El fervoja mondo 12/2016

Germanio:                                                         Foiro InnoTrans 2016 en Berlino
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Ĉiam pli kaj pli granda. Ankaŭ en la jaro 2016 ni povus tiel taksi la plej grandan eŭropan foiron en sfero de reltrafika tekniko, kiu okazis sur foirejo en Berlino jam dekunuan fojon (do ĉiam parjare, ekde la jaro 1996), de 20-a ĝis 23-a de Septembro, respektive kun plilongigo en sekva semajnfino por publiko, kiu povis pririgardi veturilojn sur la ekspozicia areo. Ĉi tiun ĉifoje, sur trakoj kun entuta longo 3252 metroj, okupis 127 veturiloj de ĉiuj veturilkategorioj, ekde lokomotivoj, pasaĝeraj vagonkombinaĵoj kaj solovagonoj, nemalmultaj varvagonoj, ĝis infrastuktura tekniko kaj tramoj.  (1)

Kompare kun la lasta, antaŭlastjara foiro en 2014, kreskis nombro da ekspoziciantoj je 7% al 2955 el 60 landoj. 144470 fakaj vizitantoj (el pli ol 140 landoj) prezentis kreskon je 4%. Statistike nenotita, sed supraĵe videbla estis kresko de scivolemaj ĉinaj vizitantoj, esplorantaj sur ekspoziciataj veturiloj eĉ ties plej malgrandajn detalojn.
InnoTrans ne estas nur pri veturiloj, sed ankaŭ pri kunligita tekniko de ĉiu speco, kies fabrikistoj kaj vendistoj okupas plenan kapaciton de la tuta ekspozicia areo 112000 m² kaj nekredeble multajn halojn – laǔ markita skemo ili estas 28, tamen se ni kalkulus unuopajn etaĝojn, ni venus al nombro 37.

Ekspozicio de elektraj lokomotivoj estis iomete nemultnombra kaj enhavis nemultajn verajn novaĵojn. Kompanio Bombardier en 2016 elektis netradician koncepton kaj prezentis siajn produktojn nur en virtuala formo, tiel elektraj veturiloj sur areo mankis. Kompanio Alstom principe jam longatempe ne havas por eǔropa merkato oferton de liniotrafikaj lokomotivoj, tiel por vartrafikistoj povis esti interesaj nur kontinukurenta lokomotivo Dragon de la pola kompanio Newag kaj bone konataj lokomotivoj Vectron. La unua menciita estis la unua finkonstruita reprezentanto de tipo EGACTd, do kun helpa motormovo (kaj povumo 520 kW), de kiu trafikisto Freightliner Polska metos en ekspluatadon entute kvin ekzemplerojn. De tipo Vectron estis ekspoziciataj entute tri - unu en larĝaŝpura modifo por Finnlandaj Fervojoj (VR), kaj du por normala ŝpuro. Ĉi tiuj ambaŭ estis en plursistema modifo MS, la pli multkolora lokomotivo 193640 (rapido 160 km/h, povumo 6400 kW) tamen estis provizita por trafikado nur en Germanio, Aŭstrio kaj Italio. La germana-itala trafikisto TX Logistik prunteprenis ĝin de firmao MCRE. 

Blanka lokomotivo Vectron 193844 male prezentis plenumon por trafikado en meza-orienta Eǔropo kaj por rapido 200 km/h (malpli rapida diferencas nur programare), sed firmao Siemens ĝin intertempe uzos por provaj ekzamenoj.

Dizellokomotivoj en 2016 havis eksterordinare malaltan partoprenon. Temis precipe pri manovraj lokomotivoj –  entrepreno Vossloh Locomotives ekspoziciis du el siaj tradiciaj tipoj (kvarradaksan DE 18 kaj triradaksan G 6), la bulgara entrepreno Express Service fanfaronis per duradaksa manovra lokomotivo, tipo MDD 4 por svisa kliento, kaj la entrepreno CZ LOKO prezentis en analogeco de kvarradaksa lokomotivo 744.101 (povumo 895 kW, maksimuma trenforto 267 kN), reprezentanton de tipa serio EffiShunter 1000.
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Temas evidente ankaǔ pri reflekto de situacio en eǔropa merkato, kie jam longatempe anonco de bezono pri novaj termikmotoraj lokomotivoj estas neniom alta. Kialoj povas esti diversaj, sed unu de tiuj povas esti la fakto, ke trafikampleksoj sur neelektrizitaj linioj ne kreskas, fervojo ilin male eĉ perdas, aǔ kun daǔriganta elektrizado  transiras al alia trakcio. Ekzistas opinioj, ke ĝuste pro tio estonto apartenas al dusistemaj lokomotivoj. Tiujn ĉi tie prezentis kvarradaksa lokomotivo 88003, reprezentanto de tipo UK DUAL, produkto de entrepreno en Valencio, apartenanta nun al grupo Stadler Rail.  (2) Kliento estas la prunteprena kompanio Beacon Rail Leasing; ekspluatanto de la tuta mendita serio estos brita Direct Rail Services. Temas pri certa interŝtupo inter koncepto kun helpa movilo kaj fakte duenergia maŝino, ĉar povume por plenvalora liniotrafika servo sufiĉas nur elektra movo (4000 kW, tensia sistemo nur 25 kV), dum agregaĵo CAT C27 liveras povumon 708 kW. Ĝia maso kun plenaj rezervujoj atingas 85 t. Tamen jam nun en Valencio estas produktata sesradaksa versio, kiu havas povumon ĉirkaŭ 7000 kW en elektra maniero (kaj en tensia sistemo alternkurenta 25 kV kaj ankaŭ por kontinukurenta 1,5 kV) kaj ĉirkaŭ 3000 kW en dizelelektra. Tamen malgraǔ tio ĝi ruinigos mitojn pri sesradaksaj lokomotivoj, kiel estas finfine en kazo de moderna tekniko kutima. Laǔ produktanto ĝi ne superos mason 120 t (male por ĝi estos bezonata balasto). 

Kiel memstara ĉapitro en 2016 povus esti pritaksataj lokomotivoj kun diferenca koncepto pri uzo de akumulatora movo. Krom du specifaj pure bateriaj tipoj de la germana firmao Schalke (por viena metroo kaj por minejoj en okcidento de la insulo Papua), estis por spekti tri lokomotivoj por normala trafiko. Harmonian koncepton prezentis lokomotivoj de tipoj H3 (de la kompanio Alstom Deutschland por trafikisto Metrans), kaj modernigita DE60C (de kompanio Gmeinder Lokomotiven) – en ambaŭ kazoj triradaksa lokomotivo kun povumo 350 kW - kaj ĉe normaltipa motoro kaj ĉe akumulatora movo. Tamen laŭ fakuloj – kaj ankaŭ per laika kompreno – estas el ekonomia vidpunkto tiu ĉi koncepto nefavora, kaj principe neperspektiva evolua branĉo, kaj ankaŭ indikoj pri anoncataj ŝparoj estas iomete misinterpretataj. Ŝargado de bateriopiloj per termika motoro estas senutile multekosta, kaj pli sencoplena vidiĝas uzi eksteran fonton – ĉu el distribua elektroreto aŭ el trakcilineo. Tiun ĉi vojon prezentis tre interesa modifo de manovra lokomotivo 1063.039 ÖBB, kiun plenumis la kompanio TecSol. Sur ekzistantaj kapotoj estas unue piloj LiFePO4 kun entuta kapacito 145 kWh kaj superkondensiloj kun entuta kapacito 11 kWh. La lokomotivo tiel respondas al pure elektra trakcio kaj ebligas akumuli energion, aperinta de energi-regajno. Ilia liveranto estas ĉina konzerno SRRC Zhushou  Locomotive, kiu uzis laǔnorman komponanton el loka publika trafiko; krome do temas ekonomie pri tre interesa solvo. En tiu ĉi kazo temas pri prova modelo, en fina aranĝo la kapotoj povus esti eĉ malpli altaj ol ĉe origina lokomotivo, danke al modernigo de trakcia ekipo, kiu okupus malpli da spaco ol ĝisnuna. 
Kompare kun ekspozicio de lokomotivoj, la nombro da ekspoziciitaj vagonoj estis relative alta, precipe atente al fakto, ke por vartrafiko estas pli specialigita la munkena foiro transport ligistic, okazanta en neparaj jaroj. Siajn produktojn prezentis plimultaj eŭropaj vagonproduktejoj, en InnoTrans do troviĝis nur malpli multaj tipoj. En sfero de cisternvagonoj por malpezaj mineraloleoj daŭras batalo - kaj por plej malgranda propra maso, kaj por maksimuma ŝarĝlimo. Fabriko Legios Loco jam en antaŭaj foiroj prezentis sian lastatempan novaĵon en solvo de kaldrono lokita sur laŭlongaj cisternseloj anstataŭ sur normaltipaj transversaj seloj. Sur ĝiaj fabrikataj vagonoj ili jam estas ĝenerale aplikataj, la nun ekspoziciita varvagono Zacns tamen prezentis la plej ampleksan modifon, kun 98 m³ da kaldrono. La pli granda jam ne havus praktikan uzon – konsidere al specifa maso de transportataj varoj kaj laŭ norma maksimumo de radaksrilata maso sur kontinenta eŭropa fervojo 22,5 t.

Plenan novaĵon (almenaŭ en normaj cirkonstancoj de eŭropa normalŝpura spaco) kun strebo por forigo de superfluaj kilogramoj, en Berlino prezentis fabriko Tatravagónka vagonon Zacns kun kaldronvolumeno 98 m³, ĉe kiu estis tute forlasita ĉefa ĉasio. Tiu ĉi solvo tamen postulas pli multajn fiksajn elementojn en zono de boĝioj, kaj en rezulto propra vagonmaso estas 21,8 t, eĉ pli ol ĉe vagono el Legios (21,6 t). Se ni komparas masodiferencojn inter unuopaj fabrikitaj vagonoj de la sama tipo, estas menciebla vagono de la kompanio Titagarh AFR, (do iama Arbel Fauvet Rail), ekspoziciata en 2015 en Munkeno, kiu ĉe kaldronvolumeno 96,5 m³ havas mason ĉirkaǔ 21,4 t, kun transversaj seloj.
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Plena novaĵo el fabriko en ĉeĥa urbo Louny estis la vagono serio Tagnpps por transporto de cerealoj kun kargadkapacito 101 m³ kaj propra maso 19,6 t, per kiu ankaŭ Legios enviciĝis inter fabrikistojn kun moderna konstrukcio de la funelvagonoj. (3) En Berlino ilin, en diversaj variantoj, ekspoziciis ankaŭ fabrikoj Astra Rail Industries, Wagony Świdnica, Tatravagónka kaj Titagarh AFR. Al Louny gvidis ankaŭ spuro de tre interesa ekspoziciaĵo, starinta iomete flanke – kompleta ruliĝekipaĵo por nova 24-radaksa platvagono basplanka de la germana transportisto Kübler Spedition kun ŝarĝlimo 350 t. Ĝin produktis ankaŭ Legios. Ekspoziciata estis nur duono, kiam resto demonstris unue varianton de transporto de la memporta kargo sen interartiko, kaj due interŝanĝeblecon de fiksigaj elementoj kun ŝosea ruliĝekipaĵo fare de ekspedanto kun imitaĵo de kargo. 
Nemultnombran reprezentadon havis vagonoj por kombinita transporto, kio reflektas jam longe daŭrantan situacion, ke malgraŭ statistikoj de kombinitaj transportoj nuntempe ne estas por normaltipaj platvagonoj granda interesiĝo. Unu el esceptoj estas neartika 80-futa vagono serio Sggnss, bone konata ekzemple en Ĉeĥio, kie estas ekspluatataj pli ol mil. Tio estas rezulto de kunlaboro inter fabriko Tatravagónka kaj trafikisto Metrans. Tatravagónka liveras la vagonojn ankaŭ al kompanio AAE, de kiu prunteprenas ilin ne nur Metrans, sed ankaŭ trafikisto boxXpress.de. Koncerna ekspoziciita vagono diferencis de pli multaj ĝis nun liveritaj vagonoj per diskobremsoj. 
Speciala formo de kombinita trafiko estas tekniko evoluigata de aŭstra kompanio Innofreight Speditions. Tie ĉi estis sur malpeza (29,5 t) 80-futa okradaksa artika vagono InnoWaggon, produktita de Tatravagónka, ekspoziciataj tri diversaj tipoj de karoserio – kargofunela RockTainer ORE por transporto de ercoj (48 m³), 13-futa WoodTainer XXM (29 m³), kaj 20-futa Montainer (46 m³) el serio por trafikisto EP Cargo, kiu tiun ĉi teknikon ekde komenco de jaro 2017 uzos en transportoj de bruna karbo el norda Ĉeĥio al elektrejo en Opatovice. 
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Aldono:               Pintkvalita lokomotivo por regiona trafiko de Germana Fervojo

La entrepreno Škoda Transportation liveros por regiona trafiko de Germana Fervojo (DB Regio) ses novajn lokomotivojn “Emil Zátopek” por linio Nurenbergo – Ingolstadt – Munkeno. Ĉe DB havos ĉi tiuj lokomotivoj serionumeron 102. Ili estos parto de lokomotiva-kondukvagona trajnkompleto kun ses duetaĝaj vagonoj. Regado de la kompleto estas ebla el kondukistejo aŭ  de kondukvagono aŭ de lokomotivo. La nova lokomotivo de serio 102 „Emil Zátopek“ por Germanio havos novan dezajnon destinitan speciale por DB Regio. Krome la dezajno plenigos funkcibezonojn laŭ trafikkutimoj ĉe DB Regio, kiel ekzemple funkcion de aŭtomata bremsprovo.Lokomotivo „Emil Zátopek“  plenumas ĉiujn postulatajn teknologiajn parametrojn kaj la plej novajn eŭropajn sekurigajn preskribojn TSI. Kiel la dua en la mondo ĝi ricevis eŭropan ateston TSI High Speed RST. 

Laŭ materialoj de Škoda Transportation a.s. skribis Ladislav Kovář   
  http://www.skoda.cz/cs/produkty/elektricke-lokomotivy/lokomotiva-emil-zatopek-nemecko/
                                                                                                            La informilon preparis Jindřich Tomíšek,

                                                                                                                                    reviziis Heinz Hoffmann            













