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Csak egy szóra...*

Takács Károly
biztosítóberendezési szakértő

MÁV Zrt. ITRF TEBI
Biztosítóberendezési Osztály

* A rovat cikkei teljes egészében a szerzők 
véleményét tükrözik, azt a szerkesztőség vál-
tozatlan formában jelenteti meg.

Ha biztosítóberendezési szakmabeliek kö-
zött megemlítjük, hogy üzembe helyezés, 
annak kapcsán vegyes gondolatok ébred-
nek és különféle emlékek elevenednek 
fel, de az biztos, hogy aki már vett részt 
biztosítóberendezési üzembe helyezésen, 
annak nem közömbös e fogalom. Hiszen 
magához az eseményhez a mögötte felso-
rakozó részesemények hosszú láncolatán 
át vezet a gyakran rögös út, az üzembe 
helyezendő biztosítóberendezés létesíté-
sének igényétől a tervezések fázisain át az 
engedélyezési eljárásokig, a kivitelezési 
munkálatokig és a különböző szintű meg-
felelőségi vizsgálatokig. E hosszú folya-
mat gyümölcseként érkezünk el a biztosí-
tóberendezés létesítésének legfontosabb 
mérföldkövéhez, amelynek remélt sikere 
– vagy nem várt esetleges sikertelen-
sége – az addig közreműködő sok-sok, 
különböző szakterületbeli (köztük nem 
műszaki) szakember befektetett munká-
jának eredménye. Ebből adódóan leg-
alább ennyien és legalább a befektetett 
munkájukkal arányos mértékben aggód-
nak ezen esemény sikeréért, hiszen az 
üzembe helyezéskor – kimondatlanul is 
– minden részt vevő szervezet „vizsgázik”, 
azaz „megmérettetik” a kompetenciakö-
rében. Mint minden megmérettetés, ez 
is többféle kimenettel végződhet, s mivel 
általában nem borítékolható a biztos siker, 
mindenkinek fel kell készülnie a felelőssé-
gi szintjének megfelelő következmények 
felvállalására is egy esetleges sikertelen-

rendszer telepítése mindkét vonalon már 
gyakorlatilag évekkel ezelőtt megtörtént, 
a GSM-R hálózat is – legalábbis az ETCS 
L2 rendszer vizsgálataihoz szükséges 
funkcionalitással – már jó ideje rendel-
kezésre áll. Ennek köszönhetően már vi-
szonylag hosszú ideje folyik a rendszerrel 
való üzemeltetői ismerkedés, kvázi üzem-
szerű körülmények között. Több fázisban 
történt már rendszermódosítás és azok 
üzemeltetői tesztelései, azaz számottevő 
tesztüzemi tapasztalat áll a rendelkezé-
sünkre. Ez az üzemi környezet három lé-
nyeges vonatkozásban marad el a teljes 
értékű forgalomszabályozó próbaüzemi 
környezettől: 1. nincs rendszeres, tartós 
ETCS L2 szintű vonatközlekedés (csak 
a próbafutások alkalmával); 2. az aktív 
ETCS L2 fedélzeti berendezéssel közle-
kedő járművek nem teljes értékű titkos 
kulcsokkal, hanem csak tesztkulcsokkal 
kapcsolódnak az RBC-khez (ez funkcio-
nális korlátozást nem, csak információ-
biztonsági korlátozást jelent; 3. sem a 
mozdonyvezetőnek, sem a forgalmi sze-
mélyzetnek nincs kötelezettsége a keze-
lési szabályzatok és az ETCS L2 szintű 
közlekedésre vonatkozó utasítások sze-
rinti intézkedések betartására. 

A fentiek szerint elvégzett vizsgála-
tok eredményei alapján bonyolítottuk le 
a műszaki próbaüzemet és annak utolsó 
fázisaként a „sötétüzemet”, célszerűen 
megválasztott és ütemezett járműfutások 
(próbamenetek) segítségével úgy, hogy 
ez utóbbi során már a kezelési szabály-
zatokból oktatott és vizsgáztatott forgalmi 
személyzet és a mozdonyvezető is elvé-
gezte a szükséges kezeléseket, továbbá 
a még nem hatályos, de a hatóság által 
már jóváhagyott – ETCS közlekedésre vo-
natkozó – utasítás előírásai is lehetőség 
szerint betartásra kerültek.

A MÁV jól ismert üzembe helyezési 
rendelete szerint a sötétüzem eredmé-
nyes lezárását a forgalomszabályozó pró-
baüzem követi. Az említett első ETCS L2 
vonalak esetében ez még többek között 
az említett három üzemi feltétel hiánya 
miatt nem kezdődhetett meg. Tekintettel 
arra, hogy ETCS üzem ETCS fedélzeti be-
rendezéssel felszerelt jármű közlekedése 
nélkül nem bonyolítható le, fentiek alap-
ján pedig ETCS jármű nem áll korlátlanul 
a MÁV rendelkezésére, a „sötétüzemet” 
nem lehetett a feltételek teljesüléséig 
folytatni, azt le kellett zárnunk azokkal a 
tapasztalatokkal, amelyeket a lebonyolí-
tott próbaüzem során nagyrészt terv sze-
rint meg is tudtunk szerezni. A forgalom-
szabályozó próbaüzem megkezdéséig 
tartó időszakot az arra való felkészülési 
időszakként határoztuk meg, amelynek 
legfőbb célkitűzése a megkezdéshez el-
engedhetetlenül szükséges feltételek tel-
jesítése és feladatok elvégzése.

ség esetén. Ezért tehát nem túlzás azt 
állítani, hogy az üzembe helyezések túl-
nyomó többségét felfokozott várakozás 
előzi meg, és semmiképpen nem tekint-
hető egyik érintett fél szemszögéből sem 
közömbösnek annak kimenetele.

Jó néhány megélt üzembe helyezéssel 
a hátam mögött vegyesek a tapasztalatok, 
hiszen a „szoftvercsere-klubok” hangula-
tától az elektronikus biztosítóberendezés 
üzembe helyezésekor feltárt, korábban 
nem tapasztalt, rendszerleálláskor meg-
fagyó légkör senkinek nem kívánt hangu-
latáig – drámaian fokozva azt pl. (megtör-
tént eset!) a rendszert szállító vállalkozó 
képviselőjének pantomimjátékával, amint 
bemutatja az elképzelt hazatérésekor nya-
ka köré tekeredő hurok lassú megfeszülé-
sét – széles a paletta…

Különösen igaz mindez egy új rend-
szer bevezetésekor, egy új rendszer 
üzembe helyezésekor. Ilyen új rendszer, 
a sokat emlegetett és nagy várakozással 
övezett ETCS L2 üzembe helyezésére 
készülünk jelenleg a Boba–Bajánsenye 
oh. és a Ferencváros–Székesfehérvár 
vasútvonalakon, a MÁV-nál kiépülő több, 
mint 700 kilométernyi ETCS L2 hálóza-
ton elsőként. Ez nemcsak azért izgalmas, 
mert új rendszerről van szó, hanem mert 
az üzembe helyezés eljárásrendje sem 
követi teljesen a megszokottakat.

Miért más egy ETCS L2 rendszer 
üzembe helyezése?

Az ETCS L2 rendszer sajátossága, 
hogy a vizsgálatai több fázisból állnak 
(1. adatbázis-vizsgálat irodai környezet-
ben, 2. laboratóriumi funkcionális vizsgá-
lat szimulációs/emulációs környezetben, 
3. helyszíni vizsgálatok), és a mindenkori 
következő fázis célszerűen csak az előző 
eredményes lezárását követően kezdhető 
meg. Ebből adódóan, mire a helyszíni jár-
műves futópróbákra kerül a sor, gyakor-
latilag a rendszernek teljes funkcionalitás-
sal működnie kell, azaz nincs funkcionális 
korlátozás, nincs szimulált alrendszer, ha-
nem műszakilag minden „üzemszerűen” 
működik. Ez azt jelenti, hogy az így vizs-
gálatra bocsátott pálya menti alrendsze-
ren egy aktív ETCS L2 fedélzeti berende-
zéssel felszerelt jármű üzemszerűen tud 
ETCS L2 felügyelet alatt közlekedni úgy, 
hogy ezzel egyidejűleg az aktív ETCS L2 
fedélzeti berendezéssel nem rendelkező 
járművek továbbra is zavartalanul közle-
kednek a hagyományos nemzeti vonatbe-
folyásolással, azokra az ETCS L2 pálya 
menti alrendszer működése hatástalan. 
Ebből következően az ETCS L2 rendszer 
„lekapcsolása” sem feltétlenül szükség-
szerű akkor sem, amikor nem folynak a 
területen helyszíni tesztek.

A vállalkozási szerződések 2012-ben, 
illetve 2013-ban megkötésre kerültek, a 
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Mivel az ETCS L2 pálya menti alrend-
szer műszaki készültségét a műszaki pró-
baüzem lezárásával alkalmasnak minősí-
tettük a forgalomszabályozó próbaüzem 
megkezdésére, az üzembe helyezés az 
említett feltételek teljesülése esetén, biz-
tosítóberendezési szempontból gyakor-
latilag egy „adminisztratív” intézkedés és 
eljárás lesz, amellyel a jelenleg is rendel-
kezésre álló, bekapcsolt ETCS L2 pálya 
menti alrendszeren megindulhat a rend-
szeres ETCS L2 szintű közlekedés. Ez 
gyakorlatilag az ETCS fedélzeti berende-
zéssel felszerelt járművek menetrend sze-
rinti, személy- és áruszállításban ETCS 
szinten történő közlekedtetését jelenti a 
forgalmi személyzet és a mozdonyveze-
tők utasítás szerinti forgalomszabályozó 
ténykedései mellett.

Fenti speciális előzmények ellenére 
az ETCS L2 rendszer üzembe helyezé-
sének eljárását ugyanúgy megelőzi a je-
len írás első felében említett felfokozott 
várakozás, viszont annak eredményes-
ségét csak a hosszabb – ETCS vonatok-
kal lebonyolított – üzemidőszak tapasz-
talatai alapján lehet majd megállapítani. 
Ez részben igaz a biztosítóberendezési 
rendszerek próbaüzemére is, de míg ott a 
tesztidőszakban elvégzett szisztematikus 
vizsgálatok által közel teljeskörű rendszer-
ellenőrzés végezhető, addig az ETCS L2 
rendszer komplexitása (térben egymástól 
távoli rendszerkomponensek működnek 
együtt, emellett az egyes részesemények 
időbelisége, azok sorrendisége is meg-
határozza egy-egy eseménysor végered-
ményét), a részesemények nagyszámú 
különböző lehetséges kombinációja mi-

att – a teljes üzemi eseményteret tekint-
ve – gyakorlatilag csak „mintavételes” 
elvű szisztematikus ellenőrzés végezhető.

A szokásos biztosítóberendezési 
üzembe helyezésekhez képest van még 
egy fontos tényező az ETCS L2 rend-
szerek üzembe helyezése esetében. Az 
ETCS L2 pálya menti alrendszer csak 
ETCS L2 szintre kapcsolt mozdonyfedél-
zeti berendezéssel együtt képez egy egy-
séges vonatbefolyásoló rendszert, a két 
alrendszer külön-külön, önmagában nem 
használható. 

Mivel a MÁV jelenleg nem rendelkezik 
saját ETCS vizsgáló járművel (annak elle-
nére, hogy ilyen rendszer kiépítését már 
évek óta szorgalmazzuk, össze is állítot-
tuk a beszerzéshez szükséges műszaki 
követelményeket, csak a finanszírozás 
maradt kérdéses…), a MÁV pálya menti 
alrendszerének próbaüzeméhez igény-
be kell venni a MÁV-tól független olyan 
vasúttársaságok szolgáltatását, amelyek 
rendelkezésre tudják bocsátani ETCS L2 
fedélzeti berendezéssel felszerelt jármű-
vüket, és vállalják a menetrend szerinti 
forgalomban történő ETCS L2 szintű köz-
lekedést. Ez a jármű-üzemeltetők gazda-
sági érdekeit és leterheltségét is tekintve 
komoly üzemviteli és költségbiztosítási/
ütemezési szervezést igényel.

Szintén lényeges eltérés a biztosító-
berendezésekhez képest, hogy az üzem-
vitelben közvetlenül és közvetve több 
szervezet érintett, ezáltal az üzemeltetési 
tapasztalatok feldolgozása is összetet-
tebb folyamat, az komplexebb menedzs-
mentet és az egyes szervezetek közötti 

koordinációt igényel. Már az ETCS L2 
rendszerek létesítése során megindítot-
tuk a MÁV-on belüli ERTMS koordiná-
ciót, amely a MÁV-Csoporton belül érin-
tett szervezetek ETCS L2 bevezetésével 
kapcsolatos vezetői és szakértői szintű 
egyeztetés, tájékoztatás és információ-
csere hivatalos fóruma. Ennek hasznos-
sága az eddigi fázisok során is már több 
ízben beigazolódott, de az üzembe helye-
zést követően, a forgalomszabályozó pró-
baüzem (korlátozott szolgáltatási szintű 
forgalom) időszakában, majd a hatósági 
használatbavételi engedély birtokában, a 
normál üzemi időszakban is nagy hang-
súlyt kell kapnia. Ez a fórum ad lehetősé-
get a biztosítóberendezési szakterületen 
dolgozók és az ETCS L2 rendszerben 
bármilyen szinten érintett szervezetek 
közötti információcserére és a feladatok 
hatékony koordinációjára.

A forgalomszabályozó próbaüzemig 
hátralévő rövid időszakban tehát van még 
számos összetett feladatunk, amelyben 
szorosan együtt kell működnünk a szak-
mán kívüli szervezetekkel, és közösen 
kell kialakítanunk azt a gyakorlatban is 
járható és célszerű eljárásrendet, amely-
lyel az ETCS L2 rendszerek üzembe he-
lyezésének előkészítése és lebonyolítása 
a leghatékonyabban elvégezhető. Ehhez 
kérünk minden érintett szervezettől, min-
den részt vevő szakembertől konstruktív 
együttműködést, és kívánjuk a közösen 
elvégzett munka sikerét, hogy az előttünk 
álló ETCS L2 üzembe helyezések után 
mindenkiben majd a pozitív „élmények” 
domináljanak.
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1. Bevezetés

A BME Közlekedés- és Járműirányítási 
Tanszéke konzorciumi partnerként vesz 
részt a 2018-1.3.1-VKE-2018-00040 
kutatási pályázatban. A pályázat elsőéves 
feladata az elektronikus biztosítóberen-
dezések üzemi környezetének vizsgála-
tát jelentette.  Ezen túlmenően azonban 
jóval részletesebb cél volt a már hosz-
szabb ideje működő berendezések üze-
meltetési tapasztalatainak elemzése is. 
Ennek során statisztikai alapon vizsgáltuk 
az elektronikus biztosítóberendezések 
különböző megbízhatósági mutatóit, va-
lamint az esetleges helyi anomáliákat. 
Mindemellett szintén nagyon fontos volt a 
biztosítóberendezést kiszolgáló rendsze-
rek (pl.: áramellátás) vizsgálata, továbbá a 
külsőtéri elemek jellemző meghibásodá-
sainak elemzése. Jelen cikkben a szer-
zők a fontosabb eredményeket mutatják 
be. A pályázat során vállaltuk, hogy az 
elektronikus biztosítóberendezésekre 
vonatkozó összesített és nyilvánosságra 
jutó adatokat anonim módon kezeljük, 
ezért cikkünkben a vizsgált elektronikus 
berendezésekre A, B, C és D típusként 
hivatkozunk. A vizsgált adatok igen nagy 
száma miatt csak összesített adatok be-
mutatására van lehetőség, de a pályá-
zatban minden egyes elektronikus biz-
tosítóberendezéssel felszerelt állomás 
esetére megállapítottuk a megbízhatósági 
mutatók értékét. A pályázatban vizsgáltuk 
továbbá az ElpultD55 és AKF termékek 
meghibásodásait és meghibásodási mu-
tatóit is. Ezúton is köszönjük a MÁV Zrt. 
munkatársainak a projekthez nyújtott se-
gítségüket és az átadott adatokat.

2. Rendelkezésre álló adatok

Jelen projekt elsődleges célja az elektro-
nikus állomási berendezésekre vonatko-
zó meghibásodások vizsgálata, emiatt az 
elemzéshez elsősorban közvetlenül ezen 
adatoknak kell rendelkezésre állniuk. A 
meghibásodási mutatók (MTBF, MTTR, λ, 
λTHR, Ass, stb.) a hiba fellépésének kez-
deti és a javítás végének időpontja alapján 
határozhatók meg. Az egyes hibák azon-
ban forgalomkorlátozó hatással is járhat-

nak, emiatt további adatok (pl. vonatkésé-
si) segíthetik a statisztika elkészítését. 

A részletes, berendezésspecifikus 
vizsgálathoz emiatt olyan hibaadatokra 
van szükség, amelyekkel a hiba forrása 
egyértelműen beazonosítható, a hibák 
berendezésre gyakorolt hatása megmu-
tatható (részleges/teljes leállások, redun-
dáns csatorna váltások stb.). A hibák mel-
lett a rendszerek felépítéséből az egyes 
típusokhoz tartozó FBD (Functional Block 
Diagram) megadható, és az üzemkészsé-
gi számítások ezekre alapulva, Markov 
modellek segítségével ezeken a modelle-
ken végrehajthatók.

A statisztikai adatokat a MÁV Biztosí-
tóberendezési Diszpécser rendszeréből 
kaptuk, amely 2004-ig visszamenőleg 
tartalmaz minden biztosítóberendezéssel 
kapcsolatos meghibásodást. Az adatok 
2018. 12. 31-ig állnak rendelkezésre. 

A régi diszpécser programban a szak-
értelemmel rendelkező illetékes területi 
biztosítóberendezési diszpécser általá-
ban az illetékes forgalmi szolgálattevő 
szóbeli bejelentése alapján felveszi a 
hibát (rögzíti a hibajelenséget) és egy hi-
baszámot ad a forgalmi szolgálattevőnek. 
Szóban értesíti a területileg illetékes hiba-
elhárító személyt (biztosítóberendezési 
műszerészt) és utasítja a hibaelhárítás 
megkezdésére. A hibaelhárító személy, 
miután megjavította a hibát, szóban közli a 

diszpécserrel a hiba okát és a tett intézke-
déseket. Ezek alapján a diszpécser kitölti 
a hibára vonatkozó többi eddig hiányzó 
adatot részben gépi (logikai) függés, rész-
ben a szubjektív véleménye alapján és a 
kapcsolódó utasítások figyelembevételé-
vel. A program kötetlen szabadon írható 
szöveges mezőt is tartalmaz. A program 
nem minden összefüggésben képez logi-
kai függést és emiatt előfordulhat, hogy 
az adott diszpécser a saját (szubjektív) 
döntése alapján kategorizálja a hibákat.

A Diszpécser rendszer adatait Micro-
soft Excel táblázatokba lehet kiexportálni. 
A Diszpécser rendszer végez gépi ellenőr-
zést az adtok ellenőrzésére, de ez a funk-
ció a rendszerrel együtt fejlődött. Emiatt 
– különösen a régi hibákat tekintve – elő-
fordulhattak bizonyos rögzítői hibák/téve-
dések, melyek az elemzést nehezítették. 
Egyes mezők választólistákat használnak, 
míg más mezők szabadon írhatók. A vá-
lasztólisták nem minden esetben berende-
zés specifikusak, de vannak a választólis-
tákat összekötő logikák (Berendezésrész 
logika, Objektumrész logika, Hibacsoport 
logika, Hiba főcsoport logika, Jelenség-
Berendezés típus logika), melyek az em-
beri hibák minimalizálását szolgálják.

A biztosítóberendezésekre vonatkozó 
adatok 4 db táblázatban összesen 16736 
adatsort tartalmaznak. A legkorábbi adatok 
2004-es adatok. Azok a berendezések, 

Az elektronikus vasúti biztosítóberendezésekre 
vonatkozó üzemkészségi paraméterek vizsgálata
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1. ábra: A berendezésrészek fő berendezéscsoport szerinti felosztása

1. diagram: Hibák berendezésrészenkénti eloszlása
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amelyek 2004. március 1-jén még nem 
voltak üzembe helyezve, csak az üzembe 
helyezést követően kerültek a rendszerbe.

Az elemzés megkezdése előtt áttekin-
tettük a rendelkezésre álló mezőket. A 
kapott táblázatok mindegyik ugyanolyan 
adattartalommal bír, de egyes mezők az 
adatfeldolgozás szempontjából nem szük-
ségesek. Ilyen mezők, pl. SZVMKOD_he-
lyes, SZVMAlKOD_helyes mezők, ame-
lyek csak nagyon kevés rekord esetén 
vannak kitöltve (ezért statisztika készíté-
sére nem alkalmas), a jelen feldolgozás 
szempontjából lényegtelen mezők, pl. 
Elharito, Kiértesített dolgozó, Szakasz 
megn., Elhárítóegys., Menetrendi Vonal-
szám mezők, és olyan mezők, amelyek 
egy duplikált információt jelentenek, 
mint pl. Berendezes tipus mező. A kapott 
adatokat a feldolgozás megkönnyítése 
céljából Access adatbázisba vettük fel, 
amelyen később keresése, lekérdezések 
könnyen futtathatók.

A mezők és az adatok első áttekinté-
se során megállapítottuk, hogy az adatok 
nemcsak a biztosítóberendezésre, hanem 
minden egyéb kapcsolódó rendszerre (kül-
sőtéri elemek, áramellátás stb.), valamint a 
biztosítóberendezés működését befolyá-
soló egyéb eszközökre (pl.: klímaberende-
zés) vonatkozó eseményeket is tartalmaz. 
Ez azért különösen fontos megállapítás, 
mert az elsődlegesen kitűzött célunk az 
elektronikus biztosítóberendezések meg-
hibásodási mutatóinak kiszámítása, ami-
hez minden egyéb alrendszerre vonatkozó 
eseményt ki kell szűrnünk, valamint a rosz-
szul felvett adatokat lehetőség szerint kor-
rigálni vagy törölni kell a számítások előtt.

További feltűnő tulajdonsága az ada-
toknak, hogy vannak kiugróan hosszú 
hibaidők (akár több év), pl. egy hiányzó 
csatornafedél több éven át tartó cseréje, 
amely a statisztikát nagyban rontja. Ezek 
kiszűrése is megtörtént.

Az első nagyvonalú áttekintés után el-
mondhatjuk, hogy nagyon jelentős meny-
nyiségű előfeldolgozási munkát kellett, 
rendkívül körültekintő módon elvégezni a 
megfelelő minőségű adatbázis létrehozá-
sához.

A kapott adatokkal kapcsolatban több-
ször is egyeztettünk a MÁV Zrt. munkatár-
saival a Diszpécser rendszer működésé-
ről, amely nagyban elősegítette az adatok 
feldolgozását.

3. A vizsgált adatok megoszlása

A táblázatok több kategóriabesorolást 
használnak. Az áttekinthetőség miatt 
szükséges volt a sok alkategória na-
gyobb, összevont kategóriákba történő 
átkategorizálása. Ilyen fő berendezés 
szerinti besorolást mutat az 1. ábra.

Az egyes fő kategóriák több alkategó-
riát tartalmaznak, míg az objektumrész 

a berendezésrészeket bontja tovább. 
Általában az üzemeltetőkkel egyeztetve 
történt e listák bővítése, azaz hogy egy új 
eszköz/elem részére a berendezésrész 
vagy az objektumrész a megfelelő.

A berendezésrész szerinti hibameg-
oszlást mutatja az 1. diagram.

Ugyanezeket az adatsorokat objek-
tumrész szerint vizsgálva az 1. táblázat 
mutatja.

Az előfeldolgozás során vizsgáltuk 
a teljes hibaszám átlagos értékeit, erre 
mutat példát (belsőtérre vonatkozóan) a 
2. táblázat. Itt is látható az eltérés a be-
rendezésrész szerinti vizsgálathoz képest 
(a táblázat egyes oszlopai az anonimizálás 
miatt nem láthatók).

A fenti példákból látszódik, hogy már 
az adatok magas szintű összehasonlítása 
sem konzisztens. Megtörtént az egyes 
alrendszerek részletes vizsgálata is, erre 
mutat példát a 3. táblázat.

A hibaelhárítási idő megoszlását mu-
tatja a teljes vizsgált periódusra a 2. dia-
gram, egyenlő osztályközönkénti bontás-
ban, ahol egy osztályköz hossza 103 perc 
(1,72 óra).

Itt csak azok a hibák találhatók meg, 
amelyek javítása kevesebb, mint 1 na-
pot vett igénybe. 1107 db hiba esetén a 
javítási idő ennél több volt. Szélsőséges 
hibajavítási idő Murony állomás 2 db szi-
geteltsínjénél állt fent, átlagosan 6,23 
évig, melynek oka akkumulátorhiba volt 

Funkciócsoport Berendezés-
rész

Objektum-
rész

Eltérés a 
berendezésrészhez 

képest

Belsőtér 8397 6051 –27,94%
Áramellátás 2698 2245 –16,79%
Váltó   57   39 –31,58%
Egyéb   43   65  51,16%
Kábelhálózat  263  372  41,44%
Sínáramkör, sugárzókábel 3413 2486 –27,16%
Tengelyszámláló 1749 1411 –19,33%

1. táblázat: A fő berendezésrészek és fő objektumrészek összehasonlítása

Berendezés típus

Berendezésen-
kénti átlagos 

belsőtéri
hibaszám [db]

Átlagos évi 
hibaszám 
a vizsgált 

időszakban 
[hiba/év]

Hibák 
között 
eltelt 

átlagos idő 
[nap]

Eltérés a fő 
berendezés-

részhez képest 
(napok) [%]

‘A’ típusú berendezés 179 14,3 25,53 48,43
‘B’ típusú berendezés 88,62 18,01 20,27 29,11
‘C’ típusú berendezés 338 22,8 16,01 40,44
‘D’ típusú berendezés 65,4 10,78 33,88 15,63

2. táblázat: A belsőtéri objektumhibák aránya a teljes vizsgált időszakban,
állomási berendezéstípusonként, objektumrész-kategorizálással

Berendezéstípus

Berendezésen-
kénti átlagos 
sínáramköri 

hibaszám [db]

Átlagos évi 
hibaszám 
a vizsgált 

időszakban 
[hiba/év]1

Hibák 
között 
eltelt 

átlagos idő 
[nap]

Eltérés a fő 
berendezés-

részhez 
képest 

(napok) [%]

‘A’ típusú berendezés 90,15 7,2  50,67 25,33
‘B’ típusú berendezés 16,92 3,44 106,15 57,75
‘C’ típusú berendezés 147 9,92  36,81 27,24
‘D’ típusú berendezés 21,07 3,47 105,16 96,16

3. táblázat: A sínáramköri és sugárzókábel objektumhibák aránya
a teljes vizsgált időszakban, állomási berendezéstípusonként

1  Az adatok egyes berendezéseknél nem az üzembehelyezéstől tartalmazzák a meghibásodásokat, ezért csak 
a vizsgált időszaki életkor vehető figyelembe.

 2. diagram: Az összes hibaidő megoszlása
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a kapott adatok alapján. Szintén található 
olyan hiba, ahol a hibát szoftvercserével 
lehetett megoldani, de a szoftvercsere 
ideje a hiba fellépésétől számítva csak 
3,23 év múlva következett be. A nagyon 
magas hibaidők jelentős részében az el-
hárítás a biztosítóberendezési szakszol-
gálat hibáján kívüli okokból következett be 
(anyagra várakozás, külső cégre várako-
zás, folyamatos visszatérő rongálás stb.).

4. THR értékek megállapítása

A kapott adatsorok alapján megállapítha-
tó, hogy az elektronikus biztosítóberen-
dezések meghibásodása nem okozott ve-
szélyhelyzetet, azaz a vizsgált időszakban 
az eltűrhető veszélyességi ráta értéke:

A vizsgált időszak nem fedi le a be-
rendezések teljes életciklusát, emiatt az 
eltűrhető veszélyességi ráta értéke csak 
igen nagy valószínűséggel zérus.

A szisztematikus hibákra vonatkozó-
an sem áll rendelkezésre olyan adatsor, 
amely azt mutatja, hogy szisztematikus 
hiba miatt előállt volna veszélyhelyzet. 
Emiatt igen nagy valószínűséggel meg-
állapítható, hogy a biztonságintegritási 
követelményeknek a berendezések meg-
felelnek, és biztonságintegritási szintjük:

A biztonságintegritási szintet a 
CENELEC EN 50129:2003-as és a 
CENELEC EN 50128:2011-es szabvá-
nyok alapján kell értelmezni.

5. Az alkalmazott módszertan 
bemutatása

A magas szintű adatok mellett részletesen 
vizsgáltuk az egyes berendezések meg-
bízhatósági mutatóit. A meghibásodási 
ráták megállapításához és vizsgálatához 
meg kell határozni az MTBF értékeket, 
mivel:

Az MTBF értékek az egyes berende-
zéseknél két meghibásodás közötti időt 
jelentik. Ez azt jelenti, hogy minden két 
meghibásodás között számítható MTBF 
érték. A berendezések esetén cél a meg-
hibásodási ráta időbeliségének megha-
tározása, ezért a meghibásodási ráta és 
MTBF értékek éves átlagértékként kerül-
nek meghatározásra, vagyis:

ahol i az évek sorszámát jelenti, n pedig az 
i. évben fellépő hibák számát. Ennek ered-

ményeként λi az adott évre vonatkozó átla-
gos meghibásodási ráta értékét adja meg. 
A számításnál csak ’Belső tér’ fő berende-
zésrészhez kapcsolódó hibák kerülnek fi-
gyelembevételre, mivel a cél elsődlegesen 
az elektronikus berendezésekre vonatkozó 
meghibásodási ráta vizsgálata. Továbbá 
csak azok a hibák kerülnek figyelembevé-
telre, ahol a javítási idő rövidebb, mint 1 
nap. A javítási idő alapján számíthatók a ja-
vítási ráták. Fontos megjegyezni, hogy nem 
áll rendelkezésre az az információ, hogy 
az adott hiba ténylegesen a rendszer mű-
ködésképtelenségét vagy csak részleges 
működésképtelenségét okozta-e. Emiatt 
nem tudható biztosan, hogy az adott hiba 
jelentett-e rendszerkiesést, vagy sem. A ja-
vítási ráták számítása a következő:

Az MTTR az adott javítás esetén a javí-
tási időt jelenti, mely [perc] értékben ren-
delkezésre áll. A berendezések esetén 
cél a javítási ráta időbeliségének megha-
tározása, ezért a meghibásodási ráta és 
az MTTR értékek éves átlagként kerülnek 
meghatározásra, vagyis:

ahol i az évek sorszámát jelenti, n pedig 
az i. évben fellépő hibák számát.

Ebben az eljárásban első közelítésben 
a meghibásodási ráta számításánál mind 
a HW, mind az SW hibák figyelembevétel-
re kerülnek, ezért a hibaráta nem pontos. 
Emiatt minden esetben kizárásra kerülnek 
azok a hibák, amelyek biztos, hogy szoft-
verhibának minősülnek. A hibaok mezőben 
a ’Software’ kategóriával besorolt hibaokok 
esetében az adott adatsor biztos, hogy SW 
szisztematikus hibának tekinthető. Ezzel a 
vizsgálandó hibaszám tovább csökkent-
hető, de a maradék hibák esetében is 
elképzelhető, hogy a hibaok besorolás 
helytelen. Ezt azonban a kapott adatsorok 
alapján nem lehet tovább szűkíteni.

A hibaráta és a javítási ráta ismeretében 
számítható a rendelkezésre állás Markov 

modell alapján. Fontos, hogy az egyes be-
rendezések felépítése eltérhet, ráadásul 
a belső struktúra egyidejűleg több bizton-
sági architektúrát is tartalmazhat. Továbbá 
nem áll rendelkezésre az az információ, 
amely alapján egy véletlenszerű meghibá-
sodás az adott berendezés esetén tény-
legesen mely alrendszerbe sorolható be. 
Ezen korlátozások figyelembevételével az 
MTBF és MTTR értékek a teljes rendszer-
re vonatkozó átlagértékeket jelentik, azaz 
a rendszer ebből a szempontból egy két-
állapotú rendszerként viselkedik. A rendel-
kezésre állás számításánál gyakorlatban az 
Ass (steady-state availability) értéket vesz-
szük figyelembe. Emiatt:

A fenti példa tehát azt mutatja, hogy a 
meghibásodások vizsgálatát nem lehetett 
a kellő pontossággal, a redundáns belső 
felépítést figyelembe véve meghatározni. A 
birtokunkban lévő adatok alapján valameny-
nyi elektronikus biztosítóberendezés csak 
2 állapotú rendszerként vehető figyelembe.

A tartós üzemkészségi mutatókat be-
rendezésenként, évenkénti bontásban 
vizsgáltuk, azaz valamennyi állomásra 
előálltak a meghibásodási ráták, javítá-
si ráták és rendelkezésre állási értékek. 
A meghibásodási ráta időbeli alakulása 
elméletben az ún. fürdőkád görbével ír-
ható le (a meghibásodási rátát egy adott 
évben konstansként feltételezve), amely a 
Weibull-eloszlást követi. Elegendően sok 
adat rendelkezésre állása esetén azt vár-
juk, hogy a kapott eredmények szintén a 
fürdőkád görbét követik.

A gyakorlati számítások azt mutatják, 
hogy az elméleti görbét csak igen mesz-
sziről nézve közelítjük, állomásonként je-
lentős eltérések adódhatnak (berendezés 
típustól függetlenül). A kapott értékekre 
függvénygörbe csak igen nehezen illeszt-
hető. Erre mutat példát a 2. ábra.

2. á  bra: A ’Belső térre’ vonatkozó hibaráták időbeli alakulása SW hibák nélkül,
‚D’ típusú berendezések
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Egyes állomások esetén kiugróan ke-
vés meghibásodás miatt téves eredményt 
adtak, így ezeknél egyes esetekben a 
meghibásodási ráta értéke adott évben 
(csak belső térre vonatkozóan) zérus, és 
a rendelkezésre állás 100%.

6. A megbízhatósági számítások 
eredményének bemutatása

A másik fontos paraméter az üzemkész-
ségi mutatók számítása, sőt, talán fon-
tosabb, mint a meghibásodási ráta. A 
berendezések átlagértékeit a 4. táblázat 
mutatja. (Megjegyzés: a táblázat vala-
mennyi oszlopa az egyes állomási átlag-
értékek átlagát tartalmazza, a negyedik 
oszlop emiatt nem a második és harmadik 
oszlop alapján került számításra, hanem 
szintén az átlagértékek átlagát mutatja.)

A számolt rendelkezésre állási érté-
keknél a valóságos adatok jobbak, mivel 
az egyes hibák esetén mindig teljes ki-
eséssel számoltunk, holott a valóságban 
a rendszerek nem így viselkednek. A teljes 
berendezés (külső téri elemekkel számolt) 
mutatói ezeknél az értékeknél rosszabbak.

7. Más, kiugró értékek vizsgálata

A projekt során nemcsak a belső téri ada-
tok részletes elemzését végeztük el, ha-
nem olyan problémákat is kerestünk, ame-
lyek érdekesek lehetnek. Ilyen volt például 
a 25-ös vonal áramellátási hibáinak ala-
kulása. Az egyes állomásokra vonatkozó 
összesített adatokat az 5. táblázat mutatja.

Ha grafikonon – 3. diagram – áb-
rázoljuk az adatsort, akkor szignifikáns 
csúcsot találunk a 2009–2011. években. 
Ez pontosan egybeesik a 25-ös vonal vil-
lamosításával, így arra a következtetésre 
juthatunk, hogy a felújítás okozta az áram-
ellátási problémák jelentős részét.

A hamis foglaltsághibák nagy száma 
miatt mindenképpen szerettük volna meg-
vizsgálni az okokat. Természetesen itt is 
megtörtént az adatok intenzív szakmai 
felülvizsgálata. Ennek eredményekép-
pen 5003 db hamis foglaltságot okozó 
hiba maradt. Hamis foglaltsághibát már 
egészen apró problémák, például kisebb 
kontakthibák is okozhatnak, hiszen az 
egész biztosítóberendezési architektúra 
hiba esetén a biztonság felé hibásodik 

hibák magas száma, melynek során a hiba 
vagy magától, vagy a következő vonat után 
megszűnt. A másik pedig a csak hibael-
hárítás hatására megszűnő infrastruktúra-
probléma, mint például a szigeteltsín-ve-
zeték, hevederelhasználódások, zárlatok, 
fémforgács okozta problémák, sínvég-ösz-
szeverődések és természetesen a környe-
zeti hatásokra (esőzés) való érzékenység. 
Fontos megjegyezni: első esetben is nagy 
valószínűséggel, míg a másodikban teljes 
bizonyosággal kijelenthető, hogy az infra-
struktúra elhasználódása, nem megfelelő 
állapota okozta a hibákat.

8. Összefoglalás,
a projekt további feladatai

A témából adódóan sok adatot és informá-
ciót a MÁV szakembereitől kellett beszerez-
nünk. Erre lehetőséget adott a MÁV-cso-
port és a BME között korábban megkötött 
átfogó, stratégiai együttműködési megálla-
podás. Ennek során bekértük a vonatkozó 
utasításokat és előírásokat. Megállapítot-
tuk, hogy a biztosítóberendezésekre TB1 
utasítás elavult, az elektronikus biztosító-

4. táblázat:
A berendezések átlagértékei

Állomás/év Hibaszám Állomás/év Hibaszám
Andráshida  62 Pókaszepetk  159
Jánosháza  10 Ukk   42
Jánosházi elágazás  22 Zalabér-Batyk   86
Nemeskeresztúr  84 Zalacséb-Salomvár  188
Őriszentpéter 102 Zalaegerszeg-Delta   16
Ötvös  61 Zalalövő  107
Pankasz (mrh) 201 Zalaszentiván   87

Végösszeg 1227
5. táblázat:

Áramellátási hibák száma a 25-ös vonalon éves bontásban

3.  diagram: Áramellátási hibák a 25-ös vonalon éves bontásban

meg a fail-safe biztonsági stratégia mi-
att. Nyilvánvalóan biztonságosabb egy 
nem létező foglaltságot jelezni egy adott 
szakaszon, mint egy létező foglaltságot 
nem detektálni. Érdemes ezért megnézni, 
hogy milyen jellemző hibák okozhatnak 
hamis foglaltságot. A hibák berendezés-
rész szerint csoportosítását a 6. táblázat 
tartalmazza. Az adatokat áttekintve nem 
találunk meglepő számokat. A hibák nagy 
része a vonatérzékelésre vezethető visz-
sza, melyeket vagy valamely sínáramköri 
elem, vagy a tengelyszámláló meghibá-
sodása okozza. Annál érdekesebb, ha 
némileg mélyére nézünk az adatoknak. 
A belső téri hibák általában apróbb el-
használódásokból, sérülésekből kialakult 
zárlatok, szakadások, forrasztási problé-
mák. Természetesen előfordulnak biztosí-
tóberendezési hibák, de ezeket a korábbi 
elemzéseink tartalmazzák.

További jellemző problémákra a kézi 
adattisztítás és elemzés során lettünk fi-
gyelmesek. Itt pontos statisztikát nem ké-
szítettünk, mivel nem ez volt a fő fókusza 
munkánknak, és ez még további komoly 
kézi adatcsoportosítási feladatot jelentett 
volna. Az egyik ilyen probléma az átmeneti 

Berendezésrész
Hiba-
szám

Berendezésrész
Hiba-
szám

Sínáramkör, 75Hz 1816 Sínáramkör, egyenáramú   25

Belsőtér - Villamos 1064 ’D’ típusú berendezés szekrény   12

Sínáramkör, 400Hz  581
Egyéb külsőtéri elemek (pl.: 
Kábelcsatorna, tábla, akna stb.)

  11

Tengelyszámláló kerékszenzor  562 Váltó - Villamos    9

Tengelyszámláló központi egység  503 ’D’ típusú berendezés PC    5

Áramellátás MPQ típusú  113 Váltó - Hidraulikus    5

Szám.gép (kódos) kezelőfelület   95 Áramellátás MA típusú (Érd)    4

Sínáramkör, 400/75 Hz   80 Áramellátás ÁE típusú    2

Kábel   61 Áramellátás Kevert    1

Sugárzókábel   54 Végösszeg 5003

6. táblázat: Hamis foglaltságot okozó hibák berendezésrész szerint csoportosítva
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berendezések kérdéseivel nem foglalkozik, 
új utasítás kidolgozása lenne szükséges 
(megj. mely folyamatban van a MÁV részé-
ről). A gyártói dokumentumok elsősorban 
a diagnosztikára és a hibajavításra korláto-
zódnak, megelőző jellegű intézkedéseket 
alig tartalmaznak. A hibajegyeken szűré-
seket és vizsgálatokat végeztünk, melyek 
során megállapítottuk, külső személők szá-
mára ezek nagyon összetettek és nehezen 
átláthatók. A Diszpécser rendszerben tárolt 
adatok és kategorizálások valamennyi be-
rendezésre érvényesek lehetnek, az egyes 
alkategóriák között ugyan van függés, de 
sok esetben több közül lehet választa-
ni, így bizonyos mértékben a diszpécser 
szubjektivitását is magukban hordozzák a 
rögzített adatok. A rendszer az adatokon 
semmilyen formális elemzést nem végzett 
(például ténylegesen létezik-e olyan áram-
ellátó berendezés, amely hivatkozásra ke-
rült, ennek eldöntését a diszpécserre és az 
őt ellenőrző személyre bízták). A szoftveres 
problémák felderítése különösen nehéz, az 
elektronikus berendezések fault-tolerant 
(hibatűrő) tulajdonsága nem látszódik (pl. 
redundáns csatornák közötti váltások). Ál-
talánosságban elmondható, hogy az elekt-
ronikus berendezések egy egységéként 
(mint egy teljes belsőtér) kerülnek be a hi-
bajegyekbe. Igen sok esetben a külsőtéri 
elemek által okozott probléma elektronikus 
berendezési hibaként látszódik, holott a 
tényleges hibaok a külsőtéren jelentkezett. 
Az egyes alkategóriák kialakításánál külső 
szemlélőként nem egyértelmű, hogy egyes 
elektronikus berendezések azonos részei 
miért vagy miért nem alkotnak pl. beren-
dezésrész-kategóriát (ilyen probléma pl. az 
AKF és ILTIS rendszerek kategorizálása). A 
tisztított adatokat csoportosítottuk és meg-
próbáltuk kiszűrni a belsőtérre vonatkozó 
információkat. Az adatok alapján kiszá-
moltuk az egyes berendezésekre vonat-
kozó RAMS paramétereket. Elkészítettük 
az állomásokra bontott éves grafikonokat. 
Sajnos az adatok az elektronikus biztosító-
berendezésekre vonatkozó részletesebb 
meghibásodási adatokat (pl.: egyik csator-
na leállt) nem tartalmazták. Ezt követően 
megvizsgáltuk a külsőtéri hibákat is. Itt el-
sősorban a kiugró értékekre fókuszáltunk. 
Ennek megfelelően kiemelten vizsgáltuk az 
áramellátási és hamis foglaltsági problémá-
kat. Itt egy olyan anomáliára bukkantunk, 
mely szerint a 25-ös vonal 2009–2010. év 
körüli felújítása komoly problémákat oko-
zott az áramellátásban, amely torzította az 
országos statisztikát is.

2018 elejétől SAP alapokra épülő, az 
INKA projekt keretében megvalósuló egy-
séges diszpécserrendszer került beveze-
tésre a teljes pályavasútra vonatkozóan. A 
2018-as induló év adatait nem tekintjük 
relevánsnak, mert utólagosan számos 
ellenőrzést, függést kellett beépíttetni a 
rendszerbe, az emberi hibák minimálisra 
csökkentése érdekében. Minden funkció, 
ellenőrzés tekintetében meg kellett találni 
a közös nevezőt a társszakmákkal (Pálya, 

Untersuchung der RAMS-Parameter der vier in Ungarn eingesetzten ESTW
Das Institut für Verkehrs- und Fahrzeugregulierung der Technischen und Wirtschaftswissenschaftlichen 
Uni versität Budapest hat als Konsortiumspartner an einem Forschungsprojekt teilgenommen, um die 
RAMS-Parameter der vier in Ungarn eingesetzten ESTW zu untersuchen und zusammenzurechnen. 
In diesem Artikel werden sie System A, B, C und D genannt, da die benutzten Daten nicht öffentlich 
sind. Während dieser Phase des Projektes haben wir die seit 2004 in dem „Diszpécser“ System der 
MÁV Zrt. gespeicherten Ausfalldaten analysiert. Wir haben alle Ausfälle untersucht, und wir haben 
für alle Bahnhofstellwerke, für jedes Jahr die Ausfallrate, die Wartungsrate und den stationären 
Verfügbarkeitswert kalkuliert. Die gespeicherten Daten haben nicht ermöglicht die Systeme auf 
Elementniveau zu erforschen, deswegen hat unsere Berechnung auf Systemen mit zwei Zuständen 
(Markov-Ketten) basiert. In den Tabellen werden die Haupt(Durchscnitts)daten dargestellt, und es lässt 
sich feststellen, dass die gefährliche Gefährdungsrate ungefähr Null ist. Auf den erhaltenen Daten 
basierend war es unmöglich die Weibull-Verteilung der Gefährdungsrate zu bestätigen. Neben der 
RAMS-Analyse haben wir auch nach interessanten Fehlern gesucht. In der nächsten Phase werden 
wir uns das Ziel setzen, verkehrsregulierende Algorithmen mit denen Störungen im Eisenbahnbetrieb 
energieeffizient zu lösen sind, zu finden.

RAMS parameter’s examination of electronic interlocking systems
The Department of Control for Transportation and Vehicle Systems (BUTE) – as a consortium partner – 
had participated in a research project to examine and summarize the RAMS parameters of the 4 types 
of electronic interlocking systems working in Hungary. In this article, these systems called as system 
A, B, C and D, because these data are not public. During this phase of the project, we had examined 
the failure data – stored in the Diszpécser system of MÁV Zrt. – from 2004. We had investigated all 
failure, and computed the failure rate, the repair rate, and the steady-state availability value of each station 
interlocking for every year. The stored data does not allow to investigate these systems in basic level, 
that’s why the computation is based just on a two-stated system (as a Markovian graph). In the tables, the 
main (average) values are shown, and we can state, that the hazardous failure rate is about zero. Based 
on the received data, it was impossible to proof the Weibull distribution of the failure rate. Besides the 
RAMS investigation, we had search any interesting failures too. In the next phase our task is to find railway 
dispatching algorithms to solve a disruption in an energy-efficient way.

Erősáram, Távközlés), és az alapelvek te-
kintetében a MÁV ingatlanait kezelő szak-
mával is. Az ilyen közös felületek számos 
lemondással is járnak külön-külön a szak-
mákra vetítve, de a teljes vállalati struktú-
rát vizsgálva egységes képet mutatnak. A 
2019-es év elejétől már csak itt rögzítjük 
a biztosítóberendezések meghibásodá-
sait és az elhárítás lépéseit, ettől kezdve 
ez lett az elsődleges és egyetlen diszpé-
cseri felületünk. 

A biztosítóberendezések tekintetében 
igyekeztünk minden eddigi tapasztala-
tunkat felhasználva beépíteni a fontos és 
szükséges elemeket az SAP lehetősége-
in belül. Reményeink szerint ez nagyrészt 
sikerült, de az SAP alapelveitől nem tér-
hettünk el, ami számos kompromisszumot 
is jelent (pl.: nehezen tudtuk megszokni a 
korábban vasútidegennek érzett elneve-
zéseket). A régi diszpécserprogramhoz 
képest az SAP INKA elvi eltérései is jelen-
tősek. Itt nem hibát veszünk fel, hanem 
jelentést, a jelentés rögzítésekor itt már 
minden esetben ki kell választani a konk-
rét berendezést (a korábbi rendszerben 
csak a sorompók, váltók és jelzők voltak 
a rögzítés legelején kiválaszthatók). Itt a 
hiba „véget ér” az ideiglenes elhárítással, 
a berendezés végleges elhárítása PM 
rendelésen történik. Így nem futtathatunk 
hosszú ideig anyagra, külső cégre stb. 
várakozva jelentéseket, emiatt értelmét 
veszti a halasztott elhárítás fogalma is. 
Ennek számos előnye mellett az a hátrá-
nya, hogy nincs közvetlenül a jelentések-
ből lekérhető információnk a végleges el-
hárításra vonatkozóan, mert az ideiglenes 
elhárítással a hiba (jelentés) lezárásra ke-
rül. A belépés után az alapképernyő nem 
az aktuálisan futó jelentéseket mutatja, 
ehhez riportot kell lefuttatni. Viszont egy-
szerre akár 6 külön „ablakban” dolgoz-
hatunk, több jelentésbe belekezdhetünk 
vagy riportálhatunk is egy időben. Itt pl.: 

nem az állomási berendezésre (főberen-
dezés) rögzítjük a jelentéseket, hanem 
ezek konkrét alberendezéseire (áramel-
látás, kezelőfelület, belsőtér, vonatérzé-
kelés stb.). A többi berendezésfajta ese-
tében szintén alberendezésre történik a 
rögzítés. A vonatkésési adatok csak ösz-
szevontan rögzíthetők a jelentésekhez, 
emiatt a vonatkésési elemzések lényege-
sen korlátozottabban lehetségesek.

A rendszer egy állagnyilvántartással 
(INFRALIFE) összekötött adatbázissal is 
rendelkezik. A szabad szöveges mezők itt 
is nagyon fontosak, mert ezekben közöl-
hetők fontos részletek, melyekre nem ad-
hat lehetőséget az előre definiált választó 
listás mező kitöltés. Így belátható, hogy 
a diszpécseri munka mindig is bizonyos 
mértékű szubjektivitást is magában hor-
doz, rendszertől függetlenül.

Ebben a rendszerben is – mint vé-
leményünk szerint minden diszpécseri 
rendszerben – nagyon fontos alappillér a 
jól képzett, nagy rutinnal és helyismeret-
tel rendelkező rögzítő személyzet, jelen 
esetben a biztosítóberendezési diszpé-
cserek „családja”, mert bármennyire is 
ellenőrizzük gépi úton a rögzítés lépéseit, 
az ő tudásukon alapul a korrekt rögzítés, 
így az abból készülő statisztika, kimutatás 
is. Ezért nagy köszönet jár a biztosítóbe-
rendezési diszpécser kollégáinknak, akik 
becsülettel végzik feladatukat, és elsajátí-
tották az új rendszer használatát is.

Végül néhány szóban kitérnénk a kuta-
tási pályázat következő mérföldkövére. A 
2020-as év feladata az energiahatékony 
vonatközlekedtetési algoritmusok kidol-
gozása – forgalmi szituációk feloldása 
energiahatékony módon –, amely nem 
biztonsági döntéstámogató rendszerként 
kerülne elsősorban alkalmazásra. A kuta-
tásban a Prolan Zrt.-vel mint konzorciumi 
partnerrel továbbra is közösen végezzük 
a feladatokat.
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Bevezetés

A magyar vasúthálózaton 1962-ben he-
lyezték üzembe az első D55, 1973-ban 
az első D70 biztosítóberendezést, ame-
lyet a svájci Integra cégtől licencelt a 
MÁV. Az elmúlt közel 60 évben mindkét 
berendezéstípus számos változáson ment 
keresztül; e változások okait sok esetben 
alig ismeri valaki. A cikkben ezekből a „ki 
tudhatja már…” esetekből válogat szub-
jektív módon a szerző oly módon, hogy a 
két típust hasonlítja össze.

Felépítés

Elvi felépítés: táblázatos – grafikus függő-
ségi terv szerint
–  táblázatos: sarkosabb, a mechanikus 

berendezések elvét követi, némi hun-
cutsággal
  a váltónkénti oldás ad valamennyi ru-

galmasságot, de a menettervet stati-
kus állapotában kell vizsgálni

–  grafikus: megengedőbb, rugalmasabb, 
de nagyban függ a kiépítettségtől
  spórolós megoldások léteznek

Rajztechnika: a D55 rajzain az eligazodás 
egyszerűbb, a D70-nél az állvány is „alap-
áramkör”. A bonyolultságot az adja, hogy
–  az „alapáramkörön” az egységpontok,
–  az áramköri rajzokon az állvány csatla-

kozó pontok (ide kell huzalozni) vannak 
megadva,

–  a kettő között az állványhuzalozási raj-
zok és/vagy az egység belső kapcso-
lási rajzok adnak kapcsolatot.

Mindkettő követi a „geografikus elrende-
zést, ez a D70-nél a nyomkábelezési rajz 
(2200).
A régebbi D55 és D70 rajzokon találunk 
„lapszélt”, illetve az adott áramkörrészhez 
tartozó egység belső huzalozási rajzot.
Kialakítás:
–  külsőtér
  foglaltságérzékelés jellemzően szi-

geteltsín
  váltókörzet és közbenső 

szakaszok 400 Hz
  M! szakaszok és fogadó 

vágányok 75 Hz
  váltók: 4 vezetékes 3 fázisú állítómű-

vek (D55-nél 2 fázisú is létezik)
  jelzők fényjelzők
  D55: csak a főjelzők biztosítottak
  D70: főjelzők és jellemzően a tola-

tásjelzők is biztosítottak

A D55 és a D70 összehasonlítása – önkényesen 
kiválaszt(ód)ott szempontok alapján – 1. rész

RÉTLAKI GYŐZŐ
–  belsőtér
  foglaltságérzékelés
  400 Hz a D70-nél késleltetett visz-

szahúzás
  75 Hz (általában) főjelzőkhöz ren-

delt táplálás
  D70 váltók csak 3 fázisú
  fényáramköri eltérések (D55 csak 

áramrelés, D70 szelektív is) a ki-
alakítás az izzót preferálja ellenőr-
zendő fényforrásnak.

Gyakorlati megvalósulás (jelfogó terem ben):
–  D55: egységeknek nevezett szerkezeti 

elemek (dugaszolható szabadkapcso-
lás)

–  D70: típus állványok, 1 funkció  1 
egység megfeleltetés

A D70 fajlagosan kisebb jelfogóhelyiséget 
igényel, de jobban kötött a kialakítása (pl. 
keresztezési egység, SF – SA egységek, 
központi elzáró  szabadkapcsolás he-
lyett, a főjelzőkhöz mindig tartozik tolatás-
jelző egység is).
48V= táplálások:
–  D55: jellegbiztosítók előfüggésekkel, 

biztosítók egy helyen
–  D70 körvezetékek (a KE állványon elő-

függésekkel) + sugaras csatlakozású 
tápellátás minden típus állványra és 
ezen belül minden egységbe

Funkciók

1. A váltó átállítása, az állítás kezdetének 
kezelése:
a D70 FJ jelfogó kettős kihasználtságú. A 
0,6 másodperces ejtési késleltetés (ko-
rai kioldás megakadályozása) miatt csak 
olyan állítómű alkalmazható, amelyben a 
végállást ellenőrző érintő váltása nem vár-
ja meg a simuló csúcssín kimozdulását!

2. A váltó átállítása, az állítás végének ke-
zelése:
D55 esetében a visszaváltó feszültség-
váltó erősáramú érintkezője beszakít (és 
nincs tovább)
D70 esetében (nincs vegyes érintős TM 
jelfogó) az állítóáram kapcsoló erősáramú 
érintkezői szakítanak. A jelfogó ejtési kés-
leltetése miatt lassan. Erre azért volt (van) 
szükség, mert a munka érintkezőkön ki-
alakuló villamos ívnek előbb kell megsza-
kadnia, mint ahogy a nyugalmi érintkezők 
zárnak. Az elektro-hidraulikus állítóművek 
általi nagyobb igénybevétel miatt a meg-
oldást a félvezetős kapcsolás (váltópanel) 
bevezetése jelentette.

3. A váltó végállásának ellenőrzése:
Elveiben ugyanaz (erényeivel és hibáival 
 ld. L3 vezeték külső zárlattal szembeni 

érzékenysége), a gyakorlatban a D55-nek 
2, a D70-nek 1 ellenőrző jelfogója van.

4. Váltófelvágás kijelzése:
D55: ellenőrző biztosító állapot változása 
(kiolvad vagy leold) egyenkénti, visszakö-
vethető kijelzés. Nem különíthető el a fel-
vágás a felvágódástól.
D70: felvágás jelölő – kezelési körzeten-
ként számlált rendszer. A visszakövethe-
tőség nehezebb, kiegészítő jelzőrendszer 
esetén a felvágás a felvágódástól elkülö-
níthető.
A váltóvezér támasz átváltási biztonsá-
ga (biztosan megtörtént) az állítóáram 
bekapcsolása előtt

A D55 a váltó átállásának szükségességét 
a váltóvezér vizsgáló és a feszültségváltó 
egypontosa soros áramkörében vizsgál-
ja (a váltóállítás szükséges és a feltételei 
adottak). A vezér támasz függetlenített 
érintőivel kialakított áramkörében a meg-
jelenő működtető feszültség elvégzi a 
támasz átváltását. Ez az átváltás a soros 
áramkörben szükséges – de nem feltét-
lenül elégséges – feltétele a váltóvezér 
vizsgáló jelfogó elejtésének. Ez az elej-
tés kapcsolja be az állítóáram kapcsoló 
jelfogó áramkörét – így az állítóáram be-
kapcsolása mindenképpen később követ-
kezik be, mint a vezér támasz átváltása. A 
D55 váltóállító (váltó automatizáló) jelfogói 
– amik megfelelnek a D70 ÁB/ÁJ jelfogói-
nak – sokkal később, csak a váltó első le-
záródásának megtörténte után ejtenek el.
A D70 sérülékenyebb:
–  3. nyom: ÁB, ÁJ „idő előtt” elejthet a 

cél nyomógomb ismételt, de üzemsze-
rű kezelésének hatására

–  4-5. nyom: kettős terelő váltó esetén 
pillanatnyi meghúzás előfordulhat – elő 
is idézhető

–  kézi állításnál a VGV2 által kapcsolt VÁ 
körvezeték pillanatnyi kiesése is okoz-
hat nem szándékolt „rövid” kezelést

–  a fentiek miatt célszerű az ÁB, ÁJ jel-
fogók húzott állapotát a vezér támasz 
átváltásáig kitartani.

A vasúti fényjelzők fényeinek 
ellenőrzése

D55: a pótvörös kivételével csak az ép-
pen kivezérelt fények rendelkezésre ál-
lása vizsgálható, közbenső visszaesési 
szint nincs.
D70: a pótvörös ellenőrzése ugyanazzal 
a jelfogóval történik hideg és meleg álla-
potban, emiatt a szabad fény kivezérlő-
désekor a pótvörös hideg ellenőrzés is 
lekapcsolódik.
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Az áramrelés fényellenőrzés mindkét 
rendszerben a szilícium egyenirányító 
graetz kapcsolásbani szakadás hatásá-
nak kiküszöbölésére egyedileg beállított 
ellenőrző jelfogókat alkalmaz. A meleg 
és félmeleg izzóról a jelfogók nem tudnak 
meg (vissza) húzni, emiatt a táplálásban 
kompromisszumos megoldások terjedtek 
el (TR2ID vagy inverter alapüzem).
A D70 a főjelzők „fő” fényeit un. szelektív 
fényáramköri rendszerben ellenőrzi. Ez a 
transzduktoros (mágneses erősítős) kap-
csolás kisebb eltérés esetén is jelez, de:
–  stabilizált tápfeszültséget igényel
–  nehézkes a beszabályozása (nem az 

van előírva, amit tenni célszerű)
–  összes fogyasztása – a referencia kör 

miatt – nagyobb
–  a bonyolultabb rendszer miatt drágább.
A D70 biztosított tolatásjelzőinek kék fé-
nye esetenként (ha ad oldalvédelmet) hiá-
nyolja a pót kék jelenlétét. A probléma is-
mert, kidolgozott és kielégítő biztonságú 
megoldás még nincs. Akadályozó ténye-
ző: a tolatásjelző 2 fénye a -32 alapáram-
köri lap szerint 3 kábeléren táplált.

Közúti fényjelzők fényeinek 
ellenőrzése

 Az elvárás: LED.
Problémát jelenthet a túl nagy fényerő.
Az áramrelés rendszerben a D55 a közúti 
fényjelző fényeinek ellenőrzését kezelheti 
„lazán”. A D70 SF egységben az izzóhoz 
való szabályozás miatt a LED – aminek 
nincs (vagy az újabb fejlesztések esetén 
is általában kevés) bekapcsolási áramlö-
kése, a fény ellenőrzése okán „túlhajtott” 
állapotba kerül – ami jelentős élettartam-
csökkenésben mutatkozik meg. Sajnála-
tos módon ezzel kapcsolatos üzemeltetői 
visszajelzés [  nem szabályozható be a 
fényáramkör a LED maximált áramerőssé-
ge alá, mert nincs biztos ellenőrzés] vagy 
nincs, vagy az információ a szolgálati út 
valamely fokán elakad, elhal.
Amennyiben a LED optika nem vagy alig 
világít, a felvett áram érdemben nem vál-
tozik – legalábbis a korábbi kialakítású 
optikák esetén. Ez a „fény van, ha folyik 
áram” típusú ellenőrzést bizonytalanná te-
szi (elsősorban biztonságtechnikai szem-
pontból).
Szelektív fényáramkörös ellenőrzés (korai 
elektronikus berendezések, Siófok D70):
–  káros a bekapcsolási áramlökés a 

mágneses erősítő tranziens jelensége 
miatt.

–  az optikán átfolyó áram csökkenthető 
a mágneses erősítő által megszabott 
határig (Siófok 380 mA). Ezzel az élet-
tartam nő, a fény valamivel kisebb (de 
még mindig túl nagy).

–  ha nem világít, akkor is folyik áram, a 
szelektív – talán – hamarabb reagál.

Közúti fényjelzők fényeinek 
lekapcsolása

Fehér fények: ennek igazából lelkiisme-
ret-megnyugtatási szerepe van – hogy 
a „megtévesztően kivezérelve maradt” 
fehér fényeket el lehessen tüntetni és ne 
kelljen az útátjárót fedezni.
Piros fények: attól függ a következmény, 
hogy mi az adott sorompó biztosítási 
módja
–  vasúti jelzővel függésben levő: az út-

átjárót fedező jelző csak akkor vezér-
lődhet továbbhaladást engedélyező 
állásba, ha
  a közúti fényjelzőkön megjelentek a 

felváltva villogó piros fények (minden 
közúti fényjelzőn legalább az egyik)

  a csapórudak (ha vannak) felvették 
vízszintes állapotukat és

  az előírt jelzőállítás késleltetés letelt
Így működik az A – B jelfogóval indított 
(D55) sorompó is akkor, ha a vonat „kö-
zel” van.
–  vasúti jelzővel ellenőrzött, vonat által 

vezérelt: ha a vonat a jelzőkezelés pil-
lanatában „messze” van, a vasúti jelzőn 
megjelenhet a továbbhaladást engedé-
lyező jelzési kép. Amennyiben a vonat 
„közel” ér, a sorompó csuk. Ha nem si-
kerül, az útátjárót fedező jelző Megállj! 
állásba kapcsolódik.

A továbbiakban ezt az üzemmódot vesz-
szük górcső alá.
Tulajdonképpen ezzel az üzemmód-
dal az az első probléma, hogy a 
berendezéskorszerűsítések következ-
tében az útátjárók biztosítási módja a 
korábbi teljes csapórudas sorompóról 
vasúti jelzővel függésben levő fénysorom-
póra vagy fél- és fénysorompóra változott 
az 1970-es, 1980-as években. Amikor a 
jelenleg érvényes 20/1984 KM. rendelet 
megjelent és mellékletének VIII. fejezet 
26.1 pontja a – h alpontjaiban szabályoz-
ta a meghatározható biztosítási módokat, 
akkor ilyen fajta működés még nem is lé-
tezett. A rendelet módosulásában ugyan 
benne van, hogy „Emelt sebességű vasúti 
pályán csak vasúti jelzővel ellenőrzött vo-
nat által vezérelt, vagy vasúti jelzővel füg-
gésben lévő félsorompóval kiegészített 
fénysorompó alkalmazható”; de a megha-
tározás a nem létező i pontként – általá-
nos jelleggel – nem jelent meg.
A következő probléma az, hogy visszave-
ri a jelzőt. Ez egy aljas húzás a jármű ve-
zetőjével szemben, mert kap egy szabad 
jelzőre előjelzést, majd egy Megállj! állású 
jelzőt úgy, hogy előtte valószínűleg akkor 
sem tud megállni, ha a fékezés mellett a 
lábát is leteszi. Különösen akkor aljasság, 
ha úgy kerül sor a jelző szabadra kapcso-
lására – mert megtehető, hiszen a vonat 
„messze” van –, hogy tudható előre a jelző 
visszaesése, mivel a fedezendő sorompó 

piros fényei le vannak kapcsolva. Erre vo-
natkozóan történtek ugyan lépések egyes 
KÖFI-vel kapcsolatos átalakítások része-
ként (ahol ez a fajta jelzőkezelés a beren-
dezés függőségi rendszere által tiltott), de 
sajnálatos módon különösebb keresgélés 
nélkül is található többször több olyan állo-
mási sorompó, ahol bizony az előbb taglalt 
jelenség bekövetkezhet – akár napi rend-
szerességgel is. [A D70 berendezések 
esetében az alap berendezés ezt a függő-
séget csak a Siófok állomásra telepített új 
állványok esetében valósítja meg.]
Köztes megoldásként maradt az a – ter-
jedőben lévő – megoldás, amit rendszer-
ben az emelt sebességű alapáramkör 
(D55, 1996) vezetett be: a jelzőkezelés-
kor a sorompó akkor csuk, amikor a vonat 
„közel” van; ha „messze”, akkor megvár-
ja, amíg „közel” nem lesz – viszont a jel-
ző addig vár a szabadra kapcsolódással, 
amíg a sorompó le nem csukott. (Ebben 
az esetben a berendezés „tudja”, hogy a 
közeledő jármű a közelítési szakasz vé-
gén van, ezért a jelzőállítás késleltetésnek 
nem kell lejárnia, a csapórudaknak nem 
kell leérnie.)

Félcsapórudak áramköre

Minden berendezésben elvileg egyforma.
–  Javasolt minden csapórúdpárnak önál-

ló, földfüggetlen táplálás (az ellenőrző 
áramkör érzékenysége miatt),

–  telepítéskor a gyártó által megadott 
kábelhurokérték figyelembevétele 
(MA-HSH esetén Ø1,5mm Cu kábelér 
esetén < 1500m),

–  az ellenőrző jelfogók áramkörébe a 
vezér támasz érintőit bekötni TILOS! 
(Ha enélkül nem ejt el, akkor át kell 
méretezni az áramkört, illetve szüksé-
ges üzemeltetői visszajelzés  lásd 
fentebb).

Egyes nyomógomb
jelfogók ismételt meghúzásának
problematikája

Kijárati (pontosabban nem az állomási 
berendezés „szélső” bejárati jelzőinek 
kivételével minden közbenső jelző) eseté-
ben a start és a cél nyomógomb jelfogók 
ugyanarra a gombra vannak kötve, a start 
vagy a cél funkciót a vele együtt kezelt má-
sik nyomógomb teszi egyértelművé. Ettől 
függetlenül a nyomógomb jelfogó – ellen-
kező értelmű védelem hiányában – meg-
húz akkor is, ha nem kellene.
A D55 kizárja, hogy amíg a cél jelfogó 
húz, a cél nyomógomb jelfogó meg tud-
jon húzni (ld. a JP egység belső kap-
csolásán). Megteheti, mert az esetleges 
törlést, visszavonást nem a cél gomb ke-
zelésével végzi.
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–  A nyomógomb jelfogó elejtését az első 
jelzővezérlő jelfogó áramkörében vizs-
gálja (kétütemű kezelés) – azaz időben 
eltolva ahhoz képest, mint amikor a 
gombot fölengedték (ha még a vágá-
nyút beállásához váltónak át kell állnia). 
A vizsgálat időben pontszerű, az első 
jelzővezérlő jelfogó munka érintője át-
hidalja, ezért a későbbiekben akaratlan 
szakítást nem okoz.

–  Az egységen belüli kizárás egyes spe-
ciális esetekben (pl. a tervezett „bejá-
ratás jelzőkezeléssel foglalt vágányra” 
áramköri megoldásban) szabadkap-
csolású cél nyomógomb kisegítő jelfo-
gó felvételét teszi szükségessé.

A D70 a 3. nyom célban való megindulá-
sakor vizsgálja a cél nyomógomb felen-
gedését. Bár a 3. nyom korlátozott ideig 
(az UEV váltásáig) van feszültség alatt, a 
nyomból táplált ÁB/ÁJ jelfogók korán (az 
adott váltó vezérlő támaszjelfogó átváltá-
sához képest korán) beejthetnek, ha az 
adott menet tovább tárolása (bejárathoz 
kijárat) miatt a kérdéses nyomógomb is-
mételten megnyomásra kerül. Ez a váltó 
vezérlő támaszok (részletesebben lásd 
ott) áramkörében akadályozólag hathat.

Mit jelent a megjelenő vágánycsík?

A kezelő számára lezárt vágányutat. De 
mennyire felépített ez a vágányút? Meny-
nyire biztonságos?
D55: az első váltólezárás megtörténte 
után elmondható, hogy
–  a berendezés az adott menethez tar-

tozó érintett váltókat és az igénybe 
vehető oldalvédelmi elemeket a menet 
szerinti (a szűkített elzárási terv szerinti) 
állapotukban lezárta,

–  nem vizsgálta meg az előbbiekben fel-
soroltak szabad vagy foglalt állapotát, 
valamint az elzárási terv bővített részé-
ben feltüntetett oldalvédelemben ellen-
őrzendő szakaszok szabad állapotát 
sem,

–  nem vizsgálta meg az állomási sorom-
pó nyitott vagy csukott helyzetét,

–  ugyanakkor a menettervben előírt füg-
gőségeket létrehozta és ezek meglétét 
időben folyamatosan ellenőrzi. Ameny-
nyiben a függőségek valamelyike sérül, 
azt nem jelzi ki.

A berendezés belső logikája szerint a vá-
gánycsík korlátozott szolgáltatást jelent, 
a lezárt vágányút a jelző kezelés megtör-
téntéhez szükséges, de nem elégséges 
feltétel.
Amennyiben a megjelenő vágánycsík által 
megjelenített vágányutat tolatási mozgás 
elvégzésére állították be, a fentiek alapján 
az oldalvédelmi foglaltságok ellenőrzése 
a kezelő és a felhasználó (tolatásvezető) 
felelőssége – mivel (tolatás)jelző kezelé-
se nem történik. [A nem biztosított tola-

tásjelző – ha van – nem keletkeztet lezárt 
vágányutat.]
D70: a 3. nyom végigfutása során ki-
gyújtott vágánycsík csak az érintett ele-
meknek a kívánt vágányútban való lezárt 
állapotát jelenti (ezért a csík megjelené-
se a D55-höz szokott szemlélő számára 
megtévesztő). A szükséges menettervi 
függőségek (kivétel a cél függőségek) lét-
rehozása az oldalvédelem-keresés (4-5 
nyom), majd ezek „megtalálása” utáni 
visszaigazolása (6-7 nyom) csak a követ-
kező – de a kezelő közreműködését nem 
igénylő – működési fázisban valósul meg. 
Tudomásul kell venni, hogy a D70 grafikus 
függőségi terve megfelel a D55 menet- és 
elzárási terveinek, azonban az olvasása 
gyakorlottabb felhasználót feltételez.
D70: Miért elégséges a TK egységek 
OF jelfogójára (egy szem másodosztá-
lyú jelfogóra) rábízni annak a nagyon 
fontos függőségnek a végrehajtását, 
miszerint a megkeresett jelző az ol-
dalvédelmet célkizárással (van aktív 
menettervi függés), vagy célkizárás nél-
kül (nincs előírt függés, az oldalvédelem 
megadása csak a rendszer belső logikája 
miatt szükséges) valósítja meg? [Az aktív 
menettervi függés olyan egyidejű menet 
kizárása, amely – a megcsúszási távol-
ságot figyelembe véve veszélyeztetné a 
kívánt vágányút beállítását.]
Mint tudjuk, a másodosztályú jelfogó a 
gerjesztésének elvesztésekor vagy elejt 
(kívánt állapot), vagy nem (nem kívánt, de 
feltételezhető állapot). Ez a „vagy nem” 
azért – biztonságtechnikai vonatkozás-
ban – nem éppen megnyugtató.
A függőségi sorrend a következő:
–  az érintett váltó (vagy keresztezés) a kí-

vánt (a grafikus függőségi tervben meg-
jelölt) jelzőknél elejteti az OF jelfogót.

–  az elejtett OF jelfogó ejtve záró érintke-
zője minden olyan elem oldalvédelem 
keresésébe be van építve, amelyik az 
adott jelző OF-jét elejteti, (Ezt a „min-
den”-t az időszakos belsőtéri funkcio-
nális vizsgálatok során kiemelt módon 
ellenőrizzük.)

–  vagyis az oldalvédelem-keresés indí-
tása csak akkor valósulhat meg, ha a 
kívánt célkizárások már megvalósultak 
(azaz az érdekelt OF jelfogók ejtett álla-
potban vannak).

D55: Miért célszerű – az alapáram-
körtől eltérően – az első jelzővezérlő 
jelfogó áramkörébe a második váltó-
lezáró függetlenített érintkezőjét be-
szerkeszteni?
Az áramköri részlet egy előbb záró – az-
után bontó érintőpárt tartalmaz. A jelzőke-
zelés után az első – a vágányútban bekö-
vetkező – foglaltság hatására szakít.
Az okoskodást a végéről célszerű kezdeni:
–  a főjelző szabad fényeit az első és má-

sodik jelzővezérlő jelfogó munka- és a 
kezdő jelfogó nyugalmi érintkezői kap-

csolják be. A továbbiakban ez utóbbival 
nem kell foglalkozni, mert ejtett jelfogó 
nyugalmi érintkezőjéről van szó.

–  a foglaltság érzékelése a második vál-
tólezáró és a második jelzővezérlő jel-
fogók áramkörében valósul meg, de

–  a második váltólezáró függetlenített 
érintkezője nem a szabad fények áram-
körébe, hanem a második jelzővezérlő 
jelfogó áramkörébe szakít be, vagyis

–  ha a második jelzővezérlő jelfogó az 
üzemszerűen bekövetkező foglaltság 
bekövetkeztekor ragadva marad (nem 
ejt el), akkor

–  a menet elhaladása után a szabad fény 
megmarad a jelzőn (az első vezért a 
második vezér megtartja).

A feltételezett esetben a hiba felfedődik, 
mert nincs üzemszerű oldás (a vágányutat 
fedező jelző nem került Megállj állásba). 
Egy JM! kezelés vagy egy KO segít (ha a 
menet már elhaladt, az utóbbi), valamint 
az esetlegesen követő vonat az előjelzős 
térközben vöröset kap – nem jön meg a 
sárga sarkítás. Ha ennek ellenére a kö-
vető vonat odaér a vizsgált jelzőhöz, ott 
egy – nem szándékolt – lezárt vágányútra 
vezető szabad jelzőt talál.
A beépítendő függés üzemszerűen elej-
teti az első vezért – ezáltal a jelző vörös 
lesz. Mivel az oldásban a „jelző vissza-
esett” információ ellenőrzésében benne 
van a második jelzővezérlő jelfogó alap-
állásban záró érintkezője, oldás tovább-
ra sem lesz. A vörös jelző mindenesetre 
megnyugtatóbb – így a beépítés másodla-
gos biztonságot ad.

Tengelyszámlálós
foglaltságérzékelés illesztése

A váltókörzet nem kerül kiszigetelésre, ez 
a sugárzókábelek telepíthetőségét káro-
san befolyásolja, váltottüzemű sínáram-
körös jelfeladás értelem szerűen nem 
telepíthető.
Számításba kell venni, hogy – elsősor-
ban anyagi okok miatt – nem váltók, 
hanem váltócsoportok kerülnek egy 
foglaltságérzékelési szakaszba.
D55: egyszerűsítésre ad lehetőséget, az 
egy foglaltsági csoportba tartozó váltók-
nak lehet egy közös váltólezáró egysége 
(eltér az alapáramkörtől).
D70: a közös szigetelésű szakaszok oldá-
sára a kiegészítő elvi kapcsolások -F32 



12 2020. JÚNIUSVEZETÉKVILÁGVEZETÉKVILÁG
VASÚTI

lapja ad iránymutatást, de az egyenkénti 
(egymás utáni) oldás nem kerülhető meg. 
[Az -F32 lap sem tételezi fel, hogy 4-5, 
vagy még több egységhez ugyanaz a fog-
laltság érzékelő szakasz tartozik.] FMi jel-
fogók felvétele indokolt V5 támaszpárral 
együtt több váltó esetében. FMi rajz minta 
Kelenföld állomás 2011. évi vizsgálati je-
lentés mellékletében.
Mindkét típusú berendezés esetében a 
GeFi funkciót és függést újra kell gondolni.

75 Hz-es jelfeladás

A bejárati jelzők Megállj-ra ejtő szakasza 
és a vonatfogadó vágányok a jelfeladást a 
sínáramköri táplálás részeként valósítják 
meg, ez alapáramkörileg rendezett.
A fogadóvágányok esetében nincs felté-
telezve, hogy a (kijárati) jelzőt Megállj-ra 
ejtő szakasz is 75 Hz-es. Ha van ilyen,
–  D70 esetében ld. a Siófok állomáson 

alkalmazott megoldást!
–  ha a bejárati jelzőt Megállj-ra ejtő sza-

kasz és az első térközszakasz között 
ütem összeférhetetlenség áll elő (az 
ÜTK-120 által adott ütemek cikluside-
je miatt), D55 esetében ld. a Balaton-
szentgyörgy A/4 szakasz esetében 
alkalmazott megoldást!

[Mindkét esetben a problémás szakasz 
önálló ütemadót kapott az eltérő ciklusidő 
létrehozására, a két szomszédos szakasz 
referencia jelek megvalósítására.]
Váltókörzeti jelfeladás:
–  közbenső 75 Hz-es szakasz és D55 

esetén ld. a Fonyód állomás végponti 
oldalán (IVa vágány) alkalmazott meg-
oldást!

Sugárzókábeles jelfeladás:
–  szigeteletlen váltókörzet esetén prob-

lémás
–  rendszer szinten a sugárzókábel aktív 

megléte vizsgálata csak az 1-es vonali 
(Budapest–Hegyeshalom) emelt se-
bességű alapáramkör szerinti ellenőr-
zéssel – időben pontszerűen, bekap-
csoláskor – valósul meg; egyébként

–  „elhisszük”, hogy a sugárzókábel mű-
ködik (olyan esetekben is, amikor a 
fogadóvágány rövidsége miatt kell vál-
tókörzeti jelfeladást biztosítani).

Továbblépés irányai:
–  jelfeladás korlátozott kiépítése, ahol 

rövid a vágány, továbbra sincs gépi el-
lenőrzés

–  rendszerszintű ellenőrzés, de mit kez-
dünk az eredménnyel?

Váltottüzemű jelfeladás csak kiszigetelt 
váltókörzet és max. 100 km/ó engedélye-
zett sebesség esetén ajánlott.
–  keresztezésben nem javasolt – nem le-

het sorosítani (ld. Siófok K2 jelfeladás 
utólagos kiépítése sugárzókábellel)

–  D55: JK, JV áramkörök az 1-es jelzési 
fogalom jelfogó esetleges nem szándé-

kolt (korai) elejtése miatt sérülékenyek 
(pl. Somogyszob páros oldal) egy meg-
oldás: Balatonszentgyörgy jelfeladás 
vezérlés (D70 CF1-szerű módon)

–  D70: TV jelfogókkal megvalósított jel-
feladás dupla betáplálást ad, dupla 75 
Hz-es energiát igényel.

A váltott üzemet végrehajtó (JK, JV, TV) 
jelfogóknak az ejtőképessége a sínáram-
kör működésében ellenőrizve van. A jel-
feladás hatásos működése – hasonlóan 
a sugárzókábelekhez – rendszer szinten 
ellenőrizve nincs.
A „kitörésgátló” sínáramköri vevők húzott 
állapotának vizsgálata az oldalvédelmi 
foglaltság érzékelésében előírva nincs 
(szabad húzva záró érintkező van).

D70: 
nyomógombvizsgáló áramkörök

–  sok téves kezelés parancsként való ér-
tékelését kizárja (nyomógomb zavar – 
és nincs tovább)

–  a gombvizsgáló jelfogók (JGV1 – JGV2; 
VGV1 – VGV2) alapállásának vizsgálata 
sajnálatosan gyenge (gombzavar – 
mint ZAVAR, nem ellenőrzött mínuszo-
zások)

–  megfelel az „egyszerre egy elem hibá-
sodik meg” feltételnek

–  TKV, LKV jelfogók ejtőképesség vizs-
gálata sajnálatosan gyenge

TKV körvezeték (KE állvány A4 biztosító 
terhelhetősége (névlegesen 2,5A):
Az 1-2 nyom „közbenső táplálása” tkp. 
arra szolgál, hogy a szétágazó nyom 
UB, UJ jelfogói ezt a biztosítót a be-
rendezés tervezésekor figyelembe vett 
24*2,4=57,6V feszültség mellett se ter-
heljék túl (57,6/800=34), azaz 30 jelfogó 
egyidejű meghúzása már a leoldás köze-
lébe terheli a biztosítót.
A 3. nyom közbenső táplálása – elsősorban 
a soros ellenállások miatt – a vágányútban 
fekvő kb. 6–8 váltóegységenként ajánlott.

D55 váltóállító jelfogók áramköre 
és D70 1-2 nyom
rövid összehasonlítása

D55: két – egymástól elkülönített – egye-
di tervezésű áramköri lánc fut végig, a 
hatásos továbblépésre (működésre) ott 
nyílik lehetőség, ahol a 3 jelfogóból (kö-
zös, + és –) kettő képes volt meghúzni. 
Megfelelő kiegészítéssel akár vágányút 
tárolásra is felhasználható (lenne, ha a 
jelfogók elejtését a második váltólezáró 
áramkör nem ellenőrizné). Itt történik az 
(alap) vágányutak kijelölése – kiegészítés-
sel kerülő vágányutak is kijelölhetők (nem 
része az alapáramkörnek).
D70: Az 1-2 nyom a célból kiindulva „fa 
áramkör”-szerűen szétterjedve (ezért 

húzhat meg benne sok jelfogó) működik, 
majd a startból visszafele haladva lenyesi 
a feleslegessé vált oldalágakat (ezért le-
het a kiegészítő táplálás ideiglenes – és 
ezért lehet a KU jelfogókkal kapcsoltatni 
az ideiglenes táplálást). A kezelést a táro-
lás gyorsabbá teszi, a kezelőnek nem kell 
megvárnia, hogy a függőségi esemény 
bekövetkezzen. Van alapvágányút kijelö-
lés, a kerülő vágányutak kijelölése alap-
áramköri szinten rendezett, beépítése 
nem kötelező.

Egyéb „kényes” ejtőképességek

23. nyom: KV. Ejtőképesség vizsgálata 
működtetés előtt (15. nyom CR átváltás-
ban). Ha
–  „messze” van a vonat, KV meghúz, mi-

után az ejtőképesség vizsgálata meg-
volt,

–  a vonat közelebb ér, ekkor
  KV elejt, ahogy az elvárt, (ha kell, in-

dulhat a KO késleltetés)
  KV nem ejt el, mert megragadt (a so-

rompó másodlagos indítása elmarad, 
ha van sorompó), ha nincs sorompó, 
a KO késleltetés elmaradhat.

  KV működés utáni ejtőképesség 
vizsgálata nincs (pl. ne legyen célol-
dás, ha nem ejtett el). Van egy üres 
– de munka – érintője (4).

24. nyom: VUE. Ejtőképesség vizsgálat a 
működés előtt (15. nyom CR átváltásban. 
Ha a vonat belép a figyelt vágányútba, VUE
–  elejt, és megszakítja a 15. nyomot, 

ahogy elvárt
–  nem ejt el, mert megragadt (a sorompó 

másodlagos indítása elmarad, ha van 
sorompó), ha nincs sorompó, a be-
rendezés a következő menet beállítási 
folyamatában észleli; a CF1 tartó nem 
épül fel, a 18. nyom a foglaltság előtti 
állapotában marad átmenetileg

–  VUE működés utáni ejtőképesség vizs-
gálata nincs (pl. ne legyen céloldás, ha 
nem ejtett el). Üres érintkezője nincs. 
Esetlegesen további biztonságtechni-
kai megfontolásokat igényel – különö-
sen Siófok állomás esetében, ahol a 
VUE elejtése sorompót indít.

6-7 nyom OEB/OEJ. Ejtőképesség vizs-
gálat VL-ben (3. nyom). Elegendő.

D55 második váltólezáró jelfogók 
áramköre

Az alapáramkör 308-1 lapjának tetején van 
jelölve – csatlakozó irányonként – egy ki-
egészítés, amely szerint a cél jelfogó hú-
zása és a második lezáró oldó tagjának 
ejtése esetén az áramkörbe „idegen +” 
kapcsolódik. A lezáró egység kivezetése 
nevesítve nincs, mint ahogy a jelző pót 
egységé sem (valószínűleg az áramkör 
szerkesztője is érzékelte, hogy a jelölt 
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érintkezők az egységekben nem minden 
esetben állnak rendelkezésre). Ez a tartó-
nak is nevezhető kiegészítés elsősorban 
arra való, hogy az állomási indítású vonali 
sorompó miatti jelzőállítás késleltetés idő-
tartamára áthidaló megoldást adjon. Pél-
dául Sárbogárd állomás Aba-Sárkeresztúr 
felőli ellenmenet- és vonatutolérést kizá-
ró berendezésében előforduló áramköri 
megoldás, amely versenyhelyzetet terem-
tett két (egymástól függetlenül működő) 
jelfogó működési bizonytalansága között, 
nos ennek a bizonytalanságnak az áthida-
lására is alkalmasnak bizonyult a kérdéses 
áramköri kiegészítés utólagos beépítése. 
Ugyanakkor – amennyiben ez a tartó egy 
kezdő jelfogó érintkezővel is kiegészül (a 
cél jelfogó érintkezővel párhuzamosan) – 
az emelt sebességű D55 alapáramkörben 
megvalósított módon lehetővé teszi a so-
rompó indító jelfogó ejtés utáni alapállás-
vizsgálatát a második jelzővezérlő jelfogó 
áramkörében. [Magyarázat: a „tartó” általi 
„idegen +” akkor szűnhet meg, amikor az 
üzemszerű tartó – azaz a második jelzőve-
zérlő jelfogó munka érintkezője – zár. Mi-
vel a második jelzővezérlő jelfogó nyugalmi 
érintkezője szakítja a kezdő- és cél jelfogók 
áramkörét, az „idegen +” lekapcsolódása 
ebben a formában kiesés nélküli áramköri 
táplálást eredményez.]
Az alapáramkör 308-3 lapja foglalkozik 
az állomási sorompóval kapcsolatos füg-
gőségek és lehetőségek bemutatásával. 
Hozzáteszem, az élet kicsit továbblépett…
Először arról, amiben nem: ennél a ki-
alakításnál fontos – nagyjából ki is követ-
keztethető –, hogy a második váltólezáró 
(vagy ismétlője) munka- és nyugalmi érin-
tőjének ugyanazon az egy érintőlécen 
kell lennie (csak így valósul meg a kény-
szervezetettségből adódó működés a 
két érintő között). A pöttyös jelfogó ejtési 
késleltetésének akkorának kell lennie, 
hogy a második jelzővezérlő jelfogó mun-
ka érintője (a 308-1 lapon) előbb zárjon, 
mint ahogy a pöttyös az „idegen +-t” elej-
tésével lekapcsolja.
Másodszor arról, amiről ez a kialakítás 
nem vesz tudomást, ezért a tervezők 

kényszerűségből mindenféle kókányolást 
hajtanak végre a működőképesség meg-
tartásáért.
1.  Az állomási sorompó közúti jelzőlám-

pával való együttműködése. Akarat-
tal nem írtam ide függőséget, mert az 
OVSZ I. határozottan tiltja, hogy a közúti 
jelzőlámpa felől bármilyen információt a 
vasúti biztosítóberendezés fogadjon. 
Emiatt a szezonon kívüli időszakban 
(amikor a közúti jelzőlámpák ki vannak 
kapcsolva) is működtetünk olyan idő-
zítéseket, amelyekre ilyenkor semmi 
szükségünk nincsen. Nos, az együtt-
működés a gyakorlatban azt jelenti, 
hogy a beállított vágányúton közlekedő 
vonat először „csukja a lámpát”, majd a 
közúti lámpa tervezője által adott adat-
szolgáltatásban meghatározott idő le-
telte után a vonat csukja a sorompót. 
Ami kétféle módon valósulhat meg: 
a vonat vagy messze van, vagy közel 
(működésmódok elképzelhetőek). 
Amiért ez a pont egyáltalán felvetődik, 
az a kialakítás módja: miért nem lehet 
(ajánlott, kell) ilyen esetben a lámpához 
tartozó működésekhez külön pöttyös 
jelfogót felvenni? [Zamárdi-felső állo-
máson egy időben az Sr1 így működött 
és teljesen korrekt módon elválasztó-
dott a lámpa és a sorompó funkció.]

2.  Az állomási sorompóval kapcsolatos 
jelzőállítás késleltetés. Az útátjárók 
többsége ebből a szempontból aszim-
metrikusan helyezkedik el: mondjuk a 
bejárati jelzőhöz közel és a váltókörzet 
túl végén levő kijárati jelzőktől mesz-
szebb. Belátható, hogy az a gyakorlat, 
amely szerint a legközelebbi jelzőtől 
való távolság alapján kiszámolt késlel-
tetést alkalmazzuk minden menet ese-
tében, a jogszabályoknak megfelel, de 
a felgyorsult életritmusnak és az ehhez 
való elvárt alkalmazkodásnak nem fe-
lel meg (felesleges zárva tartottsági 
idők keletkeznek). 

Vergleich der Stellwerke D5 und D70 – basierend auf den subjektiven 
Aspekten – Teil 1.
Das erste Stellwerk D55 wurde 1962, das erste Stellwerk D70 wurde 1973 beim 
ungarischen Eisenbahnnetz in Betrieb genommen, die MÁV von der schweizerischen 
Firma Integra lizenziert hat. In den vergangenen fast 60 Jahren wurden beide 
Stellwerkstype mehrmals verändert; die Ursachen solcher Änderungen kennt man 
kaum in vielen Fällen. In diesem Artikel wählt der Autor von diesen Fällen „wer kann 
noch wissen…” mit subjektiver Methode, dass er die zwei Type vergleicht.

Comparison of Domino55 and Domino70 – based on subjective aspects – 
Part 1.
The first Domino55 had been taken into operation in 1962, the first Domino70 in 
1973 on Hungarian railway network. These systems were licensed from Integra 
(Switzerland) by MÁV. In last 60 years, both equipment types were modified several 
times; the reasons for the modifications are hardly known by anyone. In this article, 
when the two types are compared, the author selects some examples among these 
„who knows it…” situations in subjective way.

(Folytatjuk.)

„Történelmi pillanat” a magyar ETCS történetében
2020. március 4-én, 10:39-kor a Gárdony–Ódinnyés állomásköz-
ben találkozott és elhaladt egymás mellett két különböző vasútvál-
lalat által megrendelt, ETCS L2 vonatbefolyásolással közlekedő 
(próba)vonat. A fénykép készítésének pillanatában ETCS L2 FS 
üzemmódban mindketten éppen teljesítették a tőlük elvárhatókat.

415-059 (piros) Flirt (MÁV Start) – 24500 sz. vonat, fedélzetén 
Kéri Zoltán (MÁV ZRt. TRI) vizsgáló mérnökkel.

187-522 Traxx (LTE) – 28503 sz. vonat, fedélzetén Antal László 
(MÁV ZRt. TRI) vizsgáló mérnökkel.

A történelmi pillanatot megörökítette: Ertl Tamás, a TRI vizsgáló 
mérnöke Martonvásár ETCS forgalmi kezelőfelület előtt.
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A MÁV Zrt. beruházásában 2017–2018-
ban került kivitelezésre a 40. vasútvonalon 
a „Pécs–Dombóvár vasútvonal távvezér-
lése” megnevezésű munka keretében a 
Dombóvár–Pécs vonalszakasz központi 
forgalomirányításának megvalósítása, 
ezen belül a Dombóvár (kiz.) – Pécs(kiz.) 
vonalszakasz FET/HETA berendezéseinek 
homogén kiépítése, a meglévő és megma-
radó berendezések kiegészítésével.

A NIF Zrt. beruházásában 2018–2020-
ban került kivitelezésre a 40. sz. vasútvo-
nalon a „Központi forgalomirányító rend-
szer kiépítése és közúti-vasúti szintbeni 
közlekedésbiztonságának javítása, bizto-
sítóberendezési áramellátások korszerűsí-
tése a MÁV Zrt. hálózatán” megnevezésű 
munka keretében a „V040.11 Központi 
forgalomirányító rendszer kiépítése Pusz-
taszabolcs–Dombóvár vonalszakaszon” 
megvalósítása, ezen belül a Pusztasza-
bolcs (kiz.) – Dombóvár (kiz.) vonalszakasz 
FET/HETA berendezéseinek homogén ki-
építése, a meglévő és megmaradó beren-
dezések kiegészítésével.

A beruházásokban a biztosítóberen-
dezési, távközlési és építészeti munkák 
mellett el kellett végezni az erősáramú 
tervrészek egyesített terveinek elkészí-
tését és jóváhagyásának megszerzését, 
kivitelezését, a kivitelezés befejezésével 
a megvalósulási dokumentáció összeállí-
tását és átadását az üzemeltető részére.

A kivitelezés a következő erősáramú szak-
ági tevékenységeket érintette:
–  a FET/HETA munkákon belül meghatá-

rozott állomási kapcsolókerti és üzemi 
szakaszolókat motoros működtetéssel 
kellett ellátni és bevonni a távvezérlés-
be, 18 állomáson helyi távműködtető 
berendezést (HETA) kellett telepíteni, a 
meglévő 2 állomási berendezés kiegé-
szítésével;

–  a Dombóvár-alsó Pécsi Regionális FET 
központ kiegészítése és bővítése tör-
tént meg teljeskörű szoftvercserével;

–  a meglévő és újonnan épülő állomási 
váltófűtőrendszerek FET diszpécser-
központba integrálása, önálló váltófű-
tés felügyeleti központ telepítésével, a 
távkapcsolás és működés-visszajelzés 
kiépítése a helyszíni működtetés továb-
bi biztosításával;

–  a meglévő állomási térvilágítási rend-
szerek technológiai területi strukturált 
átalakítása (utasforgalmi területek, 

rakterületek és váltókörzetek, tech-
nológiai területek, közlekedési utak 
és őrvilágítások), a távkapcsolás és 
működés-visszajelzés kiépítése, FET 
diszpécserközpontba integrálása a tér-
világítási felügyeleti kezelői hely telepí-
tésével, a helyszíni működtetés további 
biztosításával;

–  az új építésű Pécs KÖFI központban te-
lepítésre került FET betekintő felügye-
leti munkahely, mely információkat ad 
az irányítási szintek felé FET szempont-
ból közvetlenül a váltófűtés és a térvilá-
gítás állapotáról az erősáramú diszpé-
cseren keresztül;

–  az üzemeltető, a karbantartó és a fel-
ügyeleti személyzet oktatása, különös 
tekintettel az új telepítésű, a területen 
máshol még nem alkalmazott beren-
dezések és rendszerek üzemeltetési, 
karbantartási és felügyeleti tevékeny-
ségének ellátása érdekében.

A projekt előírása volt, hogy amennyiben 
máshol még nem alkalmazott erősáramú 
eszköz, berendezés, más berendezés 
részegységeként alkalmazásra kerülő 
berendezés kerül beépítésre, annak ren-
delkeznie kell a 3/2003 (I. 25.) BM-GKM-
KvKM együttes rendelet szerinti Magyar 
Építőipari Műszaki engedéllyel, illetve ér-
vényes MÁV Zrt. bevezetési engedéllyel.

A 40. vasútvonal 1882–1883. évi épí-
tése óta több felújításon, korszerűsítésen 
esett át, ezek közül legjelentősebbek az 
1972–1977 közötti pályás és mérnöki lé-
tesítményi átépítések voltak, illetve a köz-
vetlenül erre időben ráépülő 1982–1989 
közötti vasút-villamosítás a vonal teljes 
hosszában. Ennek keretében villamosí-
tották a Kelenföld (kiz.) – Pécsbánya-ren-
dező (bez.) vonalszakaszt. Az épülő felső-
vezetéki rendszer specialitása volt, hogy a 
vonal pályás szelvényezése és a villamos 
iránya a Kelenföld–Szentlőrinc vonal-
szakaszon megegyezett, míg a villamos 
irány a Szentlőrinc–Pécsbánya-rendező 
szakaszon ellentétes a Pécsbánya-rende-
ző–Barcs pályás szelvényezéssel. Üzem-
viteli okokból e szakasz villamos irányai 
folytatólagosak a Szentlőrincig tartó sza-
kasszal, így kezdőpontként Kelenföldet 
vették figyelembe egészen Pécsbánya-
rendezőig.

A cikkben tárgyalt Pusztaszabolcs 
(kiz.) – Dombóvár (kiz.) – Pécs (kiz.) vo-
nalszakaszon a vasútvillamosítás során 
kézi kapcsolású kapcsolókertek épültek, 
az állomási egyéb célú és az üzemi szaka-
szolók is kézi kapcsolással épültek meg. 
A Dombóvár-alsó RFET központba került 

bekötésre a Pusztaszabolcs elválasztó 
fázishatár, Szabadegyháza alállomás és 
betápláló fázishatára, Sáregres elválasz-
tó fázishatár, Belecska alállomás és be-
tápláló fázishatára, Dombóvár elválasztó 
fázishatár, Godisa alállomás és betápláló 
fázishatára, Cserdi-Helesfa fázishatár, 
Pécs-Újmecsekalja alállomás és betáp-
láló fázishatára objektum. A villamosítás 
után, üzemeltetői beruházások keretében 
megépült Sárbogárd, Szakály-Hőgyész, 
Dombóvár, Pécs állomások HETA beren-
dezése.

A vasút-villamosítás során nem épült 
villamos váltófűtő berendezés. A villa-
mosítás után több, kisebb beruházás 
keretében elkészült Sárosd, Sárbogárd, 
Rétszilas, Simontornya, Pincehely, Sza-
kály-Hőgyész, Vásárosdombó, Sásd, 
Godisa, Abaliget, Bükkösd, Bicsérd, 
Mecsekalja-Cserkút állomásokon a villa-
mos váltófűtés, állomásfejenként önálló 
oszloptranszformátor állomásokkal, D-55 
irányítópultba integrált, illetve önálló, egy-
szerűsített helyi üzemű távműködtetéssel 
és visszajelzéssel.

A vasút-villamosításkor és azután sem 
épült energiaellátás és térvilágítás-távmű-
ködtetés.

A jelenlegi beruházások során megúju-
ló FET/HETA berendezés átépítésének 
keretében megépült Szabadegyháza, Sá-
rosd, Nagylók, Rétszilas, Simontornya, 
Tolnanémedi, Pincehely, Keszőhidegkút-
Gyönk, Kurd, Döbrököz, Vásárosdom-
bó, Sásd, Godisa, Abaliget, Bükkösd, 
Szentlőrinc, Bicsérd, Mecsekalja-Cser-
kút állomások kapcsolókerti és üzemi 
szakaszolóinak távvezérlése, Sárbogárd 
és Szakály-Hőgyész HETA integrálása, a 
távvezérelt berendezések Dombóvár-alsó 
diszpécserközpontba történő bekötése, 
a betápláló és az elválasztó fázishatárok 
berendezéseinek bővítése meteorológiai 
funkciókkal. A létesülő HETA berendezé-
sek helyi kezelése Godisa és Szentlőrinc 
állomásokon a forgalmi irodában, a többi 
állomáson a kapcsolókertben kerülnek 
elhelyezésre.

Az üzemi szakaszolók energiaellátása 
részben biztosítóberendezési energiael-
látó vonalkábelről, részben erre a célra 
telepített 25 kV-os feszültségváltóról tör-
tént meg. Az adatátvitelt a vonali távközlő 
kábel felhasításával oldották meg.

A kapcsolókerti és az üzemi szakaszo-
lók kézi hajtású, MÁV típusú, vízszintes 
működtetésű eszközök, melyek hajtását 
az átépítés után a MÁV Zrt. eseti rendszer-
engedéllyel rendelkező, rozsdamentes, 
IP 55 acélházas, 24 VDC motoros hajtá-

Pusztaszabolcs–Pécs vasútvonal
FET/HETA távvezérlése

KELEMEN CSABA,
PÁLMAI ÖDÖN
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sú, központi szünetmentes alátámasztású 
ABB UEMC50L1 hajtásra cserélték le. A 
MÁV típusú szakaszolók változatlanok ma-
radtak, a kézi hajtásukat megszüntették, 
a működtető rudazatot megbontották, és 
a kapcsolókert tartóoszlopaira közvetítő 
szerkezettel szerelték fel a szakaszoló 

működtetési rendszerének megfelelő, for-
gató kihajtású motoros szakaszoló hajtást.

A motoros szakaszoló hajtástípus alap-
vetően függőleges kihajtású szerkezeti 
kialakításában. Annak érdekében, hogy 
a hajtás a kapcsolókert részleges átala-
kítása miatt a meglévő kapcsolórúdon 

keresztül továbbra is vízszintes forgatást 
tegyen lehetővé a szakaszoló működési 
tartományában, a hajtást szöghajtómű-
vel egészítették ki. A kézi kapcsolórúd 
szerelési méreteltérései miatt a szöghaj-
tómű kihajtószára kettős kardánkapcso-
lattal hajtja meg az alsó hajtórudazatot, 

1. kép: Godisa állomás kapcsolókert (fotó: Pálmai Ödön)

2. kép: Szakaszoló hajtás
kialakítása (forrás: ABB Kft.)

3. kép: Motoros 
hajtású szakaszoló 
teljes kialakítása 
(forrás: ABB Kft.)
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amely biztosítja a rudazat-toldóbilinccsel 
való csatlakoztatását a meglévő kapcso-
lórúdhoz. A kardánkapcsolat biztosítja 
a tengelyeltérés kompenzálását, míg a 
rudazat-toldóbilincs biztosítja a pontos 
hőfokkompenzálást a rudazathossznak 
megfelelően. A szakaszoló hajtás felfo-
gási pontjai támasztják meg a felmerülő 
csavaró- és vonóerők ellenében a hajtást, 
és kengyeles rögzítéssel adják át a nyo-
matékot a szakaszolóállvány tartószerke-
zetének vagy a felsővezetéki oszlopnak.

A hajtás kialakítása megfelel a MÁV 
Zrt. előírásrendszerének. „Feltétfüzet 
nagyvasúti villamos vontatás energia 
távvezérlő FET rendszer létesítéséhez” 
című, a MÁV Zrt. P-3395/2006 számon 
jóváhagyott FET feltétfüzete, csak röviden 
felsorolva:

Rozsdamentes acéllemez hajtásház 
IP55 védettséggel, skandináv éghajla-
ti körülmények alapján fejlesztve, fém 
tömszelencés kábelbevezetések, előírt 
kihajtó nyomaték és működési idő, végál-
lásban önzáró mechanizmus, választha-
tó működtető feszültség, jelen esetben 
24 VDC, kézi hajtásretesz alapfelsze-
reltség, kézi hajtókar minden szekrény-
ben elhelyezve, kézi működtetés esetén 
motorral (távvezérléssel) nem működtet-
hető, a hajtómű a szakaszoló működési 
elfordulási szögével azonos szögelfor-
dulást végez, hajtásházban elhelyezett 
túláramvédelem, leválasztó kismeg-
szakítóval a motoráramkörhöz, segéd-

érintkezők, 7 alapvezetékes kapcsolat, 
működtető nyomógombok, vezérlés vá-
lasztókapcsoló (helyi, táv), szekrényvilá-
gítás, thermosztátos fűtés.

Összefoglalás

A két beruházás keretében 186 db szaka-
szolóhajtás került beépítésre. A beépítés 
óta a hajtástípus bizonyította, hogy alkal-

mas, meglévő MÁV típusú szakaszolók, 
amelyek akár kapcsolókertekben, akár 
önálló szakaszolóként kerültek elhelye-
zésre utólagos, megbízható motorizálásá-
ra, így lehetővé teszi a MÁV Zrt. hálózatán 
korábban rendszeresített vízszintes mű-
ködésű szakaszolók működtetését, kor-
szerű hajtóműtípussal, a távvezérlést biz-
tosítva, FET/HETA rendszerbe integrálva, 
részleges vagy teljes felújítás esetén.

Oberleitungsschalter (FET/Heta) Fernsteuerung auf Eisenbahnlinie Puszta-
szabolcs–Pécs
Auf der Hauptlinie Nr. 40, wurden 186 ABB UEMC50L1 Typ Freileitungs-
Trennantrieb mit  Winkelgetriebe und Universalgelenke im Rahmen von zwei 
Projekten installiert. Seit der Installation hat dieser Antriebstyp bewiesen, dass 
er für die Retromotorisierung der bestehenden MÁV Trennschalter geeignet 
ist, ob im Schalter Garten oder als eigenständige Trennschalter. Damit können 
die horizontalen Trennschalter bei teilweiser oder kompletter Sanierung mit 
fortschrittlicher Antriebsart und Fernbedienung in das FET/Heta-System integriert 
betrieben werden.

Catenary disconnector (FET/Heta) remote control on Pusztaszabolcs–Pécs 
railway line
On mainline No. 40, 186 ABB UEMC50L1 type switch drives were installed with 
angle gear and universal joints as part of two projects. Since the installation, this 
drive type has proven that it is suitable for retro-motorization of the existing MÁV 
switches, whether in switch garden or as a standalone switcher. This enables the 
operation of horizontal switches previously installed on the network of MÁV Zrt in 
the case of partial or complete refurbishment with a modern drive type and remote 
control integrated into the FET/Heta system.

4-5. kép: Motoros hajtásház belső kialakítása (forrás: ABB Kft.)
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Bevezetés

Az utóbbi években több elővárosi vonal 
korszerűsödött, épült át. Jellemzően jel-
fogó függéses biztosítóberendezést váltott 
elektronikus berendezés. A foglalt ság-
érzékelés is követte ezt a változást szi-
geteltsínes rendszerekről tengelyszám-
lálós érzékelésre. A projektekre pályázó 
gyártó és kivitelező cégek évről évre fej-
lesztenek, és tenderkiírásonként válto-
zó műszaki megoldásokkal fordulnak az 
üzemeltető felé. Ez az elv a 40a számú 
vasútvonal átépítésénél sem volt máskép-
pen. A Siemens az állomási kerékérzékelő 
és számlálópontegységeket megtartotta, 
tehát maradt külsőtéren a jól bevált ZPD 
43, amely a 30a és a 2-es számú vasút-
vonalon évek óta megfelelően működik, a 
belsőtéri Siemens S350U kiértékelő egy-
séggel együtt. A változás a korábban em-
lített vasútvonalakhoz képest a belsőtéren 
rejlik, mégpedig a kiértékelő elektronikai 
egységen, ami nem más, mint a Siemens 
ACM-200 tengelyszámláló belsőtéri egy-
sége. Az ACM 200 moduláris felépítésű 
automatikus tengelyszámláló rendszer. 
Míg az elődje külön kártyákkal oldotta meg 
a tengelyszámláló fejjel való kapcsolattar-
tást, a szakaszkiértékelést, a diagnosz-
tikát és a kommunikációt, ezzel szemben 
az ACM200 egy egységben valósítja meg 
ezeket a funkciókat. Ezáltal kisebb a hely-
igénye, és az sem elhanyagolható, hogy mi-
vel már Ethernet-en kommunikál, gyorsabb 
az információ átvitele. A tengelyszámláló 
rendszer megbízható információt szolgáltat 
a szabad, illetve foglalt tengelyszámlálási 
szakaszokról, így komoly mértékben járul 
hozzá a hibamentes vasútüzemhez.

Műszaki jellemzők

Az ACM 200 tengelyszámláló berendezés 
alkalmazási területe fő- és mellékvonalak, 
állomási fogadóvágányok és váltókörze-
tek, egy- és többvágányos vasútvonalak, 
térköz-biztosítóberendezéssel ellátott és 
anélküli vonalakon, illetve villamos és nem 
villamos vontatás, minden, a forgalomban 
használt vasúti járműtípus esetén, maxi-
mum 400 km/h vonatsebességig.

Az ACM 200-ban használt tengelyszám-
láló modult (ACM) az alkalmazott hardver 
magas szintű megbízhatósága jellemzi. 
Az ACM olyan számítógépegységet tar-
talmaz, amelyet a Simis-elvvel összhang-
ban terveztek. Ez a számítógépegység 
két azonos kivitelű, független mikroszá-
mítógépből áll, amelyeket azonos módon 

programoztak, és egymással szinkronban 
működnek. A folyamatadatokat párhuza-
mosan olvassák be az egyes csatornákba, 
és feldolgozásuk szinkron módon történik. 
A folyamatlépések sorrendjének állapotát 
és a folyamatlépések során generált teszt- 
és kimeneti adatok egymásnak megfele-
lését a rendszer ellenőrzi. Rendszeresen 
végrehajtott tesztrutinok folyamatosan 
vizsgálják az egyes számítógép-csatorná-
kat, a folyamat állapotától függetlenül. Az 
ACM 200-nak hibabiztos Simis-elven ala-
puló 2-ből 2 számítógépes konfigurációja 
van, ami az áthaladási adatokat (kerékát-
haladás) a ZP D43 érzékelő feldolgozza 
és átküldi a hozzá rendelt ACM-nek. Ez 
feldolgozza és kiértékeli a kerékérzékelési 
jeleket, és jelzi az eredményeket a biztosí-
tóberendezésnek. A foglaltsági szakaszok 
alapba állítása itt is kétféle módon történ-
het: egyszerűsített (AZG) vagy nehezített 
(VAZG) alapba tétellel. Mivel a 40a vonalat 
KÖFI rendszerre tervezték, a VAZG konfi-
gurációt alkalmazzuk, ami azt jelenti, hogy 

egy foglaltsági szakasz alapba állítása ese-
tén, a TSZA (tengelyszámláló alapba tétel) 
parancs kezelésekor egy előkészítési fo-
lyamat zajlik le, és csak akkor nullázódik 
a foglaltsági szakasz, amikor egy vonat 
(vasalómenet) áthalad rajta. Egy ACM mo-
dulhoz 2 foglaltságérzékelő szakasz ren-
delhető hozzá és 2 darab kerékérzékelő 
fej. Nagy előnye, hogy hálózatban kommu-
nikálnak, minden modulnak saját IP címe 
van, így a foglaltsági szakaszokhoz szaba-
don címezhetünk másik modulokba terhelt 
kerékérzékelő fej információkat. Egy ACM 
modul Etherneten keresztül 4 szomszé-
dos ACM modullal képes kommunikálni és 
a hozzájuk tartozó 8 darab kerékérzékelőt 
tudja megcímezni. 

Felépítését tekintve egy tápegység-
hez 5 darab ACM-200 modul rendelhe-
tő, amelyek egy sávban helyezkednek el, 
velük azonos szinten található „Switch” 
segítségével kapcsolódnak egymáshoz, 
illetve az egész rendszerhez. Szerelésük 
DIN-sínre történik; ennek előnye, hogy 

Siemens ACM-200 – az üzemeltető szemével
LEHOCZKY ZSOLT

1. ábra: ACM-200 belsőtéri moduljai Háros állomáson

2. ábra: Kapcsolat az ACM-ek között
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meghibásodáskor egy egyszerű mozdulat-
tal kipattintható a szerelősínről, könnyen 
behelyezhető a cserélni kívánt darab, te-
hát nem igényel szerszámokat. Beállítása 
az S350U rendszerhez képest teljesen au-
tomatikusan történik, ami megkönnyíti és 
időben jóval lerövidíti a beállítás folyama-
tát. Az előbb említett csatlakozó felülethez 
(Switch) kapcsolódva UTP kapcsolaton 
keresztül egy pontról a teljes rendszerdi-
agnosztika elérhető egy Java alkalmazás-
sal telepített hordozható számítógépről. 
A diagnosztika tartalmazza a szenzorok 
mérési adatait, megfelelő jogosultsággal 
átprogramozhatók, vizuálisan megtekint-
hetők a foglaltságérzékelő szakaszok, 
valamint statisztikakiolvasás is lehetséges.

Minden üzembe helyezett ACM-hez 
tartozik egy azonosító dugasz, amelyet 
a gyártó cég szakemberei telepítenek 
rendszergazdai jogosultsággal. Tartal-
mazza a konfigurációt, szakaszadatokat, 
foglaltságérzékelő pontokat. Jelenleg a 
MÁV szakembereinek nincs rendszergaz-
dai jogosultsága. Modulmeghibásodás 
esetén elég a dugaszt az újonnan beépí-
tett ACM-be helyezni, és az automatiku-
san felveszi a kódoló dugaszba táplált 
adatokat, szakaszokat.

Tapasztalatok

Napjainkban már több mint egyéves a 
felújított 40a vasútvonal Kelenföld–Érd 
szakasza. Ez idő alatt üzemeltetői szem-

pontból messzemenő következtetéseket 
levonni nem lehet, mégis néhány sorban 
bemutatom az eddigi tapasztalatokat. Érd 
kizárásával 130 db Siemens ZP D43 ke-
réktest-érzékelő fejről és 65 egység ACM 
200 beltéri tengelyszámláló egységről be-
szélünk. Ezek a darabok fedik az állomási 
és vonali tengelyszámláló szakaszokat, 
sorompóbefolyásoló sínérintőket. A vizs-
gált év alatt a belsőtéri egységben meghi-
básodás nem keletkezett, külsőtéren pe-
dig előfordult negatív, illetve pozitív hibás 
tengelyszámlálás, amely nem a biztosító-
berendezés, sokkal inkább a közlekedő 
szerelvény részegységének hibája által 
jelent meg (pl. sínfék). Ilyen esetekben a 
KÖFI irányító egy TSZA kezelés utáni va-
salómenettel alaphelyzetbe tudta állítani az 
érdekelt szakaszt. Előfordul azonban olyan 
súlyosnak vélt foglaltság, amelynél az ILTIS 
kezelőfelületen elvégzett TSZA hatástalan, 
mivel a SIMIS úgy érzékelte, hogy a foglalt-
sági szakaszra egy emelt biztonsági (Reset 
Restriction) szinttel alaphelyzetbe állítás 
korlátozást opcionált az adott felügyeleti 
vágányrészre. Ilyen esetben a biztosító-
berendezési szakembereknek az érdekelt 
ACM-en törölni kell ezt a korlátozást, és 
ezek után válik elérhetővé az előbb említett 
szakasz szabaddá tétele. Ez a funkció új-
donság a Siemens S350U kiértékelő egy-
séghez képest, de nagy előny a vonatérzé-
kelő szakaszok egyenkénti alaphelyzetbe 
állítás lehetősége is, amellyel jelentősen 
lecsökkenthetjük a meghibásodás okozta 
vonatkésések mértékét. Meghibásodás 

esetén egyszerűen leolvashatók az álla-
potadatok a készülékek előlapjáról, ezért 
rendkívül rövid időn belül kiderül a hiba-
elhárító személyzet számára a hiba ténye. 

A karbantartás lépcsőfokai

Az ACM-200 üzembe helyezés után nem 
igényel szabályzási és karbantartási mű-
veleteket, mivel automatikusan felveszi a 
ráillesztett külsőtéri elem feszültség- és 
frekvenciaértékeit. Elégséges évente egy 
ellenőrző vizsgálatot tartani és összevetni 
a mért értékeket az előző év értékeivel, 
azaz nagyon lecsökken a ráfordítási idő 
az elődeihez képest. Amennyiben a mért 
értékek között irreális eltérést tapaszta-
lunk, úgy a külsőtéri egység vizsgálatával 
érdemes a feltárási folyamatot kezdeni.

Az ACM-200 diagnosztikai felületét 
a weben, belső hálózaton érhetjük el, 
Windows XP/Linux operációs rendsze-
ren keresztül, java segítségével. Mint 
már említettem, minden tengelyszámláló 
modulhoz tartozik egy ún. kódoló du-
gasz, az ezen található IP címet kell az 
Explorer vagy Firefox böngészőbe beírni. 
Amint ez megtörtént, elérhetővé válnak a 
programozott szakaszok, tengelyszám-
láló fejek. Kiolvashatók belőle az adott 
foglaltságérzékelő szakaszok frekvencia- 
és feszültségértékei.

A 4. ábrán szemléltetem Háros állomá-
son üzembe helyezés előtt webes felület-
ről kinyert adatokat.

3. ábra: Diagnosztikai felület
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Azonban meg kell említeni, hogy cél-
szerű lenne évente elvégezni a teljes ha-
tókörzetek komplett újraindítását, illetve 
bekalibrálását. Mivel azonban ilyenkor az 
újra beállított szakaszok a biztonság érde-
kében foglalttá válnak, az alaphelyzetbe 
állást csak vasalómenet biztosítása mel-
lett lehet elvégezni úgy, hogy a beszabá-
lyozási művelet ne járjon vonatkéséssel.

A hibaelhárítás rétegei

Egy hiba bekövetkezte után az ACM-200 
modul előlapjáról rendkívül sok információ 
leolvasható, mivel az állapotjelző LED-ek 
színe, villogása pontos áttekintést ad az 
aktuális helyzetről a foglaltsági szakaszo-
kat, fejeket illetően. Például: ACM modul-
hiba, ethernet kapcsolat hiba, kalibrációs 

hiba, számlálóponthiba, kommunikációs 
rendszerhiba stb. Jellemzően ezek az in-
formációk elegendőek a hiba feltárásához, 
elhárításához. Amennyiben sikertelen a 
művelet ezen a szinten, akkor szükséges 
a webdiagnosztika, ahol még pontosabb, 
informatívabb képet kapunk a meghibáso-
dásról. Ilyen meghibásodásra az üzembe 
helyezés óta nem volt példa. A Siemens 
Mobility Kft. munkatársaira akkor van szük-
ség, ha egy kódolópanel hibásodik meg, 
ugyanis a programozáshoz a MÁV munka-
társainak nincs jogosultsága.

Nagytétény–Diósd állomás

Nagytétény–Diósd állomás foglaltság-
ér zé  kelési hatókörzete kezdőpont felől 
Diósd–Háros térközétől Érd–Diósd 
térköz ha tárig helyezkedik el. Ez 50 egy-
ség Sie mens ZP D43 kerékszenzort és 
25 db ACM-200 kiértékelő egységet je-
lent. Körülöleli a térközi, állomási váltó- 
és vágányfoglaltsági elemeket, valamint 
az állomási sorompó indító-ellenőrző és 
oldó szakaszokat. Kettős felhasználású 
üzemmódban működnek, ami azt jelen-
ti, hogy a sínérintő 2 foglaltságérzékelő 
szakaszból küld információkat a biztosí-
tóberendezés felé. Állomási sorompóknál 
vágányonként és irányonként 3, váltóknál 
3 (váltó eleje, jobb, illetve bal szára), fő-
jelzőknél és térközszakaszoknál 1-1 fej 
került jellemzően projektálásra.

A 6. ábrán látható az állomás kezdő-
ponti, megálljra ejtő, illetve váltókörze-
tének egy része, amelyen az ACM egy-
ségek rendszertechnikai helyfoglalása 
tekinthető meg.

Kiolvasható információk: a szekrény-
szám, illetve a modulszám elhelyezkedés 
szerint, az egység IP címe (amely fon-
tos a diagnosztikához), valamint a vizs-
gálatokhoz a GFM (szakasz), illetve ZP 
(keréktestszenzorok) neve is. Jelen eset-
ben például az S17 szekrény C sor 4. he-
lyén található ACM modul dolgozik egyszer 
a B/2 szakaszra ZP 2E fejjel, valamint in-
formációt vesz a 2/8 szakaszból ZP 2J ér-
zékelővel; ezek a GFM w2 és a GFM 2/8.

Siemens ACM-200 – aus Seite des Betreibers
Infolge der Umbauten entwickelt sich die ungarische Eisenbahn sowohl von 
der Indoorseite als auch von der Gleisseite ständig weiter. Eisenbahnlinie 
40a wurde das sicherste, zuverlässigste und dennoch benutzerfreundlichste 
Fahrzeugerkennungssystem Siemens ACM-200 Achszähler mit transparenten 
Statusinformationen installiert. Diese Funktion vereinfacht und beschleunigt die 
Fehlerbehebung erheblich.

Siemens ACM-200 – from railway’s side
As result of the Hungarian railway line reconstructions, interlocking systems are 
constantly developing: both indoor equipment and trackside. From railway technical 
operational side, one of the safest, most reliable and easy-to-use vehicle detection 
system, axle counters Siemens ACM-200 with transparent status information has 
been installed on line 40a. These features significantly simplify and speed up the 
troubleshooting process.

4. ábra: Mérési jegyzőkönyv-részlet

5. ábra Számlálófej és végelzárója

6. ábra: Nagytétény–Diósd
KP oldal számlálófej- és szakaszkiosztása
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A 19. századi Magyarországon az akkor 
induló távközlés fejlődése már a kezde-
tek idején magával hozta a vasúti pályák 
melletti kábelbódékat. Ezek létesítésének 
elsődleges célja a föld feletti és föld alatti 
távíróhálózatok találkozási pontján a kábel-
légvezeték átmenet és a villámvédelem volt.

A hazai kábelbódékat megelőző első 
szabadtéri villámvédőket a Kiegyezés 
előtt, az akkori távíróhálózatokat építő és 
üzemeltető osztrák állami intézet létesí-
tette. Az első ilyen szerkezetek igen egy-
szerű, kezdetleges, embermagasságú 
csonkaoszlop tetejére szerelt, házikónak 
nevezett fadobozban elhelyezett villámvé-
dők voltak. Később, az 1870-es években 
a távírdavezetékek nagy folyamkereszte-
zési munkái magukkal hozták a kábelbó-
dék ősét, amelyeket akkor toronynak vagy 
tornyocskának neveztek. A kábeltornyok-
ban helyezték el az egy- és többeres föld 
alatti kábelt védő villámvédőt. Itt lehetett a 
hibahatárolásokat is elvégezni.

Az ekkor már Magyar Királyi Postába ol-
vadt nyílt távközlés kidolgozta és elhatá-
rozta a kábelbódék hazai távközlő hálóza-
tokban történő rendszeresítését.

A kábelbódék felhasználásának két fő 
alkalmazása volt. A városok belterületén 
a nagy elágazási pontokon, a városhatá-
rokon pedig a helyközi távközlő vonalak 
kimenő pontjaira telepítették a bódékat, 
melyek vizsgálatra, hibahatárolásra és 
más műszaki feladatok ellátására is alkal-
masak voltak. A vasútállomásokon elhe-
lyezett bódékat, a korábban itt lévő légve-
zetékes vizsgálóhelyektől eltérően, nem 
az utasforgalmi területre, hanem a váltók 
utáni kijáratba telepítették. Ezeket a he-
lyeket a polgári és vasúti szakszemélyzet 
egyaránt jól megközelíthette, és a vasúti 
forgalmi szolgálattevő személyzetnek 
általában közvetlen rálátása is volt, ami 
növelte a létesítmény biztonságát. A ká-
belbódék később a vasúti pálya nyíltvonali 
elágazásainál, a vasúti szakaszhatároknál 
és az országhatároknál is előfordultak.

A kábelbódékba mind a közcélú táv-
közlési szakszemélyzeteknek, mind a 
vasúti hírközlési alkalmazottaknak mun-
kavégzésre szabad bejárásuk volt, azzal 
a kitétellel, hogy a benntartózkodás kez-
detét és végét a felügyeleti szolgálatnak 
a helyszínről, a jelentkező vonalról táv-
beszélőn jelenteni kellett. Itt a kezdetek-
től fogva távfelügyeleti berendezés mű-
ködött, pontosabban az ajtó a kinyitásra 
riasztott. Az ország különböző részeiből 

érkező, főként vasút menti légvezeték-
csoportok a város határában telepített 
kábelbódékban csatlakoztak a főtávírdára 
vezető távírókábelekhez. A korabeli ren-
deletekkel szabályozott, Magyar Királyi 
Posta tulajdonában és kezelésében lévő 
kábelbódékba vasúti és közcélú kábelek, 
légvezetékek egyaránt érkeztek és áram-
körök áthaladtak.

A 19. században a kábelbódék hozzá-
tartoztak a vasúti pályák látványához. Az 
1900-as évektől a nagykapacitású, légve-
zetékes helyközi távközlő vonalak kiindu-
ló kezdetén és az érkező végén egy-egy 
bódé volt, melyeket jellemzően a nyomvo-
nalirányba eső legközelebbi vagy végponti 
helyről nevezték el. Például a Rákos vas-
útállomás végébe telepített bódéban vég-
ződtek a budapesti távközlő központokból 
érkező kábelek, és innen indultak Szolnok 
felé a légvezetékek. Ennek szolnoki bódé 
volt a neve, a párját Szolnokon pedig buda-
pestinek nevezték. A korabeli elnevezések 
országszerte hasonlóan történtek.

A kábelbódék alkalmazásának virág-
korában, az akkori Nagy-Magyarország 
területén közel 400 ilyen bódé létezett, 
melyeket kezdetben kőből, téglából épí-
tettek. Voltak egyszerűbbek, és voltak 
igen látványosak, díszesek, már-már 
fennkölt hangulatot árasztók. És voltak 
többemeletesek vagy kisebb kápolnára, 
emlékműre emlékeztetők is. Szépek vol-
tak ezek a bódék, melyekről fénykép vagy 
ismeret sajnos kevés maradt ránk. 

Kábelbódék a vasutak mellett
SÁFÁR JÓZSEF

Téglából épített kábeltorony távírókábel 
folyamkereszteződésnél, 1860–1870

A távíróhálózat fejlődésével, az egy 
irányba (egy nyomvonalon) haladó ve-
zetékek számának növekedése miatt a 
korábbi kiskapacitású kábeltornyok már 
nem voltak alkalmasak a megnövekedett 
igények kielégítésére. Ugyanekkor a ma-
gyar távközlésben általánosan megjelenő 
távbeszélő áramkörök száma és a vasút-
nál mind több villamossággal működő biz-
tosító- és jelzőberendezések hálózati igé-
nye is tovább növelte a vezetékek számát. Vasút melletti korai kábelbódé, négylábú oszloppal, 1908 előtt
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A kábelbódék tömeges alkalmazásá-
nak idején szükségessé vált a műszakilag 
korszerű, olcsó és gyárilag iparszerűen 
előállítható bódék rendszeresítése. 1912-
ben szabványosították és sorozatban 
gyártották az egységesített és vasból ké-
szült kábelbódékat.

A Kábelelosztó vasbódék, kettős és 
négyes vasoszlopok műszaki leírása 
című utasítás első része így rendelkezett: 
„A kábelelosztó vasbódék a távbeszélő 
hálózatok külterületi vonalainál alkalma-
zandók, a hol a kábelelosztóknak meg-
felelő épületekben való elhelyezése nem 
eszközölhető. A kábelelosztó vasbódé 
hengeralakú, belső átmérője 1200 mm; 
külső köpenye 3 mm-es vaslemezekből 
áll, melyek 50x50/8 mm-es szögvasak-
hoz, mint oszlopokhoz és keretekhez van-
nak szegecselve. A vasbódé elül és hátul 
ajtóval és két-két ablakkal van ellátva. Az 
ablakoknál sodrony-védőhálók alkalma-
zandók; az ablakkeretek belülről kiemel-
hetők legyenek. A vasbódé a rajz szerint 
kiképzett, horgonyzott vasbádogból ké-
szült tetővel van ellátva. A vasbódé meg-
felelő alaplemezek és alapcsavarok se-
gítségével betonalapon lesz felszerelve; 
ezen betonalapba egyszersmind a kettős, 
illetve négyes vasoszlop befalazandó. A 
vasbódé belsejében 1 mm-es horgony-
zott vasbádogból készült és vaspántokkal 
merevített harang alkalmazandó, mely 
vaslánczok és csigák segítségével, egy 
megfelelő ellensúly alkalmazása mellett, 
a rendező állványra borítható. Ezen ha-
rang a vízpárák lecsapódását van hivatva 
lehetőleg megakadályozni. A pánczélos 
kábel bevezetése czéljából a betonalap-
ban egy megfelelő akna (:30x30 cm ke-

resztmetszetű:) és egy 15 cm-es beton-
cső alkalmazandó.”

A létesített kábelbódék a magyar ál-
lam, ezen belül a Magyar Királyi Távírda, 
később a Magyar Királyi Posta és jogutód-
ja tulajdonában voltak. A korabeli rendel-
kezések – melyek a Kiegyezésig nyúltak 
vissza – törvényekben határozták meg 
ezen intézmény és a Magyar Királyi Állam-
vasutak és magánvasutak távközlési vi-
szonyát. Nagyon egyszerűen a főszabály 
az volt, hogy az országos vezetékhálóza-
tot a távírda, majd posta létesítette, üze-
meltette és végezte a fenntartását. Ebbe 

Kábelbódék a budapesti pályaudvarokon, térkép, 1920 körül
Hatvani bódé a hatvani

MÁV pályaudvaron, 1945 előtt
Henger alakú vas kábelbódé,

1912 után

beletartoztak a vasutak távközlő vonalai 
is, azzal, hogy az oda becsatlakozási és 
leágazási pontokig a vasutak önálló és 
független távközlő hálózattal rendelkez-
tek. Ezek miatt a két szervezet hírközlési 
áramkörei a vasutak mentén, általában 
egy nyomvonalon, esetenként egy ká-
belben is haladtak. Így a kábelbódékba 
belépni és ott munkát végezni mindkét 
szervezet szakemberei jogosultak voltak.

A vasúti pályák melletti bódék sínek 
felőli, felső oldala gyakran fényesen fe-
ketéllett a gőzmozdonyok kormos-olajos 
füstje miatt. Az erre a világra még emlé-
kező távközlős vasutasoknak is jóleső 
érzés felidézni a múltat. A látványra és a 
mellettük elrobogó vonatok zakatolására 
– amely elnyomott minden környezeti zajt 
– és az ottani talpfákból kiáramló kátrány 
jellegzetes illatára gondolva még elő-
előjön ez a világ. Magyarországon a ká-
belbódék ideje az 1960-as évekig tartott. 
Az addigra elért műszaki fejlődés már túl-
haladta őket, és az akkori vasút-villamo-
sítások is igényelték elbontásukat. Ezek-
ben az években a pálya mentén sorsukra 
hagyott, rozsdásodó bódék ajtaját már a 
szél lengette, a belsejük kiüresedett, vé-
gül az enyészeté lettek.

Nagyon sok és sokféle nevezetes vagy 
kevésbé ismert bódéról most nem esett 
szó. Nem beszéltem a Déli Vasút által léte-
sített, vagy például az ürömi, a ceglédi vo-
nalakon lévőkről és a sok-sok, Trianonnal 
elcsatolt alagúti bódéról sem, melyeknek 
megannyi szép és különleges története 
ma már alig létezik. A Zimonyi bódé mára  
elfeledett különös története esetleg a kö-
vetkező lapszámunkban napvilágot láthat.Ikerbódé Budapest határában, 1960 körül
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Fülöp László,
nyugalmazott TB főosztályvezető

TÖRTÉNETEK, ANEKDOTÁK

Csak ülök és mesélek... (11., befejező rész)

Ezeket a sorokat, nagyon kevés kivétellel, 

emlékezetből és kronológiai sorrendben 

írom. Egy-egy szakaszban keverednek a 

magánélet, a szervezettörténet, a műsza-

ki tapasztalatok, intézkedéseim, kollegiá-

lis kapcsolatok, vezetői meglátások. Nagy 

a valószínűsége annak, hogy néhány fon-

tos feladat, tapasztalás, kolléga nem kerül 

említésre. Ezekért máris elnézést kérek. 

Sajnos, ilyen az emlékezet.

A 2002. évi országgyűlési választá-

sokat követően dr. Mándoki Zoltán lett a 

vezérigazgatónk. Zárfékezői körökben 

azt beszélték: „Olyan beteg a MÁV, hogy 

mán doki kell neki.” Ő csapatával együtt 

érkezett a MOL-tól; közlekedési, vasúti 

előképzettségük, tapasztalatuk nem volt. 

Megszállták a csúcsvezetői beosztáso-

kat, kordonokat állítva maguk és a vas-

utas vezetők közé. Eleinte felfigyeltem 

néhány olyan tudásukra, ami hiányzott a 

miénkből. Példaként említem a deviza-

kockázatot, amivel korábban nem foglal-

kozott a MÁV, mert a nemzetközi elszámo-

lásait UIC előírások alapján végezték, és 

beruházásaink, beszerzéseink döntően 

belföldről történtek. Úgy gondoltam, egy-

mástól kölcsönösen tanulva lendíthetünk 

a MÁV helyzetén. Nagy elánnal nekive-

tették magukat a MÁV átszervezéséhez. 

Nekünk, vezetőknek egy amerikai pro-

fesszor által írt, szerintük a legmoder-

nebb szervezéselméleti könyvet osztották 

szét – nem tartottam meg, elolvasás után 

továbbajándékoztam –, amelyik leírta 

szervezési filozófiájuk lényegét: „Káosz, 

teremts nekem rendet!” Hűha…!

Engem a szervezetváltoztatást elő-

készítő, számítógépes adminisztrációt 

alkalmazó projektszervezetbe delegált 

a TEB Igazgatóság vezetője, Gál István. 

A szervezéshez kapcsolódó több előter-

jesztésben bemutattam szakszolgálatunk 

fontosságát és sajátosságait, munkálta-

tási és gazdasági viszonyait. Nemigen 

érdekelte őket. A hatásköri listákban mi-

nimálisra korlátozták a szakági vezetők 

saját döntésű pénzügyi kereteit. A mun-

katársak részére a bérfizetés csak ban-

ki átutalással történhetett. Kizárandó a 

mások bére iránti kíváncsiskodást, névre 

szóló zárt borítékban kellett minden ilyen 

vonatkozású irományt átadni. Később ezt 

sem tartották elegendőnek, ezért saját 

vezérkaruk számára egy külön, senki más 

által nem hozzáférhető bankszámláról 

utalták a kifizetéseket. Mégis kitudódott, 

hogy a csapatukba tartozók bére az azo-

nos beosztású, tényleges vasutasokénak 

kb. kétszerese. A vezetőket egy, az emlí-

tett amerikai professzor által összeállított 

teszttel kínozták, egy köreikbe tartozó 

szervezet révén. A tesztekkel egyébként 

Formula–1-es versenyzőket kerestek 

úthengerekhez. Projektértekezleteken, 

vezérigazgatói értekezleteken többször 

hangot adtam a tévelygéseik miatt. Az 

eredmény az lett, hogy küldött jött az iro-

dámba, és pihegve szólt, fogjam be a szá-

mat. Ekkor borult ki nálam a bili. Jellemző 

a káoszteremtésre, hogy szakigazgatósá-

gunk központi dolgozóinak kb. 75 száza-

lékát forszírozott módon nyugdíjaztatták. 

Hiába kértük, hogy adjanak 1,5–2 évet a 

cserékre, az új, ilyen munkakörökben ta-

pasztalatlan kollégák, ha egyáltalán jöhet-

tek, csak üres íróasztalokat találtak.

A 2003. január 1-jétől új szervezeti 

felállásban működő MÁV legtöbb vezetői 

posztjára – igen sok alacsonyabbat is be-

leértve – pályázni kellett írásos formában, 

és teszteken átesni. Tudván, hogy egzisz-

tenciálisan kedvezőtlen számomra, én 

nem pályáztam. Ehhez a cirkuszhoz nem 

adtam a nevem. Egyébként is néhány hó-

nap múlva betöltöttem a 60. életévem, 

amikor kérhettem a nyugdíjazásomat. 

Miért is venném el a helyet az általam is 

kinevelt fiatalabb kollégáimtól?

Még 2002. december 31. előtt meg-

hozták a személyi döntéseket. Gál úr 

pályázatát nem fogadták el. Nem akarok 

találgatni, miért, de sejtem. Infrastruktúrá-

ért felelős vezérigazgató-helyettes kine-

vezést dr. Zsákai Tibor, TEB szakigazga-

tói kinevezést Jándi Péter kapott. Zsákai 

Tibor részére készítettünk egy előterjesz-

tést az infrastruktúra-működtető ágazat 

biztonságirányítási és biztonságfelügyele-

ti szervének kialakítására, de ennek fon-

tosságát nem érzékelték.

Ahogy az lenni szokott, az új szervezet 

eleinte igen képlékeny állapotban volt. 

2003. február 3-án még megbízást kap-

tam a MÁV szervezetátalakítási projekttől, 

majd 15-én érdemeim elismerése mellett, 

közös megegyezéssel, felmentettek ve-

zetői megbízásomból. Munkaviszonyom 

április 30-án szűnt meg. A „TEB szak-

szolgálat örökös tagja” oklevelet kaptam 

kollégáimtól.

Nem tisztem a MOL-os csapat tevé-

kenységének értékelése, hiszen én vi-

szonylag korán kivonultam a MÁV-ból, és 

nincs igazi rálátásom a történtekre. A köz-

véleményt azonban foglalkoztatta a tény-

kedésük. A Menedzsment Fórum cikke 

szerint „Mándoki – nem meglepő módon 

– azzal a nem titkolt céllal került a vasút-

társaság élére, hogy racionalizálja és az 

uniós elvárásoknak megfelelővé tegye a 

céget. A beharangozott reformok ellené-

re a MÁV masszívan veszteséges maradt: 

2004-es mérleg szerinti eredménye 49,4 

milliárd forint veszteséget mutatott, ami 

évtizedes rekordot jelentett.” Az biztos, 

hogy a káoszig eljutottak.

Mi, magyarok mindig késve követjük az 

amerikai módit. Amikor ők már kitapasz-

talták a nem szándékolt hatásokat is és 

változtatnak, akkortájt mi kritika nélkül vet-

jük bele magunkat teljes erőbedobással 

a már meghaladott viszonyokba. 
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Így folytatnám ezt a káoszelméletet:

–  élvezd a sztárgázsit,

–  csinálj minél nagyobb reklámot, 

milyen csodát műveltél a rád bízott 

vállalattal,

–  a káosz miatt a vevők nemigen látják 

át a valós helyzetet,

–  majd csak akad egy vevő, aki min-

denáron vállalatot, üzletágat, tevé-

kenységet akar venni, nem törődik 

a részletekkel, csak a reklámban 

elhangzottakra figyel,

–  adasd el ezt neki,

–  zsebeld be a sikerdíjat,

–  még nagyobb reklámot csinálj ma-

gadról, hiszen most már eggyel több 

pozitív referenciád van.

Ez az eljárás az olyan mamutoknál, 

mint a MÁV, a rá vonatkozó nagyfokú ál-

lami átláthatósági követelmények mellett, 

pestiesen szólva: nem igazán jön be.

Külső szemlélőként úgy látom, napja-

inkra lassan javul a vasút hazai helyzete, 

kezdenek látszani az uniós támogatások 

eredményei. Végre kialakult az állam és 

vasútjai között a szerződéses kapcsolat. 

A politikusok tartanak az EU – esetleges 

– kötelezettségszegési eljárásától, gaz-

dálkodási mozgásteret biztosítanak. A 

vasút vezetése pozitív eredményeket tud 

felmutatni a pénzügyi üzemi eredmény-

ben, de még sokáig gúzsba kötve kell 

ropnia a táncot. 

Nyugdíjasévek

2004-ben felkértek a Mérnök Kamara 

vasúti szakosztályánál esedékes válasz-

tások előkészítésére, levezénylésére. 

Ismét Parádi Ferencet választottuk veze-

tőnknek. Ő – váratlan elhunytáig – sze-

mélyesen is sokat vállalt magára e feladat-

körében, de Tran-SYS nevű vállalkozásuk 

is jelentős támogatásokkal segítette a 

kamarai tevékenységet. Felkérésre tartot-

tam néhány szakmai előadást, részt vet-

tem a kamarai továbbképzéseken. Mun-

kamegbízásokkal nem kerestek, én meg 

nem kívántam senkire sem ráakaszkodni. 

Kamarai tagságomat néhány év múlva már 

nem újítottam meg.

Autóm nincs, a szeszes italokat nem 

kívánom, nem bírja a szervezetem, a 

dohányzást 40 éve abbahagytam, ezért 
extra kiadásaim nincsenek. Megélek a 
nyugdíjamból. A 2003-ban érvényes jog-
szabályok már nem tették lehetővé az öz-
vegyi nyugdíjat, de egy későbbi törvény-
módosítás lehetőséget adott arra, hogy 
igényelhessem. Évenként összegyűjtöm 
ezt a jövedelmet, és karácsonykor uno-
káim részére átutalom. Ellátom magamat, 
ehhez jól jönnek a gyermekkoromban 
megszerzett jártasságok, ezek által uno-
káim neveléséhez is segítséget tudok 
adni. Igaz, a nagymamát nem pótolhatom. 
Unokáim általános iskolások, egyre ön-
állóbbak, jól tanulnak és eredményesen 
sportolnak.

2011 nyarán – panellakásban eltöltött 
38 év után – Pestújhelyen, egy kertvárosi, 
négylakásos társasház egyik földszinti la-
kását sikerült megvennem és ízlésemnek 
megfelelően belaknom. Igyekszem ház-
körüli fizikai munkákat végezni, mozogni. 
Az agyamat is foglalkoztatom. Megtanul-
tam például a weblapkészítést. Gyerme-
keimnek a szabványokat kielégítő progra-
mokkal megírt, tartalmilag is jól komponált 
honlapokat készítettem.

Édesanyám sokat tudott a családi 
emlékezetről, velem is megkedveltette a 
családfakutatást. Eleinte tamáskodtam, 
de néhány, majd egyre több dokumentum 
igazolta meséit. Ezekről gyermekkorom-
ban hallgatott. Elkapott a hév: levéltárak, 
könyvtárak, internet, levelezés. Olyan ez, 
mint a vadászat. Néha ráérzel, hogy a bo-
kor mögött van a vad, aztán mégsem. To-
vább kell cserkészni az anyakönyveket a 
történelmet bújva.

Évek óta kutatom például a Mészáros 
Lázár 1848-as hadügyminiszterrel való 
anyai ági rokonságunkat. Már sokkal töb-
bet tudok ezekről az időkről, az 1600-as 
évekig visszamenve, mint bárki más a 
környezetemben. Folyamatosan izgalom-
ban tart, mert ma még sem kizárni, sem 
megerősíteni nem tudom a lehetséges 
féltestvéri rokonságot. Kutatom, kutatom, 
nyomon vagyok. Idén tudtam meg, hogy 
másod-unokatestvéreim egyike lova-
kat tenyészt és Lázár huszárezredének 
egyenruhájában pompázva vesz részt a 
tradícióőrzésben. Tényleg komoly a csalá-
di emlékezet… A bécsi hadilevéltár segít-
ségével fontos nyomra bukkantam. Lázár 
Csallóközben élt nagyapja a közös ősünk. 

A mi águnk István huszár alkapitányon át 

vezethető vissza, aki részt vett az utolsó 

Habsburg–török háborúban, harcolt Na-

póleon ellen, majd Napóleon mellett az 

oroszországi hadjáratban, végül ismét 

Napóleon ellen. Milyen a sors, feleségé-

vel együtt meggyilkolták Szeged környé-

kén a betyárok. Fontosnak tartom tehát 

megismerni gyökereimet. A többi ágon is 

egyre távolabbi múltba tudok visszatekin-

teni. Tisztelegni igyekszem őseim előtt, 

gyerekeimet, unokáimat erre nevelni.

Zárszó

A MÁV Rt. Statisztikai Zsebkönyvek adatai 

szerint aktív vasutas koromban a jelfogós 

berendezéssel ellátott állomások száma 

megnyolcszorozódott. A nem biztosított 

állomások száma közel felére csökkent. 

Az önműködő térköz-biztosítóberende-

zéssel ellátott vonalkilométer több mint 

tízszeresére nőtt, és már vonatbefolyáso-

lós. A korábban nem létező fény-, illetve 

félsorompók száma közel 2500 darabra 

emelkedett. Sajnos a biztosítás nélküli 

állomástávolságú közlekedés hossza alig 

változott. A légvezetékhossz a harmadára 

csökkent. A vivőáramú csatorna-szám két 

és félszeresére nőtt. Bevezetésre került 

több mint 70 ezer szálkilométer fényve-

zetőjű vonalkábel, rajta a digitális átvitel-

technika. Nem találtam adatokat a nagy 

mennyiségi fejlődésű és egyre jobb minő-

ségű vonali és helyi rádióhálózatokról. A 

digitalizált távbeszélőközpontok vonalka-

pacitása közelíti a 40 ezret.

Visszanézve életutamra, a fenti ered-

ményekben az én munkám is jelen van. 

Nincs miért szégyenkeznem. Mindig igye-

keztem a rám bízott feladatokat tisztes-

ségesen elvégezni. Munkám a hobbim is 

volt. Az anyagi javakat nem hajkurásztam. 

Embereket tudatosan sohasem bántot-

tam meg, ha módomban állt, segítettem 

őket. Mindig igyekeztem toleráns lenni. 

Csipcsup ügyekkel, ellenségeskedéssel, 

pletykákkal – természetemből adódóan – 

nem foglalkoztam.

Voltak még bennem energiák, de 

ezekre már nem tartott igényt a korszak, 

így azokat a magánéletemben égetem – 

amíg vannak.

Budapest, 2020. június



24 2020. JÚNIUSVEZETÉKVILÁGVEZETÉKVILÁG
VASÚTI

Bemutatkozik...*
Jándi Péter,
a THALES Rail Signalling Solutions Kft. műszaki igazgatója

A Vasúti Vezetékvilág olvasóinak aligha 
kell bemutatni Jándi Pétert, aki több év-
tizedes vasutas pályafutása alatt TEB 
igazgatóként és vezérigazgatói kabinet-
vezetőként is dolgozott a MÁV-nál, mielőtt 
multinacionális hátterű, biztosítóberen-
dezéseket gyártó cégek munkáját kezdte 
volna segíteni a frontvonalban. Így klasszi-
kus életút-bemutatás helyett vele inkább 
interjút készítettünk.

– A korábbi lapszámokban többször 
említették az édesapját, Jándi Ferencet, 
aki széles körben ismert és elismert biz-
tosítóberendezési szakember volt. Me-
sélne a családjáról?

– Vérbeli vasutas vagyok, a legtöbb 
férfi felmenőm a vasútnál dolgozott. Egyik 
dédnagyapám pályaőr volt, egy másik pe-
dig kalauz a Budapest–Szeged–Temesvár 
vonalon. Anyai nagyapám, Berecz János, 
Kassán kezdte a vasúti pályáját építész-
mérnökként, majd a második világháború-
ban Szombathelyre került, pályafutását az 
UVATERV-ben fejezte be. A másik nagy-
apám, Jándi József, nyomdászként dolgo-
zott a MÁV-nál.

De apám mellett vasutas volt anyám 
is, sőt, nagynénéim és nagybácsijaim is. 
Apám a ’60-as évek elején került a jobb-
partra, mint műszerész, később az épí-
tésvezetőséget cserélte a Távközlési és 
Biztosítóberendezési Központi Főnökség 
műszaki előadói székére, ahol a mecha-
nikai és műszerész műhelyeket vezette. A 
hagyományos TBKF nem a TEB Központ 
jelenlegi funkcióit vitte, az akkori főnök-
ségnek két ágazata volt, a karbantartási 

és a fejlesztési. A távközlésnek még több 
is, de általában erős üzemeltetési véná-
val. A rádióhálózatokkal is ők foglalkoztak, 
a helyi főnökségek kevésbé.

– Hogyan kezdődött személyes kap-
csolódása a vasúthoz?

– Volt egy TT-s kisvasutam, amelynek 
mozdonyai és kocsijai máig megvannak. 
Az Úttörővasút azonban mégis egy bará-
tom ötlete volt, de élvezte szüleim támoga-
tását, így 4 évig voltam pajtás, majd 4 évig 
ifivezető. Apám építette Ságváriligeten (mai 
Szépjuhászné – a szerk.) a D55-öt, haza-
hozta a fekete-fehér pultrajzmásolatokat, 
amin kiszíneztük a gombokat és megtaní-
totta a kezelését. Így aztán – az állomás-
főnök nagy meglepetésére – már a tanuló 
szolgálatomban nagy magabiztossággal 
kezeltem a berendezést. Számomra egy-
értelmű volt, hogy a Mechwart biztosító-
berendezési osztályában tanuljak tovább, 
de apám mondta, hogy műszerész bőven 
van a vasútnál (akkor még), menjek inkább 
gimibe és utána egyetemre.

Az Apáczai rendkívül erős képzést adó 
fizika tagozatáról egyenes út vezetett a 
BME közlekedésmérnöki karára.  Volt 
még egy utolsó nyaram az Úttörővasúton, 
két csoporttal összesen egy hónapot tá-
boroztam. Aztán elmentem katonának 
Rétságra, amit nem szerettem. Nincs eb-
ben semmi különös, mások sem szeret-
ték. Már az egyetem alatt szerződést kö-
töttem a MÁV-val, ahol 1988. szeptember 
1-től lettem alkalmazott.

– Hogy került rögtön a TBKF-re?
– Apám már nyugdíj előtt állt, ő aján-

lott be a TBKF-re a biztosítóberendezési 
fejlesztési csoportba. Ott levizsgáztam 
forgalomból és letettem a biztosítóbe-
rendezéses szakvizsgát, majd Kilyénfalvi 
Bélával dolgoztam együtt 10 évet. Ő 
kezdte az elektronikus eszközök (ezek 
akkor még nem programozható eszközök 
voltak, hanem integrált áramkörök) vasúti 
biztosítóberendezésekben való használa-
tát itthon. Villamosmérnök volt, így kellő 
magabiztossággal fejlesztette ki például 
az EVM-120-as berendezést vagy a 75 
Hz-es elektronikus vevőt. Hamar belát-
tam, hogy ide a közlekedésmérnöki vég-
zettségem kevés lesz, mert az elektroni-
kai, villamosmérnöki ismereteim nem elég 
mélyek, ezért beiratkoztam a Kandó Kál-
mán Villamosipari Műszaki Főiskola mű-
szer és irányítástechnikai szak, digitális 
irányítástechnika ágazatára, ahol 1993-
ban kaptam diplomát. Szép műszaki kihí-
vást jelentett, hogy a Taurus mozdonyok 
emeltsebességű tesztjein 160 km/h se-

* A rovat cikkei teljes egészében az interjúala-
nyok véleményét tükrözik, azt a szerkesztő-
ség változatlan formában jelenteti meg.

bességnél jelentős zavartatást tapasztal-
tunk a mérések során a vonatbefolyásoló 
berendezés működésében, amelynek 
nem értettük az okát.  Hetek alatt derült 
ki, hogy a vasbeton aljak egymástól való 
távolsága generálja e sebességnél a 75 
Hz-es zavar jelet. Ennek megoldása nem 
lehetett szűrő beépítése, mert a zavar és 
a hasznos jel frekvenciája azonos volt. 
Javaslatomra a mozdonyon lévő vevőte-
kercset kettévágtuk, így már nem egy vo-
nalban vette a jelet. Az egyiket 30 centivel 
a másik mögé tettük, majd sorba kapcso-
lással kioltottuk a zavar jelet.

– A MÁV 2002-ben új menedzsmen-
tet kapott, amivel új időszámítás kezdő-
dött. 

– Akkorra már műszaki igazgatóhe-
lyettes voltam a TEB Központban, lépe-
getve előre a ranglétrán. Az új menedzs-
ment megpályáztatta a szakmai vezetői 
posztokat. Én a TEB igazgatói posztra 
adtam be pályázatot, mert volt mondan-
dóm és gondolatom a szakma irányításá-
ról, meg akartam mutatni magam, illetve 
a pályázatokon való indulásban szerettem 
volna tapasztalatot szerezni, de abszolút 
nem gondoltam, hogy nyerhetek. Ez ha-
talmas ugrás lett volna, ráadásul a szak-
mának volt egy elismert vezetője Gál Ist-
ván személyében, akinek a felkészültsége 
nem indokolta a váltást, de a MOL-ból ér-
kezett menedzserek minden áron változ-
tatni akartak, szinte minden poszton, így 
rám esett a választásuk.

– Mit sikerült megvalósítania az el-
képzeléseiből?

– Három évig voltam TEB igazgató, 
amire erősen rányomta a bélyegét az 
erősáramú rendszereink karbantartásá-
nak kiszervezése és úgy általában a cég 
átszervezése. Az új vezetés elkezdte a 
hagyományos MÁV-struktúrát a 20. szá-
zad végi uniós követelményekhez igazí-
tani, ezért üzletágak jöttek létre, köztük 
a pályavasúti üzletág is. Ez jó irány volt, 
konszernrendszerben gondolkodtak (ahol 
szoros irányítás mellett működtek a nem 
független üzletágak), amit Heinczinger 
István idejében a holdingrendszer irá-
nyába történő elmozdulás váltott, majd a 
túlszaladt portfólió miatt később újra ösz-
szeterelték a cégeket… TEB igazgatóként 
5400 beosztottam volt, az akkori döntés-
hatásköri lista szerint 300 milliós össze-
gig hagyhattam jóvá beruházásokat. Ez 
legalább napi 10–12 órás munkát jelen-
tett, de élveztem a kihívást. Az erősáram 
kiszervezésével rengeteg időnk elment, 
mert noha nem sok megtakarítással ke-
csegtetett, erős volt rá az akarat. Rend-
kívül idegen volt ez a szervezettől, nem 
volt ebben senkinek gyakorlata és nem 
is nagyon volt kihez fordulni a kérdése-
inkkel. Mi sem gondolhattunk mindenre, 
kimaradt annak szerződéses rendezése, 
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hogy ki nyírja a füvet a kapcsolókertekben 
– ezen később még évekig elvitatkoztunk. 
A távközlés kiszervezése már nem jött 
össze. Amit végül sikerült végigvinni, az 
a karbantartási célokra alig alkalmas, ko-
ros járművek cseréje volt flottás autókra. 
Ezzel ugyan nem lett olcsóbb a fenntar-
tás, de rendkívül korszerű, jól működő és 
megbízható eszközöket kaptunk.

A MOL-éra alatt nehéz volt pályavasúti 
vezetőnek lenni, mert nagyon költséges 
üzletág voltunk, ezért beruházási tervek 
szövögetése helyett folyamatos költség-
csökkentési elvárásokkal szembesültünk, 
amelyek egy részét lehetetlen volt telje-
síteni a vasútüzem biztonságának veszé-
lyeztetése nélkül, mégis végig kellett vol-
na azokat vinni a szervezeten. A szervezeti 
átalakítás (ún. „H4 projekt”) mellé nehéz 
volt szakmai vezetőnek odaállni, mert az 
üzemeltetés és a karbantartás szétválasz-
tása volt a cél, ám e tevékenységek között 
nincs éles határvonal. Másfél–két évig 
mégis így működtek a kollégák, de aztán 
visszaállt az egységes működési rend.

– Az új MÁV-vezér, Heinczinger István 
miért Önt kérte fel kabinetvezetőnek?

– Ő a Siemenstől érkezett, tehát ipar-
ágon belülről, így természetesen ismertük 
egymást, ezért kért fel 2005 végén erre 
a bizalmi feladatra. Elvállaltam, de valószí-
nűleg nem gondoltam arra, hogy utána mi 
lesz velem, mert volt kedvem csinálni. A 
kabinetfőnökség nagyon pörgős munka, 
sok ügy fut össze, ezért nem volt ritka, 
hogy napi 200–250 e-maillel kellett meg-
birkóznom, miközben gyakorlatilag folya-
matosan csörgött a telefonom.

– A következő menedzsment is 
igényt tartott Önre?

– Heinczinger úr távozása után pálya-
vasúti tanácsadó lettem, így az erősáramú 
tevékenység visszaszervezésében is köz-
reműködhettem. Amire azonban igazán 
büszke lehetek, az a Vonatinfó projekt 
volt, ami rendkívül szerencsés csillagzat 
alatt született, mert minden érintett kifeje-
zetten előre mozdította azt. Lett térképes 
megjelenítése is, amit az utazóközönség 
felé is elérhetővé tettünk, és elindult a 
mobil applikáció fejlesztése is, amit az-
tán a Sánta Zoli vezette MÁV Informatika 
vitt sikerre. Aztán 2012-ben kirúgtak a 
MÁV-tól, amit nagyon rosszul éltem meg, 
mégsem jelentett törést a szakmai pálya-
futásomban, mert rögtön állásajánlatot 
kaptam az ALSTOM-tól.

– Ők kevéssé ismertek a hazai biz-
tosítóberendezési piacon. Mi volt a cél?

– Az, hogy ez megváltozzon! Két évet 
dolgoztam ott, ez alatt high tech beren-
dezéssel foglalkozhattam, ami világszerte 
bizonyította az alkalmazhatóságát. Két és 
fél hónapot töltöttem Bolognában, hogy 
részletekbe menően mindent megmutat-
hassanak, a tesztelési, projektálási és 

távközlési vetületeket is. Isteni időszak 
volt, kollegiálisan jó hangulattal, szimpa-
tikus cégkultúrával. Ezt a berendezést 
azonban sajnos nem sikerült bevezetni 
Magyarországon, végül a cég a metró-
projektre és a fedélzeti berendezésekre 
fókuszált. Az ALSTOM egyik biztosító-
berendezés-fejlesztési tesztcsapata Bu-
dapesten dolgozott, de a tevékenységet 
2014-ben kiszervezték Indiába. A hazai 
biztosítóberendezési ambíciók elengedé-
se után a csapatból elhelyezkedési gond-
ja nem volt senkinek.

– Önnek sem?
– Engem a THALES keresett meg az-

zal, hogy egy energiamegtakarítási pro-
jektet kínálnának fel a MÁV-nak, amely-
nek része a mozdonyvezetők támogatása, 
statikus (vontatási görbe) és dinamikus (a 
menetrendtől való pillanatnyi eltérésekre 
reagáló) energiaoptimumok készítése, 
valamint hálózati része is lett volna (mikor, 
hol mennyi áram adható le vagy vehető 
fel, akár a fázishatárok átkapcsolásával). 
Ez a törekvés sajnos nem vezetett ered-
ményre, más, szintén releváns fejleszté-
sek váltották ki – közben azonban én egy 
átszervez ést követően műszaki igazgatói 
megbízást kaptam. 

A magyar THALES ekkor vette át a cso-
portban bevezetett mintát, jobban felbont-
va a struktúrát négy tevékenységre (sales, 
safety, engineering, bids and projects). A 
műszaki (engineering) tevékenység me-
nedzsmentfeladatai tartoznak hozzám, 
21 fő dolgozik közvetlen irányításom alatt. 
Jelentős hazai hozzáadott értéket terme-
lő tevékenységek erőforrásai vannak itt. 
Ilyen a specific application (a magyar sza-
bályrendszer szerinti tervezés, tervellen-
őrzés, projektálás), a tesztelés (a labor-
ban és a helyszínen egyaránt), valamint a 
belsőtéri szerelés, élesztés. Ez állomási 
biztosítóberendezésekre és az ETCS-re 
egyaránt vonatkozik. Mi látunk el bizo-
nyos termékmenedzsment feladatokat is 
(például a tengelyszámlálók és a váltóhaj-
tóművek esetében). A magyar THALES 
kicsi ahhoz, hogy egy ipari terméket végig 
fejlesszen, ehhez kell az osztrák anyacég 
támogatása, de így is vannak magyar piac 
specifikus termékeink, például a szabvá-
nyos térközcsatlakozást megvalósító NIC 
berendezés. A korábbi RIC köré épült 
modul már elavult volt műszakilag, az új 
rendszer kifejlesztésekor rengeteg funk-
ciót NIC-be integráltan, szoftveres úton 
valósítunk meg. A fejlesztésben kollégáim 
jelentős szerepet vállaltak.

– Hogy hatott a koronavírus-járvány 
az Önök munkájára?

– Tudtommal nálunk senki nem lett 
vírusfertőzött. Március közepe óta home 
office-ban dolgozik a kollégáim többsége, 
a Rákos–Hatvan, a Püspökladány–Ebes 
és a Sopron–Szentgotthárd projekteken 
dolgozók továbbra is kijártak a terepre au-

tóval otthonról, ám mivel rajtuk kívül más 
nem léphet be a jelfogóhelyiségekbe, így 
nem voltak veszélyeztetve. Folyamatosan 
építhettük, teszteltünk. Véleményem sze-
rint tartósan nehéz a home office, engem 
legalábbis nagyon megterhel. Nehézke-
sebbé vált az irányítás a személytelenség 
miatt, mert nem egyértelmű számomra, 
hogy mindenki mindent megértett-e egy 
megbeszélésen, és nehezebb a közbeve-
tett magyarázat is tábla nélkül.

– Hogy látja az ipar szemszögéből 
a szakemberhiányt?

– Ha valaki arra számít, hogy a főis-
kola, egyetem kész, azonnal bevethető 
embereket ad ki, annak sosem lesz pá-
lyakezdő mérnöke. Mi már első év után 
felveszünk BSc képzésen tanulókat is-
kolaszövetkezeten keresztül diákmunká-
ra. A harmadévtől már részmunkaidőben 
foglalkoztatjuk őket, szakdolgozati té-
mákat is adunk, azokban segítjük, majd 
diploma után már főállásban foglalkoztat-
juk őket. Ha valaki MSc képzés felé ka-
csingat, azt is támogatjuk, levelezőn vagy 
esti képzésen teljes állás mellett, nap-
pali képzés esetén részállásban dolgoz-
hatnak nekünk. Nem tudunk arra várni, 
hogy maguktól kopogjanak be hozzánk a 
mérnökök. A műszerész-utánpótlás már 
nehezebb kérdés, a gyakorlott műszeré-
szeké meg pláne – erre nincs trükkünk, 
mert műszerész végzettséget nem tudunk 
adni. Az oktatási terveinkben figyeljük, 
kit, mire képezhetünk tovább, vannak cé-
gen belüli többhetes tanfolyamok is (pl. 
tengelyszámláló, ELEKTRA vagy ETCS 
projektálásra). 

– Hogy kezelik a projektek számá-
nak és volumenének hullámzását?

– Mióta műszaki igazgató vagyok, 
mindig sok a munka, sosem volt hullám-
völgy. Az persze jogos kérdés, hogy ak-
kor mi lenne, de még nem szembesültünk 
ezzel.  Azzal azonban, hogy rengeteg a 
feladat, naponta találkozunk. Részben 
alvállalkozók bevonásával, illetve a kollé-
gák megfeszített munkájával eddig mindig 
sikerült úrrá lenni ezen.

– Most a már említett két nagypro-
jekten hol dolgoznak még?

– A Boba–Hodos vonalra az ETCS 
L2 gyakorlatilag készen van, szinte csak 
adminisztratív teendők maradtak, a pro-
jektmenedzsment végzi a zárását. A for-
galomszabályozó próbaüzem részünkről 
megkezdődhet. A többi vonalon még 
vannak kivitelezési teendők, de a Szent-
gotthárd–Szombathely–Sopron vonal 
üzembe helyezése is idei terv. Emellett a 
Ferencváros–Monor szakaszon, Székes-
fehérvár állomáson (itt két gyártó RBC-je 
közötti átmenet kell megvalósítani, ami na-
gyon izgalmas feladat), Szajol–Debrecen, 
Gyoma–Békéscsaba és Rákos–Hatvan 
között építünk ETCS L2-t.
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Válogatás Farkas Balázs vasúti fotóiból
Farkas Balázs, a BME Közlekedésmérnöki Kar, Közlekedés- és Járműirányítási Tanszék doktorandusza szisz-
tematikusan és nagy szorgalommal dokumentálja az „elmúlófélben levő, egykor volt” VASÚT pillanatait és ob-
jektumait, legfőképpen a biztosítóberendezések területéről. Ezekből válogatott most a Vasúti Vezetékvilág 
olvasói számára egy csokorravalót.

Bodajk: A Siemens – Halske mechanikus 
biztosítóberendezéssel felszerelt állomá-
sokon igen komoly vonóvezeték-hálózatot 
kell üzemeltetni

Murakeresztúr: Nem egyszerű az alakjelzők fenn-
tartása egy felsővezeték-hálózattal rendelkező 
állomáson

Itthon a fényvisszaverős jelzést adó részek elterjedésével fokozatosan szűnt meg az alakjelzők kivilágítása. Az utolsó példányokat – Csurgó 
(bejárati jelző), Lesencetomaj (bejárati jelző és előjelző) – 2012 és 2014 folyamán kapcsolták ki. Kakukktojás a Miskolc-Gömöriben találha-
tó egyetlen motoros alakjelzőnk fényjelzős kivilágítása, mely a mai napig üzemel.

Tipikus alföldi látkép 2012 novem-
berében Kútvölgy állomás Szeged 
felőli bejárati jelzőjével. Azóta az 
állomás áthaladójelzőit elbontották.

Az utolsó szabad be-
járat Csépa vasútál-
lomáson 2019. június 
27-én. Az állomási te-
kerős sorompó fény-
jelzősítésével felesle-
gessé vált a szolgálat, 
így az addig ott műkö-
dő Siemens-Halske 
berendezést is kikap-
csolták, az állomás 
fedezetlen megálló-
rakodóhellyé lénye-
gült át. A vágányút 
feloldása viszont már 
művi úton történt, 
mivel az ide tartó sze-
mélyvonat az előjelző 
előtti sorompóban 
autóval ütközött.

Az ország egyetlen kétvágányú dízeles pályasza-
kaszaként tartják számon a Selyp–Hatvan sza-
kaszt. Mátravidéki erőmű mindkét előjelzős térköz-
jelzőjén Hatvan felé áll a menetirány, miközben a 
közeli útátjárón egy faros Ikarus halad át.
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Várakozás egy hárommozdonyos ETCS-próba 
kezdetére a ferencvárosi naplementében

Látkép Gyöngyöshalász 
elágazás Kitérőgyár felőli 
előjelzőjének hiányos pápa-
szemén át

Gyömöre-Tét megállóhelyről kiváló rálátás adódik a 
Gyömöre állomási „zöldhullámra”, ahonnan a bejárati 
előjelzőtől a bejárati jelzőn és a kijárati előjelzőn át 
egészen a kijárati jelzőig el lehet látni

Tekerős sorompó és távírópózna Ohat-
Pusztakócson: a klasszikus vasutak elmarad-
hatatlan kellékei

Napjainkra a há-
romkarú (kijárati) 
jelzők Középrigóc 
állomásra szorultak 
vissza. A legtöbb 
elágazó állomáson 
az ilyen jelzőket az 
egyszerűbb szerke-
zetű egykarú vagy 
fényjelzőkkel váltot-
ták ki. A csatlakozó 
vonalak közül köz-
ben a kaposmérői 
irányt felszámolták, 
és a sellyei irány is 
használhatatlanná 
vált, így a vonatok 
már csak Szentlő-
rinc felé hagyhatják 
el Középrigócot.

Az önműködő térköz-
biztosító berendezések 
elterjedésével meg-
fogyatkoztak a kötött 
menetirányú kétvágá-
nyú pályák. Ezek egyik 
utolsó képviselője a 
Miskolc - Gömöri–Sa -
jószentpéter vonal-
szakasz, így Miskolc-
Repülőtér helytelen 
vágány melletti bejárati 
jelzője is Fékút eleje 
jelzővel rendelkezik.

A 30a vasútvonal, majd Székesfehérvár (illetve később a 40a vonal) átépítésével jelentős forgalom terelődött a Börgönd környéki vona-
lakra. Ez olykor párhuzamos bejárati vágányutakat is igényelt, melyek az állomás vágányhálózatának köszönhetően egyszerre is beállít-
hatóak voltak.

A közben teljesen átépült Nagytétény–Diósd állomás 
I. állítóközpontjában tölti pihenőjét a szolgálati macska
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Fülöp László
1966-ban végzett automatika, telemechanika és hír-
adástechnika szakon a moszkvai Vasútmérnöki Egye-
temen (MIIT). Oklevelét a Budapesti Műszaki Egyetem 
Villamosmérnöki Kara méréstechnika szakként hono-
sította. MÁV-szakvizsgáit követően a JBFF-en tervező-
mérnök, majd főmérnök. 1974-től kezdődően a MÁV 
Biztosítóberendezési és Automatizálási Szakosztályon 

dolgozott, műszaki-gazdasági tanácsadó, fejlesztésiosztály-vezető, meg-
bízott szakosztályvezető, szakosztály/főosztályvezető munkakörökben. 
Később a MÁV Távközlő és Biztosítóberendezési Központi Főnökség 
igazgatója, műszaki igazgatóhelyettese. 1996-tól nyugalomba vonulásá-
ig a MÁV Rt. Távközlő, Erősáramú, és Biztosítóberendezési Szakigazga-
tóság szakigazgató-helyettese, egyben a Központi Felügyeleti Iroda és 
a Biztosítóberendezési Biztonságügyi Szervezet vezetője. Az 1984–90 
közötti időszakban Budapest-Ferencváros rendező pu. rekonstrukciójá-
nak MÁV-vezérigazgatói biztosa.

Folyóiratunk
szerzői

Dr. Aradi Szilárd
A BME Közlekedésmérnöki Karon szerzett közleke-
désmérnöki oklevelet 2005-ben. Diploma után a BME 
Közlekedés- és Járműirányítási Tanszékén (volt Köz-
lekedésautomatikai Tanszék) maradt doktorandusz. 
2015-ben szerezte meg a PhD fokozatot és jelenleg 
adjunktusi beosztásban dolgozik az egyetemen. Dok-
tori disszertációját vasúti informatikai rendszerekhez 

és a vasúti vontatási energiaoptimalizáláshoz kapcsolódóan írta. Mind-
ezek mellett kutatási területei közé tartoznak még a járműfedélzeti be-
ágyazott és kommunikációs rendszerek, valamint a gépi tanulás jármű-
irányításai alkalmazásai. Elérhetősége: aradi.szilard@mail.bme.hu

Dr. Baranyi Edit
A BME Közlekedésmérnöki Karon szerzett közle-
kedésmérnöki oklevelet 1985-ben. Diploma után a 
MÁV JBFF-nél dolgozott, mint biztosítóberendezési 
mérnök. 1989-től BME Közlekedés- és Járműirányí-
tási Tanszékén (volt Közlekedésautomatikai Tanszék) 
dolgozik. 1990-ben szerezte meg a doktori fokozatot 
és jelenleg adjunktusi beosztásban dolgozik az egye-

temen. Doktori disszertációját vasúti bizosítóberendezések funkcioná-
lis tesztelésével kapcsolatosan írta. Mindezek mellett kutatási területei 
közé tartoznak még a biztosítóberendezések szimulációja. Elérhetősé-
ge: baranyi.edit@mail.bme.hu

Lantos Péter
1992-ben okleveles villamosmérnöki diplomát szer-
zett a Budapesti Műszaki Egyetemen. Végzés után 
különböző nagy megbízhatóságú elosztott kvázi-valós-
idejű rendszerek fejlesztésével foglalkozott. A Prolan 
Zrt-ben 2002–2012 között EN 5012X szabványcsalád 
bevezetésén dolgozott, majd villamosipari és vasúti 
irányító rendszerek SCADA alapú szoftverfejlesztéseit 

vezette. 2012–2017 között ThyssenKrupp Presta Hungary-nál elektroni-
kus szervokormány SW és HW fejlesztés funkcionális biztonsági felada-
tainak irányításában vett részt. ISO 26262 Certified Safety Specialist 
minősítést szerzett TÜV Ausztria és TÜV SÜD képzésein. 2017 óta újra 
a Prolan Zrt.-nél középvezetőként dolgozik a vasúti fejlesztési igazga-
tóságon, ahol kiemelt területe a funkcionális biztonsági megoldások. 
Elérhetősége: lantos.peter@prolan.hu

Lövétei István Ferenc
A Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egye-
tem Közlekedés és Járműmérnöki Karán, vasúti köz-
lekedési szakirányon szerzett 2011-ben BSc, majd 
közlekedésautomatizálási szakirányon 2014-ben 
MSc oklevelet. A diploma megszerzése óta a Köz-
lekedés- és Járműirányítási Tanszék munkatársa. 
Jelenlegi kutatási területe: emberi hibák szerepe a 

forgalomirányításban, valamint fogalomirányítási automatizmusok ki-
dolgozása. 2016-tól a Certuniv Kft. munkatársa. Korábban, 2000 és 
2010 között a Széchenyi-hegyi Gyermekvasúton pajtás, majd ifivezető. 
Elérhetősége: lovetei.istvan@mail.bme.hu

Százados Béla
1986-ban végzett a Mechwart András Vasút közle-
kedési Szakközépiskola távközlési és biztosító-
berendezési szakán. 1998-ban a BGOK-n tiszti 
oklevelet szerzett biztosítóberendezési szakon. 
1988-ban a MÁV-nál helyezkedett el, 1994 óta a 
biztosítóberendezési szakterületen a TBKF-en, TEB 
Központban, illetve jelenlegi elnevezéssel a TRI-n 

(Kmety utcában) dolgozik. Elsősorban a biztosítóberendezési hiba- és 
állagnyilvántartással, valamint a diszpécserrendszerekkel foglalkozik. 
Elérhetősége: MÁV Zrt. TRI Biztosítóberendezési és Áramellátási Osz-
tály. Tel.: 511-3867. E-mail: szazados.bela@mav.hu.

Pálmai Ödön
A BME Villamosmérnöki Kar Erősáramú szakán vég-
zett 1983-ban, majd munkája mellett a munkavédelmi 
szakmérnöki szakot végezte el 1987-ben. 1983–2013 
között dolgozott a MÁV-nál erősáramú szakterületen, 
különböző beosztásokban. 2013–2015 között magán-
tervező. 2015-től két évig a NIF Zrt. projektiroda-veze-
tője; 2017-től az R-Kord Kft. erősáramú szakértője. Az 

MEE és a KTE tagja. A Vasúti Erősáramú Alapítvány titkára. Középiskolai 
szaktanár. A Magyar Mérnöki Kamara bejegyzett tervezője és szakértője.
Elérhetősége: palmai.odon@r-kord.hu

Sáfár József
Gyermekkorában ismerkedett meg a távíróval, majd 
fiatalon az országutak és vasutak melletti távíróveze-
tékek zengő-zúgó, csodálatos zenéjét is megtapasz-
talta. Az 1960-as évek elején már szakmai szeretet-
tel tanulmányozhatta az akkori távíró szerkezeteket. 
Később szakmájának, majd hivatásának választotta 
a vezetékes távközlést: villamosmérnök lett. 1968-tól 

kutatja a magyar távíró történetét. A távírómúzeumban látható a magán-
gyűjteménye.  E-mail: info@taviromúzeum.hu

Rétlaki Győző
A győri Közlekedési és Távközlési Műszaki Főisko-
lán 1975-ben szerzett üzemmérnöki oklevelet, majd 
1993-ban a zalaegerszegi Pénzügyi és Számviteli 
Főiskolán mérnök-üzemgazdász minősítést. A Magyar 
Mérnöki Kamara bejegyzett tervezője és szakértője. 
1977-től nagykanizsai székhellyel a vasúti biztosítóbe-
rendezések üzemeltetésével foglalkozott. 2004-ben a 

TEB Technológiai Központ létszámába került. Fő szakterülete a jelfogós 
biztosítóberendezések kapcsolástechnikája. Elérhetőségek: MÁV Zrt. 
TEB TK. Tel.: 511-4015, e-mail: retlakigy@mavrt.hu

Kelemen Csaba
Villamosenergia-ipari technikusi oklevelét 1995-ben 
Pakson, villamosmérnök diplomáját 2000-ben a Bu-
dapesti Műszaki Egyetem Villamosmérnöki Karán, 
Villamosenergia rendszerek szakirányon szerezte. 
2000-ben kezdett dolgozni az ABB Kft.-nél, a Kö-
zépfeszültségű termékek és rendszerek üzletágban, 
értékesítő támogató, szerviz-, majd üzletkötői munka-

körben. Áramszolgáltatók és ipari létesítmények alállomásainak, illetve 
hálózatainak projektjeiben vesz részt. 2015-től az ABB vasúti üzletágá-
nak közép-európai felelőse.

Lehoczky Zsolt
2007-ben biztosítóberendezési műszerészként nyert 
felvételt a MÁV-hoz. Kezdetben a Budapest-Déli blokk-
mesteri szakaszon, majd a Budapest-Déli Központi Ja-
vító Üzemben dolgozott. 2014-ben államvizsgázott a 
Széchenyi István Egyetem Műszaki Tudományi Karán. 
2018-tól mérnökgyakornokként a Biztosítóberende-
zési Főnökség, Budapest-Nyugat területén a Siemens 

SIMIS-IS típusú elektronikus biztosítóberendezések vizsgálatával, fel-
ügyeletével és üzemeltetésével foglalkozik, kiemelten a 40a vasútvonal 
átépítésével kapcsolatosan.






