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A Bodannal kapcsolatban általában tapasztalt idegenkedést el szeretném oszlatni, ezért visszalépnék a kezdetekhez;	a 60-as években elengedhetetlenné vált a MÁV vasúti hálózatának felújítása, összeállításra kerültek a gépláncok (Platov, rostálógép és megjelent a krampácsolás helyett a Plasser & Thaerer aláverő gépek). Ezek munkáját azonban rendkívüli módon akadályozta, hogy a MÁV hálózatán kizárólag vezetősínes kkő, ill. aszfalt burkolatú átjárók voltak, amelyek akadályozták a gépláncok folyamatos munkáját.
Ebben az időben jelent meg a Bodan, a többség által ismert, eredetileg acélkeretes betonelem vágányburkolattal, ami kiválthatta a fix vezetősínes átjárókat. Ekkor csak ez az egy elemes átjáró létezett - ide nem számítva a postai átjárókat – ami forradalmi újítást jelentett, mert ez a konstrukció lehetővé tette, a folyamatos, megszakítás nélküli átépítést és pálya karbantartást.
Az eredeti konstrukciónak természetesen még voltak gyengeségei: a külső acélkeret, és az ebbe befoglalt beton és a korrózió. Az óriási igényekre való tekintettel az osztrákok átengedték a gyártást MÁV-nak, és egy időben az elemek rossz minőségű acélanyagból és betonból készültek.

Egy rövid ideig Péter kollégámmal a Bau-Holding alkalmazásában álltunk. Az akkori főnökünk Krendl Rudi rácsodálkozott az itteni Bodan elemekre és röviden összefoglalva a véleményét megállapította, hogy ez bizony pocsék, nem ez a Bodán. Felajánlotta, hogy megmutatja nekünk azt, hogy milyen az igazi Bodan.

1998-ban egy magánjellegű tanulmányi kirándulás keretében Péter kollégámmal alkalmunk nyílt ellátogatni a gmundeni üzembe, ahol tehát már 24 évvel ezelőtt láthattuk, a már jelentősen korszerűsített elemek gyártását; hogy a panelek vasszerelése horganyozva van és a rázóasztalon lévő öntőformákba, már nem beton, hanem epoxi beton más néven polimer beton kikerül.
Az elemeken már nincs külső látható acélszerkezet és a polimer beton pedig sokkal szilárdabb ellenállóbb a hagyományos betonnál.
El kell mondani, hogy azóta a termék gyártása és külleme még jelentősen finomodott, pl. korszerű csúszás mentes felületet kapott, ha kell színezhető és fényvisszaverő felülettel is készülhet, a termékskála is jelentősen kibővült.
Az említett új polimer Bodant az egész világon alkalmazzák, úgy tűnik, hogy mi ragadtunk le az eredeti terméknél, holott a BME már 2002-ben megfelelőnek minősítette.
A hazai referenciái is rendelkezésre állnak:
(1) Az első polimer beton Bodan átjáró még 2008-ban épült, Budapesten az M3-as bevezető szakasz Szerencs utcai átjárójában.
(2) Nem kis szünetet követően 2015-ben a BILK Konténer Terminálon mi építettünk át egy átjárót, mert a gumielemek rövid idő alatt másodszorra is elmorzsolódtak a kanyarodó konténerszállító kamionok alatt. Ez az átjáró 27 m széles 45 belső elemből áll, és 300 m sugarú ívben fekszik. Az eltelt 7 év alatt egyszer sem kellett javítani, rendeltetésének megfelelően üzemel.
(3) A következőt, 2016-ban Budapesten a 28-as villamos Maglódi út, Akna utcai kereszteződésében építettük, - 49 r. sínekkel, LM-S betonaljakkal. A jobb vágány 31,2 m a bal vágány 27,0 m széles – az átjáró azóta is hibátlanul működik. Megjegyezném, hogy mögötte egy ipari park miatt jelentős az áthaladó, kanyarodó teherforgalom.
A Maglódi út felöl jelentős mennyiségű csapadékvíz éri az átjárót. A problémát a jobb oldalon beépített résfolyókás panelekkel oldottunk meg. A résfolyókás elemen áthaladás az autók számára észrevehetetlen, mert nem kell aknasoron átdöccenni, nem veri szét az autót és nem üti feleslegesen az átjárót sem.
(4) A következő átjáró 2020-ban Csepel gyártelepen a hőerőműnél a Terelő utcánál épült. Ez 8,4 m széles és 200 m sugarú ívben.
(5., 6., 7., 8., 9.) 2020 - 21-ben Csepelen a METRANS Konténer Terminálhoz vezető vágányban további 5 átjárót építettünk át, ezek;
a Dunai kikötőben 10,8 m széles és egy 8,4 m széles átjáró, az utóbbi 300 m-es ívben
a Színesfém utcai átjárót 10,8 méter széles
és a Gáz utcai átjáró 7,2 méter széles.
ki szeretném emelni a Budafoki úti 24,6 m hosszú átjárót, ez kis 150 m sugarú ívben van, igen jelentős teherforgalommal, mert az Intermetál vastelep ének közvetlen közelében található.
Valamennyi átjáró gond nélkül, hibátlanul működik!
(10) Meg kell említeni még a Paksi erőmű új teherbeszállító útjához épített 15,6 m széles és 3 vágányon átvezető 200 m sugarú íves pályokba épített átjárót. Itt a nagytengelyek is Bodan elemmel vannak burkolva, ami azért előnyös, mert a teljes átjáró burkolat egyöntetű.
(11) Tavaly év végén készült még egy 8,4 m széles átjáró Fertőendréden, a GySEV részére is.

Ha tehát összeszámoljuk, akkor Magyarországon már 11 darab Polimer Bodan átjáró található, különféle formációkban.
Saját tapasztalatunk, hogy ezek az átjárók gyakorlatilag gondozás mentesen üzemelnek, és megerősíteném azt a véleményt, hogy a polimer Bodan átjárók rendelkeznek a
legkedvezőbb életciklus / ár mutatóval.
Gmundenben nagy hangsúlyt helyeznek az elemek mindenkori tökéletes gyártási minőségére – ezért a korábbiakból okulva ezért nem adják ki a kezükből a gyártást.
Az átjárók megépítésénél természetesen a már látott technológiát mindenképpen célszerű betartani. Biztos, hogy hosszú életűek, a pálya karban tartható és ha valahol esetlegesen feleslegessé válnának, más helyre áttelepíthetőek, beépíthetőek.
