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Az SNCF nyilvanossagra

hozta elsé féléves eredményeit
A Francia Nemzeti Vasutak, SNCF bemutatta 2012 els6
félévben elért gazdasagi eredményeit. A tarsasag bevétele
3,1 szazalékkal nétt az el6z6 év azonos idGszakahoz ké-
pest és elérte a 16,8 milliard Eurot, a tovabbi takarékos-
sagi intézkedések ellenére. A személyszallitasi forgalom
0,6 szazalékkal nétt, 2011 els6 félévéhez hasonlitva. Az
SNCEF tavolsagi forgalma 4,2 szazalékkal nétt, annak el-
lenére, hogy a belf6ldi TGV iizem els6sorban a gazdasagi
recesszio, a rossz idgjaras, a tobblet allami tinnepek mind
csokkentették az lizleti utazasok szamat. Ezt ellenstlyozta
a nemzetkozi utazasok 3,7 szdzalékos novekedése, ame-
lyet fokozott az 0 lizem Németorszagba, Svajcba a TGV
Rhin-Rhone vonalon keresztiil, az 4j TGV jaratok Olasz-
orszagba, valamint a regionalis utazasok 5,7 szazalékos
novekedése.

Az SNCF Geodis, az SNCF logisztikai leanyvallalata
a gazdasagi folyamatoknak megfeleléen 9,7 szazalékos
bevétel csokkenést szenvedett el. A francia vasuti aruszal-
litasi leanyvallalat, a Fret SNCF 10,1 szazalékos bevétel
csokkenést regisztralt az el6z6 évhez képest. A tarsasag
beruhazasai ez els6 félévben elérte az 1,16 milliard eur6t,
amelynek 64 szazalékabol uj gordiilé anyagot szereztek
be, 36 szazalékabol pedig utas tajékoztatasi rendszereket,
fenntartasi berendezéseket, stb. allitottak tizembe. A nettd
nyereség 253 millio eurd volt, és az SNCF nettd addssaga
junius 31-én 9 milliard eurén allt.

Folytatjuk a koltségek és a befektetések ellenérzését,
mindekdzben felhasznaljuk eladasaink noveléséhez a hir-
detések, és a kereskedok novekvo aktivitasat és tamogata-
sat mind belf61don, mind kiilf61don, ami egyben {izemiink
népszerlsitését is jelenti — mondta az SNCF elnoke. En-
nek eredményeként elvarjuk, hogy a 2012 év eredményei
terveinknek megfelelden, s6t azt meghaladoan valosulja-
nak meg. Egy sajto nyilatkozataban az elnok megerdsitet-
te, hogy az SNCF dolgozik a Francia Vasuti Halozattal,
hogy egyesitsék a két szervezet feladatait. Elkotelezettek
vagyunk, hogy létrehozzunk egy egységes erds eszkozt,
és ez az egyetlen ut, hogy biztositsuk a rendszer jobb iize-
meltetési hatékonysagat és teljesitményét.

Spanyol Vasutak maganositasa
Azt varjak a spanyol kormanytol, hogy még ebben az évben
a torvényhozasban szavazzanak a vasuti piac mélyrehato

A vasuti szakszervezeteknek azt mondtak, hogy a javas-
latot a miniszterelnok terjeszti eld, melynek Iényege a va-
suti szallitas deregulacidja, valamit az, hogy a Renfét négy
korlatozott tarsasagga alakitjak, fenntartas, személyszalli-
tas, aruszallitas és gordiild allomany. Kezdetben a Renfe
lesz 100 szazalékosan mind a négy tarsasag tulajdonosa.

A vasuti szakszervezet diihdsen visszautasitotta a javas-
latot, és akciokat helyeztek kilatasba, melyek megakada-
lyozzak a tervezett intézkedés bevezetését.

Ugyanakkor a korméany a tervek szerint halad elére,
meghatarozott politikajuk megvalositasaban, amely végiil
is pl. lehetévé teszi a nagysebességii haldzaton a verseny
kialakulasat. Az elévarosi €s aregionalis lizem terén viszont
azt varjak a kormanytol, hogy ajanlja fel ezeket regionalis
fennhatosag szamara. A fejlesztési miniszter szerint erre
csak 2014. utan keriilhet sor.

A reform nem johet elég gyorsan a privat aruszallitasi
iizemeltetok szamara, akik a Renfet domping arral vadol-
jak. A Comsa Rail felszolitotta rivalisat, biztositsa koltsé-
geinek ¢és arainak atlathatosagat, mivel nem lehet tovabb
fenntartani az atlathatosagot egy olyan ilizemeltetd eseté-
ben, aki a piac 88 szazalékat uralja, és folyamatosan 25
szazalékos veszteséget termel a piacon.

A Fejlesztési Minisztérium altal kozz¢ tett 2011-re vo-
natkozo adatok azt mutatjak, hogy a Renfe aruszallitasi te-
vékenysége 260 millio euro értéket ért el, mig a veszteségét
35 milli6 euréra becsiilik, bar mas forrasok szerint ez elér-
heti a 80 milli6 eurdt is. 2006-2010. évek kozott a Renfen
aruszallitasbol szarmazo bevétele 28 szazalékkal csokkent.
Ekozben a Vasuti Regulacios Hivatal megvadolta az infra-
struktura vezetdjét, hogy az allami tulajdonban 1évé iizemel-
tetdk szamara kedvezobb palyahasznalati dijat allapitottak
meg. Ezt kdvetéen, magan lizemeltetok tettek panaszt ez
iigyben, igy a Verseny Hivatal vizsgalatot inditott A vasuti
piacon, kiiléndsen a szektor 2008-ban bekdvetkezett libe-
ralizaciojat kovetd idGszakra fokuszalva, az azota belépett
korlatok felfedésére torekszik a Verseny Hivatal.

Nagysebességii vonatok aerodinamikaja

Az egyre emelkedd energiakdltségek és a CO, kibocsatas
csokkentése indukalja a vasuti jarmiivek aerodinamikai
teljesitményigényének, energiagazdasagossaganak javita-
sat. ADLD vizsgalja azokat az innovativ technikakat, ame-
dinamikai szempont javitasahoz vezethetnek az aramlasi
ellenallas és az oldalszélstabilitas vonatkozasaban.

A rekordokra tekintve a nagysebességii kozlekedés
fejlédése az 1935-0s évre vezethetd vissza. Ebben az év-
ben érték el az d&ramvonalas burkolattal ellatott g6zmoz-
donyok a 200 km/h sebességet. Mialatt a Bombardier
Transportation és Siemens eldd tarsasdgai mozdonyokat
épitettek, addig az aerodinamikusok Gottigenben légte-
reld lemezek kifejlesztésével foglalkoztak. A kiilonbozo
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burkolatok ezeknél a sebességeknél mintegy 20% ener-
gianyereséget hoztak. Hosszabb sziinet utan a rekordse-
bességek elérésében, 1955 ota a francia mozdonyok és
motorvonatok jeleskedtek mindaddig, mig 2007-ben mar
575 km/h sebességet értek el.

Ezeket a menetrendszerlien elérhetd sebességek ko-
vették addig, mig a CRH380 motorvonatok 2011 januar-
jaban 420 km/h sebességgel futottak. Mindenesetre ezt a
sebességet éppen gazdasagi okokbol 350 km/h sebesség-
re csokkentették.

A Bombardier Transportation kifejlesztett egy 1j
energiagazdasagos nagysebességili vonatot a ZEFIRO-
t, amely menetrendszerinti sebessége 380 km/h. Ennek
els6 vevdje a kinai vasutiigyi minisztérium.

A DLR az innovativ nagysebességili vonatokra vonat-
koz6 technikakat a ,,Jov6 vonata/Next Generation Train
— NGT” program keretében kutatja. Egyike vizsgalat
ala vett jarmiikoncepcionak a kétszintes nagysebességii
vonatok szamitanak, amelyek kb. 790 utast szallitanak
400 km/h sebességgel az eurdpai repiiléterekre a kijelolt
eurdpai szallitasi utvonalakon (Trans European Network
—TEN).

A DLR vizsgalatok arra iranyulnak, hogy hol fekszik a
kerék/sin rendszer ésszerli miiszaki és gazdasagi hatara,
de ez a kérdés még nem lezart.

A nagysebesség aerodinamikai kihivasai
A meglévo nagy eurdpai halozat szempontjabol kiindulva
¢és a varosok egymastol valo kis tavolsaga alapjan a ha-
lozat kiépitésére az aktualis fehér kdnyvnek megfelelden
2011 aprilisatol 300 km/h sebesség van eldiranyozva.

Ez a helyzet a kontinenseken vagy a sikvidéki jelleggel
bird orszagokban (pl. Kina, Brazilia, USA), amelyek el6-
szor kezdték meg a személyszallitasra alkalmas halozat
kiépitését, alapvetéen mas. Itt tobbségében 350-450 km/h
sebesség van eldiranyozva €s technikailag alatdmasztva.
Az, hogy az ezzel parhuzamos energiafogyasztas és el-
hasznalodas értekek gazdasagosan megvaldsithatok-e,
ebben a pillanatban masodrendii igynek maradt meg.

A jarmivek formatervezésébdl, a palya kiépitésébol
és ezek ,,bebutorozasabol”, valamint a tervezett lizembdl
eredden az aerodinamikara vonatkozdan igen komplex
kovetelmények szarmaznak. Még roviddel ezel6tt meg-
valdsithatosagi kisérleti menetekre volt sziikség, mert
az ilyenkor el6allo viszonyokat nem tudtdk vagy nem
lehetett megbecsiilni. Ezzel az eszkdzok €s az eljarasok
vilagviszonylatban jelentsen javultak. A jelenleg meg-
1évo, vilagviszonylatban az eurdpai mintara kialakult
szabalyrendszer ezt a sebességtartomanyt mar nem fedi
le és az eurdpai interoperabilitasi iranyelvek (TSI) kere-
tében feliilvizsgalatra van sziikség.

A fejlesztok megkisérlik, lehetdleg a legsimabb felii-
leteket, csucsos orral rendelkezd kivitelt kifejleszteni,
amelynél a legelénydsebb a motorvonat kivitel, mert

a vasut, amely az egyetlen kozlekedési eszkdz, amely-
nek mindkét iranyban azonos menettulajdonsaggal kell
rendelkeznie.

Motorvonat
A gbzmozdonyok aramvonalas burkolata és néhany vo-
nat, valamint kocsi (Wegmann vonat) kivitele szolgalt a
légellenallas csokkentésére €s ezzel a beépitett teljesit-
mény 20% csokkentésére. Az elérhetd sebesség éppen
200 km/h.

Aerodinamikailag vonofejjel rendelkezd motorvonat
végezetill elonydsnek mondhaté. Dizelhajtassal igy
250 km/h, mig kiilonleges kivitelii villamos hajtassal
575 km/h sebességek valtak elérhetéve.

A motorvonatoknal 250 km/h sebesség felett a gor-
diilésbol és a hajtasbol eredd zajok az aerodinamikai
tulajdonsagokbol eredden el6alldo zajokat feliilirjak.
Ezért jelentds torekvés sziikséges az aerodinamikai ere-
detli zajforrasok csokkentésére és ezzel a légellenallas
csokkentésére.

Az elérheto 1égellenallasértékek (c,) 1-1,5 kozé esnek.
A jarmivek homlokformajat az trszelvény korlatozza,
igy ez nem nagyon valtoztathat6. Az ehhez kapcsolodo
légellenallas négyzetesen valtozik. A teljesitményigény
ezzel egyiitt viszont harmadik hatvany szerint ng.

Aerodinamikailag ez a szabad palyan azt jelenti, hogy
a légellenallas a gdmbformaju motorvonat homlokrész
kialakitashoz képest nem javithato. A Iégellenallas ndve-
kedését a jarmi oldalfalain jelentkezd surlodas is noveli
a jarmi hosszaval aranyosan.

Ehhez jonnek a felépitmények (mint klimaberendezés,
aramszedd, antennak, aramiranyitok és erésaramu kabe-
lek stb.) a vasuti jarmiiveken az altaluk okozott 1égorvény-
lésekkel, jelentds befolyassal a légellenallasi tényezore.
A szokasos szélcsatornamodellek a futomiivet leképezik,
de a felépitményeket azonban nem. Ezért a 1égellenallasi
tényez0 szamitasa soran ehhez tablazatba foglalt, jarmii-
tesztek alapjan képzett értékeket vesznek szamitasba.

Tobbségében elonyds a homlokrész megnagyobbitasa,
de ezzel egyiitt az elhagyhatatlan felépitmények burkolat
ala helyezése, de a kocsiatjarok és futomii ugyanigy.

Az aramszed6 azonban mindaddig valtozatlan marad,
mig a jarmil felsdvezeték alatt fut. A DLR projekt ,,A
jovo vonata/Next Generation Train — NGT” keretében
kutatasi témat képez, hogy az energia a szilard palyarol a
vonat teljes hosszaban torténden atvihetd legyen.

Oldalszél
A mai motorvonatok vagy az egy vonofejjel rendelkezé
(mozdony), valamely szamu kdzbensd kocsival és egy
vezérlokocsis vonatok, vagy egy tovabbi vonofejjel koz-
lekednek. A sziikséges vonofejek szama a jarmi stlyatol
fiigg. A kerék/sin kapcsolatban elérhetd jobb gyorsulas
elérése érdekében a korszerii nagysebességii vonatok
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esetében tilnyomoan a megosztott hajtas kertil el6térbe,
ami azt jelenti, hogy a meghajtasra forditott teljesitményt
a jarmi tobb tengelyére osztjak el. Ezzel az utasokat
lehet a motorvonat vonofejében és vezérldkocsijaban
elhelyezni.

Mindenesetre ezzel a vezérl6kocsi az oldalszél befo-
lyasara érzékenyebbé valik. Még konnyebbek a kozbensd
kocsik, amelyekre a menetiranyra vonatkozoan tekintettel
kell lenni.

A nagy gyorsulasértekek kis energiafelhasznalassal
megvalositandé kivanalma konnyl jarmiivet igényel
A konnyti szerkezeti elemekkel torténd épités mintegy
30% sulycsokkenést eredményezhet, de noveli az oldal-
széllel szembeni érzékenységet. A jarmiire hat6 olda-
lerd és az oldalszélbdl eredd ferdeiranyll aramlas nem
kivanatos tehermentesiilést (<10%) idéz el6 kiillonosen
a vezetd kerékparok esetében. Ezeket az aerodinamikai
hatasokbol szarmazoé erdket és nyomatékokat tobblet
sulyokkal és/vagy erdkkel, amelyek az aerodinamikai
vezérldelemekbdl erednek kell kompenzalni. A meglévd
nagysebességli vonatoknal a végkocsiknal 1évé sulyok
johetnek szamitasba vagy passziv, nem mozgathato rela-
tive kicsi spoilerek alkalmazasa is szoba johet.

Egyébként a menetdinamikai vizsgalatokkal Ossze-
fliggésben a jarmiiorr forma kialakitasara vonatkozd
aerodinamikai intézkedések vagy aktiv vezérld elemek
beiktatasa sziikségesek.

Az NGT projekt keretében a DLR egy 400 km/h se-
bességli kétszintes, osztott hajtassal rendelkezé motor-
vonatot vizsgal, amely ellentétben a TGV Duplex szerel-
vényhez képest azonos iiléhely vonatkozasban mintegy
43%-kal konnyebb. A jelenlegi kutatasok arra iranyul-
nak, hogy az aktiv vezérl elemek elkeriilhetok legyenek
(forditdé megjegyzése: mozgathatd légtereldk stb.), de a
motorvonat stabilitasa az 6sszes tizemi koriilmény figye-
lembe vételével kart ne szenvedjen.

A menetstabilitds vizsgalatdhoz az NGT-végjarmi
modelljének szélcsatornaban torténd vizsgalata torténik.
A mérési eredményeket nagypontossagu aramlastani-
valamint menetdinamikai szimulaciok biztositjak. Az
oldalszél befolyasara vonatkozo aramlastechnikai vizs-
galatokat a DLR a palyan elhelyezkedd jarmtire 2010
oktobere 6ta Gottingenben egy sajat fejlesztésii szélcsa-
tornaban folytatja. A DLR erre egy altala kidolgozott
eurdpai szabvanyt is kidolgozott.

Belépés az alagutba
A vasuti jarmivek kornyezeti feltételeibodl tovabbi kiilon-
leges terhelések is adodnak, amelyek az alagutakba valo
belépés soran keletkeznek. A menetsebesség novelése
kovetkeztében az alagutakon valo athaladaskor a vonat
altal keltett nyomashullamok jelentdsen megndvekednek.
Kedvezétlen esetben az alagat végén mikrohullamu tarto-
manyu zaj keletkezik. A nyomashullam fokozza a jarm

alkatrészeinek és szerkezeti elemeinek, valamint az alag-
ut berendezéseinek mechanikai terhelését is. Masképpen
ez egy biztonsagi tényez06 az alagit karbantartas szamara.
A nyomashullam amplitidoéja alapvetéen a vonat sebes-
ség ¢s mas tényezok fiiggvénye (alagut keresztmetszet
osztva a jarmi keresztmetszettel), a jarmi fej formaja és
annak hossza (formajellemz0), alaguthossz és kialakitas,
illetve geometria (agyazat, feliiletek, stb.). A vasuti jarmi
alakjaval befolyasolhat6 az alaguton valé athaladaskor
1étrejovo 1égoszlop és az ekkor eléalld nyomashullam.
Tovabbi lehetdség az alagut geometridjanak megfeleld
kialakitasaban rejlik.

Az alagutakban megengedhet6 sebesség meghataroza-
sanal donto tényez6, hogy az alagut egy vagy kétvaganyu
¢és hogy a kozlekedés azonos egynemi, pl. csak személy-
forgalmu, vagy személy és teherforgalom egyiittesen
zajlik-e. Ha az alagutat nem csokkentett sebességgel kell
bejarni, akkor a vonattalalkozaskor fellépé nyomashul-
lam korlatozasa végett egyvaganyura kell kiépiteni.

A vonat nagy sebességgel torténd alagitba valo belé-
pése soran a folyamatos légterelés biztositasa szempont-
jébol az alagut bejarata a dontd jelentségli. Az alagut
tervezésénél egy bevezetd részt kell kialakitani, amely
a vonatnal elegendd Iégmennyiség visszajutasat bizto-
sithatja. Az ilyen kialakitas az alagutaknal egy elérész
kiépitésével megoldhatd. Jarmiioldalrdl viszont egy na-
gyon hosszi orrészt kell kialakitani, amelyet viszont az
ivekben valo futas esetén az trszelvény korlatoz.

A motorvonat fejrésze nagy karcstsagi fokkal csok-
kenthetd. A kétemeletes NGT esetében a jarmiivezetd
részére biztositando kilatas megtartasa mellett kdzepes
karcsusitasi fok alkalmazhato, hogy a G2 tirszelvénymé-
ret betarthat6 legyen, valamint mert a jovoben a nagyse-
bességli vonalak alagttjai parhuzamosan futé egyvaga-
nyu kivitelben és bevezetd résszel ellatva épiilnek.

Athaladas palyaudvarokon és
jarmiitalalkozasok

Minden peronon varakozo utas szamara ismert jelenség,
hogy az athalad6 vonat lokésszeri(i szelet kavar, amit szi-
vohatas kovet. Ebbol eredéen a peronon valé elhelyez-
kedéstol fiiggben, kozel allva a peron széléhez veszély-
helyzet keletkezik. Az elmondottak természetszeriileg
érvényesek a palyaobjektumokra is.

Ez azun. Slip Stream, egy a vonat altal magaval sodort
hatarréteg és utanaramlas. A vonat mozgasa a levegot
nyomas ala kényszeriti, ami a jarma altal 1étrehozott ha-
tarréteggel egyiitt egy komplex haromdimenzids aram-
last képez. Ezt meghatarozza a vonat hossza, sebessége
és a feliilet kialakitasatol fiiggden a vonat alakja, a vonat
neme (személy, teher, kétemeletes stb.), valamint a helyi
kornyezeti 1égaramlasi feltételek.

Az aramlas és az emberre kihato erhatasok az aram-
lasi sebességtdl és természetesen a vonat és az ember
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1. dbra BR10

kozotti tavolsagtol fliggenek. Ez a veszély az aramlasi
feliilet, Osszefiiggésben az utanaramlas kovetkeztében
létrejovo veszéllyel a kétszintes nagysebességii vonatok,
mint az NGT esetében a legnagyobb. Ezért a vonatok
kialakitasa olyan, hogy a jarmi feliilete a lehetd legsi-
mabb ¢és torésekt6l mentes, a futdmii és a kocsiatjarok
teljesen burkoltak. Az NGT esetében kiilonds figyelmet
kell forditani az utanaramlasra, mert ez a jelenleg koz-
leked6 nagysebességli vonatok esetében csak a legna-
gyobb sebességeken fordul elé. Az aerodinamikailag jol
kialakitott jarmii orrész a legtobb esetben azonban nem
a legjobb jarmii végrész. Ezért a kettd egyiittesének opti-
malizalasara van sziikség.

Mert a korabban leirt aramlasi feliilet minden egyes
jarmi esetében kialakul, és kiilonlegesen nagy nyomasok
1épnek fel két nagy sebességgel kozlekedd vonat talalko-
zéasanal. Az orrhullam mindkét vonatnal végigvandorol
az oldalfalakon és gyorsan valtozd nyomasviszonyokat
idéz eld. Kiilondsen nagy igénybevételnek teszi ki a
kocsiatjarokat, ablakokat, ajtokat. Nem nyomasvédett
jarmiivek esetében kellemetlen zajokat okoz, amely az
utasok fajdalomérzetéhez is vezethet.

Ezért a nagysebességii palyakon az altalanos vagany-
tavolsag 2,5 m-rél 4,5 m-re lett megndvelve. A nagy-
sebességil vonatok ijabb generacidi a lehetdség szerint
nyomasvédett kivitelben késziilnek.

2. abra CRH 380

3. abra TGV Duplex

Agyazatvihar

A repiildtereken nem lehetnek laza, mozgathato targyak,
ugyanigy a nagysebességii palyakon sem. Az agyazattal
rendelkezd palyakon arra kell igyelni, hogy az épitési és
fenntartasi munkak utan el legyen rendezve és az aljak
felett vagy az aljakon kdvek ne legyenek. A vizsgalatok,
amelyeket az SNCF 2008 6szén a TGV Duplex-el vég-
zett azt mutattak, hogy a kéfelverddések csak a déleldtti
idészakban és mintegy 60 esetben fordultak elé. Ha az
agyazatot iizem kozben a vonatok megrendezik, akkor
ezutan mar a kéfelverddés nem jelentds. Az un. agyazat-
lavinat egy-egy nagyobb agyazatkd vagy télen jégdarab
valthatja ki, ami az agyazat egyenlétlensége kovetkez-
tében egyiitt a 1égdrvénylésekkel tovabbi agyazatrészek
megmozgatasat idézi eld.

Hasonl6 agyazatlavina alakulhat ki a nagysebességii
vonatoknal ugy, hogy a kdveket az aramlas a vonat alol
kihordja és az oldalfalakra sodorja. Ilyen probléma az
olyan nagysebességli vonalakon, amelyek szilard alépit-
ménnyel rendelkeznek, nem alakulhat ki. A problémanak
a vonat oldalarol torténd elharitasahoz aerodinamikailag
¢és akusztikailag jo megoldast kinal az NGT, amelynél a
jarmt alsé része teljesen sima. Azért, mert a beépitési tér
csak 20 cm-el kezdddik a sinkorona felsé éle felett, alig
lehet a jarm{ padozat ala berendezéseket telepiteni.

Osszefoglalas

Az aerodinamika jarmiivel, infrastruktaraval és az
iizemmel kapcsolatos szempontjai nagyon komplexek.
A vonatok ndvekvé sebessége kovetkeztében a gyakor-
latban mindig uj jelenségek lépnek fel, amelyek a menet-
dinamikai, aramlastechnikai és matematikai modszerek
segitségével csak nagyon nehezen szimulalhatok és a
szélcsatornas vizsgalatokkal sem igazolhatok tokéle-
tesen. Ennél tobbre, nagyobb gyakorlati munkéra volt
sziikség, de a menetrendszerii személyszallité vonatok
400 km/h menetsebességgel kozlekedtetése biztosan
lehetséges.

Forditotta: Elohegyi Istvan
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