 db haszongépjarmii gyartdsa volt 1938-ban,
cbbdl 1% volt busz. Egy évvel késébb a gyartds mar meghaladta a 100.000 darabot, melynek 80%-
draanémet hadsereg tartott igényt.




A II. Vilaghabort idgszaka

A II. Vilaghdboru szintén rdnyomta bélyegét a jarmdgyartasra. A gyartok kénytelenck voltak
egy kozpontilag irdnyitott terv szerint el@dllitani katonai teherautdkat, linctalpasokat, pancélo-
sokat és egyéb harci jarmiveket. A kozlekedési véllalatok tulajdonaban 1évé buszokat dtalakitot-
tak harci csapaszallitokka. A megnovekedett tizemanyagigénynek és a hidnyos utdnpétlasnak
koszonhetden a rendelkezésre dllo készleteket teljes egészében a hadsereg szamara kiilonitették
el. Amég maginhaszndlatban maradt buszokat atalakitottik alternativ tizemivé, a fa, faszén, fa-
forgdcs jelentette az energiaforrdst. 100 km megtételéhez kb. 136 kg faanyagra volt sziikség. Kor-
szertibb megoldasnak bizonyult a giz, illetve az elektromos hajtds. A hatalmas gaztartalyok, vagy
a buszok tetején kaptak helyet (29.), vagy egyszertien a buszok utan kototték éket. A nyilvan-
tartott mintegy 20.000 db buszbél a hdaborua végére csupdan 4.000 db maradt mikodéképes.

Ahdborus termelés el6térbe kertilése ellenére a buszgyartasban érdekes wjitasok jelentek meg.
A Kissbohrer aluminium-héjas karosszéridkat készitett(30.), mely egyszerisitette a gyartast, igy
csokkent annak ideje. Megjelent az 6nhordé karosszéria gondolata, mely vazra mar csak a futo-
miivet és a motort kellett , felfiiggeszteni”. A habord utdni idgszakban itt valt végérvényesen ket-
té a teherautok és a buszok gyartdsanak iranya. A teherautok a mai napig megmaradtak 1étra-alva-
zasnak, a buszok tobbségének viszont mar 6nhorddé karosszéridja van, igy jelentésen csokkent a
jarmtvek sulya.

A tavolsagi utazdsra szant buszokban megjelentek olyan kényelmi berendezések, mint a
konyha, a melegvizes mosogat6, a hiité (31.). Mindazidaig a buszok frontmotorosok voltak. 1931-
ben a svéd Scania gyartott el6szor farmotoros buszt (32.), igy teljesen megvaltozott a busz karak-
tere. Elttint elolrél a ,,cs6r”, igy a formatervezok elétt is 1) lehetéségek nyiltak meg, 4j karosszé-
riaformak sziilettek, és a cabriotetd alkalmazasa is tartogatott még néhany tjitdsi lehetéséget.

29. Gdztartdly a bus;;téﬁ’ i
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Az tjjaépités évei

Mint egész Németorszagnak, tigy a buszgyartoknak is szinte mindent nullirél kellett kez-
denitik. 1945-ben a Biissing és a Kraus-Maffei jelent meg elséként a piacon jarmfveivel (33.).
3 évvel késébb a Magirus-Deutz beinditotta ulmi tizemét, a Daimler-Benz Mannheimban és
Gaggenauban folytatta termelését, a Kassbohrer Ulmban. 1949-ben a Ford, a Hanomag, az MAN,
majd 1950-ben a Henschel is visszatért a buszpiacra. A buszgyirtok mellett megjelentek a
karosszéridkat készité cégek is: E. Auwirter (34.), G. Auwirter, Drogmaller, Goppel, Trautz,
Emmelmann, Ottenbacher, Voll, Schenk, Ludewig, Graatf, tovabbi 16 egyéb karosszdlé cégis.

1949. szeptember 7-én megalakult a Német Szovetségi Koztdrsasdg. A habort utan 18 teher-
autd- és buszgydrto cég miikodott Nyvugat-Németorszagban. Az elsé 37 db buszt a Biissing cég
gyartotta Trambus 5000 néven (35.). 1946-ban 175 db, 1947-ben 230 db, 1948-ban mar 324 db
buszt gyirtott, 1950-re pedig elkészitette a habori utin gydrtott 10.000. buszt is. Ezzel a ter-
melési eredménnyel messze megel6zte a Kraus-Maffei-t és a Mercedes-Benzt,

I3 évnyi sziinet utan 1951-ben ismét rendeztek nemzetkozi autokidllitast (szeptemberben
Frankfurtban, édprilisban Berlinben) ahol j 6tletek jelentek meg a buszgyartok standjain is.
Bemutatasra kertilt egy un. masfél emeletes busz (magassdga: 3.45 méter) Kraus-Maffei alvazon
(36.), tovabba az elsé csuklos busz is, igaz még teherauté alvazon. 1952-ben a Kissbohrer mutatta
be az elsé onhordés csuklés buszt (37.). A jarmtvek 17.5 méter hosszaak voltak, és 170 személyt
tudtak szillitani. Torvényileg tiltottak, hogy a busznak utinfutdja legyen, ezért volt sziikség a
csuklés megoldds bevezetésére.

351 Biissing Trdhibus' (1937),
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A 60-as évek

A gazdasagi fellendiilésnek és az egyre inkabb jellemz6 anyagi jolétnek koszonhetéen a
nyugat-német polgarok egyre szivesebben utaztak, nemesak orszagon beliil, hanem az orszdgha-
taron tulra is. Az 1) igényeknek megfeleléen megviéltozott a tavolsdgi buszok kiilseje és beltere
egyarant. Sziikségessé valt erételjesebb motorok és futémiivek beépitése is. A farmotoros kiala-
kitasnak koszonhet6en 4y terek nyiltak meg az utasok és a csomagok szamara, tovabb siillyedt a
buszok padlészintje, segitve ezzel a kényelmesebb beszallast.

A farmotoros kialakitds utdn a masodik legjelentGsebb ajitas az onhordé karosszéra elter-
jedése volt. A Setra S 8-as (38.) volt az elsé ilyen busz még 1950-ben. Nemcsak a jarm 6sszsilya
csokkent jelentGsen, hanem az egész busz stabilabba vilt az alvizas megoldasokhoz képest. Viza
olyan kénnyt volt, hogy 6 ember gond nélkiil megemelhette (39.).

A Kissbohrer és az MAN szinte egyidében kezdte el a modulrendszert karosszéraépitést,
mely lehetévé tette komplett buszesaladok koltséghatékony gydrtasat. Az elv Iényege, hogy a
jarmi elsé tengely el6tti, és a hdtso tengely mogotti része a buszesalad 6sszes tagjandl megegye-
zik, a két tengely kozotti rész hosszat Iehet csokkenteni, vagy novelni az alapjarmihoz képest.
Nemecsak a jarm hossza, hanem a magassdga is viltoztathato az igénynek megfelelden. (Az igazi
modul rendszert buszcsaladok a 70-es, §0-as években jelentek meg, amikor a busz tizemeltetd-
inck igényel is egyre inkabb differencidlodtak. Ii‘,ppcn olyan keresettek voltak a révid midi buszok,
mint a 3 tengelyes emeletes buszok, de err6l majd késGbb.)

38. Setra S 8 (1950)




Az 1953-as 36. Frankfurti Autokiallitison a Setra bemutatta S10-es modelljét (40-43.), mely
az S8-assal elkezdett modul-rendszeri karosszériaépitési elv kivetkezd modellje volt. Az S 10-es
buszcsaladnak 6 kiillonb6z6 méretti tagja volt, 8-t6l 15 tiléssorral. Ezzel a csalddelvvel, nemcsak a
vasarloi igények teljesitését és a gyartasi koltségek racionalizéldsit érték el, hanem a buszok
szervizelése is egyszertbbé valt. A Setra ekkor alapozta meg azt a minéségi imidzsét, mely a mai
napig jellemz6 a cégre, nyugodtan mondhatjuk, hogy a Setra szimit a buszok Rolls-Royce-dnak.
No ez persze a jJarmuvek drdban is megmutatkozik. (A Setra marka ma mar a DaimlerChrysler
tulajdona, a Mercedes markaval kozos buszgydrto részleg — az Evobus — vildgviszonylatban az
elsének szamit darabszamot és mindéséget tekintve egyarant.)

A Daimler-Benz 1954-ben a Mercedes O321-es modellel (44.) reagilt az egyre er6sodé
konkurenciaharcra. Osszehasonlitisban ez a modell kozel sem volt olyan sikeres, mint a Setra
S10-es, mivel a vasarlon igényeket nem tudta maradéktalanul teljesiteni.

Nem volt kérdés, hogy ezen az erds piacon némely kisebb és kozepes méret buszgyarto kény-
telenlesz besziintetni buszgyartasat. Az Auwirter példdul atallt vasati motorkocsik gyartasdra.

AMercedes szdmara is egyre nyilvanvalobba vilt, hogy a siker felé vezetd ut, 6nhordé karosszé-
ridkkal van kikovezve...

Gottlob Auwiirter is elkészitette elsé Gnhordos buszvazat, melyet Neoplan-nak nevezett (45.),
bevezetve ezzel a piacra aleginnovativabb buszmarkat.

A német piac szerepldinek nemesak a belsé konkurencidaval kellett Iépést tartaniuk, hanem az
egy¢b eurdpai gyartok termékeivel is. A francia Renault, az olasz Fiat, a spanyol Irizar, a belga Van
Hool, a svéd Scania és Volvo szintén korszer buszokat gyartottak, bar tény, hogy a német
megrendelSk elsGsorban a hazai termékeket részesitették elényben (46-47.)

15. Azelsé Neoplan (1958) 47. Kdssbohrer (1953)
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1956-ban a Kissbohrer tobb mint 100 db magasitott, 3 tengelyes tévolsagi buszt szillitott
amerikal megrendelésre (48-49.). Ezek az ,eziist- és arany s6lymok” voltak mintaképel az ame-
rikai tavolsdgi buszgyarté Greyhound, Prevost és MCM buszgyartoknak. Két nagyvéros kozotti
Intercity forgalom bonyolitasdra idedlisak voltak ezek a kényelmes buszok, melyek tobbek kozott
felvoltak szerelve Toilettel, konyhaval, hiitével és klimaberendezéssel is.

Ujitdsnak szamitott a Goodyear dltal kifejlesztett 1égrugozas. Az utastér magassiga annak
ellenére volt kozel 2 méter, hogy a buszoknak hatalmas csomagteriik is volt. Fzek a jarm@vek
annyira megbizhatéak voltak, hogy 1996-ig szinte az 6sszes példany tizemelt, ha éppen nem vil-
tak kozlekedési balesetek dldozatava. A buszoknak Detroit motorjuk, Allison véltéjuk és Eaton
futomiviik volt, a karosszéria a Kiassbohrertél szarmazott, igy ezek voltak az elsé német buszok,
melyek nemzetkozi technikaval késziiltek.

1957-ben, a 38. frankturti Nemzetkozi Autokiallitason a nagy buszgyartok, a Daimler-Benz, az
MAN, a Setra, a Neoplan, a Biissing és a Magirus is bemutatkozott légrugés buszokkal. Az elsé
tengelyhez két 1égrugo tartozott, a hatséhoz négy, a motor sulyanak koszonheté nagyobb tengely-
terhelés miatt. Az 4j megoldas eredménye a rendkiviili rugézasi komfort lett. Az ilyen innovativ
megolddsoknak készonhetden anémet buszpiac kétségteleniil kivivta maganak a vilagelsGséget.

48. Kdassbohrer Silver/Golden-Eagle (1956)

49. Kdassbohrer Silver/Golden-Eagle (1956)



A tavolsdgi buszok aranykora

A gazdasigi fellendiilésnek koszonhetGen az 50-es évektdl a nyugat-németek elGszeretettel
vettek részt buszos utazasokon. A buszgydrtok termékpalettaja a kiilonboz6 igényeknek megfe-
lelGen két irdnyba fejlédott: a minden kényelmi berendezéssel elldtott tavolsdgi buszok iranyéba,
illetve aminél nagyobb utasszamot befogadni képes varosi buszok irdnydba.

Kétségteleniil a Mercedes-Benz és a Setra épitette a habort utdni legsikeresebb buszmodelle-
ket, azonban szamolni kellett az egyre ergs6dé konkurencidval is, melyet a belsé piacon a Biissing,
a Neoplan, az MAN ¢és a Magirus-Deutz jelentett, kiilsé piacokon pedig a Renault, a DAF, a Van
Hool, a FIAT és a Pegaso.

A Mercedes O 6600-as modellje 1950-ben jelent meg (50.), a 11 méteres jarmi 47 iiléhellyel
rendelkezett, és megtaldlhaté volt benne az addigi 6sszes technikai vivmany, melyet buszokba
épiteni lehetett. Ilyen volt az els6kerékhajtds, a farmotor, az 6nhordé karosszéria, a 6 sebességes
valto, alégrugozas és a konnytszerkezetes karosszéria.

A varosi buszok kategoridjdban az O 317-essel szerepelt a Mercedes (51-52.), ekkor egyediil a
Bissing kinalt teljes varosi buszprogramot. Erés konkurensnek szdmitott még az MAN a
Kissbohrer és a Magirus-Deutz (53.) is.

1961-ben a Neoplan Hamburg (54.) modelljével forradalmasitotta a tavolsagi buszokrél addig
kialakult képet. Jellemzai: meréleges helyett megdontott tetét tarto oszlopok, tetébe |, harapé”,
ives oldalablakok, lekerekitett szélvédd, a vezet6iilés alacsonyabban volt, mint az utastilések,
enyhén emelkedé padloszint, optimalizilt szell6zéberendezés, tilésparonkénti légbefuvok. Egy
teljesen j karakterd busz j6tt 1étre, mely évekig volt a konkurencia szamara példaértéka.




1962-ben Ernst Auwirter legijabb modelljét tivegszal erdsitést, egy darabbadl allé tetével
szerelte, els6ként alkalmazva méanyagot a buszgyartok korében. A jarm sulya és a gyartasi kolt-
ségekjelentésen csokkentek, a szigetelés javult.

1964-ben a Neoplan bemutatta elsé emeletes buszat. A Berolina modellt (55-56.) varosné-
zéste hasznaltak, az egész teto tivegbdl késziilt. A tivolsagi buszok el6tt 4j lehetdségek nyiltak
meg, mindaddig az emeletes buszokat kizardlag varosi tomegkozlekedésben hasznaltak.

1967-ben a Neoplan elkészitette az elsé emeletes, 12 méteres tavolsagi buszt (57-58.), mely
3,8 méter magas volt, és 100 tilGhellyel rendelkezett. A buszon volt, Toilette, asztalok, bar, vala-
mint a valto sof6r szamadra alvokabin is. A jJarmd eleje és hatso eleme mianyagbol késziilt. A buszt
Skyliner-nek nevezték el, és mind a mai napig gyartasban van, igaz azéta jelentésen atdolgozva,
de ajarmt alapkoncepcidja és elrendezése nem viéltozott.

Az eddigi — szinte toretlen — technikai fejlédés eredményeként korszer(i buszok késziiltek,
azonban a gyakori balesetek szamanak csokkentése érdekében a figyelem a biztonsag felé fordult.
Elsé lépésként 100 km/h-ban korlatoztak a buszok maximalis sebességét. Mésodik 1épésként
bevezették a tarcsafékeket, valamint a szervkormdnyzast, melynek koszonhetGen a kormany a
busz sebességétdl fiiggetlentil ugyanakkora erével volt mozgathatd, igy vészhelyzetben a vezetd
pontosabban tudott az eseményekre reagalni. A hagyomanyos fékrendszert kiegészitette a retar-
der ték. 1965-ben amerikai taldlmanyként megjelent az ABS (elektromos blokkoldsgatlé), mely-
nek koszonhetGen vésztékezés esetén is iranyithaté maradt a jarmu. A kezdetleges megoldast a
Bosch és a Webco cégek tokéletesitették. Tovabbi vjitas volt az ASR (kiporgésgatlo) is.

1965-ben a Mercedes elkészitette egyik legsikeresebb busztipusat az O302-est (59.). Gyartot-
tak 10-, 11-és 13 méteres viltozatbanis, 126-t6l 192 l6erds motorokkal. A modell 10 éven keresz-
til készilt, és dsszesen 32.281 darabot gyartottak beldle. Az tizemeltetéktdl a |, kenyereskocsi”
elnevezést kapta, mert rendkiviil strapabiré és megbizhato volt.
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A virosi buszok szabvanyositdsa

1965-ben megkezdddott a vérosi- és elgvarosi buszok szabvanyositdsa. A Mercedes példaul az
O 302-es buszat egyarant gyartotta varosi- és tavolsagi busz varidcioban is. A gyartok és az tize-
melteték hamar beldttak, hogy ez igy nem tarthaté. A varosi buszoknak alacsony padlészintre van
sziikségiik, a tavolsagi buszoknak pedig nagy csomagtérre.

1967-ben a VOV-szabvény hatarozta meg a varosi buszokkal szemben tdamasztott elvarasokat
atorvényhozok és az tizemelteték részérdl. A szabvany kidolgozasaba bekapesolodtak a buszgyar-
tok is. Erre azért volt sziikség, mert az akkori 6 német buszmaérka (Mercedes-Benz, MAN, Kiss-
bohrer, Biissing, Magirus-Deutz, Neoplan) mindegyike rendelkezett véirosi buszprogrammal, de
szinte mindegyik gyarté busztipusa teljesen eltéré méretekkel és aranyrendszerrel késziilt. Az 1)
szabvany meghatdrozta a belépémagassagot, egy minimalis iilésszamot, az 4ll6 helyek ergoné-
miai kialakitdsat, a vezeté ,munkahelyét”, tovabba egy informdciés rendszer kialakitasat is.
A szabviny nem felejtkezett meg a biztonsagrol, a kornyezet- és zajvédelemrdl sem. Az erds piaci
versenynek koszonhetéen, a gyartok gyorsan reagaltak a standardbusz-program elvardsaira, és az
1967-es frankfurti autokiallitison mar be is mutattak 4j varosi buszaikat (60-68.) (Mercedes-
Benz O 305, MAN SL 200, Magirus-Deutz 170 SH 190, Késsbohrer S 130 S, Neoplan NH 14).
A program egészen 1983-ig tartott, melyet az S 80-as és U 80-as program valtott fel az aktualis
technikai wjitasok szellemében.

Az S 80-as program eléirta az 540mme-es padlémagassagot (igy 3 1épesé helyett csupan 2-re
volt sziikség), megviltoztattik a visszapillanto tikrok elrendezését, az elsé ajtok pedig teljes
tivegezést kaptak, mely segitette a vezetd jobb kilatdsat. Ezeket a buszokat méar automataviltoval
szerelték tel. AMercedes O 405-nek nevezte virosi buszit, el6varosi jarmivét pedig O 407-esnek.

1975-ben Nyugat-Németorszdgban a nyilvintartas szerint 11.800 db normal méreti busz, 260
db masfél emeletes busz, 1.100 db csuklés busz, 1.250 db emeletes busz volt varosi hasznalatban,
osszesen 14.410 db busz. A tavolsdgi kozlekedést 45.319 db busz bonyolitotta, igy 6sszesen kozel
60.000 db busz futott Nyugat-Németorszdg atjain.
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Alacsonypadlés buszok

Réviddel a Mercedes O 303 tavolsdgi busz, és a Setra 200-as sorozat sikeres piaci bevezetése
utdn a Neoplan 1977-ben bemutatta az elsé alacsonypadlés buszt, nem kis fejfdjast okozva ezzel a
konkurencidnak (69.). A belépémagassag rendkiviil alacsony volt, mintegy 300mm, igy a buszon
beltl nem volt sziikség Iépesdre. Tovdbbi elénye az alacsonypadlés kialakitdsnak, hogy babako-
csival, és kerekesszékkel is konnyedén mar nem fel-, hanem be lehetett szédllni a buszba. Bara busz
belseje még mindig nem volt teljesen sikpadlds, a beszdllas legalabb mar kénnyi volt.

Az els6 igazi alacsonypadlds busz mar 1960-ban elkésziilt. Szintén a Neoplan boszorkany-
konyhajabol keriilt ki, mely a frankfurti reptéren teljesitett szolgalatot (70.). Belépdmagassiga
320mm. Ma madr a 320mm-es padlémagassig alapveténck szamit a varosi buszok viliagaban, de
tobb mint 40 évvel ezeltt meglehetdsen tjdonag volt.

1977 egy masik jelentds esemény idépontja is. [tt most elsésorban nem arra gondolok, hogy
ezen iromany szerzdje is ekkor latta meg a napvildgot, hanem arra, hogy az addigi t6bb évtizedes
hagyomanyokat felrigva, a csuklés buszok motorjai nem a masodik tengelyt, hanem az utanfuto-
ban elhelyezett 3. tengelyt hajtottik meg, igy a motor Iényegében maga el6tt tolta az egész 18
méteres jarmuvet (71-78.). A hatra helyezett motor semmilyen technikai gondot nem jelentett, a
busz belterét tekintve inkdbb elénnyel jart, mivel a padlé szinte a jarm teljes hosszaban sik
maradhatott. Ez a ,tol6” karosszériakialakitas annyira bevalt az utasok és az tizemelteték koré-
ben, hogy Eurépa szerte hamarosan atallt az 6sszes csuklos varosi buszt gyarté erre a megoldasra.

Az Ikarus 435-6s csuklds busza is ezen az elven miikodik (73.).

70. Neoplan reptéri busz (1960)
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A 70-es évek végén, 80-as évek elején egyre nagyobb igény mutatkozott a kotottpalyas tomeg-
kozlekedési rendszerek elterjedésére, javitva ezzel a vdrosok egyre ellehetetleniild kozlekedési
viszonyain. A trolibuszok aranykora ez, tovibba megjelentek a zart, betonpalydban futé busz-
vonalak is. Eurépdban kevésbé volt sikeres e megoldis, de példaul Ausztralidban rendkiviil ered-
ményesen tizemelt a Mercedes O-Bahn rendszere kozel 10 évig (79-80.).

Egy masik megoldas volt az elektronikus ttvonal szabélyozas. Lényege, hogy az ttba épitett
jeladok jeleit fogadta a busz vevé rendszere, és a jeleknek megfelel iranyba haladt a jarmd. Egy
ilyen kozlekedési rendszert vezetett be a Volvo Géteborg egyes utcdin, de a megoldds nem jart
jelentds attoréssel.

A mai virosi ¢és el6varosi buszok nem azért hasonlitanak annyira egymasra, mert a kilonb6z6
cégek tervezbgarddja képtelen egymastol lényegesen eltérd alternativakat kitalalni a vdrosi busz-
kozlekedésre, hanem azért, mert a szabvanyositas kovetkeztében olyan egységes, kotott rendszere
alakult ki a vdrosi buszoknak, melyek meglehetdsen kevés szabad teret engednek a szdrnyald
gondolatoknak. Azonban nem kell megijedniink, a szabvanyrendszerek elemei egytél-egyig az
utasok kényelmét és biztonsdgat szolgaljak. Avuldstol sem kell tartani, a szabvanyok tokéletesité-
sével parhuzamosan viltoznak a tomegkozlekedési eszkozok is.

| 115 I Marktplatz l

— 80. Mercedes O-Bahn
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U] trend a ,,megabusz”

Az 1967-¢s frankfurti autokiallitis nemcsak a standard vdrosi buszok bemutatéja volt, hanem
az ,,6rias” tavolsagi buszoké is. A Neoplan elkészitette minden 1d6k legnagyobb tavolsagi buszit,
melyet amai napig egyetlen gyart6 sem szandékozott talszarnyalni. A Jumbocruiser névre keresz-
telt aprésdg (81.), 18 méter hosszu, csuklds, emeletes busz volt 4 tengelyen. Az , 6ridsbaby” silya
28 tonna volt. A mintegy 100 személy kényelmérdl olyan kilonlegességek gondoskodtak, mint a
konyha, minibadr, 2 Toilette. A csomagokat 12m3-es csomagtér nyelte el. (A busz ldtvdnya valoban
sokkold, személyesen a 2005-6s frankfurti autékidllitdson taldlkoztam a tipus egyik tagjdval, és
akdrhogy is probdltam, sehogy sem tudtam réla egy olyan képet késziteni, amelyen a jarmii eleje és
vége is rajta lett volna, pedig nem voltunk hely hidnydban...)

Elterjedté vilt, hogy a buszok homlok- és hatfala, tovabba a csomagterek ajtaja méanyagbdl
késziilt, melyeket a buszvazhoz csavaroztak, késébb ragasztottak, ezzel sikertlt a karosszéria sta-
bilitdsan is javitani, tovibbad a jarmd sulyat is csokkenteni.

1972-ben bemutattik a Mercedes O 303-as buszcesalddot (82.), illetve a Setra 200-as csalad-
janak (83-85.) egy szuper magas, de még nem emeletes valtozatat (85.). Karosszéndja 3.15> méter
magas volt, és mintegy 15m®-es csomagtérrel rendelkezett. Mindenki gondolta, hogy a Setra
hamarosan bemutatja 3. generdciés buszcesaladjdt, mely alapvetéen fogja dtrendezni a piaci
viszonyokat. Ez 1976-ban meg is tortént, az ) buszcsalidnak 4 magasitott padlés, és 2 emeletes
valtozatavolt (86.). A 200-as buszcsaldddal a Setra biztositotta helyzetét az igen erés buszpiacon.

A Neoplan is bemutatta 3. buszcsaldd generaciéjat, melynek tagja volt egy mindaddig egye-
daldllo, 3 tengelyes, 15 méteres emeletes busztipus is.

85. Setra 200 SHD (1972)




1970-ben a Drogmoller cég is megépitette elsé magasitott, tdvolsdgi buszat, melynek techni-
kai alapjat a Mercedes O 302-es szolgdltatta (87). A jarm jellegzetessége volt az tin. szinhazszék
elrendezést beltér, melynek lényege, hogy minden iiléssor kicsit magasabban van, mint az el6tte
1év6, igy az utasoknak valoban pazar kilatasuk nyilt minden irdnyba. Ezt az tiléselrendezést a cég
szabadalmaztatta is, és a Drogmoller buszok legmeghatdrozobb karakterévé vilt. A tipust Euro-
pullman-nak nevezték el (88-90.).

A buszgyartok megalomanids torekvéseinek (91.) a viligot megrengeté 1973-as olajvilséig ve-
tett véget. Az inflici6 elszabadult, a megrendelésck csokkentek, a gyartoknak jelentés veszte-
ségekkel kellet szamolniuk, melyeket egyesek nem is éltek tul. Példatlan egyesiilési hullim kezd6-
dott a tilélés érdekében. A Daimler-Benz magdhoz csatolta a Hanomag-Henschel céget, az MAN
a Biissinget, a Fiat és a Magirus-Deutz létrehoztik az Iveco-t. 1980 utdn (tdl a masodik olajvil-
sagon is) a vilaglassan kezdett magahoz térni.

A Mercedes O 303-as minden idék legsikeresebb tdvolsdgi buszava vélt, amikor 1991-ben
megszlintették a gyartasat, akkor mar 38.000 darabot adtak el belgle, ami mindaddig példatlan
volt a tavolsagi buszok torténetében. A mai napig talalkozhatunk ezen tipus egy-egy példanydval
az utakon.

A tévolsagi buszos kozlekedés lassan 1smét visszanyerte eredeti népszertiségét, sét meg is
haladta azt. Bizonyitsa ezt néhany adat. A nyolcvanas években, Németorszagban éves szinten
mintegy 30 millié buszos utazas volt 1 hétnél hosszabb, 80 millié pedig 4 napnal rovidebb.
Vildgviszonylatban 550 millié ember vett részt buszos tavolsigi utazason. Ha belegondolunk,
hogy egy normal mérett buszban kényelmesen megkozelitéleg 50 ember fér be, mely éves szinten
maximum 2400 utast tud szallitani, akkor litjuk, hogy milyen nagy buszparkra volt sziikség.
Abuszkindlat a 9.5 méteres midi valtozattél a 18 méteres, csuklos, emeletes buszig terjedt.

86. Setra S 215 (1976)

.88. Drogméller Eumpuﬂman (1970)




A buszok komfortfokozatat is egyre javitottdk, azonban egy egységes, mérhetd rendszerre volt
sziikség. A komfortfokozatot 2-t6l 5 csillagig minésitették. ElsGsorban az tiléstav nagysaga hata-
rozta meg a fokozatot, tovabba a busz felszereltsége is. A mindsitésnek kettds elénye volt, egy-
részt az utasok tudtdk, hogy milyen komfortra szimithatnak, masrészt jobban lehetet differen-
cidlni az utazdsi drakat is.

Anémet buszgydrtds ismét virdgzasnak indult, nemesak orszdgon beliil, hanem a vildg szimos
egyéb orszdgaban is. A Mercedes, a Neoplan az MAN sorra nyitotta meg eurdpat, afrikai, észak- és
dél-amerikai gydrait, hogy a helyi buszhidnyt enyhitsék. Csak 6sszehasonlitdsként: mig 1950-ben
csupan 15.030 db buszt tartottak nyilvan a németek, addig 1980-ban mar 70.518 db-ot, melybdl
50.000 db volt tavolsigi busz.

A magyar lIkarus 1981-ben érte el termelése cstucsévét, amikor a kelet-curdpai piacra és a
Szovjetunioba 14.000 db buszt gydrtott egy év alatt, mellyel messze a vildgelsé volt. Ismerve az
Ikarus mai helyzetet (200 db busz gyartdsa évente) ez a szam szinte felfoghatatlan.

A 80-as évek kozepétdl lassu keresletesokkenés volt megfigyelhetd. Ennek oka egyrészt a
telit6dd piac, masrészt a gazdasigi novekedés csokkend lendiilete volt. Mig 1981-ben dsszesen
17.108 db buszt gyartottak, addig egy évvel késébb mir csak 14.150 db-ot, 1987-ben pedig csupian
9.474 db-ot. 1988 és 1993 kozotti iddszakra enyhe lendiilet jellemzé, atlagosan 11.000 db éves
busztermeléssel, mely a német djracgyesités kovetkeztében megnyilé hatalmas kelet-német
piacnak volt készonheté.

1981-ben a Neoplan gyirtott egy addig egyediilallé buszkonstrukciot, mely a reptéren 342
utast volt képes a termindltdl egészen a repiil 6ig szdllitani, és a repiil 6gép ajtajdig felemelni (92.).

1988-ban a Neoplan elkészitette az elsé teljesen mtanyag, karbonszillal erésitett karosszé-
ridji buszt, melyet Metroliner-re kereszteltek (93-95.). A megoldasnak szamtalan elénye volt.
A karosszéria erGsebbé vilt, hiszen nem hegesztett szelvényekbdl, hanem egy darab héjbal llt.
A jarmi sulya csokkent, igy javult a fogyasztasa, egyben csokkent a kdarosanyag kibocsatasa is.
Tovabbi jelentds eldrelépés volt a karbonszalas karosszéria konnyt tjrahasznosithatésaga, hiszen
alapjdban véve a karbon nem mas, mint a nyersolaj egyik formdja.




1990 — a j6v6 elkezdédott

Az 1990-es éveket a csokkend gyartdsi darabszam, de javulé technikai szinvonal jellemezte.
Elstérbe kertiltek az elektronikus megolddsok a mechanikusok helyett, az alacsonypadlés-
technolégia, a motorteljesitmény javitdsa, a katalizator alkalmazasa, komfortos belsétér miné-
ségi anyagokkal, és nem utolsé sorban a kovetkezetesen alkalmazott modulrendszert épitkezés.
Fontossa valt az egyre szigorodd kormyezetvédelmi elGirdsok teljesitése is. A jarmiitervezés folya-
mata is forradalmi viltozasokon ment keresztiil. A ceruza és vonalzo lassan feledésbe meriilt,
elterjedt a CAD technika (Computer-Added-Design, szimitogéppel segitett tervezés), melynek
koszonhetéen nemesak a komplett jarmtvet lehetett 3D-s programban elkésziteni, hanem az
egyes szegmensek terhelését is vizsgalni lehetett. Ezzel jelentds idét és koltséget lehetett meg-
takaritani. A gyartdsban a Just in Time rendszer terjedt el, nem raktaroztak az egyes alkatrészeket,
hanem csak akkor szallitottak a gydrakba, amikor azokat be is épitették. Ezzel a logisztikai meg-
oldassal szintén jelent6s koltségeket lehetett megtakaritani. Mindez egy rendkiviil erds konku-
renciaharcnak volt a kovetkezménye. 1990-ben a Mercedes 5.338 db, a Setra 2.240 db, a Neoplan
1.850 db, az MAN pedig 1.550 db tdvolsagi buszt és vizat gyartott.

A nehézségek ellenére a gyartok egyre innovativabb megolddsokkal dlltak el6. 1991-ben a
Neoplan egy olyan viérosi trolibuszt fejlesztett (97.), melynek belépé magassdga 250 mm volt, a
kordbbi modelleknél mintegy 90 mme-el alacsonyabb. Ezt tgy tudta elémi, hogy az elektromo-
torokat kozvetlentl a kerekekkel épitette egybe, igy a padlé a jarm teljes hosszaban sik és ala-
csonypadlés maradhatott.

Uj vérosi busz kategoria alakult ki, az tin. Midi-buszkategoria (98.), mely a 9 méternél rovi-
debb buszokat jelenti. A sz(ik virosi utcakban rendkiviil j6l lehet velitk mangverezni.




Az 1991/92-es években harom 1j, a piacot meghatarozo tavolsagi buszesalad mutatkozott be.
A Mercedes-Benz az O 404-es tipust, a Setra a 300-as tipust, a Neoplan pedig a ,Mega” csalidot
inditotta a vasarlok kegyeiért vivott harcba.

A tavolsagi buszok a biztonsdg, komfort és gazdasagossig szellemében késziiltek. A blokkolds-
gatlo (ABS), a kiporgésgdtl (ASR) és a sebességtart6 automatika (Tempomat) mind-mind a bu-
szok biztonsdgat novelték.

A Setra 1992/93-ban bemutatott 300-as modellesalddjaval (99-100.) végérvényesen biztosi-
totta elséségét a tavolsdgi busz kategéridban, melynek emeltes valtozata 80 személy szdmdra
nytjtott kényelmes utazasi lehetéséget. A jarmi jellegzetessége volt a csdpszertien eldrehajlo,
kombinalt tikorrendszer, melynek segitségével szinte csak a busz ald nem lehetett belatni.
A biztonsag is fontos jellemzdje volt a 300-as csalidnak. A vezet6 egy ergonomikus Recaro tilés-
ben foglalt helyet, a kormanykerék 15 fokos és 60 cm-es tartomédnyban volt allithato, tovibba
egyénileg dllithat6é klimaberendezés gondoskodott a vezetd és az utasok kényelmérdl.

A Mercedes 1992-ben az O 404-es modellel (101-102.) indult harcba. ,, Egy Mercedes busznak
esillag nélkiil is Mercedesnek kell kinéznie.” —hangzott a design elv. A tipus jellegzetessége volt az
egyedi oldalso plasztikai elem, mely szervesen épiilt be a Mercedes busz karakterbe. A gyartasi idé
is optimalizalédott, jelentdsen csokkentve ezzel a gydrtasi koltségeket. Mig az O303-as elké-
szités¢hez 1.200 munkadrdra volt sziikség, addig az O404-cs mar 700 munkadra alatt elkésziilt.
A busz minden tekintetben megfelelt az EU-s ECE R 66-os biztonsagi eléirasoknak, a boruldsi
értékeket pedig mar 15 évvel kordbban is teljesitette a Mercedes. Még egy ujdonsiga volt a busz-
nak, méghozza az utasiléseknek, melyek rendelkeztek egy un. iitkozési elemmel”. Ezek az
clemek frontalis ¢és rafutasos titkozésnél nyelték el az titkozési energia jelentds részét. A jarmi-
csaldd széria felszerelései kozé tartozott a konyha, a Toilette, TV, radio, CD-lejitszo, utaskiséré-
hivé, olvasolampa, és egyénileg dllithato hélégbefuvo is. Kiegészitésiil az utasfolyosé melletti
tiléscknek szeméttartojuk is volt.

101. Mercedes O 404 (1992)

99. Setra 300 (1992)
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102. Mercedes O 404 DD (1992




A harmadik jelentés német buszgydrt6, a Neoplan jellegzetessége volt, hogy innovativ megol-
dasaival gyakran fiigét mutatott a masik két nagynak, igaz ez formai és technikai megolddsaira
egyarant. Ilyen volt példaul az elsé igazi alacsonypadlés busz bemutatisa, a teljesen mianyag ka-
rosszéria, ¢s a kerekekbe épitett motor technikdja. 1991-ben, Baselben mutattik be a mindaddig
példa nélkiili, kerékmotoros megolddssal felszerelt , World-City-Csuklésbuszt ™,

A Neoplan uttoré volt az elektromos buszhajtas terén is (103-104.), melyet a mdanyag karosz-
széridval kombindlva fényévekkel jartak a konkurensek el6tt a varosi busz kategériaban. A hatal-
mas akkumulatorokat a Varta fejlesztette. A mai napig az elektromos jarmivek legnagyobb prob-
1émadja, hogy nagy tomeg( akkumulatorra van sziikség az energia tarolasdhoz, tovabba hasznalat
utdn az elemek Gjrahasznositdsa sem megoldott. Tovdbbi hdtrany, hogy egy feltoltéssel viszony-
lag rovid tavot lehet megtenni, és a feltoltés ideje is rendkiviil hosszu. Egy varosi busz esetében
viszont a jarmi ,iizemciklusa” pont megfelel e rendszerek. Ejjel elegend idé all rendelkezésre,
hogy a masnapi it megtételéhez sziikséges energiaval feltoltédjon.

Nemcsak a Neoplan, hanem a vilig buszgyartasanak torténetében is mérfoldkének szamitott,
amikor 1991-ben a buszgyarté bemutatta 15 méteres, 4 tengelyes, emeletes buszat, melyet Mega-
linernek kereszteltek (105). A szallithaté személyek szdma 84 ¢és 93 kozott véltozott komfortfo-
kozattdl fiiggGen. Mindaddig a csuklé nélkiili buszok maximalis hossza 12 méter volt, azonban
egy torvénymodositasnak koszonhetden ezt a hatart kitoltdk 15 méterig. Mivel a szallithato sze-
mélyek szama kozel megdupldzodott egy normal buszhoz képest, a koltségek és a vezetd viszont
nem, igy ezeket a buszokat 1ényegesen gazdasidgosabban lehetett tizemeltetni, mint két hagyo-
manyost. A Neoplannak példa nélkiil allé modellpalettdja volt. A Transliner (106.), Cityliner
(107.) és Skyliner (108.) tipusokat kindlta 5-5 tengelytavval és kiillonbéz6 magassdgban.

A Neoplan élen jart trolibuszok fejlesztése terén is, 1995-ben kizardlag 6k kindltak teljes troli-
busz palettat alegrovidebb véltozattdl a csuklos viltozatig.




Az MAN, mint a negyedik legnagyobb német buszgyarté 1973-t6l épit komplett buszokat. Az
1992-ben bemutatott Lions Star tipusaval (109.) mélté ellenfelévé valt a harom nagy német gyar-
tonak. Az MAN elsGsorban varosi- ¢és elgvdrosi buszokat gyart (110-111.), a tavolsagi busz prog-
ramra kozel sem helyezett akkora hangsulyt, mint a Neoplan.

Eurépaszerte elterjedté véltak a 320mme-es, alacsonypadlés buszok. A buszmegdllok magassa-
git tobbnyire chhez a szinthez igazitottik, igy nemcsak az utasok tudtak 1épesé hasznalata nélkiil
belépniaz utastérbe, hanem a kerekesszékkel és a babakocsival kézlekeddkis (112-113.).
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Altemativ hajtasok

A hagyomanyos buszok hajtasara a dizelmotorok a legalkalmasabbak erételjes nyomatékuk és
takarékossdguknak koszonhetden, ez nem kérdés. Azonban kérnyezetvédelmi szempontbdl a par
évvel ezel6tti dizelmotorok kozel sem voltak tokéletesek (még ma sem teljesen azok). Ezért az
egyre szigoribb kornyezetvédelmi elGirisoknak koszonhetden a gyartok szamos kisérletet folytat-
tak a kornyezetbardt hajtas kifejlesztése érdekében.

Kezdetben akkumulatorokkal probélkoztak, de a korabban emlitettek miatt nem igazan volt
hatékony. Az MAN hybrid busza (114.) a fékezési energidt hasznositotta.

Akovetkez 1épés a foldgazhajtas volt (115-116.), mely mar jobb hatdsfokkal mikodatt, mint
az akkumulatoros megoldas, azonban a technoldgiabdl szarmazo tobbletsily miatt a szallithato
személyek szama csokkent, tovdbba a hatdsfoka 20-25%-al a dizelmotorok hatdsfoka alatt ma-
radt. A foldgdz motorok teljesen tgy miikodnek, mint a hagyomanyos benzinmotorok, csupdn
nem benzin-olaj keveréke szolgaltatja az energidt, hanem foldgaz-levegd keveréke.

Folynak kisérletek biodiesel tizamanyaggal is, mely megoldas az évek folyaman éretté vélt a
bevezetésre, azonban az infrastruktira kiépitettlensége gitat szab tomeges elterjedésénck.

Az eddigi legbiztatobb megoldist a hidrogénhajtasi buszok kinaljak (117-119.), melyek viz-
g6zt pufognak ki korom helyett.

Lathatjuk, hogy alternativ megolddsokbdl nincs hidny, azonban a kéltséges eléallithatosag, és
az infrastruktdra hianyossagai miatt egyelére a dizelmotorok jelentik a {6 eréforrast a buszok
vildgaban, melyek ma maér rendkiviil kérnyezetbarat részecskeszirvel vannak felszerelve.
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U] dimenzi6 — 15 méteres busz

F.\-‘tizcdckig 12 méter volt a szélébuszok (nem csuklés, nem nyergesvontatés, nem utanfutos)
maximalis hossza. 1992-ben a Késsbohrer megjelent egy 13.34 méter hosszu el6varosi ,Furépa”
busszal (120.), melyre a Neoplannak a 15 méteres Megatrans tipus volt a vilasza. A megalo-
manidnak a torvények szabtak hatdrt. Egy ilyen busz 133 utast tudott széllitani, 3 duplaajtéval
rendelkezett, és az utasfolyosonal 2.7 méter volt a belmagassiga. Ezek a megabuszok 1996-tél
terjedtek el tomegesen, egy nagyvaros és a kornyezé telepiilések kozotti forgalmat bonyolitjdk.

A 90-es évek viarosibusz kategoridjat egyértelmitien a Mercedes uralta a 405-6s tipussal (121.),
melyb6l megkozelitéleg hiromszor annyit adtak el, mint a konkurens MAN tipusbol. Melléksze-
replének szamitott ekkor a Neoplan és a Kissbohrer a maguk 10-10% piaci részesedéstikkel.

A 90-es évek egyik jellegzetessége volt a nagy egyiittmiikodési hullam, melyet a recesszio
hatasaként megjelend, 40%-os piacsziikiilés indokolt. A Volvo a Renault-val és a cseh Karossaval
kooperilt, a Setra pedig a Mercedessel kozosen tevékenykedik az Evobus keretein beliil. Sokaig
képezte vita és felhaborodds targyat a Setra és a Mercedes ,kényszerhazassiga” hiszen a két
marka egyiitt jelentds tdlsulyba keriilt nemesak a német, hanem az eurépai piacon is. A két cég
arculata megmaradt, mind a két marka jelentds résszel bir a varosi-, elévirosi ¢és tavolsagi busz-
piacon egyarant.

A piacon maradt egy teljesen fiiggetlen, kicsiny, csaladi véllalkozdsban mikodé gyarto, az
Ernst Auwiirter (122-123.), amely elsésorban a Mercedest6l kapott alvazra, motorra és futomiire
alapozva épitette midibuszait. Sokak szamara kérdés, hogy hogyan maradhatott e kis gyarté ily
sokaig talpon. Elsésorban azért, mert olyan kis kategonaju buszokat tudtak nyereségesen, féleg
manufakturdlis médszerekkel el@dllitani, melycket a nagyok csak veszteséggel lettek volna
képesek gyartani nagytizemi keretek kozott. lf,ppcn ezért szinte konkurencia nélkil maradtak egy
olyan piacon, ahol a kis buszokra meglehetésen nagy igény mutatkozott.

121. Meréedes 405

122, Erst Auwirter . ' 123. I’-.Im.s! Auwdrter




A német buszpiac nemesak a legjelentdsebb, hanem egyben a legerésebb is, 1996-ban mar 13
eurdpai gyarto osztozott rajta.

El6térbe keriilt a biztonség is. Az els6 igazdn biztonsagi busz a Neoplan Starliner I. modellje
volt (124-126.). A busz mar megjelenésével is futurisztikus latvianyt keltett, formdja még 10 év
utan is teljesen 1d6tallo. Szélessége elsGként érte el az G szabvanyban megengedett 2.55 métert
az addigi 2.5 méter helyett. A plusz 5 cm-t a biztonsdg jegyében , koltotték el”. Minden tiléspar
kozé olyan oszlopot épitettek be, mely elsGsorban a biztonsdgot szolgilta, amellett, hogy a busz
komfortjit is emelte (beépitett kommunikacids egység). Egy-egy ilyen oszlop 1.5 tonna terhelést
képes elviselni, melynek elényei boruldskor mutatkoztak meg (megmaradt az utasok tulélési
tere). Az ablakok els6 része egy haromszog elem volt, mely stabilabbad tette a karosszénat. A padlo
teljesen sik, az utasok 3 pontos évet kaptak. A buszt elséként szerelték fel Xenon-tényszorokkal
(el6énye: nagyobblatétavolsig), mely akkoriban a személyautékban is ritkasagnak szamitott.

A 90-es évek végén a Volvo bemutatott egy teljesen ) koncepceidj, 80 személyes varosi buszt
(127-129.). A vezet6 a busz kozépvonalaban foglalt helyet, novelve ezzel tulélési esélyeit frontalis

titkozéskor. A digitalis kijelz6)t miszertalrél minden sziikséges informéciét leolvashatott a ve-
zetd. A busznak négy kormanyozhat6 kereke volt, igy a 10.7 méter hossza busz —nagy tengelytavja
ellenére —rendkiviil kis helyen is képes volt megfordulni. A jarmivet gazturbina hajtotta.




Buszvilzig ma

1996-t6l szamitando6 a buszok torténetének médsodik évszazada. Ma madr a buszok szerepe
megkérddjelezhetetlen a kozlekedésben, a repiil § és a vonat egyenrangt partnere, a lokélis kozle-
kedés elsé szamu szerepléje, tovabba nem mellékesen a legbiztonsdgosabb kozlekedési eszkoz is
egyben. Abelsétér egyre komfortosabbad vilt az utasok szamadra, a vezeté munkahelye pedig egyre
ergonémikusabba. Az titkézési vizsgdlatok ma mar kotelezévé valtak, egy busz fejlesztése megke-
rilhetetlen nélkiile. A passziv- és aktiv biztonsdg példaértéki a tobbi jarmikategoria szamara is
(azonban még lehet rajta javitani). A buszokban rendszeresitett Euro 4-es motorok messzeme-
néen teljesitik a legszigorubb kornyezetvédelmi elGirasokat is. Az elmalt években mar kiilondsen
nagy komfort- és technikai értékd buszokkd valtak az egyes gyartok zdszloshajor.

Az egyestilési hullam folytatodott, az Iveco hazassigot kotott a Renaulttal, igy 1étrejott az
[risbus cég, melyhez ma mar a magyar Ikarus is tartozik.

Az MAN ¢és a Neoplan szintén kozos cég, a NeoMan szdrnyai alatt versengenck a vasarlok ke-
gyeiért. Igy az a helyzet 4llt €16, hogy a német piac 4 f6szerepljét két cég foglalja magaban, az
Evobus (Mercedes, Setra) ésaNeoMan (Neoplan, MAN).

A virosi-, el6vérosi- és kombibusz kategoridban alapvetévé vélt az alacsonypadlé, melyet a
piaci szereplék 320mme-es és 340mm-es padlomagassdg kozott teljesitenek is. A kategoria beltere
kozelit a tavolsdgi buszok nyujtotta komforthoz, bar tény, hogy azt sosem fogja elérni, mivel a
varosi-, elGvarosi- és tavolsagi buszok rendeltetése egészen mas. A két- és haromtengelyes buszok
mellett megjelentek a 4 tengelyesek is, melyet az egyre novekvé jarmihossz és a megengedett
maximalis tengelyterhelés indokolt. Ma mar a 12 méteres varosi buszok mellett teljesen elfo-
gadott latvannya valtak, a 13.5 méteres és a 15 méteres szolobuszok is. A 18 méteres csuklds bu-
szok mellett megjelentek a 24 méteres, duplacsuklos buszok is, melyek manéverezé képessége
semmivel sem rosszabb, mint a rovidebb vdltozaté. A klimatizdlt utastér éppen gy kovetel-
ménny¢ vilt, mint az automatavalt6. A piac jelentGsebb szerepl6i a vérosi- és elévarosi busz
kategoridkban: Mercedes Citaro/ Conecto, Setra Multi Class / Comfort Class, MAN Lions City /
Lions Regio, Neoplan Centroliner, Irisbus Agora, Scania OmniCity (130.), Van Hool A330—-12m
(131.),AG300-18m (132.), AGG300-24m (133.).

T

133, Van Hool ACC 300
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A luxusbusz kategoriaban rendezédtek az eréviszonyok. Az MAN a Lions Star tipusra komp-
lett csaladot épitett, és sokdig maradt a gyarto kindlatinak csticsa. A tipus ma is1étezik, igaz jelen-
tGsen frissitett vltozatban. A f6 tipus viszont médr nem a Lions Star (134.), hanem a Lions Coach
(135.), mely formailag eltéraz el6z6 modelltél, de a technikai alapok kozosek.

A Neoplan folytatva az 1996-ban bemutatott, meglehetésen egyedi és innovativ Starliner
sikerét, 1997-ben bemutatta a busz 3 tengelyes, 13.7 méteres viltozatat. 2005-ben megjelent az
aj Starliner (136-137.), mely kizdrolag 3 tengelyes viltozatban késziil, és tovabb éregbitette a ti-
pus futurisztikus és innovativ megjelenésérél kialakult képet.

AMercedes 1999-ben leviltotta addigi sikermodelljét, az O404-est a Travego modellel (138.).
Harom stilusban késziilnek a Travego buszok:

* mindennapos igénybevételre alkalmas modell, mely rendkiviil strapabiré

* divatot kovetd, trendeknek megfeleld tavolsdgi busz

* minden kényelmi berendezéssel és maximalis komforttal ellatott

reprezentativ luxus busz.

2004-ben bemutatta a Mercedes Tourino modelljét a 10 méteres kategoriaban, mely a Tra-
vego modell dtdolgozott, rovid tengelytavi véltozata.

A Setra bemutatta 1j 400-as Top Class csalddjat (139.), melynek nem volt nehéz dolga a piaci
rész megszerzésében, hiszen az el6d 300-as csaldd sikere mar biztositott azt korabban szamara.
A buszcsaldd legkisebb tagja egy 10 méteres valtozat, a kindlat csicsa pedig egy emeletes, kozel
100 utas befogaddsara alkalmas luxusbusz.

134. MAN Lions Star




Szép szammal vannak jelen a kilfoldi gyartok is a német és eurépai buszpiacon egyarant.
A Renault csucsmodellje a mar kissé oregecske, de még mindig j6 formaban 1évé Iliade modell,
mely ma mar Irisbus név alatt fut. A svéd Scania Century (140.) modelljével van jelen a piacon,
melyet érdekes frontkiképzése miatt ,mosolygé” busznak is neveznek. A spanyol Irizar cég a
Scaniaval kozosen gydrtja sikermodelljét (141.). Tovabbi tipusok a luxusbusz kategéridban: a
holland Bova Magiq (142.), a lengyel Solaris Vacanza (143.), a t6rok Temsa Diamond (144.), a
belga Van Hool Acron (145.), a svéd Volvo 9900 (146.) és az Ikarus E98-as (147.)

Az 1j taldlmdnyok és technologidk az eddigieknél is gyorsabban fognak megjelenni mind a
buszgydrtdsban, mind a végtermékben, javitva ezzel a jdrmiivek biztonsdgdt, gazdasdgossdgdt, és a
gydrtds koltséghatékonysdgdt. A tomegkozlekedési eszkoziket egy rendszerbe integrdljdk, melynek
kivetkezménye a révidebb utazdsi id6. Ma mdr a buszok oly biztonsdgosak, hogy az emberi tényezé a
legkritikusabb ldncszem a rendszerben.

140. Scania Century
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Biztonség a kozlekedésben
Egy baleset kimenetelét a kovetkezé tényezdk hatarozzak meg:

[. Jarmdszerkezet (technikai tényezdk)

II. Az ember (pszicholégiai tényezdk)

[11. Uttest (atviszonyok)

[V.PROMETHEUS (Jarmti—ember—t viszonyrendszere)

[. Jarmdrendszer (technikai tényezdk)

[.1. Aktiv biztonsag

Minden olyan technikai rendszer, melynek célja a baleseti helyzet kialakuldsanak elkertilése,
az aktiv biztonsagi eszkozok kozé sorolando. A négy fajtdja:

funkcionalis-biztonsig, menetbiztonsdg, dllapot- és izembiztonsdg, észlelési-biztonsag.

I.1.a. Funkciondlis-biztonsdg

A funkciondlis-biztonsdg a jarmd egyes egységeinek (példaul fékek, kormanyzas, kerekek stb.)
biztonsagos mikodését jelenti. A szizad elején ezen technikai berendezések elégtelen miikodése
okozta a balesctek kozel 90%-at, mara ez az ardny 1% ald csokkent.

I.1.b. Menetbiztonsdg

A menetbiztonsdg azon egységek biztonsigos miikodését jelenti, mely egységek a jarmi
menettulajdonsigat hatarozzak meg. llyenek példaul: futéomd, valtémd, ték, kormanymd.
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Ezen berendezések egysége felelds tobbek kozott az egyenesfutdsért, a kanyarstabilitdsért, és
példaul az erds oldalszél negativ hatasainak kompenzalasaért. Ujabban a menetbiztonsagi rend-
szerek figyelembe veszik az emberi tényezét is. A Mercedes-Benz jarmivekben alkalmazott fék-
rendszer példaul a fékpedil lenyomasédnak erésségétdl fiiggden érzékeli, hogy atlagos-, vagy tész-
fékezés tortont, és ennck fiiggvényében a megfelelelé nagysigu fékerét ,,mozgositya”. igy rovi-
debb fékat érheté el, mint a BAS-rendszer (Brake-Assystant-System) nélkiil.

A fékezés biztonsagit tekintve az ABS-rendszer (Anti-Blockier-System — Blokkoldsgitlo) az
elmult id6k legjelentdsebb fejlesztése, mely rendszernek koszonhetéen a jarmid vészfékezés ese-
tén is kormanyozhat6 marad. Egy masik jelentds fejlesztés az ASR (Antrieb-Sclupf-Regelung —
Kicsuszdsgiatld), melynek készonhetéen a jarmu tartja a veztd altal meghatdrozott menetséavot.
Az FDR-rendszer (Fahr-Dynamik-Regelung — Menetdinamika Szabalyoz6 Rendszer) meggitol-
jaajarmu fékezés alatti porgését, mivel szabdlyozni tudja a fékezett kerekek szamat.

Néha a talzott elektronikai beavatkozas a vezetd dontéseibe tobbet drt, mint hasznal. Nem
volt ez masként a Mercedes jelenlegi nagy kategorias luxus tipusdndl sem (E-osztily) ahol az
EBS-rendszer (Elektronische-Bremse-Control — Elektronikus Fékkontrol) tobb baleset okozéja
is volt. Vészfékezéskor a rendszer hibds miikodése nemhogy névelte volna a fékerdt, hanem
éppen cllenkezéleg, csokkentette azt. Szerencsére a 7 eset egyike sem jart halallal, csupén total-
karral és konnyd sériilésekkel. Annak ellenére, hogy t6bb millié autéban tébb millidrd fékezésnél
helyes dontést hoz a rendszer, egy biztonsagi fékberendezés esetében a 7 hibas dontés (szinte
czrelékekben sem mérhetd) pont elegendé ahhoz, hogy ¢ megoldas orokre feledésbe mertiljon
(legaldbbis ebben a konstellacioban). Egy fékrendszer esetében nem elég a 99,99%-o0s miikodési
biztonsdg, mert a maradék 0,01%-is értékes emberéleteket jelent.

I.1.c. Allapot- és iizembiztonsdg

Azon ergonémiai kialakitdsok felelsek az allapot- és tizembiztonsagért, melyek segitségével a
vezetés faradtsag- és stresszmentessé valik. Ide tartozik a mikodtetd és visszajelzé egységek ide-
alis (hierarchikus) funkcié-csoportokba rendezése, a megfeleld vezetépozicio kialakitdsa, lengés-
csillapitds, légkondicionalds. Tovabba ide tartozik a beltér esztétikus kialakitdsa is, illetve az
osszeszerelés mingsége, hiszen a recsegd-ropogé mianyag elemek rendkiviil idegesitéek lehet-
nek. Kiilonosen akkor jelent ez problémét, amikor a vezeté menet kozben tiirkészi a zavaré hang-
forrast, és elsGsorban nem a vezetésre koncentral.

A kutatasok ¢és baleseti statisztikdk adatai szerint az sem j6, ha a beltér tilzottan | elkényez-
teti” a vezetét. Kideriilt ugyanis, hogy példaul egy olyan autéval, melynek tn. éjszakai megvila-
gitasi miszerfala van (kevés miszer vildgit, azok is szemet nyugtato fénnyel), a vezetdk sokkal
gyakrabban szenvedtek balesetet, mint egy hagyomanyos, kevésbé kimélg miszertfallal rendel-
kez6 jarmd esetében, mivel a kormanynal kénnyebben aludtak el. Hasonlé a helyzet az irodai
munkaszékekkel is, nem az a legidedlisabb munkaszék, mely a legkényelmesebb poziciét nyijtja,
hiszen ebben hamarabb elalmosodik a dolgozo (kilénosen ebéd utdn...), hanem az, amely a
vizszinteshez képest egy kicsit elére van dontve.

Bar mar 1926-ban ismert volt a szervokormany és az automata valté mikodési elve, azonban
Németorszagban csak 1957-tdl kertiltek szériaautékba. Amilyen problémamentes és egyszert
manapsdg az autok mikodése és mikodtetése, olyan problémads volt ez az 1900-as években. A ve-
zetének sajat maganak kellett adagolni az olajat, a valtokar az utastéren kivil helyezkedett el, a
valto szinkoronizilatlan volt, és ugyanakkor 6t pedalt kellett kezelni (labalni). Egy-egy mikod-
tette a jobb- és a bal hdtso féket, egy a gazt, egy a kuplungot, és egy tovabbi a kipufogé csappan-
tyajat. Akkoriban az auté olyan veszélyforrdsnak szamitott, hogy pl. Anglidban térvény irta eld,
hogy az auté el6tt piros zaszlot lengeté embernek kell futnia, és kiabélnia, hogy auté jon. No
persze az automobilok akkoriban maximum 20 kilométert tudtak érdnként megtenni. A dolog
pikantéridja, hogy a nagyvarosok dugéiban tilve az dtlagsebesség ma is ennyi, néha még ennyisse...
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I.1.d. Eszlelési-biztonsdg

Az észlelési biztonsdghoz tartoznak az optimalis ut- és latdsi viszonyok, de éppugy ide tartozik
a ol lathaté és jol attekinthetd karosszéria, mely nagymértékben segiti a biztonsagos tajékozo-
dast és tajékoztatast (jelzés mds autdsoknak). Ezen technikai eszkozok fejlesztése Heinrich her-
ceg nevéhez fizédik 1908-bal, aki feltaldlta az ablaktorlét, a jarmivildgitast, a vészvillogot, az
irdnyjelzét, a tithetd szélvéddt, a fényszoromosot, az dllithato erésségi fényszorot is.

1.2. Passziv biztonsdg

A passziv biztonsighoz azok a technikai berendezések tartoznak, melyek — az elére lathaté
jelek alapjan — egy biztosan bekovetkez6 baleset negativ hatdsait hivatottak mérsékelni. A passziv
biztonsag két nagy csoportja a belsé- és kiilsé passziv biztonsdg.

[.2.a Belsé passziv biztonsdg

A merev utascella, az elsé- (motortér) és hatso- (csomagtér) gytrédési/energiaclnyeld zéna
képezik alapjit egy korszerd biztonsagi karosszérianak. Egy ilyen felépitési karosszériaban egy
frontalis- rafutdsos titkozésnél az utasoknak rendkiviil j6 esélyiik van a talélésre. Azt azért ne fe-
lejtstik el, hogy minden titkozés egyedi, tovdbba egy bizonyos sebesség felett nines az a védelmi
eszkoz, mely a biztonsagot garantdlna.

Abelsé passziv biztonsdgi egységek kozé tartozik a biztonsagi kormédnykerék, a biztonsagi kor-
manyoszlop, a biztonsagi 6v, az 6vfeszitd, a kilonbozé 1égzsikok, a boruldvaz és a karpitozott bel-
téris, melynek koszonhetden az utasok puha anyagokkal érintkeznek egy titkozés soran.

[.2.b Kiilsé passziv biztonsdg

A kiilsé passziv biztonsdgi egységekhez tartoznak azok a védelmi berendezések, melyck a
gyalogosok, kerékpdarosok, motorosok biztonsagaért felelgsek egy autéval torténd titkozés sordan.
Eppen ezért célszerd olyan jarmivet ,burkolé” anyagokat valasztani, mely az titkozési energiat
nagy alakviltozdssal ugyan, de elnyeli. Nem a jarmi védelme a cél egy baleset soran, hanem az
embereké. Masik biztonsdgi ely, hogy minden olyan elemet, mely kidll a jarmibdl és sériilést
okozhat lehetdség szerint mellézni kell, tobbek kozott ezért terjedtek el a behajthato vissza-
pillanté tiikrok is. Sok kritika érte kordbban az egyes mdrkak (Mercedes, Jaguar, Cadillac stb.)
motorhaztetére helyezett emblémait, mivel oly erésen voltak a motorhdztet6hoz rogzitve, hogy
cgy gazolasndl szinte landzsaként hatoltak az emberi testbe. Manapsdg az ilyen emblémak mar
kisebb erGhatasara is konnyedén letornek, igy nem okoznak tobbé sériilést.




[1. Az ember (pszicholdgiai tényezdk)

I1.1. Objektiv- és szubjektiv biztonsdg

Szubjektiv biztonsignak nevezziik egy kozlekedési helyzet veszélyfokanak megitélését az
adott vezetd szemszogébdl, objektiv biztonsiagnak pedig a veszély valédi fokat. Példaul egy ka-
nyar tinhet veszélyesnck is, annak ellenére, hogy viszonylag biztonsdgosan lehet bevenni.

Ennck éppen az ellenkezdjére példa az M0-ds (,M-hullas”) autént esete, ahol a 2x2 forgalmi
savot csupan egy kettds zarovonal vilasztotta el egymadstol, és a hosszt, egyenletes domborzati
viszonyokkal rendelkezd uton tgy érezhette magit a vezetd, mintha autépélyan haladna. Sokan
ennck megfeleléen vilasztottak meg a sebességet 1s, mint utélag kidertlt hibasan. A 100km/h-s
tabla ellenére 140-150km/h-s sebességgel haladtak. A savok keskenysége, valamint az ellentétes
iranyba halad¢ savok elvalasztasdra szolgalé korldtrendszer és novényzet hianya eredményezte,
hogy ez az autéit lett minden 1dék | leggyilkosabb” magyar utszakasza. Oly nagy volt a haldle-
setek szdma, hogy rovid id6 utan a teljes utszakaszt ki kellett szélesiteni, és kiépitésre kertilt a
sokak dltal hianyolt korldtrendszer is. Ez a példa j6l mutatja hogy mennyire eltérg lehet az objek-
tiv ésa szubjektiv biztonsdg.

11.2. Kockdzatvdllalds

Kockdzatvallaldson értjiik az emberi viselkedést balesetveszélyes helyzetekben, tovabb4 a ve-
szélyes kiilsé tényezdkre adott valaszt. A kockdzatvallalas két részre oszthato: vészhelyzet forrasa-
nak felismerése, vészhelyzet felismerése.

I1.2.a. Vészhelyzet forrdsdnak felismerése

A vészhelyzet forrasanak felismerése a baleseti kérillmények kialakuldsaért felelds tényezdk
azonositasanak képessége. E tényezét nemesak a KRESZ pontos ismerete hatirozza meg, hanem
az arendszeres vezetés sordn kialakuld tapasztalat is, melynek koszonhetden a vezetd ismeri a for-
galomban résztvevé tbbi autds cselekvéseinek viarhato kovetkezményeit, vagy éppen a megvil-
tozott iddjards hatdsait az itviszonyokra.

11.2.b. Vészhelyzet felismerése

Avészhelyzet felismerése azt a képességet jelenti, mely az adott jelekbdl képes azonositani egy
potencidlisan kialakulé vészhelyzeti szitudciot. Példdul az utcan dtgurdlé labda tobbnyire egy
labda utin fut6 gyermeket feltételez, akinek kisebb gondja is nagyobb anndl, hogy az aton haladé
jarmivekkel foglalkozzon. Vagy az a motoros, akinek bar elsébbsége van a kersztezédésben lassit,
mert tudja, hogy kisebb lithato tomegét nehezebben veszi észre a nagyobb terjedelmd jarmi-
vekhez szokott vezeté.
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[1.3. Az emberi tényezd kockdzata

Ez az elmélet a baleseti-gyakorisdg torvényszerdségeit kutatja az emberi tényezon keresztiil.
Amint egy technikai Gjitdsnak koszonhetéen (pl.: ABS) megndne a jarmu biztonsiga, a vezetd
weljatsza” ezt az elényt egy kockdzatvallalobb vezetési stilussal. Ezen elmélet szerint csak akkor
valtoztathaté meg ez a folyamat, ha a forgalomban résztvevék hajlandéak kockédzatvallalasuk
mértékét esokkenteni.

11.4. "lapasztalatiiiton szerzett informdciok elsajdtitdsi képessége

A tapasztalati Gton szerzett informdciok elsajatitasi képessége azt az autovezetésnél hasznia-
latos ismeretanyagot foglalja magdban, melyek nem tanulhatoéak. llyenek példdul az tigyesség,
reakci0idé. E képességhez tartozik egy elsajatitasi folyamat, mely hasonlatos a kiilénbozé spor-
tok technikdjanak tanuldsahoz. A tiszta elméleti tudds — legyen az barmilyen alapos 1s — 6nmaga-
ban a forgalomban keveset ér. Gyakran a szakemberek is tévesen mérik fel az eszkozhasznalati
tudas, és a tapasztalati iton elsajatitott tudas kozotti kilonbséget, ami gyakran ahhoz a tévhithez
vezet, hogy csupdn az elméleti-, technikai- és menetdinamikai tudds elegendé a vezetéshez.

A kiilonbség a két tudasforma kozott egy sakkozo és egy teniszezd példajaval szemléltethetd
igazan. Egy sakkozénak ,csupan” azt kell tudnia, hogy melyik mezére helyezheti figuriit, a
mezére vald helyezés technikdja nem szamit, a teniszezének viszont az tités technikajat is feltét-
leniil ismernie kell. Nem elég példaul egy szervatechnika ismerete, azt is végig kell gondolnia,
hogy hogyan tudja ezt a gyakorlatban alkalmazni. Az érzékszervek, idegek, izmok és az agy pontos
osszchangolasa elengedhetetlen a gyakorlat végrehajtasahoz. Kezdetben ez a végiggondolisi fo-
lyamat nagyobb mértékben jdtszik szerepet a dontéshozatalban, a tanuldsi folyamat el6reha-
ladtdval jelentéssége egyre csokken, szerepét atveszi az automatikus cselekvési folyamat. Ezen
tanuldsi folyamat utolsd stadiumat — amikor szinte mér az eseménysor végiggondoldsa nélkiil
hajtjuk végre a cselekvést —a szakemberek dinamikus cselekvési folyamatnak nevezik. Egy adott
cselekvéssor elsajatitasanak ideje gyakorldssal csokkenthetd.




[11. Az attest (atviszonyok)
Az aktiv- passziv biztonsighoz hasonléan, ebben az esetben is beszélhetiink megel6z6- és
hatdscsokkentd intézkedésekrdl.

[11.1. Megelozd intézkedések

Megel6z6 biztonsagi intézkedéseken pl. a megfelelGen széles, mindgségi uttestet értjiik. To-
vibbi megel6z6 biztonsdgi intézkedés a keresztezédések, csomdpontok lampakkal, figyelmeztetd
tablakkal, és ttra festett jelekkel torténd biztonsdgossa tétele. Ide tartozik még az tttest attekint-
hetdségének biztositasa, valamint a zavaro optikai tényezdk kiszirése példaul telepitett novény-
zettel, mint ez autépalydk ellentétes forgalmi savjainak elvalasztdsanal mar megszokott.

111.2. Hatdscsokkentd intézkedések

Egy autopalya épitésckor rendkiviili figyelmet forditanak arra, hogy hogyan lehet egy eset-
legesen bekovetkezd baleset negativ hatdsait csokkenteni. Az eddigi leghatékonyabb megoldds az
energiaelnyeld szalagkorlat, melynek tovibbi elénye, hogy tébbnyire meggdtolja a korldtnak tit-
koz6 jarm ellentétes irdnyi savba torténd dttérését, a még silyosabb baleset kialakulasat. Egyre
inkabb az a tendencia, hogy a motorosok védelménck érdekében a korlitot habanyaggal toltik ki,
igy a sériilési kockazat tovibb csokkenthetd. Hatdscsokkentd intézkedés példaul az alagutakban
kialakitott menekiil6itvonal-rendszer is.

IV.PROMETHEUS (jarmi-ember—it viszonyrendszere)

A PROMETHEUS egy olyan kutatdsi projekt, mely a tudomény és az ipar egyiittmidkodé-
sének eredménye 5 eurdpai orszdg 14 autégyartdjanak, 50 kutatéintézetének és tovabbi 110
szervezetnek a kozremikodésével. PROMETHEUS: Program for a European Traffic with
Highest Efficiency and Unprecedented Safety (A legnagyobb hatékonysaggal miikodé bizton-
sagi rendszer az eurépai kozlekedés szamara).

IV. 1. PRO-CAR

A PRO-CAR egy olyan vezetdt segitG szamitogépes rendszer, mely meggatolja a kritikus kozle-
kedési helyzetek kialakulasat. A vészhelyzet felismerésének szerepét a szamitogép dtveszi az
embertdl. A vezetét a litéterében megjelend, szélvéddre vetitett jelzés figyelmezteti a kritikus
szitudciora és arra, hogy a rendszer kozbeavatkozott.

IV.2. PRO-NET

A PRO-NET rendszer jarm és jarmu kozotti kommunikaciés lehetéséget takar. A hagyoma-
nyos akusztikus és vizudlis kommunikdciés eszkozoket csak egy bizonyos hatdron beliil lehet
érzékelni. Halozati (miholdas) kapcsolat esetén az érzékelési tavolsig lcnvcgcscn megnd. Az j
rendszernck koszonhetden egy ¢éles kanyarban lerobbant jarmi figyelmeztetd jeleket kiild egy
adott tertileten beliil, mely jeleket az arra halad6 jarmivek mar akkor képesck fogadni, amikor a
veszélyforrast (lerobbant jarmi éles kanyarban) mégnem is lathatja a vezetd.

IV.3. PRO-ROAD

A PRO-ROAD egy olyan kommunikécios rendszer, mely a jarmu és a kornyezete kozott teremt
kapcsolatot. A vezetd informdciét kap pontos helyzetérdl, a célillomas elérhetéségérdl, a for-
galmi helyzetrdl, elterelésekrdl, idGjarasrol.

Ezt a rendszert gyakoribb nevén Navigacios rendszernek nevezziik. (Az autéba integrilt, gyar-
tol megrendelt késziilékek dra 500ezer-1millio Ft koriili). Az egyszerbb gyan verziok (CD-
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Navigicid) csupan nyilakkal jelzik, hogy merre kell haladni az elére betaplalt aticél eléréséhez,
tovaibba a GPS-rendszer (Miholdas Helymeghatirozé Rendszer) hianyanak koszonhetéen
csupdn par 10 méteres pontossdggal tudja a jarmi helyét meghatdrozni, mely pontatlansag
¢éppen elég ahhoz, hogy egy stird vérosi labirintus-rendszerben — ahol az egymast keresztezd utak
par méterre vannak egymastol — elkeveredjen az ember. A fejlettebb és dragabb verzio (DVD-
Navigicid) a nagyobb monitornak koszonhetéen képes 3D-s térbeli utbaigazité abrdkkal segiteni
az uticél elérését, tovabba a GPS-rendszernek koszonhetden a helymeghatdrozasa is pontosnak
mondhatd, hibahatar 1-2 méter. Azonban alagttban, fedett helyen ez a rendszer is tehetetlen.

Olesobb megoldas (50ezer-150ezer Ft) egy hordozhaté navigicids rendszer haszndlata, bér a
fejlettebb tipusok majdnem emn\'ﬂ »a kertilnek, mint az olesébb, gyarilag beépitett kivitelek.

A kg()lf_a()bb megoldds (kb.: 50ezer Ft) egy olyan mobiltelefon késziilék beszerzése, mely al-
kalmas navigacios rendszerként is izemelni. Hatranya, hogy folyamatos havi dijat kell fizetni, és
minden egyes ttszakaszt a kozponttdl kell megrendelni, ez plusz kéltséget jelent.

Ugyanakkor marad a hagyomanyos megoldds is, egy vaskos térképkonyv (lezer-10ezer Ft),
melynek jarulékos kovetkezménye az eltévedés lehetdségének izgalma.

IV.4. PRO-ART

A PRO-ART-rendszer egy elektronikus latoszemet jelent, mely rendszer segitségével a vezeté
példaul az ut aktualis allapotardl kaphat informaciét. A rendszer segitséget nyujt a biztonsagos
kovetési tavolsdg megtartdsaban is, tovabba sotétben is sokkal hamarabb érzékeli a kerékparost,
gvalogost az ut sz¢élén, mint hogy azt a vezetd sajat maga latnd.

IV.5. PRO-CHIP
A PRO-CHIP olyan mikroelektronikai fejlesztéseket jelent, mely tobbek kozott az auté alla-
potat ellenérzi a mindennapos haszndlat sordn.

IV.6. PRO-COM
A PRO-COM egy olyan infrastruktira rendszer, mely az auté-auto, auto-kormyezet kozotti
kommunkéciét bonyolitja.

IV.7. PRO-GEN

A PRO-GEN elnevezés olyan folyamatban 1évé, és a jovében torténd fejlesztések 6sszefoglalo
neve, mely a mai rendszereken alapszik, de feltételezi a ma még ismeretlen muszaki- technikai
]chctascch haszndlatat is.




Osszefoglalé tablazat

Biztonsag a kozlekedésben

Aktiv biztonsag Objektiv- Megel6z6
és intézkedések
szubjektiv-biztonsag

Funkciondlis-biztonsdg

Menetbizionsdg '

Kockazatvallalas

Hatascsokkentd
intézkedések

Allapot- Vészhelyzet
) és Jorrdsdnak felismerése
Uzembiztonsdg

Vészhelyzet felismerése

Eszlelési biztonsdg

Emberi tényezd
kockazata

Passziv biztonsag '

Belsd
passziv biztonsdg

Tapasztalati titon
szerzetl informaciok
elsajdtitasi képessége

Kiilso
passziv biztonsag
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Bar a statisztikdk szerint a busz a legbiztonsagosabb kozlekedési eszkoz (lasd: 14. oldal
tablazata) a buszbiztonsig — azon beliil is a passziv biztonsag — terén szamos olyan fejlesz-
tési lehetGség van, mely megoldasokkal még biztonsiagosabba lehetne tenni e jarmiveket.
Az innovativ biztonsigi megoldasok eldszor a személygépkocsikban jelentek meg, csak
késébb keriiltek at a haszongépjarmivekbe, éppen ezért célszerd attekinteni, hogy eddig
milyen megoldasok sziilettek a jarmibiztonsag teriiletén.

Jérmﬁbiztonség a motorizacid dskoraban

Az erételjes iparosoddssal pdrhuzamosan fejlodott a kozlekedés is, a XIX. szdzadtol szinte meg-
torpands nélkiil. Az dru- és személyszdllitds a vizrdl dtkeriilt a sinekre, majd az utakra. Gottlieb
Daimler és Karl Benz 1886-ban bejegyzet taldlmdnydnak koszénhetden egy tijabb kizlekedési forma
jott létre, mely mdr a lovaskocsik szdmdra kialakitott, és folyamatosan fejlesztett tithdlozatot vette
igénybe.

A kozlekedés tejlédésének nemesak pozitiv, hanem negativ kovetkezményei is voltak, elég, ha
csak a balesetek novekvé szaimara gondolunk. Azonban a névekvd baleseti statisztikakért elsé-
sorban nem a motorizacio volt a felelés. Egy beliigyminisztériumi iratanyag szerint az 1903-as
londoni balesetek a kovetkezé modon alakult:

Balesetek szdma 24.375, sériiltek szdama 8.561, stlyos sértilés 982, halalos sériilés 215.

A 24375 esetbdl 1817 baleset irhaté automobil, vagy motorkerékpdr szdmldjara, mely
esetekbdl 91 volt sulyos és 17 volt haldlos. Ebbdl az kovetkezik, hogy a balesetek 90.8% szarmazik
lovaskocsi-balesetekbdl, 1.8% lovas balesetekbdl, és mindéossze 7.4%-ért felelések a motorizalt
jarmuvek. A berlini statisztikdk hasonld aranyt mutattak.

A németorszagi aruszallitisban a fészerep a 16 vontatta jarmiveké volt, a teherauték 1932-es
robbandsszer( elterjedéséig. Az autémobil egyre fontosabb szerepet toltott be az egyéni kozleke-
désben, a vdrosi utcakép megszokott szereplgjévé vilt. Hatalmas méreteinek koszonhetéen kez-
detben egészen egzotikus litvanynak szamitott, ennél mdr csak az volt nagyobb litvinyossdg,
amikor egy ilyen jarmu baleset részesévé vilt.

Baleset mint ldtvdnyossdg :




) Alig paran biztak az egykori kifejezésméd szerint az 6njard lovaskocsik , elementiris” erejében.
Igy nem véletlen, hogy a jarmuellenes aktivistik minden balesetet felhaszndltak az automobi-
lizmus ellenes jelszavaik hirdetésére. A kezdetekkel parhuzamosan alakultak meg az automobil
klubok (mint példdul a Kozép-curépai Jarmd Szévetség), melyek a balesetek ellenére azon
munkalkodtak, hogy a nyilvanossdg elfogadja az j kozlekedési eszkozt.

Abalesetek csokkentése érdekében 3 1ényeges 1épés tortént. Az egyik volt a jarmiivek miszaki-
és technikai szinvonaldnak javitasa, melynek koszonhetden egy esetleges durrdefektkor, vagy ten-
gelytoréskor sem kellett feltétlentl balesettel szamolni. Egy masik intézkedés a vezetdk szakmai
képzését tizte ki célul. A harmadik pedig a KRESZ Gsénck papirra vetése volt, azaz egy olyan
szabdlyrendszer kialakitdsa, mely az 6sszes motoros jarmi vezetdjére egyarant vonatkozik, és
czek alapjdn —sziikség esetén — felel6sségre is vonhaté a vezetd.

A német KRESZ 1910. dprilis 1-én lépett hatdlyba, és két paragrafusban a vezetdi engedély
megszerzését is szabdlyozta. Természetesen az autogyartok érdekében is dllt, hogy elhesegessék
az automobilizmussal kapcsolatos negativ tévhiteket, és noveljék az autok biztonsagdt, hiszen a
balesetektdl valo félelem még azon keveseket is tavol tarthatta az autévasarlastdl, akik anyagilag
egyébként megengedhették volna.

1907-ben mindéssze 10.000 aut6t tartottak szamon Németorszagban. Biztonsagosnak szdmi-
tott az a jarmd, mely mikodését és menetbiztonsagat tekintve 1s megbizhato volt. A megbiz-
hatdsdg a jarmd muszaki egységeinek zavartalan mikodését jelentette, a menetbiztonsdg pedig a
fékek, futomd, valtomd, rugézas, lengéscsillapitds, korményzds rendszerben torténé miiko-
désétdl fuggott. A motorizacié ,,6skoraban” szdmos baleset volt koszonhetd a nem megfelelden
megvilasztott technikdnak, mint példdul a hatdsfokit tekintve alultervezett fékeknek.

Az igazan biztonsdgos auté elterjedésének a merev tengely rendkiviil jelentds akadalya volt.
Benzék mar korabban is folytattak kisérleteket egy fiiggetlen kerékfelfiiggesztéssel rendelkezd
jarmvel, azonban egészen 1931-ig kellett varni, hogy e megoldds a Mercedes-Benz 170-es mo-
delljében sorozatgyartasba keriiljon.

Elgszor egy olasz jsdgird, Luigi Locati hasznalta az aktiv- és passziv biztonsag elnevezéscket,
mely azonnal bekertilt a szaknyelvbe. Az aktiv biztonsagi eszkozokhoz soroljuk azokat a beren-
dezéscket, melyek a baleset megelézéséért felelgsek. A passziv biztonsagi egységeknek a mar kia-
lakult baleseti helyzet hatasait kell csokkenteni.

A kezdeti autébaleseteknél az utasbiztonsdg hasonlé volt a motorkerékparokkal elszenvedett
balesetekéhez. A nyitott tetejid autékban a bekotetlen vezetd egy boruldsos-, utelhagydsos titko-
zésnél egész egyszerden kiesett az autobol. Ha a kérnyéken nem volt semmilyen természeti
akadaly, akkor a vezetd nagyobb baj nélkil aszhatta meg az esetet, feltéve, ha sajat autéja nem
csapta agyon. A legnagyobb veszélyforrist a kormanyoszlop jelentette, mely egy frontilis titko-
zéskor landzsaként hatolt a vezetd mellkasiba. A limuzin kialakitasa karosszéria diadalmenete
akkortol szamolandd, amikor a vezetSknek és utasaiknak egyardnt elegiik lett abbol, hogy az
iddjdras viszontagsdgai ellen mindenféle ideiglenes fejfedével kell védekezniiik. A zirt tetd
ugvanakkor elényt jelentett egy boruldsos balesetnél is, hiszen az utasok a tetén keresztiil tobbé
nem eshettek ki. Persze voltak olyan balesetek is, melyeknek kovetkeztében kinyiltak az ajtok, és
az utasok tovabbra is kiestek az autébol. Az ilyen esetekben a porgé jarmi tobbnyire rd is esett a
szerencsétlenckre, talan nem kell kiilon kitémi rd, hogy ez milyen kovetkezménnyel jart.

Kezdetekben a karosszéria stabilitdsara helyezték a hangsilyt, robusztus vazszerkezetre erd-
sitették a karosszériaclemeket. Egy titkozéskor e szerkezet nemhogy elnyelte volna az titkozési
energiat, hanem tovdbbitotta az utasoknak, novelve ezzel a sériilések kockdzatat. Az akkori
konstruktérok fejében meg sem fordult, hogy a karosszéria alakvaltozdsa elnyelhetné az iitkozési
energiajelentds részét.
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A passziv biztonsdg kezdete i b eneiene

Kevesen tudjik, és még kevesebben akarjak elismerni, de tény: hosszu évtizedekig kizarolag a
Daimler-Benz AG foglalkozott a passziv biztonsag kutatdsaval, a ,,tébbick” csupan a 70-es évek
elején kapcesolodtak be a passziv biztonsagi fejlesztésekbe. A cég ezen rendkiviili elénye pedig
nem mdsnak, mint a részben magyar szarmazasa Barényi Béldnak koszonheté. Munkdssdganak
clismerése, hogy 1994. szeptember 15-én felvételt nyert az Automotive Hall of Fame-be
(Autéipari Hirességek Csarnoka — Michigan, USA). A Hirességek Csarnoka 1967 6ta minden év-
ben gyarapodik egy olyan személlyel, aki munkdssagaval jelentdsen elésegitette az autdipar és
ezzel a kozlekedés fc;lodesct Barcml elétt olyan hirességek kaptdk meg ezt az elismerd cimet,
mint Karl Benz, Gottlieb Dalmkr Robert Bosch, Rudolf Diesel, Henry Ford. Nyugodtan
mondhatjuk, Barényi emberek milliéinak életét mentette meg tobb mint 2500 bejegyzett, és a
gvakrolatban is alkalmazott biztonsagi taldlmanyaival. Az 6 nevéhez fizédik tobbek kozott az
energiaclnyeld z6na, a merev utascella, a biztonsdgi kormanyoszlop, az oldalvcdclcm [alalma-
nyainak tilnyomé része a mai autok alapfelszereltségének clcngcdhctctlcn clemei. Eppen ezért a
passziv bmtonsag torténeténeck bemutatasa részben Barényi Béla életmivének is a bemutatasa.

Mint oly sok fiatal tenni akar6 konstruktdr célja, Barényi célja is az volt, hogy egy olyan tradici-
okkal rendelkezd, neves autéipari cégnél tevékenykedjen, mely nagysaganal és anyagi-, technikai
hatterénél fogva lehetdséget biztosit tervel megvalésitiasihoz. A Daimler-Benz AG pont ilyen
volt. ,,Uraim, Onék mindent rosszul csindlnak!!!” ~hangzott el 1939-ben dr. Haspel iroddjdban,
miutan Barényi , berontott” az igazgatétanics elnokének hivatalaba. ,Maga szerint mindent
rosszul csindlunk?” Igen” — bolint ra Barényi. | Tengely, karosszéria, alvdz, kormdny... A jovd
autéjanak mdsképp kell kinéznie, mint ma.” Egy honappal késébb Barényi sajat irodat és szabad
kezet kapott a Mercedesnél, az El6fejlesztési Osztély (Vorentwicklung) tejhatalmu uralett.

Barényi azonnal munkahoz litott. Egy olyan auto tervei jdrtak a fejében, melyben egy baleset
sordn az utasok sériilési kockazata a minimalisra csokken. Az akkori kor jellegzetes tipusanak, a
Mercedes 170-esnek egy tin. X-vdza volt. E megoldés Iényege, hogy az alvdz egy X-alaki merevi-
tést kapott, és az oldalsé elemek kiilon merevités nélkiil keriiltek beépitésre. Barényi kifejezetten
nchezményezte, hogy az utasokat az oldalrél érkezé eréhatdsok ellen semmi sem védi.

Barényi Béla — a passziv biztonsdg pdpdja
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A Kisérleti aut6 II-nél egy olyan alvazszerkezetet alakitottak ki, amely a kritizdlt X-vazzal
cllentétben nem keresztirdnyd, hanem hosszanti merevitéseket kapott, Iényegesen megnovelve
czzel az oldalvédelmet. Az 0y vizszerkezet a 170 V Cabrioban debiitalt, ahol e megoldas a nyitott
autokrajellemzé karosszéria csavarodas ellen is fokozott védelmet nytjtott.

Egy teljesen 1j felfogdsban késziilt jarmiikoncepcié jelent meg a Terracruiser-projekt forma-
jaban, mely a jové 2-3 literes kategoridju autodja elnevezés alatt is futott. E koncepei6 hemzsegett
a biztonsagi Gjitasoktol, melyek tobbsége a mai jarmdvekben mar megtaldlhaté. A legszembe-
tinébb a 6 iilés kiilonleges elrendezése, a kiilon dllithato, kézépen elhelyezett vezetdiiléssel.
A megoldas elénye: ha a vezeté egyediil utazik, barmilyen iranybdl is érje a kocsit eréhatds, min-
den esetben védve van.

A jarmu oldalnézete, és futémielrendezése a tengely mogé tolt motorral elsé pillantasra egy
korai Tatra személygépkocsira emlékeztet. Az alvaz harom részre volt osztva: a kozépsé rész
clipszis alaku volt, az elsé- és hatsorész patko alakira volt kiképezve, igy a hdrom egység ponto-
san illeszkedett egymashoz. Itt fedezhetd fel a modulrendszerd karosszériaépités elsé dllomasa:
az elkiiloniilé motor-, utas, és csomagtér. Barényi ezt a kialakitast bolcséelrendezésnek nevezte.
A stabil elsé és hdtsé karosszénarészek megovydk a kozépsé részben il utasokat. A jarminek
rugozott kereker voltak elasztikus tengelyfeltiiggesztéssel. A nyomtav ell 1200mm, hétul
1300mm volt, a tengelytav 3400mm. A hagyomanyos miszerfalat egy un. ,Parancsnoki hiddal”
helyettesitette, melynek Iényege, hogy az 6sszes kapesolo- és jelzéberendezés a kozépen iil6 veze-
t6 koré van csoportositva. Ez az elrendezés a szemlélében tovabb erdsiti a modulhatidst. A Terra-
cruisernck a vonatkocsikhoz hasonlé pontonkarosszéridja volt.

PROJEKT

»TERRACRUISER«

B WA BE FUNET R -1 GITTE ELA3E

Terracruiser

63



Ahogy Barényi gondolta, e koncepcié messze meghaladta korat, éppen tigy, mint a farmotoros
elrendezés, bar a cégnek csak negativ tapasztalatai voltak az ilyen motor elrendezési tipusokkal.
A 130-as, 150-es, 170H tipusok annak ellenére sem voltak népszertek a vasarlok korében, hogy
menettulajdonsagukat tekintve sokkal jobb eredményeket produkaltak, mint a frontmotorosok.

Barényi egy masik projektje a Terracruiser mellett a Concadoro volt, melyet igazi népauténak
tervezett. Az eddigi ,népautés”-megoldasokkal ellentétben nem a négy-, hanem a harom szemé-
lyes jarmikialakitdst részesitette elényben. A jarm karakterét a rendkiviil széles lokhariték ad-
tak meg. A kozépsd karosszériarész U alakura volt kialakitva, mely frontilis- és rafutdsos titk6zés-
nél nydjtott védelmet. Ez a jarmi is ,,Parancsnoki hid” mdszerfallal késziilt, tovabba itt is a har-
mas osztdsu karosszériaclrendezést alkalmaztak. A passziv biztonsag terén e jarmd elgrelépés volt
az oldalvédelemnck, a biztonsagi kormanyoszlopnak, ¢s a biztonsagi kormanykeréknek kaszon-
hetden. A mozgathata iilések lehetvé tették, hogy a jarmtvet egy-, két- és harom személyesként
is hasznalnilehessen, valamint tervben volt egy kisaruszdllito kialakitasa is.

A motor- és valto elrendezésre tobb varidcio is kindlkozott, frontmotor frontvaltoval, farmotor
hatso véltoval. A jarmibe torténd beszallds sem éppen hagyomanyos médon zajlott. A jarmi ko-
2Epsé része teljes egészében nyilt, mely megoldasra szamtalan varidcio 1étezett: eldre, hatra,
jobbra, balra.

Az 1948-as év a hdbort utdni Gjjaépitések idGszaka, ekkor Barényi a kutatdsokért felelds fej-
lesztémérmok volt. A legtobben ekkor gyalog, vagy kerékparral kozlekedtek, csak kevesen enged-
hették meg maguknak a motorkerékpar nydjtotta luxust, még kevesebben az autéét. A 170V
tipus ebben az idében igazgatéi kocsinak szamitott.

Barényi kovetkezd szabadalma egy olyan talalmany volt, mely szériajarmdbe elGszor csak 37
évvel késébb, 1985-ben kertilt alkalmazasra a W126 modellesalad luxus S-osztilyanal. Ez a rej-
tett ablaktorlg volt, melynek a szerkezete a motorhaztetd ald , bujt”, igy egy esetleges gazoldsnil a
gvalogos sériilési kockdzatat nem novelték a kiall alkatrészek.
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A kovetkezd fejlesztés egy olyan baleset sorin dsszecsuklé biztonsigi kormanyoszlop volt,
melynek a kordbbi konstrukeiokkal ellentétben nem voltak stabilitasi- és funkciondlis problémai.

1951-ben szabadalmaztattik az elsé- és hatsé gytirédési zonaval rendelkezd utascella kon-
cepeidt, mely bjitds a kovetkezd évtizedekben teljesen megreformilta az autdipart. Addig a biz-
tonsdgi aut6 fogalmat a ,,stabilis és nem labilis” iranyelv hatdrozta meg, azaz erGs, merev jarmi-
szerkezet. A szabadalom szerint az titkozési energidt a nagy alakviltozasra képes karosszériacle-
meken keresztiil  le kell épiteni” és nem az utasok felé tovabbitani.

Az tvenes évek legjelentdsebb passziv biztonsagi wjitasa a Ponton-karosszéria volt. E megol-
dast Carl F. Borgward alkalmazta elgszor a Hansa 1500-as modellben. Innentdl kezdve a sdrha-
nyok mar nem képezték kilonallo részét a jarminek, hanem szervesen illeszkedtek a karosszéria
tobbi eleméhez.

A Daimler-Benz 1953. szeptemberében jelent meg az 6nhordé padlélemezes (nem alvazas)
Ponton-karoszériaval a 180-as tipusnal (W120-as modellcsalad), valamint a 220-as tipusndl
1954. marciusdban.
Josef Miiller, az egykori Daimler-Benz konstruktér igy irt a Ponton-karosszéria elényeirdl:
* Apontonformajobban passzol az 6nhordé alvazas konstrukciéhoz.
* Az elsGiilések el6tt tobb a szabad labtér.
* Ahitémaszknak teljesen 4j formai kialakitast lehet kolesonozni.
* Aszélveédé feliilete kozel 30%-al novelhetd, mely jotékonyan hat a szabad kildtdsra,
igy a biztonsagras.

* A motortérben is teret lehet nyerni, mely a kiegészitd alkatrészek novekvd szimanak
(fék, hatés, hités, szell6z¢s, korményzast segitd berendezés stb.)
kivélé helyet biztosit.

* Alégellendlldsra kifejtett jotékony hatds.
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Az 1951-es Frankfurti Automobil Kidllitison mutattdk be az exkluziv 300-as tipust, mely
modell a novekvé német gazdasigi sikereket szimbolizdlta. Az 1951-t6l 1962-ig 4 generacidban
gyartott tipust 3 literes, soros, 6 hengeres motor hajtotta, kezdetben 125 léerével, 1957-t6l 160
l6erés motorral, a 2.2 tonnds jarmu utazdsebessége 160 km/h volt. Ez a modell mar a teljesen )
jarmukialakitasi elv szerint késziilt.

Egy tovabbi 300-as modellcsalddba tartozo fejlesztés a legendds 300SL. A széria sportauténak
tervezett jarmibdl 1954 és 1967 kozott 1.400 darabot gyartottak. A karosszéria kiilonlegessége a
felfelé nyilo szdrnyas ajtok voltak, mely nem styling megoldas volt, hanem a kénnyd csévazas
szerkezet kovetkezménye. Ennél a tipusnal a gyirédési zonds karosszériamegolddst még nem
alkalmaztak.

Elészor 1959-ben a W1l11-es modellesalad 220-as tipusanal alkalmaztak a biztonsagi karosz-
széria egyedi megoldasait erds utascelldval, és elsé- hatsé gydrédési zonakkal. A megoldais sikeré-
nek koszonhetden a modellesaldd tobbi tagjais (220,220, 220 SE, Coupé, Cabrio, 300 SE) ezzel
a karosszéria kialakitasi elvvel késziilt. A 300 SE végsebessége 180km/h volt, a legerésebb motor-
ral azonban mar ellehetett érni a szériaautokban alomhatarnak szamité 200 km/h-s sebességet is.
A biztonsagi karosszéria mellett a 300SE tipus egyéb djdonsagokkal is szolgélt, mint példaul
légrugozas, fékerdszabalyozo, tarcsafék mind a négy keréken, és automata valto.

% LI g

- 300SL

WA 300SL vdzszerkezete
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Az 50-es években a ,szdraz” biztonsdggal foglalkoz6 Barényinek nem volt kénnyi dolga egy
olyan villalaton beliili szakmai kézegben, amely a versenyautok, és versenyautéosport bivole-
tében €lt. 1951-ben a W154 -es, hdboru el6tti versenyautoval megkisérelték a dicsé versenysport
multjanak feltdmasztdsat. Az Alfa Romeo-k mogotti 6rokos masodik hely arra késztette a gyan
szakembereket, hogy egy teljesen j fejlesztésd versenyautoval jelenjenek meg. Ekkor kételezte el
magat a céga 3 literes motorral szerelt csévazas karosszéria mellett. A fejlesztések eredményeként
létrejott W196 modellel a Mercedes visszatért a Forma 1-be (a legutolsé versenyen egy ,elsza-
badult” Mercedes versenyautd a piltaval egytitt 20 embert 61t meg, ekkora Mercedes egy j6 idére
visszavonult a versenyzéstél). Az 1954-55-6s év tobb volt, mint sikeres a versenysportban és ez a
tény a szériaautok eladdsara is jotékonyan hatott.

A versenysport sikerszéridjat figyelembe véve ellehet képzelni, hogy milyen nehéz dolga le-
hetett az akkor masodlagosnak szamité passziv biztonsaggal foglalkoz6 Barényinek. Arrél nem is
beszélve, hogy a Mercedes teljesen mas vasarloi kozegnek készitett autdkat, mint amilyen célko-
zonségnek Barényi a Terra Cruiser és a Concadoro modelleket szdnta. E koriilmények osszhatdsa
sokakat talan elriasztott volna a tovabbi munkétdl, azonban Barényit ez inkdbb még szivosabba és
kitartobba tette. Mint utélag kideriilt, a gyiirddési zona szabadalma jelentette szimara az atto-
rést, az igazi elismerést az autos szakma részérdl. Semmilyen késébbi és korabbi biztonsagi szaba-
dalom nem volt oly jelentds, mint a gytir6dési zona, tovabba az olyan késébb feltalilt biztonsagi
berendezések, mint a biztonsdgi 6v, vagy a légzsik is csak akkor képesek védelmi funkciéjukat ma-
radéktalanul teljesiteni, ha az utascella sértetlen marad. Ezen tjitdsnak és Barényi kitartdsdnak
koszonhetden sikeriilt elérni, hogy a biztonsagi kutatds a fejlesztés egyik meghatarozo elemévé
vélt. 1955-ben megbizdst kapott az akkor alakult El6fejlesztési Osztdly vezetésére, ahol még na-
gyobb erébedobdssal folytathatta munkdjat, a részleg tejhatalma vezetdjeként.
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Passziv biztonsdg, mint a csillagos marka védjegye

A passziv biztonsag ,hivatalosan” az 6tvenes évek kozepén jelent meg az autdiparban a
Daimler-Benznek koszonhetéen. A versenysport sikerei utdn a szériajarmivekre koncentrilt a
gyar. Barényi elkotelezettsége a passziv biztonsdg mellett, tovdbba Karl Wilfert (jarmiifejlesztési
vezetd) tdmogatdsa oda vezetett, hogy a mar régen ,elismert” aktiv biztonsdg mellett a passziv
biztonség is 111cghateir07(3 részévé vilt a jarmd fejlesztésnek. Wilfert 1955-ben Bécsben tartott
el6adasaban 1j fejlesztési iranyzatokat josolt az autéiparban, mely szerint nemesak az auté me-
netteljesitményét kell f{}lmmatosan javitani, hanem az utasteret is biztonsagosabba kell tenni.
Ellaposod6 gombokat és a miszerfalba simul6 kapcsolokat irt el6 munkatarsainak, mint kéve-
tendendd példa.

Abiztonsdg az autéipar tobbi résztvevdjét tekintve a 70-es évek kezdetéig nem volt téma, mint
az az egykori reklamokbdl kideriil. A reklimokban az auték elékeléek, elegansak, gyorsak, tem-
peramentumosak és sportosak voltak a hdbora borzalmait és nélkilozéseit felejtent akaré ember
dlomképének megfeleléen. Ki akart volna egy baleset kovetkezményeire gondolni?

Az erételjes motorizacid —mint a gazdasagi fejlddés jelképe —és az uthalozat fejlédésének ko-
vetkezménye, hogy a két- és négykerekick vilaga kordbban nem tapasztalt baleseti statisztikdkat
produkalt.

Az elsé titkozési teszteket 1959-ben hajtottik végre Sindelfingenben (Stuttgart melletti
Mercedes kozpont). Ekkor valt vildgossd az a megdobbentd tény, hogy egy 50km/h-s sebességi
frontalis titkozésnél az utasok tulélési esélye gyakorlatilag egyenlé a nulldval. Az titkozés pillana-
tdban az ajtok nagyon gyakran maguktél kinyiltak. A haldlos esetek 25%-a annak volt koszonhetd,
hogy az utasok kiestek az ajtékon. Tovibba nyitott ajtondl a karosszéria teljesen elvesztette me-
revségét. Ennek eredményeként Karl Wilfert 1958-ban szabadalmaztatta az ajté kinyilasgatlot,
mely biztositotta hogy az ajték a baleset bekovetkezésének pillanatdban is zdrva maradnak,
utdnna viszont szabadon nyithatéak a konnyebb menekiilés/menekités érdekében.

k egyike

68



Nem minden jarmd belterében felhaszndlt anyag volt puha és deformalodo, igy egy titkozés
soran ezen anyagok tovabbi veszélyt jelentettek az utasok szamara. A legegyszenibben egy 5 kg-os
eréméréhoz erésitett fagolyoval tudtak modellezni a miszerfal okozta fejsériiléseket. A bizton-
sagi ovek mikodését, az ilések rogzitésének erdsségét, a kormédnyoszlop és a miszerfal elmozdu-
lasat egy kotélpalyahoz erdsitett fémszerkezettel vizsgaltik, mely olvan sebességre gyorsitotta az
tlést, mint amilyen sebességgel a balesetet szerették volna modellezni. A kisérleteknél ember for-
mdju kisérleti babukat haszndltak (Dummy), melyeknek koszonhetden sikertilt a val6saghoz ha-
sonlo baleseti eredményeket produkalni.

[izek a kisérletek csupdn kezdetei voltak az igazi baleseti teszteknek. A latvanyos kisérletek
mindig is az igazi autok ttkoztetései voltak. Kezdetben vitorlazo repiil6k felhazasihoz haszna-
latos berendezéssel gyorsitottak az autdkat, azonban a nagyobb titkozési sebesség elérése érde-
kében kifejlesztették az un. gézrakétat, mely a jJarmid mogé volt kotve, és a g6z produkailta toloerd
gyorsitotta a jarmuvet. Hatranya volt, hogy ha néha valami megdobta a rakétit, akkor egy masik
iranyba tolta az autét, Iényegében megillithatatlanul. Frontalis-, rdfutasos-, és oldaliitkozések
mellett végeztek boruldsos titkozési kisérleteket is, 75-80 km/h sebességgel. A jarmi egy 1,5 méter
magas rampdra futott fel, mely féloldalasan megcsavarta, igy a valdsagoshoz teljesen hasonlo tit-
kozést lehetett szimuldlni. A baleseteket a késébbi pontos elemzések érdekében filmezték is.
Arogzitett képanyag kockazasa tette lehetévé a késébbi pontos elemzést, és a sziikséges valtozta-
tasok végrehajtasat.

A kisérletek lehet6vé tették, hogy Barényi elméleti djitasai a gyakorlatban is vizsgilhatéak le-
gyenek. Az elsé igazan biztonsiagos Mercedes a 220-as tipus volt (W111-modellcsalad), melyben
az osszes addigi fejlesztés eredménye megtaldlhat6 volt.

Sikertelen kisérlet gézrakétdval
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A kisérleteket Karl Wilfert vezette, de Prof. Fiala és Prof. Guntram Huber is az elsé pillana-
toktol kezdve segitették a munkat. Akkoriban a tesztek a szabadban zajlottak, a szakemberek egy
mérébuszbdl kovethették nyomon az eseményeket. Ebben az idében egyetlen mas eurépai auto-
gyart6 sem végzett olyan gyakorlati iitkozési teszteket, mint a Daimler-Benz. Eppen ezért amikor
csak lehetGség nyilott ra, hangoztattdk is a Mercedes jarmdvek passziv biztonsdgat. A cégen belil
voltak olyan véleményck, melyek szerint a vasarlok figyelmének balesetek felé valo terelése sokkal
inkdbb elriasztja, mint sem 6sztonzi Sket. Ennek ellenére a 70-es évek kozepétdl folyamatosan
wvezették be” a fogyasztokat a biztonsdgi technikak rejtelmeibe, és lassan beépiilt a koztudatba,
hogy aMercedes-Benz e teriileten kétségtelentil a konkurens modellek el6tt jar.

(Nem vagyok benne biztos, hogy teljes mértékben ennek koszinhetd, de a német auto motor und
sport havilap 2005. mdrciusdban nyilvdnossdgra hozott olvaséi felmérése alapjdin a Mercedes sze-
mélygépkocsik két teriileten vannak a konkurens mdrkdk elétt elsd helyen: a biztonsdg, és a hirde-
tések szinvonala terén...)

Mar 1954-ben hangoztatta a Mercedes a 180-as tipus pontonkarosszéria nytjtotta elényeit az
addigi X-vizzal szemben. 1958-t6l tipusmegjelolés nélkil szerepelt a reklimokban a jarmivet
jelolé Mercedes csillag egy utrészlettel és egy jelzélampaval a hattérben, mellette a felirat:

A biztonsdg kiséri Ont!”.

‘.
[ §
A
A
5

IR




Alegelsé modellszéria—melyben a Barényi-féle — energiaclnyel6 zonak és biztonsagi utascella
megtalalhaté volt az un. ,szarnyas” sorozat (a modell hatsé része a legendds amerikai cirkalo-
kéhoz hasonléan, szarnyszerire volt kiképezve), és ezt a reklamokban is hangoztattak. A 190 DC
tipusnal (W110-es mndclksa]ad) mar a karosszéria kiilsé takaréelemeit is optikailag agy alaki-
tottdk ki, hogy a biztonsigot nyajté kozépsé vazrész lathato legyen. Ez a kialakitas mindenki
szamdra egyértelmiivé tette az aktiv- és passziv biztonsag kozotti Iényeges kiilonbséget.

1967-ben a 17.000 halott az utakon j6 okot adott a Damler-Benz szamara, hogy reklimjaiban
felhasznalja az Ut mint temetd” feliratot. Itt is megtalalhaté volt a felhivas a biztonsdgi utascella
fontossagara. Az S-osztaly (W 108-as modellesalad) bemutatasakor ) jelmondattal jelent meg a
cég:,, Amit a Mercedes a biztonsdgrol tud, azt tudjdk a Mercedes jarmiivek is!” Tovabba részletesen
kitértek azokra az elényokre is, melyeket a passziv biztonsdgi berendezések megléte jelent. Az S-
osztaly reklamkampanyaval kapcsolatosan jelent meg a kovetkezd jelmondat: ,,Nem akarjuk a
Mercedes jdrmiivek biztonsdgdt nagydobra verni, de a tiikérjeges 1t szdmunkra nem kihivds.”
A reklamfoto és a I'Cl\lcll"llSLO\’Cé alatt 10 pontban volt felsorolva az S-osztaly passziv biztonsig
terén nyujtott elényet:

. Kivdlé egyenesfutds és rendkiviil j6 kanyarstabilitds.
Biztonsdgos, preciz kormdnymui- és fékrendszer miikidés (kétkiris fékrendszer).
Harmonikus rugézds, lengéscsillapitds és zajesikkentés a faradtsdg ellen.
Elsé- és hdtsé lokhdrito, mely elnyeli a kisebb koccandsok erejét.
. Merey utascella.
6. Ajtozdr, mely nem szorul be, és az ajtok mindig biztonsdgosan zdrva maradnak.
7. Puha anyagii miszerfal.
8. Pdrndzott, nagy feliiletid kormdnykerék.
9. Nyomdsra kiugré belsé visszapillanté tiikor.
10. Az dsszes fogantyi, tekerd, szegély pdrndzott, deformdléddsra képes,
vagy stillyesztett.
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Lassan a baleseti titkozési kisérletek eredményei is megjelentek a reklimokban. 1967-ben az
olvaséknak bemutattak Oskart: 5z Oskar, a Mercedes-Benz biztonsdgi kisérleti bdabuja bevetés
kozben. A fejében és a mellkasdban elhelyezett miiszerek egy iitkozés sordn keletkezd energidk erejét
mérik”. Egyetlen reklam sem utal nyilvanvalébban a biztonsdg sziarmazisi helyére, mint egy
1982-ben megjelent szoveg: ,, A biztonsdg egy Mercedes-Benz szabadalommal vette kezdetét az
autéiparban, a gyiirédési zéndval.”

Az W 108-as modellcsalidhoz tartozé S-osztilyt 1965-ben kezdték arusitani. A modell a
kordbban emlitett passziv biztonsagi megoldasoknak kaoszénhetden kora legjobb konstrukeio-
janak szamitott. 1965-ben Prof. Nallinger frankfurti autokiallitason tartott sajtétdjékoztatojaban
egyértelmien dlldst foglalt a biztonsag reklimokban torténé megjelenése mellett:

» A biztonsdg mmdm is a fejlesztési ranglistdnk legelsd helyén dllt, anélkiil, hogy azt a sajtéban
kiilén hangoztattm’\ ‘.-'ofnd, A biztonsdg reUar.'mf\.-'Jan torténd szerepeltetésének célja semmiképpen
sem a vdsdrlok szembesitése a balesetekkel, hanem sokkal inkdbb a figyelem felhivdsa a biztonsdg
teriiletén elért eredményeinkre.”

A passziv biztonsag esetében is kiilonbséget kell tenni az utasok és a , kiils6” személyek védel-
mét illetGen. A kiilsé passziv biztonsdg a gyalogosokra, kerékparosokra és motorosokra koncentral
egy autoval torténd titkozés esetén. Barényinak a kiilsé személyek védelme érdekében is konkrét
megoldadsai voltak. A korabban mér emlitett rejtett ablaktorlé mellett Gjdonsagnak szamitott a
gyalogosbarat motorhaztetd kialakitas. Mind a két megoldas lényege, hogy az éles sarkok eltin-
nek, a kidllo alkatrészeket felviltjdk karosszériaba simuldkkal, ezzel is (,S{)kkt,llt\(: a motorhiz-
tetére zuhand ember sériilési kockdazatat.

A Das ist,Oskar,
Mercedes-Benz Testfahrer
bei Unfallversuchen.
MebBgerite in Kopf und Brust

registrieren die Hirte \ 138 ~ W o Unsere Lenkrider

des Aufpralls el WSl sind zu gefahrlich!
LS “ -8 g B vt mit der Lenksiule sieht’s kaum

bei einem ZusammenstoB. 2 P L Dot e it e

Mit raketengetrichenen  Fahrzeugen
werden Test-Zusammenstifle aller Art her-
beigefiihrt, Bei diesen  Rompromifflosen

Tests wird dieSicherheit des Fahrgastraums
robt. Die hierdurch pewonnenen Er-

1sse bilden die Grundlage fiir die

S shonstruktionen aller
Y -Benz Wagen
Mercedes-Benz
Thr guater Stern aul allen Stralen

y



A belsé passziv biztonsdg f6 témdja tovabbra is a kormédnykerék és kormdnyoszlop maradt,
melyre Barényinak madr kordbban is voltak konkrét megoldasi javaslatai (biztonsdgi kormany-
kerék, erg hatdsara 6sszecsuklé kormanyoszlop, puha feliletd kozépsé kormanypdrna). Kozben
Barény1 hatdrozottan ellenezte a néhdny konstruktér alltal propagalt un. Teleszkop-kormdny-
oszlopot, mely védelmi hatdsit csak azokndl a baleseteknél tudta kifejteni, amikor nem keletke-
zik oldalirdnyu energia. Ez a gyakorlatban rendkiviil kevés esetben fordul el6. Elméleténck igazo-
ldsaként épitett egy teleszkop-kormanykerék modellt, mellyel demonstrdlni tudta, hogy egy tit-
kozésnél Lclctkcxo oldaliranyu erck ]mg\ an tudjdk a szerkezet midkodését meggatolni. Annak
cllenére, hogy a hiazon belil ellenzsi voltak (éppen ezért nem mindig sikeriilt megvalésitania
elképzeléseit), harcolt a sajat biztonsagi kormanykerék elképzelésének megvalésitisaért, mely-
nek lényege, hogy a deformalédé kormanykerék és kormanyoszlop minden irdnybdl j6vé titkozés
esetén képes avezetd tehetetlen teste dltal kifejtett energiak hatasara deformalodni.

A 70-es évek kozepéig a sorozatgydrtott kormanykerekek annak ellenére voltak biztonsdgi
szempontbdl ,alultervezve”, hogy ismerték a megfeleld biztonsagi kormanykerék koncepcidjit.
Fgy 1963-as amerikai felmérés szerint egy titkozés soran a korménykerék jelenti a legnagyobb
veszélyt a vezetd szamara. A kisérletek szernt a teleszkop-kormanyoszlop sem felel meg igazan a
biztonsagi elvarasoknak. Ha egy iitk6zés sordn nem csuklik 6ssze a szerkezet, akkor ugyanolyan
veszélyes a vezetdre, mint a hagyoményos megoldas. Az eurdpai és az amerikai kormanymiivek
hasonld szerkezeti felépitésiick voltak. Barényi kritizdlta a gyartok vizsgdlati modszerett is, mivel
azok kizarélag a hagyomdnyos, egyiranyu ,,szinhizos” modszerrel torténtek, és semmilyen mas,
a gyakorlatban el6fordulo oldaliranyt titkézési esetet nem voltak képesek modellezni.
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Barényi dsszeallitott egy 10 pontbdl dll6 listat, mely tartalmazta a legfontosabb kovetelmé-
nycket egy biztonsagi kormannyal kapesolatban:
1. A kormdnyoszlopnak egy megfelelden hosszu szakaszon
harménika szertinek kell lennie.
2. A kormdnyoszlopot a legidedlisabb pozicioba kell helyezni,
nem tilsdagosan mélyre, mint az a legtébb modellnél eléfordul.
3. Csak plaszktikus, alakjdt vdltoztatni képes peddlsort szabad beépiteni.
4. A plasztikus peddlsornak nemesak hosszanti irdnyba, hanem minden irdnyba
el kell tudnia hajolnia, ha a sziikségesnél nagyobb eréhatds éri.
5. A kormdnyoszlop felsé részének a balesetet alakvdltozds nélkiil kell dtvészelnie.
0. A teljes szerkezetnek a minimdlisan elérhetd legkevesebb alkatrészbdl kell dllnia.
7. Torekedni kell karbantartdst nem igényld szerkezet kialakitdsdra.
8. A biztonsdgi szerkezetnek kormdnymiihiba és
megfeleld mennyiségii kenéanyag hidnya esetén is mitkidnie kell.
9. Térekedni kell a lehetd legkisebb siily elérésére.
10. Cél a fenti pontok megtartdsa mellett az elérhetd legalacsonyabb
dron torténd gydrtds.

A Barényi dltal meghatarozott 10 pontot maradéktalanul teljesité kormanymi szerkezetet
elgszor a W 114/115-6s modellesalad 200 és 250-es tipusaiba épitették be 1968-t6l. Az, hogy a
Barényi-féle kormanymdi keriilt a szériakocsikba beépitésre, elsésorban a Fejlesztési Részleg veze-
téjének, Prof. Fritz Nallingernek volt koszonhetd. A biztonsagi kormédnyoszlop mellett egy mésik
jelentds tjitdsa a modellesalddnak a figgetlen hatso kerékfelfiiggesztés, melynek kovetkezménye
a minimalisan megnovekedett tengelytay volt. 1972-ben kiegésziilt a modellesalad a 280, 280C,
280E ésa 280CE tipusokkal.

Mindaésszesen 17 éve volt a passziv biztonsdg kiemelt helyen a Mercedes-Benz modellek fej-
lesztésében, amikor a marka legjelentésebb imageformilé elemévé valt. Egy 1966-os villalati ;-
sag szerint csak janius és augusztus kozott 50 amerikai, egy dan, egy svdjci, egy német, és egy bel-
ga ujsag kozolt cikket arrdl, hogy milyen nagy elérelépés tapasztalhaté a Mercedes személyautok
passziv biztonsagit illetGen.

Egy 1968-as interjuban a Ford cég elnékének nyilatkozata egyértelmiivé tette, hogy a Ford
modellek biztonsiga elmarad a Mercedesek biztonsagatol, tovabba elismerte, hogy leghamarabb
1970-ben lesznek képesck a Mercedessel konkuralni.

280 CE (W114)




Mi sem bizonyitotta jobban a Daimler-Benz modellek jarmiibiztonsag teriiletén betoltott ve-
zet( szerepét, mint az a tény, hogy az 1963-ban a neves olasz tervezd, Pininfarina dltal bemutatott
Sigma biztonsagi jirmben nem kevesebb, mint 12 Daimler-Benz szabadalom volt.

Rudolf Uhlenhaut, aki az El6fejlesztési Osztaly egytk munkatdrsa volt, szintén foglalkozott
biztonsagi megoldésokkal. A Pagodatetd (dombort helyett homort tetéforma kialakitas a stabi-
litds érdekében) megoldasa elészor mint egy tetdt kiegészitd spoiler elem jelent meg, ami ebben a
formdban sosem keriilt sorozatgydrtasba. A megoldast 1956-ban szabadalmaztattik, elénye volt a
rendkiviili 1 tonnds teherbiras, aminek koszonhetéen borulds esetén sem kellett attdl tartani,
hogy a tetd az utasokra szakad. Az elsé Mercedes a 230 SL volt( W113-as modellcsalad), ahol
alkalmaztik ezt a megolddst. Késébb kovette 6t a 190 SL tipus. Még ma is figyelemremélté e
megoldas a jol atlathato karosszéria és a nagy fejtér nytjtotta elényoknek koszonhetéen. A230 SL
rendkiviil j6 menetteljesitményeket ért el. 0-rél 100km/h-s sebességre 11 mdsodperc alatt gyor-
sult, végsebessége 200 km/h kériil volt. A Pagodatetd leveheté volt, igy nydron Cabrioként is
lehetett haszndlni az autét. A kisérletek szerint a homora tetékialakitds mintegy 5 km/h-val
kisebb végsebességet eredményez, de ennyi dldozatot megér az erésebb tetékonstrukeié. 1966-
tol kiegészilt a W113-as modellesalad a 250 SL, és a 280SL tipusokkal. E tetémegoldas mégis egy
Barényi-féle elgondoldsban viltotta be a hozza fizott reménycket, mely nem volt mas mint a
hobby aut6 hasznadlat, azaz a kempingezés. A tetd merevségének koszonhetéen biztonsigosan
lehetett satrat rdszerelni, melyben 2 felnétt kényelmesen, plusz két gyermekkel mar egy kicsit
sziikosebben, de elfért. Az autot pedig mint egy hatalmas zarhato szekrényt lehetett hasznalni.

1974-ben megszint az El6tervezési Osztaly, a kisérleti kutatasok dtkertiltek a fejlesztés egyes

tertileteire éppen tgy, mint a munkatdrsak. Ezzel egy nagyon sikeres korszak ért véget, mely
korszak eredményei az 6sszes késébbi modellben megtalalhatéak.

250 SL (Wil @;ﬁﬂ




U] megoldasok az aktiv- és passziv biztonsag terén

A baleseti kisérletek egyre jelentésebb szerepet toltottek be a fejlesztésben. A biztonsdgi
kutatds 1963-tdl kibéviilt egy addig teljesen példatlan vizsgilati médszerrel, melyekben valédi
balesetek szolgdltattik az adatokat. A modszer lényege, hogy ha Badcn-\Vurttcmi)crg tartomany-
ban egy Mercedes modell is részese egy balesetnek, akkor a renddrségi helyszinelés utdn a
Mercedes szakemberei is vizsgalhatjak a baleset koriilményeit, az autdk allapotat, a sériilések su-
lyossagat. Az egységes értékelhetéség érdekében 1971-ben bevezették az an. AIS-skalat. A skéla-
nak 6 foka volt, az 1-es konnyd sériilést jelentett, a 6-os haldlosat. 1994-ig mintegy 1.700 baleset-
ben tobb mint 2700 sériiltet vizsgaltak.

A val6di balesetek vizsgdlata hatdssal volt a kisérleti balesetekre is, mivel a valodi balesetek
tipusainak megfelelGen viltoztattak a kisérleti modszercken. A sulyos sériilések 70%-dt frontilis
iitkozés okozta. Ezen iitkézésck csupdn 25%-a teljes dtfedéses iitkozés. A balesetek 50%-aban a
vezetd sériil alegnagyobb mértékben.

Azért voltak fontosak ezek a valés baleseti eredmények, mert addig szinte kizarélag frontalis,
teljes atfedéses titkozéseket hajtottak végre (a jarmd teljes frontrésze titkozik az akadallyal). Egy
félatfedéses titkozés sokkal nagyobb mértékben terheli a kocsiszekrényt, ezért ma mar szinte csak
ilyen titkozési teszteket hajtanak végre.

1973-ban dtadtdk az i) Mercedes-Benz Kisérleti Centrumot. A kozponti egység egy 65 méter
hosszt ecsarnok volt, melyben egy motor 53.000Newton erével volt képes egy maximum 2.000kg-
os személyautot 96km/h sebességre, vagy egy maximum 10.000kg-os haszongépjarmdvet 50km/h
sebességre gyorsitani. A vizsgalat egyik legértékesebb anyaga a nagy sebességi kameraval (500
kép masodpercenként) rogzitett felvétel volt, melyvet késébb kockardl-kockara lehetett elemezni.
Anyiri fényviszonyokat egy 100.000 Lux fcnvcrosscgu vilagitasi rendszer biztositotta.

A \usga]ah centrum nemcsak a kozponti titkézdpélydbol éllt, hanem volt mellette egy bo-
rulast, és oldalrél-/hdtulrol j6vé titkozést vizsgalo kisérleti laboratérium is, tovdbba egy olyan egy-
ség, melyben a jarmuivek belsé kialakitdsat lehetett baleseti szituaciokban vizsgalni anélkiil, hogy
egy teljes jarmivet kellett volna roncesd torni.
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Aziiléshez kapesolddo elsé biztonsagi megoldas a kétpontos biztonségi 6v volt. Mar 1934-ben
anémet auto motor und sport havilapban felvetette egy olvasé, hogy az autékban is érdemes lenne
haszndlni a repiil6kben mar rendszeresitett biztonsagi 6vekhez hasonlét. A kétpontos ovre két
megoldisi alternativa kinalkozott. Az elsében a derekat fogta 4t az 6v, a masodik megoldasnal 45
fokban kersztezte az emberi testet. A hdrompontos biztonsagi 6v e két megoldas kombindcio-
janak a tovabbfejlesztett varidcidja. 1961-t6l mar az 6sszes Mercedes személyauté fel volt szerel-
ve biztonsdgi 6vvel. A statisztikak egyértelmien bizonyitottdk a biztonsdgi 6v nytjtotta elényo-
ket. Bekotetlen 6vvel a sériilési kockdzat mintegy tizszer nagyobb, mint bekétott dvvel, a halalo-
zasi esély ov nélkil 4.5-szer nagyobb.

A kovetkezé 1épés az automata biztonsagi 6v bevezetése mellett a fejtamla volt, mely 1973-
tol az elsé tlések szériafelszerelésévé vilt. 1969-t6l mar foglalkoztak az un. ,laza 6v” problé-
maval, mely mintegy 35%-al csokkentette az 6v hatdsfokat, ezért az 6v feszességét szabélyozni
kellett. A megoldast az 6vfeszité jelentette, mely elGszor 1981-tél rendelhetd felszerelésként,
majd 1984-t6l szériafelszerelésként jelent meg a kindlatban. Kezdetben egy folyadéksugaras
megoldassal probalkoztak, melyben egy kis turbinakerék forgdsa szabélyozta a folyadék mennyi-
ségét, igy az ov feszességének erdsségét. A végleges megoldast fogaslécek szolgéltattdk, mely 12
ezred masodperc alatt volt képes az 6v hosszat maximum 180mm-rel csokkenteni, igy veszély
esetén az tiléshez szoritani az utast.
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A biztonsagi kormanyoszlop, a biztonsagi 6v és az 6verdszabalyzo ellenére a kormanykerék
még mindig nagyon nagy sériilési kockdzatot rejtett magaban. Ezért 1970-t6l mar dolgoztak
légzsik fejlesztéscken, azon a talallmdnyon, melyet elGszor az amerikai drkisérletekben alkalmaz-
tak. 13 évnyi fejlesztémunka és mintegy 25 millié marka fejlesztési koltség utan 1981-tél a
Mercedes rendelheté extra tartozékként bevezette felszereltségi kinalataba. Mivel egy baleset ke-
vesebb, mint 1 masodperc alatt zajlik le, a légzsaknak minimum 0.3 masodperc alatt kell felfa-
jodnia. A 70 gramm robbandanyaggal szerelt gazgenerator 0,7bar nyomdssal préseli egy pillanat
alatt a mintegy 60-100 liter levegét alégzsdkba, ahonnan 0.2 médsodperc utdn tavozik is a levegd.

Akezdetben elméleti sikon 1étezé megoldast nem kis technikai bravirnak kszonhetéen sike-
rilt integrdlni az addig szinte csak a duda helyéiil szolgilé kormanykerék kozepébe, hiszen egy
gizgeneratort, magat alégzsdkot, egy jelfogot, és egy baleset esetén szétnyil6 fedelet kellett a szik
helyre beépiteni.

Az utaslégzsikot kezdetben a rendszer méretei miatt a kesztydtartoba rejtették, mely megol-
dés hatrdnya volt, hogy megsztint a keszty(tarto eredeti funkcidja. A technika fejlédésével és az
egységek kicsinyedésével parhuzamosan az utasok visszakaptik a kesztyttartot, mivel a 1égzsdk-
rendszer mar elfért a miszerfal felsé részében is.

A kovetkezé dllomds az ajtoba integralt oldallégzsak volt, mely oldaliranyi titkozések eseté-
ben csokkentette a sériilési kockazatot. Fejlettebb valtozata a fejlégzsak, mely a fejnek is nagy-
fokd védelmet nyujtott. E két 1égzsaktipus esetében az jelentette a problémat, hogy a tavolsag az
ajté és az utas kozott minimdlis, igy a felfijodasra is kevesebb 1d6 és hely all rendelkezésre.

TN,
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Rendkiviil sok tapasztalatot gyidjtottek a Daimler-Benz szakemberei az 1970-ben inditott
ESF-Projekt soran (Experimentier-Sicherheits-Fahrzeug, Kisérleti Biztonsagi Jarm). Ezen pro-
totipus-csalddot az Amerikai Kozlekedési Intézet biztonsagi ajanldsai hivtdk életre, a projekt
célja, az intézet biztonsigi elGirasainak teljesitése volt. Killonbozé hatarértékeket dllapitottak
meg az eltérd baleseti tipusoknak megfeleléen, melyeket nem volt szabad tallépni. A baleset
tipusok a kovetkezdk voltak: frontdlis, 80km/h-s titkozés, egy masik jarmuvel valé 120km/h-s
iitkozés, illetve 120km/h-s borulds.

A projekt keretében szdmos kisérleti jarmivet vizsgaltak: 1971-ben az ESF 05, 1973-ban az
ESF 13 késziilt el, mind a ketténél a 250-es tipus (W114/115-6s modellesaldd) volt a bézis-
modell. Mind a két kisérleti jarmi messzemenden teljesitette az elGirasokat, de az igazsaghoz tar-
tozik, hogy a beépitett biztonsdgi rendszerek mintegy 50%-al novelték meg a jarmd tomegét.
A kovetkezé kisérleti modellnél az ESF 22 (W116-0s modell-csalad) esetében a cél az volt, hogy
az elédmodellek biztonsagi értékeinek megtartisa mellett drasztikus stlycsokkenést érjenck el.
Az el6z6 modell mintegy 700 kg-os stlynovekedését sikertilt kozel a felére csokkenteni. Az 6todik
kisérleti jarmu, az ESF 24 mar csak 10%-al 1épte tul az alapjarmi tomegét. A jarmidveknek egyedi
karaktert adott a 1 5cm-rel meghosszabbitott 16kharito.

Development History of DAIMLER-BENZ Safety Vehicle

ESF 03

Presented on May 26, 1871

Specifications

Frontal impact against fixed barnier 80 km/h
Side impact against fixed pole 25 kmfh

ESF 05

Presented on Oct. 26, 1971

Specifications :

Frontal impact against fixed barrier 80 km/h
Frontal impact against fixed pole 80 km/h
Side impact against fixed pole 25 km/h
Side impac! against fixed barrier 25 km/h
Rear-end impact B0 km/h

Drop test 0.5 m

ESF13

Prosented on May 31, 1972

Specifications

Frontal impact against fixed barrier 80 km/h
Frontal impact against fixed pole 80 km/h
Side impact against fixed pole 25 km/h
Side impact against fixed barrier 25 km/h
Rear-end impact 80 km/h

Drop test 0.5 m

ESF 22

Presented on March 13, 1973
Specifications :

Frontal impact against fixod barrier 65 km/h
Frontal impact agamst fixed pole 50 km/h
Side impact against fixed pole 20 km/h

Side impact against vehicle 35 km/h
Rear-end impact 50 km/h

Oblique impact with moving barner 85 km/h
Drop test 0.5 m

ESF 24
Prasented on June 3, 1874

Specifications

Frontal impact against fixed barrier 85 km/h
All other impact modes

Correspond to Mercedes-Benz

S5-Class safety level
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Egy kovetkez6 dllomasa a Daimler-Benz kisérleti jarmuveinek az 1978-as Auto 2000-projekt
volt, mellyel a Nemzeti Kutatdst Minisztériumnak a német autéipar technoldgiai fejlgdését 6sz-
tonzd ajanlasainak teljesitése volt a cél. A jarmiveknek a biztonsagi elvarasok mellett teljesiteni-
iik kellett az energiafelhaszndlasi-, kornyezetvédelmi- és gazdasagossagi eléirdsokat is. A jarmi
meghajtdsara 3 alternativa is szolgalt: egy Diesel motor, egy V8-as Otto motor 1gény esetén ki-
iktathat6 hengerekkel a kisebb energiafelhasznalds érdekében és egy gazturbina. Elsé alkalommal
alkalmaztik az tilésbe integrilt biztonsagi 6vet, ami késébb az SL sport Mercedes (W129-¢s
modellesalad) esetében kertilt sorozatgyartasba. A gyalogosvédelem érdekében a jarminek un.
puha frontrésze volt, mely kialakitdssal annak idején mar Barényi is foglakozott. Az ABS (Anti-
Blockier-System, blokkoldsgatld), valamint az ASR (Antrieb-Schlupf-Regelung, kicstszasgatlo)
is részei voltak a felszereltségnek.

Az ABS az aktiv biztonsagi eszkozok egyik fontos eleme. Egy olyan berendezés, melynck ko-
szonhetden az auté fékezés sordn a maximalis fékeré megtartdsa mellett marad korményozhato.
Mar a mult szazad elején — szinte az automobilizmus kezdetével egyidében — foglalkoztak a gon-
dolattal, miszerint egy olyan fékrendszerre lenne sziikség, mely magakadilyozza a kerekek blok-
koldsét fékezéskor. A mai megoldds alapja mégis egy 1940-ben kifejlesztett szerkezet lett, mely
Fritz Ostwald nevéhez fizédik. 1964 6ta a Daimler-Benz egyiitt dolgozott a feladat megolddsin a
Teldix céggel, és 1966-ban beépitésre kertilt az elsé kisérleti példany az akkori S-osztdlyba. 1975-
t6l a Bosch cégis bekapesolodott az ABS fejlesztésébe.

1975-77 kozott kozel 200 jarmivet szereltek fel ABS-sel, melyekkel tobb milli6 tesztkilomé-
tert futottak. A kozonség szdmara 1978-ban valt elérhet6vé az akkor még teljesen djdonsdgnak
szamito ABS. A luxus kategoridba tartozé S-osztdlyhoz lehetett rendelni, mint extra felszerelést.
Az ABS volt az els6 olyan aktiv biztonsdgi segédeszkoz, melynek koszonhetden a vezeté képes volt
uralni jarmuvét egy normal esetben rendkiviil nehezen megoldhaté vészfékezési szitudcioban is.
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Az ASR-nek koszonhetden az auté éles kanyarban is nehezen csuszik ki, tovabb novelve ezzel
az aktiv biztonsagot. Ez volt az elsé olyan biztonsdgi egység, mely a kanyardinamika javitdsat segi-
tetteeld.

Migaz ABS és az ASR a menetdinamikat, fékeket, gyorsulast képes szabalyozni, addig az FDR
(Fahr-Dynamik-Regelung, Menetdinamika-szabalyz6) a jarmid hossztengely iranyd hirtelen
iranyvéltasat hivatott meggatolni. Egy szenzor érzékeli a jirmid  hossztengely menti kitérését, és
az eredeti irdny visszaallitisa érdekében gy fékezi a megteleld kereket/kerekeket, hogy arrél a
vezetd nem is tud. A rendszer természetesen kiilonbséget képes tenni a direkt kanyarodis, és a
hossztengely menti csavarodds kozott.

A vezet6 reakcidjanak vizsgilata érdekében a Daimler-Benz 1985-ben létrehozta Berlinben a
Vezetésszimulacios laboratériumat. A vezetd a valosignak megtelelGen egy autéban til, a 6 pro-
jektor dltal kivetitett képnek megfelelGen teljesen valdsaght szitudciokban érezheti magit, attol
figgéen, hogy éppen milyen tt- és kozlekedési viszonyokat szeretnének vizsgalni a szakemberek.
A tesztaut6 a kivetitével egyiitt egy , kalitkaban” van, mely egy hidraulikus rendszernek koszon-
hetéen emelhetd, donthetd, siillyeszthetd, igy a terepviszonyok is modellezhetéek.

Az aktiv biztonsdg novelésének érdekében hivtik életre a PROMETHEUS projektet, Program
for a European Traffic with Highest Efficiency and Unprecedented Safety. (A legnagyobb haté-
konysaggal miikodé biztonsagi rendszer az eurdpai kozlekedés szdmara). E projektben a kozle-
kedés egészét vizsgaltak. A projekt nagysdgat és fontossagat mi sem jelzi jobban, hogy 1986-ban a
gazdasdg és a tudomdny egytittmiikodéseként 5 eurépai orszag 14 autégyartdja, 50 kutatdintézet
¢s tovdbbi 110 szervezet vett benne részt. A cél az volt, hogy a fejlett informatikai és elektronikai
egységeket szolgalatba allitva a jové kozlekedése biztonsdgosabb, kérnyezetbartabb, gazdasa-
gosabb és hatékonyabb legyen.




Jz’lrmﬁbizonség ma — holnap

A biztonsagi megoldasok jelent6s része elészor a személyautékban jelenik meg —mivel Iénye-
gesen tobben kozlekednek személyautéval, mint haszongépjarmiivel —majd fokozatosan dtkertil-
nek a haszongépjarmiivekbe is. Bar az auték ma mar ésszehasonlithatatalanul biztonsdgosab-
bak, mint 20 évvel ezelGtt, mégis még mindig tobb ezer ember veszti életét az utakon, és kozel 5
millié ember sériil meg stlyosan évente. Ez valamennyire érthet6 is — hiszen sokszorta tobb jér-
mi futkos az utakon — de kozel sem elfogadhaté. Vajon mi tortént volna akkor, ha a biztonsig nem
fejlédott volna olyan mértékben, mint amilyen mértékben fejlédott, ha nem lettek volna olyan
emberek, akik mindenaron kitartva elképzeléseik mellett szembemennek az arral, ha nem lettek
volna Barényik...

A Volvo szintén élen jar a jJarmiibiztonsag tertiletén, bar lényegesen késGbb kezdték a bizton-
sagi kutatasokat, mint a Mercedes. Ez persze nem véletlen, hiszen a cég is fiatalabb, a koztu-
datban mégis a Volvo neve legildbb oly mértékben egyet jelent a biztonsdggal, mint a Mercedes
neve. A Volvo a szintén svéd Autoliv biztonsagfejleszt6 céggel kozosen integralta az 6sszes olyan

biztonsagi megoldast az XC90-es modelljébe, mely a mai kor technikai dllasa szerint elérhetd.

. Automatikus jelzérendszer (1.)

. Korménykerék (2.)

. Vezetélégzsak (3.)

. Oldallégzsikok (4.)

. Biztonsagi 6v magassagillito (8.4.)
. Megerésitett tilésszerkezet (7.)

. Biztonsagi 6v rendszer (8.)

. Utaslégzsiak (3.)

. Fuggonylégzsik (4.4.)

10. Ostorcsapas-effektus ellen védelmet nyajto tlés (9.)

11. Gyermekiilés (10.)

12. Ulésbe integralt biztonsagi 6v (S.1.) Volvo XC90
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1. Automatikus jelzérendszer (Automatic Mayday System)

Alégzsakokat miikodtetd elektronika automatikus vészjelzést kiild a Volvo On-Call Emergency
Centerbe a jarmiibe integrélt telefonon keresztiil, miutdn érzékelte, hogy a rendszer miikodésbe
lépett. Parhuzamosan 1étrejon egy telefonkapesolat is, amelyen keresztiil a mentdk részletesebb
informdci6t kaphatnak az esetrél a kénnyebben sériiltektdl, igy nem kell a baleset részeseinek a
nagy ijedtség kozepette a telefonhivassal bajlédniuk. Abban az esetben, ha senki sem reagil a
hivésra, akkor a kézpont automatikusan mentét/mentéket kiild a helyszinre. A mentdesapat a
miiholdas helymeghatirozo rendszernek koszonhetéen (GPS) pontosan tudja, hogy hol tartéz-
kodik a jarm{, az autébdl érkezd automatikus vészhivissal egyiitt megkapjik a pontos koordi-
natakat is. A Foldgoly6 egy pontjanak meghatérozisihoz harom mthold egytittes munkajara van
szitkség. Arra az esetre is gondoltak a rendszer megalkot6i, ha olyan baleset torténik, amikor a
légzsak nem lép mikodésbe. Ebben az esetben az autéba épitett telefonon elhelyezett SOS
gombot kell megnyomni. Egy masik gomb segitségével pedig miszaki problémait jelenthettink
be, vagy csak egyszerien informaciot kaphatunk a kézlekedési helyzetrél. A GPS-rendszer alkal-
mas ellopott jarmtvek helyének meghatarozdsara is, bar a rendszer sokszor nem érzékel a jarmd-
vet, ha az drnyékolva van. A komplett On-Call-System 2000-ben kertilt bemutatasra.

2. Kormanykerék (Steering Wheel)

Ma miar szinte eladhatatlan egy személyautd, kormanyba integralt 1égzsak nélkil. Sok jarmi-
ben a radio és a telefon is a kormanyrél vezérelhetd. Egyre tobb egyéb kezel6elemet integralnak a
korményba, névelve ezzel a biztonsigot. A mai legfejlettebb megoldds a 2004. végén megjelent
Citroén C4-ben taldlhaté, ahol a kormédny kézepére elhelyezett kapesol6k mar nem is forognak a
kormdnnyal, igy minden helyzetben ugyanott taldlja meg ket a vezeté. Nem 1s gondolnd az
ember, hogy egy kormdnykerék el@dllitdsa milyen nagy technikai hétteret igényel: aluminium
kapcsolo foglalatok, habositott kormanybels6, bérrel bevont-, vagy fa kormédnykoszord, mtanyag
boritas alégzsiknak és az elektromos cgyscgcknck stb.
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3. Vezetdlégzsak, utaslégzsdk (Frontal Airbags)

Az eddigi tapasztalatok szerint a vezet6légzsik bekotott soférok esetében mintegy 25%-al,
bekotetlen soférok esetében pedig tobb, mint 30%-al képes csokkenteni a halalesetek szamat.
A vezet6 mellett il6 esetében biztonsdgi 6v haszndlatival 15%-al, 6v nélkiil pedig tobb, mint
20%-al csokkent a halalesetek szama. Biztonsigi 6v és légzsdk egytittes hasznalataval a stlyos
mellkasi sériilések 65%-al, a sulyos fej sériilések 75%-al csokkentek.

Egy korszer( 1égzsikrendszer all egy elektronikus vezérls egységbdél (ECU), tovabba egy, vagy
tobb 1égzsakbol, abban az esetben, ha a jarmiinek van utaslégzsikja, oldallégzsikja stb. Az ECU
egység ajarmi kozepén helyezkedik el, a motortér és az utastér kozott. Egy szenzor folyamatosan
figyeli a jarm sebességvaltozasat, a kapott informaciokat pedig elkiildi egy szamitégépnek, ahol
a baleseti algoritmus tdrolva van. Ez az algoritmus minden egyes autétipus esetében mas és mas,
a fejlesztési kozpontokban elvégzett titkozési tesztek eredményei alapjan vannak meghatarozva.
Szdmos jarmu ajtajaban talalhatok szenzorok, melyek oldalitkézés esetén aktivéljdk a rendszert.
Tovibbi szenzorok vannak a jarmi legelejébe is beépitve, hogy minél hamarabb érzékelheté
legyen a vészhelyzet. Amint a szamitogép eredményei alapjin biztos, hogy bekovetkezik a bale-
set, akkor a szamitogép jelez az ovteszitének és a légzsakokat mikodtets egységnek. Vészhelyzet
esetén az ECU a teljes akkumuldtor energiakészletét hasznalhatja. A biztonsagi rendszer egy ma-
sik egysége meggatolja, hogy a kiilonb6z6 elektromos kiegészit6k magneses hatdsa inaktivdlja a
légzsakrendszert.

Alégzsakrendszer részei a giz generdtor, a gyujtoszerkezet, a textil 1égzsik, és egy befoglal6
egység (haz), mely a vezets 1égzsikja esetében a kormanykerék kozepében van. Alegtobb gyijto-
szerkezet hajtégdzzal mikodik, a hybrid gydjtoszerkezet gaz és benzin keverékét haszndlja.

Maga a pdarna nylonbdl késziil, és kiilonleges eljarassal van csomagolva, hogy gyorsan és bizton-
sagosan tudjon kinyilni. Aljan apré lyukak vannak, ahol a robbands soran belefujt levegd szabadon
tud tavozni, igy az utas nem egy kemény anyaggal, hanem egy puha parnaval taldlkozik. A parnak
mérete teljesen eltérd, a vezetd zsakja 35-70 literes, az utasoldali 1égzsdk 60-160 literes. Kiilonb-
ségvan az egyes piacok légzsdkméreteiben is, pl. Amerikaban — a demokracia 6shazajaban —nem
kotelez6 a biztonsdgi 6v haszndlata (mindenkinek joga van autébalesetben meghalni), igy ott
nagyobbak a légzsikok, Eurépaban kisebbek.

A ,hdz” fémbdl késziil, de vannak mar nagy ellenalldsa, konnyd manyag hazak is. Az egyes
elemeket magédban foglal6 boritds a vezetdi 1égzsdk esetében mtianyag, mely a robbands kovet-
keztében az anyagvékonyitdsok mentén kiszakad és szétnyilik, teret engedve ezzel a parna felfu-
jodasanak. A légzsak teljes miikodési ideje 50ezred masodperc (fél szempillantas), és kéttized
masodperc alatt enged le.
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4. Oldallégzsikok (Side-Impact Airbags)

Fejlégzsak
Mellkaslégzsik
Fej—mellkaslégzsak
Fiiggonylégzsik

4.1. Fejlégzsdk (ITS —Inflatable Tubular Structure)
A 15cm atmér6ji fejlégzsdk nylon anyaga a tet6 és az A-oszlop kozott van rogzitve a fej magas-
sagaban. Az elsé fejvédelmet szolgal6 1égzsikrendszert egy BMW-ben mutattak be 1997-ben.

4.2. Mellkaslégzsdk (TB —Thorax Bag)

Hasznalataval kb. 25%-al csokken a mellkassériilések ardnya oldaliitkozés esetében. A rend-
szert az Autoliv és a Volvo kézosen mutatta be 1994-ben, azéta szimos mds cég kindlataban 1s
megtaldlhaté. Valos titkozési adatok alapjan megéllapithato, hogy olyan oldallégzsikok haszna-
lataval, melyek a fejet is védik, 45%-al csokkentheté azon haldlesetek szama, amikor az auté
soféroldali része dllo targynak titkozik. Az amerikai Insurance Institute Highway Safety (ITHS)
tovdbbi felmérései szerint frontidlis iitkozéskor a csokkenés 53%. Akkor a leghatékonyabb a rend-
szer (74%-os csokkenés), amikor egy masik személyauto, vagy kisbusz a vezetd ajtajanal titkozik a
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4.3. Fej-mellkaslégzsdk




jarmibe. A haldlozisi kockazat akkor is jelent6s mértékben csokken, amikor egy kisteherautéval,
vagy egy terepjaréval iitkozik a jarmd, bizonyitvan, hogy akkor is nagy védelmet nyujt a rendszer,
amikor egy magas épitésii jarmi titkozik az autéba. Hatékonysiga annak koszonhetd, hogy a
potenciidlis sériilt viszonylag tévol kertil a deformadlodasi zonatél, igy a mellkaslégzsik elnyeli a
keletkezd energia jelentds részét. Annak ellenére, hogy a személy tavol keriil a deformalddasi z6-
nitdl, a fejvédelemmel kiilon kell foglalkozni, erre az eddigi legjobb megoldas a fejlégzsdk. A felsé
testet védd 1égzsak 12 ezred masodperc alatt fijodik fel, négyszer olyan gyorsan, mint a kormany-
légzsak. 20 km/h-s sebesség teletti titk6zés esetén 1ép miikodésbe. A szerkezet egy érzékel6bél és a
felfajodo egységbdl all, mely az tilés hattamlajdba van beépitve, de néhdny jarminél a légzsikot
az ajtéba épitik be. Az érzékel vagy az ajtoban, vagy a B-oszlopban taldlhato és kapesolodik az
ECU kozponti egységhez, mely vezérli a jarmd tobbi biztonsdgi egységeit. A zsik mindéssze 12
literes, de igy is meglehetdsen hatékony védelmet nyajt.

4.3. Fej-mellkaslégzsdk (HTB—Head-Thorax Bag)

Afej-mellkaslégzsak abban kilonbozik a mellkaslégzsaktol, hogy nemesak a mellkast, hanem a
fejet is védi, igy mérete is nagyobb. A rendszert — melyet a Ford-dal és a Renault-val kézosen fej-
lesztett az Autoliv—1998-ban mutattik be.

4.4. Fiiggonylégzsdk (IC —Inflatable Curtain)

Becslések szerint, a figgonylégzsik tobb, mint 50%-al képes csokkenteni a haldlesetek szamat
oldaliranyu iitkozések esetében, tovabba rendkiviil hatékony védelmet nyijt boruldsos balese-
teknél is. A rendszert 1998-ban mutattak be, és egyre tobb autéban jelenik meg. A 1égzsak az ol-
dalablakok feletti részbdl bujik elé, és a sz¢élsé utasok fejét védi. A zsakok 25ezred médsodperc alatt
fajodnak fel, a szempillantds negyed része alatt. Annak érdekében, hogy a varratok iltal okozott
sériilések elkertilhetdk legyenek, a 1égzsak elemei nem varrva, hanem ragasztva vannak egymas-
hoz. A figgonylégzsak hosszabb ideig marad felfujt dllapotban, mint egy kormanylégzsdk, igy vé-
delmet nyijt boruldsos baleset esetében 1s. Laboratériumi kériilmények kozott megéllapitottdk,
hogy a fejsériilések aranya 90%-al csokkenthetd. A fiiggonylégzsakot a Mercedes-szel és a Volvo-
val kozosen fejlesztette az Autoliv, 1998-ban mutatték be.

A boruldsos balesetek szima aranyosan né a magas silyponti jarmivek (szabadidé autok,
kisbuszok, terepjarok, kisteherauték) népszertiségének novekedésével. Amerikaban bér az 6sszes
balesetnek csupan 2.5% a boruldsos baleset, mégis tobb, mint 10ezer ember veszti életét, és kozel
200ezer sériil meg ilyen balesetekben évente. A fiiggonylégzsak nemcsak a fejsériilésektdl véd,
hanem azt is meggidtolja, hogy az utas az ablakon keresztiil kiessen. 80%-a veszti életét azoknak az
utasoknak, akik borulds kozben kirepiilnek az autobol.




5. Lagylégzsak (Gentle Airbag)

A lagylégzsdk 4y generaciés 1égzsakrendszer, mikodési elve teljesen megegyezik a hagyo-
manyos kormédnylégzsikkal. Nem igényelt 0j elektronikai fejlesztéseket, a kilonbség a 1égzsik
formai eltérésébdl adodik.

5.1. Esernyélégzsdk (RDS — Radial Deployment System)

Az eserny6légzsak kiterjedése 1ényegesen nagyobb, mint a hagyomanyos korménylégzsiké,
ezért abban az esetben nyujt nagyobb védelmet, amikor a vezet6 tul kozel il a kormanyhoz, és
fennall annak a veszélye, hogy a hagyomanyos légzsik alatt, vagy felett a kormanykoszortnak tit-
kozzon. Az esernydlégzsdk akkora, hogy teljesen lefedi a kormdnykercket. A légzsakban taldlhato
egy gy(r( alaku tireg, ami baleset esetén hamarabb fejfijédik, mint maga a teljes légzsik. Ez a
rendszer kevesebb gazt hasznal, és puhabb becsapédasi feliiletet biztosit az utasnak.

5.2. Ellenérzott gdzdramlds (Controlled Venting)

Az 0y légzsik kozepén egy kis ventilator Iép mikodésbe, amint a rendszer ugy érzékeli, hogy a
légzsaknak csapodo testre haté nyomads tulsdgosan megné. A 1égzsik ,,puhuldsinak” mértéke
fiigg a baleset erdsségétdl, az utas sulyatdl, és egyéb tényezdktdl is. A zsik felftjodasat eredmé-
nyezé pirotechnikai anyagok két kilon részben vannak tdrolva, az titkozés erejétél fiigg, hogy
mind a kett6, vagy csak az egyik rész robban fel, szabilyozva ezzel alégzsik keménységét.

5.1. Esernydlégzsdk
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6. Labat védé 1égzsakok (Leg Airbags)

Frontilis titkozés esetén a biztonsdgi 6vet visel6, és a kormanylégzsak dltal védett vezetdk ese-
tében alegnagyobb problémit a libsériilésck jelentik. A bekotott és ,légzsikos” utasok esetében
a fej- és arc sériilések ardnya 24%, a labsériiléseké viszont 40%, bekotetlen és 1égzsak nélkiili uta-
sok esetében az arany megfordul. Alabsériilésck 60%-a térd alatti.

6.1. Térdlégzsdk (Knee Airbag)

A térdlégzsdk nemcesak a térdnek nyujt védelmet, hanem nagymértékben meggitolja az un.
,mertl6” effektust, vagyis nem engedi, hogy az utas kicstsszon az 6v aldl. Tovabba hozzdjarul a
fej és mellkasvédelemhez is, mert abban a poziciéban tartja az utast, amelyben a leghatékonyab-
ban miikodnek a felsé testet védo légzsakok. A térdlégzsik esetében sokkal szabadabban alakit-
hat6 a jarm belsétere, mivel mell6zhet6 az eddig megszokott, hagyomanyos térdvédelmi eszko-
z6k hasznalata.

6.2. Ldblégzsdk (Leg Airbag)

Alégzsik az ilésparna eliilsé része ald van beépitve, mely frontdlis titk6zés esetén megemeli az
tléspdrna elejét, igy a rendszer tavol tartja az utas térdét és labat a sériilések jelentés részét okozo
miszerfaltol. Megakaddlyozza tovdbba, hogy a kicstszas eredményceként helytelen pozicioba ke-
riilé biztonsdgi 6v hasi sériiléscket okozzon. Tovabbi elénye, hogy a térdlégzsikhoz hasonléan
elésegiti a fejlégzsdkkal val6 optimilis , taldlkozast”.

6.3. Szényeglégzsdk (Inflatable Carpet—InCa)

A szonyeglégzsik egy jelenleg is folyamatban 1év6 fejlesztés, mely elsGsorban a labfejet hiva-
tott védeni frontilis titkozéskor. Felfijodasa meggitolja, hogy a libfej beszoruljon a miszerfal
ala. Ezeket a sériiléseket 65%-al képes csokkenteni a felmérések szerint.

7.Megerésitett tilésszerkezet (Strong Seat Structure)

Ma mér nem elég, ha egy tlés csak kényelmes, és az sem elég ha csak biztonsagos, mind a két
elvardsnak meg kell felelnie. Az iilésszerkezetnek egy baleset sordn ellen kell allnia a hatulrél tobb
tonna sullyal érkezé csomagoknak és bekétetlen utasoknak, tovabba el kell viselnie az tilésbe be-
kotott utas sulyat is, arrél nem beszélve, hogy az iilésbe integrélt biztonsagi 6vnek sem szabad
kiszakadnia a helyérél. Ezt a rendkiviil nagy igénybevételt csak egy extra erds vazszerkezet viseli
el. A hatso tlésen utazokat pedig egy megerdsitett aluminium lap védi a csomagtérbél baleset
sordn eldre lendiil6 csomagoktol.

6.1. Térdlégzsdk




8. Biztonsagi 6v rendszer (Seat Belt System)

Egyértelmien a biztonsdgi 6v a leghatékonyabb védelmi eszkoz, hasznalataval a sdlyos séri-
l1ések 60-70%-al, a haldlos sériilések 45%-al csokkenthet6ek, boruldsos baleset esetében ez akar
75%-is lehet. Csak az Egyestilt Allamokban évente 10ezer emberéletet ment meg, ¢és kozel
200ezer stlyos sériilést akadalyoz meg az 6v, annak ellenére, hogy haszndlata nem kételezd. Nagy
sebességii itkdzésnél hagyomanyos 6v, vagy helytelen évhaszndlattal silyos bordasériiléseket le-
het szenvedni. Ezek a negativ hatdsok csokkenthetéek ovieszitével, terhelés szabdlyozoval és
hasonlé innovativ megolddsokkal.

A 2 pontos biztonsdgi 6v 1956-ban jelent meg, majd hirom évre rd az elsé 3 pontos 6v. Az
automatikusan visszahizodé 3 pontos 6v 1967-t6l, az ovfeszits pedig 1986-t6l terjedt el.

8.1. Ulésbe épitett biztonsdgi ov (Belt in Seat)

Az un. BIS rendszerben a villov nem a B-oszlophoz van régzitve, hanem az tlés hattam-
ldjdhoz. Ennck a megoldasnak koszonhetéen a vallov egy baleset sordn jobban illeszkedik a test-
hez, igy nagyobb biztonsagot nyujt. Tovabba borulasos baleseteknél nem dll ki semmi a B-oszlop-
bél a fej és a tetd kozott, ami sériilést okozhatna.

8.2. Ovtarté (Belt Grabber)
Az 6vtarté meggatolja az v kilazuldsét, ha tlsdgosan nagy er6 éri, igy megakadilyozza, hogy a
vezetd til nagy erével csapédjon alégzsdknak.

8.3. Ovesat (Buckle)

A biztonségi 6v csatjdnak legaldbb 2 tonnanyi terhelést kell ellviselnie. Ezzel egyidében kony-
nyen oldhaténak kell lennie, még akkor is, amikor borulasnal egy 100 kilés ember l6g le beldle. Ma
mar olyan 6vesatok is vannak, amelyek szélsséges G-erének is képesek ellendlni.

8.4. Biztonsdgi 6v magassdgdllito (Heigh Adjuster)

Az utasok testmérete rendkiviil valtozé lehet, a fix magassdgban rogzitett biztonsigi 6v igy
csak egy meghatdrozott testméret(i embercsoportnak nytjt védelmet. Mar régdta léteznek olyan
biztonsagi dvek, melyek felsd bekotési pontja mechanikusan dllithat6. Ez a megoldas rendkiviil
koriilményes és iddigényes. Az igazan biztonsigos automatikus megoldasndl a felsé bekotési
pont gyorsan és egy mozdulattal dllithat6 be.
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8.5. Terhelésszabdlyozé (Load limiter)

A biztonsagi évek terhelésszabdlyozo rendszere rendkiviil hatékony, mivel viltoztatja az ov
feszességét. Lényege, hogy finoman lazit az 6von miel6tt egy baleset folyaman tulsagosan nagy
eré terhelné az utas mellkasit. Az els6 tilések esetében —ahol nagy a veszélye annak, hogy az utasa
kormanynak, vagy a mtszerfalnak csapodik —a keletkez6 energia jelentds részét a légzsikok nyelik
el. A Volvo XC90 terhelésszabdlyozoja egy kétlépesos rendszer, mely a légzsikokkal egytittmi-
kodve egyenletesen osztja el az er6t az utas testén. Ez rendkiviil fontos, mert a vizsgélatok és ta-
pasztalatok szerint egy 60 éves ember bordai csak fele akkora terhelést képescek elviselni torés nél-
kil, mint egy 20 évesé.

A terhelésszabalyoz6 egybe van épitve az 6vbehuzdval, amiben egy akadalyként szolgil6 csap
tartja az 6vet az orsén. Amint az 6vre hato eré elér egy elére meghatarozott szintet (altalaban
4kN-t), a csap finoman elengedi az 6vet, igy csokken az utas mellkasira nehezedé eré. A bizton-
sagi ov terhelésszabélyozdval, vieszitovel és dvtartoval aleghatékonyabb.

A két dllasu terhelésszabalyozoval tovibb optimalizalhato a biztonsagi 6v és a 1égzsak kozotti
eré elosztasa. A baleset kezdeti stidiumaban, amikor az utast csak az 6v tartja, a biztonsdgi ov
viszonylag nagy erével fesziil az utasra. Abban a pillanatban, amikor az utas eléri a légzsikot,
kezdetét veszi a masodik fizis, az 6v enyhén meglazul, igy lényegesen kisebb eré terheli az utast,
mint amikor a két biztonsdgi rendszer egymastol fiiggetlenil mikodik. A terhelésszabalyozot
1995-ben mutattik be.

8.6. Ovfeszité (Pretensioner)

Az ovfeszitének koszonhetd, hogy az 6v baleset esetén is megtelelé erével tartja az utast,
csokkentve ezzel alendiileti energidjat. A baleset els6 pillanataiban az 6v megfesziil. Az ovfeszits
tovdbbd meggitolja, hogy a vezet6 a baleset soran kicstsszon a laza heveder aldl. A kiengedett 6v
hosszatdl fiiggen akar 15 em-rel is visszahtuzhatja a rendszer a hevedert, toviabbd az 6vesatot s, 1
gramm robbandanyag felhaszndldsdval. A rendszert 1986-ban mutattik be.

8.7. Ovbehtizé (Retractor)

A jelenlegi 6vbehizok ovtarolé kapacitdsa nagyobb, mint az el6z6 generdcidsé, ugyanakkor
mintegy 20%-al kisebb a sulyuk is. A fejlettebb 6vbehizé rendszereknek két, egymastdl tiiggetlen
¢rzékeljiik van. Az autdszenzor érzékeli a balesetet, az 6vbehizo szenzora pedig érzékel az ov
hirtelen kihdzasat. Alegtobb auténak 6venként csak egy behizoéja van, a Volkswagen Phaetonnak
minden egyes 6ve végén van 1-1, mely az utasnak nagyobb mozgdsi /mozgolédasi lehetGséget
enged megfelel6 biztonsdg mellett.

8.5. Terhelésszabalyozo




8.8.Heveder (Webbing)
Ahevedernek kellemes tapintdsanak, erésnek, ugyanakkor rugalmasnak is kell lennie.

8.9. Csomagtarté ov (Trunk Belt)

Baleseteknél rendkiviil silyos sériiléseket szoktak okozni a nagy sebességesokkenés kovetkez-
tében tobb tonna sillyal az utastér felé megindul6 csomagok. A nehezebb targyakat ma mir a
csomagtaréban is biztonsagi 6vvel lehet rogziteni, az aprésagokat pedig haloval.

8.10. 3+2 pontos biztonsdgi ov specidlis oldaltarté légzsdkkal
(3+2 Point Seat Belt and SSA - Side Support Airbag)

Kétségteleniil a 3 pontos 6v a mai leghatékonyabb biztonsagi egység, azonban egyes baleseti
tipusoknal kevésbé miikodik hatékonyan. Ilyenek a boruldsos- valamint az oldaltitkozéses bale-
setek, amikor az utas konnyen kicstszhat az iilésbél. Az dsszes életveszélyes baleset 10%-a az
olyan fejsériilés, ami oldaliitkozés kovetkezménye. Ezen sériilések felét a vezetd szenvedi el.
Evente csak Amerikaban 10ezer ember hal meg borulisos balesetek kovetkeztében.

Egy boruldsos baleset sordn azokat az utasokat, akik a boruldsi oldalhoz kozelebb vannak, a
biztonsdgi 6v mellett a fiiggonylégzsdk is védi. Azok az utasok, akik a boruldsi oldaltol tavolabb
tilnek, konnyen kicstszhatnak a biztonsdgi 6v alél. A versenyautokban haszndlatos 4, illetve 5
pontos biztonsdgi 6vek ugyan nagyobb védelmet nytjtanak, de csak két kézzel lehet bekotni Gket,
ami egy személyautéban nagy mértékben korlatozna a haszndlhatésigot. Az Autoliv vélasza a
problémara a 3+2 pontos 6v az oldaltarto légzsikkal (SSA) egyiitt, mely az iilés kézépkonzolhoz
kozelebb esé oldaliaba van beépitve.

Akiegészitd 2 pontos 6v felsé bekotési pontja az iilés oldallégzsik feletti részéhez van rogzitve,
a csatos rész pedig az ajté melletti részhez. Ez az 6v csupdn kiegészitése a 3 pontos 6vnek és csak
akkor Iehet bekotni, ha mér a 3 pontos 6v rogzitve van. Ez azt jelenti, hogy akik nem hasznaljik a
kiegészit6 ovet, azoknak is megmarad a normal 3 pontos év nytjtotta biztonseig, tovibbd igy nem
fordulhat el6, hogy azok, akik csak a 2 pontos évet akarjak hasznalni, kisebb védelemben részestil-
nek, mint a normdl 6v esetében. Fiiggetlen amerikai szakemberek frontalis titkzések alkalmaval
is kimutattik a 3+2-es 6v elényeit.

3+42-es ov nélkiil




9. Ostorcsapas-effektus elleni védelem (Whiplash Protection)

Az ostorcsapas-eftektus hatulrdl jov6 titkozés esetén fordul elé, amikor a hirtelen elérelendilt
fej visszapattan, és nagy az esélye, hogy a nyak sériil. Ezek az titkozések ritkan halalosak, azonban
asériilések negyedét okozzdk.

9.1. Ostoresapds-effektust gdtlo iilés (AWS — Anti Whiplash Seat)

Az elsé6 tiléssorban tiléket védi az Gj tiléskonstrukei6. Az amerikai biztositok kozos vizsgdlata
alapjan megallapithato, hogy az iilés haszndlatdval a nyakra hat6 er6 mintegy 50%-al csokkent
arra a szintre, ami mar clfogadhatéonak mondhaté. Ezek az eredmények 15mph-s sebességnél
adodtak (24km/h). A rendszert1998-ban mutattak be egy Volvéban.

Egy masik megoldds az egész tlést dontt meg az tilésbe épitett fémszerkezetnek koszonhe-
tGen, igy az utas eleve nem mozdul elére, megkimélve magat a sériilésektdl.

9.2. Felfujoédé fejtdmla (SIHR Self-Inflating Head Restraint)

E kisérleti stidiumban 1évé ostorcsapds-eftektus elleni rendszer lényege, hogy az elsé tlésck
hattamldi a hatulrol jov6 titkozés esetében elGszor elére, majd hatrafelé mozdulnak, vagyis kéve-
tik a test mozgdsat. A fejtamla ugyanakkor egy belsé 1égzsdknak koszonhetéen maximum 10cm-
rel vastagabb lesz igy megakaddlyozza, hogy a fej hdtracsapodjon.

AWS miikodés kozben

— i@

tilés eléretolt allapotban
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10. Gyermekiilések (Child Seats)

A gyermekek védelme legaldbb olyan fontos, ha nem fontosabb, mint a felnétteké. Rendel-
hetéek kiilonallé és beépitett gyermekiilések egyarant.

10.1. Kiiléndllé gyermekiilések (Separate Child Seat)

Ezen tlések elénye, hogy egyik jarmibdél a masikba egyszertien tetszélegesen attehetéek bar-
mely hétsotilésre. Légzsikkal szerelt jarmivek esetében a vezeté melletti tilésre csak akkor sza-
bad tenni a gyermekiilést, ha a fejlégzsik inaktivalva van.

10.1.1.Gyermekiilés (Rearward Child Seat)

4 éves korig, vagy 3-18kg-os testsulyig nytjt védelmet.

10.1.2. Ulésmagasité (Child Booster Cushion)

3-t6l 10 éves korig, vagy 15-36kg-os testsulyig nyajt védelmet.
Ahéttamla allithato szélességében és magassdgaban egyarant,
tovdbbd nagyobb testméret esetén a parna kiilon is hasznalhato.

10.2. Beépitett gyermekiilések (Integrated Child Seats)

A beépitett tilések a hitso tilésbe vannak integralva, konnyen ki-, illetve behajthatéak. Kombi-
nalni lehet 6ket a 3 pontos biztonsagi évekkel és az allithaté fejtamlikkal, kialakitva ezzel a leg-
biztonsagosabb helyet az autéban.

10.2.1. Beépitett kartdmasz gyermekiilés (IBA—Integrated Booster Armrest)
Abeépitett gyermekiilés a hats tilés kartdmaszabol hajthaté ki,

hasznadlaton kiviil 6sszehajtva vagy normal kartamaszként szolgal,

vagy visszahajtva az 6todik utasnak enged helyet. 3-t61 10 éves korig hasznalatos.

10.2.2. Beépitett iilésmagasité (IBC — Integrated Booster Cushion)
A magasito parna a hitso tiléspadbol emelheté ki, visszahajtva normal iilésként szolgal.
3-t6l 10 éves korig hasznalatos.

10.2.1/a




11. Ejjellaté rendszer (NVS —Night Vision System)

Az éjjellato rendszer infravoros-kamerajanak segitségével a vezetd Iényegesen tobbet érzékel a
kornyezetébdl. Egyrészt a vezet6 végig figyelemmel tudja kisérni az eseményeket (amikor két
auté taldlkozik, a szembejové auté limpaja vakithat, és a taldlkozas utini 1 médsodpercben a
vezetd szinte vakon vezet). Mdsrészt a litétavolsiag a normdl 100 méterrél 500 méterre is néhet
idedlis koriilmények kozott. A rendszer kifogastalanul mikodik kodben is, tovidbbd gy van
kalibrilva, hogy a jarmivek héjén kiviil az emberek és az allatok testhdmérsékletét is képes
megkiilonboztetni. A kamera képe kozvetleniil a vezetd el6tt jelenik meg, a miszerfalbél kiugré
képerny6n. A kamera olyan kicsi, hogy a motorhdztetd és a szélvéd6 kozé is be lehet épiteni. Hasz-
ndlatkor a periszképhoz hasonléan kiemelkedik olyan mértékben, ami nem zavarja a vezetét a
szabad kilatasban.

12. Baleset el6tti érzékel6 (PCS — Pre Crash Sensoring)

A baleset el6tti érzékel6 rendszer radarja néhany tized médsodperccel a baleset bekavetkezte
elé6tt képes érzékelni és kiszamitani a jarmi sebességébdl és az el6tte 1év6 targy helyzetébdl a
baleset bekovetkeztének idejét. Ekkor az érzékel tovabbitja az informdacidkat a biztonsagi rend-
szerek vezérl6 egységeinek. Kiilonosen az a nagy elénye a rendszernek, hogy rendkiviil kicsi, de
veszélyes targyakat 1s képes érzékelni, melyeket az egyes biztonsdgi rendszerek kiilon-kiilon nem
érzékelnének. Hatékony védelmet nyujt az el6feszité rendszerrel.

13. El6feszité rendszer (Pre-pretensioning)
Az el6feszit6 rendszernek koszonhetden sokkal egyenletesebben oszlik el a vezet6 és az utas
mellkasara nehezedd, biztonségi 6vtdl szarmazo terhelés, mivel a rendszer tized masodperccel az
esctleges baleset el6tt megfesziti a biztonsagi ovet, igy a korabban leirt biztonségi 6v rendszer ha-
marabb tud mikadésbe 1épni. Néha nehéz biztosan megallapitani, hogy bekovetkezik-e a bale-
set, vagy sem, ezért a rendszer idejében leallithato.

% 5 12. Baleset elditti érzékeld
Kijelz6 :
\

11. E}jeﬂétdmrrdszer
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14. Gyalogosvédelem (Pedastrian Protection)

Az j védelmi rendszer egy aktiv motorhdztetbdl, és egy légzsakbol dll, melyek egytittes ered-
ménye, hogy a 40 km/h-s gdzoldsndl a majdnem biztos haldlesetek szama 85%-al csokken. Az
megoldédsnak koszonhetGen lehetdség nyilik az eurdépai autégydrtok szamara, hogy teljesitsék
azokat a 2001-ben elfogadott gyalogosvédelmi elGirasokat, amelyek 2005 jaliusatol 1éptek életbe.
Eurdépédban a gazolds az osszes kozlekedési baleseti haldlesetek 20%-aért felel6s, ezzel az ered-
ménnyel amésodik leggyakoribb haldlforris.

14.1. Aktivmotorhdzteté (Active Hood)

Az aktiv motorhazteté automatikusan megemelkedik, amikor egy gyalogost tit el az auto.
A rendszer olyan kifinomult, hogy képes megkiilonboztetni a gyalogos libat példaul egy limpa-
oszloptol. Alokhdritoba szenzorok vannak épitve, melyek — érzékelve a gazolast —jelet kiilldenck a
rendszer tobbi részének. A motorhaztetd szélvédéhoz kozelebb esé része megemelkedik, igy a
gyalogos egy konnyen deformalodo, kisebb sériilést okozo feliilettel talalkozik.

14.2. Gyalogoslégzsdk (PPA - Pedastrian Protection Airbag )

Az aktiv motorhazteté fejlettebb valtozata az a megoldas, amikor a megemelkedett motor-
haztetd aldl 1égzsak tajodik fel pontosan ott, ahol az elgdzolt teje taldlkozna a szélvédével. Mivel
az autok motorhazteteje az egyes modellviltisok utan egyre rovidebb lesz, ezért egy gdzolds soran
a gyalogos feje egyre kozelebb keriil a szélvéd6hoz. A deformélodé szélvédé, a deformalodé mo-
torhdztetd és az energiaelnyeld 1égzsikok egytittesen a hetedére csokkentik a sériilési kockazatot
azon a helyen, ahol a hagyomanyos megoldisok esetében a legnagyobb volt a sériilés esélye.
A Mercedes tij B- és R-osztilyos modelljei mér aktiv motorhdztetével vannak szerelve.

Felnétt feje

Gyermek feje .

I.;
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Buszvilég

169 oldalnyi informaciégytjtés egy oldalon bemutatva
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V.

Buszok kategorizdlasa

(Az dttekintés nem kronoldgiai sorrend,
hanem a karosszéria kialakitdsa alapjdan térténik.)

I. Varosi buszok

I/1. 7m-es virosi busz

1/2. 9m-es varosi busz 1/12. emeletes, 4 tengelves virosi busz

1/3. 12m-es varosi busz 1/13. 12m-¢s, utanfutds, midi virosi busz

I/4. 12m-es virosi busz, elkiilonitett soférkabinnal I/14. 18m-es, utanfutos virosi busz

I/5. 15m-es virosi busz 1/15. 25m-es, dupla utinfutés virosi busz

1/6. 18m-es, 3 tengelyes, csuklds virosi busz 1/16. 3 tengelves, nvergesvontatds virosi busz

1/7. 18m-es, 4 tengelyes, csuklds virosi busz 1/17. 4 tengelves, nvergesvontatds virosi busz

1/8. 25m-es, 4 tengelyes, dupla csuklés virosi busz I/18. 5 tengelyes, nyergesvontatos virosi busz

1/9. masfél emeletes virosi busz 1/19. 3 tengelyes, nyergesvontatos, emeletes virosi busz
1/10. emeletes virosi busz 1/20. 4 tengelves, nyergesvontatds, emeletes virosi busz
I/11. emeletes, 3 tengelyes virosi busz 1/21. kozuti/kotottpalyas virosi busz

Bredamenarini Zeus
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Buszok kategorizdlasa

II. Elévarosi buszok I1I. Tavolsagi buszok

1I/1. 12m-es elévarosi busz 111/1. mikrobusz
[1/2. 15m-cs, 3 tengelyes elévirosi busz 11/2. 9m-es tavolsagi busz
[1/3. 18m-es, nyergesvontatos elévirosi busz 111/3. 10m-es tivolsagi busz

I11/4. konferencia busz

11/5. 12m-es tdvolsigi busz

111/6. teherautd alvazas busz

I1I/7. nyithato teteji busz

11/8. landaulet tetds busz

111/9. cabrio busz

11/10. dramvonalas autépdlyabusz

/111 és negyed emeletes tivolsigi busz

/12, 1 és negyed emeletes, 3 tengelyes tivolsdgi busz
11/13. mdsfél emeletes tivolsiagi busz

11/14. 3 tengelyes, magasitott tivolsigi

I1/15. szuper magasitott tivolsdgi busz

I11/16. 2 tengelyes, emeletes tavolsigi busz

II/17. 2 tengelyes, emeletes hotel busz

11/18. 3 tengelyes, emeletes tivolsagi busz

I11/19. 4 tengelyes, emeletes tivolsagi busz

I1/20. csomagutinfutos tavolsagi busz

I11/21. utanfutés tavolsigi busz

I11/22. 2 tengelyes, nyergesvontatos tavolsagi busz

111/23. 3 tengelyes, nvergesvontatds tivolsigi busz

111/24. 4 tengelyes, nvergesvontatds tivolsigi busz

111/25. 4 tengelyes, emeletes, nyergesvontatos tavolsigi busz
111/26. 18m-es, 3 tengelves, csuklos tivolsagi busz

I11/27. 18m-es, 4 tengelyes, csuklés tivolsigi busz

I1/25. 18m-es, 3 tengelyes, magasitott, csuklds tivolsigi busz
111/29, 18m-es, 4 tengelyes, magasitott, csuklos tivolsagi busz
11/30. 18m-es, 4 tengelves, emeletes, esuklos tivolsigi busz

3. 18m-es, nyergesvontatos elovirosi busz
o >

Neoplar Jetliner

I11/2. 9m-es bavolsagi busz
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Mercedes Tourmo

11173, 10m-es tivolsagi busz

Krupp (
11/13. m
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Buszok kategorizdlasa

IV. Egyéb buszkategéridk
IV/1. bértonbusz
IV/2. lakobusz

IV/3. reptéri busz
IV/4. reklambusz

Setra

Van Hool

IV/1. borténbusz

ismeretlen gydrto

IV/2. lakobusz

VA, reklimbusz
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Buszok kategorizdlasa

12 méteres tivolsigi

buszok kategoridja:

I. Auwiirter Eurostar
e SHID O 505
. Avats Atlantis
. Barbi Genesis

L | . Berkhof Axial

. Beulas Stergo
° | ° 6. Bova Magiq
€l > 7. Cactano Winner
8. DAF OWI1
9. Hispano Divo
10. Tkarus EAG E98
11. Irizar Scania PB
12. Irisbus Domino
€12m > 13. Irisbus Evadys
14. Irisbus Hiade
15. MAN Lion's Star
k 16. MAN Lion's Coach
17. Marcopolo Paradiso

___o_ﬁ : 18, Mercedes Tourismo
- 19

€12m . Mercedes Travego

s Qo SV

20. Neoplan Citvliner
21. Neoplan Euroliner
k_ | 22. Neoplan Tourliner

a9

o

Neoplan Starliner

o_ LClassic”
€1im > 24. Noge Tourning Star
25, Scania Irizar

26. Setra Comfort Class

k | 415 GTHD
27. Setra Top Class
415 HD
“—a'o 28. Solaris Vacanza

€ l4m 3

L e[l a1

€ 14m 2

(]

. Sunsundegui Sidera

. Temsa Safari

TVM Marbus

. Van Hool T915 Acron
~Nolva D12 Dragmaller

)

Volvo Genesis
. Nolvo 9700
. Volvo 9900

VU Y IRV |
B e B

(=

L A

€ l4m >

€l4m 3>

€15m




Buszprofﬂok

Volvo Genesis

Bova Magiq

Irisbus — Iveco Domino
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Mercedes buszok kategorizaldsa

sz0lobusz i 3 tengelyes szolobusz csuklosbusz hibridbusz

Citaro

CapaCity 18m

..........................................................................................................................................................................
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— Mercedes buszok kategorizildsa ———

sz6lobusz i 3 tengelyes szolGbusz

Intouro

Tourino

i 3 tengelyes sz6lobusz




Léthaté biztonsag

iiléssoronként 2 ajté:

- konnyebb be-/kiszéllds

- borulds esetén
konnyebb menckiilés

robosztus
felépités

megerdsitett tetot
tarto oszloprendszer

megerdsitett
hdrmas iitkozok

utaskabin elé

helyezett motor:

frontalis titkozés esetén
a motortér elnyeli az
titkozési energia jelentds
részét, igy az utaskabin
sértetlen marad

teljes feliileten
nyithato teto:

oldalra torténd borulds
esetén konnyebb a
menekiilés




Lithato biztonsag

PER,

:r

meghosszabbitott
energiaclnyeld
gumilokharito

egy darabbdl dllo
miuanyag karosszéria,
mely rendkiviil stabil

robosztus felépités

helyezett motor: }
frontdlis titkozés esetén
a motortér elnyeli az
titkozési energia jelentds |
részét, igy az utaskabin
sértetlen marad

Ireightliner

hdromszig alaku
tetGtarto oszlop:
borulds esetén megévja
az utasokat a tet6
beszakaddsatol

Mercedes Toiirismo



Lithato biztonsag

mm
sofdérélet/éy

és1 zona \5

rd

d

”
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(A képen ldthaté modell nem az eredeti viltozat, csupdn sajdt készitésii illusztrdcid.)

A Scania Gjfajta, nytijtott energiaclnyel6 zonaval tervezett nyergesvontaté modelljének megol-
ddsa hasonlé az autépalyak karbantartdsdnal haszndlatos tehehgépkocsikra felszerelt hatsé ener-
giaclnyel6 alafutasgatiéhoz. A 600 milliméteres aldfutdsgatlo konstrukceional azonban nagyobb
kihivdsokkal kell szembenéznie a Scania mérnokeinek. Az tj megoldds nem Iehet nagyon drdga, a
lehet6 legkonnyebbnek kell lennie a hasznos teherbirds miatt (jelenleg korilbelil 250 kg-mal
szamolnak), raadasul modularisan illeszkednie kell az adott jarmikoncepcidhoz. A holtterek mar
ma is gond nélkil belithatéak radar vagy kamera segitségével. A megnovelt frontrész 90 km/h
sebességig nydjt megfeleld védelmet dllé kamion és mozgé személygépkocsi esetét szimulalva.
Az 1j energiaelnyel6 zondval — az EU-tagorszagok eddigi statisztikait alapul véve — évente 900
¢letet lehetne megmenteni. A rovid cs6ros kivitel el6nye természetesen két kamion titkézésekor
sem elhanyagolhat6, mindenképpen pozitivum a nagyobb tulélési esély és a sériilések mértéké-
nek csokkenése szempontjdbol. Masrészt lényegesen kisebb az esély, hogy az iitkozés kovet-
keztében a kamion futémsériilés miatt iranyithatatlannd valik és a karambolnak még sulyosabb
kovetkezményeilegyenek.
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Lithat biztonsag

Példa a passziv biztonsdg terén élen jaré tavolsagi buszra:
Neoplan Starliner L.

A hiromszog alaka B-oszlop, és a
busz hatso vizeleme egyarint
borulévazként szolgal, melyek
meggitoljak a tetd beszakadasit.
Ha mégis beszakadna a tetd,
akkor az tilések kozott elhelyezett
oszlopok egyenként 1,5 tonna
terhelést birnak ki, elegendd
talélési teret biztositva ezzel az

oldalfal csomépont  oldalfal csomépont

utasoknak. erdsités nélkiil erdsitéssel
Példa az aktiv biztonsig terén élen jaré A Mercedes Travego Safety Coach 16 RHD
tavolsagi buszra: modellje minden olyan aktiv biztonsagi

Mercedes Travego Safety Coach 16 RHD megoldassal rendelkezik, melyek a technika
A : : g mai alldsa szerint egy tdvolsdgi buszban

elérhetck:

* ABS (Blokkoldsgitld)

* ASR (Kicsiiszdsgdtlo)

* ESP (Elektronikus Stabilizdlé Program)

. Wankregelung (Oldalddlést korrigdlé elektronika)

* Féker6 szabdlyoz6

* Fékasszisztens

* Tévolsagtart6 automatika

* Sdvtart6 automatika

’ * Bi-Xenon fényszor6

. * Kanyarvildgitas

E * Frontilis titkozési energidt elnyeld elem

»
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Buszbalesetek tipusai

FEEEEEEEEEEE

Qo QCo] QO TCAQCH: s [
\EEEEEE - 8ol

SEEEEEEEEE o
SEEE - HEEEE O]

I. hossztengely irdnyu,
teljes dtfedéses
iitkozések:

i

Lofrortalis s i

2o AUl G808 v vesictvi i

3. frontdlis és rdfutdsos

II. hossztengely irdnyd, %8
félitfedéses iitkozések: @

4. jobboldali, féldtfedéses X

5. baloldali, féldtfedéses
TLROZES s oy teis O

II1. hossztengelyre
merdleges iitkdzések

6. oldalirdnyti iitkézés
JOBBIOL....covvviririviiirnine,

7. oldalirdnyi ditkdzés

IV. boruldsos iitkozések: T

8. borulds jobbra................

9. borulds balra..................

10. teté beszakaddsa...........

V. Egyéb: 11. kigyulladds
12. vizbe esés
13. gdzolds

113



lervezés




Konstrukcid



VI/1.

Elvi biztonsagi megoldasok

Frontalis-, rafutasos titkozések

Probléma meghatirozasa:
Frontilis iitkozéskor a vezetd talélési esélye minimalis, mivel lényegében a gytirédési zondaban il.

Elvi megoldaisi javaslat:
GytirGdési zona kialakitasa, mely vagy a vezt6 elétti térben nyeli el a keletkez6 energia jelentés részét (1.),
vagy a jarmii teljes hossziban kialakitott gyir6dé elemek bontjak le az titkozés energidjat (2.).

Jelen feladat esetében (biztonsagi tavolsagi busz tervezése)
a vezetd eldtti iitkozési zona kialakitasa
az ¢sszeriibb megoldas.

Ly

2
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Elvi biztonsagi megolddsok VI/L.

Féloldalas-, oldaliranyu titk6zések

Probléma meghatirozasa:
Féloldalas-, oldalirdyu titkozések esetében rendkiviil nagy az utasok sériilési kockazata,

mivel a busz falitdl alig par cm-re tilnek.

Elvi megoldasi javaslat:

Olyan légzsikgyirtk kialakitasa (1.), melyek a baleseti helyzet kialalakuldsat érzékelve azonnal
felfajédnak, novelve ezzel az titkozési energia elnyelésére alkalmas felileteket.

A légzsikok anyaganal lényegesen ellendllobb anyagra van sziikség,

olyanra, mint példdul a tizolt6tomlé anyaga.
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VI/1.

Elvi biztonsigi megoldasok

Probléma meghatirozisa: ~ §
Boruldsos baleseteknél gyakran torik a vizszerkezet, vagy a padlo y 3
\ ,'/

és az oldalfal talalkozdsi pontjanal, vagy az oldalablakok és a
tetét tarto vazelemek csomopontjainal,
igy az utasok tulélési tere a minimalisra csokken.

Vil
/ \/ \
y .
s
/

N ‘ g

deformdliodo utascella=csikkend tulélési tér

Elvi megoldisi javaslat:

A mir kordbban bemutatott légzsikgyinik alkalmazasa,
melynek kszonhetden a busz nem kozvetleniil az oldaldra,
hanem a puhabb anyagu gytinikre borul, kimélve ezzel

a busz szerkezetét. Mivel a borulas gyakran cstszassal is jar,
érdemes tobb gyidribdl dll6 szerkezetet kialakitani,
igy nem gond, ha egy-két gyidrd tonkremegy,
marad elegendd, mely a buszt
kezdetben megtarja, majd
lassan leengedi.
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Hagyoményos vazszerkezet

A hagyomiényos vizszerkezetek bar
normdl hasznélat esetén megfelelnek
az elvirisoknak, azonban egy baleset
soran rendkiviili mértékben
csavarodnak (1. dbra), deformal6dnak
(2. dbra), vagy akar el is torhetnek,
jelentdsen csokkentve ezzel az utasok
tulélési terét és esélyét.




1. motortér, mint energiaclnyeld zéna

1. a jarm teljes keresztmetszetén 2. x-alaku, oldalsé vizmerevitések
végigtuto, tetét tarté oszlopok 3. padlélemeztdl a tetéig futé oszlop

Mercedes O 404

1. padlélemeztdl padlolemezig végigtuto
tetét tart6 oszlopok

Neoplan Starliner

1. rendkiviil megerdsitett, dontott A-oszlop
2. dontott, tetét tarto oszlopok
3. megerdsitett utolsé oszlop

1. rendkiviil megerdsitett, dontott A-oszlop
2. dontott, tetét tarto oszlopok
RANENNERT &

Solaris Vacanza




A négyzetes keresztmetszetil vdzszerkezet instabil,
mivel a csuklépontokndl erd
hatdsdra torzulhat (1).

—
-

i -

Biztonségi busz koncepcidja

VI/1.

A hdromszig keresztmetszet rendkiviil stabil, erd hatdsdra
sem torzul, viszont buszok esetében haszndlhatatlan (2).

N5

-
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Az optimdlis megoldds tehdt: a mdr meglévd vdzszerkezel kiegészitése kor alakil vazmerevitésekkel,

igy megmarad az utasok szabad mozgdstere, ugyanakkor a vdzszerkezet lényegesen stabilabbd vdlik (3).

A gyiirii alakit vdzelemek nem vesznek el hasznos teret az utasoktol, mivel ezeket a tereket mdr a mai buszokndl is
kitlonbozo szerkezeti-, gépészeti egységek foglaljdk el, mint példdul a bels csomagtart, fiitési egység sth. (4)
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VI/1.
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VI/1.

Biztonségi busz koncepcidja

Varidciok a vezetd eldtti gytirddési zéna kialakitdsdra.

Hdromszig elrendezésii, oldalsé vdzszerkezet, Az elsd tengely mogé helyezelt utasajto
mely egyrészt niiveli a karosszéria merevségét,  frontdlis iitkizés estén

mdsrészt az ives keresztmerevitések is haszndlhato.

formai kévetkezménye.




VI/1.

Biztonségi busz koncepcidja

Kiilénbézd formai vizlatok a kialakitott biztonsigi koncepeid szellemében:
1. 800mm-es gytirddési zéna a vezetd eldtt

2. hdromszig elrendezésii vdzszerkezet
3. hosszanti gytirds buszvdz merevitések
4. elsd tengely mogé helyezett ajté
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VI/1.

Biztonségi vaz koncepcidja

Az els6 vazszerkezet variacio rendkiviil talkonstrualt,
igy a valosdgban tal nehéz lenne. A kiegészito
merevitések (piros vizelemek) viszont
mir j6l mutatjik a koncepcio
ujdonsagat, és a fejlesztés
iranyat.

Itt lithato a vazszerkezet
utolso dllapota az elsé M1:10-es

modell el6tt. A kor keresztmetszetii
szelvényekbdl valé épitkezés ugyan erésebb
vazszerkezetet eredményez, de egy valodi buszviz
osszeallitasandl felesleges technologiai problémakat okozna.
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VI/1.

Formai variaciok

A biztonsdgi vazszerkezet pontositasaval parhuzamosan valtozott a busz stylingja is.

123 124125 126 127125 129 130



VI/1.

A vezets pozicidja
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A Securo tengelytévja és hatso talnyuldsa megegyezik a kiinduldsi alapnak tekintett <12.500mm-»

Mercedes Travego modellével, az elsé talnyilis pedig a 800mm-es gytirédési zénaval hosszabb.

rl‘TEl\"Cg“ - oy —

A Securo véltozatban a vezetd magasabb pozicioban iil, mint a Travegonal, igy jobban dtlatja a forgalmat.
Tovibbi elénye a koncepcionak, hogy a vezetd szabad kilatasdt nem zavarjak az A-oszlopok, mivel azok erdsen
dontottek, igy a vezetd teljes 180 fokos szogben képes kilatni, névelve ezzel a jarmiibiztonsagot.




VI/1.

A vezetd latotere

Torvény 1. A buszvezetd szemeit kozéppontnak tekintve egy 12 méteres sugarti kériv mentén akaddly nélkiil kell
ldtnia a vezetdnek egy olyan 9,5 méteres szakaszt, melynek a szakaszfelezd merdlegese pont dthalad a
vezeld szemkizéppontjdn.

Mivel a Securoban a vezetd — biztonsagi megfontolasbol — kézepén iil, ezért az eléirt 47 fok
helyett a kildtds szog 171 fok.

12mve oy -
12 m Sici.tkreis

2171

\"“""N:;_Euuhu-g impact on design characteristic a

as Wlﬂmh “
Tarvény 1.

Torvény I1. A buszvezetd szemeinek horizontjdhoz
viszonyitva felfelé minimum 24 fokos, lefelé
pedig minimum 33 fokos szabad kildtdst kell biztositani.
I1a a Securo szélvéddje teljes egészében atlathato, akkor a kilatési szog 180 fokos,
ha harom osztatt sz¢lvéddrdl van szo (also-, felsé rész nem dtlithatd), akkor a kilatdsi szog 133 fokos.

/I
L

-}
orveny 1.
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Securo 12 SHD VI/L.

Az itt lathat6 3D-s modell magaban foglalja az 6sszes eddigi fejlesztési eredményt, mely allapot
az elsé térbeli modell (M 1:10-es, 12 méteres modell — ldsd: 131.0ldal) elétti utolso fejlettségi
szintet tiikrozi.

4




Securo 12 SHD VI
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NE rced,' Seemro

Mercedes+ Safety/Security+O

A Mercedes buszokat kezdetben ,Omnibus”-nak nevez-
e t¢k. Késobb, amikor a Mercedes buszoknak mér szamos
viltozata létezett, az Omnibus név kiegésziilt tipus elne-
vezéssel (pl.: Travego), szammal (pl.: 14) és a karosszériavaridcio megnevezésével (pl.: SHD — Super Hoch Deck), az
Omnibus névbdl pedig csak az O betd maradt (pl.: Mercedes Tourismo stb). Az én koncepciém neve azért lett
Securo, mivel az elsédleges fejlesztési tertilet a biztonsdg (safety, security), tovibba a név kiegésziil az ,O” betdvel is.

ten ot

S e
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VI/1.

Szélcsatomés vizsgalatok

0,9
g:f; 'ﬂ,ﬁ,'}'g
0.6 0355
0,5 % 3,5 0.45
o 4 : 0,370,325 D
o2 o — %076
0.1 05
0= ¥ S =7 T
ejternyG® emberi® teheraut6® kabri® busz® smart® VW e  Mercedes C® Toyota ® optimdlis s vfzcsepp%
test fortwo  Golf V. Sportcoupe ~ Prius  jdrmiiforma
StarSystems IAS GmbH Mi, 06.04.05 09:48:55 Uhr
DaimlerChrysler Modellwindkanal Sindelfingen Erstellt von Mike Schwenger
Auftragsdaten
Auftragsnummer ENO0S001 | Datum 16.03.05 Messort Modellwindkanal
Kommentar \Diplomarbeit vom Design
Messobjekt
Baureihe | Bus Beschreibung | K.A: Fahrzeug Typ Nutzfahrzeug
Aufbau | Bus Modellart | Tonmodell Entwicklungsstand Designmodell
) Fahrzeugdaten
Radstand 608,0 [mm] Spurweite vorne 197,0 [mm] Spurweite hinten 197.0 [mm]
Standhéhe - ReifengriBe vorne - ReifengrioBe hinten -
Messungsnr. LK1666| Sub-Messart | 3K | Datum 06.04.2005/09:07) A*Cy Cw Cav Can ACw AC vy ACxn
Messvariante, 1.00 |Bezugsvariante| l_l]'c::““i'l':’ﬂzﬁlc he 0,091 00316 | 03477 | 0,1377 | 03461 | 0,0000 | 0,0000 0,0000
Grenzschicht, an | K t | Anlieferung and
M 1:10 modell M 1:1 jarmiinek

Cw-értéke v v megfeleld Cw-érték:

eredeti dllapotiban:

0,347 = (3977
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VI/1.

Szélcsatomés vizsgalatok

Messungsnr.!LKlﬁﬁ? Sub-Messart | 3K | Datum |06.04.2005/09:16] A*Cyy Cw Cav | Can ACyy AC,y AC ap

| . ™
Messvariante| 1.01 | Bezugsvariante| 1.00 S“mﬂzﬂfh"‘ 0,091 00311 | 03423 | 01476 | 03483 | -00054 | 00099 | -0,0022

[m

Grenzschicht| an Kommentar IRadnaben abgeklebt

M 1:10 modell
Cw-értéke
leragasztott kerekekkel:

15445

M 1:1 jarmiinek
megfelelg Cw-érték:

0,3923

Messungsnr. |[LK1668 Sub-Messart | 3K | Datum 06.04.2005/09:27| A*Cyy Cw Cay | Can | ACw AC \y | AC Al
Messvariante| 1.02 |Bezugsvariante 1.01 Stu[‘1n11ﬂziilche 0,091 0,0287 03157 | 0,1486 ‘ -0,3320 ‘ -0,0266 0,0010 ‘ 00163

Grenzschicht|  an [ Kommentar |Einseitig, seitliche Scheibenwulste abgeklebt.

M 1:10 modell
Cw-értéke

leragasztott kerekekkel,
vékonyabb oszlopokkal:

LS8

Messungsnr.!LKlﬁﬁ'}f Sub-Messart | 3K | Datum [06.04.2005/09:37 A*Cyy

Messvariante! 1.03 |Bezugsvariante |,02i5“‘[':1"f]‘h° 0,091 0,0285 | 03136 | 0,1484 | -03322 | -0,0021 ‘ -0,0002 | -0,0002

Grenzschichl‘i an Kommentar ) le-'lvlt: (jberga;ng;ur Scheibe angeft;;'ml
M 1:10 modell
Cw-értéke

leragasztott kerekekkel,
vékonyabb oszlopokkal,
kiegészitett szélvéddvel:

Lal30 0,3636

Avizsgilatokbdl lithato, hogy jelentds Cw-érték javulas akkor érhetdé el, ha a tetét tart6 oszlopok
vastagsagat drasztikusan csokkentjiik. Az M1:10-es és az M 1:1-es modell kozotti eredmény-

kiillonbség csupan beceslés, mely hasonlé 1éptékviltisa modellek vizsgdlatdan alapul.

M 1:1 jarmdnek
megfelelé Cw-érték:

0,3657

Cw Cav | Can ACw [ AC zy [ ACan

M 1:1 jarmtnek
megfelel6 Cw-érték:
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Meodul-rendszer VI/1.

-+ 1030w : -+ 12 S > -+ 15 3K >

- 12 800mm > - [EET -
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..................... F AT AT A
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A Securo-buszesalad kialakitasandl a 12,8m-es modell (Securo 12 SHD) volt a kiindulési alap. Sziiksé-
ges minimum egy rovidebb és egy hosszabb viltozatot kialakitani a modulos karosszériaépités segitségé-
vel. A jarmivek pontos hosszat az oldalablakokat hatarol6 oszlopok szima hatirozza meg. Ha noveljik
az oszlopok szamat 1, vagy 2-vel, akkor Iétrejon a hosszabb, 3 tengelyes viltozat, ha csokkentjiik az alap-
jarmu hosszat 1, vagy 2 oszloppal, akkor létrejon a rovidebb viltozat. A bemutatott varidciok koziil az a
megoldis az idedlis, amikor az alapjarminek 5 oszlopa van, ehhez hozzaadva egyet megkapjuk a 15 m-es

varidciét (Securo 15 SHD), ha pedig elvesziink
beldle egyet, akkor Iétrejon a rovidebb viltozat
(Securo 10 SHD). Minden egy¢éb varidci6 ese-
tében vagy tilsigosan rovidek, vagy tlsigo-
san hosszuak lennének az djonnan
kialakitott jarmivek.

Securo 10 SHD
< 10.300mm-»

Securo 12 SHD
<2 800mm-»

T

Securo 15 SHD

< 15.000mm-»




Moodul-rendszer VI/1.

Securo 10 SHD

Securo 12 SHD

Securo 15 SHD

Eredeti M 1:10-es modell

Szdmit
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Securo 15 SHD VI/L.

Végleges vazszerkezet

1] tr—=—1f

15000
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Securo 15 SHD VAL

Tengelytav és tilnyalasok — 6sszehasonlitds hasonlé méretd modellekkel

Mercedes Travego 17RHD — tivolsagi busz 13.850 mm
2.770 7.110
-
Neoplan Euroliner N 331873 U — elévirosi busz 15.000 mm
3.395 6.860) 3.065
Mercedes Citaro L — virosi busz 14.995 mm
3.400 o | | 7.290 ol 2.705 o
‘7_ L}

Jarmimagassdg ¢s padloszmt osszehasonlitdsa hasonlé méretd modellek esetében.
oo

3500 | =re i = -
3700 [t }i = 14 -

600} Jﬁﬁﬂmm_..__._3855mm _iﬁm _'5812 2l ﬂ&_lb‘_:"lm_“

\'HII t*

---—-];h-rrn!—m:gasﬁg: _]{mmmnﬁiﬂg" “_-_uhmgassﬁ_g'
| 3710mm  3670mm ngéggmm

ioo| i : 1 A Securo modell il
3100, - esetében a padlészint -

ol n . - egy magassdgban van a

| 1 ! _ jar6szinttel, tovabba a 1
sl ¥ ' i sofér is ebben a

il i | - magassigban i, gy a i
200 padlé a jarmy teljes -

2100 1+
2000 |+

hosszaban sik.

Poacdldens Padlészint

1725mm—— 1725mm

Radlgssint
~ 1600mm

1 ‘W?mm



VI/1.

Az oszlop-probléma

A biztonsdg fontosabb, mint a kildtds!
Mindenki ezen a véleményen lesz
legkésébb egy baleset utan,
de vannak lehetséges megoldasok:
1. kitllonb6z6 komfortnovels berendezések
elhelyezése a csomépontoknal (pl.:Toilette)
. pthendiilések kialakitasa,
mint pl. az ICE ablak nélkiili tlései
3. attort oszlopprofil,
mint pl. a Volvo SCC tanulmanyautonal(a)
vagy az Ayats Atlantis busz esetében (b)
4. kiilonbozd tiléselrendezések kialakitasa

~J

( Egyébként a probléma a mostani buszokndl
is létezik, mint azt a mellékelt dbrdk is mutatjdk.)




Fordulasi sugar és nyomvonal

VI/1.

A német StVZO (Strassenverkehrszulassungsordnung — KRESZ) torvényi eléirdsa alapjan

minden busznak meg kell tudni fordulnia egy
olyan tertileten, melynek kiilsé sugara

12.5 méter, belsé sugara pedig

5.3 méter.

Kisebblehet a fordulisi

sugdrésa nyomvonal,

nagyobb nem.

p12.5m
(StvZOszerint)

Securo l OSI"ID

Forduldsi sugar T1M.:

1 8.8m

Nyomvonal TN m.:
1 0.05m

Securo lOSHD
Forduldsi sugdr az StVZ.0

torvényi elGirdsai
alapjan.:

1 10m

Nyomvonal az

StVZO
torvényi
elGirdsai
alapjan.:

r7.2m
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Fordulasi sugar és nyomvonal

Securo 1 2 SHD

Forduldsi sugar M11L.:

r11.25m

Nyomvonal min.:
7.725m

Securo l 2 SHD

- %= Al L.
Fordulisi sugdr az StVZ0
torvényi elGirdsai
alapjin.:

rl11.6m

Nyomvonal az
StVZ.0
torvényi
eléirdsal

alapjan.:

r8.025m

Securo 1 SSHD

Forduldsi sugar min.:

r12.35m
Nyomvonal min.: F ! AN
r 8.8m i - | 'I —
{ . |
\{\_n‘“\‘m\;\\:
Y
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Biztonsag




VI/2.

Biztonségi vazszerkezet

Az oldalra borulds vagy a felborulds — a baleseti kutatok mind a
két esetet egyiitt kezelik — a buszbalesetek 67%-dt teszik ki.
A vizszerkezet tidonsésai: Akaddlynak valo if{kfizé.?‘ (_%6%} ea a frontdlis ii!k(.'iz_és{if%.-.).
o - o a tovdbbi két legsiilyosabb baleseti forma.”

1. haromszog elrendezési oldalsé vazszerkezet o , o
DaimlerChrysler — Hightechreport, 2004/1 kiadas,

2 elipszis alakia belsé vazmerevitések Reisen ohne Rollover
3. elsé tengely mogé helyezett utasajto

4. 800mm-es gylirédési zona
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VI/2.

Tété’légzsaik—rendszer

A tetdlégzsikok a boruldsos balesetek negativ hatdsait csokkentik. Amint a busz délésszoge
meghaladja a kritikus szintet (33fok), és a borulds biztosan elkertilhetetlenné vilik,

a borulisi oldalon automatikusan felfajodnak a légzsikok, igy a busz nem

kozvetleniil az oldalara, hanem a puha légzsikokra borul, csokkentve

ezzel a karosszéria deformadlddasat. A 1égzsakrendszer nem egy,
hanem tobb, egymistol figgetlenitett parnabal 4ll, igy a borulds
és cstiszds soran nem jelent nagy problémat, ha egy-két 1égzsdk
megsériil, marad elegendd, mely a buszt stabil poziciéban
megtartja. A végsé staidiumban a légzsdkok lassan
leengednek, stabilizalva ezzel a busz pozicigjat
A tetdlégzsikok anyaga a tdzoltotomldk
anyagdhoz hasonlatos, mivel Iényegesen
ellendllobbnak kell lennitik,
mint a hagyomanyos
légzsakoknak.
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VI/2.

Teljesen sik padlézat

kiegészitd vdzszerkezet kiegészitd
NC nélkii vdzszerkeze

WC nélkiil kezet

WC-vel

A viszonylag magas
padloszint biztonsigosabb
utazist tesz lehetdvé, mivel az utastér
a forgalomban résztvevé jarmivek jelentds
része felett helyezkedik el. A padlézat nem tagolt,
hanem teljesen sik, mely a biztonsdgos mozgdst segiti
nemcsak az utazds alatt, hanem vészhelyzetben is.

WW,

N AR RN A A AW

- 1; ;i‘,']’.r_ — : : > l“'l-[i‘l‘r‘ j
[ \_J‘.[ “'@\‘E‘,‘

A Toilette dltaliban a masodik ajtondl kap helyet. A Securo esetében a masodik ajtét hatulrdél a motortér, elélrdl a
harmadik tengely hatdrolja, igy csak az elsé ajté mogott van elegendé hely a Toilette szamadra. Mivel térvény irja eld,
hogy a Toilette ajtajanak a belépdszinttdl szamitva 500mm magasra, és a busz falit6l 450mm-re esé pontjat teljesen
szabadon kell hagyni, igy az elsé ajténal 41épesdfok vezet az utastérbe (magassaguk 315mm) a masodik ajtondl pedig
5 lépesatok (magassaguk 254mm). Tovibbi eléiras, hogy a a Toilette belsé magassiagianak mimimum 1.700mm-nek
kell lennie. A Securo esetében ez 2.000mm, alaptertlete 900mm x 850mm.

mt 1640

int 1640

v
Jdros

3 < i
1 s 100 =
= T A >« E
i & 300 K
= Sl € =
g‘ § 1= > 100 3
:; \ [épesikinsztds az elsd ajtindl ) 4 :: v lépesakinsztds a mdsodik ajtondl ) 4
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Ablakvedelem VI/2.




Ablakvédelem V1/2.

Boruldsos balesetek egyik stlyos kovetkezménye,
hogy a borulds sorin a busz ablakai betorhetnek,
igy rengeteg szildnk ¢és idegen anyagokok kertil-
hetnek az utastérbe (melyek sériilést okozhat-
nak), tovabba az utasok kieshetnek az ablakokon
keresztiil, ha nem voltak bekotve. Eppen ezért a
tet6légzsdk-rendszer felfajodasaval parhuzamo-
san a borulasi oldalon oldalablakokat védé elemek
nyilnak ki, csokkentve ezzel az ablakok betorésé-
neklehetéségét.

Ablak
Vazszerkezet

Fedé¢l
(burulds alatt kinyilik)

3y Ablakot védé elem

R e | Oldalfal
-———- ' . Rogzitd elemek




\/észkijératol( o

Egy biztonsigos jarmtinél nemcsak a baleseti helyzetek kialakuldsanak lehetGségét kell mérsékelni
(aktiv biztonsdg), illetve nemesak a mar kialakult baleseti helyzet hatasainak csokkentésére kell
gondolni (passziv biztonsdg), hanem a baleset utani menekiilési utvonalakat 1s biztositani kell.

| RE] o [ ’
['&rvény

Sitzplatze

MNotausstiege

1-8
9-16
17-30
31-45

2

46-60
61-75
76-90

91-110

W oo~N e, s W

1 2.1 2 6. | 7
Europa X X X X X
USA X X X X
Australien X X X X
Japan X X

* Das bisherige ECE-Reglement sprach nur von Notluken, definiert als Dachoff-
nung. Zukinftig erfolgt jedoch eine Erweiterung auf Bodenluken.
(siehe Richtlinie 2001/85/EG)

1. Menekiilés az oldalablakokon keresztiil

Buszok baleset utdni pozicidja:
73,9% — kerekeken marad
15,2% — az utasajtok oldaldra borul
0,5% — a vezetd oldaldra borul
2,2 % — a tetejére borul
2.2 % — borulds utdn a kerekeire visszadll

Elgirt minimalis
vészkijaratok szima
az utasszam fiiggvényében.

Vészkijaratok:

. elsé ajto

. hatso ajto

. kihajthato ablak

4. nyithato ablak

5. kitorhet6 ablak

6. hitso ablak

7. tetén keresztiili vészkijarat
8. padlon keresztiili vészkijarat

) —

V. enekﬁlésa Toilcttc-bdl

_ %




\/észkijératok e

Csomagtéren keresztiili vészkijarat puha

cstszdarész
A csomagtéren keresztih vészkijarat kiegésziti a
mdr meglévé vészkijaratokat. Igazin akkor eld-
nyos, amikor a busz baleset utdni végpoziciéjiban
a tetén keresztiili vészkijaratokat akadaly zarja el.
Méretének hatart szab a busz vdzszerkezete,
azonban alegkeskenyebb pontjan is atféraz a vizs-
gabdb, melyet a tivolsagi buszok homologizéci-
6ja soran hasznalnak.

Vészkijarati Iehetéségek boruldsos baleset esetében

- -

kapaszkodok

-4
-
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\/észkij dratok VI/Z.

Vészcstiszda

A vészesuszda a repti-
16gépeknél hasznila-
tos csuszdihoz hason-
l6an mikodik, olyan
baleseteknél elényos,
amikor az utasokat
gyorsan kell evakualni
(pl. tdzesetek).
A busz hatfala
ennck megfele-
16en teljesen
nyithato.

Az dbrdk egy kordbbi
fejlesztési dllapotot
mutatnak.




VI/2.

Menekijlési utvonalak

2. Rafutasos titkozés

3. Frontalis-, rafutisos titkozés




4. Oldaliitkozés

litkozés a

lithizés az
ajtok oldaldn

Sl
P Lo

Menekiilési utvonalak

VI/2.

5. Szakadékba esés

szakadékba esés
a busz hdtso
részével

=¥ L

dekba

to és a

12
djior oldaldn

6. Oldalra borulis

borulds az
ajtok oldaldra

7. Felborulas
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Biztonségi
utastilés




Biztonsz’lgi utastilés koncepcidja L

Az utasok passziv biztonsagat nagy mértékben hatdrozza meg az utastilés, amelyben iilnek.
A célom egy olyan biztonsagi utastilés kialakitdsa, mely a maximadlis komfortérzet megtartdsa
mellett alehetélegtobb passziv biztonsagi megoldassal rendelkezik.

A személygépkocsikban haszndlatos gyermekiilések kialakitdsa jelenti szimomra a kovetendd
példat, melyek gy nydjtanak maximalis biztonsdgot a harom részes védelmi rendszernck ko-
szonhetden (fejvédelem, karvédelem, comb- és derékvédelem), hogy a komfortérzet nem csok-
ken. Ezen gyermekiilések esetében rendelkezésre dll elegendé tér a passziv biztonsagi megol-
dasok alkalmazdsara, hiszen egy teljes felnétt méretd helyet foglalnak el az auté utastérben.
A buszokban viszont rendkiviil szikos a térkindlat, négy felnétt csak agy fér el egymas mellett a
2+2-es tilésekben, hogy a karjuk 6sszeér, és csupdn egy elégséges méretd jaréfolyosé marad az
tilésck kozott. A kérdés ennek ellenére az, vajon Iehetséges-e alkalmazni a gyermekiiléseknél
hasznalatos, teret igénylg biztonsdgi megolddsokat egy olyan utastérben, ahol rendkiviil korld-
tozott a térkindlat, raadasul agy, hogy a komfortérzet ne csokkenjen.

100%

biztonsig

0%

komfort 100%
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Biztonsz’lgi utastilés koncepcidja L

A gyermekiilések 3 részes, Utastilések helyhasznositasa

- o
passziv bth()nsagOt noveld tilésen kiviili, de az utasok
védelmi rendszere: dltal haszndlt teriiletek
1. fejvédelem - szabad tér a passziv biztonsagot
2. karvédelem novele egységek szdmaéra

3. comb- és derékvédelem _ ‘
lehetséges biztonsagi

tiléskiegészités

pl=0 2
O)nl=
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Biztonségi utastilés koncepcidja

Harom fajta iiléselrendezésre van sziikség:
*3+2-estiléselrendezés

iskolabuszok részére
*2+2-estléselrendezés

hagyomanyos tévolsagi buszok részére
o2+ l-esiiléselrendezés

luxusbuszok részére

Mivel az iskolabuszt az ovisoktdl a felsé ta-
gozatosokon it a felnéttek is hasznalhatjak,
czért a 3+2-es és a 2+2-es tléselrendezés egy
utastéren beliil 1s varidlédhat. A 3+2-es elren-
dezésben hasznalt iilések mérete 78%-a a nor-
mal méretd iiléscknek, mely az ovisoknak és az
alsé tagozatos iskoldsok testméreténck felel
meg. Mivel az tilések keskenyebbek, ezért nem
2+2 iilés, hanem 3+2 iilés fér el egymas mel-
lett agy, hogy a jaréfolyoso szélessége megma-
rad. Egyes eurépai piacokon (pl.: Svéjc, Spa-
nyolorszag, Torokorszdg) és szamos dzsiai pia-
con a 3+2-es tléselrendezés nemesak iskola-
busz esetében engedélyezett, hanem normadl
tavolsdgi buszok esetében is.

A normdl méretd iilésekbdl 242 fér el
egymas mellett, melyek egy dtlagos felnétt
testméretének felelnek meg.

Aluxus kialakitdsu tavolsigi buszokban gya-
kori az 2+1-es tiléselrendezés, igy 1ényegesen
szélesebbek az iilések és az utasfolyosé is, na-
gyobb komfortot és biztonsigot nytjtva ezzel
az utasoknak.

Cél: komfortfokozattdl fiiggetlen, a lehetd
legmagasabb passziv biztonsigi szint elérése
az egyes tiléstipusoknal.

/

Fainsa luxus iilés



1. tejtamla

3. tilésparna

5. kapaszkodo

7. pohartarté

9. iiléslab

10. 2-pontos
biztonsagi 6v

13. oldalirdanyu
iilésallitas karja

(ez az tilés nincs e
funkciéval felszerelve)

I5. Gjsagtarto

+

*

Utasﬂlés részel

156
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2. hattamla

4. labtart6 parna

6. talca

§. labtart6 a hatsé
utas szamara
(ez az tilés nincs e
funkciéval felszerelve)

11. biztonsagi ov
bekotési pontja

12. iiléstamla

délésszogének
allito karja

14. kartamasz



VI/3.

Utasﬂlések méretel

2+2-es tiléselrendezés méretei

e 2550 o]
1275 -
1042 »
945 >
< 44{) >
I b
q! !P - : N —
11'1 ”i = [,I] 1
—r - I
g @ n <ji?
« W ' ( ) D
2+ 1-es tiléselrendezés méretei
P 2550 _
g 1250 . o 9
500
r 600 > _[j
11
g B =
() ¢ )

3+ 2-es tiléselrendezés méretei

2550

A

1170 780

-
. >

L

|

H155 156 157 1581591



normal méretd tlés

Utasﬂlések méretel

gyermek méret ilés

VI/3.

A
r_) A
o 1\
o 8
‘.\ Ly
A \"-.'
_L_.:Jl \ Y
. o —Y Ql\
10 “— "y
A
Ly (s'a)
D oo ] ™~
(2 O [ ey
~ | e
Y
305 270
355 DETTEREN
" 455 a2
715 n 633
2+42-¢s és a 3+2 iiléselrendezések osszevetése ‘ ‘
5 A -
=y — T—x B — e =
— s S— 1
—_11 ]
242-es és a 2+1 iiléselrendezések osszevetése \ ‘
) ( ) () ( D)
—
1
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VI/3.

Biztonségi utastiilés varidciok

LI BN . N
.ﬁ!ﬂ’éﬁdﬁ'ﬁe’%ﬁ?

2/3/3%2
VT T
AL

;’YM Wz
CN7HBAERY
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VI/3.

Biztonségi utastilés varidciok




VI/3.

Biztonségi utastilés varidciok

161



VI/3.

Biztonségi utastilés variaciok
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VI/3.

Biztonségi utastilés variaciok

iskolabuszokban kialakithaté
3+ 2-es iiléselrendezés




VI/3.

Biztonségi utastilés variaciok




VI/3.

Biztonségi utastilés varidciok

A biztonsdgi iilés koncepeié elsé varidcidjdanak
passziv védelmi elemei normdl helyzetben és vészhelyzetben:
I.fejvédelem, 2.karvédelem, 3.comb- és derékvédelem

165



VI1/3.

He’lromrészes védelem

A haromrészes passziv I. Comb- és )
védelmi rendszer elemei derckvédelem \

Kezdeti variaciok a
comb- és derékvédelemre

comb- és -y
derékvédelem /
kartimasz
pozicidja
miikodtetd
technika

162 163 164 165 166 167 165 169 170



VI/3.

Hz’lromrészes védelem

[1. Karvédelem

L)

I11. Fejvédelem @

H165 166 167 168169 1



VIz3.

Héromrészes védelem

Haromrészes passziv védelmi rendszer

1. comb- és derékvédelem
11. karvédelem
II1. fejvédelem

Az 4j iiléskoncepcié
elemei

Komfort

« illithato labtarté

* Gjsdgtart6 halo

* kihajthato asztalka

e italtarto

* zarhat6 szeméttirolo
* hangszor6

164 165 166 167 168 169170171172



VI/3.

Hz’lromrészes védelem

Tovabbi varidaciok a comb- és derékvédelemre




Biztonségi utasiilés CAD varidciéi —Y>-

I. varidcio

A biztonsagi tilés killonb6zd
fejlettségi szintjei
(hdromnegyedes elélnézet)

II. varidcié
(az Lyvaridcié dttervezett vdltozata)
1. médositott fejtdamla

(fejvédelem)

. modositott hattamla

(karvédelem)

3. modositott iiléslab

I~

3

I1I. varidcié

¢

*
LY
!
A1
11
(a Il.varidcié dttervezett vdltozata) i
{ |
4. modositott kartamasz :
(comb- és derékvédelem) é
[
[
']

168169 170 171172



Biztonségi utastilés CAD varidcioi VIS

A biztonsagi tilés kiillonb6zd
fejlettségi szintjei
(hdromnegyedes hdtulnézet)

I. varidcio

II. varidcio

(az Lvaridcié dttervezett vdltozata)

1. médositott fejtamla
(fejvédelem)

2. maodositott hdttdmla és asztal
(karvédelem)

3. modositott iiléslab

-
-9
# 4

III. varidcio o

(a Il.varidcié dttervezett vdltozata)

4. modositott kartimasz d
(comb- és derékvédelem)

I
1
]
]
[ ]
1
L ]
|
L]
L)
)

)

169170 171 172173



VI/3.

Biztonségi utasiilés elemei

Kiilonb6zd védelmi
megoldisok mikodés kozben

Fejvédelem — vészhelyzetben automatikusan
miikodd aktiv fejtamla

2. a kartamasz 3. a kartdmasz 4. a kartimasz

¢s a biztonsagi | nyitaskor magaval és a bizton-
elem hasz- eléri a hizza a sdgi elem
nalaton biztonsagi biztonségi végpozicidja /
kiviil elem clemet |

szélét

A hdrom védelmi megoldds egyiitt

I. comb- és derékvédelem ‘
1. karvédelem

I11. fejvédelem




1. Kritikus helyzetben a kartimaszvédelmi elem
felemelkedik (comb- és derékvédelem).

2. Az oldallégzsikok felftjodnak (karvédelem).

3. A fejtamlabol elébijnak a
fejet védé elemek (fejvédelem).

4. Ulésenkénti bukéviz a boruldsos
balesetek hatdsainak csokkentése
érdekében.

5. Az tilések hdtso része puha,
melynek készonhetéen az
utas feje lagy feliilettel érintkezik
frontilis titkozéskor.

6. 3 pontos biztonsdgi 6v.

M 1:1 léptéki tape
rendering késziilt
az tlésrdl és

' S i —

M

173 1



Biztonségi utastilés helykindlata

Az iilések helykinalata I
kiillonbozé testméretek
szamara

percentilis  percentilis

férfi, no,

1 84(‘11'{ l ; l cm

mMdagas Magas

(Az adatok a 16-60 éves korosztdlyra vonatkoznak.)

1V. {11,

percentilis
neé. percentilis
férfi
162(.111 : !
magas 173cm
magas

1172173 174 175176 1




VI/3.

Biztonségi utastiléscsalad

A biztonsagi utasiilés kialakitasa kiillonb6zg kategoriaja buszok esetében

3 + 2-05 iiléselrendezés — iskolabusz

N ‘W B ¥ W

LUC LU LU U )

2 -+ 2-{:5 tiléselrendezés — fciVO[SCfgf busz

VR MNOX 2 \LOR4 DV

2 + l-cs iiléselrendezés — luxus busz

\-l-’ \-l_f

173174 175 176177




VI/3.

Biztonsz’lgi utasiilés a buszban




Komtort




Németorszagban a tdvolsigi buszok kom-
fortfokozatanak mindsitését kizdrdlag a Gite-
gemeinschaft Buskomfort Szervezet végezhe-
ti. A mindsitési rendszer hasonld a hoteleké-
hez, 1-t6l 5-ig osztjak a csillagokat. A busz ol-
dalan kis eztstszind tabla, hatuljan pedig
dtlatszo folia jelzi a busz komfortfokozatit.
A tabla tartalmazza a csillagok szamat, és né-
hany kényelmi felszerelés piktogramjat is,
mint pl.: minikonyha, fedélzeti konyha, lég-
kondiciondl6, WC, gardrobe, video, telefon,
tobbesatornds rddié fejhallgatoval. A kom-
fortfokozatot leginkabb két utasilés kozotti
tavolsdg hatdrozza meg, de az iléstamla vas-
tagsdga ¢s a busz felszereltségi szintje is rend-
kiviil sokat szamit a minésités szempontjabol .

I csillag: Standard-osztaly
tlések kozotti tavolsag: 68cm

szallithat6 személyek szdma: nincs maximalva

a busz rovid tava utakra alkalmas

Komfortosztzilyok

==

VI/4.

@E GUTEGEMEINSCHAFT
BUSKOMFORT EV.

A

620

ha A iiléstiav min.: 680mm, akkor B min.: 30mm
ha A iiléstdv min.: 740mm, akkor B min.: 40mm
ha A iiléstav min.: 810mm, akkor B min.: 50mm

alapfelszereltség részet: fités, szell6zés, ¢jszakai belsétér vildgitas

68cm %

2 csillag: Turista-osztaly
tlések kozotti tavolsag: 72em

szdllithat6 személyek szama max: 53 £6 (12 méteres busz esetében)

a busz rovid tava utazasokra alkalmas

alapfelszereltség részet: 1 csillagos felszereltség plusz

7 2cm s napellenzé az oldalablakokon, csomagtarté




VI/4.

Komfortosztélyok

3 esillag: Komfort-osztaly
tlések kozotti tavolsag: 77cm
szdllithat6 személyek szama max: 49 £6 (12 méteres busz esetében)
a busz hosszabb tivi utazdsokra is alkalmas
alapfelszereltség részei: 2 csillagos felszereltség plusz
allithaté hattamldja tlések, dupla, hévédé tvegezés,

77cm + 44 olvasélampa, WC kézmosoval, 1égkondicional6

4 csillag: FlsG-osztaly
tilésck kozotti tavolsdg: 83cm
szdllithato személyek szama max: 45 £6 (12 méteres busz esetében)
a busz tébb napos utazdsokra is alkalmas
alapfelszereltség részet: 3 csillagos felszereltség plusz
minden tiléshez libtarto, lehajthaté asztalka,

mini konvha kavéautomatdval és virslisiitéve

5 esillag: Luxus-osztaly

ilések kozotti tavolsag: 90cm

szdllithato személyek szama max: 40 £6 (12 méteres busz esetében)

a busz tobb hetes utazasokra is alkalmas

(ebbdl a buszbol nem is akarnak kiszdllni az utasok)

alapfelszereltség részet: 4 csillagos felszereltség plusz
a tovabbi felszereltségnek csak a képzelet szab hatart,
ebben a kategériaban a bériilés,

00CIm * x k% * és a 2+ l-es tiléselrendezés szinte alapkovetelmény

3.

-

177178 179 180181 1
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Fageol ('lfi‘! ! i s

3. A jarm nyergesvontatos kialakitd

4. Kozépre helyezett, 45 fokkal elforditott tlések két jaréfolyosoval.

v

Mereades 02600 (1957 R A



Egyedi tiléselrendezések

6. Klubbusx clrcndczc's forgosxchkLcl

\:‘:)J f



Egyedi tiléselrendezések

11. Konferenciabusz 1+ 1-es tiléselrendezéssel.

Ikarus 250 De luxe (1971)

12. Klubsarok iiléselrendezés.

Setra Top Class 417 HDH (2000)



Uléselrendezések VIA.

A Securo 10 SHD iiléselrendezési variacioi _—r
[3roldpisz

16 gvermek méreti dilés

20 felndtt méret iilés 1 .varidcié kA
1 tilés mozgassérilt részére Ossz.: 37+ vezetd C.BK ﬁ!éﬁtd?. 770”'5)711

14 gyvermek méreta iilés "
22 felnott méreta olés ZoVﬂria‘CI.d: A
1 iiles mozgdssériilt részére  Ossz.: 37+ vezetG CBK iilé&fﬁ?. 770”’1”1
H H b H H = = =
H O H O O O =N =

| 8 gvermek méreta alés (24 2-es, 3+ 2-es iiléselrendezés)

20 felnétt méret iilés 3 .varideio Ao,
1 iilés mozghssérilt részére  Ossz: 39+ vezets CBY iiléstdy: 77 Ui

2
b} 8 gvermek méretu tlés

2 felnétt méretd tilés 4.van'zici6 o
1 ales mozgdssériilt részére Ossz.: 4 1 + verzetd G_BK ﬂ!éstciv: 77OTHTH_

+4 gyermek méretd tilés  (242-es, 3+ 2-es iiléselrendezés)

2 felnétt méretd lés 5 . vanécxé hk
1 iilés mozgdssériilt részére Ossz.: 47+ vezeto C.BK Li[éSfij. _77'D-TI£-'TE
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Turista-osztily

ok
36

+ lvezeté

Komfort-osztaly
1.8 8 1

34

+ Lvezets

ElsG-osztaly

y & 8 23

30

+Lvezeté+Toilette

Luxus-osztily

fo6

+ Lvezeta+Toilette

Uléselrendezések

1/ ] 28 [
Ldyolsdgi Dusz

6.varidcio |
CBY iléstdy: 720mm

7 varidcio :
CEY iiléstdy: 77 Urmm

8 Vari’c'ic_ié'
CBK iléstdy: 83 0mm

9'.va.;-idcié |
CBE iiléstdy: 900mm
o =

184
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VI/4.

Uléselrendezések

A Securo 12 SHD iiléselrendezési variacioi

Turista-osztily

o 1 .varidcis
+Lvezets CB.K ‘Ltfé :;ffjl’.‘ 72 O-ﬁinl

Komfort-osztily

Zg* 2 ariasio
o Tegias CEK iiléstdy: 77 Dnm

ElsG-osztdly

2’2* e 3 .varideio
+ Lvezcts +Toilette CBE diléstdy: &3 0mm
=

Luxus-osztaly

% %k k wall
38 4 yaridcio
+ Lvezets +Toilette C.‘B_{ ﬁfésf.{f‘}: \;:f\;:"‘f‘.?'ﬁ‘
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Uléselrendezések VI/4.

A Securo 15 SHD iiléselrendezési variacioi

Intercity * 342 iiléselrendezés (egyes orszdgokban engedélyezett)

;; 1 varideld
+vercts CBE diléstdy: 770mm

Turista-osztdly

gg 2 .varidcio
+Lvezetd C.BI{ U.[ ér:fij % 72 QTﬂTﬂ

Komfort-osztdly
b & & ¢

; I??f +Toilette CBE Ailéstdy: 77 Omm

Elsé-osztily

;Z** 4 varideié
Tvezets +Toilette CGBE iiléstdy: 83 0mm

Luxus-osztaly

‘;6*** 5 varideié
+ Lvezets +Toilette G.BK Lilé&fﬂ?: QUOTTITH




Uléselrendezések V1/4

A Securo 15 SHD iiléselrendezési variacioi

Luxus-osztaly

il 0. varidcis
+ Lvezets +Toilette G.BK ﬁ.lé&‘ t(jy: 9 0 OTHTH

Luxus-osztily * 2+ I-es iiléselrendezés
;Z " 7 varideio
+ Lvezeto+Toilette G_BK {'.uéStfiV Q.0.0-Tfffﬂ

Luxus-osztily ® 2+ 1-es iiléselrendezés

;6*** 8’.v_aridcir$
+ L vezeté+Toilette OBK Llléﬂtdy‘ (.)(JZOTH'TH

Luxus-osztily Felszereltség:
' 8.8 & & ¢ 1 Toilette 5. asztalok (3 db) S
2. konyha G ruhatdroli : 9 . vd_rtdc:é
42 3. hitd 7. tdroldhely a vezetGrick

. Uralbscebrinyek (3db) Bsponti scmitledob GBI iléstdy: 900Umm

+1 vezeto




Securo
modellcsalad
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Securo 10-, 12-, 15 SHD VI/5.

Securo 10 SHD
< 10.250mm =P

Securo 12 SHD

< 12.580mm =P
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VI/5.
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Securo 10-, 12-, 15 SHD
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VI/5.

Securo 10-, 12-, 15 SHD

90 191 192 193 19



Modellezés




VIL

dell I. = M 1:10

/

dgl vdzmo

S Biztons

K .. >

194 195



e Biztonségi vazmodell II. =M 1:10 VIL




——— Securo 10 SHD — M 1:10 vazmodell — ™

A jdrmii elején megjelend krémesik nem a vaznak
egy eleme, csupdn a szélvédd
sziluettjét -
hivatott :
jelezni

modellesalad
biztonsagi vazszer-
kezetének wjitdsai:
1. hiromszog elrendezésii
oldalsé vizelemek
2. elipszis alaku belsé vazmerevitések
3. els6 tengely moge helyezett elsé utasajto
4. 800mm-es gytir6dési zona



——— Biztonségi vazmodellek = M 1:10 —— V1L




Biztonségi vazmodellek — M 1:10
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— Securo 15 SHD = M 1:2,5 tape-rendering —

A Securo 15 SHD

modellrél M 1:2,5 méreti tape-renderinget készitettem.
A végleges viltozat részleteiben eltér az itt lithaté megoldastdl.




—— Securo 15 SHD - M 1:10 clay modell — ]

munka kézben...

arald Leschk

201



——— Securo 15 SHD - M 1:10 clay modell LiLE

1202 |



——— Securo 15 SHD - M 1:10 clay modell LiLE

A clay modell részletei




——— Securo 15 SHD - M 1:10 clay modell N i ¢

A Securo 15 SHD modellrél M 1:10 méret clay
modellt készitettem, mely modell két oldala
eltérd plasztikai kialakitasi. A végleges modell a
felsé kep plasztikdjat kapta.




—— Securo 15 SHD - M 1:10 hart modell —1

Clay modell alapjdan 3D-s scannerrel digitalizdlt adatdllomdny ,részletgazdagtalansdggal”.

Mivel a clay modell kénnyen sériil, és az altalam készitett M 1:10-es clay modellnek a két oldala
asszimetrikus, ezért mindenképpen jonak lattam, ha késziil egy keményebb, kimart modell (hart
modell), mely tartésabb és kevésbé sériilékeny.

A hart modell elkészitésének két modja ismert a DaimlerChrysler Design részlegén. Az egyik
megoldasIényege, hogy egy 3D-s programban (Alias, Katia) elkésziil egy nagyon pontos ,,adathal-
maz”, melyet a mar6gép nyelvére leforditva egy rendkiviil finom kidolgozottsagii modellt ka-
punk, amit mar csak alig kell csiszolni. A masik megoldds 1ényege, hogy az elkészitett clay modellt
3D-s scannerel digitalizaljak, és az igy kapott adathalmazt kiildik a marégépre. Esetemben az
utébbi tortént, az eredmény azonban elsé ranézésre konnyfakaszto lett. Mivel a 3D-s scanner
poligonokként értelmezi a vonalakat és a felileteket 1s, ezért a kimart modell kozel sem olyan
pontos, mint egy 3D-s programmal készitett modellnél. Pontosan olyan feliletet kapunk, mint
azt amellékelt dbrdk is mutatjdk. Annak ellenére, hogy a clay modellem a modellezé szakemberek
véleménye szerint is rendkiviil finom kidolgozottsagu lett, a kimart modellen egyetlen egy egye-
nes sem volt egyenes, illetve egyetlen felilet sem volt sima, tovabba szamtalan részletmegoldas is
eltdnt. A kimart modell és a rafajt 3 alapozo réteg killon-kiilon torténd csiszoldsa utdn kaptam
tokéletes feliiletet, melyet mar nyugodt szivvel engedtem dt a fényezéknek. Csak a feliiletek és a
részletek kialakitasa tobb mint egy hénapot vett igénybe...
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VII.

Securo buszcsalad

Securo 10 SHD

Securo 12 SHD
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Osszegzés




VI/5.

Osszehasonlité tablazat

A Securo modellcsalad f6 adatainak 6sszehasonlitasa
a Mercedes jelenlegi, hasonlé méretd modelljeivel
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Hosszisig

Magassig (légkondiciondlo berendezéssel)

cn AV 1ma 1
¢és a harmadik tengely kizatt

[Hitso talnyilas
Hitsé terepszig
Belépomagassig

Lépesdkiosztis a hatso ajtonal

Utasfolyosénal mért padloszintmagassig
(tittestal mérve) I

Konyoklémagassig

FlsG ajtonyilis magassiga

Ajtok szélessége
(elsd ajté — mdsodik ajtd)

2 esillagos tiléskiosztds (Toilette nélkiil)
4 csillagos tiléskiosztis (Toilette nélkil)

Csomagtér térfogata

Csomagtér térfogata WC-vel
¢s a vezetd alvokabinjival
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Biztonségi megoldasok osszegzése S

A MercedesSecuro passziv biztonsdgi megolddsai

Karosszériaba épitett
biztonsigi megoldasok

Utastilésbe integralt
biztonsigi megoldasok

Vezetd Utas | Vezetd Utas | Vezctd Utas
cldalﬂn oldalin | oldalin | oldalin | oldakin | oldalin
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VIIL

Objektiv Osszegzés

Doktori feladatom egy olyan tavolsagi busz tervezése, mely elsGsorban a passziv biztonsdg terti-
letén nyujt lényegesen nagyobb védelmet a hagyomanyos megolddsokhoz képest. Fontosnak
tartottam, hogy a biztonsdgi jitdsok a jarmi formajaban is megjelenjenck (lathat6 biztonsdg).

A Securo-buszcesalddnak 3 varidcidja van: 10SHD (10.25m), 12SHD (12.58m), 15SHD (15m).

A tervezett busz tjdonsagai:

1. Haromszog elrendezésii oldals6 vazelemek (142.0ldal), melyek borulaskor meggitoljik a
tetd beszakaddsat.

2. Elipszisalaka belsé vazmerevitések (142.0ldal), melyek az utasok tulélési terét biztositydk.
3. Gytirédési zonan kiviilre helyezett elsG utasajto (142.0ldal).
4. 800mm-es gytirédési zona a busz elején (142.0ldal), mely a frontalis iitkozési energiat elnyeli.

5. A tetdlégzsikok (143. oldal) a boruldsos balesetek negativ hatasait csokkentik. Amint a busz
délésszoge meghaladja a kritikus szintet (33fok), és a borulds biztosan elkeriilhetetlenné vilik, a
boruldsi oldalon automatikusan felfajédnak a légzsikok, igy a busz nem kézvetlentil az oldaldra,
hanem a puha légzsikokra borul, csokkentve ezzel a karosszéria deformdloddsat. A végsé sta-
diumban a légzsikok lassan leengednek, stabilizdlva ezzel a busz pozicigjit. A tetdlégzsikok
anyaga a tizoltotomldk anyagahoz hasonlatos, mivel lényegesen ellendllébbnak kell lenniiik,
mint a hagyomanyos légzsikoknak.

6. Ablakok betorése ellen védelmet nytijt6 rendszer (145-146. oldal)
Borulasos balesetek egyik stlyos kovetkezménye, hogy a borulas sordn a busz ablakai betorhetnek,
igy rengeteg szilank és idegen anyagokok keriilhetnek az utastérbe (melyek sériilést okozhatnak),
tovabb4 az utasok kieshetnek az ablakokon keresztiil, ha nem voltak bekétve. Eppcn ezért a
tet6légzsak-rendszer felfajodasival parhuzamosan a borulasi oldalon oldalablakokat védé ele-
mek nyilnak ki, csokkentve ezzel az ablakok betorésének lehetéségét.

7. A csomagtéren keresztiili vészkijarat (148. oldal) kiegésziti a mar meglévé vészkijaratokat.
Igazan akkor el6nyos, amikor a busz baleset utdni végpozicidjaban a tetén keresztiili vészkija-
ratokat akadély zarja el. Méretének hatdrt szab a busz vizszerkezete, azonban a legkeskenyebb
pontjan is atféraz a vizsgabdbu, melyet a tavolsagi buszok homologizaciéja soran haszndlnak.

8. A Vészcestszda (149. oldal) a repildgépeknél haszndlatos csuszdihoz hasonléan mikodik,
olyan baleseteknél elényos, amikor az utasokat gyorsan kell evakudlni (pl. tizesetek). A busz
hatfala ennek megfeleléen teljesen nyithato.

9. Biztonsagi utasiilés (152-176. oldal)

* comb- és derékvédelem: kritikus helyzetben a kartimaszvédelmi elem felemelkedik

* karvédelem: az oldallégzsikok felfajodnak

* fejvédelem: a fejtamlibol el6biijnak a fejet védd elemek

¢ iilésenkénti bukdviz a boruldsos balesetek hatdsainak csokkentése érdekében

az iilések hitso része puha, igy a hatso utas feje lagy feltlettel érintkezik frontalis titkzéskor
3 pontos biztonsagi 6v

[ ]
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VIIL

Szubj cktiv dsszegzés

...sokat gondolkodtam azon, hogy milyen legyen dolgozatom és 4 évnyi doktori munkdm zdrszava.
A legegyszeriibb az lenne, ha az elsé 200 oldalbdl kicsipegetném a lényeget, és valamiféle szdraz, dsszekitd
szoveggel érthetdvé tenném azt. Ezt meg is tettem az el6z6 oldalon (objektiv 6sszegzés). Szeretnék azonban
legaldbb ezen a lapon valami olyasmit irni, ami a szakmdn kiviiliek szdmdra is érthetd, és nem olyan, mintha
egy tehénnek zongordznék, ahogy azt kinai bardtném megjegyezte, miutdn dtfutotta dolgozatomat. (Szinte
biztos vagyok benne, hogy egy tehén is érzékeli a zongorista és a zongora jelenlétét, a kérdés csupdn az, hogy
milyen reakciékat vdlt ki beldle...) Fontosnak tartom, hogy a zdrds ne csupdn egy szdraz, szakmai szoveg
legyen, hanem valami olyasféle Gszinte iromdny is, mely az egész doktori munkdval és annak koriilményeivel
kapesolatos tapasztalatokat foglalja éssze.

Bdr e sorok irdsakor még 7 honap van doktori statuszombdl (befejezés: 2007. szeptember 30.), és még egy
M I:1-es iilésmodell elkészitése, tovdbbd ezen dolgozat német forditdsa eléttem dllé feladat, ennek ellenére az
onként vallalt németorszdgi szdmiizetésemrdl, és a DaimlerChrysler AG formatervezd részlegén eltéltott
iddszakrol a kialakult kép mdr most is teljes. Nyugodtan dllithatom, hogy az itt eltoltott eddigi 2.5év (és még
ki tudja mennyi) fogja leginkdbb befolydsolni késébbi szakmai és magdnéletemet.

Erzéseim vegyesek. Sok kritikdt és szemmelverést kaptam a hazai szakmdn beliiliektdl és kiviiliektdl
egyardnt, mivel a Magyarorszdgon megszerzett tuddsomat nem a haza jdvdra forditom, hanem az elsé adandé
alkalommal élek egy olyan lehetdséggel, mely idegen nemzet erejét noveli... iz igy elsd olvasatra eléggé
tulzdsnak tinik, bdr van benne igazsdg, és hazudnék, ha azt dllitandm, hogy nem fordultak meg hasonlé
gondolatok a fejemben. Azonban az Fgyetemen eltiltitt 8 év alatt (2 diploma, plusz a Doktori Iskola)
kapesolatha keriiltem néhdny olyan jarmigydrtdssal foglalkozé céggel (lkarus, lkarus EAG, Rdba, Csepel)
melyek az ,,dtkosban” élenjdré hazai vdllalatnak szdmitottak, és a nyugati vdllalatokat megszégyenitd gydr-
tdsi darabszdmot produkdltak (pl.: a 80-as években az Ikarus évi 14.000db buszt gydrtott, mely éves termelést
azota sem volt képes egyetlen buszgydrto vildgviszonylatban sem feliilmiilni). Rendkiviil sajndlatos és elbor-
zaszt6, de ezen vdllalatok tébbsége ma mdr csak papiron létezik, a maradék pedig a tiléléséért kiizd. Tehdt
kerestem a hazai lehetdséget, de sajnos nem taldltam... Eppen ezért azonnal igent mondtam a felajdnlott
lehetdségre, miszerint a DaimlerChrysler sindelfingeni Formatervezd Kozpontjdban készithetem el doktori
munkdmat.

Bdr nem volt egyszerii néhdny kofferbe dsszepakolni, iitétt-kopott elsé buszmodellemet a honom ald csapni,
és elindulni vildggd, tudvdn azt, hogy ami mdr otthon megvan, azt kiilfoldon a nulldrél tjra fel kell épitent,
rdaddsul egy olyan kizegben, mely szdimomra teljesen idegen, és az 0j kozeg szdmdra én is idegen leszek, arrol
nem is beszélve, hogy a haszndlatos nyely is ij lesz... A legnagyobb meglepetést mégsem a vdrt beilleszkedési
nehézségek okoztdk, hiszen azok szdimomra is meglepden elmaradtak. Amiviszont az iijdonsdg erejével hatott,
az az egyetemi évek alatt megszokott, ,,gondoskods” kizeg megsziinése volt. Bizony eltelt pdr hénap, mire
vildgossd vdlt szamomra (is), hogy egy ekkora vdllalatéridsndl — mely szdmtalan kiilsé-belsd problémdval
kiizd —, az egyén a fontossdgi hierarchia alsé fokdn dll. Elsddleges feladat az adott probléma megolddsa
mindendron, akdr tgy is, hogy emberi érzések kizben sériilnek. Tanuja voltam szdmtalan dtszervezésnek,
teljes részlegek megsziinésének, melyeket a legnagyobb koriiltekintés ellenére sem lehet tigy végrehajtani, hogy
kizben egyének ne sériiljenek, azonban sorsdba mindenki beletérddik, hiszen mindenki szdmdra vildgos, hogy
a cég fennmaraddsdhoz és hatékonyabb mikidésének eldsegitéséhez elengedhetlen intézkedésekrdl van szo.
(2 év alatt 10.000 alkalmazottdl vdlt meg a cég az eredeti 70.000-b6l.) Ennek ismeretében érthetd tehdt, hogy
itt senkinek nincs ideje az egyénnel foglalkozni, szinte mindent egyediil kell elérnie, tdmogatdst ugyan kap-
hat, de nagyon észnél kell lenni, és tudni kell, hogy honann hova akar eljutni, kiilénben csak csalédds éri. Erre
rdjonni, és ehhez alkalmazkodni volt az igazi feladat, nem a biztonsdgi buszkoncepciot elkésziteni. No hogy
ez német specialitds e, vagy sem, azt nem tudom, de a leckét mindenesetre megtanultam, ezdltal erésebb
lettem, érdemes volt, mindenkinek tudom ajdnlani...

Stunya Jdnos
Dipl. Designer, Dipl. Design Menedzser, Doktorandusz Sindelfingen, 2007. mdrcius 8.
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Doktori nyilatkozat

Kijelentem, hogy az itt bemutatott tervezési folyamat teljes mértékben a sajat elképzelésemet
és a sajat munkdmat tiikrozi. A tervezésnél nélkilozhetetlen szakmai konzulticiok soran
segitséget nyudjtottak, és munkamat korrigéltak:

* Prof. Lengyel Istvian (Stefan Lengyel) — témavezeté (Doktorvater),
Formatervezd Tanszék vezetdje, Moholy-Nagy Mivészeti Egyetem

* Prof. Peter Pfeiffer(Mercedes jarmivek formatervéért felelGs vezetd tervezd),
Gerhard Honer( Haszongépjarmi tervezésért felel6s vezetd tervezd),

Prof. Harald Leschke (Villalati arculatért és Koncepceionilis tervezésért felelés vezeté tervezd),

Uwe Roith (designer—DaimlerChrysler AG)

Stunya Janos — Dipl. Designer, Dipl. Design Menedzser

Sindelfingen, 2007. marcius 6.
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