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Csak egy szora..*

Andé Gergely
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Az 6rdég a részletekben... - azaz hogyan vonatozzunk a Kérvasuton?

A kotottpalyas kozlekedést elényben ré-
szesit6k regi alma valt valora idéen oktober
25-én, amikor a Kdrvasut az S76-os vona-
tok elinditasaval végre nem csak atmeneti
jelleggel kapott szerepet Budapest kozds-
ségi személyszallitdsaban. Bar utasforgal-
mi szempontbol j6 néhany megallohely
kialakitasa még varat magara (Marcheggi
hid, Pestujhely, Rakosszentmihaly, Kere-
pesi Ut; illetve a rakosi végallomas sem
éppen azidealis...), azirany végre jo, a cél
abszolut Udvdzlendd. Ennek érdekében
megvalosult par, e szakmai lap hasabjain
sem ,offtopic” muiszaki fejlesztés: fels6-
vezetékes szempontbdl a Marcheggi hid
villamositasa (,E”), az 0j Ujpalota megall-
hely utastajékoztatasa (,,T”). Els6 ranézés-
re a személyszallitds meginditasahoz vi-
szonylag kevés ,,B” (biztositoberendezési)
fejlesztés sziikséges; laikus szemmel ta-
lan egyaltalan nincs is ra sziikség. Hal' Is-
tennek a Kényves Kalman koérut ,,B-s” iro-
asztalainal jellemzéen szakmailag profik
Ulnek, igy valoszintileg nem a kovetkezmé-
nyek teljes spektrumanak végiggondolasa
hianyzik; mégis, a személyvonatok meg-
inditasa utan néhany nappal mar lathato,
hogy bizonyos - az Uj viszonylat izemelte-
tési koltségeihez képest keves pénzbe ke-
ralé - biztositoberendezési fejlesztésekre
is szlikség lett volna.

E fejlesztések - remélhetéen csak
idéleges - elmaradasanak valoszinu-
leg a pénzhiany (is) az oka. Mégis - ius
murmurandi, a mormogas jogat fenntart-
va -, egy ilyen Uj szolgaltatas bevezeté-
se egyértelmien ravilagit arra, hogy az
o6rdog igenis a részletekben rejlik; olyan
szakmak kapcsan is, amelyek latszolag
nem is vagy kevésbé érintettek. Elemez-
zlink ezek kdzul néhanyat!

A Korvasut forgalma eddig nem in-
dokolta az allomastavolsagunal suriibb
kozlekedést, az Uj menetrend alapjan
most munkanapokon &éranként és ira-
nyonként kozlekedé két tobblet vonatpar
még ha szlkdsen is, de elfér - ez azon-
ban megvaltozhat a Keleti kocsimihely
feladatainak Istvantelekre helyezésével,
valamint a MAV-START Uj rakosi (vagy
rakosrendezdi) mlszaki el6keszité és kar-
bantarté bazisanak megéplltével.

Rakosszentmihaly és Angyalf6ld-el-
agazas kozott 75 Hz-es Utemezett sin-
aramkor Gzemel mindkét vaganyon, ha-
gyomanyos blokkegységes megoldassal,
azaz ellenmenet- és utoléréskizarassal; az
allomaskozt pedig a sinaramkor tzemel-
tethetésége erdekeben atemeld terkoz
osztja ketté. Az elagazas és az allomas
bejarati jelz6i onallo eldjelzokkel rendel-
keznek. Mindeddig - rendes atemeld
térk6éz modjara - mindkét sinaramkori
szakasz Utemezése megegyezett, azon-
ban e megoldas megtartasa azt eredmé-

nyezte volna, hogy az EVM-120 fedélzeti
berendezéssel felszerelt vonatoknak (az
Osszes FLIRT ilyen) a teljes allomaskozt
alacsony sebességgel kell megtennilk,
ha a bejarati jelzén megallj vagy 40 km/h
sebességet engedélyezd jelzési kép van.
Ennek elkerllése érdekében célszerlinek
tdnt - egyedi megoldasként - a vonal altal
menetiranyban elséként érintett szakaszt
4-es (itemmel taplalni, és csak a ,valoban”
eldjelzés szakaszt a jelzési képnek megfe-
lelé Gtemmel kodolni. Ez itt azért enged-
heté meg, mert nem f6jelzé, hanem el6-
jelz6 az elséként kozelitett jelzd, amelyhez
a vonat mindig maximalis sebességgel ér-
kezhet. Lathato tehat, hogy a dontéshozok
igenis gondolkodtak azon, mit eredme-
nyez a megnovekedett gyakorisagu sze-
mélyszallitd vonattal torténé kozlekedés.

Meg kell azonban emliteni azt is, hogy
a Korvasut varhato tovabbi felértékelédé-
se” miatt ez az atemeld-térkozi atalakitas
félmegoldas; hosszabb tavon pedig kido-
bott pénz, hiszen az elévarosi jellegl koz-
lekedésnél a koveté vonat lehetd legha-
marabb torténd inditasa - azaz a térkozi
kozlekedés - nem elvetendd szempont.
Persze, ehhez két allomason kétvaganyu
térkozcsatlakozast kell kiépiteni, komplett
uj térkozt létesiteni, vonalkabelt fektetni
stb. Ez mind sok-sok pénz - de hanyszo-
rosat dobjuk ki mashol...

Talan még komplexebb kozlekedés-
tervezési ralatast kivant volna annak vizs-
galata, hogy a nagyon jelentds forgalmu
Mogyordédi uti és Rakosi uti atjarok (azaz
Rakosszentmihaly SR1 és SR2 sorom-
poi) nem érdemelnek-e meg a korvasuti
személyszallitasi projekt kapcsan, ha
kulonszintl keresztezddést nem is, de leg-
alabb egy sorompoautomatizalast (ahogy
azt az Uzemeltetd mar sok éve jelzi, kéri).
Ezen utatjarok - amelyek a végtelen idd
ota, meg belathatatlan ideig lezart Cso6mori
uti feltljaro miatt az egyik legfontosabb ke-
riléutként szolgalnak - sorompai jelenleg
merev jelzéfliggeslek, azaz jelzéallitasra,
jelzdallitasi késleltetéssel csukodnak, a
minimalis eldézarasi idét megtdbbszorozve.
Oranként negy plusz vonat kb. 12-16 per-
ces tobbletlezarast jelent az eddigiekhez
képest. Hat hol lenne fontosabb az el6za-
rasi idé minimumra csékkentése, mint Bu-
dapest belterileti, nagyforgalmu utjain...?!
Erdemes megnézni csticsidében az online
utvonaltervezéket, milyen hosszu vords
csik jelzi a lecsukott sorompodk altal vissza-
duzzasztott dugot...

Egy sz06, mint szaz: a legjobb szandé-
ku kézlekedésfejlesztés is elégedetlensé-
get szlil, ha nem komplex médon, a vasuti
infrastruktura és gordiléallomany minden
aspektusat (a kozlekedést hasznaldk igé-
nyeit, a tarskézlekedési agak szempontja-
it) figyelembe véve cseleksziink.



Honfutasjelz6 berendezések
kozponti felligyelete: PHOENIXM

EGED KRISZTIAN

El6szo6

A kozelmultban a vasut szamos terile-
tén vezettek be kllonféle diagnosztikai
eszkozoket, melyek egyrészt az infra-
struktura (vasuti palya, biztositoberen-
dezés), masrészt a gordiléallomany
mukodesét fellgyelik, fokozva ezzel az
lizembiztonsagot és a zavartalan m(ko-
dést. E diagnosztikai eszk6zok Gizemelte-
tése, az eszkozoOk altal szolgaltatott ada-
tok feldolgozasa folyamatos kihivast jelent
a hazai Uzemeltetdk szakemberei szama-
ra, melyhez hatékony tamogatast tudnak
nyujtani a kulénféle korszerl szoftveres
megoldasok. Cikklinkben a jelenleg alkal-
mazott megoldasokbol kiindulva réviden
vazoljuk, hogy mely iranyban lehet és cél-
szerli tovabbfejleszteni a rendszerek altal
szolgaltatott adatok kezelését, féként a
jarmu-diagnosztikai tertletre fokuszalva.

Jarmii-diagnosztikai rendszerek

Az elmult évtizedben szamos jarm{i-diag-
nosztikai rendszer telepllt az orszagos
kozforgalmu vasutak (MAV) vonalhalo-
zatan, legtdbbjik a 2014-15-6s évben
megvaldsitott MAV Jarmi-diagnosztikai
projekt keretében, melyek a gorduldallo-
many kulénféle jellemzdit fellgyelik. Ezek
némelyike olyan biztonsagkritikus para-
méter, amely kbzvetlen veszélyt jelenthet
a vasutlizem szamara, éppen ezért kulcs-
fontossagu, hogy a diagnosztikai eszkd-
zOk altal szolgaltatott informacio megbiz-
hatdan, gyorsan és egyértelmu jelzésként
jusson el a megfelelé személyek részére,
hogy a potencialis veszélyhelyzetek el-
haritasa érdekében idében és megfeleld
modon megtehessék a sziikséges |épé-
seket.

Ennek kulcsa, hogy az az informatikai
eszkdz, amely a diagnosztikai berendeze-
sekbdl az adatokat fogadja és megjeleni-
ti, a lehet6 legegyszertibb modon legyen
kezelhetd, illetve, hogy a szolgaltatott
informaciot csak olyan mennyiségben ko-
z6lje, ami a gyors dontést és cselekvest
eldsegqiti.

A projekt keretében, a VAMAV Kit.
vezetésével, a VS-2014 konzorcium altal
29 helyszinen telepitett egyik kiemelked6
fontossagu jarmd-diagnosztikai berende-
zés a hoénfutas- és szorulofék-ellenérzé
berendezés. A voestalpine SIGNALING

Siershahn  GmbH  (korabban  SST
GmbH) altal gyartott Phoenix MB tipusu
hénfutasjelzé6 berendezést egy korabbi
cikklinkben mar bemutattuk [1]. A projekt
keretében telepitett berendezések 18
jelentéhelyre tovabbitjak a mérési ered-
ményeiket, igy a MAV vonalhalézatan lize-
meldé, megegyezd tipusu hdénfutasjelzék
szama 35-re, a jelentéhelyek szama pe-
dig 22-re emelkedett (1. abra).

Alkalmazott szoftverek

Az el6z6 fejezetben roviden Kkitértliink
arra, hogy a diagnosztikai berendezések
jelzéseinek milyen jelentésége van. Ezek
a jelzések a hénfutasjelzé berendezések
esetében - mint ahogy a szamok is mu-
tatjak - jelenleg lokalisan kerlilnek foga-
dasra és megijelenitésre. Ez a rendszer a
2009-t6l napjainkig telepitett berendezé-
seknél a topologiai kialakitas tekinteteben
valtozatlan formaban valésul meg. A kdz-
ponti adatgydijtés lehetésége ugyan mar
az elsé valtozatoknal is elérheté volt, de
ez a lehetéség mindeddig kiaknazatlan
maradt.

Korabbi irasainkban [1] [2] mar emlitést
tettiink arrol, hogy a MAV vonalhalézatan
a hoénfutasjelzé berendezések sziget
Uzemben muikodnek. A méréberendezé-
sek jelei a szomszédos, intézkedési le-
hetéséggel rendelkezé vasutallomasokra
futnak be, az ottani személyzet pedig a
beérkezett jelzések alapjan megteszi a
szlkséges intézkedéseket, ami az alap-
tevékenységukon tuli plusz terhet jelent

a forgalmi szolgalatot ellatdé dolgozoknak.
A berendezést lizemelteté szakszolgalat-
nak sem egyszerl a feladata, hiszen a
sziget izemben mUkédd berendezéseket
kilon-kilon kell ellendriznilik, amit ugyan
elbésegit az eszkdzok tavelérése, de min-
den egyes helyszinre kilon bejelentkezés
szlikséges, és ez nagyban lassitja a mun-
kafolyamatot.

Az adatok gylUjtése is lokalis, ami azt
jelenti, hogy egy atfogo statisztika készi-
téséhez kulon-kilon kell kigyujteni min-
den egyes berendezésbdl az adatokat, es
ezt kdvetéen kerilhet sor azok feldolgo-
zasara, elemzésere, végso soron a kivant
informacié eléallitasara.

A honfutasjelzd diagnosztikai rendszer
irodai szoftvere a sziget lzemmod miatt
jelenleg a forgalmi szolgalattevéi irodak-
ban egy elkilonitett szamitdogépen fut, a
berendezés statuszanak kijelzése, illetve
a riasztasok megjelenitése szintén egy
elkilonitett monitoron torténik. Ennek
hatranya, hogy a forgalmi szolgalattevdi
irodakban a szikségesnél tébb informa-
tikai eszkoz kerll elhelyezésre, ami tul
azon, hogy nem koltséghatékony, kevés-
bé attekintheté munkahelyet eredményez
a forgalmi személyzet szamara is.

Az alkalmazasok fejlédése

Az évek soran a telepitett méréberende-
zések hardver tekintetében valtozatlan
kialakitasuak maradtak, ugyanakkor a
jelentéhelyi szoftver tekintetében jelen-
tés fejlesztések keriiltek megvalositasra.

AMAV ZRT. PALYAHALOZATI TERKEPE|

1. abra: Hénfutasjelz6 diagnosztikai berendezések a MAV vonalhalozatan
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Azon tul, hogy a kezel6i felllet dizajnja
teliesen megvaltozott (2. abra), szintén
jelentds valtozas a dedikalt kliensprog-
ramrol a platformfliggetlen, WEB alapu
szolgaltatasra val6 attérés, valamint a mo-
bil eszkézokre optimalizalt megjelenitési
lehetéségek implementalasa.

Az Uj szoftver természetesen tovabbra
is biztositia mindazon funkciokat, ame-
lyeket a korabbi verzidk nyujtottak, illetve
Ujabbakkal is kiegészilt.

A fejlesztések eredményeként nem-
csak egy modern, letisztult alkalmazas va-
|6sult meg, de a funkcionalitas is jelentds
mértékben bévilt. Az immar PHOENIXCMS
néven futd szoftver olyan, a napi munkat
és a diagnosztizalast elésegitd intuitiv al-
kalmazasokbol éplil fel, amelyek segitsé-
get nyujtanak az Uzemeltetési folyamatok
optimalizalasahoz és ezzel egylitt a haté-
konysag noveléséhez.

Az adatok gyUjtésének és feldolgoza-
sanak kodzpontositasa napjainkban k-
16nds jelentéséggel bir a MAV vonalha-
l6zatan is. Egyrészt a forgalomiranyitasi
feladatok atszervezése, a kdzponti forga-
lomiranyitas (KOFI) kialakitasa kovetkezté-
ben vonali szolgalati helyek szlinnek meg,
vagy ,.csOkkentett modban”, redukalt let-
szammal mulkodnek tovabb, masrészt a
berendezések muszaki felligyelete is egy-
szerlibbé valik azaltal, hogy a halozaton
telepitett 6sszes berendezés allapotardl
egy irodai rendszerben egyetlen pillantas-
sal kényelmesen meg lehet gydzédni.

PHOENIX®™S alkalmazas
(Central Management Software)

Az Uj PHOENIX®MS alkalmazas fejlesztése
soran mindvégig szem el6tt tartottak a kor
kovetelmeényeinek valo megfelelést és a
magasfoku alkalmazhatésagot az aktua-
lis technolégiai kornyezetben. A szoftver
visszafelé kompatibilis a mar meglévd
eszkozokkel (pl. hénfutasjelzd), ugyanak-
kor kdnnyebbé valt a kiilonféle diagnoszti-
kai és felligyeleti rendszerek integralasa.

A PHOENIX®MS szoftver egy kliens-
szerver alapu alkalmazas. A felhasznaloi
fellletet a WEB-en keresztil éri el a fel-
hasznalo, az adatokat pedig egy nagy
teljesitményl adatbazis tarolja, ami ru-
galmasan elhelyezhet6é a szoftvert futta-
td szerveren, vagy kllén adatbazis szer-
veren is. Az aktualis szoftververzio egyik
nagy elénye, hogy ezzel a strukturaval a
hardverhez, avagy a helyszinhez kotott-
ség megszlnik. Az alkalmazas felépitését
a 4. abra szemlélteti.

Az egyes szintek kozotti hatékony kom-
munikaciét standard protokollok biztosit-
jak (http-event-feed). Minden alkalmazas
modul (APP) kilénb6zé szolgaltatasokat
nyujt, kifejezetten a felhasznalasi célra
fokuszalva és optimalizalva. A jarmi-diag-
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nosztikai modul példaul a jarmi-diagnosz-
tikahoz kapcsolodo riasztas és beavat-
kozas kezeléssel kapcsolatos funkciokat
tartalmazza, mig az infrastruktura modul a
vasuti palyaba, illetve a vasuti palya mellé
telepitett rendszerek, berendezések keze-
|ését teszi lehetéve (pl. kitérdk felligyelete).

Az APP-ok barmilyen platformon vagy
operacios rendszeren mUikddhetnek
mindaddig, amig az alkalmazas kepes
az informaciocserére http-event-feed
protokollal. Ez lehetéve teszi fuggetlen
harmadik fél alkalmazasainak egyszerU
integraciojat is. Az alkalmazas modulok a
munkamenet megszakitasa nélkil telepit-
hetdk vagy eltavolithatdk a rendszerbdl.

A PHOENIX®MS szamos adatbazissal
kompatibilis, kezdve a legelterjedtebbek-
kel, példaul az Oracle Database, az MS
SQL-szerver, illetve az olyan korszeri
adatbazisokkal, mint pl. a MongoDB do-
kumentumorientalt adatbazis.

A felhasznal6i felilet egy WEB app-
likacio, mely a HTML5, WebSockets es
JavaScript technologiakkal tamogatja a
modern web bongészdkben torténé meg-
jelenitést. Maga a megjelenitési struktura
felhasznaléhoz vagy felhasznal6i csoport-
hoz kéthetd - a belépés azonositoval és
jelszoval torténik - és ennek megfeleléen
telies mértékben konfiguralhato. A felllet
alkalmas tobbmonitoros megjelenitésre is.

A rendszer kapcsolodasa a fizikai
szinthez a kommunikacios interfészen ke-
resztul valosul meg, amely szintén rugal-
massagot biztosit a rendszer szamara, igy
a PHOENIXMPS rendszerek mellett OPC/
UA és IEC6087 szabvanyokat tamogato
rendszerek bekotése is megvaldsithato.

Modulrendszerii alkalmazasok

Tul azon, hogy a standard PHOENIX®MS
szamos applikaciot foglal magaban, a
rendszer kiegészitheté olyan céliranyos
modulokkal, amelyeket egy adott feladat-
ra optimalizaltak.

Az egyik ilyen modul a hénfutasjelzé
berendezések  szempontjabdl fontos
,Riasztas és intézkedés” modul, ami a
beallitott paramétereknek megfeleléen ke-
zeli a berendezésektdl érkezé informacio-
kat. Mind a riasztasi paraméterek, mind a
riasztasokat fogadok és az intézkedesi jog-
gal rendelkezék kére meghatarozhatod és
az Uzemeltetd igényei szerint beallithato.
A riasztasi ablak egy lehetséges megjele-
nési formaja lathato az 5. abran.

Természetesen a modul nemcsak a
hénfutasjelzdé berendezések jelei alapjan
képes riasztasokat generalni, hanem bar-
mely olyan rendszer, berendezés adatai
alapjan, amely implementalasra kerilt a
PHOENIX®MS -pe,

Az ,Infrastruktura felligyelet” mo-
dul a vasuti palyaba, illetve a vasuti palya
mellé telepitett elemek, illetve a biztosito-

berendezések egyes funkcioinak felligye-
letére kialakitott és optimalizalt alkalma-
zas, amely jol hasznalhato pl. a valtok
mUkodését folyamatosan felligyeld valto-
diagnosztikai rendszerek adatainak keze-
|ésére (RoadMaster Light2). A 6. abran a
valté mikodésére vonatkozo informaciok
megjelenitésének egy lehetséges példaja
lathato (id6, valtéallitasi folyamat gorbéje,
trendanalizalas).

A példaként emlitett alkalmazasnal
lathatd igazan a PHOENIX®MS |egfébb
elénye, a kozpontilag térténd adatgydj-
tés. Az ,Allapotfiiggdé karbantartas”
modullal és a relevans adatokat gydijté
modulok informacidival megvalosithato
az ugynevezett ,karbantartasi mix” kon-

59 Cuntral Mana gement Softwars.

Hot Bearing Alarm

5. abra:
HFJ berendezéstdl
érkezett riasztas

B Cortral Management Sokware

6. abra: Infrastruktura feliigyelet modul,
valtéodiagnosztika

8 central Management software

o

cepcio, amely a tervszerli megel6z6 és
az allapotfliggé karbantartasi stratégiak
gazdasagos keveréekenek alkalmazasat
jelenti. Ezzel jelentés er6forras-optimali-
zalas és a rendelkezésre allas novelése
érhet6 el. A 7. abran lathato rendszeriize-
net a valtokarbantartasi tevéekenységek
prioritasaban beadllo valtozasra hivja fel
a figyelmet.

Fellgyeleti rendszerek nélkil ma mar
szinte elképzelhetetlen a megfelelé szin-
vonalu vasutlizem fenntartasa, éppen
ezért szamos vasuti rendszer rendelke-
zik mar sajat diagnosztikai eszkézzel. Az
ezen eszkozok altal kozolt informaciok
gylijtésére és megijelenitésére szolgal a
,Rendszerfeliigyelet” modul, mellyel

i Prioritize maintenance in

7. abra:

Karbantartas-priorizalas a diagnosztikai jelentés alapjan
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az egyeb felligyeleti rendszerek jelzései
vonhatok be a PHOENIX®™S rendszerbe.
A 8. abran bemutatott példaban egy szli-
netmentes tapellatas leallasarél ad tajé-
koztatast a modul.

Tovabbi lehetség:
kocsiazonositassal kombinalt
flottamenedzsment

A jarmu-diagnosztikai berendezések ada-
tainak kézpontilag torténé gyljtése és az
adatok elemzése rendkivil hasznos infor-
maciokkal szolgal a jarmivek Gizemeltetdi
szamara. A PHOENIX®™S modulrendszert
boévithetésegenek kodszdnhetdéen, a be-
kotott jarmi-diagnosztikai rendszerekbdl
érkez6 adatok kénnyen Osszevezetheték
vonatazonositokkal, amelyek szarmazhat-
nak nyilvantartd rendszerbdl atvett ada-
tokbol, vagy a PHOENIX®™S rendszerbe
implementalt egyedi kocsiazonosito alkal-
mazasoktoél. lly modon létrejon egy olyan
felligyeleti rendszer, amely az egyes ko-
csik szintjén képes nyomon koévetni a jar-
mu-diagnosztikai rendszer altal felligyelt
muszaki paraméterekben bekovetkezd
valtozasokat (9. abra), tehat ahogy az
infrastruktura modulnal, ugy a jarmuivek
esetében is megvaldsulhat a ,karbantar-
tasi mix” koncepcio. Ezzel a flottakarban-
tartas terlletén is jelentés eréforras-opti-
malizalas, a rendelkezésre allas névelése,
ezaltal kéltségmegtakaritas érhetd el.

Osszefoglalas

A hazai vasuthalozaton a telepitett diag-
nosztikai berendezések lehetévé teszik a
kozlekedd vonatokra nézve biztonsagi koc-
kazatot jelentd rendellenes allapotok meg-
bizhato kiszlrését. A felligyeleti rendszerek
altal gyujtott adatok tarolasa, feldolgozasa,
valamint a diagnosztikai berendezések mu-
kodésének felligyelete és karbantartasuk
hatékonyabba tétele érdekében Eurdpa-
szerte egyre terjednek a kdzpontositott
jelentéhely kialakitasok. Az ebben rejlé le-
hetésegek lehetdve teszik a beérkez6 ada-
tok gyors, egységes platformon torténd
feldolgozasat, illetve az igy nyert informaci-
6k tovabbi elemzését is. Bemutattuk, hogy
meglévé berendezések a PHOENIXMSmo-
dularis felépitése és a varialhatd funkciok
révéen rugalmasan implementalhatok, to-
vabbi diagnosztikai funkciokkal bévithetdk.
A diagnosztikai berendezések fejlesztése
soran az lizemveszélyes allapotok kiszliré-
se mellett egyre nagyobb hangsulyt kap a
trendek elemzésén alapuld karbantartas-
tamogatas, ami jelentds eréforras-optima-
lizalasi, rendelkezésre allas novelési és
koltségmegtakaritasi elénydkkel jar. Ez a
funkcié mind a gordiléallomany, mind pe-
dig az infrastruktura lizemeltetéi szamara
meghatarozo jelentéséguive valik.
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8. abra:
Sziinetmentes
energiaellatas

jelzése

9. abra: A jarmiiparaméterek valtozasainak nyomon kovetése

Hivatkozasok, felhasznalt irodalom

[1] http://www.sinekvilaga.hu/honfutasjelzo-berendezesek-es-mas-diagnosztikai-
megoldasok
[2] Dr. Joo Ervin, Dietmar Tafeit, Intelligens diagnosztikai rendszerek - Jarmi-diag-
nosztika (1-2. rész) Sinek Vilaga
[3] http://www.voestalpine.com/signaling/en/products/diagnostic-and-monitoring-
technologies/
[4] Manfred Arndt, Modular concept of diagnostic and monitoring technologies, Signal
und Draht

Zentralisierte Wartung fiir Heisslduferortungsanlage: PHOENIX®MS

Die im Eisenbahnnetz installierten Diagnosegerate ermdglichen es, abnormale Zustande,
die ein Sicherheitsrisiko flir das Fahren von Zligen darstellen, zuverlassig zu erkennen.
Zentralisierte Datenbearbeitung wird in ganz Europa immer haufiger eingesetzt, um von
Uberwachungssystemen gesammelte Daten zu speichern und zu verarbeiten um den
Betrieb und die Wartung von Strecke und Ziige effizienter zu gestalten. Das Potenzial
hierfiir erméglicht die schnelle Verarbeitung eingehender Daten auf einer einheitlichen
Plattform sowie die weitere Analyse der auf diese Weise erhaltenen Informationen. Wir haben
gezeigt, dass vorhandene Gerate durch modularen Aufbau des PHOENIX®S und dessen
variable Funktionen flexibel implementiert und um zusétzliche Diagnosefunktionen erweitert
werden kénnen. Bei der Entwicklung von Diagnosegeraten liegt neben der Beseitigung von
Betriebsgefahren ein zunehmender Schwerpunkt auf der auf Trendanalysen basierenden
Wartungsunterstiitzung, die erhebliche Vorteile in Bezug auf Ressourcenoptimierung, erhdhte
Verfligbarkeit und Kosteneinsparungen bietet. Diese Funktion wird sowohl fir Fahrzeuge als
auch fir Infrastrukturbetreiber von entscheidender Bedeutung sein.

Central supervision for hot axle box detectors: PHOENIX®VS

Diagnostic systems installed in the railway network make it possible to reliably detect abnormal
conditions that represent a safety risk for the running of trains. Centralized data processing is
increasingly used across Europe to store and process data collected by monitoring systems in
order to make the operation and maintenance of lines and trains more efficient. The potential
for this enables incoming data to be processed quickly on a uniform platform and further
analysis of the information obtained in this way. We have shown that existing devices can be
flexibly implemented through the modular structure of the PHOENIX®™S and functions and can
be expanded with additional diagnostic functions. In the development of diagnostic systems,
in addition to eliminating operational hazards, there is an increasing focus on maintenance
support based on trend analyses, which offers considerable advantages in terms of resource
optimization, increased availability and cost savings. This function will be vital for both vehicles
and infrastructure managers.



D55 allomasok felujitasa a pécsi

Biztositoberendezés Fonokség teriiletén

BALLA LASZLO

A 70-es években a dél-balatoni vonalon
a biztositoberendezéseket D55 tipusura
cserelték; ekkor csak Nagykanizsa, Sio-
fok és Lepsény allomas maradt ki a sor-
bol. Ezek kozll a 80-as években Siofok
D70, Lepsény D55 berendezést kapott,
Nagykanizsa SH mechanikus berende-
zését fényjelzdsitették. Ez a ,majdnem”
egynemliség tette lehetévé, hogy a vo-
nalon KOFE-KOFI rendszer megvaldsita-
saval probalkozzanak. Ezek az allomasok
elészor egy soha Gzembe nem helyezett
jelfogos tavvezérldvel éplltek meg; kive-
telt képezett a Balatonszemesrél tavke-
zelt Balatonszarszo és Balatonlelle-felsd.
Elsé probalkozasként Siofok székhellyel
épult egy forgalom-ellenérzé berende-
zés, amelyhez az allomasokon kisebb
atalakitasok voltak sziikségesek. Késdbb
a GANZ épitett KOFE-rendszert Fonyod
székhellyel, amelyhez az allomasi beren-
dezések mar nagyobb volumen( atalaki-
tast igényeltek. Ezeket akkor a még létezé
fénokségi épitési részleg készitette el.

ldékozben valtoztak az alaparamkorok
(pl. valtévezérlés), és a Balaton-parton
nagy szamban ndvekedni kezdtek a vonali
sorompok, amelyekhez szintén at kellett
alakitani a berendezéseket. Ekkor szi-
letett a dontés, hogy az allomasokat az
elfogadott alaparamkorok szerint Gjra kell
huzalozni, mindezt ugy, hogy a sorompok
mennyiségének novekedése ne okozzon
nagy meértékl( beavatkozast egy-egy al-
lomason. E megoldast a berendezések
akkor mar tébb mint 20 éves életkora is
indokolta. A cserék akkor ,,hagyomanyos”
modon valdsultak meg: ideiglenes beren-
dezés telepitése utan tébb hénapos mun-
kaval az allvanyokat Ujrahuzaloztak és a
szabadkapcsolasu jelfogokat lecserélték.
Az egységek levizsgalva, felujitva, ill. ki-
cserélve (pld. ,elektronikus 89”) kerlltek
vissza a berendezésbe. Természetesen
azok az aramkorok, amelyeket idokoz-
ben egységekbe szerveztek, Uj egységek
beépitésével éplltek meg. Balatonszent-
gyorgy és Siofok kozott - ahol az dsszes
allomaskozben kiépllt a kényszermenet-
irany-valtas is - minden allomast gyakor-
latilag ezzel a modszerrel épitettiink at.
Csak az utolso, Balatonfenyves valdsult
meg mas modon: abban az idészakban
mar élt az a rendelkezés, hogy egy allo-
mas biztositasi szintjétél torténd visszalé-
pés MAV hataskdrben maximum 30 napig
engedélyezett; ennél hosszabb id6 ese-
tén hatosagi engedély kell.

De hogy lehet egy allomast 28 nap
alatt - hiszen a munka elején és végén
kell egy-egy nap, amig az ideiglenes be-
rendezést belzemelik, illetve elbontjak
- lecserélni? Ez volt a kérdés! A megol-
das az allvanysorok egymaskozti és a
rendezdkozti - kordbban piramisokon
végzédtetett - kabelek egyszertbb csat-
lakoztatasaban rejlett. llyen megoldas
mar létezett Pincehely és Ortilos alloma-
son, ahol a piramisok helyett dugaszos
megoldast alkalmaztak: katonai alkalma-
zashoz gyartott csatlakozokban vegz6dé
kabelekkel mintegy 6sszedugtak az all-
vanysorokat.

Ezeket a kdbeleket - mint az allvanyso-
rokat - le lehetett el6re gyartani, igy a bel-

sétér cseréje minimalis id6 alatt megold-
hatova valt, a kilsétér csatlakoztatasara
pedig a 28 nap elegendd volt. A csatlako-
z6k a piramisok helyén le- és felhajthato
tablakon nyertek elhelyezést.

A gyors telepithetéség elénye mellett
késébb kidertlt, hogy ez a megoldas az
egyik legnagyobb hatranya is egyben,
ugyanis a csatlakozokon meérni csak a
tabla felhajtasa utan lehet. Az allvany feldli
vezetékek ugyan elég nagy hurokkal van-
nak bekotve a tablaban lévd aljzatokba,
de a hajtogatast a vezetékek sokasaguk
és keménységik miatt nehezen birjak:
elpattannak és lehet keresni egy ujabb
hibat. Ez mindkét csatlakozotipusra jel-
lemzd. Masik megoldasként a mérécsat-

Balatonfenyves csatlakozo tablak a helyiikon és felhajtott allapotban
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lakozo hasznalhato. Itt viszont a kabelt ki
kell huzni és az aljzat és a kabel kozé egy
meérdcsatlakozot lehet beilleszteni. Ez jar-
hatd, de nehézkes, mivel a behelyezésnél
és kivételnél az dsszes a csatlakozon at-
futd aramkor megszakad. Arrol nem is be-
szélve, hogy a kabelrész mozgatasa sem
kénnyu.

Az Uj, PROLAN altal telepitett KOFI-
KOFE rendszer, amelyet 2011. junius
8-an helyeztliink Uzembe, Szabadbattyan
és Nagykanizsa kozotti vonalszakaszra
épult ki. Siéfok és Balatonszentgyorgy
kozott az atépitett allomasokon nem sok
atalakitast kellett végezni. Siofok és Sza-
badbattyan kozti allomasokon elvégezték
azokat az atalakitasokat, kiegészitéseket,
amelyek sziikségesek voltak ahhoz, hogy
a rendszer ,egyenszilardsagu” legyen a
mar atalakitott allomasokkal.

Mint mar annyiszor, a Balatonszent-
gyorgy-Nagykanizsa szakasz esetében a
pénz hianya okozta a problémat. A KOFI
kiépitésre kertiilt a négy, tobb mint 40
éves allomasra, de arra nem volt forras,
hogy ezeket is atépitsék Az allomasok
tavvezérelheték lettek ugyan, de nem
azon a szinten, mint a tébbi. Példaul régi
maradt a kényszeroldd aramkor, az AB-
racs hianyzott stb. Problémakeént jelent-
kezik a kényszer-menetiranyvaltas hianya
is. Ezen a szakaszon a KOFI teljes szol-
galtatasa nem vehet6 igénybe, gyakorlati-
lag csak tavkezelheték a vonatkdzlekedés
fliggvényében. Az elére bedllitott mene-
tek funkcié hasznalata lehetséges, de
kozvetetten balesetveszélyes is, ugyanis
az AB-racs hianyaban a sorompok azon-
nal lecsukédnak az allomason. Az auto-
sok elébb-utobb megunjak, hogy nem jon
avonat, és megkerllik a soromporudat...

Mivel a Féndokség meég rendelkezik
egy kicsi, de jol felkészllt Kdzponti Ja-
vité Uzemmel (ez a volt épitési részleg),
akkor még mint fénokségvezetdnek ke-
zenfekvének tlint az otlet: oldjuk meg
sajat hataskorben! Erre a kollégék is ve-
vék voltak; épiteni, Gjat alkotni mindig jo
dolog, nem beszélve a szakmai fejlodes-
rél. Balatonaliga allomast a Dél-Balaton
|. projekt soran ujraépitették, amit alapul
véve kezdtik meg Savoly allomas ujrater-
vezését, figyelembe véve a 28 napos idét,
illetve a dugaszos rendszerrel szerzett
tapasztalatokat. Csakis ez, a dugaszos
rendszer johetett szamitasba, igy meg-
probaltuk kikliszobolni annak hianyossa-
gait.

A MAV-nal rendszeresitett DS 131
csatlakozokat hasznaltunk. A biztosité-
kokat tartalmazo allvanysoron a nyolcas
félallvanyt, az 6sszes masik allvanyokon,
az oOtos félallvanyt hasznaltuk a csatlako-
z6k elhelyezésére. Itt is tablak késziltek,
csak ezek fixen kertiltek beépitésre. Mivel
egy piramis 180 csatlakozo pontot tartal-
maz, ezt igyekeztliink megtartani. Egy tab-
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lan két sorban 6-6 csatlakozot épitettiink
be. Ez megfelel a régi két piramisnak fél-
allvanyonként. Mivel ezek a csatlakozok
30 érintkezdvel rendelkeznek, kénnyebb
megvalositani az aramkorok szétvalaszta-
sanak elvét, igy ezekbdl kevesebbre van
szlkség, mint a piramisokbol.

A félallvanyokra 4 db tablat épitettliink
be. Ez a fentiek szerint 8 db piramis-
nak, 6sszesen 8x180, azaz 1440 csat-
lakozéasi pontnak felel meg. Egy altalunk
elképzelt logikat kovetve osztottuk ki a
csatlakozokat. A szamozas felépitése
példaul 18.1.1.1a esetében. 18-as fél
allvany (biztositék allvanysor) 1-es tabla
1-es csatlakozo 1a pontja. Az elsé tabla
alapvetden a biztositék allvany és barmely
allvany 6sszekotesere szolgal, valamint
az allvanyok egymas kozti kapcsolatanak
kialakitasara. Ez azt jelenti, hogy a bizto-
sitékallvanytol kiindulva 18-as fél allvany
az elso csatlakozé kot a kdvetkezé allvany

elsdjere. A masodik egy masik allvany
masodikjara. Négy allvanysor esetén igy:
18.1.1.1a-25.1.1.1a, 18.1.1.2a-35.1.1.2a,
18.1.1.83a-45.1.1.3a. Kénnyen belathato,
hogy a 25-0s allvany 2-es csatlakozéja
Osszekothetd a 45 allvany csatlakozoja-
val, biztositva az egymas kozti 0sszekot-
tetést.

A kettes tabla csatlakozoit a kultéri
Osszekottetésekre hasznaljuk, a har-
mas tabla az allvanyok és a KOFI ILA és
ELPULT kapcsolatokat valositia meg.
Végil a négyes tabla a visszatérdk 6ssze-
kapcsolasara szolgal.

Egy haromvaganyos éllomas esetén
allvanyonként minimum 22 csatlakozo
szabadon marad a 48-bol, igy nincs aka-
dalya, hogy ezt a rendszert tdbbvaganyos
allomasokon is alkalmazni lehessen.
Id6kdzben egy megtervezett, négyvaga-
nyos allomason allvanyonként csak to-
vabbi 5 csatlakozé kertlt felhasznalasra.

Tablak
szerelés
kézben



Készre szerelt allvany a hajlékony switch kabelekkel

Az Osszekdtdé kabelekhez a csatlakozo
30 darabos érintkezéjenek medgfeleld-
en 16x2x0,8 switchkabelt hasznaltunk.
Koénnyen szerelhetd és jol hajlithatd, moz-
gathato.

A munkak soran az allvanysorokat a
szabadkapcsolasu jelfogokkal egyitt
eléhuzaloztuk. A szerelémuhelyben pon-
tosan a helyliknek megfelelé tavolsagra
felallitottuk 6ket, majd méretre elkészitet-
tik a szikséges kabeleket. A kdvetkez6
|épésben O6sszedugtuk az allvanyokat és
szimulator alkalmazasaval felélesztettik.
Az igy elkészllt berendezést fellilvizsgal-
tuk. A sziikséges modositasokat elvégez-
tik, a hibakat kijavitottuk. Csomagolas
utan a berendezést a helyszinre szallitot-
tuk, ahol mar az el6zdleg kilresitett jelfo-
g6 terembe beépitettiik. Ezutan kezdtik

meg a kiilsétér csatlakoztatasat. Ez abbol
allt, hogy a mar el6zdleg a rendezdre be-
épitett Uj WM savokra kifejtettiik azokat a
switchkabeleket, amelyeknek masik fele
az allvanyokon csatlakozoban végzodott.
A savok masik oldalat 0sszekotottuk a
kabelfejekkel vagy piramisokkal attol flig-
géen, hogy milyen modon volt kialakitva
a rendezd. Ahol a kulsétérre mend kabel
WM savban végzédott, ott értelemszer(i-
en ratettlk a belséteret atmenet nélkdl.
Miért is j6 ez a modszer azon kivdl,
hogy gyors? Mivel a berendezés fellil-
vizsgaltan éerkezik, a kulsétér bekotésenel
barmely hibat a kullsétéren kell keresni,
ami nagy mértékben gyorsitja a munkat.
KikliszOboltik a mozgathato tabla altal
okozott hibalehetéséget. A csatlakozé
aljazatok konnyen hozzaférhetéek, a for-

Erneuerung der D55 Sicherungsanlagen in MAV Regionaldirektion Pécs
Es ist eine Losung fiir das Problem die Ungarische Staatseisenbahnen die Sicherheitssenkung wahrend der Umgestaltung héchstens
fir 30 Tage erlauben zu kénnen. Die vorgestellte Erneuerungsmaglichkeit macht den Wechsel schnell und tbersichtlich. Infolge der im
Voraus vorbereiteten Elemente nimmt die Installierungszeit ab. (Des Weiteren tragt diese Lésung zur Fehlerbeseitigung bedeutend bei.)

Ein weiterer Vortrag ist, das diese Losung auch zur Fehlerbeseitigung bedeutend beitragt.

Egy készre szerelt tabla hatoldala

rasztasi pontokat a piramisoknak megfe-
leléen lehet hasznalni (mérés, esetleges
megszakitas). Minden csatlakozéban
minden kabelér bekotésre kerdilt, igy bo-
vités esetén a szabad pontokat a csatla-
kozon fel lehet hasznalni. A csatlakozok jo
része nincs kiterhelve, igy azok azonnal
felhasznalhatok. Az (ires csatlakozokban
nincs kabel, oda ujat kell gyartani, ha ilyet
kell igénybe venni. Végll, de nem utolso-
sorban azok a kollégak, akik részt vesz-
nek a munkaban, kivaldan megtanuljak a
D55 berendezés mikddését.

Eddig két allomas - Zalaszentjakab
és Savoly - késziilt el ezzel a technolo-
giaval. Jelenleg folyik a harmadik allomas
(Nagyrécse) cseréjének elékészitese, és
reményeink szerint egyszer Zalakomar is
atépulhet.

Refurbishment of Domin655 interlocking in territory of MAV Pécs Regional Directorate

The article describes a possible refurbishment method for D55 interlocking. This method provides a solution, if reduced time is available
only (maximum 30 days on MAV’s authority). The presented plug-in (connected) solution makes the exchange fast and uncomplicated.
The prefabricated components reduce the installation/assembly time. This solution will help troubleshooting efforts in the future.
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Nem mindegy,

milyen egy automata sorompo viselkedése!

,Halakbdl, ha kisétaltak mar a partra, Miként lesz drogdiler, hogy fejlédnek arra?”

E cimet, illetve fellitésként a fenti idézetet
valasztottam a cikkemnek - sokat gondol-
kodtam azon, hogyan jutottunk el a hazai
automata sorompok ilyen mértéki diver-
zitasaig.

Amikor némi épitésvezetdi tapaszta-
lattal a hatam mogott bekeriltem a ter-
vezdcsoportba, az eléddm, Fehér Laszlo
tobbszor figyelmeztetett: ,Nem elég tud-
ni, hogy a sorompo 6nallo iranyérzékelds,
térkdzos vagy vonatszemélyzetes lesz,
mert amikor tervezel (?!) egy sorompodt,
nem mindegy, hogy a pauszok kozil az
akkutoltés vagy a sima trafos alaparam-
kori pauszt veszed-e elé a zavararamkor-
hoz.”

Azota is szemem el6tt probalom tarta-
ni: ,Nem mindegy!” Az akkori allapothoz
képest ma a halozaton, kis tulzassal, nem
talalni ket pontosan egyforma belseji so-
romposzekrényt. Talan csak kérédzé al-
latfajta van ennél tdbb.

Id6koézben szamos Uuj alkotas, meg-
oldas kerllt a berendezéesekbe és ter-
mészetesen nem mindegyikbe. A teljes-
ség igenye nelkil: QDA-s, vagy WSSB
sinérintés, négy szigsines legyen, akar
réviditett az egyik oldalon, esetleg, higa-
nyos blinker, vagy elektronikus villogtato,
GHILMETTI-s, vagy MELIO1 idézitd, eset-
leg MELIO1P kell bele, az akkurdl kell a
fogyasztokat taplalni, vagy a toltének van
erre kilon kimenete, kell-e félsorompo,
hany darab, HSH, vagy AFIT esetleg S&B
legyen a hajtém stb.

A terliletinkon 1996-ig egy par kivéete-
lével az Osszes félsorompd allomasi be-
rendezésben volt. Emlékszem, milyen so-
kat problemaztak az akkori 6regek, hogy
mennyire kell figyelni a beszabalyozasra,
amikor megjelentek a 10V 20W-os izzok
a 12V 15W-osok mellé. Ma nem is kez-
dem foélsorolni, hanyfélék a fényforrasok
a kozuti jelzékben. Tovabb folytatva a ku-
16nb6zéseéget fokozd tényezéket, ma mar
vonatérzékelés is sokféle lehet a rovid
egyenaramutol a vonatérzékel6 hurkokon
at a lassan megszamlalhatatlan kilénbo6-
z6 tengelyszamlaloig. (Természetesen
ezek mindegyikéhez értlnk is...)

Tervezés/létesités elétt a felhaszna-
lando termékek mellett kilonb6zé egyeb
megfontolasok is félmerilnek, akarunk-e
piroshosszabitast, emelt sebességl koz-
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(Erdész Rébert; Napoleon Boulevard)

lekedésnél
fliggést stb.

Jaj, pedig elhataroztam, hogy ezt a
szo6t nem irom le: ,piroshosszabbitas”.

Egy korabban altalam irt cikkben igen
sokszor eléfordult ez a sz6, de a nyomdai
j6 szandék miatt rendre ,piros hosszab-
bitas” szerepelt az ujsagban. Mintha a
hosszabbitas lenne piros, és nem a pi-
rossagnak a hosszabbitasarol (jeldletlen
birtokos szerkezet) lenne sz6. Nagyon
zavaro volt igy olvasni a szdveget.

Nemrégiben mi is kozel kertltink sok
ilyen megfontolashoz, ilyen dontési hely-
zethez (igen, a kozellinkben volt a dontési
helyzet), hisz kialakuloban van a tertletin-
kon a TT kozlekedés Hodmezévasarhely
és Szeged kozott, teljesen Uj biztberrel.
ATT-t nem ugy kell érteni, hogy 1:120 mé-
retaranyu!

Ez a ,Tram-Train”, azaz a vasarhelyi
varosi szakaszrol indulva, a vasuton ke-
resztll a szegedi varosi villamospalyan
kozlekednek majd a TT jarmlvek. Tram -
Train - Tram. A mindenki altal ismert TT
vasuton legfontosabb, hogy ha kozelit a
vonat az atjaréhoz, le legyen csukva a so-
rompo, ha nem kozelit, akkor pedig ne le-
gyen lecsukva. Az emberek altal hasznalt
sorompoknal ehhez képest az elsé harom
legfontosabb dolog a biztonsag, a bizton-
sag és a biztonsag. Ma mar az elsd két
helyen a szerz6dés teljesitése van.

A fentieken tul ezernyi kérdés mertil
fol, amiben viszont egymassal akar ellen-
kez6 vélemények is megjelennek.

Eppen ezért ragadtam tollat, mert ugy
éreztem, az automata sorompok Ugye
nem egy Dosztojevszkij-regény, ahol min-
denkinek igaza lehet, mégis olyan ellen-

megismert térkdz/sorompod

F. M. Dosztojevszkij

tétek vannak emberek kozott, hogy még
meg is Olik egymast a szereplék a megfe-
lel6 pillanatban, és mindenki 6nmagaban
szeretheto, pozitiv hés.

Ugy gondoltam, ha van ellentétes ve-
lemény, az egyik hozzaszolonak nincs
igaza. A cikk viszont nem keszllhetett el
az el6zd lapzartaig, mert tévedtem. Mara
mar belatom, lehet jogosan ellentétes vé-
lemény, és itt is az evolucio mukddik, és
Dosztojevszkijnek is igaza volt.

Alapvetéen a véletlenek alakitjak a
berendezéseket, mint az allatfajokat a
mutaciok. A koérilmények nem alakitjak
az éallatfajokat sem. A zsirafnak nem azért
hosszu a nyaka, mert addig nyujtogatta,
amig megnyult. A koérilmények meghata-
roztak, hogy amelyik zsirafnak véletlenl
hosszabb lett a nyaka, az elénybe kertilt,
és a mutaciojat atorokithette. Ha a korll-
mények nem csak szelektalnanak, hanem
alakitananak, minden allatnak hosszu len-
ne a nyaka Afrikaban. Emellett biztosan
létezett mar sok zsiraf, amelyik id6 eldtt
kerllt a taplaléklanc szerencsétlen lanc-
szemére ugy, ha révidebb lett volna a nya-
ka, még tovabb élhetett volna. A zsirafok
élnek tovabb és hosszu a nyakuk.

Néhol akkorak a véleménykllonbsé-
gek, hogy azok véletlenil nem alakul-
hatnak ki. Hogy adott esetben mindkeét,
egymassal ellentétes vélemény mégis
lehet logikus, arra csak egy rovid kozuti
kozlekedési példa: a két abra (1a és 1b)
szinte teljesen egyforma. A ,B” jelt jarmi
sebessége, tavolsaga ugyanaz a keresz-
tezestdl a két esetben.

Van, aki mindig kiengedi a lovas ko-
csit a B jarmlvet vezetve, van, aki sose.
Nyilvan, a korabbi kdzlekedési és egyéb
tapasztalataitol fliggéen tesz igy vagy
ugy, eés legkozelebb is igy tesz. Nagy hi-
bat egyik esetben sem vét a vezetd, a ko-
csis latja, hogy kiengedték-e vagy sem, a
biztonsag nem sériil. Az, hogy szerintem
mindkét esetben van helyes megoldas, és
ezek nem egyformak, nem jogosit fel arra,
hogy elitéliem barmelyik jarmivezetét,
az én bajom, ha ezen ragédom.

A sorompodberendezéseink is részesei
a kozlekedésnek, nyilvan (egyeldre) nincs
eszkozik a kozuti forgalom figyelésére,
a mérlegelési képesség tekintetében vi-
szont kevésbé maradnak el a tébbi részt-
vevo mogott.

Egy sorompodberendezés, amelyiket
azzal az indittatassal ruhaznak fel a ter-
vezo6i, hogy Neked jogod van barmikor
piros fényeket kivezérelni a sorompoidra,
jogod van barmikor soététre kapcsolnod
azokat, az nem segité a kozlekedésben.
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1a abra

Egy ilyen berendezés a fenti példaban
mindig kiengedi a lovas kocsit, vagy ép-
pen sosem. Nehéz olyan berendezést
csinalni, amelyik minden helyzetben se-
gitd tud lenni mind a kézuti, mind a vasuti
forgalom felé, de meg kell prébalniilyet al-
litani el6. Ugyan az aktualis kozuti forgalmi
helyzetrél nincs a berendezésnek adata,
viszont sajat hibairol lehet. Ezeket a sajat
hibakat kell a biztonsagot a legmesszebb-
menokig figyelembe véve, mégis a vasuti
és kozuti forgalom legkevesebb zavara-
saval kezelnie a berendezésnek. Mivel
a berendezés folyamatos &nvizsgalatot
tart, ilyen észlelt sajat hibabol van béven.
ime néhany ilyen!

A térkozfiiggés

Ha a vonali soromp6 automata térkozzel
az emelt sebességu fliggés szerint van
kapcsolatban, a felismert zavarat kdveto-
en elvarhatd, hogy 3 perc mulva legyen
sotét, hisz igy mar garantalt, hogy nagy
sebességli vonat nem halad at a sotét at-
jaron. Ha 6 még barmilyen megfontolas-
bol egytized ora idétartamig piros fénye-
ket vezérel a fénysorompoira, akkor nem
szamit segitének a kozuti kdzlekeddkkel
szemben.

Ettél még teljesen biztonsagos, nem
fenyegeti az evolucio.

A piroshosszabbitas

Igenis lehetséges, hogy egyikink ugy
véli, hogy az automata sorompo biztonsa-
gi leallasat (zavar allapot) kovetd néhany
perces piros fény kivezérlést nem szabad
alkalmazni, ha van egyetlen fénysorompé
arboc, amelyik sétét. Masikunk pedig azt
allitja, hogy ha csak egyetlen piros lampat
képes bekapcsolni a berendezés, azt te-
gye is meg a piroshosszabbitas id6tarta-
maban.
Mindkettd életképes, tehat maradhat.

A zavar ido6zitéje

Ha az automata sorompoéban nem jar a za-
varba kapcsolé idézitd, ilyenkor azonnal
zavarba kapcsolodik a berendezés, ha a
vonat mar a lejarati szakaszban van, és
ekkor nem jar az iddzit6je. Emellett akkor
is zavarba kapcsolddik, ha a vonat altali
levezérlésen, illetve ZF/M! kezelésen ki-
vil csukott allapotu, és ekkor nem jar az
idézitéje. Nem kapcsol viszont zavarba
addig, amig a vonat a kozelitési szakasz-
ban van. Hogy lehet ettél eltérd iskola?
Lehet. Errél szolt a fentebb is emlitett,
2012/3. szamban megjelent cikk.

Mindkét valtozat biztonsagos, tehat
maradhat.

A csaporud felsé végallasa

Hogyan viselkedjen egy berendezés, ha
tudja, hogy elment a vonat, viszont még
pirosan kell tartania a fénysorompait,
mert a csaporudak felsé végallasa mar fél
perce nem jelent meg?

Hat perc pirossagot kdvetéen sotétre
kapcsolhat és mindkét vaganyan hasz-
nalhatatlanna teheti 6nmagat. Viszont 40
masodperc sikertelen felnyilas utan meg
is hazudhatja azt a hianyzo felsé vegallast,
a fénysorompokat sotétre kapcsolhatja, a
csapoérudakat lassu nyitasba vezérelve
atengedheti a kozuti forgalmat kb. 4 perc-
cel korabban, mikézben mikodéképes
marad.

Az evolucio nem tiltakozik egyik megol-
das ellen sem. Nem rogton.

Az antivalencia-hiba

A tengelyszamlalo berendezés legtobb jel-
fogods biztositoberendezés esetén két anti-
valens miikodést masodosztalyu jelfogot
mukddtet. Két darab elsé osztalya elem-
ben altalaban nem gondolkodunk, mert
rogton kiderdllne, hogy masodosztalyuként
banunk vellik, akkor pedig megsértédnek

1b abra

ezek a draga jelfogok. Altalam még nem is-
mert olyan automata sorompoéberendezés,
amelyikben a tengelyszamlalé egyetlen
elsbosztalyu elemet muikodtet, mondjuk
kétsarkuan, mondjuk a két ,fliggetlen” ki-
menetével. Pedig biztosan életképes len-
ne, megérné olyat is alkotni.

Az egyetlen elsbosztalyu és igy ala-
csony érintkezészamu jelfogot ismétel-
hetné két masodosztalyu jelfogd, mint a
szigeteltsines aramkorben. Ennek a két
jelfogonak a szinkron mikodésének az
elmaradasakor ugyanugy kellene visel-
kednie a berendezésnek, mintha a ket
jelfogot kozvetlendl a tengelyszamlalo
mukodtetné. Ha mindkét jelfogd szabad
allapotot mutat, csak akkor érzékelheti
szabadnak a berendezés az adott sza-
kaszt, egyébként foglaltként kell.

Mi most a meghibasodasra adott vala-
szokat citaljuk ide, tehat, ha a két jelfogd
egymassal ellentétes értelmu informaciot
kozol, akkor az aggalyosabbat figyelembe
véve, foglaltnak kell tekinteni a szakaszt,
és (nagyon fontos) ki kell jelezni a két jel-
fogo antivalencia-hibajat.

A klasszikus torténet szerint, amikor a
fétéren a szobor meghallja a déli harang-
szo6t, bologatni kezd, csak meg kell figyel-
ni, mindig megtorténik, bdélogat, amikor
meghallja.

A sorompo is csak akkor tud beavat-
kozni, ha észreveszi a helytelen muiko-
dést. A soromponak nincs muikodd file
a tengelyszamlalé meghibasodasat meg-
hallani, ahogyan a tengelyszamlalo altal
mukodtetendd elséosztalyu elemnek a
hibajat sincs.

A tengelyszamlalé berendezésnek
kotelessége ellendriznie 6nmagat, és
meghibasodas észlelésekor egyik, vagy
mindkét kimenetén foglalt jelzést kllde-
ni. llyenkor jo esetben nem hagyja magat
,egyszerlen” alapba tenni a tengelyszam-
lalo berendezés. A sorompoberendezés
képes viszont a tengelyszamlalé altal mu-
kodtetett jelfogok meghibasodasait kije-
lezni. Ha kozbeiktatunk egy elséosztalyu
elemet, ha nem.

wAsSOTE VA
2020. DECEMBER lﬁaé gi{l"\:{:(@ 11



12

Ch. Darvin

De hat az allatvilagban is vannak olyan
lények, amelyek vagy kihalnak, vagy ne-
héz atlatni, hogy bizonyos tulajdonsaguk
hogyan segiti a fennmaradasukat.

Létezik  jovahagyott alaparamkor,
amelyben a két jelfogd antivalencia-
hibajat azonnali zavarral ,jutalmazzuk”, ez
a tény megneheziti a jelenlegi tervezéskor
a dontés meghozasat. Ez a gén is valami-
kor valészinlleg eldnyt jelenthetett, ezért
vissza kell menni abba az idébe, amikor
az emlitett alaparamkoér szlletett. Akkori-
ban az elektronika teljesen idegen volt a
sorompoberendezeésekben, nem is biztak
benne egy cseppet sem.

Ha kicsit még korabban érkezett volna
a tengelyszamlalo, az lenne el6irva, hogy
legalabb hany mm atfedés legyen a fiig-
g6ségi elemeknél. A mentsvar, amiben
bizhatunk, hogy kihuz bennlinket a bajbdl,
az a zavararamkor, azt kell bevetni! Talan
attol féltek, hogy ha nem a legnagyobb
agyut vetik be, nem is lesz biztonsagos a
berendezés.

Pedig az akkor mar létezd alaparam-
korokben a két masodosztalyu jelfogo
hibaja nem zavart, hanem hibajelzéssel
foglaltsagot jelentett.

Mindkét megoldas életképes, a kor-
nyezet egyiknek sem kényszeritette ki a
kihalasat.

A tengelyszamlalos alaparamkér szer-
kesztésekor készilt kockazatelemzés
feltételezte, hogy az egyik jelfogd meg-
hibasodasat a masik jelfogdé meghibaso-
dasa olyan gyorsan koveti, hogy kézben
a biztber szakszolgalat nem képes elha-
ritani a hibat, sét, a vonat még oda se ér
az atjaréhoz nagy sebességgel, mar be-
kovetkezik a masodik hiba. igy viszont mu-
kodhet, hisz sose érkezik a tengelyszam-
lalé hibaja miatt fehér fénynél a vonat az
atjarohoz.
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Talan igy gondolkodtak:

- Azt gondoltak, hogy ha mar két hiba-
val meghibasodott a tengelyszamlalo,
akkor helytelendl szabadot mutathat.
Kilénben nem kellett volna azonnal
sotétre kapcsolni a fénysorompokat az
elsé hibanal (a piroshosszabbitas nem
ellenérzott).

- Nem gondoltak arra, hogy ez a franya
masodik meghibasodas az elektroni-
kus berendezés gyors miikodése miatt
mar az elsd masodpercben bekovet-
kezhet. Az R1 és R2 huzva maradnak,
egyet villant a sorompé pirosan, majd
megint fehér lesz.

- Nem gondoltak arra, hogy ez a két meg-
hibasodas bekovetkezhet vonatmentes
idében, amitél vagy lesz zavar, vagy
se, de ott all a hibas tengelyszamlalo,
amely nem mutat foglaltsagot, amikor
jon a vonat. Kilonben nem kellett volna
azonnal s6tétre kapcsolni a fénysorom-
pokat az elsé hibanal.

- Nem gondoltak, hogy a forgalmi szol-
galattevé altali zavaroldas semmit nem
csinal egy ilyen tengelyszamlaléval.
Egy ilyen sulyos hibat produkalni képes
alkatrészre biztak ra a kdvetkezé vonat-
nal a csukast.

Az is lehet, hogy pontosan tudtak, a ten-
gelyszamlalo ellen6rzi magat, és meghi-
basodaskor foglaltsagot ad, de feltéte-
leztek, hogy ekodzben ettdl fliggetlendl
a kimenetén lévé jelfogd is meghibaso-
dik. Ez talan tulzottan aggalyos feltétele-
zés, hisz a jelfogo sajat, illetve a tengely-
szamlaloboél eredé hibaja mas maédon is
azonnal kijelezhetd, a két hiba pedig flig-
getlen egymastol.

Olyan példa is van, ahol a csak ritkan
ellendrizheté hibajelfogd helyett hatéko-
nyabb eszkdz all rendelkezésre a kijelzés-
re. Es az is életképes.

Nem sorompéds Ugy, de ha feltéte-
lezzlik, hogy a tengelyszamlalo kepes
ugy meghibasodni, hogy egymas utan
mindkét jelfogét helytelentl kezdi el mi-
kodtetni, felszabaditia magat, egy valto
foglaltsagara se hasznalhatjuk. (Jon a
vonat, ralép a jol mikoddd tengelyszamla-
l6ra, a szabad jelfogo elejt, a foglalt- és a
szigsinellen6rzd jelfogok meghuznak. Ez-
utan elromlik egyszer a tengelyszamlalo,
az egyik jelfogdjat mar szabadda teszi, itt
avatkozik be a sorompos alaparamkor tel-
jesen feleslegesen a zavarba kapcsolas-
sal, az allomasi aramkdrben nem térténik
semmi. Ezutan a masik jelfogot is helyte-
lendl kezdi el mikodtetni a tengelyszam-
lalo, majd a vonat eleje eléri a kovetkezd
szakaszt, a valté allithatéva valik, a vonat
vege mar egy masik fogadovagany felé
tart.) Szerintem a kdztes agyulévések nél-
kil is és az agyulovesekkel is biztonsag-
gal hasznalhatjuk a tengelyszamlalokat
valtok foglaltsaganak ellendérzésére.

Az emlitett, sorompo alaparamkor
szerkesztésénél j6 nagy agyut vettek el6,
de nem merték az elegendéen nagyot
elévenni, azaz a zavaroldas megakada-
lyozasat a tengelyszamlalo hibajanak fel-
ismerésekor. Emellett feleslegesen koc-
kaztattak az els6 vonat épségét a zavarba
kapcsolassal, pedig a természetes és
biztonsagos kdvetkezménye az elsé meg-
hibasodasnak a csukott allapot lenne.

Az ilyen moédon kialakitott berende-
zés teljesen életképes, az ilyen hibak
ritkan fordulnak el6, akkor pedig még
mindig kihltzhatja a bajbol a sorompét a
piroshosszabbitas, masrészt pedig a so-
tét soromponal elitott jarmda se tett meg
mindent annak érdekében, hogy ne jar-
jon igy, tehat a foglalt és szabad jelfogok
antivalencia-hibaja miatt a behataskor
zavarba kapcsolodo berendezéseket a ki-
halas még nagyon sokaig nem fenyegeti.

A zavarelharitas

Akar azt mondjuk, hogy a szigetelt sines
alaparamkorok szerkesztésenél nem ve-
geztek korrekt kockazatelemzést, akar
azt mondjuk, hogy a tengelyszamlalos
alaparamkor szerkesztésénél nem meg-
felel6 (nem biztonsagos) elsésegélyt nyuj-
tottak az antivalencia felismerésénél, egy
biztos: az elsGsegély mellett a gyogyitas
is fontos.

Ha egy sorompo a vonatnal zavarba
kapcsolédik, mar az egymas utan kovet-
kez6 harmadik ilyen esetnél meglatogatja
egy biztberes a szekrényt, hogy megnéz-
ze, miért tesz igy. Marmint a vonat érkezé-
sekor nem csukddik le. Es még kétszer.
Hiszen a kezelési szabalyzat eldirja, hogy
az ismétlédé zavarba kapcsolddasrél a
biztber szakszolgalatot akkor is kell erte-
siteni, ha minden esetben sikeres volt a
zavaroldas.

Ha egy sorompo a vonatnal hiba jelzést
ad, mar az els¢é ilyen esetnél meglatogatja
egy biztberes a szekrényt, hogy megnéz-
ze, miért tesz igy. Marmint a vonat érkezé-
sekor lecsukddik, de hibajelzést ad a so-
rompo, a biztber szakszolgalatot értesiti
a szolgalattevo.

A kiérkezéstdl kezdve valamekkora
eséllyel minden esetben egyszer csak jo
lesz megint a berendezés. (Ebben hiszek,
mint az evolucio mikddéseében.)

A vonatszemélyzet részere visszaje-
lentett berendezések esetében a Kedves
Olvasora bizom a valasztast a két megol-
das kozul.

Az 6nallé iranyérzékelés

A mar emlitett TT vonalon egyik alapvetés
az volt, hogy a térkdzoés vonalon onalld
iranyérzékeléslek legyenek a sorompok.



Ezt nyilvan nem azért, hogy ebbdl renge-
teg megoldandé probléma keletkezzen,
hanem mert azt vagyjuk, hogy egy menet-
irany-valtasi lehetetlenség minél kisebb
fennakadast és veszélyt jelentsen mind a
kozuti, mind pedig avasuti kdzlekedésben.
Eletképes lett volna a kiilsé menetirany-
valtason alapuld sorompoberendezés is,
de a jobbitd szandék és némi dnbizalom
ehhez vezetett. Automata térkoz esetén,
ha kijaratra all a menetirany, valészin(sit-
hetd, hogy a vonalon lévé sorompo a mi
allomasunk feldl varja a vonatot. Onallo
iranyérzékelésnél arra kiloén gondot kell
forditani, hogy ezt leellendrizziik. A baj
akkor lép fel, ha az allomas felé tartd vo-
natnal a lejarati szakasz foglalt marad, a
sorompo fehér és nem varja a kijaré vona-
tot. Telik a zavarba kapcsolo iddzités, az
élesen kijaro vonat pedig id6 el6étt érhet
az atjarohoz. Ebben a kérdésben a rogton
lathato jelentés kabelérigény csokkenté-
se érdekében egészen kiilénleges meg-
gondolasok szulettek. Ezekbdl néhany be
is éplil ezekbe a berendezésekbe.

Csak felsorolom a kilénb6z6é megfontola-
sokat, lam mennyire masok tudnak lenni
az otletek:

- Jelentésen csokkentslk a zavar id6zitd
értékét, miel6tt az élesen kijaro vonat
elindulna, menjen zavarba a sorompo.

- Az allomason ismételjiik meg a sorom-
po altal érzekelt iranyt egy jelfogoval,
az majd nem engedi meg a kijaratot
szabadra allitani.

- Az el6zének egyik valtozataban ezt az
allomasi jelfogoét viszont a sorompo-
szekrényben kell megismételni és az
eredetivel Osszehasonlitva beavatkoz-
ni, ha nem egyforman all alaphelyzet-
ben és a lejarati szakaszban.

- Ugyanennek masik véaltozataban nem
kell a sorompoban visszaellendriz-
ni az allomasi jelfogoét, elegendd, ha
ket jelfogot mukodtetlink az allomas-
ban, és csak akkor lehet kijarat, ha
mindkettd megengedi. igy tébb so-
rompot is felflizhetliink ugyanazokra
a vonalkabelerekre (az antivalencia-
hibarol szolo részben volt sz6 hason-
16rol).

- A 7-8 vonali vezér aramkdrben okozzon
szakadast, ha az érzékelt és beallitott
irany ellentétes. igy a masodik térkoz-
ben lévé kozeli sorompo is fliggésbe
hozhato kevés kabelér felhasznalasaval.

- A 7a-8avonali Utemfeloldé aramkdrben
is okozzon szakadast, ha az érzékelt és
beallitott irany ellentétes. igy a hivojel-
zéssel a térkozbe kiérkezé vonat nem
kap szabad ttemet. Az litemfeloldas vi-
szont a rapszodikus foglaltsagok miatt
nem lehetséges.

- Abban a pillanatban, amikor kezeljik
az élesen kijaro vonatnak a Kkijara-
ti jelzét, kildjink a sorompdba jelet
akkor is, ha nem allomasi inditasu,
csak allomaskozeli, amitél az zavarba
kapcsolddik, ha bejarati iranyt gon-
dol magarol. Bar ennek a mikddéseét
nem egyszerU ellendrizni, a kijarat meg
ilyenkor visszaesik, és 3 perc KO.

- Amikor a sorompodban fordul a me-
netirany, csak akkor valésuljon meg a
tamasz atfordulasa, ha nincs érzékelt
irany a sorompoban. Ha éppen van ér-
zékelt irany, a megfelel6 kis m és meg-
felel6 C Osszehasonlitasaval kapcso-
l6djon zavarba a sorompod. A zavartol
elejt a C, végll nem akad el az irany.
A zavar azonnal oldhato, mert nincs vo-
nat az allomaskdzben. A vonatnak nem
kell hivoval kijarnia, tiszta helyzet kelet-
kezik. A zavar nem kovetkezik be, ha
a masik vaganyon kozelit a vonat. Két
vaganynal dnmagaban nem alkalmaz-
hatjuk ezt a megoldast.

- Haegy vonat a lejarati szakaszban van,
és az érzékelt és a bedllitott irany nem
egyezik, kapcsoljuk le a fehér fényeket,
nem johet fehérre a vonat.

Igen, a térk6zos palyan 6nallé iranyérzé-
kelésli sorompodt telepitiink, ezzel pro-
baljuk a szolgaltatast ndvelni, de meg is
szenvedlnk érte.

A jovo

Egy valami biztosan nem fog a mai vilag-
ban bekovetkezni: a felhasznalok (kozuti
kozleked6k) biztosan nem elégednek
meg bizonyos primitiv szolgaltatasokkal.

Es ist wirklich wichtig, wie eine automatische Schrankenanlage funktioniert!
Die automatische Schrankenanlagen sind geschlossen, wenn der Zug ankommt und in den Ubrigen Zeiten sind sie geoffnet,
aber in diesen Zustanden kénnen sie sich auf verschiedenen Arten verhalten, wenn ein eigener Fehler erkannt wird. Diese Fehler
koénnen die Zugerkennung, die Endpositionen der Schlagbaumen, die Sicherheitsstopp-Timing-Komponente usw. betreffen. Der
Artikel handelt sich um die Festsetzung, dass jede Reaktion auf denselben Fehler sich vom Gegenteil unterscheiden kann,
gleichwohl wie mehrere verschiedene Tierarten existieren konnen, kénnen diese verschiedene Ausbildungen so lebensfahig sein.

That makes a difference, how an automatic level crossing works!
Beyond being closed when a train arrives, and open the rest of the time, automatic barriers are capable of recognizing their own
fault-conditions and reacting accordingly. These faults can be related to train detection, to endpositions of the barrier rods, to the
component responsible for timing safety-shutdown, etc. Just as many animal species with varying biological traits can live in the
same natural environment, the response to the same fault-condition can be very different, maybe even opposite across perfectly
functional level crossing systems. This is the topic of the article.

Biztosan nem fogjak azt gondolni, hogy
persze, lattunk mar mashol sorompot, az
is nagyon buta volt, természetes, hogy
nem csinalnak szélesebb szolgaltatasut
egyik keresztezddésbe se, hisz ezeknek
egyformanak kell lenniik mindenutt. Mas
felhasznalok (hatdésag, tanusito) viszont
ebben a dologban semmivel se kilénbek,
mert a fenti felhasznalokat szolgaljak.

Ajelen

Az automata sorompok telepitésének kez-
detén az emberek felnéztek a berendezé-
seinkre, hisz ,nincs is ott a bakter, mégis
pont akkor csukodik le, amikor kell”. Ma,
amikor sok babajaték ennél tdbb egymas
utani mikodest tartalmaz, az automata so-
rompoéval kapcsolatban sokkal magasab-
bak az elvarasok. Mi tudjuk, hogy ezeket
az elvarasokat nem egyszert SIL4 szinten
teljesiteni. Es vegyuk azt, hogy képesek
vagyunk megitélni, az milyen. Az emberre
is felnéztek, aki azt a tisztelt sorompot sze-
relte. Az ember, aki a buta sorompot sze-
reli, annak mas megbecsitlés jar. A szak-
emberhiany leragott csont, kar elévenni.

Evek mulva tudjuk meg, hogy most,
amikor mar mindenki ismeri a ,biztosito-
berendezés” szot a ,biztositoberendezési
meghibasodas miatti késés” fogalombdl,
vonzova teszi-e ez a szakmankat, vagy el-
lenkez6 hatas jelentkezik. Jelen cikk a ko-
zeli és tavolabbi multban, valamint a kozel-
jovében telepitett, telepitendd XJ jelfogods
sorompokrol szol. A (nem tudjuk, milyen)
tavoli jovében ilyenek nem fognak ujként
lUzembe allni, ez természetes. Mégis,
ezek mukodése, megfontolasai bizonyo-
san hatnak a késébbi berendezésekre.
Szerintem éppen ezért nem felesleges
ma ezeknek a berendezéseknek a fejlesz-
tése, a meghibasodasokra adott valaszok
tisztazasa. A kulturat at kell tudnunk adni
az egészen mas gyokerekkel rendelkezé
kovetkezé generacionak.

A tervezOktél elnézést kérek, mert azt
allitottam, hogy a véletlen mutacio fejleszti
a berendezéseket, és nem csak a tuda-
tosséag. Biztosan megbocsatanak, ha mar
terveztek sorompoberendezést.
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Vasuti balesetek elemzése és tanulsagai IV.

A herceghalmi katasztréfa (1916) elemzése (2. rész)

A baleseteket kivalté okok egyszerlien csak megismétliédnek!”

Chuck Miller, a replilési balesetvizsgaldk ,,nagy apostola”,
az USA Nemzeti Kozlekedésbiztonsagi Tanacs (NTSB)
volt igazgatojanak keser( kifakadasa.

Ez a cikk a Vezetékvilag 2020/3 (szep-
tember) szamban megjelent azonos cimi
cikk folytatasa.

El6ljaréban néhany pontositas a cikk elsé

részéhez:

1. A Budapest-Gyér vonal kétvaga-
nyusitasa 1900-1902 kozott zajlott.
(A kornyezet bemutatasa alcimben, a
6. bekezdés elején helyesen szerepel,
de ennek a bekezdésnek a kdzepe ta-
jan zarojelben az 1900 helyett tévesen
1884, a vonal egyvaganyu megeépite-
sének évszama szerepel.)

2. A haromfogalmu alak eldjelz6k meg-
jelenésének évszama (a Magyar Vas-
utakon) helyesen: 1954. (A kornyezet
bemutatasa alcimben, a 10. bekezdés
kozepén zarojelben tévesen 1959
szerepel.)

3. A kornyezet bemutatasa alcimben, a
10. bekezdés végén pontatlan az ,eb-
ben az idében menesztés ... fogalom
meg ismeretlen volt” kitétel. A ,me-
nesztés” szot mar akkor is hasznal-
tak a vonatoknak az allomasbol valo
inditasra torténd felhatalmazas kife-
jezésére, ami viszont ismeretlen volt
akkoriban még, az a vonatindité jelzé-
eszkozzel torténd felhatalmazas (te-
hat nem hasznaltak erre még tarcsat
vagy lampat, csak 1935-t6l, kisérleti
jelleggel, részletesen lasd a cikk 3.
részében). A vonatokat a forgalmi szol-
galattevd a vonatvezet6 részére adott
szobeli felhatalmazassal menesztette.

A baleset kdzvetlen el6zményei,
a forgalmi helyzet
Herceghalom allomason

1916. november 30-an jarunk (Andras
nap), az ingadrak mar elkongattak a 23.
orat is (egy ora mulva beall a meteorol6-
giai tél).

Ott tartottunk, hogy a 3 sz. vonat
(Bécs-Budapest-Keleti pu. naponta kdz-
leked6é gyorsvonat) Komaromban még
éjfél elétt megeldzte az addig eldl haladd
3/Il sz. vonatot (a gyorsvonat azonos me-
netrend alapjan kozlekeddé masodrészét),
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es ez a ket gyorsvonat lassacskan eleéri a
herceghalmi allomast ebben a sorrend-
ben, néhany perc idokilonbséggel.

Kozben a Keleti pu-rol 23:00 o6rakor,
majd’ kétoranyi késéssel végre kigordilo,
Grazba naponta kézlekedé éjszakai vonat
is - 18 kéttengelyes, favazas kocsijaval
egy MAV 370 sorozatu, gyengécske géz-
mozdony kizd az emelkedékben gazdag
vonalon - lassan-lassan kdzeledik Her-
ceghalom allomas felé. (Ha a 38 km ta-
volsagra a személyvonatnak masfél éra (!)
kellett, mikorra érhetett volna ez a vonat
Grazba???).

Ekkor Herceghalom 6tvaganyos allo-
masan csak egy vonatfogadd févagany
szabad, mégpedig a Il. vagany, a Buda-
pest felé halado vonatok atmend févaga-
nya. A paros vonatok atmené févaganyan,
a lll. vaganyon 69-es vonatszammal
egy katonavonat vesztegel. A IV. és V.
megel6z6 févagany a korabeli tanusa-
gok szerint szintén jarmUvekkel foglalt,
ezért kellett a katonavonatot mar az at-
mend févaganyon megallitani. A megalli-
tas okarol nincs informacio, lehet, hogy
muszaki probléma volt, de elképzelhetd
az is, hogy a budapesti rendezd-palya-
udvarok (Kelenfold, Ferencvaros) iddle-
ges ,bedugulasa” végett tortént a vonatok
acsorogtatasa a kdzépallomasokon. Még
az 1980-as években is bizony jellem-

z6 volt ezen a vonalon egy-egy ilyen
esetben az atmend févaganyokon tor-
ténd vonatacsorgas, igy a kétvaganyu
palya az allomasok teriiletén egyvaga-
nyudva zsugorodott, ami az atbocsato-
képességet sulyosan hatraltatta és
forgalmi szempontbdl sem szerencsés.
Jomagam 1986-89 kbzbtt sokszor jar-
tam igy Gydrbdl Budapest felé péntek
délutanonként, gyorsvonaton utazva,
amikor tbbb kbézépallomas elbtt is a be-
jaraton kellett megvarni az éppen akkor
kbzlekedd ellenvonat kihaladasat, majd
,Kitérézni” az athaladas soran - Koma-
rom el6tt a paros (Gyér felé mend), majd
Tatabanya utan pedig a paratlan iranyd,
az atmend févaganyon acsorgé teher-
vonatok miatt.

A 69 sz. katonavonat azonban 23.45-
kor szabalyosan kijart Bia-Torbagy felé,
igy Herceghalom allomas mindkét atmend
févaganya szabadda valt [1. abra].

Az els6 gyorsvonat athaladasa

Mar december 1-jén jarunk. 0:15 korU-
li idében Bicske feldl kozeledik a 3 sz.
gyorsvonat. Muller Vendel, az akkor szol-
galatban |évé allomas-eldljaré (ez a for-
galmi szolgalattevd egykori elnevezése)
elrendeli a valtokezeldk felé az athaladast
(vaganyutbeallitast) a Il. atmend févaga-
nyon. A kijarati jelzé (ami csak az atmené
févagany mellett van iranyhelyesen felal-
litva) allitasa utan a (biztositott) bejarati
jelzd is egy karral szabadra lendll (a jelzd
jelzésének értelmezése az 1906. X. 1-tdl

Herceghalom allomas rekonstrualt torzitott helyszinrajza (1916)

Az allomason Siemens-Halske tipust, vaganyutas, tGbbkd

izpontos biz

itoberendezés i

BUDAPEST (Bia-Torbigy)

1916. november 30. *=* 23:45

Az elgjelz6 tarcsaja
26ld (!) szind

[ A 69 sz.v. kijar a lll. vaganyrél |

Biztositott (!) bejdrati jelzd,
(kétfogalmui) elGjelzével

(csak a  helyes” irinyoknak megfelelden)

700 m 100 m &
o O

Felvételi
épillet

1. abra

A jelenlegi felvételi épiilet kériilbeliili helye
a régi dllomashoz viszonyitva




érvényes 41. sz. Jelzési Utasitas szerint:
»,Szabad az egyenes iranyban!”).

(A bejarati jelzénél ebben az idében
még felesleges hangsulyozni, hogy ,biz-
tositott” - a ,,bejarati jelz¢” az id6 tajt csak
biztositott lehetett. A nem biztositott beja-
rati jelz6 elnevezése ,védjelzd” volt.)

A korabeli jelz6fények

A jelzékar kilendiilésébdl persze a moz-
donyrodl (és a kalauzkocsibdl) ez esetben
semmi sem latszik, hiszen éjszaka van.
Sotétben az alakjelzéket mar abban az
idében is kivilagitottak koéolajlampakkal
(részletesen ismertetve a cikksorozat
|. részében, a Vezetékek Vilaga 2014.
2. szamaban, a Nagytétény-Diosdi 1968.
évi baleset kapcsan), a jelzéfények szinei
azonban jelentdsen eltértek a kdzelmultig

A helyhez kotott jelz6k 'elzéseinek dssz ései (ez a szin-vilag: 1935-ig volt alkalmazva)

Féjelzok:
megengedik, vagy megtiltjak |
a vonatok kizlekedését

B

Szabad /
Szabad az egyenes iranyban!

A

2. abra

Altaldnos fékdttavolsag

Elgjelzok:
(altalanos fékattavolsagban)
jelzik, hogy a ... fojelz6
Szabad-ra vagy
Megallj-ra
van-e allitva.

(,milyen jelzés varhato
a fGjelzdn”) Lasaani

engedélyt. A bejarati jelz6kon pedig a ki-

Herceghalom allomas rekonstrualt torzitott heiminraiza (1916) . . L
. R e e térd iranyu behaladas jelzésére alkalmaz-

Az allomason Siemens-Halske tipusd, vagany tobbkazp

tak a 2 és 3 fehér fényt (egymas alatt) is.
Tehat az el6jelzd, tovabba a be- és kija-

«mtmm _1916. december 1. = Q:25 A

jelzést, igy a 3 sz. vonat (a bécsi gyors-

A 3 szv. Gthalad a ll. vagényon vonat ,térzsszerelvénye”) kb. 0:25-kor

alkalmazottaktél. A jelzékdn akkoriban
csak egy szines Ulveget tartalmazé lveg-
keret volt, amelyben voros, zold vagy kék
lveget hasznaltak (esetleg eltakartédk a
lampa fehér fényét - a 2. és 3. jelzékarok
esetén). Mindig a szines fények utaltak
a megallasra/lassitasra (voros>Megallj!,
z6ld>Lassan! (!), kék>Tilos a tolatas!).
A jelz6 kezelésével elforduld lUvegkeret a
lampa fehér fényét hagyta érvényesiilni,
ez volt a tovabbhaladas engedélyezésé-
re utalo jelzés (fehér->Szabad!, Szabad
a tolatas!) [2. abra]. A logika onnan szar-
mazhatott, hogy mar a vasut ,,héskoratol”
kezdve (és ebben az idében is) a palya-
6rok a fehér fényl lampajuk felmutatasa-
val vagy palya mellé helyezésével jelezték
a vonat részére a szabad tovabbhaladast.
Ertelemszer(i, hogy elészér ugyanezt
képezték le a ,helyhez kotott” jelzékkel
is. A védjelzék esetében egyébként zold
fénnyel (,Lassan”!) adtak a behaladasra

rendben athaladt a szamara kijelolt Il. sz.
atmend févaganyon. [3. abra]

A személyvonat bejaratasa
a ,helytelen atmené févaganyra”

Kozben Bia-Torbagyrdl is elindult mar
az 1308 sz. vonat, kozeledett Herceg-
halom éllomashoz. Az allomas-eldljaro
el is rendelte a vonat behaladasat a Il. (!)
vaganyra (tehat az allomasépllethez ko-
zelebbi, a paratlan sz. vonatok atmend
févaganyara) [4. abra].

Herceghalom allomas rekonstrualt torzltotl hel szmra 1916

Az allomason Siemens-Halske tipusd, vaganyutas, t6bbkd

1916. december 1. * Q:30
Az 1308 sz.v. bejarati vaganyatjat
a ll. (") vaganyra dllitiak be
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Meglepd dontésének valddi oka a ko-
rabeli dokumentumok alapjan (Ujsagcik-
kek allnak csak rendelkezésre) nem de-
rllt Ki (és sajnos Muller Vendel sem tudta
elmondani, mert az események utan nem
volt kihallgathato allapotban), de tobb teo-
ria is valoszinUsitheto:

A.) Mivelvarhaté volt mara 3/ II. gyors-
vonat kozeledése is, elképzelhetd, hogy
utasvédelmi okokbol jaratta be a személy-
vonatot a Il. vaganyra, mert veszélyes lett
volna az allomason menetrend szerint
megallé 1308 sz. vonatrol le-vagy arra fel-
szallo utasokra nézve a lll. vaganyon allé
személyvonat ,el6tt” a Il. vaganyon atha-
ladtatni a gyorsvonatot. A korabeli 1:1000
méretaranyu rajzrészleten latszik, hogy a
vaganytengely-tavolsag alig volt nagyobb,
mint a nyilt palyan, csak keskeny (vékony)
utasperonok voltak az allomason. Talan
az volt Vendel terve, hogy az allé szemely-
vonat mogott, a lll. vaganyon haladtatja at
avarhato 3/ Il. sz. gyorsvonatot, igy egyik
vonatot sem kell a masik kozlekedése mi-
att a bejarati jelzénél megallitani. [5. abra]
(Akkoriban még az volt a szemlélet, hogy
vonatokat a nyilt palyan csak elkertlhetet-
len, rendkivili esetben szabad megallitani
- alapvetden a vonatok kézlekedését ugy
kellett szervezni, hogy ne kelljen a nyilt
palyan megallniuk.)

B.) Egyes vélekedések szerint, csak
egy ,pillanatnyi kihagyas” miatt egysze-
rden ugy emlékezett, hogy a lll. vagany
meég mindig foglalt a 69 sz. vonattal (talan
elfelejtette, hogy az mar kihaladt), és eset-
leg ezért jelolhette ki gépiesen a személy-
vonatnak a ll. vaganyt.

Tény, hogy az 1308 sz. vonat bejarata-
sa all. vaganyra, a vonatszemélyzet kiilon
értesitése nélkil, ebben a formaban (az
akkor érvényes Utasitasok szerint) sza-
balytalan volt. ValoszinUsithetd, hogy ek-

koriban a Szolgalati Menetrendkdnyvben
a vonatok menetrendje, a 3. oszlopban
tartalmazta a bejarati vaganyt (minden
allomasnal oda volt irva a kijeldlt vagany
szama - tehat nem csak az egyenes-kité-
ré bejaratra utaltak, mint manapsag a nem
biztositott allomasokon). Az ujsagcikkel
alapjan az 1308 sz. vonat kijel6lt vaganya
a lll. vagany lehetett. Eltérd vaganyra tor-
ténd fogadas esetén a vonatszemélyzetet
értesiteni kellett az el6zé allomas utjan
»,a menetlevélbe vald bejegyzéssel vagy
Jirasbeli parancs” kézbesitésével. Ez a
szabaly akkor is érvényes volt (egészen
1950 majusaig), ha egyébkeént az allomas
(biztositott) bejarati jelzdvel volt felszerel-
ve, amely a behaladas sebességére utalt.
Az értesitésnek tdbb biztonsagi szerepe
volt ez esetben is. Egyrészt akkoriban a
tervszerlséget a vasut veszélyes (izemé-
ben még nagyon fontosnak tartottak (t.i.
,ha nem tervezink balesetet, és betart-
juk a tervet, akkor nem is lehet baleset”).
Masrészt a behaladas koézben alkalmaz-
hatd sebességrél valé elézetes tajékoz-
tatas tekintetében is szerepe volt, mert
a bejarati jelzé kétfogalmu eldjelzdjét a
,Szabadra utalo allasba” lehetett allitani
akkor is, ha a bejarati jelz6 csak csOk-
kentett sebességgel torténd behaladas-
ra utalt kett6é karral (vagy sotétben ,kettdé
fehér vilag’-gal). Ez azt eredményezhette
volna, hogy értesités hianyaban az 1308
sz.v. tul gyorsan érkezik (az eléjelzé jelzé-
se és a tervezett vaganyszam ismereté-
ben) a sebességcsokkentést parancsolo
bejarati jelz6hoz, és a valtoig mar esetleg
nem tudna megfeleléen lelassitani. Belat-
hatd, hogy a széban forgd vonatnal ennek
nem volt tul nagy kockazata, hiszen a me-
netrend szerinti menetideje alapjan csak
40-50 km/h-ra lehet becsilni az eldirt
sebesseéget. Bar az is igaz, hogy lejtében

Herceghalom allomas rekonstrualt torzitott helyszinrajza (1916

Az allomason Siemens-Halske tipusu, vaganyutas, t6bbkézp
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Miért a Il. vagéanyra jaratta be

e az Gllomas-eléljaré az 1308 sz. vonatot? e

A.) Talén a 3/ 1l sz. vonatot

a lll. vGgényon, az 1308 sz.v. ,mogétt”
akarta éthaladtatni (utasvédelmi okokbél)?
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erkezik az allomashoz, ahol a mozdony-
vezetd esetleg kicsit ,eleresztheti” a vo-
natot a késés csoOkkentése érdekében.
Tény tehat, hogy az allomas-felvigyazo itt
szabalyt vétett, ami azért a koriilmények
figyelembevétele mellett tul nagy baleseti
kockazatot nem rejtett (lehet, hogy talan
bevett gyakorlat is volt az értesités elmu-
lasztasa a kevésbé rizikos esetekben - no
meg a hadiforgalom feszitett izemében).

Az 1308 sz. vonat személyzete nem te-
kintette aggalyosnak a helyzetet, rendben
bejart a menetrendben kozolttdl eltérd
vaganyra, az eldzetes értesités hianyaban
is, a helyzetet a megallast kovetéen sem
vitatta.

A donteés

A személyvonat megérkezése utan Mul-
ler Vendelnek egy komoly dontést kellett
meghoznia:

- athaladtatjia a 3 sz. gyorsvonatot a
személyvonat mogott |, kitéréztetve” a
Ill. vaganyon, [5. abra], ezzel mindkeét
vonatnak tovabbi késést okozva. Nem
mindegy ugyanis, hogy a gyorsvonat
a kb. 1400 m-t (a ket valtokorzet vegei
kozotti tavolsag + a vonat hossza) 80
km/h-val vagy 40 km/h-val teszi meg
- az idéveszteség (figyelembe véve
az allomast kovetd emelkedét is Bia-
Torbagy felé, ami a lendlletes kigyor-
sitast hatraltatja) legalabb 2,8 perc, de
akar 3-4 perc is lehet);

- kijaratja a személyvonatot még a gyors-
vonat athaladasa el6tt [6. abraj, igy
a személyvonat is azonnal haladhat
tovabb (nem kell megvarnia, hogy a
gyorsvonat csokkentett sebességgel
bejarjon az allomasra), és a gyorsvonat
sem kényszeril az egész allomas teri-
letén sebességcsokkentésre.

Az allomas-eldljaréd veégul ez utdobbi meg-
oldas mellett dontétt. Talan a gyorsvonat
pontos menetérdél sem volt megbizhato
informacioja, és ugy érezhette, hogy még
béven ,belefér” a személyvonat kijaratasa
a gyorsvonat elétt. De arra is gondolha-
tott, hogy a hatranyok ismeretében még
mindig a gyorsvonatnak a bejarati jelzé
el6tt valo esetleges meglassittatasa adja
a legkisebb veszteséget 6sszességében.
(Okos mozdonyvezetéi eljaras a zold el6-
jelzét kovetden kissé tulfékezni a vonatot,
majd a Megallj-allasu jelzére mar mesz-
szirdl, lépésben ,ragurulni’, igy nem egy
allo szerelvényt kell meginditani majd, ha
a jelzét kezelik, hanem egy mozgasban
lévével maris lehet gyorsitani - plane az
akkori csuszocsapagyas jarmUvek eseté-
ben ez nem volt mindegy.)

Az 1308 sz. személyvonat részére te-
hat beallitottak a vaganyutat a Il. vaganyrol
ahelyesbalvaganyra, Bicske felé [6. abra].
(A személyvonat ,,megkitéréztetése” te-



géhez kdzelebb helyezkedtek el, igy a pa-
ros iranyu indul6 vonatok viszonylag nagy
tavolsagot tettek meg még az allomasi
févaganyon, hogy elérjék a kijarati valto-
korzetet [7. abra]. A vonat gyenge felépit-
meényd, favazas, harmadosztalyu kocsijai
tele voltak utasokkal: civilekkel, illetve
szabadsagra tartd vagy onnan visszaté-
ré katonakkal. Az éjszakara és a varhato
hosszu utazasra tekintettel a tdbbségiik
valészinlileg mar aludt vagy bobiskolt, be-
letérédve a hosszu Ut unalmaba és nyligé-
be. Erezvén a vonat megindulasat, talan
arra gondolhattak: ,Na, egy allomason
megint tulvagyunk!”

Herceghalom allomas rekonstrualt torzitott helyszinrajza (1916
Az alloma Siem Halske tipust, vagany , tobbkazp bi lezés i I

1916. december 1. = 0236

Az 1308 sz.v.-ot kijGratjak
a kozeledé 3 / Il sz. vonat el6tt

A masodik gyorsvonat kézeledik

A 3/ Il sz. vonat ez id6 tajt mar elhagyva
Bicskét, Herceghalom allomas felé robog
a kb. 7%o0 esésben fekvd palyan a helyes,
bal oldali vaganyon (forgalmi szempont-

hat feleslegesnek bizonyult, de a csekély

el6irt sebességére tekintettel ennek nagy Herceghalor'n ) 1916. december 1. ©:36
jelentésége nem volt.) Az allomas-felvi- I 1:1000 méretaranyd

gyazo tehat a kalauzkocsihoz ment, és helg'smprajz 7. ab

menesztette a vonatot a vonatvezetének (feldinezet) : ra

adott élészavas felhatalmazassal. A vonat-
vezeté ekkor a jelzdsippal ,,mérsékelten
hosszu hang”-gal ,,Mindenki a helyére!”-
jelzést adott a vonatkisérok felé, amire
az Osszes jegyvizsgald ,A fehér vilagot
mutato jelz6lampas magasra tartasa’-
val ,Indulasra készen”-jelzést adott felé.
A mozdonyvezet6 a vonatvezetd kiirtjelzé-
sére indulhatott el, amit a vonatvezeté a
kifejezetten erre a célra rendszeresitett
kurttel adott részére.

Az 1308 sz. vonat
a kihaladasa soran
kb. 700 métert tesz meg.

| (vagany#valtok: kb. 500 m
ng + Vonathossz: kb. 200 m)

gyorsulast feltételezve kb. 120 masodpercre lett volna sziikség...

— T

A grazi vonat megindul

-

A grazi vonat mozdonya tehat megkezdi
tovabbi kiizdelmeit a nyilt palya, Bicske
felé (most jon a leghosszabb lejtd, szinte

Ehhez, 0,1 m/s?

megszakitas nélkll Szarligetig) de csak
nagyon-nagyon lassan sikertl megindul-
ni vonataval. A 300 LE-s mozdony sulyos

terhét nehezen mozgatta. Az éallomas
kialakitasa olyan volt, hogy a felvételi épu-
let és a peronok a vaganyok pest-feléli vé-
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bdl ez a kétvaganyu palya jobb vaganya).
[1. kép] Még egy jo fél ora, és Buda-
pestre érnek - gondolhatta Vida Jozsef
a vezetéallason. Keze a fékezdszelepen,
hiszen mar tobb km-en at lezart szabalyo-
zéval gurulnak lefelé a meredek lejtében
[8. abra], betartva az ivek miatt eldirt
80 km/h palyasebességet. Gz csak any-
nyira kell, hogy a gdzlégsdiritét jarassak
(a hosszu lejtdben béven sziikség lehetett
a sUritett levegdre a fékezéshez), igy talan
Kiss IV. Istvan f(it6 is megpihenhet kissé.
Bar az is lehet, hogy mar a Herceghalom
utani emelkeddére készil el6, és éppen
rakja a kazant, emeli a géznyomast - az
allomas tulsé végén, a Békas patak hidja
utan ugyanis még a Budapest elétti utolso
emelkedé varja dket -, fel kell maszni a
vonattal a Torbagyi dombra, ahol majd el-
érhetik a kdvetkezd allomast.
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A 3 /I1. sz. vonat elképzelt vezetGallasa [g(‘)’zmozdtﬂy »konyha”)_

Ez a kép csak illusztrécié (egy 324 sorozati gézmozdony
vezetGallasa az ,,Orokre eltiltva” ¢ szakoktaté-filmbél)

A kocsikban elsésorban a temetésrol
hazatéré szamos katona, polgar, allam-
igazgatasi és torvényhatésagi képviseld
utazik. Thalléczy Lajos torténész, az MTA
tagja, a Magyar Torténelmi Tarsulat elno-
ke, Szerbia polgari kormanyzoja a kalauz-
kocsi utan kapcsolt szalonkocsijaban mar
alomra szenderllhetett. Az utana kovet-
kez6, mar koézforgalomra megnyitott ko-
csiban tébbek kozott a Ludovica Akadé-
mia diszszazada, a Ferenc Jozsef Intézet
novendékei - talan lassacskan késziilnek
az érkezésre, a leszallasra, nyujtogattak
elgémberedett vegtagjaikat.

A térkozjelz6k sorban szalutaltak a
gyorsvonatnak, a vezetdallasbol az utolso
megallas (Komarom) ota csak fehér fénye-
ket figyelhettek meg. Hiaba, no, egy bécsi
gyorsra azért a ,forgalmaszok” is jobban
figyelnek, engedik, ahogy csak lehet -

nem is kellett megallniuk utjuk soran féjel-
z6 el6tt (ez is a vizsgalat targyat képezte).
Egy ,ivhiany” miatti lassumenetre még ra
kell fékezni (60 km/h), de a fékek felolda-
sa utan maris emelkedik a sebesség a lej-
t8s palyan (,ra se kell nyitni” a gézszabaly-
z6t). Atdiibdrognek a Kigyos patak hidjan,
a palya tovabb lejt a lapos volgy masik ol-
dalan is. Mar az utolso térkdzben jarnak,
kozelednek az allomashoz, a sebesség-
méré ora mar 75 km/h-t mutat. Egy balos
iv kdvetkezik (ezen nincs lassujel), ezzel
kerllik meg az allomas el6tti dombocskat
(ma ezen a dombon keresztlilmegy a vonal
oOta, levagva a szlik iveket). A bejarati jelzé
eléjelzéje nehezen medfigyelhetd, rossz
helyen van, midta a bejarati jelz6tdl tavo-
labb, az Uj 700 m-es altalanos féktavol-
sagra athelyezték (T1906-ban), pont ebbe

A bal-jaratt kétvaganyu palyan a nyilt vonalon a jelzék a BAL oldalon talalhatdk

6. Bléjelzével adott ,Lassan” jelzés ész-
".'.5-.1-' e

hogy a hozzitartozd, ea
fGjelzs eldtt

a vouat

A mozdonyvezetd (pl. egy balos ivben)
csak akkor latja a jelz6t, ha atmegy a vezetdallas bal oldaldra!l

wAsSOTE f |
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a balos ivbe, rogton az elejére. A moz-
donyvezetd éppen az ilyen ivekben tudja
legkevésbé medfigyelni a jelzOket, hiszen
az 6 helye a jobb oldalon van a szabalyzo
és a fékezdszelep mellett, a jelz6k meg a
nyilt palyan a kiilsé oldalon, a bal oldalon
vannak felallitva (ezért szerencsésebb
a jobb-jaratu palya).

Marpedig a jelzdket figyelni kell, ez
élet-halal kérdése (sz6 szerint). Egy el6-
jelz6t sem szabad ,elnézni”, nem észre-
venni - azért is tették elédeink okosan,
kb. a mozdonyvezetd szemmagassagaba,
mert ezt a jelz6t nem szikséges kilono-
sebben messzirdl latni, de nem szabad el-
menni mellette Ugy, hogy ne vegylk észre
(még a legnagyobb kédben sem). Hiszen,
ha a féjelzé6 Megallj-allasara utal, akkor
a fékezést maris meg kell kezdeni. Mire
a fojelz6t észrevesszik, mar lehet, hogy
késé - a belathato ut alatt a vonatot nem
biztos, hogy meg lehet allitani.

Tényként konyvelhetjik el, hogy az
eldjelzét a mozdonyszemélyzet nem latta,
ugy mentek el mellette, hogy arrél nem
volt tudomasuk, ezt 6k maguk is igy nyi-
latkoztak késébb. Hogy elbeszélgették az
idét ott a ,,konyhan” (igy hivjak a gézmoz-
donyok vezetdallasat viccesen a vasutas
szlengben), vagy elmerengtek valamin,
esetleg par masodpercre lehunytak a
szemUket az éjszakai robogas kdzepette,
nem tudni. A vizsgalat soran arra hivat-
koztak, hogy az eldjelzédn nem vilagitott
a lampa, és ezért nem vették észre - a
,mindenki ugy védekezik, ahogy tud” elve
alapjan azért erre nem vehetlink mérget
(részletesen lasd majd a vizsgalatrol szold
részben).

A vonatvezet6 a kalauzkocsibdl szintén
koteles lett volna megfigyelni az eldjelzot.
Az 6 nyilatkozatat ebben a témaban nem
ismerjik. Valdszinlsitheté, hogy ,vakon
megbizott” a mozdonyvezetében - na-
gyon sok ilyen balesetet ismerlnk, ahol
a vonatvezetd figyelmessége megakada-
lyozhatta volna a balesetet, azonban nem
figyelt. Az eldjelzé lampajanak sotét voltat
egyébként a kb. 10 perccel azelétt arra
jard 3 sz. gyorsvonat személyzete is ész-
revette volna (nekik ez nem okozott volna
gondot, mert a jelzék kezelve voltak), de
a vizsgalatrol szolo cikkekben erre sem-
milyen utalas nincs. Egyébként a korabeli
szabalyozasokban sehol sem talalhato
olyan rendelkezés, hogy a jelzékkel kap-
csolatos problémakat a vonatszemélyzet
koteles lenne jelenteni. Csak azt szaba-
lyoztak, hogy ha a jelzé sotétben nincs ki-
vilagitva, €s nem lathato az alakjelzés sem,
akkor elétte meg kell allni, el6jelzd esetén
pedig fel kell készllni a megallasra.

Az ivbél kiérve néhany szaz méter
egyenes kovetkezik, mar latszik a bejara-
ti jelzé voros fénye, a vonat azonban to-
vabbra is fékezetlentl robog kb. 76 km/h
sebességgel, igy az eléjelz6tél a bejarati



jelz6ig huzodo 700 m tavolsagot kb. 32
masodperc alatt teszi meg, a tovabbi 100
métert az elsd valtdig 4,5 masodperc
alatt. LegkesObb ennyi id6 alatt kellett
volna megallitani a 3 / Il sz. gyorsvonatot.

Egyetlen szornyl pillanat

Az indul6 grazi személyvonat mozdonya
végre eljut a valtokorzet elejéhez, a 12 sz.
valton kitérébe haladva igyekszik elhagyni
az allomast. A mozdonyrol mar latszanak
a szembdl kozeledd gyorsvonat fényei, a
mozdonyszemélyzet aggddva figyelhette,
talan egy rossz érzésik is tamadt hirte-
len, talan azt is gyanitjak, hogy mintha tul
nagy sebességgel kézeledne szembdl az
a vonat. A fény egy idé utan kettévalik, a
két lampa a csdkkend tavolsag miatt mar
kulon-kilon is megdfigyelheté a kis 370-es
mozdonybol. Végre a vonatuk eleje mar a
balvaganyra fordul, elhagyja a kettds va-
ganykapcsolat masik valtojat is, rugasz-
kodna neki a nagy emelkedének, amikor
elrobog mellettliik a gyorsvonat eleje - a
kétségbeesett fékezéstdl csikorgd kere-
kei szikraes6t huznak a vaksotét éjszaka-
ba. A grazi vonat mozdonyvezetdje ijedten
tekint hatra a jobb oldalon.

A gyorsvonat mozdonya mar nagyon
kozel (kb. 100 méterre) jarhatott a be-
jarati jelz6hoz, amikor észrevéve annak
voros fényét, Vida Joézsef mozdonyve-
zetd vegre gyorsfékezést alkalmazott.
Az eredményes fekezes lehetésége mar
elveszett, az id6 eltelt. ,Egy kis hiba (pl.
nehany masodpercnyi figyelmetlenseg)
sulyos kovetkezményekkel jarhat” - a ve-
szelyes lizem egyik alaptétele most pilla-
natok alatt valosagga valik. A vonat még
hosszu masodpercekig robog az eredeti
sebességgel, mire a légfékezés hatasa
kialakul. A nagy tomegl mozdony fékere-
je mar kezdi ,fogni a vonatot”, a févezeték
hirtelen nyomascsokkenésenek hatasara
a kormanyszelepek egymas utan allnak at
a kocsik alatt is, a segédlégtartalyokbol
mar toéltédnek a fékhengerek, a féktuskok
mar szorulnak a kerekekre a vonat teljes
hosszaban - de mindez id6t igényel, su-
lyos masodperceket, €s most minden
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masodperc szamit. A vezetdallasrol mar
az ivbol valo kihaladas ota latszania kel-
lett a jelzé voros fényen kiviil a grazi vonat
elején 1évé fehér lampaknak is. Vida Ist-
van amikor végre elérepillant, és azokat
is meglatja, elészor arra gondol, hogy egy
vonat all az 6 atmen¢ févaganyukon, ha-
mar jon azonban a felismerés: egy moz-
dony mozog velik szemben! Kétsegbe-
esésében ellengdzt is igyekszik adni, de
ez mar hatastalan. Végre a szembe j6vo
fehér fények kimozdulnak jobbra, talan
elkeriilheté az (itkdzés. Es jon a szornyl
felismerés: a mozdony mogott [évd sze-
mélykocsibol kiszlirédé halvanyan pisla-
kolo fények. Tehat egy személyvonat jar
ki elottlk, érintd vaganyuton at! Kézben a
gyorsvonat lassulasa végre érzédni kezd,
de a sebesség még mindig 70 km/h (!)
felett jar, amikor balrol elsuhan mellet-
tik a bejarati jelzé arboca, utana jobbrol
pedig a személyvonat mozdonya. Még 3
végtelennek t(iné masodperc, a gyorsfé-
kezés hatasa ugyan egyre jobban érezhe-
16, de az idds, tapasztalt mozdonyvezetd
érzi, latja, tudja, hogy nincs mar remény,
meég mindig tul nagy a sebesség, és végll
a menetird szalag (!) tanusaga szerint 69
km/h sebességgel bekovetkezik a szor-
nyU becsapoddas.

A tragédia hangja, a hatalmas puffa-
nas, majd az iszonyatos recsegeés-ropo-
gas az allomasépliletig is elhallatszik. Az-
tan révid siiket némasag, majd nyomaban
az aldozatok vérfagyaszto jajveszékelése
tolti meg a komor éjszaka csendjét.

Muiller Vendel allomas-felvigyazé azon-
nal kirohan az irodabdl, érzéseit egy kora-

beli ujsagcikk (Pesti Hirlap, 1916. decem-
ber 2., szombat) hiien jegyzi:

.Az allomasi éplilet fel6l imbolygd fény
kbzeledett gyorsan: a forgalmi hivatalnok
futott ki, lampassal a kezében. - Az iste-
nért, mi tértént? - dadogta vonaglé ajak-
kal: a sététségbdl elbrajzol6dd romhal-
maz és rettenetes jaj feleltek neki.”

ﬂrgnru Horceghalom dllomdsalol o Bécs
feldl hazaszéguldi gyorsvonat belerohunt o
Budapestril inditoll grici személyvonatba,
egyetlen borzalmas pillanatban hullahegyet
‘emell maga koré ¢s wvoltd, veres kintol han-
qos emberroncsoklal s26rty tele ast a darab
foldet, amelyen fujva, reszketve megallott.

Bgvetlen irtozatos mésodperchen ki-
zel hetven @16 valtozott sapadt hullivi és
kijriilbeliil szdzdtven gondtalan, eglszsiges
lény jajgatd, kintdl eltorzult nyomorékki.

Az dllomési opiilel feld] imbolygo leny kozeledelf
gyorsan: a forgalmi hivatalnok fatoft ki, ldm-
phssal a kezében.”

B — Az istendrt, mi tdrtdnt? — dadoglas vo-
noglo ajakkal: a silétségbdl eldrajzolodd rom-
halmaz és retlencles jef feleltek neki.

A harmadik, befejez6 rész tartalmabol:

- ,azistenért, hat mi tortént???” - a bal-
eset kovetkezményei

- mentés és helyreallitas

- hatésagi vizsgalat, az érintettek véde-
kezése

- torvényhatosagi eljaras

- abaleset emlékei

- hasonlé esetek (szerencsére ,csak”
veszélyeztetések) a kdzelmultbol

- koszdnetnyilvanitas

- irodalomjegyzék

(folytatjuk)

Analysierung der Eisenbahnkatastrophe in Herceghalom (Teil 2.)

Dieser Artikel analysiert den mit meisten tédlichen Opfern tretenden Unfall der
ungarischen Eisenbahnen vor allem aus Sicht des Verkehrs und Stellwerks.
Der Beitrag leuchtet aus, wie der Eisenbahnverkehr die primitiven Verkehrs-
sicherungslésungen, die je bereits Unfallrisiko verbergen, ausgebrochen ist.

Analysis of railway accident in Herceghalom (Part 2.)

This paper analyses - from traffic and signaling point of view - the most serious (with
highest number of death) accident in Herceghalom station of Hungarian railways.
The article highlights, how the railway traffic overgrew the primitive traffic safety
solutions, which raise the risks of accidents.
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Kabelbodeék torténete - a ,,zimonyi bodé”

SAFAR JOZSEF

Napjainkban, amikor a MAV vasutvonalai
mellél mar régen eltlintek a korabeli ka-
belbodék, az egyik vasuti palya mellett
még all egy 19. szazadi gyokerekkel biro
,vas monstrum” a zimonyi kabelbodé. A
zimonyi bodé egy elmult vilag egyik utol-
sO hirndke. A szolgalati idejének letolte-
se utani 40-50 maganyos évet és a vele
jaro elhagyatottsagot is atvészelte. lgaz,
az id6 és a kornyezete mara mar jocskan
megviselte.

A zimonyi bodéban a Magyar Kiralyi
Tavirda, majd a Magyar Kiralyi Posta és a
Magyar Kiralyi Allamvasutak hirkézl6é vo-
nalcsatlakozasai voltak. A budapesti hir-
kozlési kdzpontokbdl idaig jott a fold alatti
kabel, és innen indultak a legvezetékek.

A nyilt palyan allo bodé a tavkozlési
muszaki tartalma mellett egy korabeli jel-
kép is volt. Az akkori Soroksar hataraban,
a vasuti soromponal allé bodé a Buda-
pesthez kézeled6 orszaguti vandornak a
févaros kozeledtét is jelentette. A robogd
vonat ablakabdl kitekinté utasnak a pilla-
natra el6t(iné bodé csak egy érdekes mu-
szaki latvany volt. Az akkori és a késdébbi
atlagember sem tudta az épitészetileg
muszaki |étesitménynek nevezett bodé
nevét. Pedig a zimonyi boédé a maga kora-
ban a harmadik legforgalmasabb magyar
hirkozlési féiranyanak igen fontos eleme
volt. Abddé a Budapest-Kunszentmiklos-
Tass-Kelebia-Szabadka-Ujverbasz-Uj-
vidék-India-Zimony-(Belgrad) tébb mint
354 kilométer hosszu vasuti palya mellett
halado tavkozlési légvezetékes vonalsza-
kasz kiindulasi pontja volt. Korabban a
vasuti palya mindkét oldalan tavkozlési
oszlopsor haladt.

Peldaul, 1937-ben a bodeén keresztil
haladt a Praga-Belgrad kdzvetlen nemzet-
kozi tavirovezetek, vagy a Bécs-Belgrad,
Praga-Belgrad és Berlin-Belgrad kozvet-
len nemzetkozi tavbeszeld aramkor.

1937-ben a MAV automata tavbeszéld
kézpont 10600 szamu aramkore; a Buda-
pest Keleti pu. mav. automata kp., Kun-
szentmiklos Tass, Kiskérds, Kiskunhalas,
Kelebia viszonylata is athaladt a bodén.
Vagy a 8760 szamu Budapest Keleti pu.
vasutlzleti tavirovezetek, 13 felflizott tav-
iroallomassal, és a 8761 szamu Budapest
0. v. és fidk ktg. és Kelebia kozotti vasut-
Gzleti tavirovezeték 16 taviroallomassal is
részese volt a zimonyi bodé fontos aram-
koreinek.

Felsorolni is nehéz lenne mindazokat
az allami és vasuti hirkdzlé aramkoroket,
amelyek ezen a vonalon lUzemeltek. Atha-
ladtak rajta kozszolgalati és vasutlizemi
taviro, tavbeszéld, vasuti menetiranyitd,
harangjelzd, biztositéberendezési aram-
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korok is. Itt haladtak Belgradon at és
Belgradot kikerllve azok a nemzetkdzi
tavkozlé vonalak is, melyeknek végzdde-
se Konstantinapoly (a mai Isztambul) volt.
A zimonyi tavkézlé vonalon tébb hi-
res tavkozlési mutargy is volt, példaul az
Ujvidék és Pétervarad kozotti hatalmas
folyamkeresztezés, vagy Zimonynal a
pancsovai kiagazas és a kevésbé ismert
Szava folyét keresztezé vonalszakasz.

Zimonynal kétfelé agazott a tavkozlési
irany. Pancsova felé 950 méter hosszu,
kiagazo, Duna-keresztezés léteslilt. A f6-
irany a Szava torkolata el6tt keresztezve
|épte at az orszaghatart, és érkezett Bel-
gradba.

A korabeli térkép a Szava viz alatti ka-
beles keresztezését mutatja. A térképraj-
zol6 az akkori szokas szerint a tavirbosz-
lopsort stilizalt oszlopképekkel abrazolta.
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Udvézlet Rakéezi-Ligetrsl D.-Harasztin

Réikoczi-Ligeti vasuti dllomds D.-Haraszti
m. . v. megdlldhelye

2. kép: Dunaharaszti vasutallomas az egyik oldali leagazé oszloppal. 20. szazad eleje

Az Osztrak-Magyar Monarchia idején
Zimony 06nallé varos volt. Egy korabeli
nyari éjszakan tortént erdekes tavkozlési
esemeény reszese lett a zimonyi bode.

1908 juniusaban hatalmas és megold-
hatatlannak latszé feladat elé allitotta a
magyar tavirda vezetését az akkori, belg-
radi kiralygyilkossag esete. Az esemény
elsé hirére az egész vilagbol ujsagirok
nagy tomege érkezett Belgradba. A tu-
dositok valosaggal elarasztottak tavirati
tudositasaikkal a belgradi taviréhivatalt.
Részben az ottani cenzura, részben a
belgradi tavirda egyetlen Hughes tipusu
(betlird) tavirogép teljesitoképességé-
nek korlatolt volta miatt a taviratok Bel-
gradban rekedtek, és késve vagy soha
nem érkeztek meg a cimzetthez. A belg-
radi taviréallomas mikodésképtelensége
miatt az Ujsagirok tavirataikat feladas vé-
gett athoztak Zimonyba, az akkori magyar
kiralyi posta tavirohivatalaba. Am ez a hi-
vatal sem volt ilyen oriasi taviroforgalomra
berendezve.

A budapesti vezérigazgatésag mar
érteslilt az eseményrél, és annak Gzemi
osztalya mar tanakodott, hogyan lehetne
a helyzeten gyorsan és eredményesen
segiteni, amikor az Ujsagiroktol panasz-
tavirat érkezett. A miiszakiak Budapest és
Zimony kozott hamarjaban harom ujabb
taviroaramkort allitottak Gzembe, de ezek-
nek a tavirovonalaknak a miikddtetéséhez
Uzemkesz villamos aramforrasok Zimony-
ban nem voltak. Az ott tarolt tartalék aram-
forrasok feltoltése, tzembe allitasa hosz-
szabb idét igényelt volna, amelyre akkor
és ott nem volt id6. Segiteni egy ember,
az akkor Budapesten szolgalatot teljesité
Hollos Jozsef postamérnok tudott, aki a
tavirdzas tudos szakertéje volt. Hollos tob-
bek kozott a kdvetkezbket javasolta; mivel
ezek az ujsagirdi taviratok fokeént este 10
oratol hajnali 3 oraig kerllnek feladasra,
a Zimonybdl Budapest felé vezeté 6sz-
szesen kilenc szabad vezetéken Hughes
készlilekkel kell tovabbitani a taviratokat,
és aramforrasnak a Leclanché-telepek
(korabeli villamos aramforras) hasznala-
tat ajanlotta, melyek a belizemelés utan

rogton adnak aramot. llyen tavird beren-
dezések akkor Zimonyban nem voltak.

Mivel az idd slirgetett Hollés javaslata-
nak megvalositasahoz, a vezérigazgato el-
rendelte, hogy a délutan két orakor induld
vonattal Hollos Jézsef induljon Zimonyba,
és hajtsa végre elgondolasat, és ugyan-
akkor utasitotta az lizemosztaly vezetdjét,
hogy addig csillapitsa az ujsagiroi kede-
lyeket. Rovidesen elkészilt a sziikséges
készllékek, anyagok és a megfeleld sze-
mélyzet kirendelésére vonatkozoé jegyzék
is. A Hollos vezette segité csapatot szal-
litd gyorsvonathoz kulon teherkocsit kel-
lett kapcsolni a sziikséges készllékek és
anyagok szallitasanak céljara.

Este 10 orakor érkezett a vonat Zi-
monyba. Tizenegy o6rakor mar négy
Hughes gyorstaviré adta Budapestnek a
feltorlédott taviratokat. Fél tizenkettokor
pedig mar mind a kilenc vezeték tovab-
bitotta az ujabb és Ujabb hirek aradatat,
szerteszéjjel a vilagba. Némelyik nagy lap
tudositojatol 12-16 ezer szavas tavirato-
kat is kaptak a taviraszok. Ejfél utan mar
a budapesti kozponti tavirda fuldokolt a
Zimonybol addigra odatorlodott taviratok
sokasagaban, ugyhogy most a budapes-
tiek kértek Hollostol utasitast, hogy mit
tegyenek. A gyorsan megérkezé utasitas
hatasara hajnali harom érakor minden tav-
irat elfogyott Zimonybdl is, és Pestrdl is.

Ezen az éjszakan a taviraszok négy ora
alatt 60 ezer szo6t tovabbitottak.

Zimonyban a kovetkezé napokban,
nappal aranylag kevés tavirat kertlt fel-
adasra, este azonban ismét erdsebb
roham j6tt, de mivel akkor mar a térség-
ben mikoédd kis tavirdéallomasok forgal-
ma megszlnt, azok vezetékeit ismét fel
lehetett hasznalni az UGjsagirdi taviratok
tovabbitasara. A korabbi tavirattorloda-
sokat kdvetéen az ujsagirok csodalkozva
és megelegedve allapitottak meg, hogy
az esti lapoknak szant tavirataik rendben
és idében érkeztek meg Londonba is, és
szerte avilagban a friss hireket mar a reg-
geli lapok kdzolhették.

A rendkivili bravur utan az Ujsagirok
nem takarékoskodtak a magyar tavira-
szoknak szant nyilvanos elismerésekkel
és lidvozlésekkel. Az akkori Magyarorszag
Zimony varosa ma Belgrad egyik varosré-
sze a Duna és a Szava 6sszefolyasanal,
a Duna jobb partjan. Azon a nevezetes éj-
szakan nemcsak Zimonyban, hanem a ma-
gyar févaros szélén allo zimonyi bodeban
is serényen kotozték a tavirodrotokat.

Jelenleg a bodé alsé részét teljesen
eltakarja a kdrnyezetében megtelepedett
kuszonoévényzet. E takarasban a bddé
folyamatosan fogyott. Mara mar nem ma-
radt benne mozdithato belsé berendezés.
A bodé also resze feltdltédes miatt lassan
a fold ala kerult. Amig a futénoévény nem ér
fel a vasoszlopok felsé szintjére, az oszlo-
pok teteje meég jol lathato. Az elmulas jelei
ott is jol kivehetéek. A bodé vasszerkeze-
te folyamatosan rozsdasodik, és mindin-
kabb veszélyes.

A korabeli szabvanyrajzok alapjan vas-
bol készilt, mais allé bodeé létesitési ideje
1900 és 1912 kozé tehetd. igy az életko-
ra mar meghaladta a 100 évet. A bdédé
Zimony felé mend, légvezetékes vonalka-
pacitasa 40 vezeték volt. A vasoszlopok
legnagyobb fold feletti magassaga 10,6
méter. A vasszerkezet |étesitéskori teljes
sulya 2,5 tonna kordili volt.

A korabban szebb napokat latott zi-
monyi bédé még megmenthetd lenne, de
elhelyezkedése, valamint gazdasagi és
tulajdonviszonyok miatt ez nehézkes.

3. kép: Folyamkeresztezés a Szava torkolataban, Zimony és Belgrad kozott, 1870 koriil
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Képeslapok egy biztositoberendezési albumbol

2. rész: Biztositoberendezések a Rakos-Hatvan vasutvonalon

FARKAS BALAZS,

OPPERHEIM GABOR

A Budapesti Mliszaki és Gazdasagtudo-
manyi Egyetem Kozlekedés- és Jarmu-
iranyitas Tanszéke (KJIT) a mai napig 6rzi
egykori oktatoja, dr. Borbély Tibor biztosi-
téberendezési diafelvétel-gyljteményét.
Dr. Tarnai Géza lehetéséget teremtett ra,
hogy a gyUjteményt attekinthessuk, digi-
talizalhassuk.

A képek egy része az 1950-es évek
elsd felének hazankban kibontakozé jel-
fogos biztositoberendezési forradalmat
dokumentalta (részben gyari probakat,
részben mar folszerelt, Uzemelé be-
rendezéseket - néha meglepd redun-
danciakkal) az 1950-es évek elejének
korai jelfogofliggéses berendezéseitdl
az 1950-es évek masodik felének Uj
,Integra-Domino” rendszertechnikaja-
ig. Szakcikk-illusztraciok reprodukcidi is
helyet kaptak koztiik. Jelen cikksorozat-
ban a reményeink szerint érdeklédésre
szamot tartd felvételek koziil szeretnénk
majd idénként 4-5 Osszetartozoé darabot
bemutatni (esetlegesen mas, kapcsolodo
felvételekkel kiegészitve).

Mikor e sorok irédnak, mar Uzembe
helyezték Aszod allomas Elektra-2 allo-
masi biztositoberendezését és a Hatvan-
Aszod kozti AzLM tengelyszamlalos 6n-
mikodo térkdzberendezést is, ami azt is
jelenti, hogy kikapcsoltak Aszod és Tura
allomasok ,szabadkapcsolasu Integra”
berendezéseit. Ezzel lezarult a MAV els-
generacios jelfogofliggéses biztositobe-
rendezéseinek Osszességében 69 évnyi
torténete. Ennek alkalmabol az idérendi
sorrendet folrugva jelen cikk erejéig a Ra-
kos-Hatvan vasutvonal ,eggyel korabbi”
biztositéberendezési rekonstrukciojahoz

kapcsolédo felvételeket vessziik elé (fél-
retéve azokat, melyek a Balaton déli part-
jahoz, illetve a Gerecse, Vértes hegysé-

gekhez kétddnek).
Az Osszedllitasunk targyat  képzé
Integra  biztositoberendezések telepi-

tése ugyan az 1950-es évek kdzepére
esik, azonban torténetliinket egészen
a hazai vasutbiztositas kezdeti éveiben
érdemes kezdenink, a Godollé-Aszéd
allomaskozben. A Budapestet Hatvanon
at Eszak-Magyarorszag iparvidékeivel
Osszekotd vasutvonal alapvetdéen sikvi-
déki jellegliként épllt a Rakos-patak és
a Galga mentén, azonban a két vizfolyas
vizvalasztéjan dombvidéki vonalvezetés-
sel, jelentés vonalkifejtésekkel vezették
at Godollé és Aszod allomasok kdzott.
A két allomas kozott éppen ezért mar
1873-ban kiépitették a masodik vonali
vaganyt, mig a vonalszakasz tobbi, ked-
vezdbb adottsagu szakaszan csak 1882-
ben (Rakos-Godollg), illetve 1888-ban
(Aszod-Hatvan) vették fol a kétvaganyu
(baljarat szerinti) kozlekedést. A masodik
vagany kiépulését kdévetéen a vonali kapa-
citas emelésére a térkdz- (,vonalblokk”)
berendezések folszerelése nyujtott le-
hetéséget. Nem meglepd, hogy elészor
ezt is a Godollo-Aszod allomaskdzben
tették meg (a magyar vasuti halézaton is
elséként) 1883-ban a Breitfeld-Danek
(a CKD jogelédje) blokkberendezésével,
mig a vonalszakasz tovabbi allomaskozei-
ben csak majd masfél évtizeddel késbébb,
immaron Siemens-Halske vonalblokkal.
(A MAV biztositoberendezési nyilvantarto-
konyvének 1890. évi allapotaban még
csak Godolld-Aszod kozott, 1896-ban

mar végig Rakostol Hatvanig jegyeznek
vonalblokk-berendezéseket.)

Ezek a korai vonalblokk-berendezé-
sek meg falra szerelt ,szekréenyes” kivi-

1. kép: Bauer Sandor jol ismert, am megunhatatlian felvétele a Telefongyarba latogato
tanulokkal, gyari kalauzukkal és a MAV Aszéd allomas biztositéberendezését vizsgalo

szakkozegeivel. fortepan-127910

m 2020. DECEMBER

telben készlltek, a térkozjelzoket a fali
szekrények also részébe épitett forgaty-
tyukkal lehetett szabadra-megalljra allita-
ni. Ezt a ,kompakt” kialakitast egyrészt
a térkozjelz6k egyszerlbb szerkezete
(szétcsappand szerkezetilk nem rendel-
kezett kulisszaval, igy allitasukhoz kisebb
vonovezetéki elmozdulas is elegendd
volt), masrészt az elbjelzék hianya tette
lehetéve. Szintén nem alkalmaztak még
a vonatok elhaladasat érzékeld berende-
zéseket (szigetelt sinek, sinérinték) sem,
igy feloldéberendezéseket sem kellett
a térkdézberendezésekbe épiteni.

Az 1906 ota alapjaiban valtozatlan
41. Jelzési Utasitas korszer(sitésével az
1930-as évek masodik felétél valt elvaras-
sa a térkozjelzék eldtt eldjelzdk alkalma-
zasa, a vonalszakaszon 1939-ben éplil
ki a ma alapvetének tekintett ,allitobak
négyrészu villamos felsérésszel, szige-
teltsinek feloldoberendezéssel” térkoz-
biztositas. (Szinten 1939-ben korszerusi-
tették a kapcsolodd Hatvan-Filizesabony
kozti térkdzberendezést, mig 1940-1941
folyaman a Hatvan-Salgotarjan kiils6 kéz-
tieket.)

2. kép: Most pedig nézziik meg, mit szem-
léltek ily fesziilt figyelemmel a Telefon-
gyarba latogatd (és a sajto képviseldje
altal mihelyrél mihelyre kisért) tanulok!
A vaganytabla és kezeldasztal visszaje-
lent6 fényeit ugyan nem latjuk, azonban a
provizor jelzék alapjan a Il. vaganyrol kija-
rati vaganyutat allitottak be Godollé vagy
Galgamacsa allomas felé. (A fekete-fehér
kép, illetve a jelzéprovizorok kialakitasa
miatt nem allapithaté meg, hogy egy zo6ld
és egy sarga, vagy két zold fény ég egyide-
jileg.) Bauer Sandor, fortepan-127911



A Il. vilaghaborut kovetéen helyrealli-
tottak a masodik vaganyokat és a vonali
berendezéseket is, majd 1947-1948-ban
az addigi baljaratrol jobbjaratra tértek at.
Atérkdzberendezések ujjaépitésekor ere-
detileg a Il. vilaghaboru utolsd éveiben
rendszeresiteni tervezett korszerUsitett
seléjelentd” SH térkdzberendezéseket
rendeltek meg, azonban ezeket a készi-
lékeket a Gyoér-Hegyeshalom vonalsza-
kaszon szerelték fol.

Az allomasokon a blokkvonalak kiépi-
tésekor még nem létesitettek biztositobe-
rendezéseket, a valtdkezel6k mint utolsé/
els6 blokkérhelyek biztositottak a térkoz
felé a csatlakozast. A forgalmiiroda blokk-
zar alatt tarthatta a bejarati jelz6t (utolsd
térkozjelzét), mig a valtokezeld az alloma-
si berendezéstdl fliggetlenil kezelhette
az elsé térkozjelzét. Az 1900-as évek
elején SH berendezésekkel szerelték fol
az allomasokat, ezeket idével korszeri-
sitették, Kkijarati jelzdiket szaporitottak
(k6z06s kijarati jelzOk helyett egyéni kijara-
ti jelzOket allitottak fol), az allomasok va-
ganyhalozatat és biztositoberendezéseit
alapelvesre épitették at. Kivételt jelentett
Aszdéd allomas, ahol 1898-ban, a balas-
sagyarmati szarnyvonal csatlakozasa mi-
att a kezdéponti valtokorzetben épitettek
yvalto- és jelzéallitdo” berendezést, majd
csak ezt az allitébakot lattak el villamos
felsérésszel, kapcsoltak a forgalmi irodai
rendelkezékészilékhez, mig a végponti
allomasvégen tovabbra is jelzéberende-
zés lzemelt. Tura allomas biztositoberen-
dezését a fennmaradt 1908-as elzarasi
terve szerint a TRT korai iddszakanak
megfeleléen (néhany mas MAV alloma-
si kortarsahoz hasonldéan) ,huzogydris”
rendelkezékészilékkel épitették, amit az
allomas 1918-1919-es korszerUsitése
soran cserélhettek tologombosra.

L

A berendezesek 1944-1945 folyaman
elpusztultak, helyreallitasukra nem kerdlt
sor. Az allomasokon blokkzar alatt tartott
nembiztositott bejarati jelzés berendezé-
seket alakitottak ki, az irodai blokkszekré-
nyek a bejarati jelzék felligyelet alatt tar-
tasan kivil a térkdzcsatlakozas feladatait
is ellattak. Gyakorlatilag visszatértek az
SH berendezések épitését megel6z6 al-
lapotokhoz (azonban ekkor mar nemcsak
a bejard, hanem a kijaro vonatok folott
is fellgyeletet gyakorolhatott a forgalmi
szolgalattevé).

A vilaghaboruban elpusztult allomasi
biztositoberendezések potlasara uj, kor-
szerl elektrodinamikus biztositoberen-
dezések foOlszerelését vették tervbe, a
gyartoi kapacitasok figyelembevételével
1954-ben allitottak 0ssze a vonalszakasz
biztositoberendezési korszerlsitésének
beruhazasi programjat. A program sze-
rint harom Utemben szerelték volna fol a
berendezéseket (l.a.: Rakos-Gddolld tér-
koz, Pécel, Isaszeg, Godoll6 allomasokon
fényjelzés kulcsrogzité berendezésekkel,
I.b.: Godollé-Hatvan térkdz, Aszdd és
Tura éallomasok végleges berendezései,
Il.. Pécel, Isaszeg, Godollé allomasok
végleges berendezései). A program 0sz-
szedllitasakor folmertlt a mar gyartasban
lévé tobb vasutvonalon is épités alatt allo
Integra rendszerek helyett szovjet licensz
berendezések folszerelése, azonban fi-
gyelembe véve a szovjet berendezések
gyartasba vételének ,elhuzodasat”, az
Integra rendszer kiépitését vették tervbe.

A kétvaganyu palyakon az 6nmuikoédoé
térkozbiztositdé berendezéseknél ekkor
mar nem csak a kezdetben alkalmazott
Jteljesértékl helytelen iranyu forgalom-
ra’ torténd kiépitést vették szamitasba,
hanem a gazdasagosabbnak itélt megol-
dasokat is (helytelen iranyban allomas-

3. kép: Sorompo Isaszeg allomas elétt. Urban Tamas sajtofotojan az egyenaramu térkoz-
berendezésekkel folszerelt vasutvonalak jellegzetességének megfeleléen a térkézberen-
dezés mar 6nmiik6dé, de a sorompo még helybdl kezelt. fortepan-47023

tavolsag, esetleg menetirany-forditas
lehetésége nélkil). Elészér a Monor-
Szolnok vonalszakaszon éltek ilyen gaz-
dasagosabb kialakitassal, késébb az elsé
75 Hz-es térkozzel folszerelt kétvaganyu
vasutvonalak esetében is el6szeretettel
alkalmaztak. A Rakos-Hatvan vonalsza-
kasz esetében Rakostél Godolldig az eld-
varosi forgalomra, Godollétél Aszédig (az
1934-1936 kozti mariabesnydi vonalkor-
rekcio ellenére) tovabbra is a kedvezdtlen
palyaviszonyokra, Tura és Hatvan kozétt a
palyaelagazasokra (Tura-elagazas, Ren-
dezb-elagazas) tekintettel mindenképpen
a teljesértékl kialakitast vették tervezet-
be, igy a maradék Aszéd-Tura allomaskoz
esetében sem lattak célszerlinek az ettdl
val6 eltérést.

Az allomasi berendezéseken és térko-
z6kon tul tovabbi feladatként jelentkeztek
a vonalszakasz palyaelagazasai (Isasze-
gen, Hatvanban), és a Rakos-Pécel kozti
megallé-rakoddéhelyek (Rakoskeresztur,
Rakoscsaba). A megallo-rakodohelyeken
és a hatvani palyaelagazasokon kapcso-
l6gombos, ,reteszmagneses” fényjelzés
mechanikus berendezéseket terveztek.
Ezenkivil Isaszeg és Godolld allomasok
kozott is volt még egy palyaelagazas, ahol
a kiagazasi kitérot Isaszeg allomas kija-
rati jelz6i fedezték (két zold fény mellett
vonatmenettel lehetett kiszolgalni), mig
a visszatéré menet szamara az ,A” jelz6
adott engedélyt. Itt az elagazo valtét és
véddvaltéjat az elagazasi 6rhelyen rete-
szelték el, és elreteszelt allasuk esetén
a valtok allasanak megfeleléen hozzaja-
rulast adtak az isaszegi rendelkezének (a
beruhazasi programhoz készitett tervek
szerint ,févonali menet”, ,iparvaganyra’
blokkelemekkel), mig az iparvaganyrol
visszatéré menet részére Isaszeg adott
hozzajarulast az ,A” jelz6 szabadra kap-

4. kép: Isaszeg allomas kezelbasztala (for-
ras: KJIT Dr. Borbély Tibor)
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6. kép: Aszod allomas kezelbasztala (forras: KJIT Dr. Borbély Tibor)

5. kép: Aszod allomas vaganytablaja (forras: KJIT Dr. Borbély Tibor)

8. kép: Az el6bbi képrdél mar ismerds pé-
celi kulcsrogzité6 berendezés rendelkezé6-
késziiléke. (forras: KJIT Dr. Borbély Tibor)

7. kép: Pécel dllomas forgalmi irodaja 1955-1957 kozott. A térkozberendezés mar nem
csak Rakos, hanem Isaszeg felé is izemben van, a forgalmi asztalban a Kiss-rendszeri
kulcsrogzité berendezés rendelkez6ékésziiléke, a falon az 6nmiikédo térkdézberendezés
kezel6szervei, jobb szélen a kikapcsolt jelz6berendezés rendelkezékésziiléke (egy blokk-
elem mintha még élne...). Avaganytabla alapjan a lll. vaganyon athaladé menetet allitottak
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be Budapest feldl. (forras: KJIT Dr. Borbély Tibor)

csolasahoz. Az elagazasi berendezések
(Isaszeg, Hatvan deltahalézata) torténete
tulmutat jelen iras keretein.

Az allomasok és allomaskdzok korsze-
rd biztositoberendezéssel torténd folsze-
relésével egyidejlleg az allomasok alap-
elves kialakitasat is fol kellett szamolni, be
kellett épiteni a (még esetleg hianyzo) min-
denhonnan-mindenhova toérténé kozleke-
dést lehetévé tevd vaganykapcsolatokat
is, hogy az lizembe helyezett biztositobe-
rendezések mar a végleges palyaallapo-
toknak megfeleléen Uzemelhessenek.
Kivételként emlithetjilk Aszod allomast,
ahol a Vac-Aszdd 6sszekotdvonal tavlati-
lag tervezett masodik vaganyanak kiépité-
sére tekintettel a biztositoberendezésben
csak tartalék helyeket biztositottak a re-
ménybeli Uj nyalab jelfogos szerelvényei
szamara, és fenntartottak az ,,A” bejarati
jelzé nevét is (igy ezen az allomason ,,B”
jelzével kezdddtek a jelzék). Azonban a
valtokorzetet mar a kétvaganyu vonalcsat-
lakozasnak megfeleléen alakitottak ki, és
a biztositoberendezést is igy telepitették.
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A megéplilt berendezések lizembe he-
lyezésére a berendezések gyartasanak,
valamint a vasuti palya szigeteltsin-lize-
meltetésre alkalmas kialakitasanak elhu-
z6dasa miatt 1954-1958 kozott kerllt
sor. Végul a beruhazasi programmal ellen-
tétben a térkdzberendezések csatlakozta-
tasa érdekében Aszod allomason is ideig-
lenes jellegl jelzdberendezést helyeztek
Uzembe. A szigeteltsinek megbizhaté mu-
kodésére alkalmas agyazat kialakitasanak
elhizodasa miatt tobb allomason is kez-
detben foglaltsagérzékelés nélkil men-
tek lizembe az egyébként csak ,valtd és
vaganyfoglaltsagos”-okként  hivatkozott
biztositoberendezések. JTeljesérték(”
(Kiss-féle) kulcsrogzité berendezés csak
Pécel és Isaszeg allomasokon épllt, Go-
dollé és Aszdéd allomasokon mar csak
egyszeruUsitett jelz6berendezéseket sze-
reltek fol. Godolld esetében van adat
arrél, hogy a jelzéberendezést kiegészi-
tették az egyidejli meneteket elvalaszto
(atmend févaganyokat 6sszekdtd) valtok
terelé allasanak kulcsfliggéses vizsgala-

9. kép: Pécel allomas Kiss-féle kulcsrégzi-
t6 berendezése, I. 6rhelyi késziilékek. (for-
ras: KJIT Dr. Borbély Tibor)

taval - ezt azonban csak abban az eset-
ben kovetelte meg a berendezés, ha egy
valtokorzetben egyszerre mindkét vonali
vaganyon menetet kivantak kozlekedtetni.

Az allomaskozok egyenaramu térkdz-
berendezéseit 1983-1985 kozott 75 Hz-
es térkdzberendezésekre cserélték, ezzel
egy idében Isaszeg, Godolld, Aszod és
Tura allomasok atmend févaganyain is ki-
alakitottak a 75 Hz-es jelfeladas lehetésé-
gét, megszlintették a helyi kapcsoldkat,



tovabba a valtoallito aramkoroket egyen-
aramurol egyfazisu valtoaramuara alaki-
tottak at. Pecel allomas Integra beren-
dezését elbontottak, helyette elébb egy
kulcsrogzité berendezést, majd 1991-
ben D55 berendezést helyeztek lizembe.

A hatvani palyaelagazasok fényjelzés
mechanikus berendezéseinek szerepét
a csomopont teljes deltahalozatat is ma-
gaba foglalé D70 biztositéberendezése
vette at 1988-ban.

A maradék négy Integra berendezést
a Rakos-Hatvan vonalszakasz korszeru-
sitéséhez kapcsoldédoan kapcsoltak ki,
Isaszeget és Godollét 2019-ben. Egy
majd egész éves Pécel és Aszdd kozti
vaganyzarat kovetéen a teljesen atepilt
vaganyhalozati allomasokat Uj biztosi-
toberendezésekkel adtak at a forgalom-
nak (Isaszegen mar a végleges Thales
Elektra-2-vel, Go6dollén egy ideiglenes
D55-tel, az uj Babatpuszta forgalmi kitéré
valtdinak egyenes végallasat pedig tér-
kozjelzOkkel fedezve).

Aszodot és Turat 2020-ban az uj al-
lomasi és vonali biztositoberendezések
megeépitését kovetéen kapcsoltak ki, ese-
tikben a palya atépitését az Integra be-
rendezések atalakitasaval kisérték. Tura
esetében nemcsak az Integra berendezeés,
hanem az allomas is megszlint, utolsd hoé-
napjaiban a berendezés csak mint ,biztosi-
tott féligonmikodo térkéz” izemelt, imma-
ron kitérék nélkil. A cikk irasakor Rakostol
Isaszegig még a ,régi” jelfogos biztosito-
berendezések lizemelnek (az Uj Rakosliget
forgalmi kitérén is egy ideiglenes D55) a
mar atépult vasuti palyan, Isaszegtél Hat-
vanig pedig az uj végleges elektronikus al-
lomasi biztositoberendezések és tengely-
szamlalos térkdzok.

Szemelvények
a kapcsolodé irodalombol

Kozlekedési Hatarozmanyok-1.: MAV Igaz-
gatosag Budapest: 1927, 1961

Magyar Miszaki és Kézlekedési Muze-
um Koézponti Konyvtara
Biztositoberendezési Kezelési Szabalyza-
tok GyUjteménye: U896: Aszdd, 1908
MAV Biztositoberendezési allagkdnyvek:
1890, 1896

Postkarten von einem Stellwerksalbum

Teil 2: Stellwerke auf der Strecke Rakos-Hatvan

Wir wahlen interessante historische Bilder von der Sammlung
des Instituts flr Verkehrs- und Fahrzeugsteuerung (Technische
und Wirtschaftswissenschaftliche Universitat Budapest) und
erganzen sie mit weiteren Aufnahmen und der Geschichte der

auf denen erscheinenden Stellwerke.

In dem zweiten Teil geht es um die Stellwerke der KBS 80a
(Rakos-Hatvan) mit dem Schwerpunkt auf das Erscheinen der

Relaisstellwerke in der 1950er Jahren.

10. kép: A BME KJIT ,Allomasi biztositoberendezések” (D55) tantargyanak hallgatoi Go-

dollé allomas élesztés alatt allo ideiglenes D55 berendezését tekintik meg. (Farkas Ba-

lazs felvétele)

MAV MTU Archivum, DNR

TG.14049. doboz, Y20289571 Tura allo-
mas elzarasi terve, 1908.09.10.
8/1954/7251/116: Rakos-Pécel kozott
a térkozbiztositd berendezés (zembe
helyezése

8/1955/7251/17: Pécel-Isaszeg kozott
a térkozbiztositd berendezés (izembe
helyezése

8/1955/7251/50: Isaszeg-Godollé ko-
zG6tt a térkozbiztositod berendezés Gizembe
helyezése

8/1955/7251/160: Go6dollé-Aszod ko-
zOtt a térkozbiztositd berendezés lizembe
helyezése

MNL-OL Z1525 (MAV Ig. 1944-ig)
2767. doboz: 27783/1937: Egyéni kijara-
ti jelzék létesitése Pécel, Isaszeg, Godol-
16 allomasokon

3095. doboz: 10936/1941: Rakos-Hat-
van térkozbiztositd berendezések kiegé-
szitése feloldo szigetelésekkel, szliksé-
ges felépitményi anyagok hianya

MNL-OL XXIX-H50a (MAV Ig. 1945-
1949)

14016/1946: attérés jobbjaratu kozleke-
désre a Budapest-Hatvan vasutvonalon
475. doboz: Rakos-Hatvan vasutvonal,
jelzék athelyezése jobbjaratnak megfele-
I6en, muszaki felllvizsgalat

1191. doboz: Rakos-Hatvan vasutvonal,
8 db térkozberendezés rendelésének
lemondasa

MNL-OL XIX-H-1-aa-1 (KPM. | - MAV
Vezig. 1950; 1957-1986)

761. doboz: 119273/1957: betonaljas
szigeteltsin szakaszok lizemeltetésének
biztositasa Pécel allomason

777. doboz: 122078/1957: Aszod allo-
mason a valtoallito aramkorok mikodtete-
se érdekében haromvezetékes szigetelt-
sin aramkorok kialakitasa

966. doboz: Sinaramkorok lizemeltetése
a Rakos-Hatvan vasutvonalon

2087. doboz 112485/1962: Rakos-Hat-
van vasutvonal beruhazasi program

Postcards from an interlocking album

Part 2: Interlocking systems on the line Rakos-Hatvan

We chose some interesting historic pictures from the collection
of the Department of Control for Transportation and Vehicle
Systems (Budapest University of Technology and Economics)
and we augment them with other photos and the history of the

interlocking occurring on them.

The second part summarizes the history of the interlocking
systems on the railway line 80a (Rakos-Hatvan) with focus on

the appearance of the relay interlocking in the 1950s.
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Ludvig Laszlo, a Siemens Mobility tgyvezeto igazgatoja

A Siemens hosszU tavra tervez itthon,
nem futamodva meg a nehézségektol sem

A magyar vasuti biztositoberendezés gyarto piac jelentés szerepldje a Siemens
Mobility. Felkésziilt szakembereinek és innovativ fejlesztéseinek kdszénheti,
hogy mindig képes volt a kor technolégiai lehetéségeit maximalisan kihasznal-
ni a vasuti kézlekedés biztonsaganak fokozasara. Ujdonsag, hogy munkatarsai
mar nemcsak telepitéssel és illesztésekkel foglalkoznak itthon, hanem kutatas-
fejlesztési tevékenységgel a globalis piacra is fejlesztenek biztositoberendezési

és vonatvezérlési megoldasokat.

- Az idei év mindenkit a folyamatai uj-
ragondolasara késztetett. A Siemens
Mobility hogyan reagalt a koronavirus-
jarvany kihivasaira?

- A Siemens Mobility vilagszinten és
itthon is eredményesen zarta szeptember
vegeig tarto lzleti evét. Jol lathato ez abbol
is, hogy a Siemens t6zsdei arfolyama is jol
atvészelte ezt az idészakot, noha a Covid
hatassal volt a mi Gzletlinkre is. Persze
voltak itthon is negativ hatasok, de a vasut
azért valsagallébb mas teriileteknél, igy a
hatasok elnyujtva jelentkeznek és messze
nem olyan élesen, mint példaul a turizmus-
ban. A kivitelezési szerzédéseink példaul
hosszu tavuak, melyek Utemtervében a
jarvany csak kisebb csuszast okozott, de
megakadast nem. Mlkodéslinket tekintve
mégis sok valtozason mentiink keresz-
tll, és voltak covidos megbetegedések
is a cégnél, amelyek atmeneti telephelyi
intézkedéseket igényeltek, de ezt is meg-
feleléen tudtuk kezelni. Ennél fontosabb
volt az, hogy a folyamatainkat hozza kellett
igazitanunk az Uj feltételekhez. A vallala-
tunknal a projektek kivitelezésével foglal-
kozo kollégak esetében minimalizaltuk a
személyes jelenlétet, utazasokat, ennek
eredmeényeként tovabbi szakmai kompe-
tenciakat vehettlink at a kulféldi Siemens
tarsvallalatoktél. A cégiink kutatas-fejlesz-
tési (K+F) részlege az elsé hullam kezdete
6ta otthonrol dolgozik, igy az egylégteri
irodak nem jelentenek most veszélyt. Nem
gondoltuk volna, hogy ilyen kénnyl lesz
az atallas a home office-ra. A K+F részleg
altal hasznalt agilis fejlesztési elvek ugyan
igénylik a kozdsségi munkat, de ez a sze-
mélyes talalkozas helyett mas virtualis fell-
leteken is kezelhetdnek bizonyult.

- A K+F részleg pontosan mivel fog-
lalkozik?

- A Mobility két évvel ezelétti, Sie-
mens anyacégbdl torténd kivalasakor egy
kb. 80 fés csapatot is atvettlink, akik koz-
lekedésfejlesztéssel foglalkoznak, elsé-
sorban vasut-automatizalassal és kotott-
palyas jarmlvek vezetéstamogatasaval.
Ez az Infoparkban dolgozo, a vilagpiacra
fejlesztd részleg azota 150 foésre bdvilt,
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és mar vagy két tucat projekten dolgoz-
nak parhuzamosan. E részleg dinamikus
névekedését a magyar allam is tamogat-
ja a HIPA-n keresztiil, dsszességében
120 f6s novekedést vallaltunk, amibdl a
Covid alatti idészakra Utemezett részt a
tervezett mértékben sikerilt megvalosi-
tanunk. Fontosnak tartom, hogy olyan
ambicidzus feladatokat kapnak itt a fiatal
mérndkok és programozok, mint példaul
a vezetd nélkili technologiak fejleszté-
se. Ennek egyik példaja a villamosokon
a vezetéstamogatas, melynek budapes-
ti vonatkozasa is van. A BKV-val egyutt
dolgozunk egy projekten, melynek kere-
tében Combino villamosokon teszteljik
az innovativ rendszer egyes elemeit. Ezt
az un. ADAS rendszert 2 évvel ezel6tt az
Innotrans kiallitassal parhuzamosan, a
potsdami Combino bemutatonk alkalma-
val mar a hazai szakemberek is megte-
kinthettek. Magyar szakembereink pedig
mar a tovabbfejlesztésen dolgoznak. Az
egyéni mobilitds novekedésével vilag-
szerte igény mutatkozik az elévarosi vo-
natok s(ritésére, a varosi és nagyvasuti
kozlekedés Osszekapcsolasara. Korsze-
ri vonatvezérld rendszereink révén ez
mar realitas, pl. Hamburgban az S-Bahn
vagy Isztambulban a Boszporusz alatti
Eurazsia alagutban. Itthon az 5-6s met-
ré esetében elvaras lehet az automatikus
végallomasi forditds képessége a sUrd
kovetés érdekében, ami lehetévé tenné a
varosi (HEV) és elévarosi vonatok vegyes
kozlekedését, alacsony vonatkdvetesi
idével a fold alatti szakaszon. A Siemens
ezt meg tudna oldani a CBTC rendszerrel,
mint a 4-es metron, de még az is lehet,
hogy az igények kiszolgalhatok lesznek
ETCS rendszerrel is. A korszer(, testre
szabott mlszaki megoldas kidolgozasa-
ban a szerteagazo tapasztalataink, sza-
mos hasonlo referenciank alapjan komoly
segitséget tudnank nyujtani.

Egy harmadik izgalmas kutatasi teve-
kenység a digitalis biztositoberendezé-
seké (interlocking in the cloud), mely a
jelenleginél olcsobb, sok Uzemeltetési
elénnyel jaro szoftveres technologia le-
het, mivel nem kell annyi hardverelemet

telepiteni a vonalak mentén és az alloma-
sokon. Ebben hatalmas potencial van,
de még sok-sok év, mire ebbdl a piacon
elérhet6 termék lesz. Egy pilot projektet
a vilagon elséként a napokban helyeztek
lUzembe a Bécsujhely kdzelében talalhato
Achauban. Az un. DS3 felhdalaku bizto-
sitoberendezés kvantumugras a vasuti
iparban, lehetéve teszi a legtdébb automa-
tizalasi komponens virtualizaciojat, mind a
biztositd berendezésekét, mind az ETCS
szamitogépekét. Hadd jegyezzem meg,
hogy a budapesti K+F részlegliink szak-
emberei ebben a fejlesztésben is jelentds
részt vallalnak. Fontosak szamunkra ezek
az innovativ feladatok, mert e témak vonz-
zak a tehetséges fiatal mérnokoket és ku-
tatékat a Siemenshez, mikdézben persze
a jelen technologiaihoz kétédo, ,hétkoz-
napibb” fejlesztésekben is részt vesznek.
Mindig is nagy hangsulyt fektetettiink a
kovetkezé generaciok szakmai fejlédésé-
nek tamogatasara mar az oktatasban is.
Toébb mint 20 éve szorosan egyuttmuiko-
dink a Budapesti MUszaki Egyetemmel.
Els6ként tamogattuk a BME Karlsruhei
Egyetemmel kozos, kettés diplomat ered-
meényez6 programjat, most pedig tamoga-
tasra készen varjuk az 6nallo Vasuti Jar-
mlvek és Jarmlrendszeranalizis Tanszék
Ujboli elinditasat.

- Hogy allnak a Siemens Mobility
hazai vasut-automatizalasi projektjei?

- Szamunkra ez az egyik legfonto-
sabb Uzleti terlilet a hazai piacon. Jelen-
tés, nagy projekteket nyertiink el az elmult
években, melyeket megbizhato technolo-
giai partneri szerepben, felelésen kivite-
leziink. Ha olykor fel is merllnek gondok,
azokat gyorsan és szakszerlen oldjuk
meg, mindig szem el6tt tartva az izemelte-
t6 érdekeit. Nem kibuvokat kerestink, nem
farolunk ki, ha nehézséglink van egy pro-
jektben, hanem nekiallunk és megoldjuk.
A Siemens tobb mint 130 éve van otthon
Magyarorszagon, és itt is akarunk ma-



radni, neklink ez ,hazai piacunk”. Bliszke
vagyok ra, hogy kormanyszinten is nem-
zeti cégkeént tekintenek rank, sok magyar
szakembert foglalkoztatunk és szamos
hazai alvallalkozét vonunk be a munkakba,
illetve kulfoldi tarscégeinknél is a magyar
érdekek mentén fejlesztiink.

Az elmult idészakban a legnagyobb
er8bedobassal a 40a vonal Kelenfold-
Szazhalombatta szakaszan dolgoztunk,
ahol a koézelmultban Uzembe helyeztik
Erd allomason az Uj elektronikus biztosi-
toberendezést - amirél a beruhazd NIF
Zrt. is elismerésen nyilatkozott -, valamint
a vonalszakasz ideiglenes kézponti forga-
lomiranyitasa is errdl az allomasrol torté-
nik. A 40a vonal teljes atépitése a GSM-R
halézat nélkil is hatalmas, 155 milliard
forintos beruhazas, aminek értékben 22
szazaléka vasut-automatizalas, beleértve
a tavkdzlési, utastajékoztatasi és biztosi-
toberendezési rendszereket és az ETCS
L2 vonatbefolyas palyaoldali kiépitését
is. Az els6 szakasz atadasat koévetéen a
fokuszunk most atker(llt a Szazhalombat-
ta-Pusztaszabolcs szakasz elektronikus
biztositéberendezéseinek telepitésére és
ezzel egyutt a 40a vonal teljes kdzponti
forgalomiranyitasanak kiépitésére a MAV
Zrt. Kerepesi uti kdzpontjaban.

A Budapest-Esztergom vonal sokéves
fejleszteése is lezarult, melynek kovetkez-
ményeként az utasforgalom a tébbszo-
rosére nétt. Egyik utolso feladatként An-
gyalféldon SIMIS-IS biztositéberendezést
helyeztink (zembe, melynél 2020. au-
gusztus végére az utasforgalmi probalize-
met kovetéen sikerilt a hasznalatbavételi
engedély megszerzésének minden eléfel-
tételét teljesiteni, és az allomas immar az
obudai KOFI kdzpontbdl tavvezérelhets.
Z6ldmezés beruhazasként szintén hatar-
idére elkészllt a dorogivontatasi alallomas,
mely a megfelelé aramellatassal nagyban
hozzajarul az elévarosi kdzlekedés lizem-
biztonsaganak noveléséhez. A maximum
16MVA beépitett teljesitmény kitaplalasa a
Siemens gyartmanyu 8DA tokozott beren-
dezésen keresztll valésul meg.

- Hogy éallnak az ETCS-es projektek?

- Torténelmi pillanat el6tt allunk, ro-
videsen révbe ér a Ferencaros-Székes-
fehérvar szakaszon az ETCS L2 vonat-
befolyasold rendszer lizembe helyezése.
Az ETCS L2 vonatbefolyasolo rendszer
egy Uj technologia Magyarorszagon, igy
ennek bevezetése és engedélyezteté-
se meglehetésen sok és hosszadalmas
egyeztetést igényelt mind UGzemeltetdi,
mind hatoésagi szinten. A pandémia sem
segitette az lizembe helyezés folyamatat,
példaul az lizemeltetd vizsgaloszemélyze-
te az el6irt home office alatt nem fért hoz-
z& a Technologiai Kézpontban elhelyezett
tesztberendezéshez. Mi a palyaoldallal
gyakorlatilag elkésziltiink, az utolso si-

mitasok folynak. Egy uj technoldgia elsé
Uzembe helyezése mindig nehéz, hiszen
iddigényes szakmai egyeztetések és elvi
vitak elézik meg, amihez sokan hozza-
szolnak. Ez igy is van jol, am ebben az
esetben a rengeteg kérdés egyeztetése
idében elnyulik. Uttdréként tapossuk ki
az utat, és szembesiiltiink annak gyakor-
lati és elvi kihivasaival. Ahol tudtunk, igye-
keztlink segiteni a tobbi résztvevonek is,
hogy mihamarabb atadhassuk a projektet
- gondolok itt elsésorban a Kulcs Me-
nedzsment Rendszer még részben nyi-
tott kérdésére is. A kialakult helyzetben
atmeneti tamogatasként ideiglenes, de
forgalomszabalyzasra alkalmas kulcsok
szallitasaval is tamogatjuk az Gzemeltet6t
az Uzembe helyezéséig, igy a projektek-
ben ez mar nem okoz majd tovabbi kése-
delmet.

Osszességében elmondhatjuk, hogy
a Siemens Mobility altal kiépitett, a vonat-
kozlekedés felligyeletét ellatd korszeru
rendszer atadasaval fontos merfoldk6hoz
érkezik el az eurdpai vasuti integracié
Magyarorszagon. A rendszer hozzajarul
a magyar és az eurdpai vasuti halozat
egységesitéséhez, kozottik a kdlcsonds
atjarhatésag feltételeinek megteremtésé-
hez, a szolgaltatasok szinvonalanak emel-
kedésehez, valamint lehetéve teszi, hogy
az arra alkalmas szakaszokon hamarosan
elérhetéveé valjon a 160 km/h sebességet
elérd menetrend szerinti kdzlekedés is.

A Monor-Szajol-Gyoma szakaszon
is befejezéséhez kozeledik az ETCS L2
telepitése, de elébb a Ferencvaros-Szé-
kesfehérvar szakasznak kell (zembe
menni, és majd ezt kdvetden tudjak a MAV
szakemberei a tovabbi vonalszakaszokat
tesztelni. Mondjuk ki észintén, ez a hely-
zet nem csak a gyartoknak nagy kihivas,
a projektek egymasra csuszasa és azok
parhuzamos menedzselése a MAV sza-
mara is komoly feladat, és a tovabbi érin-
tett szervezeteknél is - legyen az NIF, ha-
tosag, figgetlen mérnok stb. - mindenitt
végesek az eréforrasok.

- Miért kell az 1997-ben atadott,
még csak 23 éves tatai SIMIS-C beren-
dezést lecserélni, nem lett volna méd az
élettartama meghosszabbitasara?

- Annak idején a SIMIS-C egyedi ter-
meék volt itthon, késdébb mar a SIMIS-IS-t
telepitettiik, igy a MAV-nak egyedileg,
,szigetszertien” kellett gondoskodnia az
lizemeltetésrél, ami nem egyszerd. A sza-
mitastechnikai rendszereknél 23 év na-
gyon hosszu id6, ezeknek a komponen-
seknek az avulasi ideje egyre révidebb,
ma maraz 5-10 év a jellemzd a hardverek
vonatkozasaban. Sok helyen kiizdink ez-
zel a problémaval, hiszen minden komp-
lex rendszerlinknél felmeril az ugrade-ek
Utemezett végrehajtasa, a megfelel6 kar-
bantartas kérdése. A SIMIS-C-ben hasz-

nalt, 30 éve fejlesztett €s gyartott kartyak
és eszk6zOk ma mar nem beszerezhetok,
aberendezés nem a hétkéznapi forgalom-
ban kaphato elemekbdl épllt fel, igy, ha
az évek soran az egyes hardver elemek
nem voltak rendszeresen cserélve, akkor
ennyi év utan valéban érdemes lecserélni
a belséteret. Az illesztések egy része és a
kulsétér azonban maradhat, igy ez a be-
rendezésvaltas nem annyira draga, mint
egy teljesen Uj telepités. Azonban ebben
a tenderkiirasban erre az egy allomasra
nem volt lehetéségliink kilén ajanlatot
tenni, mert csomagban irtak ki a teljes
vonalat. igy viszont a szamunkra kedve-
zb6tlen szinergiahatds miatt legnagyobb
sajnalatunkra nem allt modunkban ver-
senyképes ajanlatot adnunk. Szerencsé-
re a piac szamos mas lehetéseget kinal,
ahol kedvezébb eléfeltetelekkel vehetliink
részt a versenyben.

- A MAV akar jelfogés technolégiat
is elfogad a régi elektronikus berende-
zések helyett. Ez meglepi?

- Mindkét technolégianak van elénye
és hatranya a masikhoz képest. A jové
természetesen az elektronikus, illetve a
nem is tul tavoli jovében a felhdalapu, di-
gitalis megoldasoké. Persze Uzemeltetdi
szemszdgbdl ma még mindig van gyakor-
lati haszna a jelfogos technikanak is. A
MAV, illetve a szakma egy részének egy-
szerlbbnek tlnik a jelfogos berendezés.
Nem kétséges, a feladatok persze ezzel
a ma mar kifutonak tekinthet6 technikaval
is megoldhatok, ugyanakkor egyre nehe-
zebb a fiatalokat megnyerni, hiszen 6k fo-
gékonyabbak az ujra, korszerilre. A masik
oldalon az elektronikus rendszerek leg-
fontosabb elénye a magas szolgaltatasi
szinvonal, amibél a kapcsolédo rendsze-
rek (vonatbefolyasolas, utastajékoztatas,
SCADA rendszerek, KOFI stb.) is profital-
nak. Egyébként az elektronikus biztberek
tekintetében toéreksziink a szemléletmod
megvaltoztatasara a konkrét megbizasok
elvégzésén tulmenden, a szakmai képzé-
sek, egyéb forumok, publikaciok segitsé-
geével is. A piacon pedig szamos céggel
dolgozunk egyiitt ilyen projektjeinkben,
és a jovOben is torekszink ra, hogy a ma-
gyar vallalkozasok fontos, 6nalld szerepet
kapjanak. Ennek megfeleléen partnere-
inknél is Osztonodzzik a fejlesztéseket.
Persze a kereket nincs értelme ujbdl fel-
talalni, a nemzetkdzi tapasztalatunkbol
adodo kész részmegoldasokat igyek-
szlink adaptalni, meghonositani a magyar
vasuton is, hiszen igy gazdasagos. Sok
témaban élen jarunk. Példaul mi alkal-
maztuk elséként a centralizalt térkdzt, ami
koltséghatékonyabb Uzemeltetést tesz
lehetévé. Ezt a technoldgiai elényt fenn-
tartottuk és visszik tovabb, mivel szakmai
kdzmegegyezés latszik abban, hogy ez
jelentds elérelépés volt.
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Hoégye Andras
(1963-2020)

Nem egyszerl, nagyon nem. Bennlink, akik olyan szerencsések voltunk, hogy ismertik, egyutt dolgoztunk, néma débbenet
van napok, hetek éta. Tavozott kdzllink egy olyan ember, aki hatarozott vezetd, megértéd ember és kdzvetlen barat volt. Be-
széllink rola, olyan, mintha szabadsagon lenne, de visszajon hamarosan és megkérdezi hol tartunk, mit csinaltunk az elmult
idészakban.

Beszélve rola, kibeszelve magunkbdl a tortenteket egyre tobb kep elevenedik meg benntink olyan idészakbdl is, amikor
még nem ismertik. Latjuk magunk elétt mi is, pedig még nem is ismertiik, ahogy kézépiskolaba megy. Ott, ahol kéttucatnyi,
ismeretlen kamasz fiu (és két lany) az elkovetkezd négy évet ,egyiitt tolti”, ismerkednek. Ismerkednek, ki honnan jott, mi a
hobbija, mihez ért. Vannak sportolék, zenerajongok, kitylbolondok, olvaséklub-tagok. Természetesen vannak atfedések a
~csoportok” kdz6tt, de van, aki szinte mindenhol ott van. Teljesen mindegy, hogy csak egy egyszer( osztalynévsort kell 6sz-
szeallitani, vagy kosarlabdacsapatot épiteni, vagy epp Jean-Michel Jarre Oxygene-jérdl, Asimov Alapitvany sorozatarol, vagy
barmi masrol van sz6. Van, aki mindenhez ert.

Hajlamos volt mar akkor is belelkeslilni, néha tulzonak tlint, amit mondott, mesélt hihetetlen dolgokat, de igenis, épitett
fényorgonat gitartokba, csinalt zenét kazettas magnoéval és hanggeneratorral. Lattak és mar mi is latjuk, ahogy asztalon allva
csillaron ,,dobol” és tolong koncerten tdmegben (aki nem hiszi, keresse meg a 81-es Rock évkonyv boritojan).

Mar mi is latjuk, ahogy zajlik a debreceni D70 berendezés épitése, latjuk az esti vacsorakat a ,,Betonban”, ahova zaras
elott fél oraval kellett érkezni, mert akkor mar nem sporolt a konyhas néni. Biztos, ami biztos, két adag turos csuszat kérve
fejenként. Latjuk a kelenfoldi szakaszt, Budadrsot, Tarnokot, Erd-alsot, Tétényt a szakaszi munka szépségeivel, valtd vizs-
gaval, vaganyzarral, készenléttel. Latjuk, ahogy az ismerés arcok elkezdik a kelenfoldi berendezés épitését. Ahogy kialakul
egy csapat vele, a hatasara. Szinte mintha ott lennénk vele Aszédon, majd ezt kovetéen blokkmesterként, Kébanya-felsén,
a Keletiben tjabb D70-épitésnél. Ujra régi ismerdsok kozott, akik koziil néhanyan végiil maradtak is a szakaszon csapatként.

Latjuk, hiszen mar egyre tobben ismerjlik ezt az idészakot, jon a kovetkezd valtas, a Signelit Rt. Eleinte csak jelzélampas
csomoépontok, késébb kapuk, sorompok, parkolérendszerek. Es persze a sinek sem maradhattak el. Itt indult Gtjara az UTB
fejlesztes, amibdl a vasutas mult és kapcsolatok miatt nem maradt ki, nem is akart kimaradni. A szerviz vezetdjekent, neéhany
év alatt, a kezdeti négy fébdl kozel 20 fés, valogatott csapatot épitett. Fénokként is a csapat része maradt. Ha nem is tul
gyakran, de még a piros overalt is felhuzta. Ismét csapatot épitett, mert amikor bé 10 év utan Ujra valtott, tobben is kdvették a
MUszer Automatika Kft.-hez. Ahogyan O maga megfogalmazta: , Azért dolgozom itt, mert itt még lehet vasutazni.” Mert a vasut
az vasut, nem tudott elszakadni t6le, nagyobb léptékben akarta formalni azt a vilagot, amelyben felndtt.

Latjuk, ahogy lelkesen veti bele magat az oktatasba, 2008 6ta a BME Kozlekedés- és Jarmuiranyitas Tanszek, Vasuti
jarmuvek es kiterok kapcsolata tantargy oktatoja, fiatalok gondolkodasmaodjanak tanara, sok tehetseges ember neveldje,
diplomatervezé hallgatok konzulense. Sokuknak a mai napig Tanar ur.

Koézben a Miszer Automatika Kft.-ben latjuk, ahogy elérenéz, ahogy csapatot szervez, tart egyben, mikézben a vasut ér-
dekeit tartja szem el6tt. Latjuk, ahogy mindenki hatasa ala kertil itt is, ahogy egyttt haladunk a kijelolt uton. Felsévezetéként
mindenrdl tudni akart, és tudott is, mindenbe lelkesen belevetette magat. Egylitt néztlik és mosolyogtunk, ahogy lelkesedett
mindenert, legyen az egy projekt vagy épp egy usb-s raketavetd jatek. Ha kellett, hatarozott f6nok volt, ugyanakkor kézvetlen
barat.

Kedves Andras, tudjuk, de nem valljuk be, hogy nem szabadsagon vagy, beszéllink rolad, egyre tobben latjuk a teljes éle-
ted vasuthoz kotédd részét, a komoly és komolytalan arcodat. Hianyzol és hianyozni fogsz, folytatjuk a munkat, amit elkezdtél,
és megvalositjuk almaidat, latva, ahogy fellilrél figyelsz minket, mosolyogva.
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Bemutatkozik...*

Takacs Imre, a szombathelyi Biztositoberendezési
Uzemfellgyeleti Szakasz vonalellenére

szarmazom, édes-

Vasutas csaladbol
apam muvezetd volt a palyafenntartasnal,
Zalaegerszegen. Ennek okan a vasuttal

azonnal kapcsolatba kerlltem, hiszen
hatéves koromig Pokaszepetken, a vasuti
6rhazban laktunk, a falu végén. Vonattal
nagyon sokat utaztunk a kornyéken, még
Nagyrakosrais a vicinalison, mert ott éltek
a nagyszlleim. Elvégeztem az épitbipari
szakkdzépiskolat Zalaegerszegen, majd
1980. szeptember 8-an a Szombathelyi
Biztositoberendezési Fenntartasi FOndk-
ség zalaegerszegi szakaszan kezdtem
el dolgozni muszerész gyakornokkeént;
1981 tavaszatol mar forduldszolgalatban.
Az elsd munkaim egyike a Zalalévé-Ba-
jansenye vonal allomasi biztositéberen-
dezések elbontasa volt, kdzvetlenll a régi
Orségi vasut oktober 18-i megsziintetése
utan. Kulcsazonositos berendezések vol-
tak ott mechanikus jelzdkkel. Nagyon fajt
részt vennem egy vasutvonal felszamola-
saban; akkor nem gondoltam volna, hogy
késdbb az Uj 6rségi vasut épitésében is
részt vehetek.

A miszerész tanfolyamot Budapesten
végeztem el 1984-ben, a kotelezd sorka-
tonai szolgalat utan. Onnantol a miiszeré-
szek ,,négyes turban dolgozni jaro” életét
éltem egészen 2010-ig. Nagyon szeret-
tem, hogy vannak hétkdzi szabadnapjaim,

* Arovat cikkei teljes egészében az interjuala-
nyok vélemenyeét tikrozik, azt a szerkeszté-
ség valtozatlan formaban jelenteti meg.

es tetszett a szakmai gyakorlas és fejlé-
dés lehetdsége is. Minden alkalmat meg-
ragadtam, hogy minél szélesebb tudasom
legyen. A szakaszom székhelye atkerdlt
Zalaszentivanba, mert ez fontosabb vasuti
csomopont, mint Zalaegerszeg. Hozzank
tartozott a 17-es szamu vonal Egervar-
Vasboldogasszony (kizar) és Nagykani-
zsa (kizar) kozott, a 23-as szamu Zala-
egerszeg-Rédics vonal, a 24-es szamu
Zalabér-Batyk-Zalaszentgrot, valamint a
25-6s vonal Zalalévé (kizar)-Ukk (kizar)
kozott. Nagyon szines biztositéberende-
zési allomanyt Gzemeltettiink: voltak D55-
Ok a 25-0s vonalon, ket allomaskdznyi
onmikodd térkdz (Zalaegerszeg-Zala-
szentivan, Egervar-Zalaszentivan), a mel-
lékvonalakon és Zalaegerszeg allomason
kulcsazonositdés mechanika, a 17-es vo-
nal déli részén pedig fényjelzés mecha-
nika, illetve vonali sorompoék hosszusines
és pontszerli foglaltsagérzekeléssel. A
szakaszlétszam kezdetben 25 {6 folott
volt, majd fokozatosan csokkent; ma jo,
ha feleennyien vannak.

Nagy valtozast nem hozott életlinkben
az orszag akkori két Mellékvonali Radios
Forgalomiranyito Rendszere egyikenek
lUzemeltetése a 23-as vonalon: néhany ut-
atjaro fénysorompot kapott, az allomasok
fényellendrzd jelzéket és rugds valtokat.
Ez még tiszta MAV kivitelezésben épiilt,
a szakaszom csak felligyeletet biztosi-
tott. Nem volt szamunkra nagy kihivas az
ott telepitett jelfogds technika karban-
tartasa sem, mivel az nagyon egyszerd,
kénnyen attekintheté megoldasokat tar-
talmaz. Gondot csak a végallas-ellenér-
zés eredeti kialakitasa (atalakitott WSSB
hajtomd) okozott, amit az osztrak Alcatel
csucssinellendrzé keészilekre vald csere
oldott meg.

A ’'90-es évek elejéetdl lebegtettek egy
Uj, kdzvetlen szlovén vasuti kapcsolat ki-
épitését, amit Jugoszlavia szétesése, az
ottani polgarhaboru és a NATO igényei in-
dokoltak. Ennek két lehetéségét vizsgal-
tak komolyabban: Szombathelyen és Kor-
menden at, illetve a zalai megkdzelitést.
Jelent6s politikai lobbi indult a zalaeger-
szegi nyomvonal érdekében, veégll ez
utobbi lett a nyerd. Az uj Zalalévé-Hodos
vasUtvonalat 1999 tavaszan kezdték el
épiteni, és 2000. december 18-an adtak
at a forgalomnak dizelvontatassal. E vonal
kapcsan az elektronikus biztositoberen-
dezést hamar elkezdték emlegetni, végul

az Alcatel (a mai Thales elddje) lett a befu-
t6 az Elektra 1-es tipussal, am elébb még
ideiglenes, kulcsazonositos berendezeést
telepitettek Zalalovére, Oriszentpéterre
és Pankasz megallo-rakodohelyre. Pan-
kasznal torténelmi hagyomanya volt az
iparnak és a fakitermelésnek, de a rako-
dohely sziikségességét az élet késdbb
nem igazolta. Az Alcatel 2002 tavaszan
helyezte Gzembe a régi Zalacséb-Salom-
var-Oriszentpéter szakaszon az Elektrat,
ellenmenet kizarassal Hodos, Kdérmend
és Andrashida allomasok felé. Nem sok-
kal késdbb ugyan az ETCS 1 is telepitésre
kertlt, de érdemi feladata nem lett. A ma
mar a GYSEV-hez tartozé6 Kérmend-Za-
lalévé vonal igazi szarnyvonal volt, sulyos
tengelyterhelési  korlatozasokkal, ami
mara teljesen funkciojat vesztette.

Az elsé kapavagastol folyamatosan,
aktivan részt vettem az elsd Elektra 1
épitésében, szerelésében, tesztelésé-
ben és Gzembe helyezésében, igy alapo-
san megismertem azt, mire Uzemeltetni
kezdtlk, hiszen a legtdbbet az épitésnél,
élesztésnél és a vizsgalatokbdl lehet egy
berendezésrdl tanulni. Térekedtem arra,
hogy minél tobb idét tolthessek az épite-
sen, de ez nem ment a MAV-nal végzett
készenlétes miszerészi feladataim rova-
sara! Az Alcatel Austria a munkaba bevon-
ta magyar leanyvallalatat, a HTA-t, mely-
nek részérdl Nagy Jend és csapata volt
jelen a kivitelezésen, 6k tették lehetéve,
hogy a szakasz erre fogékony négy tagja,
masodallasban, a helyszinen részt vehes-
sen ebben a munkaban. Ez a féndkeim-
nek sem volt ellenére, mert Uzemelteto-
keént is felkészlltebbek lettlink ezaltal. A
kivitelezést kdvetéen egyikiink sem ment
el a MAV-tol. Az én korosztalyom még az,
amelyik annak ellenére is a MAV-nal ma-
radt, hogy lett volna mas lehetéség is, de
ehhez ki kellett volna a régiobdl szakadni,
sokkal messzebbre kellett volna utazni,
orszagos léptékben dolgozni - ezt nem
vallaltuk.

Ujdonsag volt szamunkra a D70-es
technologiaval a berendezéshez illesztett
allomasi sorompo: a belsétéri huzalozasi
feladatok jo része ehhez kapcsolodott,
nem magaban az Elektrahoz. Terkozok itt
nem lettek, allomastavolsagu kozlekedeés
a szombathelyi Dunantuli Kft. vegezte a
jelfogohelységben Iévé kabelvégzddesig,
onnan pedig a HTA és az Alcatel. A klils6-
téren mar csak a vizsgalatokban vettlink
részt a beszabalyozas és az aramkori
méreések soran.

E projektnél még volt id6é ,mindenre”:
a berendezés 2001 tavaszatol készilt és
6szre teljesen mikoddképes lett. Attol
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kezdve sotetlizemben mukodott 2002
tavaszaig, ami alatt az aprobb hibak is
mind kijottek a személyzet altali parhuza-
mos kezelés hatasara. Ezalatt mindenki
megtanulta, begyakorolta a berendezés
mukodtetését: ugy a forgalom, mint a mu-
szerészeink. igy az izembe helyezés nem
okozott problémat annak ellenére sem,
hogy néhany forgalmista kolléga akkor
dolgozott elészor szamitogéppel és egér-
rel. A jelfogos technikat ismeré miszeré-
szeknek az elektronikus berendezés kar-
tyas mikodeése egyszerUsit €s bonyolit is
egyarant. A hibaokok feltarasa masképp
megy. A kezel6k a ritka, sokhavonta veg-
zett kezelések és meghibasodasok ese-
tén kértek/kérnek tanacsot. A MAV TEB
Koézpont munkatarsaival a vizsgalatok so-
ran kerlltem j6 munkakapcsolatba, ami
azota is tart.

Egy mlszerészoktatas mellett a Kivi-
telezésben részt vett négy f6 kapott egy
mélyebb képzést a vonali elektronikus
berendezésekrél (az Elektra mellett a
Prolan altal szallitott kezel6fellletrél, az
AKF-rél és a S&B BUES2000 sorompok-
rol), amivel jogosultsagot szereztiink kar-
tyacserére és meélyebb beavatkozasokra
is. Felvallaltam, hogy a megszerzett tuda-
somat szivesen tovabbadom, a szakaszon
dolgozo kollégak és a kezel6k barmikor
fordulhatnak segitségért hozzam. Ebbdl
kialakult egy szakértdi hazi készenlét,
ami a mai napig mikodik. Egyhetes cik-
lusban véltjuk egymast. Tavolrol, VPN-en
keresztil elérjiik a rendszer diagnosztikai
moduljat, és vagy tavsegitséget adunk a
muszerésznek, vagy személyes jelenléttel
segitjik a hibaelharitast - ahogy a hely-
zet megkivanja. Mar a tavdiagnosztika el-
donthetéveé teszi, hogy helybdl mikddtet-
heté-e a tavkezelt allomas, illetve milyen
korlatozasokkal lehet Gizemelni. Probléma
esetén elvaras, hogy lehetéleg egy oran
belll kiérjen a szakértdi készenlétes a
helyszinre. A mlszerészek oOnalldan a
kultéri elemek beltéri illesztdjéig nyulnak
csak bele a berendezésbe, a szoftveres
szinthez mar a kézremukodéstink kell.

Akovetkezd épitésifazisban azalaeger-
szegi deltavagany és annak ideiglenes
biztositoberendezése készilt el. Ez egy
egyszerusitett Domino 55 volt, ami két-két
valtot kezelt, foglaltsagérzékeléssel, allo-
masi sorompoval, kezeléi munkahelyek-
kel, ellenmenetkizarassal. Az egyik keze-
16i helyen csak valtokezelé dolgozott, aki
ezért 6nalléan nem tudott vaganyutat alli-
tani, csak a masik kezeléhelyen dolgozé
forgalmi szolgalattevével egylittmiikddve.
Sok gondunk volt ezzel a berendezéssel:
a jelfogok minésége miatt tobbszor tor-
tént egységcsere, de forrasztasi hibakat
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is javitottunk. Az egyszer( kialakitasnak
koszdnhetden ezeket a problémakat még-
is gyorsan és hatékonyan kezeltik.

Zalalovo és Andrashida kézott uj nyom-
vonalra kerllt a palya, ezzel Zalacséb
allomas is Uj helyen épllt meg. Az ivkor-
rekcioknak hala az uj vonal kelléen egye-
nes lett, talan alépitmény szinten megcé-
lozhato lett volna a 160-as kiépités, mint
Zalalovo és Hodos kozott, de a tavolsagi
személyszallité vonatok kis szama (napi
egy-két par) és a viszonylag alacsony me-
netid6-megtakaritas miatt ennek tdébblet-
koltségét nem vallaltak.

Ekkor mar kész tervek voltak a teljes
25-0s vonalon az Elektra 1 kiépitésére.
Talan ezzel Osszefliggésben irattak be
2004-ben a Tisztképzdre. Az egyéves
képzés részeként havonta egy hétre men-
tem fel Budapestre. Nagyon érdekesnek
talaltam a tananyagot, a szakmanknak
rengeteg, altalam addig nem ismert as-
pektusaba kaptam betekintést. igy olyan
berendezésekrdl is hallhattam, amik na-
lunk nem fordultak eld, de a biztber szer-
kesztési elvekrél Gorog Béla altal elmon-
dottak kulondésen szemléletformaloak
voltak. A Tisztképzé utan beosztott mes-
teri poziciot ajanlottak a zalaszentivani
szakaszra, amit nem fogadtam el, mert
nem lattam benne a kellé szakmai motiva-
ciot, és anyagi veszteséggel is jart volna a
forduldszolgalatbol kilépés; igy maradtam
muszerész.

A vonalon szépen éplltek sorra az
Elektrak, ebben végig aktivan részt vet-
tem, a tudasom ekdzben finomodott,
alakult. Amikor 2009 decemberéere
utolsokent elkésziilt az ukki Elektra kor-
zet is, akkor a Dunantuli Kft.-vel egyutt
megépitettik a 25-0s vonal tdbbi al-
lomasan feleslegessé valt j6 allapotu
jelfogoegységekbdl Zalaegerszeg allo-
mas egyszerlsitett Domino55-jét Toth
Péter ,koézbenjarasanak” megfeleléen.

Mint emlitettem, szamomra a fordul6-
szolgalat életforma volt, ebbdl kiszallni
nem nagyon akartam. Az épitkezések
lezarulta utan, 2010-ben felajanlottak
nekem a vonalellenér beosztast a 25-6s
vonal berendezéseinek lizemfelligyelete-
nek ellatasaval. Némi gondolkodas utan
elfogadtam az Uj munkakoért, de emellett
tovabbra is maradt a havi egy hét otthoni
szakértdi készenlét. igy jovedelmem az al-
landd nappalos munkarend ellenére nem
csokkent. Ahogy idés6doém, kényelmese-
dem, megtalaltam ebben a munkaidé-be-
osztasban is a j6t. Az Elektra hatokorzete
Boba mellett, a Janoshazi elagazastél az
orszaghatarig tart, ez a vonal tartozik hoz-
zam, annak kozéppontjaban, Zalaszent-
ivanon dolgozom, ami az igazgatdsagi

léptekl lGzemfeligyeleti szakasz egyik
telephelye. Az lizemeltetés segitése a fel-
adatom, de a képzésben és vizsgaztatas-
ban is kozremlkddom.

Avonalon jelenleg két mesteri szakasz
osztozik, Ukktol Boba felé mar a celldo-
molkieké. Ugyan stabilnak mondhatd a
berendezés, de a hibaelharité csapaton is
sok mulik - a szakmai kvalitasok és maga-
biztossag fliggvényében. Ma mar viszony-
lag keves a j6 szakember a végrehajtas-
ban, megnétt a fluktuacio, mindig van sok
fiatal, akik még nem szerezték meg azt a
rutint, ami az 6nalld6 miiszerész munkahoz
szlikséges. Véleményem szerint egy ma-
szerész nullarol indulva négy-6t év alatt
lesz kelléen felkészllt.

Idedlis lett volna egy mikodé ETCS
a vonalra. Mondjuk az is igaz, hogy az
ETCS nem ilyen vegyesiizem(, alacsony
sebességl palyakra valo. Ha tudtuk vol-
na 15-20 éve, hogy az ETCS ilyen lassan
épul ki az orszagban, akkor jo lett volna
hagyomanyos jelfeladasban is gondol-
kodni - ahogy azota az orszagban szin-
te mindenhol megépitik azt, az ETCS-tél
figgetlendl. Nagyon fajo dolog, hogy a
vonatbefolyasolas hianya miatt a moz-
donyvezetére van kizarolag bizva a jelzdk
medfigyelése ezen a korridorvonalon.
Sokaig ugy gondoltak, hogy a vonalon
végig ETCS L1 lesz kiépitve, akarcsak
Zalacsébtél az orszaghatarig. A megfe-
lel6 szamu vontatojarmi tartdos hianya
azonban bebizonyitotta e koncepcio tart-
hatatlansagat. Az itteni révid kis ETCS
szakaszon meg tesztekre sem volt igény,
arra ott volt a hegyeshalmi vonal. Uzem-
ben tartottuk, be volt kapcsolva, de csak
a kétévenkénti TEB Kozpont altal végzett
fellilvizsgalatok alkalmaval derlt ki, meny-
nyit romlott az allapota, mert fenntartasi
munkak nem voltak. Az évek soran sok
LEU és baliz tonkrement.

Az ETCS L2 kiépitésének részeként
RBC épllt Zalaszentivanban, ami két
modemszekrénynek koszonhetéen a
GSM-R-en keresztil juttatja el a menet-
engedélyeket a mozdonyfedélzeti beren-
dezésekhez. Az RBC munkajat egy DAKO
adatkoncentrator segiti, ami a biztositébe-
rendezésekbdl kinyeri az allapotadatokat,
és atadja azt az RBC-nek. Erre alapozva
tud az RBC menetengedelyt kiadni. Tizen-
harom allomas adatai kerlilnek ide. Ez a
négy szekrény mar 4-5 éve lGzemel. Ed-
dig csak probatizem volt, a forgalomsza-
balyozé prébalizem kezdetét varjuk, ami
ilyen-olyan okokbol mindig csak tolodott,
most jovd tavaszra igérik. Ennek sikeres
lezarulta utan lenne felveheté a rendes
lzem, de azt megjosolni is nehéz, hogy
ez mikor lesz. Ehhez meghatarozott sza-



mu jarmlnek kéne hasznalni a rendszert
huzamosabb ideig, raadasul egyszerre,
am jelenleg csak néhany maganvasutnak
van fedélzeti berendezéssel felszerelt
mozdonya, a MAV-START-os mozdonyok
egyikén sincs, a GYSEV-es FLIRT-6k pe-
dig csak Zalaegerszeg és Zalaszentivan
kozott kozlekednek néhanyszor egy nap.
igy egyelére nem valosulhat meg a két-
orankeénti Gocsej InterCity-k 120 km/oras
kozlekedése ezen a szakaszon (és ugyan-
ezért 160 km/oras menetvonaluk sem le-
het Kelenfold és Székesfehérvar kdzott).
Az L2 kiépitési koncepciojaban mar
nem szamoltak a meglévé L1-es szakasz-
szal, ezért az L2-t az orszaghatarig ala-
kitottak ki, am a MAV-nak volt egy otlete,
hogy a L1-et mégis tartsuk meg, ahol mar
kiépult, igy részleges hardvercsere utan
visszaesési szintként mégis megmaradt.
A LEU-k és a vezérelt balizok cseréje nem
voltannyira draga a kiépités 6sszkoltsége-
hez képest, ezért logikus volt a rendszert
megtartani, hisz a kullsé téri elemekbdl
a kivezetések mar megvoltak. Az L2 egy
centralizalt rendszer, belsétéren keresztil
bekapcsolva, mig az L1 egy decentralizalt
rendszer, ami a kultéri rendszerelemek
allapotara épit, igy a két rendszer egy-
mastol figgetlen, kiegészitik egymast. Az

L1-es vezérldbaliz az L2 modban halado
jarmlre egy helypozicionald informaciot
ad fel, igy van némi egymasra éplilés is.
Raadasul a szlovén csatlakozas L1-es,
igy a zokkendmentes atmenet érdekében
Oriszentpéter utan L2-bdl elébb magyar
L1-re valt at a jarmu, és igy megy at a szlo-
vén oldalra. Visszafelé pedig Hodos utan
magyar L1-re valt, majd Oriszentpéter felé
haladva L2 modra lép fel.

Az ETCS szakmai felligyelete is in-
tegralodott a munkakérémbe, akarcsak
a technologiai rendszermérntkébe és a
blokkmesteri szakaszéba is - utobbiak
kilsotéri elemekkel foglalkoznak. Ez egy
Uj kihivas volt, az épitését és élesztéset
ennek is vegigkiséertem. Akar javitasokat
is végezhetek rajta, de tesztkulcsokat is
be tudok tolteni addig, mig nem lesz ra
mas megoldas.

Az Elektra épitéseknél szerzett ta-
pasztalatomat a késdbbiekben is kama-
toztathattam, amit a szakmai munkam
egyfajta elismerésének tartok. Az azota
atadott Elektrak épitésenek tobbségénél
kozremUkddhettem az illesztések beko-
tésében, élesztésében, tesztelésében.
Ezek persze csak ad hoc, rovid idére
sz0lé megbizasok, de nagyon szivesen
csinalom. lzgalmas szakmai kihivas volt

legutébb Aszod és Galgamacsa kozott a
RIC illesztés beépitése.

Az O6rségi Elektrank mar lassan 20
éves, noha a korosabb testvéreit Aimasfi-
zitén és Hegyeshalomban lassan lecseré-
lik, ugy érzem, itt akar 40 évet is kibirhat.
Ez persze nem vonatkozik az AKF-re, amit
normal asztali szamitogépek és monito-
rok mikodtetnek, amelyeket a gyarto el6-
irasai szerint Otévente kellene cserélni,
a miénk mégis mar b6é 10 éve mukodik;
2022-ben talan fel is Ujitjuk éket. Jelenleg
Oriszentpéteren, Zalalévén, Zalaszent-
ivanban, Zalabér-Batykon és Ukkon van-
nak kezel6korzetek. Ebbdl Zalabéren mar
nincs kezeld, azt a zalaszentivani KOFI-
kozpontbdl kezelik. Oriszentpéter a szlo-
vén engedélykérés, a vonatok informati-
kai rendszerekben vald ki- és beléptetése
miatt szerintem megmarad, de a tobbi
rugalmasan atkapcsolhato akar egyetlen
kézpontba is.

Végezetlll szeretném megkdszonni a
lehetéseget, hogy a sajat életpalyamon
keresztll bemutathattam a zalai és 6rségi
biztber terilet szakmai munkajat. Megle-
pett erre a bemutatkozasra vonatkozo fel-
kérés, hiszen én csak teszem a dolgom.
Nem érzem magam kulonlegesnek, in-
kabb sziirke eminenciasnak.

Sajnos megint hianyzik valaki.

Egy ember életét nem lehet par leirt
gondolattal ,,6sszefogni”. Emléket alli-
tani és emlékeztetni ra, talan igen. Faj-
dalommal tudatjuk mindazokkal, akik
ismerték, szerették, tiszteltéek, hogy
kiizdelmes és munkas életdtja végeén,
tirelemmel viselt, hosszu betegségben
megfaradva Joska megpihent.

1951. szeptember 14-én szlletett
Szombathelyen. Tanulmanyait a toronyi
altalanos iskolaban kezdte, majd Szom-
bathelyen, a Nagy Lajos Gimnazium és
Szakkozépiskolaban szerzett érettsegit
és géplakatos szakmat. Szakkozeépis-
kolabol kimaradva kezdte meg szakmai
palyafutasat a vasuti biztositéberende-
zés épités terlletén. Munkaja mellett
parhuzamosan 1983-ban megszerez-
te Székesfehérvarott a Sagvari Endre
Szakkozépiskolaban hiradastechnikai
készlilek-karbantartd, majd technikusi
oklevelét. 1987-ben felséfoku biztosi-
téberendezési szakképesitést szerzett.

Magyar Jozsef
(1951-2020)

Biztositoberendezéssel kapcsola-
tos munkassaga 50 évet oOlel at. A Du-
nantuli Kft. szervezetén bellil 1992 éta
iranyitotta a tervezécsoportot. 2013-as
nyugdijba vonulasat kévetéen tervezdi
tevékenységet tovabb folytatta, mig
ereje engedte.

Tekintélye egyszerlien szerénysé-
gébodl adéddan tudasaban és egyeéni-
ségében rejlett.

Kedves Jozsi Féndk, Te mindig a kihi-
vasokat, az Uj megalkotasat szeretted. Az
Altalad tervezett berendezések kivitele-
zésében és lizembe helyezésében akti-
van részt vettél, észrevételeid, tanacsaid
mogott nagy szakmai tudas, tapasztalat
rejlett. Tobb évtizedes palyafutasod alatt
tudasodat és szakmai hozzaértésedet
mindig megosztottad vellink, és ezt
mindannyian halasan készonjuk.

Nagyon sok nehéz feladatot adtal,
sokat tanitottal, sok segitséget kap-
tam Téled, mint ahogyan sokan masok
is. Most viszont ugy érzem, az eddigi
legnehezebb feladatot adtad nekem,
hogy elbucsuzzam. Bucsuzom Téled
azzal, hogy csak azok halnak meg, akik
egész életikben nem tettek semmit.
Aki sokat tett masokeért, annak emléke
Orokre megmarad.

Tisztelglink emléked elétt.  (CsB)
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Folyoiratunk szerzoi

Eged Krisztian

Az Obudai Egyetemen végzett villamosmérndk-
kent. A VAMAV Kft.-nél 2009 ota dolgozik érte-
kesitési terlileten. F6 tevékenysége a voestalpine
SIGNALING csoport vasuti jarmu- és infrastruktu-
ra diagnosztikai termékeinek, valamint varosi vas-
uti valtovezeérlés, valtofltés vezérlés és valtohajto-
mu termékek értékesitése és a termékekhez miszaki tAmogatas
nyujtasa. Elérhetéségek: VAMAV Kft 3200 Gydngyos, Gyartelep
u 1. Tel.: +36 (30) 424-5193. E-mail: eged.k@vamav.hu

Balla Laszlé

A Moszkvai Kozlekedésmérndki Egyetemen
| szerzett kozlekedésmérnoki diplomat vasuti au-
- | tomatika, telemechanika és tavkozlées szakon. A
Pécsi lgazgatosagon kezdett el dolgozni, ahol az
lUzemeltetés terliletén végigjarta a terlleteket:
halozat és berendezés felligyeleti munkatars,
fenntartasi Uzemvezetd, majd Uzemeltetési vezetémérnok. Ez-
utan az épitési terlletre kertilt, ahol az épitési részleg vezetdje-
ként, késébb annak megszlinése utan a Kdzponti Javitdo Uzem
vezetéjeként dolgozott. A tertileten folyd beruhazasi munkak ki-
vitelezését Iranyitotta: tobb mint 40 Uj sorompo épitését és tobb
tucat atepitéset vegeztek el abban az idében. Kézremukddese-
vel éplltek at a pécsi terlileten a nagy SH allomasok fényjelzds
mechanikara és kertilt felGjitasra néhany D55 allomas. A tertle-
ten nagy szamban miikddé MAS sorompok rész tervezésében és
kivitelezésben is részt vett. Kdzel 10 évig Fénokség vezetdként
tevékenykedett; ez id6 alatt valdsult meg a Dél-balatoni KOFI és
jonéhany sorompoprogram, amelyben tevekeny részt vallalt a f6-
nokség az iranyitasa alatt. A KOFI mindig is a kedvenc témai kozé
tartozott. Szeret oktatni, szivesen foglalkozik a fiatal kollégakkal.
2019-t6l az lgazgatésag TEB osztalyan biztositoberendezési
szakértéként tevékenykedik.

Miklos Pal

1966-ban szlletett Hodmezdvasarhelyen. Me-
chanikai miiszerész szakkozépiskolai érettsé-
gi utdan Gydrben, a Kozlekedési és Tavkozlési
MUszaki Féiskola Kozlekedésautomatika szakan
szerzett Gzemmérnoki oklevelet 1987-ben. Azéta
a MAV szegedi biztositoberendezés fenntarto,
lzemeltetd mindenkor aktualis elnevezésl szervezeténél dolgo-
zik klonb6z6 beosztasokban. Két évig épitésvezetdként dolgo-
zott, késébb, amig létezett ilyen beosztéas, tervezdéként. A Mérno-
ki Kamaranak jelenleg is jogosult tervezéje. Jelenleg a MAV Zrt.
Terlleti lgazgatésag Szeged Biztositoberendezési Fénokségén
szakaszmérnok beosztasban dolgozik. F6 feladata tovabbra is
a szegedi terllet biztositoberendezési aramkoéreinek tartalmi
és a dokumentacidk formai karbantartasa, valamint aramkori
atalakitasok tervezése. A tervvéleményezék keserl kenyerét is
gyakran eszi. Elérhetéségek: Tel.: 06+18-97 és 30/611-6523.
E-mail: miklos.pal@mav.hu.

Fustos Istvan

Vasutas palyafutasat az Uttdrévasuton kezdte
1979-ben. A Mechwart Andras Szakkdzépiskola
Vasutforgalmi szakan tett érettségi utan Gyor-
ben, a KTMF-en folytatta vasuti tanulmanyait,
végll a BME-n szerzett mlszaki tanari okle-
velet. Nehany év kiilszolgalat (Rakosrendezd,
Kelenfold, Keleti pu., Déli pu. stb.) utan a Bp. lgazgatosagon
utastajékoztatasi terlileten dolgozott. 1995 6ta a MAV Zrt. Szé-
chenyi-hegyi Gyermekvasuton mint Gzemmérnok és oktatasi
vezet6 tevékenykedik. ,Korai” vasutassaga ota foglalkoztatja a
vasuti balesetek okainak megismerése, a tanulsagok levonasa
és a vasutas képzésben, tovabbképzésben valo felhasznalasuk.

Safar Jozsef

Gyermekkoraban ismerkedett meg a taviroval,
majd fiatalon az orszagutak és vasutak melletti
tavirovezetékek zengd-zigd, csodalatos zené-
jét is megtapasztalta. Az 1960-as évek elején
mar szakmai szeretettel tanulmanyozhatta az
akkori tavird szerkezeteket. Késébb szakma-
janak, majd hivatasanak valasztotta a vezetékes tavkozlést: vil-
lamosmeérnok lett. 1968-tol kutatja a magyar tavird torténetet.
A taviromuzeumban lathatdé a magangydjteménye. E-mail: info@
taviromuzeum.hu

| Farkas Balazs

| 2002-t6l 6t évig a budapesti Gyermekvasuton
szolgalt. A Fazekas Mihaly Févarosi Gyakorlo
Altalanos Iskola és Gimnaziumban érettségizett
2010-ben. A BME Kozlekedésmeérnoki és Jar-
Yy mimeérndki Karan 2014-ben kozlekedésmér-
WY noki, 2017-ben okleveles kozlekedésmérnoki
végzettséget szerzett. Nyari gyakorlatait a kdvetkezé helyeken
végezte: MAV-Nosztalgia Kft., Istvantelek (2011-2012), MAV
TEB Kozpont, Budapest (2013), Thales Austria, Bécs (2014),
Rail Safe Kift., Zagyvarékas (2015). 2016-2017-ben a MUszer
Automatika Kft.-nél dolgozott fejlesztémérnokként. 2017-t61 a
BME Kandé Kalman Doktori Iskolajanak hallgatoja, kutatasi té-
maja a vasuti biztositoberendezések tervezésének tamogatasa
formalis modszerekkel. 2019-t6l a Certuniv Kft. tanusitasi mun-
kaiban segédkezik. Elérhetéségek: farkas.balazs@outlook.hu,
farkas.balazs@mail.bme.hu

[ Opperheim Gabor

Szakiranyu tanulmanyait a BME Kozlekedés-
mérnoki és Jarmimérnoki Karan folytatta, ahol
2012-ben kozlekedési folyamatok szakiranyon
Bsc, 2014-ben koézlekedésautomatizalasi szak-
f '\ iranyon Msc végzettséget nyert. Az egyetemrdl
\ kikerllvén a Bi-Logik Kft. alkalmazasaba lépett.
Elérhet6sége: opperheimg@bilogik.hu

-

A Vasuti VezetekVilag kovetkez6 szama
2021. marciusban jelenik meg.

wAsSOTE f |
lgzé QKIIM@ 2020. DECEMBER



(N

|
ul'll : “‘» = i

KERESEM

A FESZULTSEGET...

© © ©

Térvilagitas, Villamos elofiito 25 kV-os villamos
energiaellatas telepek datalokitasa, felsOvezetek e >
kivitelezese épitese, javitasa, Gtalakitasa, -
[oldzso gt s, ok FEHERVILL-AM.
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Intelligens kozlekedésiranyitasi rendszerek
THALES A MEGOLDAS

A Thales altal kinalt korszer( biztositoberendezesi, kommunikacios es
halozatfeligyeleti rendszerek segitségevel meg tibbet hozhat ki
infrastruktirajabol. Vilagszerte piacvezetd vallalatkent, szamos referenciaval
rendelkezé févonali, elévarosi és varosi kiizlekedési megoldasaival a Thales
rendszerei hatékony és koltsegkimeld tzemeltetést tesznek lehetdve. Ez az
infrastruktira-tizemeltetéknek es a kozlekedesi vallalatoknak versenyelényt T H /\ L E S
jelent, mikdzben az utasok a legmagasabb foku biztonsagot elvezhetik. Tobb

mint 100 kazlekedési partnerinkkel kdzosen megvalositott, komplex

projektekben bizonyitott megoldasainkkal, vildgszerte 6 000 felkésziilt
szakemberiink lenditheti mozgasba az On kévetkez6 projektjét.

www.thalesgroup.com




