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A videotechnika alkalmazasi lehetségei a
kozuti forgalomszamlalasokban
ANTAL ISTVAN

1. Bevezetés

A koziti forgalom megfigyelése videotechnika fel-
hasznéldsdval nem 1j gondolat. Nagyjabol 1980-ra te-
hetjiik azt az id6pontot, amikor a videotechnika nyu-
gaton olyan fejlettséget ért el és olyan mértékben ter-
jedt el, hogy gondolni lehetett felhasznilasdra a koziti
kutatasi teriileteken. Amig azonban iddig is eljutottunk,
sok minden tortént.

A nyugat-eurépai orszagokban a 70-es évek elejétél
kezd6d6en Adllitottak el6 és drusitottak szines kazettis
képmagndkat. Az eurdpai kazettarendszereket a Philips
és a Grundig egyiittmik6dése hozta 1étre, Video Ca-
sette Recorder (VCR) néven. A hetvenes évek mésodik
felét6l kezd6dGen — mint az elektronika mis teriiletein
is — megjelentek az els§ japan cégek, tjszerd és 1é-
nyegesen olcsobb képmagndikkal, kamerdikkal. ElsG-
ként a Sony cég jelentette meg BETA rendszerd kép-
magndjit 1974-ben, majd 1975-ben a Matsushita Elect-
ronic Corporation bemutatta a Video Home System
(VHS) rendszer( képmagndjit és kazettarendszerét. Ek-
kor még ugy tdnt, hogy a BETA-rendszer szdmos
olyan technikai el6nnyel rendelkezik, amelyek alapjén
jobb késziilékké valhat, mint a VHS rendszerd beren-
dezések. Igy utdlag visszatekintve igaz volt ez a vé-
lekedés, példaként csupdn a szalagvezetés egyszertisé-
gét és a befiizés gyorsasagét emlitjiik meg. A miszaki
adottsigaiban kezdetben kevéssé sikertilt VHS-rendszer
azonban viharos sebességgel terjedt el — elsGsorban a
széles kord misorbazis segitségével — Amerikdban, Eu-
ropdban, majd az egész vildgon. Technikai lehet6ségei
sokat fejlédiek, szolgaltatdsai kibGviiltek, adottsdgaival
utélérte, majd hamarosan maga mogott hagyta a las-
stibb iitemben fejléd6 BETA-rendszert. Az azdta eltelt
id6szakban a japan gydrak szinte letaroltik az eurdpai

és az Egyesiilt Allamok-beli piacot. Az USA-ban
egyetlen nagyobb sajit érdekeltségd képmagnd gyartd
cég van, az AMPEX, amely azonban elsGsorban pro-
fessziondlis kép- és hangrogzit6ket gyart.

A hetvenes évek mdsodik felében probalkozasok
torténtek djabb kazettarendszerek kidolgozasira. A
gyarték akkor biiszkén hangoztattik, hogy ez lesz Eu-
répa vélasza a japan kihivdsra. Ezek a ,valaszok”
azonban néhdny éven beliil elcsendesedtek. Ilyen volt
a Philips cég VCR-LP rendszere (a kordbbi VCR
hosszanjétszé véltozata), a Grundig cég SVR-je (Super
Video Recorder). 1980-ban a Philips cég bemutatta a
Video Compact Casette (VCC) rendszerét, amely a ne-
vében is utalt a vildgsikerd compact hangkazetta rend-
szerre, mely hasonlé versenyfutis utdn a Philips sikerét
hozta. Most azonban ezt nem sikeriilt megismételni, a
VCC és a hozza tartoz6 ,,Video—2000” rendszer — bar
voltak el6nyei is — a 80-as évek kozepére elsorvadt,
gyartasat besziintették. Az ok ismét a musorbézis vi-
szonylagos hidnya a VCC-nél, és rendkiviili elterjedt-
sége a VHS-nél.

A BETA-rendszert ugyan a Sony tovédbbfejlesztette
és még ma is gyartja, a BETA magnék piaci részese-
dése még Japanban sem szamottevs, a vildg tobbi ré-
szén pedig elenyész6.

1980-ban az eladott képmagné mennyiség %-os el-
oszldsa (nyugat) Eurépdban a kovetkez6 volt: VHS 42
%, Video-2000 és VCR egyiitt 25 %, BETA 19 %,
SVR 14 %. 1985-re a VHS gyakorlatilag 100 %-os
piaci részesedést szerzett, a kommersz késziilékek pi-
acén.

Egy mdsik ,0s-kazettarendszer” a Sony U-matic
rendszere, mely dtment ugyan néhdny valtozdson — fej-
lesztésen, rendszerében azonban ma is olyan mint ré-
gen. Ennck az az oka, hogy ez a rendszer a nagyobb
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méretd kazettdjaval, 3/4 collos szalaggal, rovid jatéki-
dejével (20 perc) €s az igényesebb felépitésd késziilé-
keivel nem a nagykozonség szdmdra késziil, hanem a
félprofessziondlis kutatdsi, oktatdsi feladatok megolda-
sa, video midsorkészit6k, kabeltelevizidk, televizids
helyszini felvételek szdmadra. Szdmunkra azonban ez az
egyik legfontosabb video rendszer, amely mingségével
és megbizhatésagdval messze feliilmilja a kommersz
rendszereket. Igaz, ez arban is tiikr6z6dik, a mi (KTI)
U-matic magnénk, a 80-as évek kdzepén 720 000 fo-
rint volt, amikor egy j6 min&ségd VHS, vagy BETA
magné 80-100 000 forintba keriilt.

Ilyen volt tehdt a technikai hattér az elmiilt évtize-
dekben. Napjainkra a kezetta-rendszer verseny eld6lt a
képmagndkndl, de djra kezd6dott az egész a kozben
kifejlesztett kamkorderek teriiletén. Itt a legfontosabb
elérend6 cél a kamkorder silydnak csokkentése, ezért
kialakultak a kisméretd kazettarendszerek. A VHS
rendszerhez (ennek a kazettija VHS-B volt) kifejlesz-
tették a VHS-C rendszert, a hozzd tartozé kisméretid
kazettdval, amely a VHS rendszerli magnékba egy adap-
ter segitségével lejatszhatd, sdt az wjabb fejlesztést ké-
szillékekben a kazettafészek kialakitdsa olyan, hogy a
VHS rendszer kazettit is (a VHS-B-t is) fogadni tudja,
azaz csak behelyezzilk a készillékbe a kazettdt, és madr
indithat6 is. Ez 6ridsi el6ny, nem kell lecserélni a meg-
1évé képmagnét, mégis nézhetjiikk sajit felvételeinket,
amelyet VHS-C kazettdra készitettink a kamkorderrel.
Mais rendszer nem dicsekedhet ezekkel az eldnyokkel.
Mert bizony vannak mas rendszerek is, és ezek egy-
massal nem kompatibilisek. Ezek koziil elsGsorban a
SONY 8 mm-es rendszerét kell emliteniink, amely ké-
sziilékek szamos elénnyel rendelkeznek — hiszen a
technikai fejl6dés ezen a téren rohamléptekkel halad —
els6sorban a hangjelek (€s szinkronjelek) rézitése alap-
vetGen Uj ebben a rendszerben. Ezzel az eljardssal va-
16sdghd sztereo hang rogzitésére és visszajatszdsira
nyilik lehet6ség, a PCM kodolt ferde sdvos hang fel-
irdsi médszer segitségével. Ez az el6ny egy hatrannyal
is jart, mivel a hangjelek a képjelekkel parhuzamosan
vannak a szalagra felirva, a hangjeleket csak a képpel
egyiitt lehetett torolni, azaz a felvételt nem lehetett
utéhangositani.

Napjainkban a ,régi” rendszerek korszerdsitett, 4t-
dolgozott valtozatai héditanak. Kidolgoztdk a super
VHS (SVHS), a HI-8, a Super Beta, majd az ED-Beta
és a Betacam rendszereket. Es ezek csupdn az analég
rendszerek (j tipusai, egyre tobb digitdlis rogzitési
rendszer 14t napvildgot. Felmeriil a kérdés, hogy me-
lyik a jobb késziilék vagy rendszer? Erre a kérdésre
persze altaldnossdgban nem lehet vilaszolni, legfeljebb
tisztdn technikai alapon lehet valamiféle sorrendet fel-
allitani, melynck az elején a fogyasztéi kommersz
rendszerek, a végén a professziondlis digitdlis rend-
szerek dllnak, taldn a sor végén a digitdlis komponens
D1 rendszer 19 mm-es késziiléke lehet, de persze min-
den sorrend vitathaté azon az alapon, hogy adott célra
melyik a legjobb.

Csupan a teljesség — ha ebben a technikai dzsun-
gelben egyaltalan lehet teljességrél beszélni — kedvéért
emlitjik meg, hogy eddigi 4tteintésiinket a méigneses
elvi képrogzitésre korldtoztuk, hiszen létezik és egyre

inkdbb tért hddit a nem magneses elven torténd kép-
rogzitlés is. Ezek koziil az optikai leolvasdsi képlemez
(ma mdr irhat6 is) tarthat igényt érdeklGdésiinkre.

2. A KTI korabbi eredményei

A KTI-nél, illetve jogelddjénél a TRANSINNOV-
nal 1980 6ta foglalkoztunk a foto-film és a videotech-
nika kozlekedési alkalmazdsdval. Valdjaban 1982-ben
jutottunk oda, hogy sajit, szines, kazettds video beren-
dezésekre tettiink szert (kordbban szalagos fekete-fehér
késziilékiink volt) egy asztali és egy hordozhaté beta
(Sony) magnd, kamera €s kiegészit6k forméjaban. Ett6]
kezdve mondhatjuk, hogy a gyakorlatban is kiprébaltuk
azoknak az eljardsoknak egy jo részét, amelyeket az
irodalombol mar ismertiink. Itt kell kitérniink az iro-
dalom rovid értékelésére. A fejlett eurdpai orszagokban
is nagyjabol ez volt az az id6szak, amikor a video a
kozlekedésben alkalmazédst nyert. Az els6 szakcikkek
1980 koriil jelentek meg, és nagyjabol 1990-ig tartott
a vide6 tjdonsdg jellege a koziti kozlekedésben. Erre
az idGszakra kialakult, hogy mire is lehet megbizhat6-
an haszndlni. Persze a technikai fejlédés nem allt meg,
bizonyos, hogy még szdmos uj felhasznalasi teriilet 4ll
nyitva. Az irodalomrél egy sszefoglalds taldlhaté jelen
cikkhez csatolva.

A KTI els6 kutatdsi jelentési a kovetkez6k voltak:

— Kapusi Zoltdn, Antal Istvdn: Video-rendszerek
gyakorlati felhaszndlasi lehetGségei a koziti koz-
lekedés teriiletén. KTI — 1983;

— Antal Istvan, Kapusi Zoltdn: Video-technika al-
kalmazdsa a kozlekedésben. KTI 1983;

— Kapusi Zoltan: Video- és fototechnika alkalmaza-
sa a varosi kozlekedési kutatdsokban. KTI —
1984;

— Kapusi Zoltdn, Antal Istvdn: Gyalogosok felisme-
rése és palyagorbéinek kirajzoldsa videokamera és
szamitogép segitségével. KTI — 1985.

Tapasztalatainkat a kovetkezd cikkben foglaltuk
ossze:

— Antal Istvan, Kapusi Zoltan: ,Video-képelemz6
eljarasok alkalmazdsa a koziti kozlekedésben” Kozle-
kedéstudomédnyi Szemle XXXVI évf. 8. sz. — 1986.

1986-87-ben kifejlesztettiink egy videotechnika se-
gitségével mdkods mérGberendezést, amelynek alkal-
mazédsdval az (it minden pontjin (mozgd jarmbol)
meghatirozhaté, hogy az iitra a szabalyzatban elirt
megélldsi 1atétavolsag megvan-e. Az ujszerd berende-
zés irdnt a szakmdban érdekl6dés mutatkozott, t5bb
koziiti igazgatsignak elkészitettiik a mérkocsi méaso-
latt, s6t a csehszlovak utiigyi igazgatds is rendelt egy
berendezést, amellyel azéta eredményesen dolgoznak.
A fejlesztésrél sz6lo jelentés a kovetkezd volt:

— Antal Istvdn, Kapusi Zoltdn: Utak la6tavolsdga-
nak minGsitésére szolgdlé médszer, és berendezés
tovébbfejlesztése” KTI — 1988.

Az6ta a berendezéssel az orszag fGiithdlézatan teljes
kord felvételt végeztiink, az alsébbrendd halszat na-
gyobb része szintén készen van, az adatokat az OKA
nyilvantartds tdrolja. Jelenleg a berendezés tovabbfej-
lesztésére tesziink kisérletet.
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3. Videotechnika alkalmazisa forgalomfelvételek-
ben

Video-késziilékiinkkel lljunk fel az it mellett, vagy
olyan helyen, ahonnan jél rélatunk az ttra, és készit-
siink felvételt az it forgalmardl. Méris eredményesen
alkalmaztuk berendezésiinket. Milyen el6nydket értiink
el?

— a felvételt egy ember végezte, munkaer6t takari-
tottunk meg (a felvételnél);

a felvétel sdvonként kiértékelhetd;

azonnal visszanézhetd;

az id6 minden eseményhez pontosithatd;

a felvétel Wjrajatszasaval, mas-mas szempont sze-
rint értékelhets;

olcsé (a felvétel);

a jarmivek megszamlaldsdn tilmen6en mas ada-
tok is kigydjthet6k, pl: kovetési id6;

a felvétel lassithatd, gyorsithat6, kockdnként 1ép-
tethetd.

Aki azonban egyszer is készitett ilyen felvételt és
megprobélta kiértékelni, az tudja, hogy szinte lehetet-
leniil nagy feladatra véllalkozott. A kiértékelés ugyanis
nagy idésziikséglettel, személyzettel, drigdn, lassan,
szemrontd munkdval végezhetS csak el. Ez a feladat-
rész olyan kedvez6tlen, hogy a felvétel minden el6nyét
elvesziti. Nem is alkalmazza senki a példaként leirt
lehetGséget. Egyetlen kivételt emlitiink, amikor az egy-
szerd felvétel-kiértékelés eredményesen alkalmazhatd,
ez a kovetési id6k vizsgilata, amikor a kiértékelés csu-
pan az id6 leolvassabol 4ll. It feltételeziink egy olyan
felvételi rendszert, ahol a futé 6ra (legalabb tizedma-
sodperces) felvételre be van vetitve (elektronikus titon).

Minden probléménkra megoldast jelent a képdigita-
lizdlds és ennek segitségével alkalmazhat szamitogé-
pes kiértékelés. Csupan megemlitjiik, hogy ez a tech-
nika ma Magyarorszdgon elérhet, megvaldsithaté. Az
4rara kés6bb még visszatériink!

El6z6 fejezetiinkben mdr utaltunk rd, a KTI a 80-as
évek kozepén kutatdsi célokra mar alkalmazta. A kép-
digitalizdlds azonban masfajta problémdkat vet fel. Ha
jelenid6ben minden képet ki akarunk értékelni, az
gyors szamitégépet, nagy miveleti kapacitdst és nagy
hauértdrat igényel. Az igényelt mdszaki berendezés
nem mindig 4ll ardnyban az elérhet§ eredményekkel.
Ha megelégsziink azonban a kép egy szegmensének a
kiértékelésével, akkor a feladat miszakilag egyszertivé
vélik, egy személyi szamitégép megbirkézik a feladat-
tal, de informécidkat vesztiink el a forgalomrél. Egy
szegmens (ami utdlag is kijelolhet a felvételbél,
mondjuk épp a forgalmi sdvon) kiértékelésével meg-
szamlalhatjuk a forgalmat, de a jarmdfajtdk megkiiln-
boztetésér6l le kell mondanunk. Leszégezhetjiik tehat,
hogy a videotechnika igenis haszndlhaté forgalomfel-
vételekre, de a technikai berendezéseket, a kiépitést
mindig a célnak megfelel6en kell megvalasztani. Azt
is megéllapithatjuk, hogy els6sorban akkor érdemes a
videotechnikat alkalmazni, ha az egyszerd szdmlaldson
tilmenden tovabbi forgalomtechnikai adatra is sziiksé-
giink van,

Gyakorta felmeriil a kérdés, hogy a video-felvételr6l
leolvashatd-e a jarmidvek rendszdma. Bar ez a kérdés-
kér nem elsGsorban a keresztmetszeti forgalomfelvéte-

lek problémdja, mégis foglalkoznunk kell vele. Ha egy
altalanos, tobb forgalmi sdvot atfogd felvételt készi-
tiink, egy alapobjektivvel, akkor a rendszdmok a kom-
mersz rendszereken (VHS, SVHS, 8, Hi-8, stb) egyal-
taldin nem, a félprofessziondlis U-Matic rendszerben
nem kell6 megbizhatdsiggal olvashatd le. Kozbevets-
leg jegyezziik meg, hogy itt a leolvasis fogalma gépi
azonositast is jelenthet, nem csak emberi szemmel tor-
tén6 olvasast. Ha azonban a felvételt egy sdvra korla-
tozzuk, és felvételi objektivnek megfelelS teleobjektivet
vélasztunk, jo vildgitids esetén a rendszimok U-Matic
rendszerben nagy biztonsdggal olvashaték. Vegyiik ész-
re azonban, hogy szdmos korlatozé felvételt vezettiink
be, pl. azt mondtuk, hogy ,j6 vilagitis esetén”. Ezen
valjdban nemcsak nappali vildgitast értiink, hanem
er@s szort napfényt, ami nem mindennap fordul el6,
még tavaszi, nydri id6szakban sem. Azaz itt a feltéte-
lek alaposan korlatozzak az alkalmazést.

Kovetkeztetésiink tehdt ismét csak az, hogy megfe-
leléen megvalasztott é€s a célhoz igazitott rendszerrrel
a kitzott cél (a forgalomszamlildsokban torténé alkal-
mazas) videotechnikaval elérhetd.

Kordbban utaltunk mir a gazdasiagi kérdésekre.
Nézziik meg mennyibe keriil egy felvétel elkészitése,
kiértékelése.

Egy felvétel elkészitéséhez minimdlisan sziikséges
allvany, kamera, képmagné (pl. VHS rendszer), tdpegy-
ség, Osszekot6 €s csatold elemek, a kiértékeléshez
sziikséges szamitdgépi program legaldbb 300 eFt. Ezért
csak a legegyszeriibb berendezést kapjuk, amelynek le-
het6ségei korldtozottak, de egyszerd forgalomszdmla-
ldsra mér alkalmas. A szdmitogép koltségeit itt nem is
vessziik figyelembe, feltételezve, hogy az vagy rendel-
kezésre 4ll, vagy mas feladatra is hasznaljak, igy kolt-
ségei megoszlanak. Ha arra gondolunk, hogy egy or-
sz4gos forgalomfelvételben kb. 4500 helyen to6rténik
forgalomfelvétel, konnyd beldtni, hogy ennyi berende-
z€st vasdrolni gazdasigilag megoldhatatlan.

A forgalom 4llandé figyelemmel kisérése kb. 450
helyen folyik, de az orszagos felvételnél hosszabb ide-
ig, itt tehdt még az sem johetne szoba, hogy egy be-
rendezés id6ben eltolva t6bb helyen dolgozhatna. Ez
is jarhatatlan. A jelenlegi bérviszonyok mellett mindig
olcsébb egy-egy helyen 2-3 forgalomszamlalét munké-
ba allitani, mint videofelvételt késziteni és kiértékelni.

Videotechnikat alkalmazni, csak akkor és olyan he-
lyen kifizet6d6, ahol valamilyen egyedi feladatot kell
megoldani, pl. kutatdsi feladatokban, hatdrdtkelGhelye-
ken, jelz6lampa vezérlésnél, siilykorltozasos hidaknal,
autépalya fizet6kapuknadl, torlédds észlelésénél, gyalo-
gos 4tkelShelyeken, forgalomirdnyité kozpontokban,
parkol6helyek irdnyitasanal stb). Mar az itt felsorolt —
mindegyikre van példa — teriiletek is szdmottevé lehe-
t6séget biztositanak a videotechnikdnak, és mint azt
bevezet6nkben is jeleztik, még sok feltdratlan teriilet
lehet.

Végs6 kivetkeztetésiink tehat az, hogy koziti ke-
resztmetszeti forgalomszdmldldsokban a jelenlegi tech-
nikai adottsidgokat és gazdasdgi kornyezetet figyelembe
véve a videotechnika miszakilag igenis alkalmas a fel-
adat megoldaséra, jelenleg azonban nem gazdasagos.
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Harminc év 6ta szarnyakon is
(MAHART szarnyashajozas 1962-1992)

MARCZIS ERVIN

1. Bevezet

A Magyar-Szovjet Hajézasi Rt. (a MESZHART)

utédvallalata, az 1955. janudr 1-t61 immdr djra 6nalls-
sult magyar haj6zas, a Magyar Haj6zasi Rt. (a tovab-
biakban: MAHART) szervezett egységének kialakitdsat
kOvetGen azonnal egy nagyardnyi muszaki-gazdasagi
fejlesztési tervet dolgozott ki, s kezdett el. Ez a terv
— amelynek els6 iiteme és gyakorlati megvalGsitdsa
nagyjabol 1955-t61 1968-ig tartott — felslelte a belvizi
(dunai, balatoni) és a tengeri hajézds teljes teriiletét.
Nevezetesen: j hajok épitésével a hajépark bovitését,
a meglévOknek pedig gépiizemi és fedélzeti korszerd-
sitését. Nem utolsésorban mindezekhez kapcsolédott a
kereskedelmi és forgalomiranyitdsi rendszer szervezeti
korszertsitése is.

Fennilldsa 6ta — napjainkban éppen két év hijin
100 éves idGtartama alatt, a kezdetektSl eltekintve — a
magyar dllami hajézdsnak soha nem volt ilyen 14tva-
nyos, s egyben tartalmas fejl6dési szakasza. A tengeri
és folyami hajézasndl egyardnt tjszerd tervek oltottek
valdsdgot €s — szintén uttér6 szerepet vallalva — ebbe
a tervbe illeszkedett a szarnyashaj6zasnak a Kozép- és
Fels6-Dunén t6rténé els6kénti meginditasa.

2. Torténelmi attekintés a szarnyas, a siklo és a
légparnas hajozasi modszerek kialakulasarol

A szizadfordulén Enrico Forlanini olasz mérnknek
kozel tiz éves — 1895-t61 1905-ig tarté — kisérleti mun-
ka utdn sikeriilt az altala alkotott szdrnyashajéval gya-
korlatilag is bemutatni a mdig alkalmazott alapvet§ el-
veket. Vagyis, hogy a hajétestre a viz felszine alatt
elhelyezett szdrny szerkezetek segitségével a sebesség
novelésének fiiggvényében létrehozott dinamikus felhaj-
téerd dltal a hajotest kiemelkedjék a viz felszine folé.
Kovetkezésképpen az addig vizbe meriilt hajétest el-
szakad a viz hidrodinmikai ellenalldstél és a meghajté
motor teljesitményétl fiiggSen egy jelentGsen meg-
ndvelt haladasi sebességet ér el.

A szaryszerkezetek kialakitisdndl ma — stabilitdsi
szempontokat is figyelembe véve — két véltozat isme-
retes, éspedig a mells6-hdts6 kismeriilésd vizszintes fo-
lyami (I. dbra a., b.,) és a mells6-hatsé mélymeriilésd
V-alaki tengeri (/. dbra c., d.,). A stabilitds tovabbi
ndvelése céljabol az emlitett f6 hordszdrnyak még ki-
egésziilnek segéd- és fékszdrnyakkal, illetve sikl6 le-
mezekkel.

Olaszorszégon kiviil — részben Forlanini elveit ko-
vetve, részben \j utakat keresve — folytak még szdr-
nyashajo kisérletek Anglidban, Amerikdban és Német-

1. sz. 4bra: Folyami és tengeri szdrny szerkezetek elvi védzlata

orszagban is egészen a masodik vildghdbonit megel6z6
évekig. F6leg a német fejlesztési munkdk voltak sok
tekintetben eléremutatéak és figyelemre méltdak, ezek
mogott azonban kifejezetten katonai torekvések hizod-
tak meg.

A sebesség novelésének a szdrnyashajétdl teljesen
eltér6 jellegd, de nagyjabdl ezzel egyidejileg tovabbi
lehetGségként kindlkozott a sikl6hajé-elv ki- illetve to-
vabbfejlesztése polgari célokra. Ugyanis katonai terii-
leten az olaszok mdr igen kival6 eredményeket értek
el az els6 vildghdbord idején.

Magyarorszagon dr. Fényes Kornél miegyetemi ma-
gantandr a légcsavar és hidrodinamika jeles kutatdja,
valamint Fényes Ivdn gépészmémok foglalkozott 1930
és 1935 kozott e problémaval. Kisérletik célja volt
olyan kiilénleges hajétest szerkesztése, mely bizonyos
sebességgel meghajtva, meriilésének fokozatos csokke-
nésével a viz felszinéhez kozeledik és haladasinal pe-
dig mdr alig meriil (2. dbra).

Dr. Fényes Kornélék az éltaluk szerkesztett — 15
16er6s benzin iizemd motor 4ltal meghajtott — sikl6ha-
jéval 1933-ban két hosszabb utat tettek meg. Buda-
pest-Gonyii és Budapest-Bécs kdzott elért atlag sebes-
ségiik 6ranként 40 km volt. A hazai ipari-technikai
hattér akkori lehet6ségei azonban mir nem voltak ele-
gend6ek tovabbi jelentSs fejlesztéshez, igy a siklSha-
jozas szélesebb kord alkalmazédsa lekeriilt a napirend-
r6l, illetve megmaradt, de csak a katonai és a sportcéli
hajézés teriiletén. A mésodik vildghdbord utdn a figye-
lem ijra a szarnyashajézasi médszer felé fordult.
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2. sz. dbra: Sikl6hajé testek kialakitdsinak viltozatai

A nagy multi hajéépit6 nemzetek (olasz, angol,
svéd, orosz, stb.) a hajétestek szildrdabb, aluminium-
magnézium Otvozetd konnydszerkezetes kialakitiasaval,
valamint az ezekhez tervezett, szintén konnyd, de 1é-
nyegesen megnovelt gépteljesitménnyel (2000-14 000
LE-ig) néhédny év alatt jelent6s eredményeket értek el.

Magyarorszdgon a Magyar Hajo- és Darugyér alu-
minium szerkezetekre szakosodott véici gydregysége
1958-1959-ben épitett 2 és 4 személyes sportcéld, majd
ezt koveten egy 60 személyes szdrnyashajét. A Fe-
kecs Gdbor és Beledi Dezsd konstrukt6rok 4ltal terve-
zett szdrnyashajo FECSKE névvel prébautakat is vég-
zett a Dunan, azonban mint szdrnyashajénak, a végle-
ges forgalomba 4llitdsdra nem keriilt sor (3. dbra). Ez
esetben is — gy mint hdrom évtizeddel kordbban a
sikl6hajok esetében — egyrészt a hazai ipari hattér kor-
latozott lehetGségei hitisitottdk meg a tovabbi fejlesz-
tést, masrészt akkor mar nagy sorozatban épiiltek a
szovjet szdrnyashajok.

A Szovjetuniéban 1943-ban indult meg az erétel-
jesebb fejlesztési munka, melynek elsé része 1958-ra
lényegében be is fejez6dott €s megkezdiék kisebb ki-
vitelben a 6 személyes VOLGA és NEVKA, valamint
a nagyobb, 64 személyes RAKETA tipusi szarnyasha-
jOk sorozatgyArtdsat. A szovjet belvizi hajézds 1960-
ban mdr 23 vonalon kozlekedtetett szarnyashajéval sze-
mélyszallitd jaratot. Ugyanakkor tervezGasztalon voltak
a nagyobb, korszeriibb 120-250 személyes tengeri, bel-
tengeri és folyami tipusok elképzelései is, nevezetesen
a METEOR, a VOSHOD, a KOMET, vagy a géztur-
binds meghajtdsi ZYKLON és napjaink legijabb tipusa
a POLESJE. A szovjet hajégyirak meglep§ iitemben
és mennyiségben gyartottak szdrnyashajokat. Kiilkeres-
kedelmi véllalatuk a SUDOIMPORT szervezésében pe-
dig még meglep6bb rekldmutakat tettek ezekkel a ha-

3. sz. dbra: A magyar gydrtdsi szdrnyashaj6, 1962

jokkal Skandindvia, Nyugat-Eur6pa, a Mediterrdn és a
Tavol-Kelet térségének jelentGsebb kikotSiben. A szér-
nyashajék és rekldmutak egyardnt nagy érdéklgdést
véltottak ki szakmai korokben, amelyeket annak idején
a vilaglapok és szakmai folyéiratok részletes beszamo-
I6kban ismertettek. A hajok f6gép-iizemét — hordké-
pességtdl fiiggen — egy, vagy két darab 12 hengeres
V-elrendezést, 736 kW teljesitményd M 400, M401 és
M401 A-2. tipusi dizelmotorok biztositjdk. A motorok
tiizel6anyagfogyasztdsa percenkénti 1500-1800-as for-
dulatszdm tartoményban, 60-70 km-es utazé sebesség-
gel 130-190 kg. 6ranként.

E motorok eredetérdl érdekességként csupdn annyit,
hogy annak idején — 1942-ben — az USA 4ltal a had-
felszerelések szallitdsat engedélyez6 tin. ,kolcsénbérleti
szerz6dés” alapjan keriiltek nagyobb mennyiségben a
Szovjetunicéba.

Az 1950-es években a sebesség novelésének célja-
ként a Christopher Cockerrel brit mémék 4ltal kifej-
lesztett, s a maga nemében egyediildlléan forrada-
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4. sz. abra: A HM-2 légparnis hajé eldl- és oldalnézeti rajza

Iminak szdmité djabb hajézasi médszer jelent meg: a
légpdrnds hajé. Ennek két vdltozata valt ismertté és
keriilt sor alkalmazdsukra. Az egyik ahol a hajé alatt
lévd légpdarna teret ruglmas fal zdrja kéril, a mdsik
ahol merev, az oldalfal és csak a hajé elején-fardn
alkalmazott rugalmas fal zdrja koril a légpdrna teret.
Az ¢l6z6 egy vagy tobb 1égesavarral meghajtott, ennek
folytdn viz és tengerpartok szdrazfoldi szakaszai felett
egyarant kozlekedhet, mig a merev oldalfalas propul-
zi6s meghajtasy, tehdt csak a viz felett kozlekedik. Kii-
I6ndsen ismertek a Sanders Roe angol cég éltal gyar-
tott — a La manche-csatorndn kozlekedd — SRN tipusok
és kisebb kategéridban a Hovermarine Ltd. 4ltal gyér-
tott merev oldalfalas HM-2 tipus, amelyr6l egyéb vo-
natkozésban a kovetkez$ fejezetben lesz sz6 (4. dbra).

Ami a tovabbi fejlesztés lehetGségeit illeti — katonai
vonatkozdsban — a légparnids hajok igéretesebbnek mu-
tatkoztak, f6leg a ,,kétéltd” tipusok alkalmazdsa terén.
Arrdl pedig, hogy kereskedelmi jellegd felhaszn4l4asanal
(személy és teher szallitds) a szarnyas vagy a légparnas
hajé a gazdasigos-e, szakmai kérdkben a vélemények
mdig eltérek. Az egy utasra, vagy egy tonna 4rura
vetitett fajlagos lizemkoltség viszonylag magas mind a
kett6nél. Azonban a jiratok mindenkori itvonala, az
éves jaratsdrdség (ezen beliil a teljes, illetve szezondlis
id6tartam), a férGhely és teherszallitd tér kihasznaltsa-
ga, a szallitdsi dij mértéke és még sok egyéb ténye-
z6knek Osszehasonlité elemzése tételezi fel, hogy a tu-
lajdonos melyik tipussal szdndékozik megvalGsitani iiz-
leti célkitdzéseit.

3. A MAHART szarnyashaj6 parkja. Komfort
szinvonal, hajé- és forgalombiztonsag, utasforgal-
mi hattér

A MAHART 1961-ben 2 darab RAKETA tipusd
szovjet szamyashajé beszerzésére adott megrendelést a
NIKEX-nek és a Krim-félszigeten 1év6 Feodosidban
épiilt 283-as, valamint a 291-es gyértdsi szdmui szar-
nyashajok 1962 augusztusdban érkeztek meg Budapest-
re, honositdsi eljardsuk sordn pedig a SIRALY I. és
SIRAYL II. nevet kaptdk (5. dbra). Egy évvel kés6bb,
1963-ban a MAHART vésarolt még ugyan 2 darab
VOLGA tipusi 6 személyes szdrnyashajét is, a neviik
FECSKE 1. és FECSKE II. volt, azonban ezekkel —
mint utélag kideriilt - alig volt tovdbbi érdemleges

[

|

5. sz. 4bra: A SIRALY L 1962

1. sz. tabldzat
A MAHART szarnyashajé-allomanydnak ésszetétele 1962-1992-
ig

RAKETA METEOR VOSHOD POLESJE
SIRALY I | SOLYOM I | VOCSOK 1 | BIBIC I
1962-1983* 1971 1977- 1992-
F&bb nauti- | SIRALY I | SOLYOM I | VOCSOK II | BIBIC II
kai jellemzdk | 1962-1983 1986 1986- 1992-
SIRALY II VOCSOK
1976-1985 I 1987-
VOCSOK
IV 1987-
Hossza 27 m 345 m 26,4 m 21,3 m
Szélessége 5 m 9,5 m 55 m 5 m
I‘VIeriilésc 1,8 m 24 m 20 m 1m
uszva
Meriilése 14 ‘o 12 m 11 04 m
szarnyon
Utas befo-
| gadéképes- 64 116 65 53
1 sége
* A selejtezés, illetve a forgalombdl valé kivonds idSpontja. I

elképzelés, igy azokat 1968-ban a SZOT, illetve a to-
kaji Tanics vette at.

A harminc év sordn kialakult szdrnyashajé parkot
és kozbens§ valtozésait az 1. sz. tdbldzat szemlélteti.
A POLESJE/BIBIC meriilési adatait a tibldzaton beliil
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kiilon kiemeltem aminek jelentGségérél egy masik fe-
jezetben részletesebben lesz sz6.

A MAHART 1968-ban a gyors személyszallitds to-
vébbfejlesztése céljabol miszaki-gazdasagi elemzés ald
vette — a meglévl szdrnyashajok mellett — a 1égparnas
hajok alkalmazisinak lehet6ségét. A kivélasztott tipus
a mar emlitett angol HM 2-es volt, amelynek nautikai
jellemz6i nagyjdbol a VOSHOD és POLESJE kozé he-
lyezhet6k el, miszaki jellemz6i viszont ezek mogott
maradnak. A devizagazdalkodas korlatai miatt azonban
ez a terv hamarosan lekeriilt a napirendr6l. A HM 2-es
1986-ban mégis megjelent Budapesten, de mér osztrik
lobogé alatt DONAUPFEIL névvel 1990-ig végzett
menetrendszerd jaratot Bécs-Budapest kozott.

A szarnyashajokkal — hajézdsunk el6tt addig isme-
retlen — 1j kihivasok is megérkeztek. A hagyomdnyos
hajok lassisagitol eltér6 nagy sebesség és ehhez szo-
rosan kapcsolédva az itvonal dllandéan véltozé koriil-
ményei teljesen dj ergondmiai feltételeket teremtettek.
Ezek az 1j kihivdsok kezdetben is, kés6bb is személyre
szabottakkd valtak beosztastdl fiiggetleniil.

Harminc év sordn a fedélzeti személyzetnek négy
generdcidja tanulta meg, s végezte a munkat, a gép-
iizem teriiletén pedig a harmadik generdcié teszi
ugyanezt. A szakmai felkésziiltség mértékével pérosul
a beosztott tisztek szdmdra az 1980-as évek kozepét6l
el6irt emelt szintd pszicholégiai id6szakos vizsgalat.

Ami az ,utazds-utaztatds mingségét” illeti — annak
idején, az 1950-es 1960-as években — a személyszallité
hajok akusztikai tervezésére alig-alig forditottak figyel-
met. Kovetkezésképpen példdul a SIRALY-ok utasteret
kozbensd helyiség nem hatdrolta el a géphdztdl, s igy
az utastérben atlagosan 84 dB, a korményallasban 75
dB-es zajszint volt mérhetd, eltekintve a feliigyelet nél-
kiili géphdz 114 dB-es zajszintjétol.

Az 1971-ben és 1977-ben érkezett Gj szdrnyashajoé
tipusok (SOLYOM, VOCSOK, 6., 7. dbra) ilyen — de
sok egyéb — szempontbdl is Osszehasonlithatatlan mi-
nGségi elbrelépést jelentettek. A hajok bels6 elrende-
zése folytdn a zajszint az utasterekben a nemzetkézileg
ajanlott értéknél is lényegesen — 35-40 dB-el — ala-
csonyabb. Ez aldl egyediiliként kivétel maradt tovébbra
is a SOLYOM hédrom részes utasterének hitsé harma-
da. Amint egy utas — legyen az kiilfoldi, vagy belfoldi
— elfoglalja helyét a szarnyashajon, elGzetes tdjékozo-
dasa ellenére is szeretne t6bbet tudni a hajérdl, Gtvo-
naldnak részleteir6l. Ezt az igényt volt hivatott szol-
gilni a hangszalagr6l harom nyelven kozolt hajé- és
utvonal-ismertetd. E szolgéltatist — egyebek mellett —
1986-t61 napjainkig mar utaskisérék latjak el. Mind ez
kiegésziil az utasok 4ltal is kezelhet§ fénykijelzGs 1t-
vonaltérképpel (8. dbra).

A THE NEW YORK TIMES 1965. november 21-i
szdmdban a lap tuddsitdja, Nona Brown — a SIRALY
I-esen tett utazdsinak élményét — a reklam minden kel-
1€két tartalmazé beszdmoldban vitte dt a tengeren tilra,
ismertetve a kozép-eurdpai idegenforgalom eme tjdon-
sdgat. Majd sorra jelezték igényiiket amerikai filmgyar-
16 €s televizids tdrsasdgok ttvonal-riportok készitésé-
hez. Akkor a MAHART-on kiviil, csak az IBUSZ bel-
és kiilfoldi kirendeltségei végeztek utas-szervez6, me-
netjegy-arusito feladatokat, ma tébb szdz kiil- és bel-
foldi utazdsi iroda végzi ugyznezt.

7. sz. dbra: A VOCSOK I. 1977

8. sz. dbra:: A VOCSOK mésodik utasterme

A hajok biiféinek szolgaltatasit kézel hdrom évtize-
den 4t - catering és tax-free shop kindlattal kiegészitve
- az UTASELLATO V. végezte, melynek szinvonala
tobbé-kevésbé megfelelt egy nemzetkozi jarat szinvo-
naldnak. Ezt a szolgiltatist ma sajit személyzettel és
drukindlattal a MAHART litja el.

A komfort szinvonal emelésének 1989-ben tovabbi
jelent6s dllomdsa volt a hajok nyilvdnos telefonnal vald
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felszerelése, igy tavkozlési midholdon 4t a vildgnak a
nemzetkdzi halézatba kapcsolt biarmely pontja hivhatd
a hajokrél. Ez a rendszer ma még, csak a mithold
sugdrzasi €s vételi zona-hatdrtél nyugatra — vagyis
foldrajzilag Dunaremetétél — hasznélhato.

A hajéiizem teljes kord biztonsigdt mindenek el6tt
az éves regiszteri szemlék jelentették, s jelentik ma is,
amelyeknek célja és feladata a hajok teljes mdszaki
allapotdnak minGsitése. A navigicios felszereltség pe-
dig az 1970-es, 1980-as években bdviilt ki radarral,
nagy hatésugari roévidhulldmd és dunai-nemzetkdzi
URH rédidtelefonokkal. Idegenforgalmi szempontbél
hazank, de kiilénosen Budapest — egyrészt mint uticél,
masrészt mint dtmend forgalom — kozép-eurdpai vo-
natkozédsban centrélis helyet foglal el. EbbSl kévetke-
z6en a személyhajézas jelen koriilményei kdzétt, mar
alig-alig elégitheti ki — a nemzetk6zi mércéhez is iga-
zodva — a hajok kikotésének, valamint az utasok fo-
gaddsanak, inditdsdnak kivanalmait. Természetesen ez
esetben nem csak a szdrnyashajokrl van szé.

A Belgrad-rakparton 1év6 Nemzetkdzi Hajéallomast
1937-ben — létesitésének idején korszerd épitményként
— adtdk 4t a forgalomnak. A kozelmiilt évtizedei sordn
a MAHART szerény beruhdzdsokkal ugyan
— sok-sok 4rvizi kdrosodast is helyredllitva — kisérelt
meg 1épést tartani az egyre novekvé idegenforgalmi
igényekkel. Ohatatlanul is a bécsi Praterkai hajéallo-
més esztétikai és funkciondlis Gsszhangjira gondolva
és amint azt az 1986-ban kiirt orszdgos nyilt tervpi-
lydzat is tiikrézi, az idegenforgalomban részes érdekel-
teknek miel6bb megoldast kell taldlniuk egy minden
szempontbol korszerd nemzetkozi hajéillomas 1étesité-

z

sere.

4. Kockazat, feleldsség, okok és tanulsiagok

Az ¢l6z6 fejezetben — igaz csak emlités szintjén, —
de volt mar sz6 az ,\ij kihivdsokrdl”, amelyek 1962-
ben a szdrnyashajokkal megérkeztek. Ezek a kihivdsok
azonban, csak tiz, majd ezt kovet6en hiisz év elmuil-
tdval keriiltek plasztikusan el6térbe.

Egy adott baleset okédnak feltdrasinal el6bukkané
bonyolult személyi, szakmai és targyi osszefiiggésnek,
a lényeges mellékkoriilmények rendezése, végiil mind
ezekre targyszerd vilaszadas a kirendelt szakért6 dolga.
A részleteket — roviditett formdban, de egyéb néz6-
pontbdl kiegészitve — én is a szaként6i véleményre ala-
pozva tirom az Olvasé elé.

Id6rendi sorban a SIRALY Il-es havaridjaval (ha-
varia = hajokdr, baleset) kezdem, amelynek 1ényege a
ldttatds és ldthatésdg” manapsag jol ismert kézleke-
dési fogalomkorbe tomdrithetd.

A SIRALY Il-es 1972. szeptember 9-én 14 Gra 20
perckor indult 52 utassal Bécsb6l Budapestre. Mdszaki
hiba miatt Esztergom térségében kb. 20-30 percig hor-
gonyon 4llt, majd gyenge es6ben indult tovabb. A pa-
rancsnok Nagymarostél — a sotétedés és az es6 miatt
— két tisztjének fokozott figyelést rendelt el, valamint
felkapcsolta a két els6 fényszordt, késébb ezeket ki-
kapcsolta mivel az es§ 4ltal szort fény zavarta a fi-
gyelést. Ujpest-Megyer térségébe érkezve 19 6rakor
radién helyzetjelentést adott és ezt kovetGen 1-2 perc

milva koppand hang kis ‘retében a hajé jobb oldaléra
enyhén megbillent. Ekkor iitkdzott a SIRALY Il-es el-
sO stabilizatora a kildtdsi holttérbe keriilt és az itvo-
naldt kb 5°-os szogben keresztez§ kivildgitatlan moto-
ros tiracsénaknak. A csénaknak — az es§ miatt pony-
vaval takart — két férfi utasa azonnal meghalt, két n6i
utasét a kozelben elhaladdé ESZTERGOM motoros von-
tat6hajé személyzete mentette ki. A parancsnok a sz4r-
nyashajézasi gyakorlat szerint — sz6 hordalékfa iit6-
dését feltételezve — lendiiletfékezés utdn a hajét leiil-
tette, hatrdzott, majd szdrnyon folytatta Wtjat.

Az els6 szakért6i vélemény nem volt eléggé meg-
alapozot. Az ijra elrendelt pétnyomozis és az ujabb
szakért6i vélemény tett pontot az iigy jogi részének
végére azzal, hogy a kivildgitatlan tdracsénak tobb vo-
natkozdsban is vétett a Haj6zdsi Szabdlyzatban el6irtak
ellen, a SIRALY Il-es esetében viszont elméleti és
gyakorlati bizonyitékok sora zarta ki a tGracsénak ész-
lelésének lehetSségét.

A most kovetkez6 havaria részleteinek 1ényege em-
beri vonatkozdsban — amire véleményében a szakért§
is utal — a munkalélektan egyik tételéhez kapcsolddik,
amely szerint: ,,.. A magdn életének problémdival kiiz-
dd kozlekedési dolgozé veszélyes a kozlekedésre...”.
Szakmai vonatkozasban pedig, egy adott helyzetben a
kockdzat ésszeriien csak olyan mértékig vallalhatd,
ameddig az a torvénnyel és a szakmai gyakorlattal
Osszhangban van. Végezetil a szdrnyashajéink sze-
mélyzete gyakorlatilag ennél a havaridnil szembesiilt
el8szor egy szdrnyashaj6 ,elsiilyeszthetésége — elsii-
lyeszthetetlensége” nautikai kérdésével.

A SIRALY I-es 45 utassal 1983. szeptember 5-én
14 6ra 30 perckor indult Bécsbél Budapestre. Bécset
elhagyva utélérte a szintén volgymenetbe haladé szov-
jet VILNIUS motoros toléhajét és tolatmany4t. Rovid
ideig annak nyomvonaldban haladt, abbél nem ment ki
kell6 id6ben €s az erSs hullimzas, a szivéhatds, vala-
mint a rendellenes vizmozgas kovetkeztében az el6zést
nem tudta végrehajtani. A SIRALY I-es kb. 70 km-es
sebességgel iitkdzott a tolatmany hatsé barkdjanak sa-
rok éléhez. A barka felszakitotta az utastér bal oldal-
falat, 9 db. iilés az utasokkal egymasra torlédott és
lékesedett a hajétest tiszdsbiztonsdgat novelS 8 db. viz-
mentes 1égrekeszb6l 2 db.* ez dltal az utastér els6
részének padldzata viz ald keriilt. Két utas életét vesz-
tette, egyet — az (ilésbsl Dundba zuhant utast — a ha-
laszok mentettek ki, tovdbbi 33 utas megsériilt. Az iit-
kozést kovetSen a gépiizemvezetd — a cselekvlképte-
lenné valt parancsnok helyett — a SIRALY I-est a til-
oldali partra vezette at, ahol a parti kdvezésre felfutva
mehgdllt. Az utasokat ott mentették ki (9. dbra).

Az osztrdk vizsgilati anyag mellett a magyar szak-
ért6i vizsgdlat tisztdzta az eset kapcsan felmeriilt kulcs-
kérdést, azaz: a SIRALY I-es parancsnokdnak a biz-
tonsdgos el6zést hogyan kellett volna megtervezni, azt
megkezdeni, végrehajtani és végiil befejezni.

A hajé sériilése is olyan mértékd volt, hogy végle-
gesen kivontdk a forgalombdl (10. dbra).

*Regiszteri el6irds szerint: a szdmyashajé elsiilyeszthetetlen, ha
wbamelyik egyik rekesz lékesedik(!)
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9, sz. abra: A SIRALY I-es atja iitkozés elott, alatt és utina

Torténtek még a forgalomban zavart okoz6 egyéb
események is — bombariad6, zitonyra futdsok, stb. —
de az el6bbickben vazolt két eset és azoknak kovet-
kezményei fokozottabban irdnyitottdk a figyelmet a
személyzeti, nautikai és forgalomszervezési kérdésekre.

5. A forgalom meginduldsa és alakuldsa

Egy utazni szindékoz6 atlag magyar 4llampolgarnak
— 1962-ben, 1963-ban — éppen olyan elérhetetleniil
messze volt Bécs, mint egy akkori nyugat-német 4l-
lampolgdmak Budapest. Ilyen volt a 1égkor a kettéosz-
tott Eurépdban, de a ,nagy politika” mozgdsai mér
sejtetni engedtek bizonyos enyhiilést. Magyarorszdg és
Ausztria kozott az dllamkozi kapesolatok is valéjaban
csak 1964-re rendez6diek véglegesen.

Amint az napjainkig gyakorlattd vélt, a MAHART
az ljabb tipusi szdrnyashajéit el6szor belf6ldi sajtd-
tdjékoztatén mutatta be a meghivott érdekelteknek,
majd ugyanezt kdvette a Bécsben tértén6 bemutatko-
z4s. A SIRALY I-et 1962. augusztus 14-én mutattdk
be a hazai sajté és idegenforgalom képviselGinek, szep-
tember 12-én pedig tjsdgkdzlemények hirdették meg a
szarnyashajéval inditott budapesti sétajératokat, vala-
mint oktéber-november hénapokra a Budapest-Mohiécs
¢s Budapest-Esztergom kozotti jaratok menetrendjét.
Ezek voltak az gynevezett ,kisérleti jaratok”, s hogy
milyen érdekl6dés vezte, azt az alig két hénap alatt
széllitott 6000 utas szdma is tanusitja.

A SIRALY Il-es 1962. okt6ber 20-4n indult a bécsi
bemutatkozdsra MAHART résztvevékkel, djsdgirékkal
és az Orszagos Béketandcs kiildottségével. Az itnak
kettds célja lett volna, éspedig az egyik a hajé szakmai
bemutatdsa, a masik politikai jellegd tigynevezett ,,bé-
keut”. Az osztrdk hatésdgok csak Bécs kiilvarosdig en-
gedték a hajét, ahonnan masnap dolgavégezetleniil tért
vissza Budapestre. Mégis megindulhatott 1963-ban Bu-
dapest-Bécs kozott — Pozsony érintésével — a menet-
rendszerd jarat, igaz hogy abban az évben ez csak 50
jaratnapot jelentett. Az édllamkoézi kapcsolatokra visz-
szautalva, a véglegesnek mondhaté menetrendszerd j4-
rat hivatalosan és elismerve 1964. mijus 24-én indult
meg és akkor Bécsben ennek az eseménynek iinnepi

10. sz. dbra: Csepel, 1983. szeptember 20., a SIRAYL I-es ki-
emelése

kiils6séget is adtak. A kezdeti 50 jératnap késébb 115
napra €s 1992-ben taldn a maximumot is jelent§ 191
jaratnapra béviilt.

1978-ban felmeriilt a Budapest-Belgrad kdzotti jarat
meginditdsdnak terve is, azonban ilyen irdnyd szdmot-
tev6 idegenforgalmi 4ramlds egyéb kozlekedési vona-
lon sem volt kimutathaté (VOLAN, MAV), igy ez a
terv lekeriilt a napirendr6l.

Az utasforgalom noévekedését parhuzamosan kévette
a hajépark béviilése. Ennek ellenére kritikus id6szak
alakult ki 1977-1981 koz6tt az utasforgalom robba-
nésszer(l novekedésekor, amikor is csak készenléti hajé
hidnydnak kockézatdval lehetett az id6nként maximu-
mig fokozott forgalmi ritmust fenntartani. Példdul az
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11. sz. 4bra Harminc év utasforgalménak alakul4sa

AMERICAN EXPRESS Co. iiti programja az USA-bél
induld charter repiil6gépjaratokkal kapcsolédott a Bécs-
b6l indulé szdrnyashajé kiilonjiratokhoz.

Az utasforgalmi grafikon (/1. dbra) egy szeizmog-
raf érzékenységével szemlélteti és sdriti magdba har-
minc évnek a politikai, ideoldgiai, gazdasagi, id6jarasi,
forgalomszervezési és sok egyéb tényez§ (pl. Cserno-
bil) Osszességét, amelyek kedvez6en vagy éppen ked-
vez6tleniil befolyasoltdk az utasforgalmat. Az 1992-es
év grafikonmutatdja ismét figyelmet érdemel. Ebb6l
két 1ényeges dolgot kiemelek. Az egyik, hogy a 8 egy-
ségb6l all6 hajopark Osszetétele a kombinicids lehets-
ségeken uil egyidejdleg bizonyitja a sajit jaratok vég-
zEsét, hajok bérbeaddsit és a mindenkor sziikséges ké-
szenléti hajét is. A mdsik, hogy a POLESJE tipusi,
igen kitiné nautikai tulajdonsdgokkal rendelkez6 BI-
BIC I-est és BIBIC Il-est forgalomba Aallitottdk (2.
dbra). Ezek a hajok az 1992-es, kozel 40 napig tarté
rendkiviil alacsony vizillds mellett is zavartalanul vé-
gezhették a jératokat, jelentGs tobbletkoltséget megki-
mélve ezzel.

A grafikonb6l még az is kitinik, hogy az egymil-
liomodik utas ez év szezonjénak elején szdll be a
MAHART valamelyik szdrnyashaj6jira, vagy 1ép on-
nan partra.

Ami a grafikonokb6l nem tinik ki az, hogy egyal-
taldn gazdasigos volt-e a szdrnyashajé-jaratok fenntar-
tasa?

Az 1960-as, 1970-es évtizedekben a menetdijak né-
ha évekig valtozatlanok voltak, de emelésiik is min-
denkor elviselhet szinten maradt. Ezzel egyiitt az 6n-
koltségi  tényezOk is lassan valtoztak, igy barmit is
mutattak a ,,bazis-terv és tény” index szdmai, valamint
azok mogott meghiz6dé pénziigyi adatok, a kiilonféle
cimen jutattott 4llami tdmogatds ,betakart” mindent.
Az index szdmok eredményei tehdt a kiilonboz6 sta-
tisztikai kimutatdsokat tették valtozatosabbd.

Az 1980-as évek végét6l mar markdnsabban kiraj-
zolédtak a nyereség irdnydba mutaté torekvések és
1990-t61 kifejezetten ilyen dton halad a MAHART sze-
mélyhajézasi iizletpolitikdja. Tovabbra sem kell szi-
molnia potencidlis versenytdrssal, kovetkezésképpen ij-
szerd terveinek megvaldsitdsahoz j6 alap a képzett

12. sz. d4bra: A BIBIC 1. 1992.

szakember-dllomany, a kib6viilt hajépark és az elmiilt
harminc év tapasztalata.
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A nagy sebességii InterCity vonatok javitasi

és karbantartasi folyamatai
1. Fordulopont a vasiuti kozlekedésben

OROSZ KAROLY

1991. nyarit6l Hamburg és Miinchen kozott menet-
rendszerfien kozlekednek az InterCity Expressz vona-
tok. Az 1992. évi menetrend életbelépésével Wj vona-
lakon (Wiirtzburg, Niirnberg) tiintek fel az ICE karcsi
szerelvényei (I. dbra), melyeknek édtlagos menetsebes-
ségikk 250 km/6ra, maximalis sebességiik pedig 280
km/6ra. A Hamburg-Miinchen tivolsig megtételéhez
méar csak hat 6rat vesz igénybe az ICE vonattal az
utazds. A vonatszerelvények két vontatdjarmiivel és ti-
zennégy kocival kozlekednek.

Eredetileg ezekbdl az ICE vonategységekbdl 41 sze-
relvényt szerzett be a Német Szovetségi Vasit, vona-
tegységenként 50 milli6 markaért. Azutdn az 1992. évi
menetrendtdl iizembe &llt, illetve atépités alatt 4116 DB
vonalakra a programnak megfeleléen 19 tjabb sszerel-
vényre adtak a salzgitteri gydrnak megrendelést. A ter-
vezGasztalt méar elhagyta az ICE-M tipus is, ami a
nemzetkozi nagy sebességii vasiiti koziekedés igényei
szerint az évtized kozepére tobbadramnemii kivitelben
fog késziilni.

Az InterCity Expressz részére egy teljesen 1j el-
latdsi és szerviz rendszert, 10j, precizen meghatirozott

ICE javitasi és karbantartdsi folyamatot fejlesztett ki a
DB, amelyben a technoldgiai miiveletek a legmesz-
szebbmendkig egymasba illeszkednek.

Annak érdekében, hogy a szerelvényenkénti fu-
tasteljesitményt évenként 500 ezer kilométerrel tudjak
novelni, a vonatok iizemen kiviili idejét egy logisztikai
koncepciéval a legkisebbre csokkentették.

A Német Szovetségi Vasilit mozdonyokkal vontatott
tdvolsdgi és InterCity vonatai eddig ugyanis alig tébb
mint 300 ezer kilométert futottak évenként. A terve-
szerli €és terven kiviili fenntartdsi és karbantartdsi mun-
kdlatokhoz a mozodonyokat és a kocsikat a szerelvé-
nyekbdl mindig ki kellett sorozni, majd jra visszaso-
rolni. Ez a mindig ismétlodd vonatrendezési munka
sok-sok idGt €s tobbletkoltséget jelentett a német vasiit
szdmara.

A mozdony €és a mdis-mds szerelvényekbe sorozott
kocsik killonbozd futasteljesitményeket értek el, ami
egyben kiilonb6z6 karbantartdsi, javitasi terminusokat
is eredményezettt. A kocsikat tehdt a javitdsnél, kar-
bantartdsndl a szerelvénybdl ismét ki kellett sorozni €s

1, abra: InterCity szerelvény Wiirtzburg allomason
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helyettiik tartalék-kocsikat kellett a vonatba besorolni.
Ez tjabb vonatrendezési munkat jelentett.

A fenntartdsi és karbantartdsi bazisokat a vontatdsi
telepeken €és a jarmifjavité ilizemekben eddig a moz-
donyra vagy a kocsikra kellett méretezni. Ezek a ba-
zisok egyméstdl térben is elvéltak, s6t nagy tdvolsigra
keriiltek. A mozdonyok és a kocsik gyakori é4téllitdsa
ezekbe az egységekbe koltséges és hosszadalmas volt.
Ennek kovetkeztében a mozdonyok és a kocsik hosszi,
s6t til hosszi ideig nem élltak a vasitiizem rendelke-
zésére. Mivel az idG a vasitndl is egyenértékii a pénz-
zel, s az is természetes, hogy csak a robogd vonatok
hozhatnak bevételt, az improduktiv allasidéket a javi-
tdsok €s vonatfordulok kozott a lehetd a legkisebbre
kellett sziikiteni.

Az InterCity Expressz vonatnil mindezt precizen
tervezték €és valdsitottdik meg. Az InterCity Expressz
szerelvényeit ugyanis vonategységenként kezelik, kar-
bantartjak.

A Hamburg Nord-on vagyis Hamburg-Eidelstedt-
ben az egykori rendezGpilyaudvar teriiletén mintegy
250 milli6 német markds projekt keretében, az Inter-
City Expresz vonatok részére egy teljesen 1j, korszerif
vontatési telepet €pitett a német vasit. Ez ma mér egy
hatékonyan miikodd szolgilati és logisztikai kdzpontja
a DB-nek, amely az eddigi karbantartisi formik és
moédszerek hétrinyait is feledteti Németorszagban.

Az 1ij hamburgi vontatdsi telep javité csarnokdnak
szokatlanok a méretei: 430 méter hosszi és 65 méter
sz€les fedett mithelycsarnokban fogadjk ott a javitasra,
vizsgilatra, ellen6rz6 karbantartisra érkezd ICE szerel-
vényeket.

Amint az utolsé utas is kiszdllt Hamburg Altondban
a szerelvénybdl, az ICE szerelvény mozgédsba lendiil.
Eszak felé veszi az irdnyt, 4thalad néhany S-Bahn
megéllohelyen €s a mosds, majd az ultrahanggal, illet-
ve fénnyel végzett futémii diagnosztikai vizsgilat utin
elindul a futurisztikus, négy futballpilya nagysigi In-
terCity Expressz javité bézisa felé. Az InterCity Exp-
ressz vonat komplett szerelvénye sajit vontatissal all
a vontatédsi telepi javitécsarnokba, ahol minden vigany
felett felsGvezeték van. Nyolc vaginy sorakozik egy-
mds mellett, vagyis egyidejiileg nyolc ICE vonatsze-
relvény munkalatait lehet a mifhelycsarnokban elvégez-
ni. Vonatonként 150 munk4s dolgozhat egyidejtileg. Az
1ij vontatdsi telepen sok Gj elgondoldst megval6sitottak.
A javitécsarnoki vdginyok nem egyszintesek, mint azt
eddig megszoktuk.

2. Munkafolyamatok harom szinten

A viginyok val6jdban oszlopokon nyugszanak, s
ezéltal harom munkaszintet lehetett kialakitani.

Az alsé szinten kialakitott munkateriilet gyakorlati-
lag 2,4 méterrel van a sinkorona szintje alatt. Ezen a
szinten végzik el a két mozdony és a kocsik forgéva-
zain, a kerékparokon, a fékszerkezeteken és minden, a
kocsi padléja alatt felfiiggesztett berendezésen az
Gsszes javitdsi, karbantartdsi és ellendrz munkdlatot.
Ezenkiviil az alsé szinten végzik az ICE szerelvények

zart WC-egységeinek iiritését és feltoltik vizzel a vonat
tartdlyait. Err6l késébb még részletesen szoélok.

Az alsé munkaszint egyben a masik két fels6 mun-
kaszint elldtdsdnak is a f6 szallitdsi sikja. Itt szallitjak
és raktdrozzdk az anyagokat, az alkatrészeket, és az
als6 munkaszinten az oldalsé szdrnyban rendezték be
a Kkiilonboz6 javitémihelyeket is.

A javitécsarnok mindkét végének homlokfeliiletére
teherfelvondkat épitettek, amelyen keresztiil a kozépss
munkaszint elldtdsat biztositjak.

A mindig egymds mellett 4ll6 két vonatszerelvényhez
egy gombaalaki szerelGallast rendszeresitettek, amit
egy nem Kkotottpilyds berendezéssel tudnak gyorsan
mozgatni. Ezen a munkaszinten kezelik az ICE vona-
tok étkezOkocsijait, innen litjdk el a gazdasagi tereit
és végzik a vonat belsd tisztitdsit is. A belsd tiszti-
tassal egyidejiileg a DSG, vagyis a német vasit utas-
ellité tdrsasdga cseréli az elGkészitett ételkonténereket,
atvizsgiljdk a konyhai berendezéseket és felkészitik a
fedélzeti bisztrét illetve éttermet a kovetkezd futra.

Péarhuzamosan a vasiti dolgozok az egész vonategy-

ségben elhelyezik a kovetkezd ttra sz6l6 helyfoglalési
jelzd kartydkat, pétoljdk a folydiratokat, a menetrend-
del kapcsolatos szérélapokat, a mosdékban, WC-kben
a szapppant, papirtérolkozdket és egyebeket.

Gyakorlatilag a k6zépsé” munkaszinten végzik az aj-
ték és az ablakok karbantartdsit is.

A vonatok kiils§ feliiletén és a kocsiszekrényen el6-
fordulé6 munkédkhoz a csarnok mennyezetére fiiggesztett
munkapadok is megtaldlhaték itt.

A harmadik, vagyis a legfelsé munkaszintrél lehet
felmenni a jarmi tetejére, hogy a miiszaki technikusok
az 4ramszeddn €s a mozdony tetején sziikséges javita-
sokat elvégezzék. A szerelvény két vonéfeje (mozdo-
nya) folott a javitécsarnok éppen a fGdarabeserés javi-
tisok érdekében magasitott formaban késziilt. Val6ja-
ban ezen a szinten végzik a tetdn megsérilt komplett
egységek €s a géptéri fGdarabok cseréjét, ami a Német
Szovetségi Vasitnil mdr régéta alkalmazott javitdsi
forma.

A hamburgi vontatasi telepen egymdssal parhuzamo-
san minden technolégiai miivelet elvégezhetd és ennek
iiteme is meghatarozott.

Sajatos dolog az 1j karbantarté bazison, hogy a sze-
relvények mozdonyai f6lotti felsGvezetéktraté hid-szer-
kezetet kiemelhetik, félredllithatjdk és tdrolhatjdk. Ez-
utdin egy kéttonds daruval a mozdonytetd megfeleld
részét leemelhetik és a géptérben elhelyezett egysége-
ket is cserélni tudjik.

Teljesen j megoldds a kocsik kerékparjainak gyors
cseréjére szolgal berendezés. Ez két vaganyhidbol, va-
gyis két, egyenként 2,4 méter hosszl sinszakaszb6l éll.
A viganyhidakat fix helyzetben rogzithetik, Kireteszelt
dllapotban pedig a végdnyszakaszokat a két oldalirdny-
ban el lehet mozditani.

Az 1j kerékpir cserélési médszert a DB M=1:1
ardnyban készitett modellen kisérletezték ki. A kerék-
pércserét az ICE vonategység megbontdsa nélkiil a sze-
relvény alatti munkaszinten a specidlis cseréld beren-
dezés jarm{ ald irdnyitdsival kezdik el. A berendezés
légparndk segitségével mozog, természetesen megfeleld
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irdnyitdssal €s vezérléssel. Egyébként az egész javito-
csarnok jaréfeliilete kopdsdllé és a légparnds kozleke-
désre alkalmas kivitelben késziilt. A késziilék a va-
ganyhid alatt a légparmdkon centiméter pontosan ,fel-
iszik” a sajit poziciéjdba és még a légparndn ,dszva”
onmagdt kozpontositja is. Egyidejiileg a vaganyhidak
kireteszelddnek.

A specidlis kerékpéarcserél6 berendezés emeldasztala
elindul felfelé és a kerékpart megemeli annak érdeké-
ben, hogy a vaganyhidat tehermentesitse és szabadda
tegye. Ezt kovetGen a mindkét oldalon taldlhaté va-
ganyhidak a két oldalirinyban a kerékpar aldl kihiz-
nak, €s az emelGkocsival a kikotott kerékpar lefelé
kezd stillyedni.

A viganyhidak azonnal visszatémek a normdl hely-
zetiikbe és reteszelddnek. Ezutdn a kerékparcseréld be-
rendezés a kerékpdrral eltivozik, pontosabban szélva
»Kilebeg” a szerelvény aldl. Az 1j kerékpirok besze-
relése természetesen forditott technolégiai sorrend sze-
rint torténik. Ez a bonyolult miivelet mindossze egy
percig tarté munkdt jelent a miiszaki szakembereknek.

A 15 tonnds forgévazak cseréje is gyakorlatilag igy
torténik, csak természetesen erdsebb és nehezebb, spe-
cidlis, 1égparnds berendezéssel.

A gyors kerékpar vagy forgévaz-cserének az az el-
Ofeltétele, hogy a jarmd minden esetben centiméter
pontosan a vagdnyhidon alljon meg. Véiginyonként
egy€ébként 56 illetve 60 par vaganyhidat alakitottak Ki.
Az InterCity Expressz vonat kocsijainak minden egyes
kerékpérjara jut egy viganyhid-par.

Az ICE vonatoknak semmi gondot sem jelent a sa-
jét, beépitett, specidlis finomvezérléssel a szerelvényt
a megfelel6 pontra éllitani. A tervez6k még azzal is
szdmoltak, hogy a minusz 25 °C és +30 °C kozotti
héviszonyviltozds miatt az ICE vonatok hossza koriil-
beliil 70 centiméterrel véltozik.

A futémiivon és a fékszerkezeteken elvégzendd
munkdlatokhoz, valamint a kocsik als6 munkaszinten
torténd feltoltéséhez és iiritéséhez onjaré emeldkocsikat
alkalmaznak. Ezeket a javitécsarnok padlészintjében el-
helyezett indukciés vezetékkibelek ttjan irdnyitjak, il-
letve vezérlik.

3. ICE diagnosztikai rendszer

A munkaszintek elézGekben emlitett megolddsa mel-
lett télen a vonat alatt kemény hideg alakulhat ki. Tl
hideg ahhoz, hogy puszta kézzel a hideg fém-alakatré-
szekkel dolgozni lehessen. A miiszaki szakembereknek
tehdt valami kiilonleges dolgot kellett kiotleni. Ennek
eredménye, hogy a javitécsarnok levegdjét beszivjik,
majd friss levegdvel keverik és a jarmivek vagyis az
ICE vonat alatt befuvatjdk. A meleg levegs igy felfelé
aramlik €s maga eldtt ,tolva” kiszoritja a hideg leve-
got.

Az ICE vonaton minden munkéit egy precizen ki-
munkélt technolégiai folyamat alapjan egymdshoz il-
lesztettek és egyidejlileg végezhetSk. Ezt a precizen
kimunkdlt tervet gyakorlatilag semmi és senki sem ke-
resztezheti.

Az ICE vonatok vizsgdlatdhoz 60 perc dll a tech-
nikusok rendelkezésére, beleértve az olyan javitdsokat
is, mint a kerékcsere, vagy valamely gépegység cseré-
je.

Az InterCity Expressz vonat tehdt nemcsak a nyilt
végdnyon, hanem a javitcsarnokban is megfeleld iite-
met produkdl. Ez a figyelem, ez a vonatvizsgilat aztin
akkor is tovabb folyik, amikor a vonat elhagyta a ja-
vitécsarnokot. Az InterCity Expressz vonatnak ugyanis
sajat diagnosztikai rendszere van. Ezen a rendszeren
keresztiill az ICE vonat rendellenességeit vagy sériilé-
seit menet kozben megdallapithatjdk és a vonalrdl ra-
di6én keresztiil jelentik a Hamburg-Eidelstedt-i vontatasi
telepnek. Aztdn a vontatdsi telepen a megfeleld csere-
fodarabot, vagy egységet az InterCity Expresszvonat
javitécsarnokba allitisdnak idejére a sziikséges helyen
és munkaszinten elSkészitik.

Ez az 1j logisztikai koncepci6 lehetGvé tette, az ICE
vonatok évenkénti futdsteljesitményének olyan novelé-
sét, amelyrSl a szakembereknek addig almodni sem le-
hetett.

Gyakorlatilag a Hamburgban megvaldsitott, mar-mar
a scifi regényekbe vagy Verne konyvekbe ill§ koncep-
ciéval az ipar, az épitGipar és a Német Szovetségi
Vasit kozti egyiittmik6dés eredményeként viligmére-
tekben is Gj mércét allitottak a vasiti kozlekedés sza-
madra.

4. Visszaszamlalas orankénti litemezésben

Sok-sok munkdskézre van ahhoz sziikség, hogy az
ICE vonaton étkezd, telefondld, iizleti targyalast foly-
tat6, vagy éppen videofilmet néz6 utasok részére az
utazist a lehetd legkényelmesebbé tegyék. Megannyi
szakember 6rkodik az InterCity Expressz vonat bizton-
sdgdn a vonatban és a kulisszdk mogott is; forgalmi
szolgdlattevdk, tavkozlési és biztositéberendezési tech-
nikusok, kocsimesterek, valtétisztitok, jegyvizsgilok,
mozdonyvezetSk €s még sokan masok.

A vasitizem munkdja ugyanis team-ek, csoportok
munkdjabol all ossze. Mindez nem nélkiilozheti a mo-
dern technikai berendezések segitségét, a szamitégépes
forgalomszervezést €s a vonat biztonsigian Orkodd
komputerizalt informaciés halézatot sem.

Az InterCity Expressz ugyanis a hatalmas koltségil
beruhdzds ellenére nagymértékben gazdasigi kérdés is,
ami csak az évenkénti 500 ezer kilométeres futdstelje-
sitmény esetén Kifizet6dg.

Erdemes megemliteni, hogy a hamburgi korszeri
ICE vontatdsi javitobazis beruhdzasi koltsége 250 mil-
li6 német mérkara rigott.

Az InterCity Expressz vonat valGjiban tobbet jelent
mint egy magas konfortd vonatszerelvény. Ez a vonat
egy zart kozlekedési rendszer és nemcsak vasiti jar-
miitechnikdnak jelent 4j mércét. A mogotte meghiz6do
logisztikai rendszerben a miiszakiak, technikusok
éppenigy teljesen 0 tdton jarnak. A koézlekedési rend-
szernek a gyorsasdgdt ugyanis nem egyediil csak az
utazdsi sebességgel lehet meghatirozni, hanem minde-
nek eldtt a kulisszdk mogott meghiz6dé logisztikaval
is.
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Az eldbbiekben mér emlitésre keriilt, hogy a ham-
burgi ICE bizison a vonat valamennyi karbantartisi,
javitdsi €és eldkészitési munkdjahoz mindéssze 60 perc
ill a miiszaki szakemberek rendelkezésére. Tehit nem
tobb, mint 60 perc! Ugyanis a menetrend diktilja a
munka iitemét. Valdjdban Hamburg az InterCity Exp-
ressz vonatok ,honos kikotdje”. Itt termelik” a magas
sebességet a preciz karbantartdsi és fenntartdsi munka-
val. Amint a vonat a javitécsarnokba 4ll, 50 szakember
a személyre sz616 mégneskartydk kezelésével jelenti a
vontatdsi telep irdnyité szamitégépe felé, hogy a mun-
kit megkezdte. A hamburgi bizison egyébként ossze-
sen 730 dolgozét alkalmaznak.

A mégneskartydk révén a vontatisi telep kompute-
rizélt adatfeldolgozé kozpontja megtudja, hogy a vo-
naton ki, hol é mit dolgozik. S ekkor kezdddik az
6ranként iitemezett visszaszamlalds. Ennek az 4j mun-
kaszervezésnek az a dontd elénye, hogy a vonat rovid
idon beliill készen dll a kozlekedésre. Amint a vonat
a véginy eldre megiéllapitott helyén megéll, hat tech-
nikus az alsé munkaszinten kézlekedd emeld vizsgals-
kocsival megkezdi a tevékenységét. Hirman a vonat
elején €s harman a vonat végén taldlhat6 mozdonynil.
Az § feladatuk az, hogy tengelyrGl-tengelyre, forgovaz-
r6l-forgévazra haladva a mozdonyok és a kocsik pad-
16szintje alatt a szabad szemmel megéllapithaté hii-
nyossidgokat: a fékbetétek, fékmagnesek, tengelytar-
csdk, elfordulds gatlok, lengéscsillapiték és a vontatd-
motor-felfiiggesztések hibdit kisziirjék. Nem keriili el
a figyelmiiket az olajcsepegés, vagy a kerékparok hi-
anyossigai sem.

Az emeld vizsgilokocsikat egyébként nem a szelle-
mek keze, hanem a javitocsarnok padlézatiban elhe-
lyezett induktiv kdbelkotegek miikodtetik.

Mint emlitésre keriilt, a vdgédnyok a javitécsarnok-
ban gyakorlatilag oszlopokon nyugszanak. A technol6-
giai folyamatot lesztikitd als6 munkaszinti szerelGaknak
helyett tehit az egész teret atfogé munkaszinteket al-
kalmaznak, amit egyben szillitasi Gtvonalként is igény-
be vehetnek.

A belsé terek tisztitdsa a kozépsd munkaszinten, va-
gyis a jarmi padl6szintjén torténik. Magédtél értetddd,
hogy a hulladékokat az iiritéskor fajtinként vélogatjak.

Az ICE fedélzeti éttermének vagyis a bisztrd és ét-
kezGkocsinak az iiritése és feltoltése is a kozépsd szin-
ten torténik.

5. Technoldgia és kornyezetvédelem

A WC berendezések iiritése ugyanakkor az alsé
munkaszinten torténik.

Az InterCity Expressz vonatban egy teljesen ij,
zart, nyomas-szigetelt, vikuumos WC-rendszer talilha-
t6. Ennek elsddleges elonye, hogy egy teljesen 4j WC
iiritési rendszert tesz lehetové, ami vikuummal torténik
és csepegésmentesen bonyolithat6. 150 mdsodperc alatt
1000 litert lehet ezzel a rendszerrel iiriteni. Gyakorla-
tilag az egész folyamat teljesen tiszta és szagmentes.
ValGjdban egy humdn gépészeti és technoldgiai rend-
szer az egész, ami a munkahelyek humanizalt konst-
rukciéja mellett tokéletesen kornyezetbardt is.

Az InterCity Expressz vonatok részére készitett mo-
séberendezés a szerelvény kiils§ tisztitdsihoz vonaton-
ként kereken 24 kobméter vizet haszndl fel. A
szennyezett mosovizet azonban, ott sem eresztik csak
lgy egyszerfien a vdrosi szennyvizelvezet§ csatornik-
ba. Egy direkt erre a célra kifejlesztett viztisztité be-
rendezéssel a szennyviz 90 szdzalékit feldolgozzdk. A
megtisztitott vizet aztin a kovetkez§ vonatoknél ismét
felhasznaljak. Ennél a rendszernél mindkét munkame-
net, tehdt a mosds €s az 6blités két szeparilt, reciklikus
korfolyamatban zajlik. Ebben a vonatkozdsban a Német
Szovetségi Vasit viligméretekben is ) mércét éllitott
a vasutak szdmadra.

A hamburgi ICE mosé bézis egyébként — amelyhez
hasonl6 Miinchenben is épiil — kiilsejében, épitészeti
megforméldsdban is futurisztikus. Mielstt az ICE egy-
ségek a javitécsarnokba keriilnének ezen a moséberen-
dezésen haladnak dt. A vonategység a moséfolyosékon
sajat vontatdssal, 2 kilométer/6ra sebességgel halad it.
MielStt a vonat vége is bejérna a moséba, az eleje
mér elhagyta a berendezést, igy az dramszeddk folya-
matos kapcsolatot biztositanak a felsGvezetékkel.

A hamburgi ICE bazison a csticstechnolGgiai beren-
dezések know-how-k egész sora segiti a jarmiivek vizs-
gélatdt és karbantartisat. A javitécsarnok tele van mii-
szaki Ujdonsigokkal. Amennyiben a diagnosztizilé be-
rendezés példdul a kerékpér futéfeliiletén hibat regiszt-
ralt, a kerékforgat6 berendezés segitségével, a kerék-
part — anélkiil, hogy kik6tnék — megforgatjak és a hiba
alapjan dontenek, a javitdsrl vagy a cserér6l. Ha a
szerel6kocsin tart6zkod6 technikusok valami rendel-
lenességet vesznek észre, a kerékpért a mar ismertetett
médon cserélik ki.

6. Szamitégépek a javitas szolgilatiban

A rutinszeri karbantartdsi miiveletek idékozben
tervszerlien folytatédnak. Nézzilk meg mi torténik, ha
példdul a 8. sorszamii kocsi klimaberendezésénél pon-
tosabban szélva a nyomdsvédelmi ventilldtorok forgas-
irdny-valtéjandl észlelt meghibdsoddst a technikus.

A biztonsdg kedvéért 0j vezeték-kapcsolattal bizto-
sitja a forgdsirdny-valté dramelldtisit. Ha példaul is-
mételt alkalommal észlelt ezen a részen hidnyossigot,
azt az irdnyité komputerbe betdpldlja. Azt, hogy a kli-
maberendezést javitani kell, mdr a javitdsi és karban-
tartasi eldkésziiletek sordn a vonat javitécsarnokba él-
litdsa el6tt 106 perccel megtudtdk Hamburgban. A fe-
délzeti diagnosztikai rendszerbe ugyanis az InterCity
Expressz vonattal utazé fedélzeti technikus mdr a nyilt
vonalon betdplalta ezt az adatot. SGt azt is, hogy ebben
a kocsiban az egyik kartimasz elromlott.

Az InterCity Expressz vonat szerelvénye amikor
Hamburg-Hannoverbe érkezik az észlelt hibdkat eldje-
lenti az ICE bazis munkéjit irdnyité szamitogépnek.
Minden olyan adat, amit az ICE vonat fedélzeti diag-
nosztikai rendszerébe betdroltak, vagy a szenzoros €r-
z€kel6k automata ,Grei” jelentettek, a ,honos kikot6”
részére megadjak. Ezt az adatitviteli szisztémédt DA-
VID adatitviteli rendszernek nevezik a DB-nél.

Val6jiban a DAVID adatitviteli rendszer egy lo-
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gisztikai kapcsolat a jarmi, a mihely, és az anyag-,
alkatrészkészletezés kozott, amelynek kiemelkedd je-
lentdsége van az j karbantartdsi, javitisi miiveletek
iitemezésében. Amikor az InterCity Expressz vonat
Hannoverben felhivdst kap az induldsra, Hamburgban
az InterCity Expressz vonatot javité vontatdsi telepen
mar megkezdddik a javitdsi és karbantartdsi munkéla-
tok eldkészitése.

A javitasi, karbantartasi folyamatot irdnyité iroda az
clgjelentésben leadott adatokbdl elSkésziti a vonat ja-
vitdsi, karbantartdsi utasitisait, mikozben az ICE vonat
Hannoverbl Hamburg Altona felé tart. A készletezd
helyek — a diszpozicié alapfeltételeként — a minden
munkateriileten megszokott miiveleti utasitdsokat a szi-
mitégéptdl megkapjak.

A Kkiilonb6z6 javito, karbantarté munkateriiletek,
mifhelyek egyébként a Német Szovetségi Vasit keze-
1ésében vannak, a bels§ tisztitdst és utasellatdst végzd
lednyvallalatokkal egyiitt.

Amikor a javitisi munkafdzisokat, miveleteket min-
den szakember elvégezte, az egyes munkateriiletekrdl
a magneskartydk segitségével jelentik a munkdk befe-
jezését a szamitégép felé. Ezek az adatok ugyanakkor
a szdmitogép segitségével lehetdvé teszik a javitdsi
készrejelentéseket, az elszamolast, a javitds, karbantar-
tds dokumentildsit és a tevek folyamatos javitdsdt is.

Az anyagraktirbol a javitdsi, karbantartisi mivele-
tek eldkészitésekor a sziikséges alkatrészeket on-line
rendelik meg. Az elektromos adatfeldolgozé rendszer
ehhez konkrétan megjeloli az alkatrészek raktdri tiro-
l16helyének kddjat és azt is, hogy melyik vonatban, hi-
nyadik vaginyon, melyik szerelGillison kell példdul a
mér emlitett kartdmaszt felszerelni.

A kartdmasz minden tartozékival egyiitt egyébként
a K 10 kédszdmi raktiri polcon, a 04-402 szdmi ta-
rol6 helyen taldlhat6. A t6bbi mdar rutinmunka a mi-
szaki szakemberek szdmara.

7. Ha valami kozbejon

Nem ilyen egyszerii a klimaberendezés emlitett hi-
bdjdnak a javitdsa. A technikusoknak ugyanis segitség-
re van sziikségiik. Egy kapcsoldsi rajzot szeretne Kapni.
Ezért hivja fel a javitdst, karbantartdst irdnyité irodét.
Onnan mdsodperceken beliill a kért kapcsoldsi 4brit a
javitécsarnokban elhelyezett képernydn kirajzoljdk. Egy
rovid ellendrzés a kapcsoldsi rajzon, €s ez az ... ezt
keresem — mondja a technikus.

Egy nyomégombos kezelés és mar ki is nyomtatta
a berendezés a keresett és kinagyitott kapcsoldsi abra-
részletet.

98 ilyen elektromos adatfeldolgozé termindlt telepi-
tettek a javit6csarnokba a nyomtatészerkezettel egyiitt.
flymédon a sziikséges informacidkat masodpercek alatt,
valamennyi munkahely kozelében meg lehet adni. Ek-
kor a technikus is tudja mér, hogy melyik 4ramkori
kértyat kell kicserélnie. Ezzel egy komplikdlt hibake-
resési mifivelet valéjaban egy perces munkdvd vilt a
technika segitségével.

Kozben a vonat javitdsdhoz, karbantartdsdhoz meg-
kezdett visszaszdmldlds mar csaknem a végéhez ér.

Ugy ment minden, mint a karikacsapis. A technikus
és kollégdi is tervszeriien elvégeztek mindent. Felgor-
diilhet a hamburgi ICE bézis ajtaja és az InterCity
Expressz vonat szerelvénye éppen a tervezett idben
hagyja el a ,honos kikotdjét” és Hamburg Altona &l-
lomds tdrold vagianyin készen 4ll egy wjabb vonatfor-
duléra Miinchen, Stuttgart vagy Niirnberg felé.

60 perc alatt, a vonategység megbontds és koltséges
vonatrendezési munka nélkiil a vonatkozlekedés bizton-
sdgdt és komfortjat sikeriilt tehdt djra ,termelni”. Azt
a biztonsdgot és komfortot, amely mindig is a vasiti
kozlekedés két 1ényeges eldnyét biztositotta, s biztositja
ma is.

Az InterCity Expressz vonattal, illetve vontatdsi ja-
vité bazisidval a Német Szovetségi Vasitnil a bizton-
sdg €és a komfort is j tdvlatokat kapott. Mindez ter-
mészetesen a szolgaltatisok mindségének javitdsit, s
ezéltal az utasok érdekeit és kényelmét szolgilja.

8. Az ,Adlert6]l” az ICE-ig

A cikk végén taldn érdemes arrdl is néhdny infor-
maciét kozolni, hogy miként tervezi a DB a zirt ICE
szerelvények fGvizsgdlatat.

A tervezet szerint az InterCity Expressz vonatok 1,2
millié kilométer futdsteljesitmény utdn vagyis kozel 30
hénapos folyamatos iizemeltetés utdn kapnak reviziét. A
fovizsgalatot Niirnbergben a Német Szovetségi Vasit
jarmiijavité tizemében tervezik. Ott akol a német moz-
donyok nagy részének nagyjavitdsat eddig is végezték.

A tervezet szerint Niirnbergben ,erGteljes kardnak”
vetik ald az ICE szerelvényeket. Err6l a ,kidrdar6l” a
»Wartung und Pflege fiir den ICE” (Az InterCity Exp-
ressz vonatok vizsgédlata €s karbantartdsa) cimif DB ki-
advany vazlatosan a kovetkezdket emliti: az Osszes fu-
témiivet fékberendezést szétszerelik, tisztitjik, mindsi-
tik, javitjdk, mérik, az Osszes eclektromos berendezést
a klimaberendezéstdl az dramszeddig szétszerelik, fel-
Ujitjak, vizsgdljak és az ad6dé javitisokat, a belsd be-
rendezés sériilt egységeinek cseréjét elvégzik, az alviz-
keretet, szekrényvazat kimérik, a fényezési hibakat folt-
kezeléssel kijavitjdk. Ehhez a tervezett munkafolyamat-
hoz a speciilis mithelyek, a vizsgilé és prGbaberende-
zések, késziillékek mar rendelkezésre allnak és Niirn-
bergben készen allnak arra, hogy ezt a magasan kva-
lifikalt munkat megkezdjék.

Miutdn ezeket a munkdikat elvégzik a mozdonyokon
€s kocsikon, ismét vonategységbe kapcsoljdk a jarmii-
veket.

A vonatszerelvény egységét két 1épésben alakitjdk
ki: a mozdonyokbdl és kocsikbdl elgbb két félszerel-
vényt formdlnak a javitécsarnoki technolégia, az id§-
nyerés €s a bonyolult elektronikai szerelés miatt, aztén
a két félszerelvényt egyesitik. Ezt kovetGen a vonat-
kapcsolat minden komponensének atfogé miiszaki vizs-
gélatdt elvégzik €s legkésGbb a 13. munkanapon a
technoldgiai terv szerint az ICE vonat zirt szerelvénye
készen 41l a kovetkezd 1,2 milli6 kilométer megtéte-
Iére.

Niirnbergben az 1980-as évek vége 6ta folynak az
ICE szerelvények revizéijara val6 felkésziilési munk4-
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2. dbra: Az eurdpai nagy sebességii vasathdlozat tivlati terve
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3. sz abra: A német InterCity Expressz vonatok a vastagon
kiemelt vonalakon kézlekedtek az 1992, évi menetrendben

latok. Atépitették és meghosszabitottdk a javitécsarno-
kot, hogy a 410 méter hosszi vonategységeket fogadni
tudjédk. Minden miiszaki berendezést €s specidlis esz-
kozt beszereztek vagy elkészitenek a munkakezdés ide-
jére, hogy a vonat reviziéval kapcsolatos valamennyi
munkajit a lehetd leggazdasigosabban végezhessék.
Azt a jarmfjavité iizemet, amelynek elGdjében tobb
mint masfél évszazaddal ezelStt az els6 német vasiti
szerelvényt és az els6 német mozdonyt: az ,ADLERT”
javitottdk, most a tivoli j6v§ részére rendezik be. Az
iizem revizi6 kapacitdsit nemcsak a mir meglévd 41
ICE szerelvény javitdsira méretezték, hanem szdmol-
tak a megrendelt djabb 19 ICE szerelvény javitdsi
munkélataival is. Ez utébbi 19 ICE szerelvény az
észak-déli InterCity vonalakon az atépités befejezése
utin fog kozlekedni a tobbi vonategységgel egyiitt.

9. A vasiit ij korszaka

Az egyesiilt Németorszdg vasitai — a DB és a DR
— megannyi gonddal kiiszkédnek. Ha valami csoda

nem torténik, a két német vasit hidnya és adossigter-
hei az ezredforduléig megkozelithetik a 400 millidrd
markit. Az egyesiilt német 4llam is jél tudja, hogy
sokba, til sok pénzbe kerill a vasiti kozlekedés folya-
matossdga, korszeriisitése. Csak a Bundesbahn az
1992.-re prognosztizdlt 5 szdzalékos forgalomnoveke-
dés ellenére 7,3 millidrd marka hidnyt kalkulalt. Mind-
ezek ellenére a két vasitbdl 1étrehozand6 , Német Vas-
utak Részvénytirsasiginak” a DEAG-nak a kialakité-
sdra 29 millidrd mdrkat irdnyoztak elg.

Epiil a Hannover-Berlin kézti ICE kozlekedésre al-
kalmas vasiti pdlya, melynek koltségét 5 milliard mar-
kira tervezték. Ennek koltségeihez a DB és DR vona-
lain az 1992. janudr 1-t61 bevezetett, eltérd mértéki
vasiti menetdijemelés is csak szerény Osszeggel jarul-
hat hozza.

A sok gond kozott a DB-nek éppen a vildghirt
szupervonat: az InterCity Expressz hozott litvinyos si-
kert az elmilt idSszakban. Az utazokozonség ugyanis
a magasabb szolgdltatisi arak ellenére megkedvelte az
ICE szerelvényeket. 1991-ben (fél év alatt) 7400 ICE
vonatot inditott a DB. Az iigyes pélyaudvari reklim
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szovegét kolcsonozve — minden tilzds nélkiil — ha nem
is repiil az ICE vonat utasaival a célillomds felé, de
idSben, térben, komfortban is teljesen j érzést nyijtva,
alagitban, ivben, kodben is 250-260 km/6ra sebesség-
gel réja a DB vonalainak kilométereit. A Bordprogram
vagyis az ICE fedélzeti programja szerint 156 évvel
ezelGtt az els§ vasittal utazni rendkiviil érdekes volt,
s most djra izgalmas dolog lett.

A menetrendszerfien kozleked6 ICE vonatok 401.
sorozatszdmi vontatéjarmiivei a 13 ezer 16erd (a két
mozdony egyiitt mintegy 9600 KW) teljesitmény segit-
ségével, aszinkron motoros hajtissal, a felsGvezetékbe
visszatdpldlas takarékos megolddsdval (rekuperdldssal),
15 KV-o0s, 162/3 periédusi rendszerben, szinte teljesen
komputerizdlt menetszabalyozdssal, motor, fék és
egyéb berendezések szdmitogépes vezérlésével, és
kontrolljaval biztositjdk a magas sebességet, bizton-
sdgot, utaskényelmet. Az ICE szerelvény fékitja a 250
kilométer/6ra menetsebességrdl a megallasig 4820 mé-
ter. S a fedélzeti utaskisér6k — amit kis tdlzdssal a
németek Bordstewardesseknek is neveznek — az utasok
minden igényét lesik és valoban magas szintii szolgal-
tatdsr6l gondoskodnak. S nemcsak az extra étkezdko-
csiban és azokban a kocsikban, ahol az iilések hattim-
l4jaba beépitett, tobb csatorna programjainak kivilasz-
tdsdra alkalmas videoberendezéseket szereltek! Vala-
mennyi kocsiban kozpontilag vezérelt komputerek jel-
zik ki: hol tart a vonat, mennyi a pontos id6, melyik
a kovetkezd dllomds, milyen sebességgel halad a sze-
relvény, mennyi a késés €s egyéb hasonl6 adatok. A
fedélzeti telefon, az igényeknek megfelelGen targyalas-
ra is 4talakithaté utastér, a légkondicionalt vonatbelsd
és a minden részletre kiterjedd preciz utastdjékoztatds
természetes velejardja az ICE komfortnak. Nem is cso-
da, hogy a DB felmérései szerint a német iskolai ér-
tékjegyeket alapulvéve az utasok 1,8-asra értékelték az
ICE vonat szolgdltatdsait, kiilonosen a nagy sebességet
és a komfortot. (Németorszdgban az egyes s legjobb
jegy!)

A ,Blickpunkt Bahn” cimt, immir a DB és a DR
vasutak kozosen megjelend szakmai lapjaban olyan ér-
tékelés jelent meg, hogy az ICE vonatokhoz képest a
Hamburg-Miinchen vonalon az utasok djabb 20 %-it
sikeriilt az ICE vonatokkal a kornyezetkarositd auté-
kozlekedéstdl és repiil6géptdl elvonni. Az egy utas él-
tal megtett 4tlagos utazdsi tdvolsdg eléri a 325 kilo-
métert. Az utasok 16 %-a az elsd osztélyi kocsik kom-
fortjat veszi igénybe, akik kozott — mintegy 2/3 rész-
ben — a villalatok, bankok, tartomanyok iizleti iigyei-
ben utazok taldlhatok. A legtébben a pénteki és vasar-
napi napokon utaznak az ICE vonattal, bir az tgyne-
vezett szuper-menetdijak kedvezGbb lehetségei ezeken
a napokon nem érvényesek.

Az ICE vonatok menetrendbe éllitisa ota lekozle-
kedett ICE vonatok 82 %-a pontosan, a menetrendnek
megfelelSen ért a célillomdsra, s a késéseket tébbnyire
a DB vonalain foly6 hatalmas &tépitések, korszeriisité-
sek okoztdk.

Az ICE vonatok a tivolsigi és véroskozi kozleke-
désben, a szerelvények iizemeltetését biztositd vasiiti
szakszolgdlatok munkdjaiban ma még nehezen felmér-
hetS, de mindenképpen forradalmi elSrelépést, szigo-
ribb kovetelményrendszert, precizebb munkat eredmé-
nyeztek.

Kialakuléban van tehat a vasit Gj korszaka, mely-
ben a német ICE nem csak vetélytirsa a francidk
TGV, a japinok Hikari szerelvényeinek, hanem egy
leendd, a tervek szerint Eurépiaban 2025-ig kialakitan-
d6 nagy sebességli vasithdlozat egyik litvanyos szu-
pervonata lesz. S akkor — ha nem is az ICE vonatok-
kal, de a nagy sebességli vasiti kozlekedés eredmé-
nyeként — Hamburgb6l Moszkviba, Parizsbdl Isztam-
bulba, Athénba vagy éppen Budapestre lényegesen le-
rovidiil az utazds ideje.

Az eurdpai nagy sebességii vashthdlézat tavlati terve
a 2. dbrdn, a német InterCity vonalak pedig a 3. dbrdn
lathatok.

A Hamburg-Eidelstedt-i korszer(i vontatési telepet és
annak technoldgidjat tehat ennek az 1j korszaknak az
egyik vasiti héttérbazisaként kell tekinteniink.
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Villamos vonatok az orszaghatarokon
MARTINOVICH ISTVAN

Az eurdpai vasutakat az dllamhatdrokat 4tszel§ vas-
utvonalak kotik Ossze egymassal és  alkotjadk igy a
nemzetkozi személy- és aruforgalmat lebonyolité egy-
séges hélézatot. A vonatforgalom iizemét vasiti nem-
zetkdzi el6irdsok, megallapoddsok szabélyozzdk még
olyan esetben is, amikor az emlitett egységes hilézat-
képet a vasiti vigidnyok nyomtivolsdg-méretének Kkii-
16nboz6sége korlatozza. (Egységes normél nyomtdvol-
sdgli vonalak vannak Eurdpa nagy teriiletén és széles
nyomtavolsdgid vasit pedig Spanyolorszdgban, Orosz-
orszdgban €s Ukrajna teriiletén.)

Az emlitett szabdlyozas el6irja az egyes vasutak te-
riiletén kozleked6 idegen vasiti jarmidvekkel kapcsola-
tos nemzetkozi kovetelményeket, amelyek altaldban a
személy- €s a vasiti teherkocsikra, mint vontatott jar-
mivekre vonatkoznak. Ez a tény egyébként sziikséges-
sé tette, hogy egyes vasiitak vontat6jarmivei az dllam-
hatéron 4t legaldbb a szomszédos 4llam vasitjdnak te-
riiletén kialakitott k6zds szolgdlati hatdrallomasig k6z-
lekedhessenek. A g6z- illetve dizel-vontatGjarmivek
esetében ez nem jelentett kiilonlegesebb nehézséget.

Lényegesen megvaltozott azonban a helyzet a villa-
mos vontatds egyre szélesebb kord elterjedésével és
azzal a korszerd kovetelménnyel, hogy az egyes vas-
utak villamos vontat§jarmdvei a mésik orszdg vasttha-
16zatén is — a hatdrillomdson valé tartézkod4si id6 mi-
nimélisra vald csokkentésével és elhagydsdval —
hosszabb tivolsdgokat futhassanak be. Ez az id6k fo-
lyamén egyre kedveltebbé val6 és egyre jobban elter-
jedt EuroCity vonatokndl mir eleve megkovetelt.

Az 4llamhatdrokat keresztez6 villamos vonatok iize-
mében azonban nehézséget okoznak az eurdpai vasutak
meglehetGsen kiilénbdz$ villamos vontatdsi rendszerei.

A vasutak miszaki és gazdasigossdgi okokbdl mar
sok évtizede kényszeritve voltak elsdsorban a nagy for-
galmd, adott esetekben nemzetkdzi forgalmat is lebo-
nyolité f6vonalaik villamositisdra. A torténeti fejl6dés
sordn els6ként az egyendrami motorok kedvez§ von-
tatdsi tulajdonsigai és konnyd, de nem veszteségmentes
fordulatszdm-szabalyozds miatt az egyendrami vontatds
nyert helyet a Francia Alamvasutak (SNCF) vonalh4-
16zatan 1500 V-os fels6vezetéki ellatassal. Ezzel a vi-
szonylag alacsony fesziiltséggel villamositottdk a Hol-
land Vasutak (NS) hdlézatit is, majd az egyendrami
vontatasi rendszert kés6bb alkalmazd vasutak (Olasz
Vasutak, Spanyol Vasutak, Csehszlovék Allamvasutak
és Lengyel Vasutak) mar 3000 V-os felsGvezetéki fe-
sziiltséget alkalmaztak.

A viltakozédrami transzformdcid nyijtotta el6nyei
adtak teret késébb az egyféazisid, alacsony periodussza-
mu villamos vontatdsnak. A nagyobb, id6kézben szab-
vanyositott 15000 V fels6vezetéki fesziiltség kedve-
z6bb energiadtvitelt biztositott a felsGvezeték-hilézaton
és az alacsony periodusszam (16 2/3 Hz) mellett ked-

vez6 iizemd egyfdzisi kommutdtoros motorok is igen
elényds vontatdsi tulajdonsidgokkal rendelkeztek. A mo-
torok fordulatszim-szabdlyozdsa a mozdony-transzfor-
mator primer vagy szekunder oldali fokozatkapcsoldsa-
ival hosszi id6n keresztiil kielégitette a legmagasabb
igényeket is.

Ezt az dramnemet alkalmaztik a német (DB), oszt-
rik (OBB), a svdjci (SBB), a svéd és a norvég vastitak
villamositdsanal.

A vasiiti villamos vontatdsnak az orszdgos kozcéli
(50 Hz periodusszamii) elldtisba valé egyszerd bekap-
csolédésat a Kando Kdlmdn éltal kidolgozott egyfazisy,
véaltakoz6dramii villamos mozdony és vontatdsi rend-
szer tette lehet6vé. E rendszermnek az utébbi id6kben
egyre szélesedd elterjedését az erGsdramii elektronika
széles kord alkalmazésa tette lehet6vé és az dramell4tas
egyszer(isége miatt vonz6va. Elég itt csupdn arra hi-
vatkozni, hogy az egyendramu vontatdsban tradiciondlis
tapasztalatokkal és attraktiv fejlesztéssel rendelkezd
Francia Allamvasutak mér az 50-es évek e]e]en meg-
kezdte vonalainak egyfézisd, véiltakozédrami ipari peri-
odusszdmi rendszerrel valé bavitését, illetve a megle-
vk atalakitésat. Hasonl6 gondolatok vezették a Cseh-
szlovdk Allamvasitakat hil6zatdnak déli részén az egy-
fazisi 50 Hz villamos vontatis kiépitésére. Bar jelen
vizsgédlatunkban kozvetlen &llamhatdri kapcsolatokkal
nem rendelkez6 villamos vontatisi halézatdn az Orosz
Vasiitak és Ukrajna vasiitai is kényszerden tértek 4t az
egyendramii rendszer helyett a vilt6dramii vontatds al-
kalmazésira.

Szdzadunk els6 hirom évtizedében kialakult négy
villamos vontatdsi dramrendszer — az 1500 és 3000 V
egyendrami, 15 kV 16 2/3 Hz és 16 kV 50 Hz -
meglehetGsen gétat szabott a villamos vontatéjarmivek
Allamhatdrokat keresztez$ forgalménak.

Az 1. dbra a villamos vontatisi rendszerek megosz-
l1isat szemlélteti az eurdpai vasutak hédldzatdn. Az 4ab-
rin pontokkal jelzett — jelenleg mintegy 35-40 — két-
dramrendszerd csatlakozdsi pont jorészt az 4llamhaté-
rokra esik. Franciaorszdg, Cseh és Szlovdkia valamint
Horvéitorszag vasitjai sajat halézaton beliil is rendel-
kezik ilyenekkel. Ehhez még egy megjegyzés: az 1993.
évi lizembehelyezésre tervezett Csatorna-alagit Fran-
ciaorszdg €és Nagy-Britannia koz6tt még a brit vasutak
délkeleti hélézatdn alkalmazott 750 V egyendrami
rendszer felszdmoldsdig a teljes EurGpdra kiterjedS egy-
séges vontatdsi rendszernek 4tmenetileg ezzel is sza-
molni kell.

A vontatdsi dramrendszerek ilyen megoszldsa mind
a kiilonboz6 rendszerrel villamositott vasutak, s6t még
egyugyanazon vaslt kiilénbéz6 rendszerd villamositott
vonalainak csatlakozasadndl kiilonleges kévetelményeket
tAmaszt.

A villamos vontatéjarmivek kozlekedése kiilonb6zé
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1. sz. dbra: Villamos vontatisi rendszerek megoszlisa az eurd-
pai vasutak hilézatin
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2. sz. 4bra: Hegyeshalom &llom4s fels6vezetéki berendezései-
nek dramkori felosztdsa

dramrendszerd vasutak csatlakozdsdndl, illetve egy
adott vasit kiilonbdz6 villamos vontatdsi halézatai ko-
z6tt két médon hidalhaté at:

— két- illetve tobbaramrendszerd villamos mozdo-

nyok;

— egy adott dlloméson kialakitott felsGvezetéki at-

kapcsolé berendezés segitségével.

Az Eurépai Vasutak Nemzetkozi Egyiittmikodési
Szervezetének elGirasai, javaslatai a kétiramrendszerd
villamos vontatéjarmivek alkalmazisit ott tartjdk in-
dokoltnak, ahol a villamos vontatdjarmivel vontatott
vonatnak a két dramrendszerrel villamositott héalézat
mindegyikén hosszi utakat kell vagy megallds nélkiil,
vagy igen rovid idejd tartézkoddssal befutnia. A vas-
itak attraktiv fejlesztése keretében azonban épiiltek
t6bb orszdgon 4thaladé harom- illetve négydramrend-
szeri motorvonatok és mozdonyok is.

FelsGvezetéki 4tkapcsolé-berendezések vagy egy 4l-
lomason beliil egymastél szigetelten elvélasztott fels6-
vezetékkel elldtott viganyok csak a kiilonboz6 rend-
szerd villamos vontatds csatlakozdsdnak kezdeti id6-
pontjidban, vagy olyan hatdrdllomédsokon létesiiltek,
ahol a vonatok tartézkodasi ideje azt egyéb vasitiizemi
szempontokbdl tgyis lehet6vé és gazdasigossd teszi.

Az 4llamhatdrokat 4tszel6 villamositott vasiitvona-
lakkal a Magyar Allamvasutak (MAV) a kovetkez6
pontokon érintett:

Szob — Sturovo (Pirkanyndna) MAV/CSD
Komérom — Komdrno MAV/CSD
Lokoshdza — Curciti (Kiirtds) MAV/CFR
Kelebia — Subotica (Szabadka) MAV/IZ
Rajka — Rusovce (Oroszvér) MAV/CSD
Hegyeshalom — Nickelsdorf :
(Mikl6sfalva) MAV/OBB

Az emlitett villamositott hatdrdtmenetek koziil kii-
16nlegesebb megoldast csak a MAV és OBB kapcsolat
jelentett, amelyben a k6z8s szolgdlati Heg eshalom-4l-
lomison a MAV 25 kV 50 Hz és az OBB 16 kV

16%/3 Hz villamos mozdonyainak iizemét kellett lehe-
t6vé tenni, A t6bbi csatlakozdsi pont — tekintettel a
szomszédos vasutak azonos 4dramrendszerrel villa-
mositott hilézatira — az elméleti allamhatdron olyan
fels6vezetéki megolddssal volt dthidalhat6, mely a
villamos vontatjarmévek zavartalan 4thaladdséat bizto-
sitja az egymastdl 4ramelldtdsi szempontbdl elvilasz-
tott, azonban egyébként azonos dramrendszerd héléza-
tok kozott. Itt tehat a szomszédos vasutak villamos
vontatGjdrmiveinek 4thaladdsa a mésik orszdg héléza-
tdra egyszerden biztositva van. A Csehszlovak Allam-
vasutak villamos vondjrmivei sziikség, illetve adott
esetben Budapest dllomd4saira is behaladhatnak.

Hegyeshalom 4llomas fels6vezeték-hdl6zatat a MAV
és OBB kozotti megallapodds, illetve egyezmény alap-
jan hirom szakaszban alakitottdk ki (2. dbra).

a) Az elméleti dllamhatdr és az dllomas bejdrata
kozotti nyiltvonal fels6vezetéke megfelelS, védelmi cé-
lokat szolgdlé kapcsolSberendezésen keresztiil az OBB
halézatardl gy téplaljak, hogy az esetleges magyar te-
riileten keletkez6 iizemzavar az OBB hil6zatdra nem
hat ki. Ezen az iizemszerden csak OBB villamos moz-
donyokkal bejart nyiltvonali, valamint a rendez6 palya-
udvar éllandéan csak osztrak vonatok fogadasara, illet-
ve inditdsdra szolgdlé vaganyok felsGvezetéki dramko-
reit csak osztrdk fesziiltségr6l 14tjak el.

b) A nemzetk6zi gyorstehervonatok fogaddsdra és
inditdsira rendelt vaganyok felsGvezetéke alternativ
mdédon egyik vagy mdsik fesziiltségre kapcsolhatd. Az
atkapcsolhaté dramkorok kiilonboz6 fesziiltségd vezeté-
keit foldelt védGszakaszok valasztjak el egymdstdl, és
igy eleve kizérjdk a két kiilénboz6 rendszerd felsGve-
zeték villamos vontatéjarmid dramszedGjével torténd vé-
letlen &sszekapcsolasat.

¢) A személypélyaudvar villamos felsGvezetékét gy
osztottdk meg, hogy oda az osztrdk villamos vontaté-
jarmivek csak kikapcsolt iizemmddban és leeresztett
dramszed6vel lendiiletb6l haladhatnak be. Atdllitdsuk
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3. sz. bra: Hegyeshalom 4llom4s felsévezeték-hdl6zata dizel
mozdonnyal

OBB fesziiltségre kapcsolt vagy kapcsolhatd fels6veze-
ték ald dizel-jarmidvel torténik, mint a 3. dbra is szem-
1€lteti.

Az dllomés villamos fels6vezeték dramkoreinek At-
kapcsoldsa a forgalmi iroda kezelGasztalardl torténik
(4. abra).

A hazai viszonyok kozott ismertetett “felsGvezetéki
megoldés 1ényegében magaban foglalja az Eur6pa-szer-
te alkalmazott megolddsokat. Az 4llamhatarokon alta-
laban az egymistdl kiilonvalasztott és elszigetelt meg-
olddsok nyertek alkalmazist, mig az 4tkapcsolhatd
dramkorés megoldasok dllamhatdrokon beliil kétiram-
rendszerd hél6zattal rendelkez6 vasutakndl fordultak
el6. Ez utébbinak az alkalmazisit 1ényegében részben
koltséges voltuk és komplikalt iizemiik, részben az a
koriilmény korlatozta, hogy egyre szélesebb kérben ke-
riiltek iizembe két- illetve tobbiramrendszerd villamos
vontatéjarmdvek.

A két- illetve tébbaramrendszerd villamos vontatd-
jarmivek megtervezését és megépitését részben a kii-
16nbdz6 dramrendszerekkel villamositott halézatok ko-
z0tti zavartalan dtmenet, részben az a koriilmény hozta
létre, hogy a vasiitak az utazési sebességek emelésével
célul tdzték ki a csatlakozdsi pontokon a vontatGjar-
mivek, villamos mozdonyok cseréjével kapcsolatos
id6veszteség cstkkentését, illetve megsziintetését. A
mdszaki megolddsnak pedig a technika, ezen beliil az
er6sarami elektronika rohamos fejl6dése és a villa-
mosvontatéjarmdvek épitésébe vald betdrése adta meg
a lehetGségét.

A kétaramrendszerd villamos vontatGjarmdvek a ko-
vetkez6k lehetnek:

- 1,5 kV és 3 kV egyendramii, kétfesziiltség;

— 25 kV 50 Hz és 15 kV 16 2/3 Hz valtakoz6s-

ramu, kétperiddusszamuy;

- 1,5 kV, illetve 3 kV egyendrami és 25 kV 50

Hz véltakozédrami.

Ezek koziil az els6 a holland és belga vasutak kap-
csolatdban érdekes. A 3 kV-os mozdonyok 1,5 kV-os
hédlézaton valé kozlekedtetésnek mozdonyszerkezeti
okokbdl sincs kiilbndsebb nehézsége, ami forditott
esetben kétfesziiltségre méretezett vontatGjarmdvet igé-
nyel.

A kétperiédusszdmd villamos vontatdjarmavek kez-
detben kommutitoros motorokkal voltak elldtva, me-
lyek a mozdony f6transzformatordnak megfelel6 kap-
csol4saval mindkét fesziiltségrél kaphattdk véltakoz6a-
rami tdplalasukat. E mozdonytipus nehézségét az egy-
fazisi valtakozédramii vontatémotorok 50 Hz peri6-
dusszamnal kiilonleges intézkedéseket igényl6 kommu-
tAcié-javitdsa jelentette. A mozdony f6transzformatorat
az alacsonyabb periédusszdmnak megfeleléen kell mé-
retezni, ami annak mind méretekben, mind silyban az
50 Hz mozdonyokéval szemben val6 megnovekedését
eredményezi.

Az 1jj és korszerd villamos vontatdjarmidvek kiala-
kitdsdban ma mdr egyértelmden torekednek a hirom-
fazisd, rovidrezart forgérészd valtakozéarami — forgé-
drami — vontatémotorok alkalmazédsara. Erre az er6sa-
ramii elektronika nyijt lehet6séget és kedvez6 megol-
dast. A 25 illetve 15 kV-os megcsapoldsra kapcsolt
50, illetve 16 2/3 Hz peri6dusi viltakozédrammal t4p-
141t transzformétor szekunder fesziiltségét egyenirdnyitd
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4. sz. 4bra: Hegyeshalom dlloméson a villamos berendezés
diszpécseri vezérldasztala

5. sz. 4bra: Budapest-Bécs kozott kozlekedd villamos mozdony
a Bp. Déli pédlyaudvaron

€s valtakozéarama inverter alakitja 4t és teszi lehet6vé
az egyféazisi valtakozéaramrdl a haromfézisd hajtst.

Ilyen kétdramrendszerd villamos mozdonyok a fran-
cia €és német vasutak viszonylatdban mar régebben al-
kalmazast nyertek. Az utébbi id6kben az OBB egy
korabbi mozdonytipusat alakitotta 4t 15/25 kV és 16
2/3 Hz, illetve 50 Hz kétiramrendszer( villamos moz-
donnya. Ezek a mozdonyok — esetenként a kisebb tel-
Jjesitményiik miatt ikeriizemben — 1987 6ta a Bécs-Bu-
dapest kozotti ,,Lehdr” EuroCity forgalmat bonyolita-
nak le. A két f6varost egymdssal alig tobb mint két
és fél ora alatt Osszekot6 nemzetkdzi vonatot Buda-
pest-Déli palyaudvaron az 5. dbra szemlélteti. Hasonld
elven alapul6 kétiramrendszerd mozdonyok teljesitenck
tolatGszolgalatot az OBB és a CSD hatdritmeneti sza-
kaszén is.

Az emlitett kétperiédusszdmi valtakozédrami villa-
mos mozdonyok teljesitenek szolgalatot Franciaorszdg
és Németorszag, illetve Svdjc kiilbnbdz6 dramrendszer-
rel villamositott csatlakozé-vonalain. Mind a Német
Szovetségi Vasutak (DB), mind a Francia Vasutak
(SNCF) kialakitotta a sajit kétdramrendszerd villamos
mozdonyit, amelyek Strassburgig, illetve Metzig, vala-
mint Luxemburgig keresztezik az allamhatdrokat, illet-

ve bonyolitanak le un. ,kevert szolgdlat”-ot Strassburg
—Kehl, illetve Miilhausen és Basel kozott.

Az egyendrami motorok vontatisi szempontbdl ked-
vez$ tulajdonsdgait mar emlitettiik. A francia és cseh-
szlovdk vasutak mar kiterjedt egyenarami villamos ha-
l6zattal rendelkeztek akkor, amikor a miszaki fejl6dés
adta lehetGségek és gazdasigi megfontoldsok alapjdn
villamositdsukat 50 Hz valtakozédrammal kellett foly-
tatniuk. Igy e két vasitndl mar sajat hédl6zaton beliil
is kialakultak a kiilénb6z6 aramrendszerrel villa-
mositott vonalszakaszok csatlakozé pontjai.

A SNCF észak-franciaorszdgi hdlézatan az egyfazisi
valtakozddrami villamos vontatds bevezetésével egyre
sirisodtek azok a pontok, ahol a villamos vontatdjar-
mivek cseréjét le kellett bonyolitani. A koltséges és
az id6trabld mozdonycserék és a veliikk egyiittjard
komplikélt és koltséges felsGvezetéki atkapcsolé-beren-
dezések egyre inkdbb sziikségessé tették olyan vonta-
téjarmivek beszerzését, amelyek mind az 1500 V-os
egyenaramd, mind a 25 kV 50 Hz valtakozé4rami fel-
s6vezeték alatt kozlekedni tudtak. Az ilyen kétiram-
rendszerd mozdonyokkal vontatott vonatok mellett még
a 3000 V egyendrammal villamositott belga vasiti ha-
16zat felé tovabbra is sziikkség volt példdul a Jeumont
hatdrdllomds meglehet@sen nagy kiterjedésd felsGveze-
ték-hal6zatdn a 3000 V egyendrami és 25 kV 50 Hz
véltakozddramii felsGvezetéki atkapcsolé berendezésre.

A francia vasutak hdlézatin az els6 kétaramrendsze-
ri mozdonyok a kordbbi egyendramu technika tovabb-
fejlesztésével alakultak ki. A félvezet6 egyenirdnyitd
az egyfazisi nagyfesziiltségd fels6vezeiékr6l transzfor-
madtoron keresztiil un. ,,hullimos” egyendrami vontaté-
motorokat tdpldl. E motorok ilizemeltetése lehetséges
volt az egyendramu felsGvezetékr§l kozvetlen kapcso-
lassal az egyendrami mozdonyokndl szokdsos mdédon
is. [Ezek a kétdramrendszerd mozdonyok a francia
vasutak iizemében mar évtizedek 6ta mindennaposak.
Az 1j, korszerd technikdt, az egyen- és valtakozédramu
fels6vezetékr6l egyarant iizemeltechetS kétdramrendsze-
ri villamos vontatdjarmdvekben — a legkorszeribb,
igen nagy sebességd TGV vonatokndl is — mar az er-
sdrami elektronikdval kombindlt forgédramii villamos
hajtds biztositja. Ennek a fels6vezetékr6l a mar ismer-
tetett médon vételezett valtakozéaramii energidt transz-
formatoron és egyenirdnyitén 4at, egyenirami felsGve-
zeték alatt pedig a kozvetlen véltodramu inverter ala-
kitja 4t a vontatémotorok forgédrami hajtdséra.

A Csehszlovdk Allamvasutak els6 kétdramrendszerd
villamos mozdonyaira a 3000 V egyendrammal villa-
mositott északi €s a 25 kV 50 Hz valtakozéaramii déli
hél6zatrész kapcsolatdban volt els6dlegesen sziikséges,
ami — mint mir emlitetttik — az azonos rendszerrel
villamositott MAV hél6zathoz val6 egyszerd csatlako-
zast tett lehet6vé. A kétdramrendszerd villamos moz-
donyok transzformdtor és félvezet§ egyenirdnyitd itjan
tapldljak az egyendrami hailézatr6l kozvetlen is taplal-
haté egyendrami vontatémotorokat. E mozdonysorozat
legkorszer(ibb tipusdt a 6. dbra szemlélteti.

Itt emlitjiik meg, hogy Csehszlovikia és Németor-
szag hatdratmenetén 3000 V egyendrami és 15 kV 16
2/3 Hz véltakozédrami mozdonyok bonyolitjdk le a
villamos forgalmat. Ugyanilyen kétdramrendszerd vil-
lamos mozdonyokat irdnyoztak el6 a legkorszertbb for-
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6. sz. dbra: Kétdramrendszert korszeri villamos mozdony

gédramu hajtdssal az osztrdk-olasz Brenner és a svij-
ci-olasz hatdrdtmeneteknél is.

A hidromaramrendszerd villamos mozdonyok 4ltal-
nos alkalmazisira elséként a Francia Allamvasutaknak
(SNCF) volt sziiksége mindenekel6tt az orszdgot Atsze-
16 igen nagy sebességli TGV-vonatok tovAbbitisara.
Ezek az 1500 V egyendrami és a 15 kV 2/3 Hz és
25 kV 50 Hz véltakozédrami villamos vontatéjarmi-
vek a Francia Allamvasutak bels§ hal6zatan valé koz-
lekedés mellett a német, illetve svdjci hatdrdtmenetek-
ben kozleked6 vonatok részére is alkalmasak voltak.
A francia, illetve német hatdrforgalom, illetve a nyu-
gat-eurépai nemzetkdzi nagysebességd személyforga-
lom lebonyolitdsdra a Belga Vasutak is iizembe vettek
hasonld villamos mozdonyokat. Miszaki kialakitdsuk
lényegében a kordbbiakban emlitett kétperiddusszdmui
és az egyendramu villamos mozdonyok szerkezeti ele-
meibdl tortént.

A bevezet6ben emlitett négy f6 villamos vontatisi
rendszerben egyarédnt kozlekedtethetd négydramrendsze-
ri mozdonyok — valdszind igen magas gyértdsi kolt-
ségeik miatt — csak a vasutak rendkiviili szolgaltatdsai
sordn, attraktiv céllal keriiltek iizembe. A kezdeti fél-
vezeld egyenirdnyités és kétperiddusszami vontatGjar-
mivek motorvonatok formdjiban keriiltek iizembe. A
mai legkorszertibbnek itélt forgéaramii hajtdssal rendel-
kez6 villamos mozdonyok transzformétoron és egyen-
irdnyitén, illetve kozvetleniil felsGvezetékrSl vett
egyendram esetén valtakozédrami inverterrel taplaljak
a vontatémotorokat. Ilyen négydramrendszerd villamos
vontat6jarmivekkel mind német, illetve svajci, mind
a francia és a belga vasutak rendelkeznek és teszik
lehet6vé a kiilonboz6 aramrendszerd vasutak kozott a
mozdonycsere nélkiili egyszerd és gyors dllamhatarokat
keresztez6 meneteket. A négydramrendszer miiszaki
igényeit kielégitd villamos vontatéjarmd természetesen
meglehetdsen komplikdlt megoldast kivan, ami a von-
tatjarmd jelentGs silya mellett tetemes koltségtobblet-
tel is terheli a vasutakat, ami bizonyos mértékben lu-

xusigényeket kielégit6 vonatok iizemében latszik csak
— ha nem is rentdbilis — megolddsnak.

Emlitsiink néhdny sz6t a tobbiramrendszerd villa-
mos vontatéjarmivek dramrendszert valté iizemér6l.
Mint mér emlitettiik, ezek lehet6vé teszik a villamos
mozdony egyszerd Atkapcsoldsit, ami a felsGvezetéki
berendezést illetéen — akar a nyilt vonalon — a két
aramrendszert elvilaszté biztonsdgi szakasszal van
megoldva. Ez kiilénb6z6 dramrendszerek esetén 4ltali-
ban olyan védGszakaszként kialakitott felsGvezetékda-
rab, amely a két rendszer mozodonydramszed6 itjan
wrtén6 véletlen Osszekapcsoldsat is kizdrja. Ezeken a
véd@szakaszokon a villamos vontatéjarmiveknek 4lta-
laban kikapcsolt, dram- és fesziiltségmentes iizemben
— leeresztett dramszeddvzl — kell dthaladniuk. A leg-
korszertibb villamos mozdonyokon ezek a kapcsoldsok
és dramszedG-mikodtetési miveletek automatizaltak.

Amennyiben a mai igen nagy teljesitményd (5-7000
kW-os) villamos mozdonyokat vessziik figyelembe, kii-
lonlegesen is feltdnd azok er@sen kiilonboz6 aramfel-
vétele az 1,5 kV egyendram és a 25 kV valtéaram,
mint két széls6 helyzet esetében. Ez a koriilmény a
tobbaramrendszerd mozdonyok esetén, kiilondsen az
emlitett két széls6 esetben kiilonboz6 dramszed6k hasz-
nalatt teszi sziikségessé. Példdul a francia vasutak Pa-
rizs-Briisszel-Amszterdam, illetve Pdrizs-Koéln vonalon
kozleked6 TEE (Trans-Europe-Express) villamos moz-
donya a négyaramrendszernek megfelel6en négy kiilon-
b6z6 4dramszed6vel rendelkezik. A nemzetkdzi vonato-
kat tovabbité és dllamhatirokat keresztezd, tobbaram-
rendszerd villamos mozdonyokndl az dramszed6 kiala-
kitdsanal az egyes vasutak villamos felsGvezetékének
kiilonb6z6 kitérésd kigydzdsa miatt az dramszedGsaru
méretével is szdmolni kell. A villamos vontatdsi dram-
kor a felsGvezetékrdl vételezett dramnak zdréddsa a sin
és fold kozvetitésével torténik. A kiilonboz6 atalakitok
a villamos vontat6jdrmiiveken (félvezetd egyenirdnyito,
véltakoz6drami inverter) a siniramkorokben olyan za-
var6 hatdsokat idézhetnek eld, melyeket a két- és tob-
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7. sz. dbra: Kétdramrendszerd villamos mozdony a GySEV
Neufeld a.d. Leitha sllom4son

baramrendszer(i villamos vontatéjarmiiveknek a teriile-
tileg illetékes vasit sinjeihez kapcsol6do jelz6- és biz-
tositéberendezési dramkorok iizeménél is figyelembe
kell venni.

A villamos vontatdsi rendszerek kiilénbsége nem-
csak a villamos mozdonyok iizemét illetGen tette sziik-
ségessé az emlitett megolddsokat, hanem még az 4l-
lamhatérokat keresztez6 mozdonyoknak alkalmasaknak
kell lenniiik a kiilonboz6 fesziiltségrél tiplalt f6beren-
dezéseik mellett az orszdgonként egyméstdl — bar nem-
zetkdzi szabvanyokban rogzitett — kiilonb6z6 dramne-
md és fesziiltségd fdtésre is a vasiti személykocsikban.

Befejezésiil megemlitjiik, hogy az eurGpai vasutak
kiilonb6z6 4dramrendszerrel villamositott vonalainak a
nemzetk6zi forgalomban érintett hatdrdtmeneti pontjain
a fels6vezetéki dtkapesold, illetve elvilaszté rendszerek
mellett kiilondsen a nagy sebességid személyforgalom-
ban a két-, kiilonleges esetekben a tobbdramrendszerid
villamos vontatdjarmivekre nagy szerep jut. Kétdram-
rendszerd villamos mozdonyok hasznilata egyes eur6-
pai vasutakndl sajit bels6 hal6zatukon is mindennapo-
sak.

Ami a hazai vasithdlézator illeti, a kdvetkez6ket
kell figyelembe venni:

A szomszédos vasutak villamos vontatisi rendszere
az OBB-t kivéve a MAV-éval azonos, s igy kiilonleges
intézkedést nem igényel. A Salgétarjdn — Losonc, il-
letve Hidasnémeti — Kassa hatardtmeneteknél a csatla-
kozé6 MAV vonalak villamositisa sordn — az eddigi

értesiilések szerint — 4tkapcsolhatd felsGvezetékkel el-
latott hatarallomésra és villamos mozdonycserére, vagy
a CSD hélézatdn iizemel$ kétaramrendszerd (25 kV 50
Hz - 3 kV egyendaramii) mozdonyokra lesz sziikség..
A Biharkeresztes — Nagyvarad hatdratmenetet a villa-
mos vontatdsi rendszerek azonossdga miatt nincs prob-
léma. A Dombdvar — Gyékényes vonal folyamatban
1év6 villamositdsidnak befejezése Gyékényes dllomdson
mar jelenleg is villamos felsGvezetékkel ellatott allo-
mishoz csatlakozik, amelyen a horvitorszdgi vasutak
a MAV-éval azonos rendszerd villamos mozdonnyal
bonyolitjék le a hatdradtmeneti forgalmat.

A Hegyeshalom -Nickelsdorf hatdrdtmenet villamos
forgalmit a kordbbiakban mdr részletesen ismertettiik.
Egy igen tdvoli, ma még csak teoretikusan vazolt Szé-
kesfehérvar — Szombathely — Szentgotthdrd — Graz ha-
tirdtmenet az el6bbihez hasonléan képzelhet§ el. A
Gy6r — Sopron — Ebenfurth vonal, mint a Gy6r-Sopron
Ebenfurt-i maganvasut teljes hosszdban, az osztrdk te-
riilleten is 25 kV 50 Hz valtakoz6drammal villamositott
és a GYSEV iizemelteti. Itt a villamos vontatasi ha-
tarditmenet mindennapos iizemszerd.

S végiil egy torténelmi érdekességi kép: az OBB
mar emlitett kétdramrendszerd mozdonya a GySEV
Neufeld a.d. Leitha-i dllomdson a Sopron — Ebenfurth
vasiitvonalon a villamos vontatds iinnepélyes megindi-
tdsa alkalmédval. (7. dbra) Az OBB és a MAV-éval
azonos GySEV villamos vontatdsi hdl6zatin a csatla-
kozasi pontot a hegyeshalmihoz hasonld felsGvezetéki
tkapcsolé-berendezéssel Ebenfurth OBB 4llomdson
alakitottdk ki.
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A hazai jarmiivek korroziovédelme
fejlesztésének legujabb hazai eredményei

VARGA KAROLY

1. Bevezetés

Nemzetgazdasagi, valamint piaci megkdzelitésben is
vizsgdlva a korr6zidvédelem vilagszerte felértékelSdott,
mivel a vildg tarsadalmi ssztermékének 4tlagosan évi
1 %-4t teszik ki a korr6ziés kdrok. A korréziévédelem
feladatai szertedgaznak és a teljes nemzetgazdasigot 4t-
fogjak. A sokrétd problémik megolddsa Osszehangolt
cselekvést kovetel meg.

A korrézié — mely a fémes anyagok feliiletének oxi-
ddldsa kovetkeztében az anyag belseje felé terjedGen
fokozatos rongal6dast idéz el6 — a kézlekedés teriiletén
is, els6sorban a jdrmivekben és az acélszerkezetd 16-
tesitményekben okoz jelent6s karokat.

A kozismert miszaki problémédkon tilmenGen a
kozlekedés teriiletén kiilon noveli a téma jelentGségét,
hogy az dgazat legkorszerdibb eszkozeit (villamos moz-
donyok, vasiiti személykocsik, autébuszok, tehergépko-
csik) az elmilt években a tovabbi gyors értékndveke-
dés jellemezte. E jarmdvek amortizdciés idGtartama
részben megnévekedett és igy tobbszori korréziévédel-
mi 4polast és feldjitast igényelnek.

A korréziévédelemmel kapcsolatos lehetséges mii-
szaki megoldasok koziil azt a legcélszeribbet kell ki-
valasztani, amelyik a megkivdnt élettartam biztosi-
tdsdhoz az anyag- és energiatakarékossag tiikrében a
legkisebb koltségraforditast igényli.

A vasiiti és a koziti jormdvek (a tovabbiakban jir-
mivek) feliileteit gyartaskor a korr6zié elleni védelem
és az esztétikai igények kielégitése céljabdl kiilonféle
bevonatokkal (festék, galvanikus, mdanyag stb.) l4tjdk
el. A jarmivek korr6ziévédelmére hasznélatos bevona-
tok koziil a festésnek, fényezésnek van a legnagyobb
jelent@sége. A kozlekedési eszkozoket — igy a jarmi-
veket is — meghatdrozott id6kdzonként vagy bizonyos
futdsteljesitmény elérése utan feliil kell vizsgalni, illet-
ve az €szlelt hibdkat ki kell javitani. A karbantartds
sordn a jarmivek korr6ziovéd6 bevonata is javitdsra
vagy feldjitisra keriil.

|

Az elmilt id6szakban (1986-1991) a vasiiti jarm(-

vek feliiletvédelmével és tisztitisaval kapcsolatos alkal-
mazéstechnikai kisérleteket els6sorban a Ganz Hunslet
Rt. és a MAV vasiiti jéirmdjavitd iizemek végezték. A
gyakorlati probakhoz sziikséges korréziévédelmi anya-
gokat a hazai (Budalakk, AKZO-TVK Festékgyart6 és
Kereskedelmi Rt, Pordn Kft. — Sajébdbony) és a kiil-
foldi (Mader Hungdria Festék és Vegyianyag Kft. -
Orkény, VEB Farben und Lackfabrik — Lipcse) festék-
gyérak biztositottdk. A fejlesztési munkakban az emli-
tett vegyianyaggyarakon, valamint a vasiti jarmdgyar-
ton, illetve jairmdjavitdkon kiviil részt vett még a Koz-

“lekedési, Hirkozlési és Epftésiigyi Korréziévédelmi és

Koémyezetvédelmi Egyesiilés (Budapest), a német vasiit
(DR) Tudoményos Technikai Ko6zpontja, a tisztitébe-
rendezéseket szallité cégek és a MAV Gépészeti Igaz-
gatdsaga (Budapest).

A kovetkez6kben a vasiiti jirmévek korréziévédel-
mével, feliiletkészitésével és tisztitdsdval kapcsolatos
hazai fejlesztési tevékenység eredményei koziil — a tel-
jesség igénye nélkiil — néhanyat részletesebben is be-
mutatok.

2. A négyrészii elévirosi MAV villamos motorvo-
natok korroziovédelme és szinezése

A MAV az el6virosi és a rovid tavii személyfor-
galom korszertsitésére a kordbban hasznilt, mozdony-
vontatisi ingavonatok pétlisara 1988-1991 kozott vil-
lamos motorvonatokat (G6sszesen 20 db szerelvényt)
szerzett be a Ganz Vasiti Jarmdgyér Rt-t6l, illetve an-
nak jogutddjatél a Ganz Hunslet Rt-t6l.

A villamos motorvonat motorkocsibdl, két kdzbens6
pétkocsibdl és vezetallisos pétkocsibdl alld, négyré-
szes szerelvény. Két négyrészes motorvonat Osszekap-
csolhat6 €s a vonatvégi vezetGallasbol egy egységként,
tavvezérléssel vezethet6 (1. dbra).

A négyrészi el6varosi MAV villamos motorvonat
f6bb miszaki adatai a kovetkez6k: nyomtivolsag 1435
mm, tipfesziiltség 25 kV 50 Hz, max. sebesség 120
km/h, min. palyivsugar 80 m, legnagyobb tengelyter-
helés 180 kN, dllandé6 teljesitmény 1520 kW, teljes
hossz az litkéz6k kozott 103 800 mm, iil6helyek szdma
356, iires tomeg 187 t. .

Az 6nhordé héjszerkezetként kialakitott, acél kocsi-
szekrények szildrdsigi méretezése az UIC 625-7 'szé-
mi dontvény szerint tortént. A kocsik vézszerkezetene'k
és lemezburkolatinak anyaga — az alvdzhossztartd ki-
vételével — novelt réztartalmi szerkezeti acél.

A motorkocsin 1 db, a pétkocsikon 2 db, Bode-
rendszerd, kettds utasbejaré ajté taldlhat6 kocsioldalan-
ként. Szabad nyildsuk 1440 mm. Az oldalfal sikjdba
siillyedve z4r6dé leng6-told ajték a vezet6allisbol ol-
dalanként tdvvezérelhetdk.

A kocsik egységesen 2. osztdlyd utasterekkel ren-
delkeznek. Az utastereket két sorban elrendezett, egy-
mdssal szembe forditott, kétszemélyes iilésekkel ren-
dezték be. Néhany szerelvény az eredeti tervt6l elté-
réen tivolsdgi forgalomra alkalmas (1. és 2. osztalyu)
kivitelben is késziilt.

A motorvonati jarmdszekrények bels korr6zidvé-
delme — beleértve a hulldmpadlé utastéri oldalanak fes-
tését is — a kovetkez6k szerint kertil kialakitdsra:
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L. dbra: Elévirosi MAV villamos motorvonatok (két négyré-
szes szerelvény osszekapcsolva)

feliiletel6készités: oxidmentesités szemcsesugaras
eljardssal és kézi-gépi csiszolassal, majd portala-
nitas, zsirtalanitas;

korr6ziégatlé alapozéds: Budaprimer, ecseteléssel
vagy szorassal;

bevonds két rétegben (szdraddsi id6 kozbeiktata-
sdval): Rezomaszt alvizvéd6 massza, ecseteléssel
illetve airless széréssal;

zajcsokkentS massza felvitele: Tivephon zajcsok-
kentd massza, széréberendezéssel.

A jarmiszekrények kiils (oldal- és homlokburkolat)
korr6zi6véd6 illetve esztétikai célokat szolgdld festék-
bevonatrendszerét pedig a kovetkezOk szerint épitették

fel:

feliiletel6készités: a bels6 résznél megadott mé-
don torténik;

varrat és mélyedés tapaszolds: Epokitt, acélspatu-
lyaval;

korr6zi6gatl alapozas: Epodur korrdzi6gatld ala-
pozé barna, ecseteléssel vagy szérdssal;

atvond kittelés (sziikség szerint tobb rétegben):
Reaktiv késtapasz, spatulydval;

kiticsiszolds: Dualflex csiszolégéppel szdrazon;
korr6zi6gatlé alapozds, atvondkittelés €s Kittcsi-
szolds megismételve az el6zGek szerint;

alapoz6 festés: Epodur korréziégatlé alapozé bar-
na, szorassal;

foltkittelés (sziikség szerint): Reaktiv késtapasz,
spatulyaval;

foltkitt-csiszolds: Dualflex csiszolégéppel, szdra-
zon;

izol4l6 réteg felhorddsa: Epodur korr6ziégatls ala-
pozd sdrga, széréssal;

— foltkittelés (sziikség szerint): Recaktiv késtapasz,
spatulyaval;

— lakkcsiszolds: Dualflex csiszoldgéppel, szdrazon;

— fedofestés 1. réteg: Rezisztdn Szuper zoménc,
szérassal;

— lakkesiszolds: Dualflex csiszoldgéppel, szdrazon;

— fed6festés 2. réteg: Rezisztdn szuper zomanc, sz6-
rassal.

A Kkocsiszekrény tetkozéprész kiils6 fényezésének
miveletei 1ényegileg megegyeznek az oldalburkolaté-
val, az eltérés annyi, hogy a tet§ tapaszolds nélkiil
késziilt (1. tdblazat).

A villamos motorvonat jirmivei egyes részeit — a
MAV-nil hasznalatos, szabvdnyos szinek kombin4ldsa-
val — a kovetkez6k szerint szinezték:

— a tet§, az alvdz alatti részek (forgévazak, alviz
szerelvények, pdlyakotré) kékessziirke (RAL
7031);

- az al)véz és az ablakmez$ kozotti rész, a feljaré
ajték vildgosziirke (RAL 7038);

— az alvaz hossztartd, az ablakmez6, a homlokablak
koriili keret, az atjar6 homlok- és vezetSallasos
homlok mogott 1év6 sdv, az iitkoz6k és a koz-
ponti kapcsolé késziilék azirkék (RAL 5009);

— a tetGvezetékek, az dramszed6k és az ajtényitd
gombok koriili rész s¢tétnarancs (RAL 2002);

— a vezetGallasos homlokon az ablakmez6 korilotti
rész safranysdarga (RAL 1017).

Az els6 két darab prototipus szerelvény az el6bbi-

ekben leitaktol eltér§ szinezést kapott.
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1. tabldzat

A MAYV villamos motorvonat jirmiveinek festésénél, fényezésénél felhasznslt fontosabb anyagok és tulajdonsdgaik

Megnevezés

Felépitése

Alkalmazisi teriilete

Higitoja

Gyindja

Budaprimer 401

Egy komponenses, fenolmdgyanta-
val kombinalt polivinilbutirdl ala-
pu, -passzivil6 hatdsi pigmenteket
és foszforsavat tartalmazé muhelye-
lyalapoz6, Shop-Primer

Fémfeliiletek (acél, aluminium, hor-
gany, réz stb.) alapozd festésére
szolgdl. Onmagiban nem nyujt tar-
tés korr6zidgatld bevonatot. Az ez-
zel bevont feliilet hegeszthet§

Budaprimer higité

Budalakk

Epodur korr6zi6-
gatlé alapozé
(kétkomponenses)

Az A" komponens korr6zibégatld
pigmentet tartalmazd, médositott

epoxigyanta alapi termék, a ,,B”
komponens pedig poliamid bézist
készitmény

Acél- és aluminium feliiletek, els6-
sorban autébuszkarosszéridk korrézi-
6gatld alapozd festésére, egyiittal a
feliiletek kisebb egyenetlenségeinek
kitsltésére is alkalmas

Epodur higité

Budalakk

Reaktiv késtapasz
(kétkomponenses)

Az ,, A" komponens epoximdgyanta
koétSanyagot, szinez$ pigmentet, tol-
18- és egyéb adalékanyagokat tartal-
maz. A ,,B” komponens poliamid-
mdgyanta kot6anyagot tartalmaz

Kétkomponensd és hérekeményeds
bevonatrendszerben alkalmazhatd,
korr6zi6gatld alapozdval bevont
fémfeliiletek egyenetlenségeinek ki-
toltésére. JOl csiszolhatd

Epamin higité

Budalakk

Epokitt
(kétkomponenses)

Az ,,A” komponens epoximidgyan-
ta, a ,,B” komponens poliamidmd-
gyanta alapi termék

Els6sorban mélyedéstapaszként al-
kalmazhatd, mivel vastag rétegben
is dtkeményedik

Epamin higité

Budalakk

Rezisztan Szuper
zomanc

Kétkomponensd, migyanta alapi
zoméncfesték, amely a két kompo-
nens Osszekeverése utdn a feliile-
ten poliuretdn bevonatot képez. Az
»A" komponens szinezett, a ,B”
pedig szintelen

Koziti és vasiti jarmdvek, vala-
mint kisebb vizijairmdvek kiilsé fes-
tésére alkalmazhat6. A kiiltéri
igénybevételt magas esztétikai kove-
telmények esetén is jol kielégiti

Rezisztdn Szuper
higité

Budalakk

Tivephon zajcsok-
kent8 anyag

Vizes polivinil-acetit kopolimer
diszperzié alapd, specidlis zajcsok-
kentS anyagokat tartalmazd, dsvi-
nyi tolt6anyaggal toltott massza

A jarmd-, a gép- és az épilSipar-
ban alkalmazhaté lemezek és mis
vékony fali szerkezetek rezgésé-

nek csillapitdsdra, 1-2 mm-es le-

mezszerkezeteknél

csapviz

AKZO-TVK Fes-
tékgyantd és Ke-
reskedelmi Rt
(Tiszatjvéros)

3. A vasiti személykocsik és mozdonyok fényezé-
sének korszerisitése vizes festékek alkalmazasaval

Az elmiilt évtizedekben vildgszerte, igy Eurdpiban
illetve hazénkban is az ipari fejl6dés magdval hozta,
hogy egyre tobb klf. korrézidvédelmi anyag — els6sor-
ban festék — keriilt alkalmazdsra. A festékanyagok fel-
hasznaldsdban a gépjarmdipar — benne a jarmigyartas
és -karbantartds is — jelent6s mennyiséget mondhat ma-
gaénak.

A Kklasszikus korr6ziévéd6 bevondanyagok, valamint
az utébbi évtizedekben elterjedt mianyagbazisi festé-
kek 4ltalaban 50 %-ban tartalmaznak klf. szerves ol-
doszereket.

Egy MAV vasiiti jirmdjavitd iizem, amelyik sze-
mélykocsik és/vagy mozdonyok javitdsdval foglalkozik,
az utébbi tiz év atlagdban évente 25-30 tonna festéket
(és szerves olddszert) hasznalt fel, amely mennyiség-
nek megkozelitGen a fele mint szerves oldészer a le-
vegGbe keriilt. Az oldészeres festékek komyezetre gya-
korolt hatdsdnak (tdz- és robbandsveszély, toxikusség,
1égszennyezés stb.) csokkentése kivanatos és sziikséges.

A szakirodalmi informéciék és az ipari gyakorlat
alapjin a festékbsl felszabadulé szerves oldészerek
mennyiségének és kédros hatdsdnak csokkentése a ko-
vetkezd modszerekkel lehetséges:

1, a fest6émihelyb6l tdvozd olddszerek elégetésével
vagy megkotésével (filterrel);

2, a bevondsi technolégia médositdsdval (pl. porsz6-
rassal);

3, a bevonati (festék) anyagok megvaltoztatdsival
(pl. vizes vagy oldészerszegény festékkel).

Az els6 helyen emlitett eljards megvaldsitdsidhoz
magas miszaki kultirdji és nagy beruhdzasigényd — a
fest6mihely értékének 50 %-at is kitevé — f6leg import
berendezések sziikségesek.

A madsodik pont alatti technoldgia mdédositdsanak
objektiv adottsdgok (a nagyméretd jarm{szekrény por-
szérasa nem oldhaté meg gazdasigosan) kovetkeztében
redlis lehetGségei nincsenck.

Tekintettel a MAV helyzetére (pénziigyi, muszaki),
a hazai és kiilfoldi piacon rendelkezésre 4ll6 jarmid
bevonati annyagokra, valamint ezek alkalmazésira vo-
natkozé lizemi tapasztalatokra, a vdlasztds a felsorolt
lehetségek koziil a harmadikra, a bevonati anyagok
megvaltoztatdsdra, azaz a vizes festékekre esett.

A vizes festékre vald attérés a MAV jarmdjavito
iizemeknél gyakorlatilag — beruhdzas nélkiil — a meg-
1év6 technikai adottsigokkal (festémihely, fest6beren-
dezések) végrehajthatd volt. A feladatot két 1épésben
oldottdk meg.

El6szor a személykocsik és mozdonyok korréziévé-
delmi szempontbdl aldrendeltebb, festett részeinél (al-
véz, forgévaz) — a vasiiti teherkocsikndl szerzett MAV
gyakorlati tapasztalatok alapjan — a hazai gydrtdsd vi-
zes festékekkel (Tivelux, Emulkor) az ttérés megva-
16sithatd volt.

Misodszor a mozdony és személykocsi szekrények
kiils6 fényezésénél haszndlatos kétkomponenses poliu-
retdn fed6zomdnc, illetve késébb a teljes PUR bevo-
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2. tdbldzat

A vizes festékkel végzett alkalmazastechnikai kisérletek és élettartamvizsgalatok

A kisérleti fényezési vasiti jarmd A fényezés helye és iddpontja

A fényezés feliilvizsgdlatinak helye és idSpontja

V 43 sor. 1168 psz.

pélyaszima elsd masodik
1. Vasiiti személykocsik
BHV 50 55 20 07 530-8 Dk. 1986. okt. Dk. 1988. nov. S1. 1991. méjus
BHV 50 55 20 07 539-9 Dk. 1986. nov. Dk. 1989. apr. S1. 1991. szept.
BHV 50 55 20 07 549 Dk. 1987. mirc. Dk. 1989. nov. Sv. VF. 1991. okt.
BHV 50 55 20 07 577 Dk. 1987. nov. SI. 1990. febr. Sv. VF. 1991. okt.
BHV 50 55 20 07 576 Dk. 1987. dec. - -
BHV 50 55 20 07 786-6 Dk. 1991. okt. x) — -
2. Villamos mozdony Fm. 1989. jinius Fe. 1990. jinius Fe. 1991. jinius

3. Motorvonati jarmivek

SI. 1991. 4pr.
Bx 50 55 20 05 062-4

Sl 1991. méjus

Bx 50 55 20 05 061-6 SI. 1991. jinius
Ax 5055 10 05 020-4 SI. 1991. jilius
Btx 50 55 27 05 020-5 Sl. 1991. augusztus

Bx 50 55 20 05 060-8

Jelmagyardzat:

Dk. = MAV Janndjavité Uzem Dunakeszi

Sl = MAV Jimdjavité Uzem Szolnok

Fm = MAV Eszaki Jirmdjavité Uzem (Budapest)

Sv. VE. = MAV Vontatdsi Fénokség Székesfehérvdr

Fc. = MAV Vontatdsi Fénokség Ferencvdros (Budapest)
(x) = Stoll vizes bevonat

3. tébldzat

A nagyjavitisos MAV vasiiti jirmiivek (személykocsik, motorvonatok, dizel- és villamos mozdonyok) fényezési technolégidja

Sorszim Miivelet megnevezése Foliuretan bevonatrend::cr (Budalakk) felépité- Vizes (Miader) bevonatrendszer felépitése

i I Feliiletkezelés Mechanikai (szemcseszérds, gépi csiszolds) vagy vegyi (Ferropasszit, Wash Pri-
mer) iton

2% Korrézigatlé alapozis Epodur korr6zi6gitlé alapozé A 500, Aquavern Primer barna korrézi6gatl
vagy Vasepox alapozé alapozé

3. Mélyedés tapaszolds Buplaszt H késtapasz A 207 vagy Neoplaszt L 10 A 208 késtapasz

4. Atvoné tapaszolds Reaktiv késtapasz vords A 800

5. Kittesiszolas Gépi csiszolassal

6. 1201416 réteg szdrisa Epodur korr6ziégitlé alapozé A 500 Aquavern Polyphos Primer alapoz6

ohs Alapzominc szdrasa Rezisztan kozbensd v. Epodur korrézié-
g4tlé alapozd, v. Rezisztin Szuper zo-
miénc, v. Reakril Szuper zoméinc

8. Folttapaszolas Reaktiv késtapasz vorgs A 800

Lakkesiszolds Gépi vagy kézi csiszoldssal szilkség szerint (pl. megfolydsnal)

10. Fed6zoménc szérdsa Rezisztdn Szuper zominc vagy Rezak- | Aquavern Ind Dispersion feddfesték

ril Szuper zoménc

natrendszer helyettesitése vizes feddfestékkel, illetve
vizes festék-bevonatrendszerrel. Az eurdpai vasutaktdl
és vasiti jarmdgyaraktdl, valamint a hazai és kiilf6ldi
festékgydrakt6l kapott informécidk alapjan a vélasztds
1986-ban a svdjci Walter Mader AG. vizes migyanta
diszperzids fed6festékre esett.

Az iizemszer{i bevezetést azonban — a vasutakndl
nemzetkozileg kialakult gyakorlatnak megfelelden — al-
kalmazistechnikai kisérletek €s élettartam vizsgélatok
elézték meg. A vizes miigyanta-diszperzios festék ered-
ményes kisérleti alkalmazésira — egy nagyjavitisos
vastiti személykocsi szekrény Kkiils6 fényezésénél —
1986 oktéberében a Dunakeszi MAV Jarmiijavité Uze-

mében Kkeriilt sor, majd ezt kovette egy éven beliil
mésik négy kocsi is.

A kisérletek elején a bevonatrendszer felépitése a
fed6festék kivételével (Aquavern Ind Dispersion) meg-
egyezett a poliuretdn bevonatrendszerével. A mdésodik
szakaszban a festék-bevonatrendszer felépitésénél azon-
ban mir a koézbens§ is vizes anyaggal (Aquavern
Polyphos Primer) keriilt helyettesitésre.

A MAV Eszaki Jarmdjavité Uzemnél a villamos
mozdony szekrény kiils6 fényezésénél 1989-ben lefoly-
tatott alkalmazdstechnikai kisérletek sordn (harmadik
szakasz) pedig sikeriilt a teljes bevonatrendszert 1énye-
gileg vizes festékanyagbdl (a tapaszok kivételével) fel-
épiteni.
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2. 4bra: AFIT-MAYV tipust fests-sz4rft6 fiilke

A vizes migyanta-diszperziés fed6festékkel, vala-
mint a vizes bevonatrendszerrel (alapozd, kozbensd és
fed6) készitett kisérleti vasiti jarmdvek koziil a sze-
mélykocsik 2,5 valamint 4,5 éves iizemeltetés utdn, a
villamos mozdony pedig 1 illetve 2 éves hasznilat utin
feliilvizsgélatra és értékelésre keriiltek. (2., 3. tdbldzat).
A szemlék alapjan megallapithat6 volt, hogy a Mider
vizes festékanyagokkal készitett vasiiti személykocsik
¢és mozdony festékbevonatdnak allapota lényegileg azo-
nos a hasonlé kori és igénybevételd kétkomponenses
PUR bevonattal elldtott vasiiti jarmavekével.

A kedvez6 gyakorlati tapasztalatok alapjan a moz-
donyoknal motorvonatokndl és vasiti személykocsik-
ndl a vizes festékek iizemszerd bevezetését a MAV
jarmdjavitd iizemek fokozatosan végzik.

4. A vasiti teherkocsik festési technolégidjanak
korszer lisitése

A vasiti teherkocsik szerkezeti felépitése 4ltaldban
a kovetkez6: futémd és hordmd, alvdz valamint szek-
rény (védz, oldal- és tet6burkolat). A futémd, az alviz
és a szekrényvaz robosztus felépitésidek, amelyek ke-
vésbé érzékenyek a korrézidra. A szekrénynek a rako-
many befogaddsdra szolgdld részei — az oldalburkola-
tok — azonban vagy lemezszerkezetiek vagy faburko-
latdak, illetve ezek kombinéciéjabdl épiilnek fel. A fe-
dett teherkocsikndl a szekrényt vizszintes tetével zarjak
le. A tet6burkolat lehet: lemez, bidog, mdanyag, mi-
bér stb.

Gyaértdskor a szekrény- és tetGburkolatot 4ltaldban
kiviil-beliil festékbevonattal latjak el, amelynek Osszes
szdraz-rétegvastagsdga: kiviil 120 pm, beliil 80 um. A
vasiiti teherkocsik rendszeres javitdsdra (f6vizsga)
négy-6t évenként keriil sor, amikor a jarmd festékbe-
vonata is feldjitdsra keriil.

A teherkocsik javitdsi atfutdsi idejének cstkkentése
és a megfelel6 komyezeti feltételek biztositdsa céljabol
keriilt kifejlesztésre 1980-ban az AFIT-MAV tip. fes-
t6-szarité kabin (2. dbra). A kabin iizemeltetésénél a
tizrendészetileg és munkaegészségi szempontbdl is
kedvez6bb vizes festékek alkalmazdsdval, illetve mes-
terséges szdritdssal szdmoltak. A vasiti teherkocsik fe-
lilletel6készitésének korszertsitése céljabol pedig kiala-
kitottdk a mosG- és festékeltdvolité alagutat, ahol a
kocsik mosésat, illetve a régi festék eltdvolitasat 80-85
°C h6mérsékletd, 20-25 bar nyomasd, ligos moséfo-
lyadékkal végzik.

A MAV-nil a vasiti teherkocsik festésére — j6 tiz
éve — lizemszerfien az AKZO -TVK gyartmanyu vizzel
higithat6 festékeket (Tivelux fed6k, TIVEKOR alapo-
z6) alkalmazzdk. Ezek a festékek féként hazai alap-
anyagokbdl késziilnek, élettartamuk az elvdrdsoknak
megfelel és viszonylag j6 drfekvésd termékek.

Mivel a vasiti teherkocsik festésére iizemszerden
hasznalhatd mds vizzel higithato festék nem 4llt ren-
delkezésre ez a MAV-ot arra Gsztondzte, hogy a fes-
tékelldtds biztonsigdnak novelése céljdbol mis gydrak
temékeit is kiprébalja. Piackutatds és tdjékozddas alap-
jan két gyarté festékanyagainak gyakorlati prébdjdra
keriilt sor (4. tdbldzat).

A Walter Mider AG Lakk, Festék és Migyantagyér
(Svéjc), illetve annak lednyvillalata a Mader-Hungéria
Festék és Vegyianyag Kft. (Orkény) altal készitett
Aquavern Ind Dispersion egyrélegli festékkel a Mis-
kolci MAV Jarmdjavité Uzem két alkalommal (1988.
aprilis, 1989 jilius) végzett — 12-12 db fémburkolati
vasiti teherkocsin — eredményes alkalmazastechnikai
kisérletet.

A magyar-német kozlekedési tudomanyos egyiittm-
k6dés keretében keriilt kisérleti alkalmazdsra a Lipcsei
Festék és Lakkgydr poliakrildt diszperzids korr6ziogat-
16 alapozdja és fedSfestéke. A kisérleteket a Debreceni



ziés korrézi6gatlé alapo-
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KIDL poliakrilat diszper-
zi6s feddSfesték

g6n sziradé, Slom és

krométmentes vizes poli-

akrildt diszperzids bevo-
néanyagok. A korr6zié-
g6 alapozd festék
nem toxikus korr6zi6vé-
d6 pigmenteket is tartal-
maz

bevonbanyagok (alapo-

20, fedS) elssorban vas-

és acélfeliiletek festésé-
re alkalmasak, de hasz-
nilhaték egyéb fém- és
fafeliiletek védelmére
is. A védend§ feliiletet
meg kell tisztitani a
rozsdatdl, a laza festék-
18], a szennyezS6dést6l
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4. tdbldzat
A vasiti teherkocsik kisérleti festésénél kipréb4lt anyagok és tulajdonsdgaik
Megnevezés Felépitése Alkalmazisi teriilete Higitéja Gyinoéja
Aquavem Ind Dispersi- Vizzel higithat6, modifi- | Uj vagy f6javitott vas- csapviz Walter Méder AG
on egyrétegd festék 4lt alkidgyanta diszper- it teherkocsik festésére (Svijc), illetve Mader-
zi6. Max. 4 % szerves alkalmas. J6 ellendlloké- Hungéria Festék és Ve-
oldészert tartalmaz pességd bevonatot ké- gyianyag Kft (Orkény)
pez zsintalanitott, ill.
szemcseszort vas €s
egyéb fém feliileteken
KIGL poliakrilat diszper-| Vizzel higithat6, leve- A poliakrilat diszperziés | Desztildlt viz VEB Farben und Lack-

fabrik (Lipcse)

MAV Jarmdjavité Uzem 1989 oktéberében végezte,
amely sordn 10 db vasiiti teher- és tartalykocsit festet-
tek be.

A kisérleti teherkocsik festékbevonatdnak vizsgalatit
az emlitett jarmdjavité iizemek az érintett szakemberek
bevondsdval folyamatosan végzik. A festékbevonat
élettartaméra vonatkoz6 els6 szemlékre illetve értéke-
lésre 1991. juliusdban és oktdberében keriilt sor.

5. Vasiti jarmiialkatrészek és hidmérlegek javitas
elbtti tisztitasanak korszer(isitése

A vasiti és koziti jarmiivek, a mez8gazdasigi, a
rakod6 €s az anyagmozgat6 (targoncik) gépek, vala-
mint azok fddarabjai, alkatrészei az iizemeltetés sordn
a legkiilonfélébb mértékben vannak kitéve a miikodte-
tésiikbdl (pl. kendanyag kiverddés), a rakomanyokbdl
(a széllitott vagy mozgatott 4rub6l) és a kornyezetbdl
eredd egyiittes szennyez$ hatdsoknak.

A szennyezGdések szarmazhatnak szerves, valamint
szervetlen eredetd anyagoktdl és ezek az emlitett jar-
miveknél és gépeknél igen széles skdlat képviselnek.
A szennyez6dések egy része szorosan a feliilethez ta-
pad (olaj, cement, mész, agyag stb.), mig mas része —
elsGsorban a vizszintes feliiletecken — csak megiil (ga-
bona, homok, kiilénféle darabos és szilard anyagok).

Ezeknél a jarmdveknél és gépeknél a kiilonféle
szennyezG6déseket a rendeltetésszerd haszndlat biztosi-
tdsa céljabol, a karbantartds munkakoriilményeinek ja-
vitdsa, valamint az el6irt vizsgdlatok és a feliiletvéde-
lemhez sziikséges el6készités feltételeinek megteremté-
se érdekében kell eltdvolitani.

A tisztitdst a jarmdvek és gépek karbantartisa al-
kalmaval — iizem kozben — azok 1ényegesebb megbon-
tdsa nélkiil (Osszeszerelt 4llapotban), még idGszakos
vizsgalat és javitds sordn 4ltaldban szétszerelten (meg-
bontottan) végzik.

A javitds els6 munkafizisa a jarmdvek és gépek

Osszeszerelt 4llapotban val6 tisztitdsa. A jarmdvek (gé- .

pek) szétszerelése utdn az egyes fédarabok és alkatré-
szek mosdsa kovetkezik.

A Szolnoki MAV Jarmdjavité Uzem — ahol a vasiiti
személykocsik, dizelmozdonyok és vasiti jarmd mér-
legel6 berendezések nagyjavitisdval foglalkoznak — cé-
lul tizte ki az ersen szennyezett mozdonyalkatrészek
(hdt6k, olajszirck, tartdlyok, csovek), valamint a hid-
mérlegek tisztitisanak korszerdsitését. A tisztitdsi tech-
noldgia, illetve a tisztité berendezés kivalasztdsinal a
kovetkez6 szempontokat vették figyelembe:

— viztakarékos legyen;

— hatékonyabb tisztitist eredményezzen;

— vegyszert (tisztitéanyagot) ne kelljen alkalmazni,

vagy csak minimdlis mértékben;

— csokkenjen a szennyviz mennyisége és a szenny-

vizkezeléssel jaré problémdk kore.

Az emlitett kovetelmények kielégitésére a nagynyo-
masi (hideg vagy/és melegvizes, vegyszeres) mobil
tisztitoberendezéseket taldltak alkalmasnak. A nagynyo-
masi berendezések alkalmazdsakor a tisztitist az al-
katrész szennyezett feliiletére irdnyitott vizsugdr me-
chanikus, termikus és fizikai-kémiai egyiittes hatésa
fejti ki.

Kiterjedt piackutatds és a referencia helyek tanul-
minyozdsa utdn a vdlasztds — hét cég kozel 30 db
gépe koziil — az osztrdk-ddn gydrtményud ,Nilfisk” tur-
b6 1ézer tipusd berendezésekre esett (3. dbra).

A vasiti jarmdalkatrészek tisztitdsira 1991 elején
beszerzett és alkalmazott Nilfisk 600 tipusd nagynyo-
mésid mobil moséberendezés felépitése és mikddése a
kovetkezd:

A nagynyomdsi szivattyit egy villamosmotor md-
kodteti. A tdpvizet (hideg vagy max. 70 °C-os) a szi-
vattyl a vizcsatlakozasrol a vizsz(irén keresztiil a hen-
gerfejbe szivja. A szivattyi a vizet nyomds ald helyezi,
ezutdn a vizkimenetelnél nagynyomdsi téml6n, vala-
mint a szérépisztolyon és a turbd 1ézer fivokédn &t-
haladva a moséviz a tisztitandd feliiletre jut. A nyo-
mésszabdlyozé foggantyiival a viznyomds lépcsOzete-
sen szabdlyozhat6, a nyomdst manométer mutatja. A
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3. dbra: NILFISK tfp. Turbo Laser nagynyomésii moséberen-
dezés

kidramlé mdséviz mennyisége szabdlyozdval fokozat-
mentesen éllithaté be. A kézzel irdnyitott szérdpisztoly
mikodésének megszakitdsakor a viz az atereszt§ sze-
lepen keresztiil cirkuldl. Amennyiben a viznyomds a
normdl tizemi értéket nillépi a beépitett biztonsagi sze-
lep a gép kérosodadsit megakadalyozza.

A berendezés fontosabb miiszaki adatai a kodvetke-
z0k: tipusjelzés: 210/1020/3; iizemi nyomds: 165 bar,
(turbd 1ézer esetén: 210 bar); maximélis vizfelhasznalds
(legnagyobb nyomasndl): 1020 liter/6ra; bemen§ ma-
ximdlis viznyomds: 15 bar; vizcsatlakozds: 3/4 ”; ener-
giaforrds: 3x380 V, 50 Hz, 12 A; motorteljesitmény:
5,5 kW; vegyszeradagolds mértéke: maximum: 6 %;
onsuly: 78,0 kg; méretei (hossza, magassiga, szélessé-
ge): 91x970x480 mm.

6. Automatikus kerékpirmosé berendezés

A berendezés 1435 mm nyomtdvolsagi és max.

1050 mm futékoratmérdjd vasiti jarmd kerékpérok '

tisztitdsdra alkalmas.

A kerékpér-tisztitégép mos6- és OblitStartalyat viz- |

zel fel kell tolteni, majd a moséfolyadék tartdlyba (2,5
m3-es) 80-120 kg Rédbapon T vegyszert kell adagolni.
A kerékpdrok mosdsit Rdbapon T hidnydban 10 %-os
koncentraciji lugos folyadékkal is el lehet végezni.
A tisztitdsi folyamatot csak akkor szabad megkezdeni,
ha a mosé- és oblit6folyadék elérte a 80-85 “C-os lize-
mi hémérsékletet.

A tisztitand6 kerékpart az ipari teleszkop-kapu el6tt
elhelyezett kerékiitkoz6 és tovabbité berendezéshez kell
gorditeni, mely — alapéllasban — megdllitja, majd md-
kodtetve tovabbitja azt a mosétérbe. A berendezés be-
inditdsakor az elsd kerékpart kézi vezérléssel kell meg-
tisztitani, majd az 6blit6térbe tovabbitani és egy ijabb
kerékpart beadagolni a mosétérbe.

Amennyiben a mosé- és Gblit6térben egy-egy ke-
rékpédr van, akkor mér a tisztitdsi folyamat automati-
kusan végbemegy. A tisztitdsi és Gblitési folyamat so-
rin a kerékpdrok motorral haﬂott g0rgékon forognak.

A tartilyokbél a mos6- és blit6folyadékot centri-
fugdlszivattyik tovébbitjdk — a tartdlyokon kiviil elhe-
lyezett — hécserélkon keresztiil a fecskendez6 rend-
, szerbe. A flivékabdl kilép6 folyadék sugarak a kerék-
pé:olcra irdnyulnak, majd pedig a mosé- és blit6anyag
visszafolyik a tirold tartdlyokba.

Tisztitds utdn a mosdberendezés kapui kinyilnak, és
{a gép az Oblit6térben 16v6 kerékpart automatikusan ki-
16ki, majd a mosétérben 1év6t Atgorditi az &blitStérbe.
A tisztitdsi id6 — a beépitettt id6kapcsold segitségével
— 0-30 perc kozott allithatd be, illetve szabdlyozhatd.

Az elpérolgds miatti mosé- €s Oblit6folyadék vesz-
teséget naponta vizzel kell pétolni, illetve a vegyszert
kell utdnadagolni. A mosdfolyadékot a szennyezettség
mértékétsl fiiggden 80-100 tisztitdsi mivelet utdn, az
, Oblitévizet pedig 120-150 6blités utdn le kell cserélni.

A kerékpérok tisztitisakor nagyobb mennyiségid
iszap keletkezik, ezért a tartilyok tartalmit a munka
végeztével 4t kell szivattyiznni az iilepitGtartilyba €és
a berendezés tartdlyait tiszta vizzel ki kell mosni. Az
iilepitStartalybdl a megtisztult folyadék visszajut a mo-
s6- vagy az OblitStartdlyba, leiillepedett iszap pedig a
folyadéktdrolok alatt elhelyezett edényzetbe gydlik
Ossze.

Az automatikus kerékpirmosé berendezés felépitése
a kovetkezO:

a) kerékpdr-tisztitégép, amelynek részei a mosdkam-
ra, az Oblit6kamra, tartdly a moséfolyadékhoz, tartly
az Oblit6vizhez, a hdékicserél§, a kerékparmozgatd,
megallitéelemek, valamint a jez§ és blzlonségl beren-
dezések;

b) iilepit§ tartdly;

¢) kapcsoldpult.
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A kerékparmosé atbocsatoképessége (10 perc iitemi-  Metallwarenfabrik (Németorszdg) az Isvédntelki FO6m-
d6 esetén): 6 db kerékpdr/Ora. hely (volt Landler MAV Jarmdjavité Uzem) kerék-
A berendezés, amelynek gyéartéja a VEB Gothaer pirjavité mihelyében 1988-ban keriilt telepitésre.

/ Tisztelt Olvasonk! \

Lapunk példanyonként megvasarolhaté a Kozlekedési
Muzeum fébejaratanal 1évé konyvpavilonban

1146 Budapest, Varosligeti krt. 11.,

valamint a

1053 Kossuth Lajos u. 17-ben
a DELTA-B Kft-nél (Kiadénknal).

~\ i
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RESUME

Istvdn Antal: Les possibilités de ’application du videotechnique dans le recncemeent de la circulation..........
L’auteur fait connaitree, dans quelle mesure le videotechnique dans le recencement de la circulation peut étre
appliqué.

Ervin Marczis: Depuis 30 ans sur ds ails aussi (NAHART) L bateau 4 alle entre les ans 1962-1992.................
L’auteur donnee un resunmé historiquesur la navigation 4 aile, a vol plané et aiir, il fait connaitre la composition
du parc des bateaux ailes et le traffic de ces bateaux.

Karoly Orosz: Les proces de reparation et d’entretien des trains INTERCITY 4 grande vitess...........................
E’auteur presente les proces technologiques de reparatxon et d’entretien des equipements techniques de la base du
Chemin de Fer 4 Hamburg en executant la revision et reparation 4 chaque joure des trains expres intercity 4 grande
vitesse..

Istvdn Martinovich: Les trains electriques aux frontiéres du PAYSs ...........cccccoeverieriineiieiniresrcsieciesiseecscssecsessassonas
L’auteur present dans ’article que le depassage des trains electriques par les frontiéres du pays sera executé par les
locomotives aptés aux deux ou bien plusieurs systémes 4 aource eleeectrique resp. Le depassage solt possibile 4
I’aide des sections du conducteur superieur réglables dans les stations frontiéres.

Kadroly Varga: Les résultats les plus nouveaux nationaux du developpement contre la corrosion sur les ve-
i les e rTOVIAIeS . s e L e i S LM LA et
L’auteur fai connaitre quelques résultats sur les resultats 4 developper executés dans la periode passée concernant
la protection contré la corrosion et la preparation de la surface des vehicules ferroviaires.
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SUMMARY

Istvdn Antal: Possibilities for use of the viideo technique in the field of the road traffic counting..................... 201
The autor presents to which extent teh video teqchnique can be used in the field of the road traffic counting
operations.

Ervin Marcis: Since 30 years the hydrofoils have been on wings (MAHART) (1962-1992) ..........cccocoviuviruniuane 205

The autor presnts the engineering equipment of the DB base in Hamburg accomplishing the daily inspection and
repair, as well as the technological processes of the repair and maintonence operations.

Istvdn Martinovich: Electric trains at the frontiers of the CoOuntry .........cccccooviiniivniiinnnininiie e, 220
The autor explins in the article thatt the passage of the electric trains is assured by locomotive appropriate for two

or more current-systems or at the border stations through trolley-wires to be chenged over is assured.

Kidroly Varga: The newest domestic results in the field of the development of the protection against the
corrosiom:ef the railwayvelieles. s oasiicotaaimeanniisdsinmianie imsnsinsisds ot obstrid b s s eeii samgivs 227
Some of the results achived in the field of the protection against the corrosion of the raillway vehicles and

the surface treatment of them are presented by the authior off the article.
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ZUSAMMENFASSUNG
Antal, Istvdn: Moglichkeiten der Anwendung der Videotechnik in den Zahlungen des StraBenverkehrs .........
Der Autor behandelt, in welchem MaBe die Videotechnik in den StaBenverkehrszihlunen zur Anwendubg kommen
kann. ,
Marczis, Ervin: Seit 30 Jahren auch iiber Fliigeln, MAHART) Tragfliigelschiffahrt zwischen den Jahren
1962 und 1992.........cccoiidhennen T a0 oo
Der Autor lifert eineen historischen Uberblick der Tragfliigelboote, der Gleit- und Luftkissenschiffahrt, gibt

Informationen iiber die Zusammensetzung des Bestandes der Tragfliigelboote von MAHART uund iiber den
Verkehr dieser Schiffe bekannt. i

Orosz, Kdroly: Reparatur- und Wartungsprozesse dr Hochgesschwindigkeitsziige INTERCITY....................
Der Autor stellt die technischen Ausriistungen der die tiglichen Untersuchung, Reparatur der Hochgeschwindig-
kitsbahn Intrcity Express durchfiihrendeen Niederlassung der DB in Hamburg sowie den technologischen Prozess
der Reparatur und der Instandhaltung vor.

Martinovich, Istvdn: Elektrische Bahnen an den StaatSgrenzen................ccccocoeueinieeueinienreresssiesesesessesssesessssssnns
Der Autor stellt im Artikel vor, daB die Uberschreitung der Staatsgrenzen der Ziige mit elektrischer Traktion mittels
fiir zwei oder mehrere Stromsysteme geeigneter Lokomotiven iiberbriickt, beziehungsweise durch an den Grenzii-
bergangsstellen umschaltbaren Oberleitungsstrecken erméglicht wird.

Varga, Kdroly: Die neuesten einheimischen Ergebnisse des Korrosionsschutzs dr isnbahnfahrzuge ...............
Im Zusammnhang mit dem Korrosionsschutz, Obrflichnbhandlung der Eisnbahnfahrzeug werden im Artikel einige
Ergebnisse der in der vergangenen Zeitperiode durchgefiihrten Entwicklungsaktivititen bekanntgegeben.
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Gy6r, Ipar ut 99. 9027 Pf. 23 9002

Telefon: (36) 96/17-266 Telex: 24-236
Telefax: (36) 96/17-497

Aruszallitas Személyszallitas

— tomegaru fuvarozas, rakodas komplex kiszol- — menetrendszerd-, szerz6déses-, bér- és
galas kilonjarati autébusz

— egységrakomanyok, raklapos konténeres — bérauto, személytaxi

aruk — utazasi programok szervezése

— vasUtallomasi kezelések, el- és felfuvarozas,
rakodas, raktarozas

— lakossagi fuvarozas, tehertaxi

— nemzetkozi fuvarozas

M(szaki és egyéb szolgaltatasok
— tehergépkocsi és autébusz gumiabroncs
feldjitas Marangoni RTS technolégiaval
— tehergépkocsi és autdbusz alkatrész és
fédarab felijitas
— vamzaras kiviteli ponyva és ponyvatartd
készités, felszerelés :
— tgk-k, autébuszok és rakodogépek javita-
sa, karbantartasa
— tgk-k, autébuszok diagnosztikai vizsgalata
— gépjarmivek mentése
— karbantarté berendezések pontossagi el-
lenGrzése és javitasa
— alkatrészek gyartasa
— reklamtevékenység

Forgalmi és m(szaki telepeink Utazéasi irodaink

— Gyo6r, Ipar Ut 99. (96)17-266 — Gy6r, Arpad 0t 51/, (96)17-133

— Gy6r, Buda u. 33. (96)13-533 — Sopron, Lackner K. u. 1/3. (99)11-041
— Sopron, Somfalvi u. (99)12-382 — Movar, Varoskapu tér (98)15-229

— Mévar, Lucsony u. 2. (98)15-644 — Csorna, Szt. Istvan tér 8/c. 399

— Csorna, Soproni u. 23/a. 155 — Kapuvar, Fo tér 18/21. (97)42-013

— Kapuvar, Szt. Katalin 45. (97)42-222

— Beled, Vorésmarty u. 51. 151

AZ UTAZOKOZONSEG ES A
MEGBIZOK SZOLGALATABAN!




Duratrans SRIDIIDIIIIDIIIIDD

FIGYELEM!

A
DunaTlrans
Kft.

vallal Korszer( gaztizemi emelovillas targoncakkal, rakodomunkisokkal:
— belso anyagmozgatast.
— kézi rakodast.
— budapesti raktdraiban raktarozast,
— komplett raktart kiszolgalast.

Targoncat tartosan bérbe is adunk.

Erdekldni lehet:

Duna’lrans Kft.
Bp. 1037 Zay u. 24.
Telexi22 7618
Telefax: 188-9125
Telefon: 188-2305
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INTERGLOB Szdllitmdnyozdsi és kereskedelmi Vdllalat

az orszag teljes teriletén vdllal:

- belfoldi fuvarozdst, szdllitmdnyozdst,

- korszerd nyergesvontatdkkal és pdtos szerelvényekkel nemzetkozi fuvarozést,
- targoncaértékesitést,- javitdst,

- mdszaki bdzisainkon gépjdrmdjavitdst,

- gépjdrmivek bertdroldsat telephelyeinken,

- elsbdsorban IFA tipusd gépjdrmivek anyagbiztositdsdt,

- haszndlt IFA gépkocsik forgalmazdsdt,

- személygépjarmivek bizomdnyosi értékesitését.

Vegye igénybe szolgdltatdsainkat.

Cimink: Kozpont: Bp., XIV. Ajtdsi Direr sor 10. Tel.: 251-8222

Egységeink: Bp., IX. Mdridssy u. 5-7. Tel.: 133-3339
Bp., XIVy Ilka wu. 25 Tel.: 251-6288
Bp . XTIT. Jddsz . E5% Tel.: 140-1560
Miskolc, Szeles u. 69. Tel.: 06-46-24-811
Pécs, Megyeri ut 72. Tel.: 06-72-15-787
Bogldrlelle, Klapka u. 14. Tel.: 06-84-50-633

Debrecen, Didszeghy u. 32-34. Tel.: 06-52-17-006

Szeged, Fondgydr ut 6. Tel.: 06-62-14-122
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