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Abstract

The first meaning the vehicle compatibility has arisen in the connection of vehicle-vehicle in the technical
terminology due to the vehicle passengers. It will be discussed in such a form. Vehicle compatibility or vehicle
aggressivity? These are very relational conceptions!

Not only the adopted crushing zones, but the so called sliding zones for better defending of high speed angular
impacts are belonging to the vehicle compatibility. It can be realised more effectively specially for small
vehicles last century.

Kivonat

A jarmitkompatibilitas a szakirodalomban elsésorban a jarmii-jarmii iitkézés kapcsolataban meriil fel a
jarmiivekben utazékra vonatkoztatva, ezért a dolgozatban ebben a formdban targyaljuk. Jarmii kompatibilitds
vagy jarmii agresszivitas? Ezek osszefiiggo fogalmak.

A jarmiivek kozotti kompatibilitashoz nem csak az illesztett gylirodo zonak, hanem a szogben torténd nagy
sebességii iitkozések jobb kivédésére alkalmas eltérité és csusztaté zondak is hozza tartoznak. Az utdbbi
negyedszazadban ezek egy egyre tudatosabb megjelenését tapasztaljuk.

1. UTKOZESI KOMPATIBILITAS

Egyszerien megfogalmazva, két jarmi {itkozésekor a jarmitervezési kiilonbozoségekbdl adodoan az
Utk6zés soran vérhatd (vagy statisztikailag szamitott) sériilési kockazatok mérészama mutatja meg, hogy
kompatibilis vagy inkompatibilis a vizsgalt két jarmi. A sulykiilonbség mellett a jarmii szabad magassagat
vagy hasmagassagat és a mells-hatsd gylirddési zonak kialakitasat soroljuk a kompatibilitast befolyasolo
tényezok kozé. A statisztikai adatokbol az deriil ki, hogy a méreteltéréstdl sokkal fontosabb a stlykiilonb6zet.

A jarmiikialakitisnak, a jarmiiosztaly sajatossdgainak hatdsa. A kulcskérdés az, hogy mi jelent nagyobb
veszélyt egy személyautéra, ha egy vele azonos sllyu személyautéval, vagy egy vele szintén azonos sulyd
furgonnal esetleg terepjaroval utkdzik. Az 1991-96 évek statisztikai szerint minden 1500-1800 kg k6zé es6
onsalyd személyauto 45 halalos balesetet okozott 1 millié jarmiire szdmolva, mig ugyanilyen sulyu terepjarok
esetében 76 ember vesztette életét szintén 1 milli6 ilyen tipusu autéra szamolva. (A halaleseteket nem az
itk6z6, hanem csak az titk6zott jarmiiben iilokre értelmeztik.)

A jarmiisuly hatisa a kompatibilitisra. A balesetelemzések azt mutatjak, hogy kénnyebb autok esetén a
két-jarmiis iitk6zéses balesetekben meghaltak szdma nagyobb, mint a nehezebb jarmiivek U(tkdzéses
baleseteikor. A stlycstkkenéssel egyiitt jart a halalos aldozatok szaméanak ndévekedése is. Egy érdekes elméleti
adatelemzéssel az is szamszerisithetd, hogy mely jarmiivek illetve mely jarmiitipusok jelentenek nagyobb
balesetveszélyt, mely jarmiivek miatt hal meg tobb ember. [4]

Az 1. tablazatban szerepl6 jarmii eliminalasokat, vagyis a forgalomboél torténé teljes kivételliket ugy kell
érteni, hogy az addig abban a jarmilosztalyban utazok atiilnek a szomszédos jarmiiosztalyokba, tehat a
kozlekedOk szama nem csokken. Ez a tablazat egyértelmiien kimutatja, hogy furcsa mod nem akkor csokkenne
a haléalesetek szama az utakon, ha a nehéz jarmiiveket vonnank ki a forgalombo6l, hanem forditva, a konnyi
jarmiivek kivonasa jelentene pozitiv hatast az utasbiztonsagra. [7]
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Személyautd balesetek halalos aldozatai szamanak valtozasa
az egyes jarmiiosztalyok Kiilonbo6z6 siilyozott aranyait feltételezve

Alapfeltétel: A Egyjar Kétjarmiis Kétjarmiis Osszesen
halalesetek szama | miis baleset Utkozés 3,5 baleset masik
1997-ben, ha az tonnanal nagyobb személyautoval
utakon csak 1990-96 teherautéval
kozt készilt modellek 12 675 11032 26 440
futottak volna az 2733
USA-ban
f a fo g fo : fo
(]
1. Eliminalva (kivéve) . - -71 . -408 . -
a legkonnyebb | 241 | 1,9 2,6 3,7 720 2,7
személyautokat
2. Eliminalva a . - -71 . -386 . -
konnyi 279 2,2 2,6 35 736 2,8

személyautokat és
a terepjardkat

3. Eliminalva a nehéz 1 : -6 . +66 1 +4
személyautokat 355 | 28 0,2 0,6 15 1,6

4. Eliminalva a nehéz 1 1 +6 1 -331 - +2
személyautokat, 608 | 4,8 0,2 3,0 83 1,1
terepjarékat,
furgonokat

5. Eliminalva a nehéz 1 : +11 1 -408 - -
terepjarékat, 253 2,0 0,4 3,7 144 0,6
furgonokat

1. tablazat.
A kozlekedési balesetek halalos aldozatai szamanak alakulasa az egyes jarmiiosztalyok
stlyozott figyelembevételével [1]

2. A KOMPATIBILITAS MEROSZAMA

Az 1. abra oszlop diagramjaban talalhat6 értékek amerikai baleseti statisztikan alapulnak. Jol latszik,

amit baleseti adatok nélkiil is valdsziniisitenénk, hogy frontalis személygépkocsi-teherautd balesetekben
sokkal tobb személyaut6 vezetd hal meg mint nagy- vagy akar kisteherautd sofor.
A kompatibilitds mérésének nincs elfogadott modszere és mérdszama. Ez az NTSH altal készitett
statisztikai kiértékelés az elso ilyen javaslat volt ebben a témakorben. Az itt szamitott mérdszam
0sszhangban van a kdznapi felfogassal is, vagyis annal agresszivebbnek tekintiink egy jarmiivet minél
tobben halnak meg a vele torténd iitkozéskor.

Az adatok elemzésébdl az latszik, hogy a stilyosabb jarmii agresszivebb is. De ez csak &ltalaban igaz. A
kdzépkategorias személyautdk és a Kkis pickup-ok bar azonos sllykategoridjuak, agresszivitasuk jelentds
mértékben (0,70 illetve 1,53) eltér egymastol. [5] [6]

A részletes adatelemzésbdl az is kideriilt, hogy az azonos tengelytavolsagu és kategorigju jarmuvek
koziil a nagyobb sulytak veszélyesebbek. Ez valdsziniileg a nagyobb teljesitményii motoroknak és az
agresszivebb vezet6knek tudhato be.

A l6kharitok magassdga nem mutatott megkiilonboztethetd hatast az agresszivitasra.

A sportos kiilalaku jarmiivek viszont furcsamod agresszivebbnek bizonyultak szolidabb kinézetii
tarsaiknal, aminek nem az adott jarmi{i nagyobb merevsége az oka, hanem kifejezetten a ,,kemény” vezetoi
magatartas szamlajara irhato.
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miniaut@il 0,45
kis szgkl__] 0,58
kdzépkategorias I 0,7
nagy 7115
mini I 1 46

Kis | 1,53
terepja | 1,91
nagy N 2,31
tehera | | 2,47

1. abra.

Agresszivitasi tényezé az egyes jarmiiosztalyokra — vezetdi haldlesetek szama adott jarmiinek
utkozéskor 1000 balesetre szdmolva (a nagyobb értékii tényezé értékaranyosan veszélyesebb jarmiivet
jelent) [2]

3. Elterelo és csusztato zonak az auton

A passziv biztonsagot elsésorban mint sajat jarmiire
@O\—' @ vonatkoz6 biztonsagot értelmezik ill. csupan a

nehezebb jarmiivek méretezése esetén gondolnak a
sajat biztonsagra tervezett gyiirédé zona konnyebb jarmiivekkel szembeni partnerbiztonsagra,
foként az alafutasgatlok tekintetében.

b
F A kompatibilitas kifejezés esetén dontéen csak a
nagyobb tomegl jarmiivek védelmi rendszerei jutnak
eszunkbe.

Vegylink egyszeri példat: 1itkozzon  két,
egyenkent v=50 km/h sebességgel szembejovo autd
egymasnak, és az egyik autdé tdmege m, a masik
nagyobbik tomegiié pedig legyen M. (M=k-m, k>1.)

s

Nézziink néhany egyszert kalkulust.
Az autok tervezett deformacios energiaelnyelése:

1
Elervezell ~mv? a kisebbik tomegii autora,

defl
2. abra. és

Jarmiivek orrészének csak a sajat
biztonsdgra és a kisebb tomegii partnerrel
tortendo iitkozesre is tervezett, elméleti

energiaelnyelési karakterisztikaja. szamitva.

1 .
Ez,eé’ /}’fze” = EMV2 a nagyobbik tdmegii autora

A mozgasmennyiség megmaradas torvényébdl az  {itkézés utani  k6z0s  sebesség:

M —-m k-1 ) )
= V= Vv , a nagyobb tomegii aut6 litkozés eldtti sebességének iranyaban.
M +m k+1

Feltételezve, hogy azonos er-elmozdulas fliiggvényli mindkét autd lokharito-gyiir6dé zonaja, és
energiaelnyelése, valamint az elvesz6 mozgasi energidk mindkét autd esetében deformacios munkava
alakulnak, ebben az esetben az {itkdzés soran elnyelendd energia egyes autok esetében:

Vk
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1 o o 12(k%+1) ,
Eutk — _m(v +v ) — m> Etervezett és
deﬂ 2 k 2 (k n 1)2 defl
- 1 ) 1 4k
Eutk — —M(v —y ) - M < Etervezett,
defz 2 k 2(k+1)2 def2

tehat a kisebbik auté nem biztosit megfeleld talélési esélyt egy vele szembe jov6 nagyobb autdnak torténd
iitkozéskor. ,,A tomeg mindig gy6z” elv érvényesiil.
Es még csak az 50 km/h hatarsebességnél (100 km/h relativ sebesség killdnbségnél) tartunk. Nyilvanvald, hogy
legakkuratusabb 16kharitd és gyir6d6 zona illesztésekkel sem lehet kezelni a 150 - 200 km/h sebesség
kilonbségeket, mondjuk egy atlagos teherautd és személyautd itkozésekor.

Az Utkozéseknek viszont csak a 35%-a torténik teljesen frontalis (vagy hatsd) ill. teljes oldaliitkozéssel.
A maradék 65%-a a baleseteknek Kis atfedéssel illetve nem 90° vagy 180°-0s szdgben torténik. Ezekben az
esetekben felmerul a kérdés: vajon a leghatékonyabb-e az a méddszer, amikor az titk6zés pillanataban meglévé
mozgasi energidkat teljes egészében deforméacios energiaelnyeléssel emésztjuk el, vagy a talélés
szempontjabol kedvezdbb lenne, ha attranszformalhatnank az {itkozés utani fazisban torténd
energiaatalakitasra.

Ebben az esetben, az attranszformalhaté energia nagysagatdl fliggden, egészen nagy sebességii
utkozések is kontrollalhatok maradnak.

az iitkdzési és az litkdzés utani allapot

-] =

V=50 km/h v=0 km/h £ £

A 2 :

EES=50 km/h £ £

= A %E E

tereld és csusztato . . x . E 5
2z6nk nélkiil deformaciés energia:

12MEESE12M. (V2

az iitkbzési helyzet az iitkozés utani allapot

e

V=100 km/h v=86,6 km/h
EES=50 km/h

csusztato zona
csusztaté zona

/

terel6 és csasztatd zoniakkal

3. abra.

Személyautd fanak tkdzése 50km/h és 100 km/h (itkdzési

7 - 7 s =z = =
sebességekkel. Mindkét esetben azonos a deformacioval elnyelt & g
energia (1), de ehhez sziikségesek a B esetben az auto eltérito és s £

csUsztat6 zonai is. (EES: energia ekvivalens sebesség.) z E . £
aa 5 %)
3. abra.

Cslsztatd zonak

A 3. bra egy fanak Utkdzés energia és sebesség viszonyait mutatja. Az A esetben V=50 km/h sebességii
titkdzéskor a teljes mozgasi energia deformacio révén nyelédik el, mig a B esetben, V=100 km/h sebességii
(négyszer nagyobb mozgasi energiaval rendelkez0) jarmii energidja dontd részének a disszipalasa az {itk6zés
utani, fékezési fazisban torténik. De ehhez, az utkdzés hatasanak csokkentéséhez, az (itk9zési deformécios
energia csokkentéséhez, a B esetben, cslisztatd zonak is sziikségesek. Igy mindkét szituacioban megegyezik
az egyenértékii deformacios energia.

A jarmiivek k6zotti kompatibilitdshoz tehat nem csak az illesztett gylir6dé zonak, hanem a sz6gben térténd
nagy sebességii litkozések jobb kivédésére alkalmas eltéritd és csusztatd zonak is fontosak. (4. abra)

A 4. dbran berajzolt eltereld, eltérit6 és csusztatd zonak —a deformécids zonakkal egyiitt-, alkalmasak
a jarmivek kozotti jobb kompatibilitas megteremtésére, a nagyobb sebességli {itk6zések jobb
kontrolalhatosagara. Beleszamitva az elsé titkdzés utani lepattanast, lecsuszast kovetd Gjabb baleseti helyzetek
kockazatat is. Ezeknek a zonaknak a kialakitasa a kompatibilitas kérdésének el6térbe keriilésével, a 90-es évek
kozepétdl szamitva, egyre inkabb megfigyelhet6 a kis tomegii személyautok esetében.[3]
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4. OSSZEFOGLALAS

A balesetek kétharmad része kis atfedessel illetve nem 90° vagy 180°-0s szogben torténik. A
balesetekkel foglalkoz6 biztositd tarsasagok jottek ra hamarabb, hogy a lekerekitett orr- és hatrésszel
rendelkezd, balesetet szenvedd autokban kisebb biztositasi kar keletkezett, mint a szogletes kiviteli tarsaikban.
Es ez igaz nem csak az autok szerkezeti elemeire, de a benniild emberek baleseti sériiléseire is. Ez leginkabb
igazolhato a kisebb tomegli autokra vonatkozoéan. Ez volt az egyik lényeges inditéka, hogy a 90-es évektol
kezd6déen egyre inkabb elterjedtek a legdmbolyitett formaju autdk. Ezt igyekeztem szamszerisitve is
elemezni, kéruljarni a dolgozatban.
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