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Az ORE az UIC 5. Bizottságával és a 
DB-vel közösen 1990. november 6-8. 
között Nürnbergben járműfenntartási 
kollokviumot szervezett, amelyen a 
következő témák voltak terítéken:

A járműfenntartás stratégiája
Nagysebességű vonatok és von-
tatójárművek fenntartása
Fenntartási és diagnosztikai 
technológia
Személy- és teherkocsi fenntartás

1. A járműfenntartás 
stratégiája a BR-nél

A British Railways üzleti követelmé-
nyeken alapuló fenntartási stratégiája 
a BR „új fenntartási elvé”-ből fakad 
és célja a vasúti jövedelmezőségének 
növelése. A korábbi merev, időtar-
tamokhoz kötött járműfenntartási 
ciklusrendről rugalmasabb, és ezáltal 
költségkímélőbb rendre áttérés.

A változtatást sürgető okok a kö-
vetkezők voltak:

tartalék alkatrészek gyenge 
minősége,

–
–

–

–

–

a járművek gyenge megbízhatósága,
a járművek javítóüzembe való be-
küldésének időbeli elhúzódása,
a túlzott mértékű folyamatidők 
a járműjavítókban és a vasúti 
mühelyekben.

Az „Új Fenntartási Elv” hat alap-
elemre épül:

Tökéletesített járműazonosító és 
kísérő eljárás
Tökéletesített minőségkezelési 
rendszer
Az alkatrész-alkalmasság tökéle- 
sítése
Az alkatrészcserék lehetőségének 
fejlesztése
Az alkatrész élettartam kiterjesz- 
tése
A vasúti műhelyi ellenőrzés töké- 
letesítése

Az egyes alapelemek értelmezése:
Az üzleti követelményrendszert 
teljesítmény alapú műszaki előírá-
sokban kell megfogalmazni úgy, 
hogy a jármű- és alkatrész szállítók 
felelőssége egyértelművé váljon.

–
–

–
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Az ún. „Teljes körű Minőségi Irá-
nyítás” programja megkezdődött, 
amely minden BR fenntartási 
műhelyt a BS 5750 II. rész szab-
ványelőírásnak (ISO 9000) meg-
felelő minőségi rendszer szintjére 
hoz.
Nemzeti Ellátási Központot léte-
sítettek Doncasterben, központi 
elhelyezkedéssel, azzal a céllal, 
hogy teljes körű járműszerkezeti 
tartalékalkatrész és részegység 
ellátást nyújtsanak a 120 javító- 
és karbantartóműhely részére. 
A központi elhelyezés előnyei:

alacsony tőkeszükséglet,
jobb felhasználhatóság,
szigorúbb anyagellenőrzés,
a munka és a lehetőségek ked-
vezőbb kihasználása,
tökéletesebb ellenőrzés.

A készletek alakulását és az 
anyagrendelést számítógép-rend-
szer ellenőrzi, amely kapcsolatot 
tart a felhasználó műhelyekkel 
éppúgy, mint a raktári készletel-

2.

3.
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A járműfenntartás stratégiájának változása 
az európai vasutaknál 

Összefoglaló
Az ORE az UIC 5. Bizottságával és a 
DB-vel közösen 1990. november 6-8 
között Nürnbergben járműfenntar-
tási kollokviumot szervezett. Az ott 
elhangzott előadásokból gyűjtötte 
össze a szerző a legérdekesebb 
gondolatokat.
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Veränderung in der Strategie der 
Fahrzeuginstandhaltung

Zusammenfassung
Die wirtshactlichen Aspekten spielen 
heute schon gleiche Rolle wie die Be-
triebssicherheit. Die Hochgeschwin-
digkeit fordert aucz neue Diagnose– 
und Instandhaltunk-systeme. Diese 
waren die Hautthemen an dem UIC/
ORE/DB Kolloqium in Nürnberg.

Gyula Kocsis
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Changing in strategy of vehicle 
maintance

Summary
Economical respects play the same 
role in our days as the working secu-
rity. The highspeed vehicles demand 
a new diagnostic and maintance 
system too. These themes came up 
at the UIC/ORE/DB Collogqium in 
Nuremberg.
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lenőrző rendszerrel, a szállítóktól 
történő anyagrendelések érde-
kében. Az ellátási központból 
az elosztás közúti szállítással 
történik, a műhelyek nagyságától 
függően heti 1-5 alkalommal. 
A nagyobb részegységek nem 
a NEK-on keresztül, hanem a 
javítást végzőtől közvetlenül ke-
rülnek a felhasználóhoz.
Az elvi felülvizsgálat a fenntartási 
tevékenységet egy ún. „házon be-
lüli” és egy „házon kívüli” részre 
osztotta. Az utóbbi tevékenység-
hányad az élettartam felénél ese-
dékes teljes nagyjavítást és az ún. 
felújítást jelenti. A BR műhelyeit 
öt szint szerint minősítették, sze-
repük szerint:
1. szint: Csak üzemanyagfeladás
2. szint: Üzemanyagfeladás és kis- 
terjedelmű üzemi vizsgálatok
3. szint: Az állomásított állomány 
időszakos fenntartása
4. szint: Az állomásított állomány 
időszakos fenntartási munkái, to-
vábbá a futójavítások teljes köre, 
forgóvázcserét is beleértve 
5. szint: Részegységcserés fenn-
tartás és javítás	
Az 5. szinthez tartozó 13 műhely 
a fő forgalmi csomópontok ös�-
szekötő vonalain helyezkedik el, 
hogy a járművek javítási idejét 
a lehető legrövidebbre csökkent-
sék. A cserére kerülő részegy-
ségeket és alkatrészeket nem a 
műhelyekben javítják, hanem a 
szakmailag illetékes javítókhoz 
küldik, a megkötött szerződések-
nek megfelelően.
A részegység és alkatrész élettar-
tamok meghatározásához fejlesz-
tették a mérés, az előrejelzés és az 
ellenőrzés statisztikai technikáját, 
hogy az egységeket egyedi élettar-
tam jeleggörbéjük alapján cserél-
jék a 3. és 4. szintű műhelyekben. 
Ehhez a „Vasúti járművek nemze-
ti adatbankja” (RAVERS) értékes 
információt nyújt. A járművek 
műszaki jellemzőinek meghatá-
rozásakor fokozott gondot for-
dítanak arra, hogy a felépítésük 

4.

5.

tegye lehetővé az alkatrészek, 
részegységek egyszerű cseréjét és 
a beépített elemek élettartamának 
növelésével érjék el a javítási cik- 
lusok meghosszabbítását. 
Az 5. szintet képviselő műhelyek 
munkájának a részletes megterve-
zésével elérhető a műszaki tevé-
kenység, a biztonság és az időbeli 
sorrend optimuma. Ezáltal azt is 
el kívánják érni, hogy megszűn-
jön az a „történelmi” gyakorlat, 
hogy a vasúti műhelyek a rájuk 
háruló munkák egy részét a jár-
műjavítókra hagyták, így a jármű-
vek oda rossz állapotban kerültek 
és javításuk magas költségeket 
és hosszú átfutási időt igényelt. 
A műhelyi terhelés meghatározá-
sához a Derby-i Vasúti Műszaki 
Központ keretében létrehozták 
a Szerződéses Javításellenőrzési 
Központot. Az összehangolt poli-
tika eredményéből szemlézve:

Az Mk II. típusjelű légkon-
dicionált személykocsi „C4” 
jelű javításában végrehajtott 
változtatás az állásidőt a ko-
rábbi negyedére csökkentette, 
az összköltségben pedig 30%-
os megtakarítást jelentett.
A 150 sorozatú DMU (dízel 
motorvonat) járművei „C4” 
jelű javításukat 11 órás le-
állásuk során kapták meg a 
doncasteri BRLM-ben. Ez a 
program már két éve tart és a 
járművek üzemkészsége nem 
romlott.
A HST (nagysebességű vona- 
tok) vontatójárművek kom-
plett forgóvázcseréjét 48 órás 
leállással hajtják végre 
Wolvertonban.

A felsorolt eredmények elérése érde-
kében meg kellett teremteni a meg-
bízhatóság és az élettartam összhang-
ját. A műszaki jellemzőket két csoport 
osztották:

pálya-eredetű adatok,
jármű-eredetű adatok.

A BR számos prototípus jellegű mé-
rőrendszert használ. Két, a pályához 
kötött berendezés, amely az elhaladó 

6.

–

–

–

–
–

járműveket figyeli, már szolgálatban 
van. Létezik a dízelmotorok rutinjelle-
gű olajelemzése, és egy fedélzeti elem-
zőrendszer kísérleti üzemi állapotban 
van. A fővonali villamos mozdonyokra 
áramszedő figyelő készüléket építet-
tek be, amelyek évek óta üzemelnek. 
Feladatuk az áramszedő leengedése, 
ha az elvesztette a csúszóbetétjét. 
De vizsgálják a felsővezeték függő-
leges síkban történő viselkedését, 
valamint az áramszedő viselkedését 
oldalszélben, illetve a menetsebesség 
függvényében. Figyelőrendszereket 
állítottak fel a keréklaposodás a dí-
zelmotorok és villamosmotorok szá-
mára. Megalkották a vasúti műhelyi 
adattároló és adatátviteli rendszert. 
Az állapotváltozás mértéke alapján 
történő minősítéshez teremtették meg 
az ún. „szakértői rendszert”, amely 
matematikai módszerek felhasználá-
sával ötvözi a tapasztalatokon alapuló 
ismeretanyagot.

2. A Holland Vasutak (NS) 
járműfenntartási rendszere

A járművek használata során minősé-
gi veszteségek keletkeznek, neveze-
tesen a szennyeződés, a korrózió és 
a kopás, vagy hiányok formájában. 
A fenntartás feladata ezeknek a minő-
ségi vesztességeknek a helyrehozása 
a lehető legkisebb költséggel. Ehhez 
meghatározott fenntartási rendszer-
re van szükség, amely az NS-nél a 
következőképpen alakult ki a ’70-es 
évek végétől:

A rendszer több elemből áll, ame-
lyek mindenkor a megfelelő fenntar-
tási szint megválasztásán alapulnak.

Az első fenntartási szint az ún. 
napi vizsgálat, amely a közle-
kedésbiztonság szempontjából 
lényeges alkatrészek kiszerelés 
nélküli, szemrevételezéses vizs-
gálatból áll, melyet a szerelő az 
üzemeltetés helyszínén végez.
A 2. szint helyszíne már műhely, 
ahol rendelkezésre állnak a meg-
felelő segédanyagok és vizsgáló-
készülékek. Itt elvégzik a műkö-
dési vizsgálatokat és pótolják a 
hiányokat.

–

–
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A 3. fenntartási szint helyszíne 
már a járműjavító, ahol az ún. 
hosszú átfutási idejű fenntartási 
munkákat végzik el, mely során 
az alkatrészek kiszerelését, fel- 
újítását és felületi védelmét is 
végrehajtják. 

A fenntartási rendszer másik lénye-
ges eleme az egyes szerkezeti elemek 
besorolása aszerint, hogy milyen a 
felülvizsgálati egyidejűségük. Ezen 
belül a járműszekrény és az ún. főda-
rabok teljesen különálló életet élnek, 
melynek alkatrészeit az alábbiak sze-
rint csoportosíthatjuk:

olyan, zömében hegesztett szer-
kezeti elemek, melyeket nem 
terveztek cserélhetőre,
olyan alkatrészek, amelyek lesze-
relhetők, de felülvizsgálat után az 
eredeti helyükre kell őket felsze-
relni (nem csereszabatosak),
cserealkatrészek, melyek ugyan- 
olyan alkatrészekkel helyette- 
síthetők,
kopó alkatrészek, mint fogyó- 
cikkek,

A harmadik elemnek a kiválasztási 
szabályok tekinthetők. Ennek alapja 
az állapotfüggőség, ugyanis egyértel-
mű kapcsolat áll fenn a hibák száma 
és a megtett kilométerek, vagy a kap-
csolások, megállások száma között. 
Ez alapján határozták meg az ún. kor-
rektív fenntartás rendszerét.

Negyedik elem az ún. báziskövetel-
mények rendszere. Ezek:

az új építésű járművekkel szem-
beni követelmények,
a fenntartás termékkövetelményei  
kopási hatásmértékkel,
a fenntartás minőségi követelmé- 
nyei.

A fenntartás-kutatás, mint a minő-
ség és a költségek kölcsönhatás vizs-
gálatának eszköze:
A kutatás három tényezője:

az alkatrész által betöltött funk- 
ció,
az igénybevétel intenzitása,
a tervek minősége.

A három tényező alapján meghatároz-
hatók az egyes alkatrészek optimális 
vizsgálati időpontjai.  A ’80-as évek-

–

–

–

–

–

–

–

–

1.

2.
3.

ben bevezetett új módszerrel a vizsgá-
lati ciklusok hossza megkétszerező-
dött, és a járművek teljes élettartamára 
számított fenntartási költségek várha-
tóan a felére csökkennek. Ez azonban 
egyúttal a járműjavító üzemek, illetve 
a műhelyek eddiginél jóval nagyobb 
rugalmasságát és alkalmazkodóké-
pességét igényli.

3. Az SBB teherkocsiparkja 
marketing-szempontú 

fenntartás-korszerűsítése 
Bolli úr (SBB) szólt arról a folyama-
tos kihívásról, amit a vasúti teherfu-
varozásnak a közúti fuvarozás jelent. 
A közúti fuvarozás ugyanis időben jól 
tervezhető, gyors és megbízható, ami 
a vasútról egyáltalán nem mondható 
el. Ráadásul a közúti eszközállomány 
legalább 8 évenként megújul, ezáltal 
a szállítási igények változását a vas- 
útnál sokkal jobban követi.

A szállítási árakat a közút diktálja, 
és ezek a vasút költségeit már nem 
fedezik, a vasutak túl drágán termel-
nek. Ezért új szemléletmód kiala-
kítását tartják szükségesnek a jövő 
teherkocsijainál:

a kocsi elsősorban az árut szolgál-
ja és termelő eszköz volta legyen 
másodlagos,
a teherkocsikat specializálni kell,
modulrendszerű teherkocsikat 
kell építeni úgy, hogy az alvázra 
tetszés szerint lehessen külön-
féle felépítményt vagy tartályo-
kat gyorsan és biztonságosan 
rögzíteni. 

Ide tartozik az is, hogy az áru vé-
delme érdekében az ún. alapkivitelű 
teherkocsikat el lehessen látni pl. 
hőszigeteléssel, illetve hűtő- vagy 
fűtőberendezéssel. 

Ugyancsak a kocsitípusnak alkal-
masnak kell lenni különböző sebes-
ségtartományokban való üzemelésre.

A megbízhatóság növelése érde-
kében pedig elsőrendű fontossá-
got kell tulajdonítani az automa-
tikus járműazonosítást biztosító 
(AFI) Európa szerte elfogadható 
megoldásnak (nem műszaki, ha-
nem kereskedelmi szempontból).

–

–
–

–

Jelentős tényező a zajszint csök-
kentése. El kell érni, hogy a vasú-
ti járműzaj ne haladja meg a 78-
80 dB(A)-t azért, hogy ne kelljen 
megszüntetni a vasút éjszakai 
teherforgalmát a sűrűn lakott 
területeken.

A marketing által a műszaki kivi-
tellel és az üzemeltetéssel szemben 
támasztott követelmények:

A jövő teherkocsijai egyszerűb-
bek, olcsóbbak, robosztusabbak 
és egyszerűbben fenntarthatóak 
legyenek a jelenlegieknél.
A változatok iránti igény miatt 
az alapelemek erőteljes szabvá-
nyosítására és modulrendszerű 
építésre van szükség a költségek 
egyidejű csökkentése mellett, 
beleértve ebbe az üzemeltetés és 
a fenntartás értékelemző vizs-
gálatát is. A vasutak és az ipar 
nemzetközi együttműködésével 
nagy sorozatok gyártását kell 
megvalósítani.
A kocsiforduló idő csökkentése
A fenntartási állásidők csök- 
kentése.

Jelenleg Svájcban a teherkocsipark 
4%-a van üzemen kívül fenntartási 
okból, amit egyértelműen soknak 
tartanak. Ezért a fenntartás tervezés 
rendszerét rugalmassá, az információs 
láncot pedig teljes körűvé kell tenni. 
Ki kell dolgozni a „kisjavítások” rend-
szerét, amelybe bele kell, hogy tartoz-
zon a tisztítás és felületápolás is. 

Szükséges a teherkocsik termék-
menedzselése. Ennek célja, hogy 
a változó fuvaroztatói igényeknek 
megfelelően végezzék el a meg-
lévő teherkocsipark mindenkori 
felülvizsgálatát és az új kocsiti-
pusok kifejlesztését.
A teherkocsipark külső megjele-
nésének megváltoztatása:

A jelenlegi európai teherkocsipark 
külső megjelenésében elavult, szegé-
nyes, a kiábrándító „umbra” színben 
pompázik. Ezen változtatni lehet, ha 
a teherkocsik hirdetéshordozókká 
válnak, mivel a hírdetési díjak bősé-
gesen fedezhetik a kocsik felületápo-
lási költségeit. 

–

–

–

–
–

–

–
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4. A DB által 
az ICE vonatok részére 

tervezett 
fenntartási rendszer

Az ICE vonategységek tervezett évi 
futásteljesítménye 500 ekm. Ez a tel-
jesítményigény a fenntartási állásidők 
lehető legrövidebbre való csökkenté-
sét is jelenti. 

A vizsgálatok időszakossági rend-
szere nem tér el a mozdonyvontatású 
vonatokétól, de a rövid állásidő miatt 
át kellett szervezni annak teljes tar-
talmát. Ennek érdekében alakították 
ki Hamburgban az ICE-Bw-t (vasúti 
műhelyt). Ez egy nyolcvágányú 
430 m hosszú járműszín, három ki-
szolgáló síkkal és számos segédbe-
rendezéssel, melyek pl. a 60 perces 
állásidőben lehetővé teszik több 
kerékpár cseréjét is. De a műhely 
napi munkaprogramját úgy tervez-
ték, hogy minden harmadik vonat a 
normál 1 órás időnél hosszabb, leg-
feljebb 4 órás karbantartást kaphat.

Az üzemzavarok és hibák észle-
lését a vontatójárműveken fedélzeti 
diagnosztikai rendszerek végzik, 
amelyek az adatokat gyűjtik és tá-
rolják, majd ezeket az adatokat a 
Hannoverben történő megállásnál rá-
dión a hamburgi műhelynek leadják, 
hogy ott a munka-előkészületeket 
megtegyék. 

Hamburgi végállomásukról a 
vonatok önálló vonatszámmal 
késedelem nélkül közlekednek az 
ICE-műhelybe. 

A javítóműhely belső üzemszer-
vezési rendjében minden vizsgá-
lati és karbantartási részfolyamat 
befejezését a munkahelyi vezető 
mágneskártyával köteles igazolni az 
üzemvezetési számítógépnél (BFR). 
A diagnosztikai adatok kiértékelése 
alapján kell előkészíteni a munkát a 
műhelyben a következők szerint:

a tervszerű munkák, mint futó-
művizsgálat, időszakos munkák, 
és belső tisztítás,
az elhalasztott munkák átte- 
kintése,
új, a vonat és a kerékpár-futófelü-
let diagnózisból eredő munkák,
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egyéb rendellenességekről szóló 
jelentések,
az egyes vonatoknál és azok épí-
tőelemeinél a múltban fellépett 
zavarjelenségek áttekintése,
az egyes tervezett és nem 
tervezett munkák idő- és 
létszámszükséglete.

Ennek megfelelően illesztik a ren-
delkezésre álló állásidőbe az egyes 
csoportok munkafeladatait és ezeket 
finomítják és bontják le az egyes 
munkahelyekig az egyes termelésirá-
nyítási szinteken, a munkautalványok 
kiadásával, illetve a munkák befeje-
zésekor azok összegyűjtésével. 

A munka folyamán szükségessé 
válik egyes alkatrészek cseréje, ennek 
gyors- és pontos végrehajtását szol-
gálja az ún. anyagszám-felismerési 
rendszer (MNS), amely elektronikus 
képernyőrendszerével lehetővé teszi 
az egyértelmű azonosítást a műhelyi 
dolgozók részére.

Az ICE vonatokhoz illesztett tech-
nológiai berendezések:

Az ICE-műhely mindkét végéről 
lehetővé teszi a be- és kijárást.
A külső tisztítást egy, a műhelyen 
kívül lévő 210 m hosszú, mű-
anyaglemezekkel fedett, zárt, té-
liesített csarnokban végzik, amely 
–5°C-ig zavartalanul képes üze-
melni. A vonat saját vonóerejével 
2 km/h sebességgel halad át a be-
rendezésen, melynek szennyvize 
92%-ban regenerálódik.
A padlóalatti eszterga (UFD) egy 
önálló csarnokban került elhelye-
zésre úgy, hogy a kerékpároknál 
biztosítva legyen a nagysebesség 
által megkövetelt technológia és 
pontosság.
A műhelyben a vágánysík alatt 
2,4 m-rel szabad közlekedési sík 
van a kiszolgáló munkakocsik 
számára.
A vágánysík felett 1,2 m-rel ta-
lálható egy második kiszolgáló 
szint, amely lehetővé teszi 1,5 t-ás 
szállítójárművek közlekedtetését.
A motorkocsi álláshelyeken van 
3,8 m magasságban egy harmadik 
kiszolgáló szint, amely lehetővé 
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teszi 1,5 t-ás szállítójárművek 
közlekedtetését.
A hajtóforgóvázak és a mellék-
kocsik kerékpárjai alatt önálló, 
oldalirányban elmozgatható vá-
gányszakaszok vannak.
Légpárnás szállítástechnika alkal- 
mazása.
Hidraulikus emelőkocsik alkal- 
mazása, akkumulátoros meghaj- 
tással.
Keresztben elmozgatható felső-
vezetéktartó híd a motorkocsi 
felett.

5. SNCF korszerű mozdo-
nyainak modulrendszerű 

fenntartási rendszere
A hivatkozott sorozatok: a BB 15000 
egyfázisú, a BB 7200 egyenáramú 
villamosmozdony és a BB 22200 
kétáramnemű: 1,5 kV egyená-
ram és 25 kV, 50 Hz váltóáramú 
mozdonysorozat.

Mindhárom sorozatnál általános-
sá vált az ún. fődarabcserés javítás, 
amely az egyes szerkezeti egységek 
állapotvizsgálatán alapul. Az egyes 
szerkezeti egységekhez futástelje-
sítmény értékeket rendeltek, melyek 
elérésekor végrehajtják a cserét.

Ez a BB 7200 és BB 22200 soro-
zatú mozdonyoknál a következőkép-
pen néz ki:
Futásteljesítmény� Szerkezeti egység
1,2 millió km�vontatómotor szellőzők
2,25 millió km� mechanikus fék
3,0 millió km � erősáramú átalakító
3,5 millió km�
� hajtómű, megszakítók, relék
4,5 millió km� forgóvázkeret
Közben hétévenként kerül sor a fék- 
és sebességmérő szerkezetek, nyol-
cévenként a bejárati ajtók cseréjére, 
11-14 évenként pedig járműjavítói 
nagyjavítások keretében a jármű-
szekrények festésére, az elektronikus 
elemek felülvizsgálatára.

Az állapotvizsgálatokon alapuló 
fenntartási rendszer számítástech-
nikai háttereként létrehozták az ún. 
TORPEDO-rendszert (Traitment par 
Ordinateur de Prévisions d’Échéan-
ces de Dépose des Organes).
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