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Csak egy szóra...*

Tóth Péter
Biztosítóberendezési főmérnök,

Prolan Zrt.
A Vasúti VezetékVilág felelős szerkesztője

* A rovat cikkei teljes egészében a szerzők vé-
leményét tükrözik, azt a szerkesztőség válto-
zatlan formában jelenteti meg.

nem függ semmilyen „felsőbb erő”-től. Bi-
zonyítják ezt a folyóiratban időnként meg-
jelenő olyan írások, amelyekből a szem-
füles olvasó a sorok között felfedezheti a 
cégek közötti erős, de természetesen in-
telligens és kulturált „adok-kapok”-ot. És 
nem függ egy szakmailag meghatározó 
infra-üzemeltetőtől sem: mosolyogva idé-
zem fel magamban, amikor frissen kineve-
zett kommunikációs igazgatók rendeltek 
magukhoz, mondván „egyeztessünk” a 
VezVil-ről… Ilyenkor jókedvűen kérdez-
tem vissza: „Miről is kellene beszélget-
nünk…?”

Bár minden szerkesztőbizottsági ülé-
sen elhangzik, kedves kötelességem 
most is leírni: köszönettel tartozunk szer-
zőinknek, hogy magas szintű szakmai 
tartalommal töltik meg a lapot; a támogató 
cégeknek, hogy finanszírozzák és a ki-
adónak, hogy szívesen lát a folyóiratflot-
tájában egy olyan periodikát, amely talán 
kevésbé jövedelmező. E „három pillér” 
mellett a negyedikként bátran említhetem 
szerkesztőbizottságunkat, amelynek tag-
jai – tekintsünk a névsorra – mind szak-
mailag, mind erkölcsileg hitelessé teszik. 
Régi hiátus, hogy a szerkesztőbizott-
ság napjainkra szinte „egyszakmássá” 
(biztberessé) vált: örömmel jelenthetem, 
hogy a 101. lapszámtól – ha nem is töké-
letesen kiegyensúlyozottan, de – remél-
hetőleg új szerkesztőbizottsági tagokkal 
az erősáram és a távközlés is képviselteti 
magát. 

A 2008 decemberében Sullay János 
TEB igazgató idején megjelent 50. lap-
számot a MÁV méltóan megünnepelte, 
mondhatni büszke volt rá: fogadáson ven-
dégül látta a támogató cégek és a kiadó 
képviselőit, a lapban rendszeresen publi-
káló kollégákat. A „Csak egy szórá”-t az 
akkori vezérigazgató, Heinczinger István 
írta: „Az irodalomtörténet több olyan 
nagyhírű lapot tart számon, amely nem 
élt meg 12 évet, mégis híressé vált; 50 
lapszámot tartalommal megtölteni figye-
lemreméltó és – ami Magyarországon 
még ritkább – egyenletes teljesítmény. 
Olyan teljesítmény, amelyet csak egy 
(pardon: három, hiszen TEB) igazi szak-
ma képes felmutatni. Egy lap, amely 
megbízható és komoly (ha vendég jön, 
maradhat a dohányzóasztalon), amely 
friss és aktuális és amelybe érdemes 
időnként belelapozni.”

Kedves Kollégák, tisztelt Olvasók: re-
méljük, érdemes lesz időnként belelapoz-
ni a következő ötvenbe is.

1996-ban, 25 évvel ezelőtt a MÁV TEB 
Szakigazgatósága Gál István irányítá-
sával, Somodi Árpád szerkesztésében, 
Kiss Pál, az akkori Közlekedési Kiadó Kft. 
vezetőjének kiadásában útjára indította a 
Vezetékek Világa c. lapot, amely a vasúti 
villamos infrastruktúra három területének 
– vasúti távközlés, biztosítóberendezések 
és erősáram – hírmondója, mindennapi 
szakmai és tudományos eredményeinek 
ismertetője kívánt lenni. Persze, nem csu-
pán a MÁV-os szakemberek, hanem más 
üzemeltetők – GySEV, Metró, HÉV – kol-
légáinak, valamint a gyártó-, vizsgáló- és 
tanúsítócégek, közlekedési hatóságok 
szakértőinek tollából és számára lett a 
folyóirat olyan fórum, amely – talán sze-
rénytelenség nélkül állíthatjuk – eredeti, 
szakmai tájékoztató jellege mellett mára 
egyfajta írott agóra szerepét is betölti. 
Az 50. lapszám bevezetőjében az akkor 
oly távolinak tűnő 100. megjelenésben 
így reménykedtünk: „A »második Pöty-
työs« története tizenhárom évvel ezelőtt 
kezdődött. Köszönet érte azoknak, akik 
lehetővé tették, hogy elkezdődhessen, 
és most az ötvenedik lapszámot ünne-
pelhessük. Bízunk benne, hogy lesz szá-
zadik is.” A „századik” okán engedtessék 
meg, hogy a jelen „Csak egy szóra” le-
gyen alkalom egy kis összegzésre.

A kezdetben „csak” szakmai cikkek-
kel megtöltött lap második oldalán már jó 
ideje mindig ott van a „Csak egy szóra”, 
jellemzően aktuális gondjainkat elemezve 
– van belőlük elég; számomra úgy tűnik, 
ezek a 25 év alatt inkább sokasodtak. Bár 
e rovatot kifejezetten vitafórumjelleggel 
indítottuk, az esszék a szakmai vezetés 
részéről általában megválaszolatlanul ma-
radnak. Úgy gondolom, nem kell többet 
erről írnom, elég idéznem Berényi Laci 
kollégám egy korábbi „Csak egy szóra” 
cikkéből: „…Lehet, hogy »bilibe lóg a 
kezem«, de én már annak is örülnék, ha 
egyszer véletlenül valamelyik írás reak-
ciót is kiváltana szakmánk és a MÁV ve-
zetése részéről…”

A lap két „könnyedebb” rovata – az idő-
szakosan felbukkanó „Történetek, anek-
doták”, illetve a kötelezőként megjelenő 
„Bemutatkozik” – beváltotta hozzáfűzött 
reményeinket: úgy tette olvasmányosab-
bá és talán még laikusok által is élvezhe-
tővé a VezVil-t, hogy annak nem csorbult 
szakmaisága és tudományos jellege.

Az összegzésből nem maradhat ki: 
lapunk egyedülálló a vasúti szakmai peri-
odikák között abban, hogy kizárólag a tá-
mogató cégek tartják fenn, így 2005 óta 
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Bevezetés

A címben szereplő „anomália” szó he-
lyett használhattam volna a „katasztrofális 
helyzet” kifejezést is; csak az nem hang-
zik elég szépen, de gyakorlatilag ugyan-
azt takarja. Az elmúlt években jelentősen 
megnövekedett mennyiségű vasútátépí-
tés hozadéka lett a sok szép, új, modern 
berendezés és pálya menti elem. Ezek-
nek mi, TEB-esek nagyon örülünk, mert 
kiváltottuk a szépkorú matuzsálemeket 
az állomásokon és vonalakon korszerű, 
a „mai kornak megfelelő” elektronikus 
és jelfogós biztberekre és diagnosztikai 
berendezésekre. Amikor a vasúthoz ke-
rültem műszerészként, az első éjszakai 
aláverős vágányzáram a régi 120-as vo-
nalon nagyon emlékezetes volt: kellemes 
novemberi 5 Celsius-fok, szakadó eső és 
az időjárás lehető legmostohább körül-
ményei. Akkor, 2–3 hét folyamatos éjsza-
kai pályakarbantartás után az ember azt 
mondta magában: Istenem, hova is kerül-
tem, ennél rosszabb már nem is lehet. Ak-
kor túl optimista voltam, jelentem: lehet, 
sőt sokkal rosszabb a helyzet, mint akkor 
volt… Ennek egy kis darabkáját próbálom 
meg bemutatni a cikkben.

Infrastruktúra

A 120-as korridor Szajol kiz. – Lökösháza 
országhatár része tartozik a mezőtúri, il-
letve a békéscsabai biztosítóberendezési 
szakasz által üzemeltetett területhez, va-
lamint számos csatlakozó vonal egy-egy 
falatkája. A két szakasz határvonala Csár-
daszállás állomás. A szakaszok mondhat-
ni testvérként funkcionálnak: az éjszakai 
és hétvégi folyamatos zavarelhárító szol-
gálatot is közösen állítják ki (a „testvér” 
szót nem hiába használom, jelentősége 
van). Erre a kb. 115 kilométeres vasúti 
pályaszakaszra, melyből 85 km kétvágá-
nyú nyíltvonal, 3 terepjáró és kb. 35 fős 
létszám jut, beleértve az általános kar-
bantartót, az elszámolót és a mérnököt is. 
A berendezéseink színes skálája megta-
lálható itt: Siemens Simis-IS, D55, D55-
ELPULT, Thales ELEKTRA2 3 távkezelt 

állomással és még 2 fényjelzős Siemens-
Halske állomás is akad, majd a végén 
egy ősmasszívum D55, Kürtös felé BLAS 
ellenmenet-kizáróval ötvözve. Sorompók-
ból megtalálhatók az egyedi, hagyomá-
nyos térközre telepített, emeltsebességű 
jelfogós és BUES2000 típusok, valamint 
2 hőnfutásjelző, ezenkívül dinamikus mér-
leg, űrszelvény- és rakszelvényvizsgáló, 
nyomkarima-vizsgáló, kb. 30 km ETCS L1 
és a maradék lassan, de épülő ETCS L2 
is, klasszikus hagyományos és emeltse-
bességű jelfogós térközökből egy jó pár, 
illetve 2 nyíltvonali kitérő. A pálya menti 
elemek végtelen számát inkább nem so-
rolom fel; lényeg, hogy rengeteg van be-
lőlük.

Karbantartás

A Gyoma–Békéscsaba vasútátépítés 
hozadékaként 2015 szeptemberében 
üzembe helyezésre került Békéscsaba 
állomáson a THALES ELEKTRA 2 bizto-
sítóberendezés, majd 2016 októberében 
Murony–Mezőberény–Csárdaszállás táv-
kezelt állomások szintén ELEKTRA 2-vel, 
illetve ezzel párhuzamosan a nyíltvonal is 
végig új biztosítóberendezéssel. Az új be-
rendezéssel együtt lecserélődtek a külső-
téri elemek is, amik új és még nem ismert 
feladatok elé állítottak minket mind zavar-
elhárítás, mind karbantartás szintjén. Mi-
vel a „biztber örök”, de a vasúti pálya annak 
ellenére, hogy új, intenzív használatából 
adódóan kopik, süllyed, mozog természe-
tes adottságainál fogva, így elengedhetet-
len a rendszeres karbantartása is. 2017 
nyarán elindult az ún. emeltszintű pálya-
karbantartás, ami gyakorlatilag garanci-
ális karbantartást is takart egyben, és a 
pályás kivitelező végezte el. Hurrá, jön a 
sok, szép, sárga gép, hozzák a kavicspót-
lást, csiszolják a sínt, verik alá a váltókat 
és vágányokat, átnézik a felsővezetéket, 
félváltókat cserélnek (minek is?), és még 
sok egyéb. Előtte nyilván bürokrácia, 
mindenki hozza a megszámlálhatatlan vá-
gányzári kérelmet aláíratni, hogy menjen 
a munka mihamarabb. Minden szép és 
jó, csak a biztberrel megy az agyalás min-
dig, hogy akkor most mi is legyen vele…? 
Sokkörös megbeszélés volt a biztosító-
berendezési munkálatokkal kapcsolatban 

különböző szinteken, mert van jó pár ap-
róság… ami ugye nem is olyan apróság. 
A berendezéseink műszaki átadása nem 
volt még meg, de a berendezés üzemel-
tetésre át lett már adva, ergo felmerül a 
kérdés, hogy mi van ilyenkor? Ha nincs 
még műszaki átadás, akkor garanciális 
időről sem beszélhetünk igazából. De ak-
kor kié is az élő berendezés, és kinek a 
feladata a pálya menti elemek le- és fel-
szerelgetése? Sőt, ha tovább boncolgat-
nánk a témát, az sem tiszta, kinek lenne 
a mindennapos karbantartás a feladata 
egy olyan berendezésen, amin még a 
garanciaidő sem indult el… de ezt hagy-
juk inkább, mert már csak jogászkodás 
lenne. Sok közös megbeszélés után az 
a megállapodás született, hogy a biztber 
kivitelező fogja elvégezni a munkálatokat, 
és a MÁV fogja a szakfelügyeletet biztosí-
tani mellé. Mondván, hogy csináljuk most 
így, mert a következő cikluskarbantartásig 
már biztos lesz műszaki átadás, és akkor 
már megint máshogy lesz. Hát jó, kisebb 
és nehezebb megpróbáltatások árán túl-
éltük azt a pár hetet és hónapot, akkor 
még rengeteg eldöntetlen sarkalatos kér-
déssel, mondván, a következőnél ezek 
már biztos nem lesznek problémák. Telt-
múlt az idő, már majdnem elfelejtettük a 
fenti szakaszt, majd eljött 2020 és vele a 
következő emeltszintű pályakarbantartás, 
megfűszerezve azzal, hogy ezt már nem a 
pályás kivitelező csinálja, és egybecsap-
ják az egész vonallal az országhatárig 
folytatólagosan. Tavasz közepétől gya-
korlatilag kezdődött az egész elölről, és 
pontosan ugyanazokkal a kérdésekkel áll-
tunk szemben, mint amikkel 2017-ben el-
köszöntünk. A vágányzárak tartalmazták 
gyakorlatilag a teljes pálya-karbantartási 
palettát majdnem, hozzátéve egy halom 
félváltócserét is. Eltelt bő 5 év az üzembe 
helyezésétől mostanáig, a biztber eleme-
ink, csatlakozási pontjaink, külsőtéri ele-
meink használódnak, korrodálnak, de a 
műszaki átadás még mindig nem történt 
meg. A pálya és a biztber között még min-
dig ugyanazok az eldöntendő kérdések, 
amelyek 2017-ben megmaradtak, és ami-
ben bíztunk, hogy majd választ kapunk rá 
egyszer. Nyilván mindenki egyszerűsíteni 
szeretné a munkáját, és lehetőség szerint 
a legtökéletesebben elvégezni, ezért ért-
hető, hogy a pályakarbantartó cégnek a 

Az emelt szintű pályakarbantartás
anomáliái biztberes szemmel

FEHÉR TAMÁS
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csupasz homogén pálya a legideálisabb, 
amin el tudja végezni a kavicsolást, alá-
verést, ágyazatrendezést és más egye-
bet. Ugye, régen ez nem volt probléma, 
jöttek a biztberes szakemberek, a sorom-
pók sorsát intézték a rendelet szerint, a 
kúposcsavar síncsatlakozókat kiütöget-
ték szépen, majd lehetett dolgozni, és 
mindenki boldog volt. Amikor elkészült, 
szépen visszakerült minden a helyére, 
sorompó felélesztve álmaiból, térközalap-
ban, és jöhet a vonat… de szép is volt! El-
lenben most ott tartunk, hogy még mindig 
olyanokon megy a focimérkőzés, hogy 
vajon a sorompókat ki fogja vágányzári 
üzemre alakítani? Ki van-e képezve rá a 
külsős kolléga? Tényleg nem lehetne vala-
hogy leszerelni az induktív sorompóhurko-
kat és a speciális diagnosztikai elemeket? 
Fentmaradhatnak-e a tengelyszámlálók a 
kiag-nak, vagy sem? Fel fog-e szabadulni 
a térköz elsőre, vagy sem? És még szám-
talan kérdést sorolhatnánk, amikre évek 
óta tudja mindenki a választ, de azért fel-
teszik a kérdést mindig, újra és újra. De ha 
már feltesszük ezeket a kérdéseket ma-
gunknak is, és kiszámoljuk a vágányzári 
időket és az elvégzendő tervezett munkát, 
a jól járható szervizutakat belekalkulálva, 
amik ideális esetben léteznek csak, az 
időjárást, a megközelíthetőséget, a sza-

kaszok létszámát és hadra fogható te-
repjáróink számát; csak az egyértelmű, 
nem biztos, hogy ez így működni fog. Ezt 
még követi a lehetetlen témakör kérdé-
se is mindig, mint például hogyan oldjuk 
meg a pályadiagnosztikai berendezéseink 
le- és felszerelését, amikor a telepítőcég 
maga sem tudja rá a választ. Ami viszont 
egyértelmű, hogy a berendezéseink kül-
sőtéri elemeinek száma, amihez egy pá-
lyakarbantartás alatt hozzá kell nyúlni, 
jelentősen megnövekedett. A modern 
pályakarbantartó gépek munkavégzési 
kapacitása jelentősen megnőtt. A biztber 
létszáma és gépjárműveinek száma kö-
zel azonos maradt. Az objektumok le- és 
felszerelésének ideje hosszabb lett a ré-
giekhez képest. Nekem, ha választanom 
kell egy 13 kHz-es szigsín és egy SK-30 
tengelyszámláló között, melyiket szerel-
ném le és fel szívesebben most, akkor ez 
nem lenne kérdés… Az utóbbiból bizony 
teli vannak az állomások, és a nyíltvonalon 
is akad belőlük bőven. A testvérszakasz 
lényege valójában itt jön képbe, ha szük-
ség van munkaerőre: csak kölcsönkérünk 
kollégát, és minden meg van oldva ideális 
esetben, ha nem kölcsönkérni jönnek ők 
is éppen, mert már elfogytak… Semmi 
gond, kérünk a főnökségtől, hát ott meg 
pont a tram-train befejező stádiuma van, 
ergo kapacitáshiányos mindenki. Előbb-
utóbb eljutunk oda, hogy a távközlő sza-
kaszoktól kell majd kollégákat kölcsön-
kérni az összetorlódott munkákra, ami 
egyébként lehet, hogy jó megoldás is 
lenne egynek, elvileg PT-oszlop is van a 
vasút mellett. A mezőtúri blokkmester úr 
vette a fáradságot, és összeírta a 2020-
as évi, saját szakaszán megtartott vágány-
zárakat egy táblázatba; meglepő számok 
jöttek ki. Összegezve: hiába állunk jól 
létszámmal a szürke hétköznapokon, ha 
a vágányzárak mindenhol közel azonos 
időben tornyosulnak fel, akkor a létszám 
kevésnek bizonyul. A karbantartó gépek 
gyorsasága, a rendelkezésre álló idő és 

az objektumdarabszám szorzata alapján 
a biztonságos munkavégzés nehezen 
tartható fent, kapkodva kell dolgozni, és 
ha a munkairányítás esetleges szervezet-
lenségét és a vonatforgalom miatt adódó 
csúszásokat is belevesszük, akkor ez fi-
zikailag kivitelezhetetlen. Igen, sajnos ezt 
is meg kell említeni: a vágányzárra fenn-
tartott idő is egy teljesen random szám 
lett mára, gyakorlatilag az utóbbi időben a 
vonatforgalom – és itt nem a személyszál-
lításra gondolok – sokszor nagyobb prio-
ritást élvez, mint az, hogy biztonságosan 
és megfelelő minőségben elvégezzük az 
adott munkát. Véleményem szerint azért 
kérünk annyi időt egy munkára, mert va-
lóban annyi kell rá, és nem félórával ke-
vesebb!

Az eltelt 5 év az csak 5 év, beleütkö-
zünk egyre többször szerelési problémák-
ba is, amit jeleznek nekem rendszeresen 
a kollégáim: a chembre csavarok fém ön-
záró anyái sajnos oldhatatlanok kezdenek 
lenni, összesülnek, sorra cserélni kell 
őket. Nem ideális egy éjszakai vágányzár-
ban sarokcsiszolóval levágni őket, ugyan-
ez vonatkozik az egyik tengelyszámláló 
típusra is, amiből nem kevés van. A BUES 
sorompók rendszeresen újraindításra 
szorulnak egy-egy vágányzárban, mikor 

Az összerágott, levágott chembre csavar

Flexelés éjszaka
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milyen kedvük van, és mikor hogy sike-
rül szabályosan kezelni vagy sem a sze-
mélyzetnek. Az EVPQ-k és VBUPQ-k 
érzékenyek, a kapacitív áramok miatt a 
síncsatlakozók szerelésekor rendszere-
sen leállnak, újraindításuk szükséges. A 
tengelyszámlálók le- és felszerelés után 
szintén kezelendők, illetve a megálljra 
ejtő szakaszok is. Ez mind összeadva 
sok idő, amit a vágányzár rendelkezésre 
állási idő intervallumába kell belepréselni. 
Az objektumaink megközelítéséről inkább 
nem beszélek, szerintem a szervizutak 
hiánya általános probléma az országban 
mindenhol, mindig az is volt, és meglátá-
som szerint nem is javul a helyzet. Közben 
elindult a 2021-es emelt szintű karbantar-
tás, már látszódnak a generikusan ismét-
lődő problémák, amiket már ismerünk, és 
közben jönnek az újabbak, amikkel most 
nézünk szembe. Szerencsére általánosan 
elmondható, hogy a szerszámozottság jó, 
a modern kornak megfelelő szerszámokat 
és gépeket a MÁV biztosítja a kollégáknak 
a szükséges feladatokhoz. A forgalom 
részéről nálunk pozitív a hozzáállás, sok-
szor a lehetetlen helyzetekben is sikerül 
megoldanunk a szolgálattevőkkel mindent 
a szabályok betartásával. Akivel esetleg 
mégsem sikerülne, azt szeretettel várjuk 
a legközelebbi emelt szintű vágányzárban 
külsőtéri munkálatokra kint, a térközben. 
Amit hiányolunk még a kétvágányú pá-
lyán, az a munkavédelmi sebességkorlá-
tozás betartása a forgalomban maradt vá-
gányon, de legalább egy „Figyelj!” jelzést 
megérdemelnének a szakmák a vasúttár-
saságok mozdonyvezetőitől. 

Összegzés

Általánosságban elmondható, hogy a 
biztber sokszor duplán vagy akár triplán 
dolgozik egy pálya teljes karbantartá-
sa alatt. A vágányzárak szétdaraboltak, 
minden munkafázis külön vágányzárra 
van szedve, sokszor egy vágányzáron 
belül is ide-odaugrálva. Több munkate-
rületen, illetve a „közös” vágányzárakban 
több szakma egyszerre dolgozik sokszor, 
minimális rendelkezésre állási időben. 
A pályás szakfelügyelet létszáma gyak-
ran kevésnek tűnik, volt rá példa, hogy 
félváltócserénél csak külsős kivitelező és 
a biztber volt jelen, bár ők is kapacitás-
hiánnyal küzdenek… A több vágányzáras 
éjszakai munkáknál alapvető gépjármű-
hiány van, véleményünk szerint erre az idő-
szakra a két szakasznak legalább egy, de 
inkább két plusz autóra lenne szüksége. 

A vágányzári kérelmek és rendeletek nem 
egy esetben már olyan rövid átfutással 
születnek, hogy nem igazán lehet rá fel-
készülni és vezényelni. Az utasításokat 
módosítani kellene, hogy életszerűen le-
hessen kivitelezni a vágányzárakat. Saj-
nos még mindig van olyan sor benne, ami 
alapján egy fénysorompót soha nem le-
hetne visszakapcsolni, ha ragaszkodnánk 
hozzá… és még párat fel tudnék sorolni. 
Végezetül: meglátásunk szerint alapvető 
szemléletváltásra lenne szükség! Ekkora 
volumenű munkálatoknál ki kellene hasz-
nálni a kétvágányú pálya előnyeit, és egy 
egész állomásközt több időre kizárni a for-
galomból. Így a biztber is csak „egyszer” 
dolgozna, a pályán pedig minden kivitele-
ző, illetve szakszolgálat kényelmesen el 
tudná végezni a feladatát az adott időben 
és saját hatáskörben. Mindezt kapkodás 
és idegeskedés nélkül, és ami a legfonto-
sabb: biztonságosan.

Az ideális szervizút 2010-ben Az ideális szervizút napjainkban

Die Anomalien der hochstufigen Bahninstandhaltung aus Sicht des 
Stellwerkspersonals
Der Artikel stellt die Arbeiten bezüglich der Bahninstandhaltung der 
Eisenbahnstrecke Szajol – Lőkösháza, die dazugehörende extra Überlastung 
der das Stellwerk betreibenden Mitarbeiter vor, sowie schlägt es vor, wie diese 
Tätigkeiten effizienter und sinnvoller verrichtet werden könnten.

Anomaly of raised-level track reconstruction works from signalling point of 
view
The article shows signalling maintenance activities concerning raised-level track 
reconstruction works on Szajol – Lőkösháza railway line. It highlights the extra 
overload of signalling maintenance colleagues and give some proposals how these 
activities should be done in more effective and more reasonable way.
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D55, D70 egységvizsgáló berendezés
fejlesztése a MÁV számára

DOLHAY MÁRK,
NAGY JENŐ

Bevezetés

Magyarországon több mint 5 évtizeddel 
ezelőtt nagyarányú vasúti biztosítóbe-
rendezési korszerűsítés kezdődött. Az 
alkalmazásra kerülő biztosítóberende-
zések (nagyobbrészt külföldi licenszek 
magyarországi mérnökök által adaptált 
vagy továbbfejlesztett változatai) a kor leg-
magasabb színvonalú elektrodinamikus 
elven működő rendszerei voltak. Ez azt 
jelenti, hogy a biztosítóberendezési logi-
kát ún. kényszervezetéses mechanikai 
felépítésű biztonsági jelfogók valósítják 
meg. A technológia fejlődésével a 2000-
es évekre Magyarországra is telepítettek 
számítógép vezérlésű biztosítóberende-
zéseket, de ezek mellet még igen nagy 
mennyiségben üzemelnek (valószínűleg 
még évtized nagyságrendig) elektrodina-
mikus felépítésű, főleg D55 és D70 rend-
szerű biztosítóberendezések. Ennek a 
technikának tehát még sok évig – lehető-
leg minél kevesebb forgalmi fennakadást 
okozva – üzemelnie kell. 

Ezekben a berendezésekben a meghi-
básodások döntő része az ún. jelfogó egy-
ségekben áll elő, hiszen a felépítésük leg-
nagyobbrészt jól átgondolt „egységekbe” 
csoportosított áramkörökből áll. A hibajaví-
tás tehát legtöbb esetben a lokalizálás után 
egy egység kicserélésével történik. Az 
egység kijavítása ezután a területhez tar-
tozó egységjavítóban történik. Az itt dolgo-
zó szakemberek a vizsgálati előírások és 
rutinjuk segítségével behatárolják a hibát, 
majd az egység szakavatott megbontásá-
val kijavítják azt. A feladat sok esetben igen 
komoly és hosszú órákat vesz igénybe. 

A MÁV a javítást végző szakemberek te-
hermentesítésére és általános vizsgálatok 
céljából egységvizsgáló berendezésre 
írt ki pályázatot. A jelen cikkben ismerte-
tésre kerülő vizsgálóberendezést (AXVG) 
ennek okán fejlesztették ki, és a hiba 
behatárolásában tud jelentős segítséget 
nyújtani a javítást végző szakemberek 
számára. A berendezés mobil felépítése 
miatt akár egy állomásra is telepíthető, az 
ottani egységek szisztematikus vizsgálata 
céljából.

A vizsgálóberendezés mechanikai 
és hardver felépítése

Az adott helyszínre kiszállított és beüze-
melt rendszer két – külön mozgatható – 
szerkezeti egységből áll. Az egyik maga a 
vizsgálógép szekrénye, a másik az ener-
giaellátó táska. Mindezeket egy notebook 
méretű vezérlő számítógép működteti.

A VIZSGÁLÓGÉP SZEKRÉNYE

Ez a szekrény egy 750 mm magas 19”-
os szekrény 5 műszerfiókkal. A fiókok 
felépítése egységes, tehát mindegyikben 
15 db 4 portos (TU4) BE/KI-meneti kár-
tya található, és 1 db a fiókot vezérlő (RC) 
kártya. Ezzel a kialakítással összesen 
288 (5x15x4) egyedi egység tuchel pont 
érhető el. A rendszer 3-féle mechanikai 
kialakítású egységet tud vizsgálat szá-
mára befogadni. A szekrény bal oldalára 
a 96 pontos felépítésű D55 típuscsoport 
egységei csatlakoztathatók. A jobb olda-

lon felül D70 rendszerű sávok és félsávok 
helyezhetők el. Ezen oldal alsó részén 
– egy görgős asztal segítségével – D70 
egységek kapcsolhatók a rendszerhez. 
Az egységek könnyebb, de korrekt csat-
lakoztatását villamos csavarkulcs segíti.

A szekrény hátsó oldalán 3 kábel-
csatlakozó található. Ebből az egyik a 
különböző villamos feszültségek csatla-
koztatását végzi, a másik egy UTP kábel 
a kommunikációhoz, a harmadik pedig 
olyan egyedi mérések kábele, amely 
magasabb feszültségszintje miatt nem 
keveredhet az alapvetően elektronikus 
kapcsolású kártyák sínrendszeréhez. Ez 
utóbbi aljzatból elinduló kábelcsomag 
egyedi erei a gép első oldalán lévő kár-
tyák frontlapi csatlakozóihoz kapcsolha-
tók, amikor a vizsgálóprogram ezt előírja. 
A szekrény belsejében nagy mennyiségű 
egyedi kötésű kábelér található. Ezek az 
erek kötik össze a szabványos (GANZ) 
tuchel aljzatok pontjait a kártyák hátoldali 
csatlakozóival, valamint az energiaellá-



72021. JÚNIUS VEZETÉKVILÁGVEZETÉKVILÁG
VASÚTI

tást. A szekrényben található még egy 
8 portos hálózati elosztóegység az adat-
forgalom lebonyolítására.

AZ ENERGIAELLÁTÓ TÁSKA

Ez egy ütésálló és mechanikailag megerő-
sített ipari szállító táska, amelynek több 
funkciója is van. A szállítás során ez kom-
pakt módon mindent magába foglal, ami a 

szekrényen kívül van (összekötő kábelek, 
vezérlő számítógép, szerelőkészletek, 
vizsgáló kisegítő elemek stb.). A helyszíni 
letelepítés után a vizsgálat alatt kábellel 
összekötésre kerül a vizsgálógéppel, a ve-
zérlő számítógéppel és a hálózati energia 
csatlakozóval (230V 50 Hz). A táskában a 
következő villamos energiaforrások talál-
hatók: 2 db, hálózaton keresztül progra-

mozható DC tápegység, illetve egy, szin-
tén hálózaton keresztül programozható 
AC tápegység. Ezeken kívül egy 24V-os 
és egy 5V-os ipari tápegység van itt. 
A tápegységek mellett itt is található egy 
8 portos hálózati elosztó egység a tápegy-
ségek hálózatba kötése végett. A táska 
belső élén vannak a dugaszaljzatok (ener-
giaellátás-kábel, vizsgálószekrény-kábel, 
PC csatlakozások) és a főkapcsoló. Itt 
helyezkedik el egy burkolat alatt a kábel 
elosztó szorító sor is.

A vizsgálóberendezés
működési elve

A hiba felfedésének módja azon alapul, 
hogy az adott egységhez tartozik egy 
olyan verziójú belső kapcsolási rajz, ami 
szerint azt a gyárban megépítették. A ké-
sőbb ismertetésre kerülő vizsgálati logika 
ezt a rajzot tekinti a jó működés alapjának. 
A vizsgálat tehát a rendelkezésre álló fe-
szültségek adott pontra kapcsolásakor 
kialakuló kombinációs állapot ellenőrzé-
séből áll. Minden vizsgálati lépésnél az 
előre kiszámított állapotnak kell előállnia 
a fizikailag felépített tuchel halmaz pont-
jain. Az egész önműködően zajlik, de a 
vizsgálatot végzőnek a helyszínen kell 
lennie, mert bonyolult kombinációs há-
lózat esetén szükség lehet néhány külső 
beavatkozásra (pl. érintkezők kiszigete-
lése vagy rövidre zárása egy rövid ideig) 
a pontosabb vizsgálati eredmény céljából.

A vizsgálóprogram 
előállításának módja

Ahhoz, hogy a vizsgálat elfogadható időn 
belül elvégezhető legyen (ez az alapidő 
minden esetben az áramkörök bonyolult-
ságától függ), a következő előzetes feldol-
gozási és tervezési folyamatok zajlanak le 
minden egységváltozatnál:
–  A kapcsolási rajznak megfelelő (az ösz-

szes áramköri alkatrészre kiterjedő), az 
elemek tulajdonságait rögzítő grafikus 
adatbázis létrehozása.

–  Egy relés áramkörökre optimalizált, sa-
ját fejlesztésű áramköri szimulátorban 
utánozzuk 
•  az áramkör működését,
•  az összes fontos relés áramkörben 

előforduló alkatrész működését (jel-
fogó diódák, RC-tagok stb.), 

•  az egyes objektumok időfüggő funk-
cióit, 

•  váltakozó és egyenáramú hatásokat,
•  az egyes objektumok hibaállapotait, 
•  a lehetséges kényszerkezeléseket 

(kiszigetelés, rövidrezár stb.).
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–  A továbbiakban a fenti szimulátort hasz-
náljuk
•  a vizsgálóprogram általános kipróbá-

lására,
•  elvárt feszültségek kiszámítására,
•  nem determinisztikus helyzetek elke-

rülésére (pl. támaszjelfogó 2 teker-
csén egyszerre szűnik meg az áram),

•  oszcillációs helyzetek elkerülésére,
•  zárlathelyzetek elkerülésére,
•  hibahatás-adatbázis létrehozására.

–  Részben automatizált, részben kézi 
módszerrel olyan vizsgálati utasítás 
halmaz létrehozása, ami a végrehajtás 
folyamán fokozatosan lefedi az összes 
vizsgálandó elemet, és megmutatja – 
azok tudatos működtetésével – hibás 
vagy hibátlan állapotukat.

–  A vizsgálati utasítás halmaz hitelesítése 
egy előre a fejlesztő számára átadott 
hibátlan egység tényleges vizsgálatá-
val történik. Csak az ezzel véghez vitt 
hibátlan lefutás után mondható ki az 
adott egységhez rendelt vizsgálóprog-
ram helyessége.

A fenti tevékenységek eredményének ke-
zelő általi felhasználhatóságát a vizsgáló 
keretprogram irányítja. Ez a következő fő 
feladatokat látja el:
–  A rendszer elindításakor azonosítja a 

jogosult felhasználót jelszavak alkalma-
zásával.

–  Felépíti az összekábelezett és be-
kapcsolt rendszer belső hálózatának 
kommunikációját, ellenőrzi a tápegysé-
gek rendelkezésre állását és kimeneti 
feszültségeit, kapcsolatot létesít RC 
kártyákon keresztül a TU4 I/O kártyák 
leolvasópontjáig.

–  A még fel nem rakott egységek esetén 
ellenőrzi az összes tuchel pont hibátlan 
állapotát. 

–  A kiválasztott egységhez illeszkedő 
vizsgálóprogramot lépésenként vagy 
egyben végigfuttatja.

–  A vizsgálati folyamat egy elsődleges és 
másodlagos hibakeresési mechaniz-
must működtet, melyek párhuzamosan 
futnak és jól kiegészítik egymást.
a)  Az elsődleges hibakeresés konkrét 

vizsgálati pontok mentén zajlik, me-
lyek rendszerint nagyon célzottan 
kérdeznek rá az egyes funkciókra. 
A rendszer jelzi, ha valamely állapot-
ban nem azt a feszültséget tapasz-
talja, amit a szimulátor kiszámolt, 
megmutatja a szimulátor képernyő-
jén, hogy mit „szeretne látni”, és eh-
hez képest mi a valóság.

b)  A másodlagos hibakeresés lényegé-
ben egy MI eljárás, ami egy hosszú 
vizsgálat során gyűjtött nagyszámú 

adat és a fent említett hibahatás-
adatbázis alapján tesz tippet a hiba 
lehetséges okára.

–  A lépéseknek megfelelően a hálóza-
ton keresztül vezérli a tápegységeket, 
hogy azok a szükséges feszültségérté-
keket kapcsolják a feszültségsínekre.

–  A futtatás során különböző ablakokban 
megjeleníti a tuchel adott helyzetre vo-
natkozó feszültségértékeit.

–  Az áramkörök grafikus felületén jelöli az 
aktuális áramutakat és az ott megjelenő 
feszültségeket vagy hibás állapotokat.

–  Utasításokat ad a felhasználó felé, ha 
kézi beavatkozásra van szükség.

–  A futás végén egyedi idővel, típussal, 
felhasználóval azonosított állományban 
rögzíti az eredményeket (hibás esete-
ket).

–  Külön kezelésre a grafikus áramköri 
felületen megjeleníti a hibahelyet, és 
leírja az előfeldolgozási adatbázisból 
merítve az itt feltételezhető hibákat.

–  Hibák esetén lehetőséget biztosít a 
vizsgálat egy részletének ismétlésére, 
hogy a felhasználó aktívan közelíthes-
sen a hiba javítási helye felé.

A vizsgálat végrehajtása

A fenti tulajdonságok szerinti berendezés 
működtetése konkrét esetben a követke-
ző fő lépésekből áll:
–  A berendezésrészek helyszínre szállí-

tása és a gépkocsin szállítás védőbur-
kolatának eltávolítása.

–  A berendezés elhelyezése olyan nagy-
ságú stabil asztalon, ahol a D70 oldal 
egység befogadó tálcája egy szabad 
terhelhető síkon kinyitható.

–  A rendszerek összekábelezése és be-
kapcsolása.

–  A vizsgálóprogram elindítása, azonosí-
tások, egységkiválasztás.

–  Amikor lehetséges, akkor a vizsgált 
egység óvatos behelyezése a biztosító-
berendezési fenntartásnál alkalmazott 
szabályok szerint (óvatos tuchel felület 
illesztés, egységelmozdítás). Az egysé-
gek rögzítő csavarjának óvatos becsa-
varása a segédberendezéssel.

–  A program utasításainak követése, ha 
ez szükséges.

–  A vizsgálat végén az egység eltávolítása.

Néhány menü ábrája a vizsgálat során
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Az eredmények tárolása

A vizsgáló keretprogram által önműkö-
dően rögzített naplófájlt célszerű külön 
rendszerben is tárolni későbbi felhaszná-
lás céljából.

Összefoglalás

A most ismertetésre került vizsgálóberen-
dezésből 7 db készül, ami remélhetőleg 
nagy segítséget jelent a jelfogós biztosí-
tóberendezési technológia hosszú ideig 
való, minél zavarmentesebb üzemelte-
téséhez. A vizsgálógép fejlesztése igen 
sok tapasztalatot hozott, és jelenlegi fel-
építése kiegészítésekkel vagy kisebb mó-
dosításokkal felveti a lehetőségét más, 
eddig ilyen módon nem tesztelt modulok 
vizsgálatának.

Prüfgerät für Domino55 und Domino70 
Stellwerksrelai sein heiten
Entwicklung eines Prüfgeräts für 
Relais-Stellwerke von AXON 6M; das 
Gerät ist spezialisiert für die Typs 
Domino55 und Domino70. Der Kunde 
ist die MÁV. Der Artikel beschreibt die 
mechanischen-, elektrischen- und die 
Software-Eigenschafften sowohl von 
der Echtzeit-System als auch von den 
Vorbereitungstools.

Development of a test device for 
Domino55 and Domino70 relay units
AXON 6M developed an up-to-date 
test device for relay units for MÁV; 
this device is applicable especially for 
Domino55 and Domino70. The article 
details the mechanical-, electrical- 
and software solutions of the real-time 
systems and the preparation tools.

SZAKMAI PARTNEREINK
AXON 6M Kft., Budapest

Bi-Logik Kft., Budapest

CERTUNIV Kft., Budapest

Fehérvill-Ám Kft., Székesfehérvár

GTKB Transzelektro
Közlekedési Berendezéseket
Gyártó Kft., Baja

MES Kft., Budapest

Műszer Automatika Kft., 
Budaörs

PowerQuattro Zrt., Budapest

PROLAN Irányítástechnikai Zrt., 
Budakalász

RAIL SAFE Ipari, Kereskedelmi
és Szolgáltató Kft., Budapest

R-KORD Kft., Felcsút

R-Traffic Kft., Győr

SAFE-TERV Kft., Dunaharaszti

Siemens Mobility Kft., Budapest

MEGA-LOGISTIC Beruházási és 
Üzemeltetési Zrt., Budapest

TERMINI-RAIL Építő 
és Szolgáltató Kft., Budaörs

Thales Rail Signalling Solutions 
Kft., Budapest

Tran-SYS Kft., Budapest

VASÚTVILL Kft., Budapest



10 2021. JÚNIUSVEZETÉKVILÁGVEZETÉKVILÁG
VASÚTI

A regionális időjárás hőmérsékleti hatásának
figyelembevétele a magyarországi 
felsővezeték-rendszer tervezésénél

PÁLMAI ÖDÖN,
PÁLMAI PÉTER

1. Bevezetés

Előző cikkünkben Magyarországon a sem-
leges hőmérséklet érték változását vizsgál-
tuk az éves középhőmérséklet historikus, 
időbeli sora alapján, illetve prognózist ad-
tunk a jövőbeli változásértékekre.

A historikus tényekből megállapítottuk, 
hogy a magyarországi vasút-villamosítás 
kezdete óta történt 1,3 °C értékű homo-
genizált és interpolált éves középhőmér-
sékletének növekedéshatása a felsőve-
zeték-rendszeren csak elhanyagolható 
mértékben változtatja meg a semleges 
hőmérséklet kiindulási alapadatát.

A prognosztizált regionális kutatási 
modellek alapján megállapítottuk, hogy 
a historikus és a XXI. században prog-
nosztizált éves középhőmérséklet-növe-
kedés hatása a magyarországi felsőveze-
ték-rendszeren már nem elhanyagolható 
mértékben változtatja meg a semleges 
hőmérséklet kiindulási alapadatát.

Ebben a cikkben azt vizsgáljuk, hogy 
a magyarországi éves átlaghőmérséklet 
területi eloszlása és a közelmúlt mérési 
adatainak értékei mennyiben érinthetik 
a tervezési alapfeltételeket felsővezeték-
tervezési és -karbantartási környezetben.

2. Kiindulás

Az országos évi középhőmérséklet alaku-
lása Magyarország területén több ténye-
zőtől függ:
–  földrajzi elhelyezkedés,
–  tengerszint feletti magasság,
–  környező tengerektől és hegyvidékek-

től való távolság.
A tárgyalt esetben az átlaghőmérséklet kis-
területi értékeit vizsgáljuk a közelmúltban 
épített, folyamatban lévő, illetve tervezett 
vasút-villamosítási környezetben, különbö-
ző éghajlati kiszónában, különböző védett-
ségű környezetben, megvizsgálva a ren-
delkezésre álló homogenizált és interpolált 
átlaghőmérsékleti adatokat (1. ábra), illetve 
feldolgozva a közelmúlt helyi mérési adatait.

3. Hipotézis

A vizsgált kiszónák éves átlaghőmérsék-
let-értékeinek a magyarországi átlaghő-
mérséklettől való eltérései érintik a ter-
vezési és karbantartási alapfeltételeket 
a felsővezeték tervezési környezetében.

4. Tárgyalás

a) A Mezőzombor (kiz.) – Sátoraljújhely 
(bez.) vasútvonal-villamosítás 2019-ben 
fejeződött be, 46 menetrendi km vasútvo-
nal került villamosításra.

A határállomás egyúttal éghajlati hatá-
ron is fekszik, az isotherma az országha-
tári kitüremlésen DK és DNy irányban is 
módosul.

Sátoraljaújhely kistérség egy éghajlati 
határvonalon, a Tokaji-hegység keleti ol-
dalán, a bózsvai völgy kijáratánál fekszik. 
A Nagyalföld északkeleti oldalán a mérsé-
kelten hűvös, mérsékelten száraz éghajlat 
jellemző, míg a Tokaji-hegység magasab-
ban fekvő részei a mérsékelten hűvös, 
mérsékelten nedves éghajlati típusba 
tartoznak. Sátoraljaújhely környékén e 
két éghajlat jellemző vonásai megmutat-
koznak.

A Tokaji-hegység összetett alaktani 
képe és a változó tengerszint feletti ma-
gasság az időjárási és éghajlati elemek 
érvényre jutását alapvetően befolyásolja.

A későbbi adatfeldolgozásban érintett 
Sátoraljújhelyen kevés a szélcsendes idő-
szak, ennek oka, hogy északról a Bodrog 
völgyén, keletről akadály nélkül áramla-

nak a Kárpátok láncain átnyúló hidegebb 
légtömegek. Ez az északkeleti hideg szél-
áram az egyik oka annak, hogy az Észa-
ki-középhegység és annak keleti oldala 
országunk egyik leghűvösebb területei 
közé tartozik.

A napsugárzás a legfontosabb éghajla-
ti tényező, melynek éves sugárzásössze-
ge 1250 kWh/m2. A domborzatnak jelen-
tős szerepe van a globálsugárzás területi 
eloszlásában. A déli, kevésbé árnyékolt 
lejtők több, az északi, hosszabb ideig 
árnyékba kerülő lejtők kevesebb napsu-
gárzásban részesülnek. A napfénytartam 
Hegyalján évi 1950 óra, a hegység északi 
területein 1900 óra, a Nagy-Milic környé-
kén 1850 óra. A napsütéses órák időbeli 
megoszlása alapján 75 százaléka nyári fél 
évre, a vegetációs időszakra jut. A legke-
vesebb november és február között 40–
60 óra, a legtöbb júliusban 280–290 óra.

A hőmérséklet területi eloszlása a 
Zempléni-hegységben változatos, 100 
méterenkénti magasságváltozással 0,5 
°C-ot csökken, így az alacsonyabb pe-
remtájak és a legmagasabb északi hegy-
csoport évi középhőmérséklete között 
nagy a különbség. Az évi középhőmér-
séklet a Bodrogközben és Tokaj-Hegyal-
ján 9–9,5 °C között változik, de a Bózs-
va-patak alsó folyásánál már 8,5 °C a 
jellemző éghajlati paraméter.

Sátoraljaújhely külterületének évi kö-
zéphőmérséklete 8,8–9 °C, míg a vá-
rosközpontban 9,5 °C az átlagérték. 
A januári középhőmérséklet a városban -3 
°C, a város peremén -3,5 °C. A legalacso-
nyabb hőmérsékletek -20 °C alá süllyed-
nek. Nyáron 20–20,5 °C a középérték, 
miközben a nappali maximumok megha-
ladhatják a 30 °C-ot is. A téli napok száma 
Hegyalján 30–40, a központi és az északi 
területeken 40–60 nap. A fagyos napok 
száma délről észak felé haladva 110–130 
nap (forrás: www.satoraljaujhely.hu).

b) A Szabadbattyán (kiz.) – Balatonfüred 
(bez.) vasútvonal-villamosítás folyamat-
ban van, 55 menetrendi km vasútvonal 
kerül villamosításra.

A későbbi adatfeldolgozásban is érin-
tett Balatonfűzfő állomás a vonalszakasz 
közepén és egyúttal éghajlati határon is 

1. ábra
Magyarország éves átlagos

középhőmérséklete,
villamosított vasútvonal megjelenítéssel

(forrás: www.mna.hu, Pálmai Péter)
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fekszik, az isotherma a Balaton vonalán 
húzódik és törik a Dunántúli-középhegy-
ség Bakonyalji kistérségén.

A Balaton-felvidék éghajlata mérsé-
kelten hűvös, mérsékelten száraz, a tó-
part közelében a Balaton víztömegének 
hőkompenzáló és a déli irányú lejtők hő-
sugárzásának hatása miatt mérsékelten 
meleg, mérsékelten száraz. A napsütéses 
órák száma megközelíti a kétezret, az évi 
középhőmérséklet pedig 10,5 °C átlagér-
ték körül alakul.

c) Szeged-Rendező (kiz.) – Röszke oh. 
vasútvonal-villamosítás beruházási kiírá-
sa várhatóan újra megjelenik. Miután a ki-
vitelezés is megkezdődik, a 15 km hosszú 
vasútvonalon mintegy 12 menetrendi km 
kerül villamosításra.

A későbbi adatfeldolgozásban érintett 
Röszke határállomás a legmelegebb ma-
gyarországi éghajlati zóna középterületén 
fekszik. A vasútvonal környezetének terü-
lete a meleg, száraz, időnként forró nyarú 
éghajlati körzetbe tartozik, ahol a nyári 
meleg a hőmérsékleti átlagok mellett az 
erős felmelegedések nagy gyakoriságá-
ban is kifejeződik. Az éves átlagos nap-
fénytartam 2050 óra körül van, az éves 
középhőmérséklet 11,0 °C feletti.

A tengerszint feletti magasság értékei:
–  Sátoraljaújhely: a vasútállomás szintje 

a város első szintjén a tengerszint felett 
100 m körzetben, a város a középső 
szinten 120–130 m, a város külső É-i 
része a felső szinten, 170 m magasan 
terül el, a vasútállomás 105 m magas-
ságban van.

–  Balatonfűzfő a két nagyobb földrajzi 
tájegység, a Balaton-felvidék és a Me-
zőföld közötti határvonalon, a Fűzfői-
völgyben van, amely a Balaton észak-
keleti öbléből – 104,5 m tengerszint 
feletti magasságból indulva – néhány 
száz méter szélességben, 150 m szint-
magasságig enyhén emelkedik északi 
irányban, a vasútállomás 109 m ma-
gasságban van.

–  Röszke: Magyarország hivatalos föld-
rajzi adatai között szerepel a „legmé-
lyebb pont” az egyéb nevezetes he-
lyek fölsorolásában a legalacsonyabb 
tengerszint feletti magasság a Tisza 
jobb partja és a szerb határ közelében, 
Gyálarét és Röszke települések kö-
zötti Lúdváron található meg, melynek 
értéke 75,80 m, a vasútállomás ennél 
magasabb szinten, 80 m magasságban 
van.

A 2019. év meteorológiai leírása általáno-
san a következő (www.met.hu), a feltünte-
tett adathalmaz a magyarországi általános 
leírásokat tartalmazza, kiemelve a nagytá-
jak leírását.

Az 2018/2019-es tél, az előző télhez 
hasonlóan újra melegebb volt a szokásos-
nál, különösen 2019 februárja. Az évszak 
átlaghőmérséklete +1,2 °C-nak adódott 
2018/2019 telén, mely 1,4 °C-kal maga-
sabb, mint a sokévi átlag. Az észak-ma-
gyarországi tájak bizonyultak a tél során 
a leghidegebbnek, (háromhavi átlaghő-
mérséklet fagypont alatt volt). Az Alföldön 
és a Dunántúlon már fagypont fölötti év-
szakos átlagok adódtak. Ezen belül kissé 
hűvösebb az Észak-Alföldön volt. A téli kö-
zéphőmérséklet már +2 °C felett alakult a 
Dunántúl nyugati részén, a Kisalföldön át 
egészen Belső-Somogyig.

feletti középhőmérséklet is előfordult (pl. 
Szeged külterület: 12,5°C). A tavasz át-
lagos hőmérséklete a 13°C-ot csupán 
néhány városi, belterületi meteorológiai 
állomáson haladta meg.

A 2019 évi nyár a szokásosnál me-
legebben alakult, az évszak középhő-
mérséklete 22,3 °C-nak adódott, ami 
2,1 °C-kal haladja meg az 1981–2010-es 
átlagot, ezzel 1901 óta a 2. legmelegebb 
nyarat hagytuk magunk mögött. A 2019-
es június a legmelegebb június lett, míg az 
átlagosan meleg július után az augusztus 
a 7. helyre került a legmelegebb augusz-
tusok rangsorában 1901 óta. Minden hó-
napban előfordult hőhullámos nap (25 °C 
feletti napi középhőmérséklet): a leghosz-
szabb hőhullám (4 nap) június közepén 
volt, míg a legmelegebb időszakot 2019. 
augusztus 10-12 között tapasztaltuk. 
A legmelegebb az Alföldön a Duna völgyé-
ben és az Alsó-Tisza vidéken volt, ahol az 
évszakos átlag meghaladta a 23 °C-ot. 
A leghűvösebb a középhegységeinkben 
volt: a Mátra és a Bükk területén a nyári 
átlaghőmérséklet helyenként 17 °C fok 
alatt maradt. A legmagasabb nyári hőmér-
sékleti átlag (24,8 °C) Budapest Lágymá-
nyoson adódott, a leghűsebb nyár pedig 
Kékestetőn volt, itt az évszakos átlag 
17,3 °C volt.

2. ábra
Magyarország 2018/2019 tél

szezonális közép-hőmérsékleti eltérése
(forrás: www.met.hu)

2019 tavaszának első fele a szokásos-
nál melegebb és szárazabb, a második 
fele hűvösebb és csapadékosabb volt. A 
március az ötödik legmelegebb volt 1901 
óta, és az április is melegebb volt a szoká-
sosnál, a május viszont a tizenegyedik leg-
hidegebb lett 1901-től és a leghidegebb 
1991 óta. Összességében a 2019-es a 
27. legmelegebb tavasz. Magyarország 
nagy részén a tavasz középhőmérséklete 
10–12°C között alakult. 10°C alatti évsza-
kos átlag csak a hegyvidéki és fagyzugos 
területeken volt, a leghűvösebb Kékeste-
tőn (6,2°C), 400 m alatt Zabaron (9,1°C) 
lett a tavasz. Elsősorban az Alföldön 12°C 

3. ábra
Magyarország 2019 tavasz szezonális 

közép-hőmérsékleti eltérése
(forrás: www.met.hu)

4. ábra
Magyarország 2019 nyár szezonális

közép-hőmérsékleti eltérése
(forrás: www.met.hu)

A 2019-es ősz a legmelegebb volt 
1901 óta. A szeptember 1 °C-kal, az ok-
tóber közel 2 °C-kal, a november viszont 
4 °C-kal volt melegebb a normálnál. A 
november 1901 óta a 3. legmelegebbnek 
adódott, de az október is a 9. legmele-
gebb október lett. Magyarország legna-
gyobb részén az ősz középhőmérséklete 
12–14 °C között alakult. A középhegysé-
geink területén és az Alpokalján 10 és 12 
°C közötti értékek voltak jellemzők. 10 °C 
alatti évszakos átlag csak a magasabban 
fekvő hegyvidéki és fagyzugos területe-
ken fordult elő, a leghűvösebb Kékestetőn 
(8,7 °C), 400 m alatt Zabaron (9,6 °C) lett 
az ősz. A Dél-Dunántúlon és az Alföldön 
nagyobb területen 13 °C feletti középhő-
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mérséklet is előfordult (pl. Békéscsaba: 
13,5 °C). Az ősz átlagos hőmérséklete 
néhány városi, belterületi meteorológiai 
állomáson a 14 °C-ot is meghaladta (pl. 
Szeged belterület: 14,7 °C).

10. ábra
Összefoglaló adattábla a feldolgozott 2019. évi napi átlagos

közép-hőmérsékleti értékekről (forrás: Pálmai Péter)

 Sátoraljaújhely (°C) Balatonfűzfő (°C) Röszke (°C)

átlag 12,8 13,3 14,5

min. –3,8 –3,1 –2,6

max. 28,9 28,3 32,1

A feldolgozott adatmennyiség (mintegy 
1000 hitelesített adat) alapján megállapít-
ható, hogy a 2019. évi átlaghőmérséklet 
több mint 3 °C-kal meghaladta a 20 éves 
átlagot, és tájegység szempontjából csil-
lapított volt az 1901–2009. országos évi 
közép-hőmérsékleti adatsorhoz képest.

A historikus éves átlag-hőmérsékleti 
adatok alapján a maximális eltérés 2,5 °C 
(Sátoraljaújhely 9,0 °C, Balatonfűzfő 10,5 
°C, Röszke 11,5 °C), a 2019. évi feldolgo-
zott adatok alapján 1,7 °C (Sátoraljaújhely 
12,8 °C, Balatonfűzfő 13,3 °C, Röszke 
14,5 °C).

5. Konklúzió

A historikus és a gyűjtött, feldolgozott ada-
tok alapján megállapítható, hogy a vizsgált 
kiszónák éves átlaghőmérséklet-értékei-
nek a magyarországi átlaghőmérséklettől 
való eltérései (mintegy 2,5 °C) és az éves 
feldolgozású csillapított tájegységi adatok 
(mintegy 1,7 °C) befolyásolják a felső-

2019/2020 telén az évszak átlaghő-
mérséklete +2,7 °C volt, mely 2,8 °C-kal 
magasabb, mint az 1981–2010-es sokévi 
átlag. Az észak-magyarországi hegyvidé-
ki tájaink bizonyultak a tél során a leghi-
degebbnek (háromhavi átlaghőmérséklet 
fagypont alatt). Az Alföldön és a Dunán-
túlon már jóval fagypont fölötti évszakos 
átlagok adódtak. Ezen belül kissé hűvö-
sebb tájak az északkeleti országrészben 
voltak.

5. ábra
Magyarország 2019. ősz szezonális

közép-hőmérsékleti eltérése
(forrás: www.met.hu)

6. ábra
Magyarország 2019/2020 tél szezonális 

közép-hőmérsékleti eltérése
(forrás: www.met.hu)

Annak érdekében, hogy a hipotézis ne 
csak historikus adatokkal kerüljön tárgya-
lásra, a cikk fejlesztési idejének megfe-
lelően egy év hőmérsékleti adatait gyűj-
töttük a hosszú távú adatok aktualizálása 
érdekében.

7. ábra
Sátoraljaújhely 2019. évi napi átlagos 

közép-hőmérsékleti értékei
(forrás: www.meteoblue.hu),
(feldolgozás: Pálmai Péter)

8. ábra
Balatonfűzfő 2019. évi napi átlagos 

közép-hőmérsékleti értékei 
(forrás: www.meteoblue.hu),
(feldolgozás: Pálmai Péter)

9. ábra
Röszke 2019. évi napi átlagos

közép-hőmérsékleti értékei
(forrás: www.meteoblue.hu),
(feldolgozás: Pálmai Péter)

vezeték-tervezési alapfeltételeket a terve-
zési és a karbantartási környezetében.

A tényekből megállapítható eltéré-
sek alapján célszerű figyelembe venni a 
magyarországi felsővezeték-rendszeren 
– tervezés és karbantartás során – a kis-
zóna jellemző semleges hőmérséklet-ki-
indulási alapadatát.

Irodalomjegyzék

–  https://www.met.hu
–  https://www.meteoblue.hu
–  Magyarország nemzeti atlasza: II. Ter-

mészeti környezet. Magyar Tudományos 
Akadémia, Csillagászati és Földtudomá-
nyi Kutatóközpont, Földrajztudományi 
Intézet, Budapest 2018, Kocsis Károly 
(főszerk.) ISBN 978-963-9545-56-4

–  Dr. Bendefy László–Dr. V. Nagy Imre: 
A Balaton évszázados partvonalválto-
zásai, Műszaki Könyvkiadó Budapest 
1969. ETO 551.481(439:285,2) Ba-
laton

Wirkung der territorialen Verteilung der durchschnittlichen Jahrestemperatur in Ungarn auf 
Oberleitung
 In unserem vorherigen Artikel untersuchten wir die Veränderung der neutralen Temperatur in Ungarn 
auf der Grundlage der historischen, zeitlichen Linie der Jahresmitteltemperatur, und wir gaben 
Projektionen für zukünftige Veränderungen. In diesem Artikel werden wir untersuchen, inwieweit die 
territoriale Verteilung der durchschnittlichen Jahrestemperatur in Ungarn und die Werte der jüngsten 
Messdaten die grundlegenden Konstruktionsbedingungen bei der Gestaltung der Oberleitung 
beeinflussen können. Anhand historischer und gesammelter Daten kann der Schluss gezogen werden, 
dass die Abweichungen der jährlichen Durchschnittstemperaturwerte der untersuchten kleinen 
Zonen von der Durchschnittstemperatur in Ungarn und den gedämpften Landschaftseinheitendaten 
mit jährlicher Verarbeitung die Grundbedingungen der Oberleitungskonstruktion beeinflussen. Auf 
der Grundlage der Unterschiede sollten die Ausgangsdaten der typischen neutralen Temperatur 
der kleinen Zone bei der Auslegung und Wartung der Oberleitung in Ungarn berücksichtigt werden.

Impact of the regional distribution of the yearly average temperature on catenary
In our previous article we analysed the changing of the neutral temperature in Hungary based on the 
historical data and made forecast for the future. In this article we analyse the impact of the regional 
distribution of the yearly average temperature in Hungary and the recent past measured values to 
the base data of the overhead line design. Based on the historical and measured data the difference 
of the local zones to the yearly average Hungarian temperature takes effect on the base data of 
the overhead line design and maintenance. We recommend to take account of the local neutral 
temperature as a base data for the overhead line design and maintenance.
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A projekt

A Rákos–Hatvan (80a) vonalszakasz – az 
1868-ban megalakuló MÁV első vonala 
részeként – 150 év után új fényében ra-
gyog. 2018-ban a vasúti pálya átépítésé-
vel párhuzamosan elindult az elektronikus 
biztosítóberendezés, az áramellátás, a 
felsővezetéki rendszer, egyes magasépí-
tészeti létesítmények, a távközlés moder-
nizálása és az Európai Vonatbefolyásoló 
Rendszer (ETCS) 2. szintjének kiépítése. 
A korszerűsítés során a megengedett ten-
gelyterhelés 225 kN-ra, az engedélyezett 
sebesség Rákos és Aszód között 120 
km/h-ra, Aszód és Hatvan között pedig 
160 km/h-ra nő. Uniós és hazai forrás 
felhasználásával, valamint a CEF (Európai 
Hálózatfinanszírozási Eszköz) támogatá-
sával a megrendelő NIF Zrt. a 80a érintett 
vonalszakaszának korszerűsítését 4 pro-
jektelem között osztotta fel:
–  Rákos (kiz.) – Gödöllő (kiz.) vonalsza-

kasz pályaépítési munkái (’A’ vállalko-
zó),

–  Gödöllő (bez.) – Hatvan (kiz.) vonalsza-
kasz pályaépítési munkái (’B’ vállalko-
zó),

–  Rákos (kiz.) – Hatvan (kiz.) vonalsza-
kasz biztosítóberendezési és távköz-
lési munkái, valamint ETCS rendszer 
létesítése (’C’ vállalkozó),

–  GSM-R rendszer telepítése és rend-
szerintegráció (’D’ vállalkozó).

Műszaki tartalom

A projektben ELEKTRA II (LockTrac 
6131) típusú elektronikus biztosítóberen-
dezések épültek. A kivitelezés során a 
vonalon központi forgalomirányító (KÖFI) 
rendszert létesítettek a Kerepesi út 14. 
alatt meglévő KÖFI központban, továbbá 
Gödöllő állomáson megépült egy másod-
lagos forgalomirányító központ. A keze-
lési jogosultság birtokában így akár erről 
az állomásról is lehet kezelni a felújított 
vonalszakaszt. A vonalon lévő szintbeli 
kereszteződések biztonságáról Scheidt&
Bachmann BUES2000 típusú autonóm 
sorompóberendezések gondoskodnak.

Itt mutatkozott be először a Thales új 
RailLED optikával szerelt, AzLM tengely-
számlálós térköze, valamint az ehhez kap-
csolódó, szintén új fejlesztésű NIC MÁV 75 
Hz térközillesztő modulja, mely a RIC NEW 
típust váltja. E fejlesztések részleteit a ké-
sőbbi fejezetekben röviden bemutatjuk.

A projekt fázisai

Kezdetben 5 fázisra ütemezték a 
projektlebonyolítás 36 hónapját.
I.  ütem: Aszód (kiz.) – Hatvan (kiz.) 

vonalszakasz,
II.  ütem: Isaszeg (bez.) – Gödöllő (kiz.) 

vonalszakasz,
III.  ütem: Rákos (kiz.) – Isaszeg (kiz.) 

vonalszakasz,
IV.  ütem: Aszód állomás,
V.  ütem: Gödöllő (bez.) – Aszód (kiz.) 

vonalszakasz.

Külső tényezők következtében azonban 
jelentősen átalakult a kivitelezés menete, 
ennek következményeként a vállalkozói 
szerződést is módosítani kellett. A kezdeti 

5 fázis helyett végül 3 ütemben valósult 
meg a kivitelezés.

A) Számos kihívás mellett a pályaépí-
tési munkálatokkal összhangban 2019. 
december 7-én Isaszeg állomás beren-
dezése vette át a vonatforgalom szabályo-
zását az állomás területén és az Isaszeg–
Gödöllő állomásközben. 

B) 2020. október 13-a és 30-a között 
zajlott Gödöllő és Aszód állomások, va-
lamint Babatpuszta forgalmi kitérő bizto-
sítóberendezéseinek üzembe helyezése. 
A munka mennyiségét és összetettségét 
mutatja, hogy 3 új állomási elektronikus 
biztosítóberendezést, 10 térközbiztosító 
berendezést, hozzájuk tartozó 3 vonali 
és 2 állomási sorompóberendezést, Hat-
van állomáson a D70 rendszerű biztosí-
tóberendezéshez történő csatlakozást, 
valamint Galgamácsa irányába kiépített 
ellenmenet és vonatutolérést kizáró be-
rendezést kellett a rendelkezésre álló szű-
kös idő alatt kiépíteni, lepróbálni, üzembe 
helyezni.

C) A harmadik ütemre 2021. április 
17. és május 3. között került sor. Ezen 
időszak alatt a korábban üzembe helye-
zett állomásokon szoftvercserét, Isaszeg 
állomáson a térközillesztő modul cseré-
jét is végrehajtották. Pécel állomás és 
Rákosliget forgalmi kitérő biztosítóbe-
rendezésének és a vonali berendezések 
üzembe helyezése is a program része 
volt. Ezen a szakaszon a csatlakozó ál-
lomáson, Rákoson egy Dominó 55 rend-
szerű berendezéshez kellett kiépíteni az 
illesztést, amelynek moduljai a hazai Bi-
Logik és AXON 6M beszállító fejlesztése, 
kivitelezése. Természetesen ez a szakasz 
is tartogatott műszaki újdonságot a négy-
fogalmú (négyfényű) térközjelző képében.

Az üzemeltetői igényeknek megfele-
lően, a projektben létesülő forgalomirá-

Innovatív biztberfejlesztések
az elővárosi régióban Rákos és Hatvan között

BOROS BÁLINT,
CSUTI PÉTER,

EDELMAYER RÓBERT

Jelen cikk a ’C’ vállalkozó, azaz a Thales 
Austria GmbH és a Thales Rail Signalling 
Solutions Kft. mint közös ajánlattevők 
szemszögéből mutatja be a projekt végre-
hajtását.

1. ábra: Rákos–Hatvan (80a) vonalszakasz

2. ábra: Üzembehelyezési fázisok
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nyítói munkahelyek a tenderdokumentá-
ciókban rögzítettektől eltérően (Kerepesi 
út 16.), a Kerepesi út 14-ben, egy másik 
projekt részeként felújított új KÖFI helyi-
ségben kerültek elhelyezésre.

Kihívások
a megfelelőségértékelésben

A Rákos–Hatvan projekt megfelelő ség-
értékelésével kapcsolatos követelmé-
nyek az ajánlattételi dokumentációban 
(kiírás) jelentek meg. A projekt az elsők 
között volt, ahol a megfelelőség értéke-
lését a megrendelő által biztosított szer-
vezetek végezték. A bevont szervezetek, 
a Kijelölt (a hazai követelmények megfe-
lelőségét ellenőrző DeBo) Szervezet és 
a Bejelentett (az átjárhatósági feltételek 
megfelelőségét ellenőrző NoBo) Szerve-
zet megkezdték az értékelő munkát, az 
engedélyezési terv fázisban kiállították az 
első hivatalos dokumentumaikat. 2019 
szeptemberében a megrendelő utasította 
a vállalkozót Isaszeg állomás biztosító-
berendezés üzembe helyezéséhez szük-
séges tanúsítások vállalt határidők kése-
delme nélküli elvégzésére. Vállalkozó az 
utasításnak eleget tett, Isaszeg állomás 
üzembe helyezéséhez elkészült a szük-
séges Közbenső Hitelesítési Tanúsítvány.

A következő üzembe helyezések 
megfelelőségértékelését ismét a meg-
rendelő megbízásából végezték az előbb 
említett szervezetek. A megfelelő ség ér-
téke lési munka egyik kihívása a rendszer-
határok vizsgálata volt. A projekt pályaépí-
tési szemléletű megnevezése és az annak 
alapján előirányzott feladatok nem egyez-
tek a biztosítóberendezési határfelületek-
kel. A (kiz) határjelölés ellenére Rákos és 
Hatvan állomásokon is történt átalakítás. 
A Kerepesi úti távvezérlő központ pedig 
teljesen kívül esett a projekt nevében 
meghatározott határokon.

A DeBo szervezet az újonnan létesülő 
berendezések (az állomási ELEKTRA biz-
tosítóberendezések, a tengelyszámlálóval 
és LED optikával kiegészített automata tér-
közbiztosító berendezés, a galgamácsai 
ellenmenet- és utoléréskizáró berende-
zés, a rákosi és hatvani állomásvég-csat-
lakozás, távvezérlő központ) értékelésén 
kívül a projekt előrehaladásával párhuza-
mosan fejlesztett új generikus szoftver-
verzió, a vonali biztosítóberendezések 
továbbépítéséből eredő változások, va-
lamint az egységes szoftververzió alkal-
mazása miatt szükséges szoftvercserék 
dokumentumait, folyamatát is ellenőrizte.

Kiemelt figyelmet követeltek a projekt 
során az üzembe helyezési ütemekkel 
változó állapotok, valamint az ideiglene-

sen megvalósítható műszaki megoldások 
nyilvántartása, állapotváltozásuk követé-
se, értékelésük a megfelelőség vizsgálata 
során. Néhány példa a változó állapotok-
ra: Isaszeg RIC NEW térközcsatlakozása 
a végleges NIC beépíthetőségéig, Aszód 
esetében egy projektálási hiba ideiglenes 
hardveres javítása, a fékbenfutási időzítés 
leteltekor jelentkező váltófelvágás-jelzés. 
Ezek véglegesítése, javítása a 2021. ápri-
lisi szoftvercserékkel megtörtént. Az ide-
iglenes műszaki megoldások közül példá-
ul Gödöllő MÁV–HÉV kapcsolat, vagy a 
később megépített felüljáró miatt megtar-
tandó sorompóberendezés emelhető ki.

A projekt során lépett hatályba az EU 
Bizottság 2019/776 számú végrehajtási 
rendelete, ami módosította az Európai 
Unió vasúti rendszerének „ellenőrző-irá-
nyító és jelző” alrendszerére vonatkozó 
kölcsönös átjárhatósági műszaki előírás-
ról szóló (EU) 2016/919 rendeletet. A 
változás alól felmentést kérhet a tagállam 
előrehaladott projektek esetén, azonban 
a derogáció állapotáról nem áll rendelke-
zésre pontos információ. A hazai szabá-
lyozásban is bekövetkezett egy jelentős 
változás: a vasúti rendszer kölcsönös át-
járhatóságáról szóló 30/2010. (XII. 23.) 
NFM rendelet 2020. október 31-től hatá-
lyát vesztette, helyébe a 413/2020. (VIII. 
30.) Korm. rendelet lépett. Ezek a válto-
zások a megfelelőségértékelési eljárás 
minden szereplőjét (a megrendelőt és az 
üzemeltetőt is) érintették.

A megfelelőségértékeléshez a Thales 
az üzembe helyezések, illetve szoftver-
cserék alkalmával a minőségbiztosítási 
és biztonságügyi követelmények telje-
sítését bemutató specifikus Biztonsági 
Ügy (SASC – Specific Application Safety 
Case) dokumentumot állított össze. A két-

nyelvű dokumentumot a vállalkozó külföldi 
munkatársai szerkesztik egybe, ehhez a 
Thales Kft. biztosítja a szükséges input-
dokumentumok egy részét és a fordítást. 
A megfelelőségértékelés alapja a pontos 
dokumentálás. Társaságunk szigorú bel-
ső szabályozás alapján készíti el, állítja 
össze, ellenőrzi és archiválja a biztonság-
ügyi munkákhoz szükséges dokumentá-
ciót. A Thales a megfelelőségértékelési 
munkához 1160 dokumentumot bocsátott 
a Szervezetek rendelkezésére, és több al-
kalommal szervezett olyan egyeztetést, 
amelyek a tanúsítói munka szervezését, 
végrehajtását könnyítették meg.

Az ELEKTRA berendezések
újdonságai

ELEKTRA távkezelési lehetőségek
A harmadik ütem végére az ELEKTRA be-
rendezések és azok kezelőfelületeinek ki-
építése az új távkezelési koncepcióval és 
az új szoftververzió által biztosított kényel-
mi funkciókkal valósult meg. A biztosító-
berendezéseket egy kettős kommuniká-
ciós kapcsolat köti össze egymással. Ez 
a kapcsolat a Kerepesi út 14. szám alatt 
megépített távkezelő központban is elér-
hető. A kezelőfelületek ehhez a kommu-
nikációs kapcsolathoz kapcsolódnak, és 
fizikai elhelyezésük, illetve az egyes ke-
zelőfelületekkel elérhető szolgáltatásaik 
összerendelését a kezelőfelületi konfigu-
ráció határozza meg. A projekt állomásai-
nak monitorképei bármelyik kezelőfelület-
ről elérhetők és kezelhetők, amennyiben 
az adott kezelői munkahely monitorjainak 
száma ezt lehetővé teszi. Az egyes forgal-
mi szolgálattevők jogosultságai alapján 
tudnak legalább egy vagy több állomást 

Aszód számítógépszekrények
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kezelni. Az adott állomások egyszerre 
csak egy helyről kezelhetők, ez a kezelési 
jog átadásával-átvételével valósul meg. A 
rendszer figyelmeztetést ad, ha egy már 
kezelt állomást más is kezelni szeretne, 
vagy ha úgy lép ki a kezelésből valaki, 
hogy egy körzet kiadott kezelési jog nél-
kül marad. Különlegesség, hogy a moni-
torképek követik a jobb vagy bal oldalon 
elhelyezett forgalmi irodákból adódó né-
zőpontot: egyes állomások esetében a 
központi kezelőhelyen és a helyi forgalmi 
irodában megjeleníthető monitorkép egy-
más 180 fokos elfordítottjai. 

A műszaki megoldást tekintve nincs 
különbség a helyi, a másik állomáson 
vagy a központi forgalomirányító munka-
helyen megvalósított kezelőfelületi kap-
csolat között, mindegyik tekinthető távke-
zelésnek. A forgalmi kitérők berendezései 
nem is rendelkeznek kezelőfelülettel, így 
ezek az üzembe helyezésük óta távkeze-
léssel működnek.

A Kerepesi út 14-ben található táv-
kezelő központ készültsége miatt az ott 
üzemelő kezelőfelület műszaki próbaüze-
me 2021. május 11-én indult meg. Ez az 
időszak – amelyben a biztosítóberende-
zések kezelése helyben történik – a táv-
kezelési jog vonatmentes időben történő 
időszakos átvételével, eseti kezelésekkel 
a kezelőszemélyzet gyakorlottságának 
biztosítására szolgál.

Az új szoftververzióban a láthatóságot 
(pl. tolatóvágányút színe), a könnyebb 
értelmezhetőséget (menük sorrendje, 
vágányúttárolás szimbóluma) biztosító 
változtatások is helyet kaptak.

GCM3C
A Rákos–Hatvan projekt állomásai ten-
gelyszámlálós foglaltságérzékeléssel és 

nem a teljes vágányúti hosszra kiterjedő 
jelfeladással létesültek. A hiányzó szige-
telt ütközők miatt a sugárzókábelekben 
nagyobb áramértékkel lehet a megfelelő 
jelfeladási áramot biztosítani. Ennek biz-
tosítására fejlesztettük ki az új jelfeladó in-
terfészkártyát, ami a GCM3C elnevezést 
kapta. Az interfészkártya első gyakorlati 
alkalmazása a Püspökladány–Ebes és 
Rákos–Hatvan projektekben történt.

Térközillesztő – NIC
A NIC MÁV 75 Hz (Neighbour Interface 
Controller – szomszédos interfészvezér-
lő) térközillesztő alrendszer feladata, hogy 
az ELEKTRA rendszerű (LockTrac 6131) 
elektronikus biztosítóberendezés és a 
MÁV 75 Hz-es térközbiztosító berendezés 
között teremtsen kapcsolatot, utóbbi alap- 
és emelt sebesség miatt szükségessé vált 
sorompófüggésbe hozott térközi funkció-
it is ellátva. A berendezés a Thales DCA 
(Distributed Control Architect – elosztott 
vezérlési architektúra) koncepciójának 
és elemvezérlő szintű hardvermegújító 
törekvésének első tagja, melyet a Thales 
Austria GmBH és a Thales RSS Kft. ki-
fejezetten a MÁV 75 Hz-es térközberen-
dezés igényeinek megfelelően tervezett 
hosszas kutató- és fejlesztőmunkájának 
eredményeként. Az alrendszer a korábbi, 
1990-es évekből származó ELEKTRA 
1 rendszerhez kifejlesztett RIC (Remote 
Interface Controller – távoli interfészve-
zérlő) és az ELEKTRA 2 rendszerhez 
2013-ban bevezetett RIC NEW utódja, 2 
vágányú vonali csatlakozás funkcióit ké-
pes ellátni 75 Hz-es jelfeladással ellátott 
vonalszakaszokon is. Ugyan az alrendszer 
fejlesztése a Püspökladány–Ebes vonal-
szakasz számára vált szükségessé, de a 
szakasz üzembe helyezésének 2021 ta-

vaszára történő átütemezése miatt a Rá-
kos–Hatvan projekt a második ütemében, 
a 2020 őszén átadott Gödöllő–Hatvan 
szakaszon debütált.

Új térközi és egyéb alrendszerek

AT-AzLM
A 100-as vasútvonal Püspökladány–Ebes 
vasútállomások közötti szakaszán végzett 
felújítási munkálatok során a sínáramkö-
röknél magasabb rendelkezésre állású 
és könnyebben üzemben tartható ten-
gelyszámlálós térköz telepítését írta elő a 
tender. A Thales az AzLM (FieldTrac 6315) 
rendszerű többszakaszos tengelyszámlá-
ló berendezéssel oldotta meg a feladatot, 
mely a hagyományos MÁV 75 Hz-es tér-
közbiztosító berendezés szakaszhatáron 
elhelyezkedő AT (Automata Térköz) szek-
rények után az AT-AzLM nevet kapta. Az 
AT-AzLM rendszerben a vonali és állomási 
tengelyszámláló számítógépegységek, 
valamint a nyíltvonal legalább egyik végén 
elhelyezkedő állomási ELEKTRA rend-
szerű elektronikus biztosítóberendezés 
együttműködésén alapszik a foglaltsági ál-
lapotok kiértékelése redundáns optikai há-
lózat segítségével. Az AT-AzLM rendszer-
ben minden, a térközi vasszekrényeket 
leváltó térközi betonházban található egy 
kiértékelő egység, mely saját és a szom-
szédos számlálópontoktól összegyűjtött 
számlálóponti információkat helyben a 
75 Hz-es térközbiztosító berendezésnek 
átadja, jelzésképi információk készítése 
érdekében. A rendszer a Rákos–Hatvan 
projektben első ütemben, 2019 őszén 
átadott Isaszeg–Gödöllő szakaszon való 
üzembe helyezése óta üzemel.

AT-RaiLED - Thales RaiLED optikával 
szerelt térköz
A 80a vasútvonal Rákos–Hatvan vasút-
állomások közötti szakaszán végzett fel-
újítási munkálatok során a hagyományos 
hőmérsékleti sugárzáson alapúló izzószá-
las fényforrások helyett térközi fényjelzők-
ben félvezető alapú LED-es fényforrások 
alkalmazását írta elő a megrendelő. A 
Thales a kiírásban leírt feladatot a RaiLED 
20 160 (FieldTrac 6366) 20 W energia-
felhasználású, 160 mm átmérőjű optiká-
val oldotta meg, mely képes teljesen ki-
váltani a térközben is alkalmazott Integra 
rendszerű optikaházat és lencséket, nem 
csak a bennük található fényforrást. A 
RaiLED optikát alkalmazó 75 Hz-es auto-
mata térközi rendszer a szakaszhatáron 
elhelyezkedő AT szekrényekre utaló elő-
tagból és az optika típusából összerakott 
AT-RaiLED elnevezést kapta. A RaiLED Épül az Elektra
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optikák 15 éves élettartamukkal segítik 
az üzemben tartó munkáját, csökkentve a 
fényponthibákhoz való szükséges kiszál-
lások és hibaelhárítások mennyiségét és 
gyakoriságát. Az AT-RaiLED térközi rend-
szer a Rákos–Hatvan projekt első ütemé-
ben átadott Isaszeg–Gödöllő szakaszon 
2019 novembere óta üzemel.

TIRIS
A V080.08 Rákos (kiz.) – Hatvan (kiz.) 
vonalszakasz biztosítóberendezési, táv-
közlési és ETCS 2 kivitelezési munkái 
megnevezésű projekt műszaki doku-
mentációja előírta egy váltódiagnosztikai 
rendszer létesítését. A követelmény tel-
jesítését a Thales a TIRIS diagnosztikai 
rendszer alkalmazásával oldotta meg. A 
TIRIS egy korszerű, folyamatosan tovább-
fejlesztett, tanuló algoritmuson alapuló 
prediktív kitérő diagnosztikai rendszer, 
amely rugalmas és moduláris rendszer-
ként alkalmas a pályamenti eszközök di-
agnosztikai adatainak gyűjtésére és fel-
használóbarát megjelenítésére szolgál. A 
rendszer ezen felül támogatja a hibadiag-
nózist és -előrejelzést is. A TIRIS alkalmas 
többtípusú váltóhajtómű diagnosztikájára, 
beleértve a Thales EHW 825H váltó-állí-
tómű családot is. A rendszer sikeresen 
üzemel a Network Rail és más vasúttár-
saságok vonalain, ahol az állítóművek 
diagnosztikája mellett a tengelyszámlálók 
és sínáramkörök prediktív diagnosztikáját 
is megvalósítják. A TIRIS elnevezésű di-
agnosztikai rendszer kezdeti alkalmazá-
saként a váltóhajtóművek diagnosztikáját 
valósítja meg. Első telepítése Isaszeg ál-
lomáson történt meg, ma már a Püspök-
ladány–Ebes és Rákos–Hatvan projektek 
minden állomásán megtalálható. A TIRIS 
a váltóáramkör fázisvezetékeinek áramát 
és a tápfeszültséget méri. A mérés a vál-
tó állításának ideje alatt történik, lehetővé 
téve a pillanatnyi teljesítményadatok rögzí-
tését. A mért feszültségek fázisszögének 
kiértékelésével a váltóállítási irányát is ké-
pes figyelni. A TIRIS rendszer hardverele-
meit a jelfogóhelyiségben, az interfész-
szekrények mellett önálló szekrény(ek)
ben helyezik el. A szekrénybe be kell 
kötni a váltók külsőtérre menő vezetékeit 
a szükséges mérések biztosításához. Az 
alkalmazott mérőeszközök nem igénylik a 
vezetékek megszakítását, biztosítva ezzel 
a visszahatásmentességet. A naplózott 
adatokat a rendszer adatrögzítője tárolja 
és biztonságos adatkapcsolaton keresz-
tül továbbítja a TIRIS felügyeleti rendszer-
be. Az adatok feldolgozását követően a 
kitérő diagnosztikai projekt keretében a 
kiképzett és feljogosított munkatársak 
webes felületen keresztül férnek hozzá a 
kitérők diagnosztikai szolgáltatáshoz.

Gödöllő MÁV–HÉV csatlakozás
A MÁV és a MÁV–HÉV egyformán Gödöl-
lő nevű állomásának korábbi összeköt-
tetését biztosító kézi állítású váltó helyett 
tengelyszámlálós foglaltságérzékeléssel 
és kölcsönös függőségekkel kellett meg-
valósítani az átjárási lehetőséget. Hosszú 
egyeztetéssorozattal sikerült véglegesíte-
ni a telepítendő szerelvényeket, a kialakí-
tandó függőségeket. Ennek végére a két 
azonos számú váltó közül az egyik új azo-
nosítót kapott, így egyszerűbben lehetett 
megnevezni ezeket, vagy hivatkozni rájuk.

A MÁV–HÉV berendezése az egyik 
ideiglenesen megépített Dominó beren-
dezés elbontott szerelvényeiből épül. 
Az építés a vállalkozók között is sorrendi 
függést és együttműködést követel meg: 
az „A” vállalkozó által elbontott, „B” vál-
lalkozó által megépített berendezés a „C” 
vállalkozó által létesített biztosítóberende-
zéssel kerül függőségbe. A két berende-
zés közötti függőségek megtervezéséhez 
a Thales szakemberei egy követelmény-
specifikációt állítottak össze. Ezt a do-
kumentumot mindkét vasúttársasággal 
egyeztették és megszerezték a szüksé-
ges jóváhagyást. Ez a specifikáció volt 
mind a Dominó, mind az ELEKTRA beren-
dezésben a függőségek megtervezésé-
nek alapja. Az ELEKTRA berendezésben 
univerzális függőségi elemekből összeál-
lított ki- és bemenetek adják, illetve érté-
kelik ki a kapcsolat aktuális információit. 
Alaphelyzetben mindkét állomáson egy-
egy váltó abszolút védelmet ad, és ezzel 
kizárja az esetleges megfutamodásból 
eredő veszélyeztetést. Az átjáráshoz a két 
forgalmi szolgálattevő közös ténykedése 
szükséges: a MÁV védőállású váltójának 
állításához a MÁV–HÉV szolgálattevője 
ad hozzájárulást, ezt követően tudják a 
váltókat a kölcsönös kizárások feloldásá-
val az egymás felé vezető irányba állítani. 
A kialakított függőségeket az ELEKTRA 
labortesztje során lehetett vizsgálni, a 
helyszínen a ki- és bemenetek művi úton 
kialakított alapállásával a „mindig kizárt” 

állapot került biztosításra. Jelen cikk írá-
sakor a függőségi kapcsolat kiépítése 
még nem fejeződött be.

Lessons Learned és pozitív hatásai

A 2020. októberi üzembe helyezés után 
egy projektközi Lessons Learned (ma-
gyarul: levont tanulságok) workshopot 
tartottak minden érintett bevonásával. 
A workshop alkalmával feltérképezték a 
felmerült hibákat és azok gyökérokait, 
illetve az őket előidéző tényezőket. Kü-
lön-külön alapos elemzésen esett át a 
belsőtéri, a külsőtéri kivitelezés, illetve 
az üzembe helyezést szorosan megelőző 
és azon átívelő vállalkozói és üzemeltetői 
vizsgálatok. Minden érintett fél, legyen 
szó alvállalkozóról vagy a MÁV Zrt. mun-
katársairól, közreműködően és nyitott 
hozzáállással fogadták a mindannyiunk 
munkavégzését megkönnyebbítő elem-
zéseket és a javasolt intézkedéseket. 
A workshopba fektetett energia meghozta 
gyümölcsét a Rákos–Isaszeg vonalsza-
kasz kéthetes üzembe helyezése során, 
ahol már a projekt külső és belső érin-
tettjei az eléjük gördülő akadályokat ösz-
szeszokott csapatként kezelték. Ennek az 
lett az eredménye, hogy nyugodt, előre 
tervezett körülmények között, sikeresen 
ment üzembe a Thales 57. és 58. magyar-
országi ELEKTRA típusú új, elektronikus 
állomási biztosítóberendezése.

A koronavírus-járvány hatása
a munkafolyamatra

Nem elhanyagolható tényező, hogy a ko-
ronavírus-járvány erősen megnehezítet-
te a projekt lebonyolítását. Ahogyan az 
egész világ, úgy a projekt személyzete is 
rákényszerült egy szokatlan, tőlük idegen 
munkavégzésre. Az otthonról dolgozó 
irodai kollégák és a helyszínen munkát 

Új térköz a vonalon
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végző szakemberek közös erővel bir-
kóztak meg a projekt kihívásai mellett a 
pandémiás helyzettel is. A legmagasabb 
szintű óvintézkedések mellett folytak a 
helyszíni munkálatok. Büszkén kijelent-
hető, hogy nem történt igazolt fertőzés a 
munkatársak között, amely – ha a kulcs-
személyzetet érinti – könnyen a projekt 
vesztét is okozhatta volna. Erre a helyzet-
re tartalékcsapattal készült társaságunk, 
amit a jelen folyamatot két héttel megelő-
ző, Püspökladány–Ebes projekt üzembe 
helyezésén részt vevők alkottak. 

Az üzembe helyezések során napi szin-
ten történt a közreműködők gyorstesztelé-
se, aminek következtében azonnal megál-
lapítható volt egy munkatárs fertőzöttsége. 
A nemzetközi beszerzési láncban keletke-
zett elakadásokat munkaerő-átcsoportosí-
tással sikeresen tudtuk kezelni.

Kurze Geschichte der Stellwerke in Projekt Rákos–Hatvan („RAHAT”)
In April wurde die 58. Elektra IXL in Ungarn in Betrieb genommen. Der Artikel 
bietet eine kurze Zusammenfassung über den Schwierigkeiten während dem 
Projektablauf, und über die Neuigkeiten aus der Sicht der Baufirma.

Short story of the IXLs of project Rákos–Hatvan („RAHAT”)
The putting into operation of the 58th. Elektra IXL in Hungary was in April. The 
article presents the challenges during the project realisation and the new solutions 
from the constructor’s point of view.

A cikkben említett berendezésekről további információ az alábbi linkeken érhető el:

–  LockTrac 6131 https://www.thalesgroup.com/sites/default/files/database/d7/
asset/document/locktrac_6131_elektra_en_1.pdf

–  FieldTrac 6315 https://myproducts-thales.com/products/axle-counter-systems/
az-lm

–  FieldTrac 6366 ht tps://www.thalesgroup.com/sites/default/fi les/database/
document/2020-10/FieldTrac%206366%20RaiLED_EN.pdf

Rurik Péter (1944–2021)
Rurik Péter, a MÁV távközlési szakszolgálat 
örökös tagja, HTE Életmű- és Puskás Tiva-
dar-díjas, a HTE Közlekedés-hírközlési Szak-
osztály elnöke 2021. április 18-án méltóság-
gal tűrt súlyos betegségben elhunyt.

Rurik Péter igazi vasutascsaládban szü-
letett 1944. április 11-én. Édesapja jogtaná-
csosként, édesanyja pedig a MÁV vezérigaz-
gatóságán üzemgazdászként dolgozott, így 
nem is volt elképzelhető számára más mun-
kahely, mint a MÁV.

A gimnáziumi érettségi után elektromű-
szerész tanulónak ment, mert meghallotta, 
hogy a MÜM 30. számú Szakmunkásképzőben létezik táv-
közlési és bizberes MÁV csoport. 1964. augusztus 20-án 
nyert felvételt a Távközlési Fenntartási Főnökség kötelé-
kébe, majd már vasutas ösztöndíjasként a Felsőfokú Táv-
közlési Technikum vezetékes távközlési szakán távközlési 
szaktechnikus oklevelet szerzett 1967-ben.

Három évig a Távközlési Fenntartási Főnökség kőbányai 
hálózatfelügyeletén dolgozott, ahol a valós életben mélyíthet-
te el tanult szakmáját Nagy István TFF vezető csapatában. 
Már a hálózatfelügyelet helyettes vezetője volt, amikor közös 
megegyezéssel áthelyezték előadónak az akkoriban a Köz-
lekedési és Postaügyi Minisztérium keretein belül működő 
MÁV Vezérigazgatóságán (KPM I. Főosztály) 1970. augusz-
tus 1-jén megalakult I/9. Távközlési és Biztosítóberendezési 
Szakosztály 9D. Fejlesztési Osztályára.

A munkája mellett itt is tovább tanult, 1974-ben a Közleke-
dési Műszaki és Távközlési Főiskola vezetékes szakán meg-
szerezte a távközlési üzemmérnöki oklevelet, s ettől kezdve 
a MÁV Vezérigazgatóság Biztosítóberendezési és Automati-
zálási Szakosztályában és utódszervezeteinél dolgozott. Ké-
sőbb csoportvezető, majd a műszaki fejlesztés vezetője lett, 
fő feladataként a vasúti távközlés digitalizálási stratégiájáért 
felelt. Rendszertechnikai tervek, stratégiai dokumentumok 
fémjelzik ezt az időszakát, majd a PanTel életre hívása lett a 

fő feladata; itt később a felügyelőbizottság 
tagjaként képviselte a vasút érdekeit az új 
cégben. Lelkes fotós is volt, számos szak-
mai utasítás, vasúti szakkönyv kiváló minő-
ségű fotóillusztrációját ő készítette.

A MÁV-nál 1992. január 1-jén a Távköz-
lési Osztály osztályvezető-helyettese lett. 
Péter ekkor újra visszaült az iskolapadba, 
a Pénzügyi és Számviteli Főiskolán 1996-
ban elvégezte a vállalkozási szakirányt, és 
közgazdasági szakokleveles mérnöki dip-
lomát kapott. Így folytatta több mint négy 
évtizedes tevékenységét a MÁV berkeiben 

2006. február 28-ig, a TEB Igazgatósághoz fűződő aktív 
munkaviszonyának megszűnéséig.

Péter a nyugdíjkorhatár elérése után sem pihent meg, 
egy ideig még külső szaktanácsadóként dolgozott a MÁV-
nak, majd 2012–2017 között a NISZ Zrt. vasúti műszaki 
szakértőjeként a hazai GSM-R rendszer bevezetésén fá-
radozott.

Rurik Péter a szakmai közösségi életből is aktívan kivette 
a részét. A nyolcvanas évektől kezdve a HTE tagja, s 1985 
óta – 35 évig – folyamatosan a Közlekedés-hírközlési Szak-
osztály elnöke volt. Ebben a minőségében hatalmas munkát 
végzett a szakosztály szakmai programjainak megszervezé-
sében, így az azóta is havi rendszerességgel előadásokat 
tartó Vasutas Távközlési Klub létrejöttében, de motorja volt 
a HTE Infokom konferenciák elődjeként létrehozott Energia-
ipari Távközlési konferenciáknak is. Megalakulásától folya-
matos résztvevője volt a HTE Technikatörténeti Szakosztály 
rendezvényeinek, hiszen jómaga is számos kortörténeti do-
kumentumot, fotót és tárgyat őrzött meg az utókor számára.

Tevékenységét a MÁV 1982-ben miniszteri dicsérettel, 
a HTE 1993-ban és 2009-ben Arany jelvénnyel, 1997-ben 
Puskás Tivadar-díjjal, 2020-ban pedig HTE Életmű díjjal 
jutalmazta.

Emlékét őrizzük, nyugodjék békében! (PG)
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Bevezetés

A Kelenföld (kiz.) – Pusztaszabolcs (bez.) 
vasútvonal engedélyezési tervei a MÁV 
Zrt. megbízásából készültek. A felújítás 
kivitelezése a NIF Zrt. lebonyolításában 
szakaszosan történt, illetve napjainkban 
is tart. Elsőként a Kelenföld (kiz.) – Száz-
halombatta (kiz.) vasútvonal (KLBA) 
vágányhálózata és teljes infrastruktúrája 
került külön vállalkozási szerződés kere-
tében átépítésre, illetve a vonalon léte-
sítendő biztosítóberendezések terve-
zése és kivitelezése kezdődött meg a 
Siemens Zrt. és a Siemens AG által.

Műszaki tartalom

Az átépítés keretében az állomásokon és 
a vonalon a MÁV Zrt. által kiadott, 1.04 
verziójú „Elektronikus biztosítóberen-
dezések feltétfüzet” elvárásai alapján új 
elektronikus biztosítóberendezések léte-
sültek, állomási biztosítóberendezésként 
a Siemens Mobility 8.0 alapszoftverű 
Simis IS berendezés került telepítésre. 

A térközi biztosítóberendezést MSTT 
jelzővezérlők vezérlik, tehát 

–  elektronikusan történik meg a LED-
fényforrások kivezérlése,

–  másrészt centralizált, azaz az állo-
más által felügyelt logika működik az 
állomásközökben is. 

A vonalon található 3 állomási és 3 vo-
nali sorompó Siemens Simis LC berende-
zéssel épült ki. 

Műszaki érdekesség, hogy ezen a vonal-
szakaszon került implementálásra először 
Simis IS-ben vágánykeresztezés Háros 
állomáson, továbbá a vonalszakaszon 2 
állomási közbenső váltó is található, amely 
– noha a forgalom számára extra lehető-
ségeket hordoz – a biztosítóberendezési 
projektek számára érdekes kihívást jelent.

A biztosítóberendezési architektúra 
2 biztosítóberendezési fejgépre épül, az 
egyik Nagytétény-Diósd állomáson tele-
pült, innen kezelve a kihelyezett elemvezér-
lő ként megvalósított Háros állomást is. 
A második elektronikus biztosítóberende-
zés Érd állomáson települt, innen egy jel-
fogó helyi ségből kikábelezve látja el Érd ál-
lomás és Érd-Elágazás szolgálati helyeket.

A foglaltságérzékelés tengelyszám-
lálókkal történik. A vonali sorompók Sie-
mens gyártású érzékelőkkel működnek, 
a kiértékelést a sorompószoftver külön 
dedikált része végzi. Az állomási és a 
térközjelzők tengelyszámlálási rendszere 
ZPD43-as kerékérzékelőkkel, illetve a je-
len projektben Magyarországon elsőként 
alkalmazásra kerülő ACM200-as kiérté-
kelőkkel működik.

A forgalomirányítás Iltis kezelőfelületen 
történik, amelyet a Siemens magyaror-
szági projektjeiben már a vácrátóti KÖFI-
projekt óta alkalmaz. 

A biztber fejgépek és elemvezérlők, 
illetve a távvezérlés elemei közötti kap-
csolatok MPLS hálózaton valósultak meg, 
így biztosítható, hogy a kulcsfontosságú 
kapcsolatok kábelvágás esetén is kerülő 
útirányon el tudnak jutni egyik telepítési 
helyről a másikra.

A Siemens Mobility a projekt megva-
lósítása során nagymértékben támaszko-
dott hazai partnerekre: Bi-logik (tervezés), 
PQ (biztosítóberendezési áramellátás, 
illesztőszekrények gyártása), Nextrail 
(illesztőszekrények tervezése, forgalmi 
és műszaki oktatás), Certuniv (tanúsítás), 
R-Kord (kültéri kivitelezés, távközlés, va-
gyonvédelem).

A projektet az eredeti elképzelések 
szerint 2 üzembe helyezéssel tervezte a 
Siemens, a 2 biztosítóberendezési fejgép 
külön-külön üzembe helyezésével.

Első üzembe helyezés
(a pályakövető) 

A vonalszakasz kivitelezése teljes kizárás-
ban valósult meg a pályaépítést követően. 
Magában foglalt egy Simis IS fejgépet 

Nagytétény-Diósd állomáson, Háros és 
Nagytétény-Diósd állomásokon pedig 
2 elemvezérlőt. A kezelőfelület Hároson 
működik, ahonnan mindkét állomást lehet 
vezérelni. 

A vonalszakasz kezdőpont felé vég-
leges CT-S illesztéssel kapcsolódik Ke-
lenföld állomás D70-es berendezésével. 
A végponti Érd-Elágazás felé szintén CT-s 
illesztés épült ki, ideiglenes jelleggel, egy 
vágányon, az adott pályaépítési fázisnak 
megfelelően. A berendezés üzembe he-
lyezését nagymértékben meghatározta, 
hogy mikor kell „visszaadni” a kizárásban 
lévő vonalszakaszt a forgalomnak. Ennek 
időpontjáról komoly viták folytak, végül 
2019. március 19-én sikeresen fel lehe-
tett venni a forgalmat a teljes elővárosi 
szakaszon, az új elektronikus biztosítóbe-
rendezés Érd ideiglenes berendezéséhez 
kapcsolódásával. 

A teljes kizárás leegyszerűsítette a kivi-
telezést, tesztelést, mert minden munká-
latot el lehetett végezni nappal is: tengely-
számlálót szerelni, váltót bekötni, jelzőt 
állítani. A sötétüzemet sem a klasszikus 
módon bonyolítottuk le, hiszen amikor az 
első szolgálattevők felvették a műszakot 
az elektronikus kezelőfelület mellett, a régi 
berendezéseknek már híre-hamva se volt.

Második üzembe helyezés
(a provizor)

Az eredeti elképzelésekkel ellentétben 
az üzembe helyezés végül több fázisban 
történt. Prioritás volt, hogy a megfelelő 
pályaépítési fázis lezárultával használható 
legyen a Nagytétény-Diósd–Érd-Elágazás 
állomásköz mindkét vágánya, illetve Érd-
Elágazásban a vonatok el tudjanak térni 

Három állomás – három üzembe helyezés
A Kelenföld (kiz.) – Százhalombatta (kiz.) biztosítóberendezés üzembe helyezése

FERENCZ EDINA,
HALMOS ATTILA,

MELLES KRISTÓF

SIEMENS MOBILITY KFT.

1. áb ra: A Simis IS és a D55 átadási zónája. Az x_55 jelzők a D55 jelző,
a szuffixum nélküli jelzők a Simis IS jelzői (pl: A_55 és B jelzők azonos

szelvényben elhelyezkedő jelzők, amelyek közül a vonatszemélyzet
számára csak az egyik látható, a másik ki van takarva és csak függőségek

megvalósításához vehető igénybe) (forrás: egyeztetések jegyzőkönyve)
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Tárnok felé. Erre az igényre a Siemens 
kidolgozott egy provizórikus megoldást, 
ahol az üzembe helyezés után az állomás 
kezdőpont felé 2 vágánnyal csatlakozott 
(Simis IS – Simis IS kapcsolattal), vég-
pont felé szintén 2 vágánnyal (D55 jelfo-
gós térközinterfésszel). Érd-Elágazás és 
Tárnok között megmaradt a korábbi, nem 
siemenses projektben létesült jelfogós 
térköz és a jelfogós sorompó. Az üzembe 
helyezés több érdekes részletet hozott: 
volt olyan szakasz, amelyet a D55 táplált 
és a Simis IS vevőzött, vagy pedig olyan 
tengelyszámlálós szakasz, amelyet kiérté-
keltünk mind a D55, mind a Simis IS szá-
mára, ezzel megvalósítva az első ACM200 
tengelyszámláló–jelfogós biztosítóberen-
dezés kapcsolatot Magyarországon.

Az üzembe helyezésre 2019. decem-
ber 6-án, a Mikulásvonat leközlekedése 
után került sor. Ettől a fázistól kezdve Érd-
Elágazás részét egy ideiglenesen, Érd 
állomáson konténerbe telepített Iltisen 
keresztül, Érd állomási részét pedig ideig-
lenes D55 pulton kezelték (lásd 1. ábra). 

Harmadik üzembe helyezés
(Érd állomás)

Ebben a fázisban – 2020 októberében 
– vált teljessé a „KLBA” szakasz bizto-
sítóberendezési szempontból: üzembe 
került Érd állomás CT-S interfésze Száz-
halombatta állomás ideiglenes D55 be-
rendezésével. Ettől fogva Érd állomást 
teljeskörűen (mind az elágazási, mind az 
állomási váltókörzeteket) a Simis IS be-
rendezés vezérli. 

A berendezések kezelése helyből is 
lehetséges, azonban 2020 októbere óta 
már távvezérelt üzemben Érd kezeli a 

teljes Kelenföld (kiz.) – Százhalombatta 
(kiz.) vonalszakaszt, amelynek redundáns 
párja a Kerepesi úti KÖFI központban 
települ. A kapcsolódó Százhalombatta 
(bez.) – Pusztaszabolcs (bez.) (BAAB) vo-
nal biztosítóberendezési üzembe helye-
zését követően a 40a vonal teljes előváro-
si forgalmát a Kerepesi út 14-be telepített 
2 kezelőpultos KÖFI (Iltis) munkahelyről 
lehet majd irányítani. Ha forgalmi szem-
pontból szükségesnek ítéli meg a MÁV, az 
érdi központi kezelőfelület átköltöztetése 
a „BAAB” projektben megoldható Száz-
halombattára, de az azt vezérlő szerverek 
Érden maradnak (lásd 2. ábra).

A biztosítóberendezések a jövőben 
ütemezetten még legalább 3 szoftver-
cserét kapnak, melyek a kapcsolódó 
vonali fejlesztésekhez tartozó további 
szükséges módosításokat, illetve a MÁV 
forgalmi és technológiai igényeinek még 
színvonalasabb kielégítését szolgálják. 
Ezt követően Érd interfészpartnere Száz-
halombatta felé is Simis IS lesz a mostani 

3 Bahnhöfe – 3 Inbetriebnahmen
Siemens Mobility Kft. (zusammen mit Konsortialpartner Siemens AG) realisierte im Auftrag der NIF Zrt. das Projekt V040.03, das die ESTW- und 
ETCS-Ausrüstung des Streckenabschnitts Kelenföld (exkl.) - Százhalombatta (exkl.) betraf. Die drei Stationen des Streckenabschnitts wurden 
in drei Phasen in Betrieb genommen und an den Betreiber MÁV Zrt. zum Betrieb übergeben. Dieser Artikel beschreibt die Umstände und den 
Verlauf der Inbetriebnahme.

3 stations – 3 commissioning
Siemens Mobility Kft. implemented the project V040.03 on behalf of NIF Zrt, which concerned the electronic IxL and ETCS equipment of the 
Kelenföld (excl.) - Százhalombatta (excl.) line section. The three stations of the line section were commissioned in three phases and handed over 
to the operator MÁV Zrt for operation. This article describes the circumstances and the progress of the commissioning.

D55 helyett, illetve Érd állomás a V030.10 
Érd-összekötő projekt keretében új vonal-
csatlakozást fog kapni Érd-alsó elágazás 
felől, várhatóan 2022-ben. Ezzel meg-
valósul majd a mindenhonnan-minden-
hová elv: a korábban már megvalósult 
40a -> 30a átmenet mellett lehetőség 
lesz a 30a -> 40a átmenetre is, ezáltal a 
projekt beteljesíti a 30a és a 40a vonalak-
ra tervezett emelt szolgáltatási szintű elő-
városi forgalmi elvárásokat.

A biztosítóberendezési munkálatokat 
követően az ETCS-berendezések, illet-
ve a hozzá tartozó diagnosztika üzembe 
helyezésére a jelenleg is zajló MÁV TRI-
vizsgálatokat követően kerül sor. A fix 
és a vezérelt balízok már a helyükre ke-
rültek, Ferencváros állomás ETCS helyi-
ségében a vonalszakasz RBC-je (rádiós 
irányítóközpont) is feszültség alatt van. 
Reményeink szerint a szakaszon 2022 
elején megindulhat a forgalomszabályzó 
üzem, ezzel a 160 km/h sebességű for-
galom is bevezethetővé válik.

2. ábra K elenföld (kiz.) – Százhalombatta (kiz.) vonalszakasz biztosítóberendezési
és távvezérlési ábrája, teljes kiépítésben, a Kerepesi úti távvezérlő nélkül.

Főbb rövidítések: ECC: elemvezérlő; SIMIS PC: biztosítóberendezési fejgép; ILOK: helyi
kezelőfelületi szerverek; CTC: távvezérlő felületi szerverek (forrás: részlet a Távvezérlés 

és helyi kezelőfelületek rendszerblokkvázlat engedélyezési tervi dokumentációból)

3. ábra: Siemens beltéri biztosítóberendezés 4. ábra: Érd állomás felvételi épület
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Ötven éve, 1971. július 12-én adták át a 
Debreceni Igazgatóság székházában a 
Mezőzombor–Nyíregyháza közötti egy-
vágányú vonalszakasz Központi Forga-
lomirányító berendezését. A 6 állomás 
D55 berendezését a szovjet gyártmányú 
CSDC-66 felülvezérlő berendezés útján 
a központi forgalomirányító – jelenlétesek 
bevonásával – távvezérléssel irányítja.

A vasútvonal rövid története

1859. május 24-én indult meg a forgalom 
a Tiszavidéki Vaspálya Társaság által épí-
tett Miskolc–Debrecen közötti vasútvo-
nalon. A fővonal I. rangú, síkvidék jellegű, 
viszont a Tokaj–Rakamaz állomások közötti 
magastöltésen haladó vágányszakasz kü-
lönös jelentőségű. A Tisza fölé és árterü-
letére itt 5 acélszerkezetű műtárgy épült, 
amik a világháborús harci cselekmények 
során jelentős mértékben megsérültek, 
ráadásul a visszavonuló német csapatok 
a Görögszállás–Rakamaz közötti pályát 
járhatatlanná tették. Az újjáépítést 1947–
1949 között végezték, addig a személyfor-
galmat vonatpótló buszokkal szervezték, 
a teherforgalom a Debrecen–Füzesabony 
vonalra kényszerült kerülő útirányra. A for-
galmat közel 5 éves szünet után, 1949. 
július 3-án vehették fel ismét. A hatvanas 
évek elején elkezdett korszerűsítés során 
1965. július 12. és augusztus 22. között 
töltéscsere történt Tokaj és Rakamaz kö-
zött, valamint a kedvezőbb ívviszonyok ki-
alakítása érdekében Nyíregyháza–Sóstó-

hegy-elágazás és Nyíregyháza–Nyíregyhá-
za Északi kitérő állomások között a vasúti 
pálya nyomvonal-korrekciójára került sor, a 
közbenső állomásokat bővítették. Kiépült 
6 állomáson a D55 rendszerű biztosítóbe-
rendezés, Nyíregyháza és Mezőzombor kö-
zött az SH rendszerű térközöket önműködő 
térközbiztosító berendezéssel váltották ki, 
az útátjárókba fény- és félsorompós beren-
dezéseket szereltek. Az építési munkákat 
Mezőzombortól Tarcalig a MÁV Miskolci 
Építési Főnökség, tovább Nyíregyházáig a 
MÁV Debreceni Építési Főnökség végezte. 
Az összehangolt kivitelezés eredménye-
ként 1966. december 17-én dr. Csanádi 
György miniszter adta át rendeltetésének 
a korszerűsített vonalszakaszt.

A KÖFI története

Még a korszerűsítés idején, az 1960-as 
évek közepén merült fel a KÖFI kiépítésé-
nek gondolata, amellyel kettős célt kíván-
tak elérni. Egyrészt ez a szakasz egyre 
növekvő forgalommal rendelkezik (gondol-
junk a Záhonyi Átrakó Körzet és a borsodi 
iparvidék között közlekedő rengeteg teher-
vonatra), és a villamosítás révén megnövelt 
kapacitáson túl további 6–8 százalékos ka-
pacitásnövekedéssel számoltak úgy, hogy 
hosszú távon elhalaszthatták az 50 kilomé-
ternyi második vágány megépítését, nem 
beszélve a Tokaj és Rakamaz közötti 6 híd-
szerkezetről, amelyek kivitelezése az akko-
ri időkben sem volt olcsó mulatság. Más-
részt ezen a szakaszon épül ki a MÁV első 
ilyen berendezése, és az itt megszerez-
hető üzemi tapasztalatok elősegítik ezen 

technika más vonalakon történő alkalma-
zását. A tervezési és előkészítési munkák 
1966-ban kezdődtek, ekkor választották ki 
a kiépítendő rendszert. Akkoriban a Szov-
jetunió rendelkezett megfelelő rendszerrel, 
így az ott alkalmazottra esett a választás. 
A Szovjetunióban igen korán, a harmincas 
évek közepén kezdték meg a központi for-
galomirányító rendszer kiépítését, a DVK-1 
típusú berendezést 1936-ban helyezték 
üzembe. Az ország Közlekedés Építési Mi-
nisztériumának leningrádi Tervező-Kutató 
Intézete 1957-ben kezdte el, és 1959-re 
elkészült a frekvenciakódos berendezés 
(ЧДЦ), amely a ’60-as évek közepéig tar-
tó fejlesztés során ért el a ЧДЦ-66 típusú 
berendezéshez. Ez az akkor legmoder-
nebbnek számító, félvezetős elemekből 
épült áramköreivel és frekvenciakódos 
jelátvitellel jelentősen növelte a rendszer 
megbízhatóságát, stabilitását, nem beszél-
ve a jelátvitel sebességéről, kapacitásáról, 
a vezérelhető objektumok száma, a kiadott 
parancsok és a visszajelentések száma te-
kintetében. Az irányító az előtte lévő vissza-
jelentő táblán tájékozódhat a forgalmi hely-
zetről, a hatókörzetébe vont objektumok 
állapotáról: vágányútban érintett váltók ál-
lásáról, a váltók, vágányszakaszok szabad 
vagy foglalt voltáról, jelzők kivezérelt jelzési 
képéről, térközök szabad vagy foglalt vol-
táról, menetirány helyzetéről, az állomá-
sokon történt vezérlésekről és az előállt 
hibákról. A kezelő bal oldalán lévő kódos 
kezelőkészüléken (manipulátoron) végzi a 
szükséges kezeléseket. A manipulátor fő 
részén a vágányúti gombok, alatta az ál-
lomásválasztó gombok, ezek alatt, illetve 
jobb és bal oldalon a segédműveletek ki-
választására szolgáló gombok találhatóak 
különböző színekkel megjelölve.

A KÖFI-hez mint önálló részhez nem tar-
toznak külsőtéri elemek; azok az állomási 
berendezés szerves részét képezik, amiket 
a KÖFI vezérlés és ellenőrzés alatt tart. Az 
alapbiztonságot az állomási biztosítóberen-
dezésben beépített függőségek, a menet-
tervi függéseket pedig mind az állomási, 
mind a központi forgalomirányító berende-
zés tartalmazza. A rendszer kialakításából 
fakadó hiányossága a korszerűbb beren-
dezésekhez képest, hogy nem lehet min-
den kezelést a központi kezelőkészülékről 
elvégezni. Ilyen többek között az egyéni 
váltóállítás, váltóállítás szigeteléskikapcso-
lással, nyíltvonali sorompók zavarkezelése, 
illetve nem lehet Hívójelzést és Hívójelzés 
feloldása jelzést kivezérelni. Ezért nem va-

KÖFI ’50!
KOVÁCS NORBERT

A KÖFI kezelőfelülete, az ún. manipulátor
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lósult meg a telepítéskor tervezett jelentős 
létszámcsökkentés, maradtak a jelenléte-
sek, akik a KÖFI irányító rendelkezésére 
bármikor forgalmi szolgálattevővé léphet-
nek elő. És ezért nem valósult meg a ma 
már elképzelhetetlennek tűnő ötlet, misze-
rint Tarcal, Tokaj, Rakamaz, Nyírtelek állo-
másokon megfelelő vizsgával rendelkező 
személypénztáros teljesített volna szolgá-
latot, aki szükség szerint helyből kezelte 
volna a D55 berendezést.

Az előtervek 1967 decemberében el-
készültek, a KPM 1968-ban kötött szerző-
dést az Elektroimpex Magyar Külkereske-
delmi Vállalaton keresztül a Technoexport 
Szovjet Külkereskedelmi Egyesüléssel a 
berendezés legyártására. A D55 biztosí-
tóberendezések áramköri módosításaira a 
MÁVTI-val 1969 szeptemberében kötöttek 

szerződést. A tervezéshez szükséges kiin-
dulási adatokat 1969. január elején küldte 
meg a KPM az illetékeseknek. A 13,2 m 
Ft értékű projekt generáltervezője a lenin-
grádi GIPROTRANSZSZIGNALSZVJAZ 
Tervező Intézet és a budapesti MÁVTI, a 
generálkivitelező a MÁV Debreceni Igaz-
gatósága, a munka irányítását a 9. Szak-
osztály részéről Hegedűs Géza végezte. 
A tervek, rajzok egyeztetésének idejére 
2 magyar szakértő tartózkodott egy-egy 
hónapot Leningrádban, az összeszerelés, 
beüzemelés idejére pedig szovjet mérnö-
kök és technikusok érkeztek Magyaror-
szágra. A szerelési munkák a belső téren 
jól haladtak, a külső téren akadtak nehéz-
ségek. Görögszállás állomáson az újon-
nan beépített 7. sz. átszelési váltó nem volt 
olyan állapotban, hogy azt központi állítás-

ba be lehetett kapcsolni (!), illetve nem ké-
szült el a Tiszalök felőli bejárati jelző és az 
előjelzője közötti vágányrész kiszigetelése; 
Nyírtelek állomáson nem készült el a HM 
iparvágány felőli bejárati jelző és az előjel-
zője közötti vágányszakasz, illetve 2 útát-
járó vágányzatának kiszigetelése. Ezekről 
a hiányosságokról még 1971 őszén (!) is 
leveleztek a társszakszolgálatok.

Az összeszerelést 1971. július 10-re fe-
jezték be, és a szükséges előkészületek 
után – pl. az eddig Nyíregyházán lévő 
menetirányítói munkahelyet július 9-én 
áttelepítették Debrecenbe –, a XXI. Vas-
utasnapon, 1971. július 12-én kezdte 
meg próbaüzemét. A nagyjából 3 hónapra 
tervezett próbaüzem nem volt probléma-
mentes, többek között:

Görögszállás dominópult

KÖFI kezelőpult és visszajelentő tábla
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–  a berendezés július 15-31-e között sö-
tét volt,

–  az útsorompók a próbaüzem kezdetén 
nem üzemeltek megbízhatóan (vonat 
után nem nyíltak fel),

–  vágányzáró sorompók kulcsainak ki-
vételéhez hozzájárulást nem lehetett 
kiadni,

–  Tarcal állomáson a B/I, B/II vágányok-
ra vágányútbeállítást nem lehetett elvé-
gezni,

–  Nyírtelek állomáson vágányútbeállítás 
után a váltók visszajelentése elsötétült 
stb.

A hibák kiküszöbölése, a személyzet 
vizsgáztatása és a kellő gyakorlat meg-
szerzése után 1972. január 15-én 0:00-
tól a berendezést a szakemberek üzem-
be helyezték. A teljes költség mintegy 
13 293 550 Ft volt, amiben benne van a 
szovjet félnek kifizetendő összegen túl a 
MÁVTI 824 ezer Ft-os tervezési költsége 
és az üzembe helyezés alatt nálunk tartóz-
kodó Szkorobagatov elvtárs 4 hónapnyi 
szállásköltsége az Arany Bika szállóban… 

A KÖFI előnyei elvitathatatlanok voltak, 
a forgalmi vizsgálatok eredményei kimutat-
ták, hogy e szakasz – akkori – forgalmi tel-
jesítménye bizony összemérhető volt a két-

vágányú debreceni vonaléval. Ezen felül 
nagyban megkönnyítette az üzemirányítói 
szolgálat munkáját, hiszen előtte évtize-
dekig a menetirányítónak csak korlátozott 
lehetősége volt a vonal forgalmának folya-
matos áttekintésére, az információt csak az 
állomások – nem mindig hiteles – tájékoz-
tatásaiból szerezhette, a nyíltvonalon lévő 
vonatokról pedig semmilyen információt 
nem kaphatott. A rendszer kiépítésének 
köszönhetően optimalizáltabb lett a vonal-
szakasz forgalomszervezése, csökkentek 
a technológiai idők. Ezen szemlélet alap-
ján vonták be ebbe a rendszerbe 1975-
ben a Debrecen–Nyíregyháza szakasz 4 

KÖFI jelfogószekrények sora Debrecenben KÖFI visszajelentő táblarészlet

Nyírtelek, dominópultrészlet a készülékzárral Nyírtelek, KÖFI állványok
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Das Fernsteuerungssystem Mezőzombor – Nyíregyháza ist 50 Jahre alt
Der Probebetrieb der ersten ungarischen Fernsteuerungsanlage begann am 12. Juli 
1971 auf dem Streckenabschnitt Mezőzombor – Nyíregyháza. Dieser Artikel ist eine 
Geschichtsübersicht, vom Zeitraum der Planung bis die endgültige Inbetriebnahme, aus 
Sicht mehrerer Eisenbahnzweige. Der Beitrag gibt eine Einsicht in die Geschichte der 
Besorgung der sowjetischen Anlage und in die Durchführung ihre Installation, mit Beispiel 
einiger aufgetretenen und gelösten Probleme. Der Paragraph resümiert die Erfahrungen und 
Auswirkung in der Eisenbahnverkehrslenkung der letzten 50 Jahre.

Debrecen – Nyíregyháza CTC system is 50 years old
Trial run of first CTC system on Hungarian railway network began on 12., July, 1971. on Me-
zőzombor – Nyíregyháza line section. The article gives a historical overview from planning to 
put-into-operation (PIO) from several railway branch’s point of view (signalling, traffic). This 
paper gives an outline about procurement, installation of this Soviet system and shows some 
problems occured / solved during first phase of PIO. It gives summary about experiences of 
the last 50 years and its effects on railway traffic operation control.

állomását a szovjet nagyállomási biztosító-
berendezések üzembe helyezése után, de 
csupán KÖFE jelleggel, vonatszámkövetés 
nélkül. Több hasonló berendezés már nem 
került hazánkba; 1974-ben a veresegyházi 
vonalra NDK eredetű WSSB berendezést 
telepítettek, 1983-ban a dél-balatoni KÖFI 
pedig már hazai gyártmányú lett.

A debreceniek KÖFI-je immár 50 
éve szolgálja megbízhatóan a vasutat. 
Az idő talán elszaladt mellette, a gépi 
vonatszámkövetés és az önműködő jelző-
üzem hiánya miatt, illetve azért, mert más 
rendszerekbe nem lehet bevonni, de remé-
nyeink szerint még sokáig működni fog ez 
az itthon sok tekintetben egyedi rendszer.

Forrás

–  Vasúthistória évkönyv 1993, Ragó Mi-
hály: A Magyar Államvasutak távközlő 
és biztosítóberendezéseinek fejlődése 
1868-tól napjainkig

Tari István (1943–2021)
2021. március 12-én elhunyt Tari István, a 
MÁV Erősáramú, Távközlő- és Biztosítóberen-
dezési szakszolgálat oszlopos tagja. 1943. 
október 28-án született Hatvanban. A BME 
Villamosmérnöki Kar Gyengeáramú Tagozat 
Híradástechnika Szakán szerzett mérnöki ok-
levelet.

MÁV-os pályafutása a Budapesti Távköz-
lési Fenntartási Főnökséghez tartozó hatvani 
távközlési gócon kezdődött, ahol komplex 
gyakorlati ismereteket szerzett mind a veze-
tékes, mind a vezeték nélküli vasúti távközlé-
si berendezésekről, szolgáltatásaikról és az 
üzemeltetésük feladatairól. Fiatalon került a 
MÁV Vezérigazgatóság 9. Szakosztályába: itt jól tudta ka-
matoztatni elméleti és gyakorlati tudását, s nemsokára a 9.A 
Üzemeltetési és Fenntartási Osztály Távközlési csoport ve-
zetője lett. Kollégái hamar megkedvelték, hiszen jó kapcso-
latteremtő képességgel rendelkezett. Egyre szélesebb kap-
csolatot tartott a társszakszolgálatokkal is, mivel a távközlési 
berendezések fő – forgalomtechnológiai – feladatai mellett 
a nagyvállalat igazgatásának és piaci kapcsolatrendszeré-
nek is elengedhetetlen része a jól működő távközlés. Fontos 
feladata volt a szomszédos vasutak távközlési szolgálataival, 
a Magyar Postával, illetve később a hazai nyilvános távközlé-
si szolgáltatókkal való együttműködés. Szükség szerint részt 
vett az OSzZsD és a KGST vasúti távközlési feladatokkal fog-
lalkozó tevékenységében. 1985–1986-ban dr. Várszegi Gyu-
la műszaki vezérigazgató-helyettes titkára, utána a 9. D Épí-
tési Osztály osztályvezető-helyettese. 1980-ban a Közdok 
kiadta az Elektronikus távközlő berendezések a MÁV hálóza-
tán – Társasvonali távbeszélő rendszerek című könyvét. Sza-
ka Józseffel közösen írt, Vasúti távbeszélő rendszerek című 

szakkönyvüket 1989-ben Budapesten szintén 
a Közdok Kiadó jelentette meg. Előadásokat 
tartott a KTE-ben, majd a HTE-ben.

1992 októberétől a Távközlési és Biztosí-
tóberendezési Főosztály Távközlési Osztály 
vezetője lett. Irányítása alatt épült ki az elekt-
ronikus telefonközpont-hálózat és az optikai 
kábelhálózat. Aktívan közreműködött a MÁV 
IP alapú digitális átviteltechnikai rendszerének 
kialakításában, a korszerű utastájékoztató be-
rendezések elterjesztésében. 1993 decem-
berétől a Pályavasút 1995. decemberi létre-
jöttéig egyben főosztályvezető-helyettes is, 
ezt követően a Távközlő-, Erősáramú- és Biz-

tosítóberendezési Szakigazgatóság Távközlési Divízió veze-
tője. 2003-tól nyugdíjba vonulásáig a Távközlő-, Erősáramú- 
és Biztosítóberendezési Igazgatóság Távközlési Osztály 
vezetője.

Iránymutatásaival, döntéseivel meghatározó szerepe volt 
a MÁV-távközlés modernizálásában. Vezetőként biztosította 
a távközlési hálózatok, berendezések folyamatos, megbízha-
tó működését. Munkatársai tehetségében megbízott. Szinte 
szállóige lett, amikor gubancos ügyek esetén mosolyogva 
mondta nekik: „Járj el megfelelően!” Persze figyelt a fejle-
ményekre, és ha kellett, segített. Nyugalomba vonulása után 
Sződligeten visszavonultan élt feleségével, Idával. Szeretett 
nagyokat sétálgatni a Duna partján. Ugyan a munka világától 
visszavonult, de három gyermeke családjától, nyolc unokája 
játékától gyakran volt hangos a szülői ház.

Elment, itt hagyott bennünket. Sajnos az emberiség még 
nem ismeri azt a távközlési megoldást, amivel továbbra is kap-
csolatot tarthatnánk vele. Emlékét megőrizzük és mint a szak-
szolgálat Örökös Tagjára emlékezünk rá. (FL)

–  Vasúthistória évkönyv 2000, Keller 
László: Vasúti közlekedés a második 5 
éves terv időszakában (1961–1965)

–  Vasúthistória évkönyv 2001, Keller 
László: Vasúti közlekedés a harmadik 
5 éves terv időszakában (1966–1970)

–  MÁV-archívum: Fejlesztési és koordi-
nálási terv Mezőzombor–Nyíregyháza 

vonalon létesítendő központi forga-
lomirányító berendezés létesítésére 
Gy.30-37/69 MÁV-archívum: A köz-
ponti forgalomirányító berendezés pró-
baüzeme 7999/1971

–  MÁV-archívum: 12707-6/69, 12707-
33/69, 12707-42/69, 12707-43/69 
sz. ügyiratok
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A Pusztaszabolcs–Dombóvár és a Rá-
kos–Újszász KÖFI-k 2019-ben, illetve 
2020-ban történt üzembe helyezése 
után, 2021 elején is létesült a MÁV há-
lózatán új Elpult-alapú KÖFI rendszer. 
A Debrecen–Füzesabony vasútvonal 
korszerűsítéséhez, illetve a Debreceni 
Ipari Park (BMW-gyár) építéséhez kap-
csolódóan elsőként Tócóvölgy állomá-
son helyezett üzembe a Prolan Elpultot. 
A Szeged–Hódmezővásárhely tram-train 
szegedi KÖFI-be integrált Elpult rendsze-
re is 2021 februárjában kezdte meg for-
galomszabályozó próbaüzemét.

Tócóvölgy

A NIF Zrt. megbízásából a V-Híd Zrt. nyer-
te el a Debrecen–Füzesebony vasútvonal 
korszerűsítésének I. ütemét. Feladata a 
108. sz. vasútvonal Debrecen állomás 
(bez.) – Macs állomás (bez.) vasútvonal-
szakaszának átépítése az átmenő fővágá-
nyokon és a csatlakozó nyíltvonalakon az 
alábbi műszaki tartalommal:

1. meglévő nyomvonal felújítása 
(~11,6km hosszban) és szükséges kor-
rekció építése (~3,6 km hosszban),

2. Debrecen állomás és Tócóvölgy 
állomás között kétvágányú pálya építése,

3. állomásokon központi állítású, biz-
tosítóberendezésbe kötött, váltófűtéssel 
ellátott kitérők beépítése,

4. térvilágítás kiépítése és átalakítása 
az állomásokon és a létesülő megállóhe-
lyeken,

5. felsővezetéki rendszer átalakítása 
Debrecen állomáson,

6. új állomási és vonali biztosítóberen-
dezések építése,

7. Debrecenben a jelenlegi D70 biz-
tosítóberendezés átalakítása és kiegészí-
tése,

8. központi forgalomirányító rendszer 
kialakítása a vonalszakaszon, és közpon-
ti forgalomirányítási központ létesítése 
Macs Ipari Park állomáson,

9. új kábelalépítmény és kábelhálózat 
kiépítése az állomásokon és a vonalon,

10. integrált vasúti távközlő rendszer 
kiépítése,

11. zajvédő fal építése, aszfaltburkola-
tú út, kerékpárút és járda építése, burkolt 

vágányok és rakterületek építése a csatla-
kozó útszakaszokkal,

12. Debrecen állomáson az üzemi 
épület átalakítása, Tócóvölgy állomáson a 
jelenlegi felvételi épület átalakítása, Macs 
Ipari Park állomáson új üzemi épület épí-
tése, Macs állomáson a jelenlegi felvételi 
épület helyén új felvételi épület építése, a 
megállóhelyeken esőbeállók telepítése. 

A Prolan Zrt. tevékenységi körébe a 
fenti 8. feladat, azaz a KÖFI létesítése 
tartozik. Ebből a szempontból a projekt 
szervezeti felépítése a lenti ábrán látható.

Az I. ütem végleges állapotának eléré-
se több fázison keresztül történik. Jelen 
állapotban a 4/A fázist mutatjuk be, ahol 
Tócóvölgy állomáson az ElpultD55 típu-
sú elektronikus távvezérlő berendezés-
sel történik az újonnan épült D55 típusú 

jelfogófüggéses biztosítóberendezés 
kezelése. A Prolan Irányítástechnikai Zrt. 
ElpultD55 rendszere a MÁV Zrt. Debre-
ceni Pályavasúti Területi Igazgatóságának 
területén korábban nem épült, így azzal, 
hogy cégünk a Termini-Rail Építő és Szol-
gáltató Kft. alvállalkozójaként részt vesz 
az említett projektben, a magyarországi 
területi vasúti igazgatóságok közül utolsó-
ként itt is megjelent az ElpultD55 kezelő-
felülettel vezérelt biztosítóberendezés.

Tócóvölgy állomás Elpult rendsze-
rét az új, ún. „AK-20”-as alapkapcsolás 
alapján terveztük. Az állomás méreté-
ből adódóan – és azért, hogy ne legyen 
szükség 3 szekrény elhelyezésére – nem 
hagyományos Elpult szekrények kerül-
tek a helyszínre; Tócóvölgyön a második 
szekrényben is vannak vezérlések, illet-

Új Elpult rendszerek
BÁLDI BARNABÁS,

KOVÁCS PÉTER

Tócóvölgy forgalmi oktatói munkahelye
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ve visszajelentések is. Ez nehezítette a 
laborkörülmények között történő vizsgá-
latot, hiszen a tócóvölgyi Elpult szekré-
nyek helyszínre kerülésétől – a speciális 
szekrénykialakításból adódóan – csak 
szimulátorral lehetett elvégezni az újabb 
alkalmazások teljeskörű tesztelését, 
megfelelő tesztszekrény jelenleg nem áll 
rendelkezésre.

A projekt újabb kihívása az alkalma-
zás elkészítése, mivel a korral haladva a 
Prolan Zrt. először itt alkalmazott Red Hat 
Enterprise Linux 8.2 operációs rendszert, 
így a megváltozott körülmények miatt 
szükségessé vált a háttérben futó jó né-
hány modul frissítése, illetve módosítása. 
További kihívás volt, hogy az alkalmazás 
és az ElpultD55 szekrény adatbázisfájljai 

zendő kezelés csak az ElpultD55 rend-
szeren keresztül lehetséges.

Ezzel párhuzamosan a forgalmi irodá-
ban kialakították a kezelői munkahelyet, 

állással működik a mindenkori elsődleges 
géppel párhuzamosan egy melegtartalék 
gép a hozzá tartozó tartalék eszközökkel. 
Ugyanígy a gépek és az ElpultD55 szek-
rény között is megtalálható az elsődleges 
hálózat mellett a tartalék hálózat.

Tócóvölgyön a biztosítóberendezés 
elkészültével, a kezelőszemélyzet felké-
szültségével és a forgalmi irodában kiala-
kított munkahely segítségével 2021 feb-
ruárjában megkezdődhetett a rendszer 
sötétüzeme. A sikeres sötétüzemet köve-
tően megindulhatott a forgalomszabályo-
zó próbaüzem, ahol jelenleg csak a 109-
es (Debrecen–Tiszalök) vasútvonalon van 
vasúti közlekedés, a 108-as (Debrecen–
Füzesabony) vasútvonalon Tócóvölgy ál-
lomás után a vasúti pályát átépítés miatt 
kizárták a közforgalomból.

Az I. ütem végleges állapotában a 
Macs Ipari Park állomáson létesülő új for-
galomirányító központból történik majd a 
távvezérlés. Jelen állás szerint Macs Ipari 
Park állomáson D70 biztosítóberendezés 
létesül. Az új D70 KÖFE/KÖFI illesztés 
alapján készülő biztosítóberendezési 
tervek megalapoznak egy olyan jövőbeli 
cikknek, amelyben esetlegesen az első 
Prolan Zrt. által felügyelt, a későbbiek-
ben távvezérelt D70-es állomásról tudunk 
majd beszámolni.

Tócóvölgy régi dominópultja

ILA állványok és Elpult szekrények Tócóvölgy jelfogóteremben

már a Proris-H biztosítóberendezéshez 
készülő – és hosszú távon az ElpultD55 
szekrények tooljaival egyesítendő – 
ProrisCAD programmal készültek.

Miután az alkalmazás elkészült és 
sikeresen megtörtént a tesztje, idősze-
rűvé vált, hogy a jövőbeni felhasználói 
is kipróbálják. Ehhez Tócóvölgy állomás 
állomásfőnöki irodájának tárgyalórészé-
ben került kialakításra egy szimulált mun-
kahely, amelyhez a biztosítóberendezés 
szimulátorát a Tran-sys Kft. biztosította. 
A szimulált munkahelyet 5 forgalmi szol-
gálattevő és az állomásfőnök vette hasz-
nálatba, akik az oktatást és a gyakorlást 
követően sikeres vizsgát tettek. Ez azért 
is volt rendkívül fontos, mivel korábban itt 
nem D55 típusú berendezés volt, illetve 
az újonnan épült D55-nek sincs hagyo-
mányos kezelőpultja, így minden elvég-

amely egy számítógépből és a hozzá tar-
tozó monitorból, billentyűzetből, egérből 
és hangszóróból állt. A megbízható műkö-
dés érdekében folyamatos rendelkezésre 

Tócóvölgy új Elpult munkahelye
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Szeged–Hódmezővásárhely
tram-train

A NIF Zrt. által 2017-ben indított „Vállalko-
zási szerződés a V135.03 Szeged–Hód-
mezővásárhely tram-train létesítésére: 
Szeged–Hódmezővásárhely vonalsza-
kasz nagyvasúti tervezési és kivitelezési 
feladatainak ellátása” tárgyú nyílt közbe-
szerzési eljárás eredményeként a társa-
ság szerződést kötött a Swietelsky Vas-
úttechnika Kft.-vel. A tram-train projekt 
alapvetően 3 különböző szerződés kere-
tében valósult, illetve valósul meg: jármű-
beszerzés, villamospályarész és a nagy-
vasúti pályarész. Ez utóbbiban a Prolan 
Zrt. az R-Kord Kft. alvállalkozójaként 
munkálkodik. Feladatunk a 135. sz. vas-
útvonal biztosítóberendezési távvezérlés 

A 135. sz. vasútvonal Szeged–Hód-
mezővásárhely nagyvasúti szakasz 
érintett állomásain (Szeged-Rókus el-
ágazás, Baktó elágazás, Algyő állomás, 
Sártó elágazás, Kopáncs állomás és 
Hódmezővásárhelyi-Népkert állomás) új 
D55 biztosítóberendezések épültek ha-
gyományos pult nélkül. Az Altpro BO23 
tengelyszámlálós foglaltságérzékelés 
bevezetése miatt változott a MÁV D55 
elvi alapkapcsolás, amely alapjául szol-
gált a biztosítóberendezési kiviteli tervek 
elkészítéséhez, ezért a távvezérlő-illesz-
tő és -kiegészítő alapkapcsolást és az 
ELPULT D55 adatbázis-kezelő rendszert 
is módosítanunk kellett. Létrehoztuk az 
„AK20” alapkapcsolásnak megfelelő, új 
objektumokból és altípusokból álló pa-
raméterkészletet az adatbázisok meg-

A tram-train szerelvénye a városi szakaszon

ELPULT D55 rendszer kiépítése és integ-
rálása külön munkaállomás létesítésével, 
valamint a Hódmezővásárhelyen kiépített 
VETRA városi vasúti rendszer megjelení-
tése a már meglévő Szeged KÖFE-KÖFI 
Üzemirányító Központban. Munkánk volt 
még a városi vasúti rendszer 600 V-os 
áramátalakító berendezés és felsőveze-
téki energiaellátás távvezérlésének meg-
valósítása, valamint a villamos váltófűtési 
rendszer teljeskörű kiépítése a nagyvasúti 
szakasz 6 szolgálati helyén.

A tram-train projekt fő célja, hogy a már 
meglévő – Szegedi Közlekedési Társaság 
által üzemeltetett – villamosközlekedést a 
létesítendő hódmezővásárhelyi villamos-
közlekedéssel a nagyvasúti pályahálózat 
Szeged-Rókus–Hódmezővásárhely i -
Népkert vonalszakaszán kösse össze. D55 biztosítóberendezés szerelés alatt

A városi és a nagyvasúti szakasz határa Hódmezővásárhelyen
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tervezéséhez. Az új alapkapcsolás elfo-
gadásának feltétele volt egy prototípus 
állomásköz kiépítése 2 D55 állomással 
(Sártó elágazás és Kopáncs), térközzel és 
vonali sorompóval 2020 áprilisában, ahol 
a 2 állomást közvetlen kábelkapcsolaton 
keresztül helyből, az adatgyűjtő beren-
dezéseken keresztül ELPULT tesztberen-
dezéssel távvezéreltük. A MÁV Zrt. TRI 
kollégái több hónapos vizsgálata után – 
projektspecifikus jóváhagyással – a TEBI 
engedélyezte az új alapkapcsolást, így 
megindulhatott a többi állomás és vonali 
objektum (térköz, sorompó) kivitelezése. 
A biztosítóberendezési vizsgálatokat az ál-
lomásokra telepített ELPULT berendezé-
seken végezték; a vizsgálatok ideje alatt a 
Szegedi KÖFE-KÖFI központban beüze-
melésre kerültek a 135. sz. vasútvonal 
távvezérlő munkahelyei. Az ELPULT D55 
rendszerben jelentkező új parancsok és 
visszajelentések vizsgálatára a BME KJIT 
kockázatelemzést készített, és a Certuniv 
Kft. által kiállított alkalmassági tanúsítvány 
alapján 2021. február 21-én megkezdő-
dött a forgalomszabályozó próbaüzem. 
Mivel a kockázatelemzés eredményei elő-
zetesnek tekinthetők, 4 hónap elteltével a 
próbaüzemi tapasztalatok alapján azokat 
felül kell vizsgálni. A júliusban esedékes 
szoftverfrissítés alkalmával a tram-traint 
integráljuk a korábban már megvalósított 
Szegedi KÖFE-KÖFI rendszerbe.

Feladatunk volt Hódmezővásárhelyen 
a villamospályarész vállalkozója által te-
lepített VETRA vonatazonosító rendszer, 
valamint a pályaelemekről kapott informá-
ciók megjelenítése az ELPULT rendszer-
ben. A vonatazonosító rendszer EYAS 
szervere TCP/IP kapcsolaton keresztül 
kommunikál KÖFE PREL szerverrel a 
DataConnector interfészen keresztül, az 
EYAS szerverből kapott objektumok ál-
lapotait, zavarállapotokat, járatszámokat, 
valamint a járatszámkövetéssel kapcso-
latos információkat jelenítjük meg a lupe-
képen, a menetdiagramon és a fennálló 
zavarok naplójában. A járatszámok hozzá- D55 és Elpult élesztése

TT Elpult monitorkép (városi villamos szakasz)
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Neue Elpult-Systeme im Frühling 2021

Prolan Zrt. hat zwei neue Elpult-Systeme im Februar 2021 in Betrieb 

genommen: als Teil der Investition der Industriezone Debrecen-Macs wurde der 

Bahnhof Tócóvölgy umgebaut, sowie das Elpult-System der sechs Stationen 

des TramTrain Szeged – Hódmezővásárhely. Da es um neugebaute D55-

Stationen geht, wurde kein herkömmliches Domino-Bedienpult erstellt. Es war 

benötigt, den Basisstromkreis vom ElpultD55 zu modifizieren; die Integration 

der Bedienung und Rückmeldung von der Straßenbahnsignalisierung zum 

Elpult war eine Sonderherausforderung im Projekt TramTrain.

New ElpultD55 systems at beginning of 2021

Prolan Zrt. has taken into operation two new ElpultD55 systems in February 

of 2021: Tócóvölgy station has been renewed in frame of Debrecen-Macs 

Industrial Zone complex investment. The other one is ElpultD55 of Szeged – 

Hódmezővásárhely TramTrain (six stations). Since these stations are equipped 

with new Domino55 interlocking, traditional domino push-button layout has not 

been built. Concerning both stations, modification of ElpultD55 base-circuitry 

was necessary. In TramTrain project, integration of tram signalling into Elpult 

system was an extra challenge.

rendelése automatikusan megtörténik, 
nem igényel beavatkozást a kezelők ré-
széről. Az állapotok megjelenítésén kívül 
a járatok priorizálása miatt feladatunk volt 
még egy SIL0-ás „wait” parancs megva-
lósítása is. A kijárati jelzők menüjéből a 
KÖFI/KÖFE kezelőknek „Állvatartás Be”, 
illetve „Állvatartás Ki” parancsot kell ki-
adni, amely az ellenkező irányú járat köz-
lekedését részesíti előnyben. A VETRA 
rendszerből a következő objektumok álla-
potváltozásait dolgoztuk fel:

–  váltó körzetéhez tartozó vezérlő-
szekrény (Control Cabinet),

–  váltó (Switch & Track Circuit),
–  váltójelző (Point Position Indicator),
–  jelző (Stop/Go Semafor),
–  fogadóvágány (Track Circuit),
–  zóna üzemmód (Zone),
–  útvonal (Route),
–  irány (Single Track Section),
–  váltófűtés (Heating),
–  vonatszám (Train Status).

TT Elpult monitorkép (1)

A DataConnector ELPULT rendszer-
ben történő megjelenítését külön a városi 
vasútra létrehozott szimbólumkatalógus-
sal valósítottuk meg, és a Kezelési Sza-
bályzat is a „Tram-train_SzimbKat” aktuá-
lis verziója alapján készült.

Végezetül a városi és nagyvasút közöt-
ti zökkenőmentes közlekedést biztosító 
VETRA rendszer nagyvasúti szakaszra 
telepített jeladóinak (pályaoldali antenna) 
integrálása maradt megoldatlan feladat. 
Szeged-Rókus és Hódmezővásárhelyi-
Népkert állomáson a járműveknek a vá-
rosi szakaszról normál (villamos) üzemben 
minden esetben meg kell állnia a megálló-
ban, mielőtt áttérne a nagyvasúti vonal-
szakaszra. A járműfedélzeti berendezés 
és az adott VETRA pont közötti kommuni-
káció alapján történik meg a járatazonosí-
tás. A jármű vezetője a kezelőfelületén ki-
adja a „Ready to start” jelzést, amely egy 
Elvi rendszerterv alapján fizikai kontaktust 
biztosít az ELPULT D55 KÖFI rendszer 
adatgyűjtői számára. A távvezérlő beren-
dezés a 10 sec időzítés letelte után, ha 
minden feltétel teljesül, kezdeményezi az 
automatikus vágányútbeállítást. Ezek után 
a tram-train jármű mint vasúti szerelvény 
közlekedik Szeged és Hódmezővásárhely 
között.

A Prolan Zrt. e cikkben is szeretné kö-
szönetét kifejezni a 2 projekt megbízói és 
üzemeltetői oldalán tevékenykedő kollé-
gáknak, illetve a fővállalkozóknak és cé-
günk közvetlen megbízóinak a 2 rendszer 
sikeres üzembe helyezéséért.TT Elpult monitorkép (2)
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Bemutatkozik...*
Kirilly Kálmán, a MÁV TEB Igazgatóság
Biztosítóberendezési Osztályának vezetője

Kirilly Kálmán 17. éve a szakma első szá-
mú biztberese, azaz a Vezérigazgatóság 
B osztály vezetője. Lapunk 100. számá-
nak apropóján kértük fel életútinterjúra.

– Hogy lett Önből vasutas?
– A közlekedés a szüleim foglalkozása 

miatt gyerekkoromtól érdekelt, de már a 
nagyszüleim szoros kapcsolatban voltak a 
kötöttpályával; egyik nagyapám először a 
Tátrában volt pályamunkás, majd fővárosi 
villamosüzemnél, a BSZKRT-nál felsőve-
zeték-szerelő, ott, ahol a nagymamám pe-
dig kalauz. Ők adácsiak voltak, ami legen-
dásan vasutas falu a mai napig, és ahol 
gyerekkoromban többször megfordultam. 
Édesanyám az UVATERV-ben dolgozott, 
míg édesapám a Közlekedés- és Pos-
taügyi Minisztériumban. Így érettségi 
után a BME Közlekedésmérnöki Karát 
választottam, de a szakirányválasztásom 
már nem volt ennyire egyértelmű. Mi-
vel nem voltam annyira autómániás, így 
a közlekedésautomatikát választottam, 
mert az tűnt érdekesnek és perspektivi-
kusnak.

Dr. Hőgye Sándor volt a tankörvezető 
tanárom, aki aktívan összetartotta a csa-
patot, sokszor szervezett kirándulásokat 
a 33 fős tankörnek. A mai napig van éven-
te tankörtalálkozónk, jellemzően Balaton-
lellén, ahol az egyetemi üdülő volt. Oda 
sokat jártunk anno, mondhatni tavasszal 
mi tettük be a stéget a tóba, vagy ősszel 
mi vettük ki belőle télire. Hőgye Sándor 
a tudományos diákköri mozgalmat (TDK) 
is favorizálta, melynek keretében páran a 

váltóhajtóművel kezdtünk el foglalkozni – 
ez az egyik kedvenc témája volt. Ekkortól 
datálódik közelebbi kapcsolatom a szak-
mával.

– MÁV-os pályafutása hogyan kezdő-
dött? 

– Az egyetem utolsó évében öten 
kaptunk MÁV-os ösztöndíjat, mindannyi-
an a Budapesti Igazgatóság területére. 
Egy kolléga eleve a Kőér utcából, a pá-
lyaépítési főnökségről jött az egyetemre, 
ő oda is tért vissza, egy másik forgalmi 
szolgálatnál helyezkedett el, míg hárman 
biztberesek lettünk. 1983. július 1-jével 
vettek állományba a MÁV Balparti Bizto-
sítóberendezési Fenntartási Főnökségen 
(BBFF), melynek vezetője akkor Gál Ist-
ván volt. A felsőfokú biztosítóberendezési 
szakvizsga letétele után – melyre az akko-
riban megszokott módon egy év után ke-
rült sor – üzemellenőr lettem a Főnökség 
Hálózat és Berendezés Felügyeleti (HBF) 
üzemében, ahol a biztosítóberendezé-
sek időszakos és célvizsgálataival foglal-
koztam. Ezt azonban megszakította egy 
újabb, ezúttal féléves sorkatonai szolgá-
lat, Szolnokon. A BBFF – a neve ellenére 
– vegyes főnökség volt, a részlegek egy 
része távközlési feladatokkal (vagy azzal 
is) foglalkozott. A HBF is ilyen kétszakmás 
üzem volt, amit akkor a távközlős Cserép 
Csaba vezetett, aki 1985-ben átkerült a 
Jobbparti Főnökségre távközlési vezető-
mérnöknek, így lettem alig egy év üzem-
ellenőrség után üzemvezető.

– Mennyire volt ez a gyors vezetői 
kinevezés tipikusnak mondható?

– Egyáltalán nem, ez elég mélyvíz volt 
a számomra, hiszen az összes idősza-
kos berendezés fővizsga, valamint az új 
biztberek élesztése és az üzembe helye-
zésükhöz kapcsolódó funkcionális vizs-
gálatok hozzánk tartoztak. Nagyon sokfé-
le berendezés volt a Balparton, gyakran 
egyedi kialakításokkal – ám emiatt sokat 
lehetett itt a szakmáról tanulni. Volt egy 
baleset, aminél felmerült a biztosítóbe-
rendezés állapotára való visszavezethe-
tőség lehetősége. Ez sokakat nagyon 
megijesztett a munkatársaim közül. Ekkor 
különösen motiválnom kellett a kollégá-
kat, éreztetni velük a vezetői támogatást. 
A HBF üzem távközlési csoportja hálózati 
méréseket végzett, kábelhibákat és eset-
leg üzembe helyezéseket vizsgált – elég 
önállóan. Biztber területen több jelentős 
üzembe helyezés volt: elkészültek a tér-
közberendezések Rákos és Pécel kö-

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

zött (amit most cseréltek le), Pilis D70V, 
Albertirsa állomás D70, a ferencvárosi 
gurító és a Keleti Indító pedig új, szintén 
D70 biztosítóberendezést kapott. A HBF 
létszáma ekkor 21–25 fő volt, ebből ha-
tan voltak diszpécserek, akik a hibanyil-
vántartást vezették és a hibák elhárítását 
éjszaka irányították. A diszpécserek jel-
lemzően a rutinosabb blokkmesterek és 
műszerészek közül kerültek ki, ezért na-
gyon jól tudtak rangsorolni a hibák között.

– Alig három éve volt üzemvezető, 
amikor az igazgatóságra helyezték át. 
Ennek mi volt az oka?

– Már előző nyáron megkerestek, 
hogy nem mennék-e a Vezérigazgatóság-
ra dolgozni, de én akkor még egyáltalán 
nem éreztem magam szakmailag felké-
szültnek arra a feladatra. Talán az Igaz-
gatóságot sem éreztem volna annak, ám 
Losonczy Gyula akkori műszaki igazgató-
helyettes 1988 elején azt mondta, hogy 
„Kálmán, jövő hónaptól itt kell dolgoznod”. 
Ezt ő ezzel megbeszéltnek tekintette. Az 
Igazgatóságon szülési távollét és nyug-
díjazás okán is keletkezett státusz, amit 
be akartak tölteni. Így lettem a Budapesti 
Igazgatóság Távközlési és Biztosítóberen-
dezési Osztályának műszaki ügyintézője.

– Mi volt a feladata az Igazgatósá-
gon?

– Először a Balpart északi részéért 
voltam felelős, majd a Jobbpart Déli üze-
mének és az 1-es vonalnak ügyeit kaptam 
meg. Volt a hegyeshalmi vonalon több 
építési munka, így e beosztásban is so-
kat lehetett és kellett tanulni. Tatabánya, 
Ács, Mosonmagyaróvár állomások D55-
ös berendezései mentek ekkor üzembe. 
Ezekbe a munkákba már a pályaépítés 
idejében kapcsolódtam be, amikor már 
az új berendezések tervei is készen vol-
tak. Így elsősorban a koordináció, a 
fáziselőtervek véleményezése és jóváha-
gyása, a végleges tervek véleményezé-
se, az egyes fázisok végén az üzembe 
helyezési eljárások, valamint a kezelési 
szabályzatok jóváhagyása volt nagyobb 
feladat állomásonként. Igazán pezsgő 
szakmai élet folyt akkoriban.

– Volt ezek között emlékezetesebb 
szakmai kihívás?

– Volt néhány üzemeltetési problé-
ma, aminek megoldása jelentős erőfe-
szítéseket igényelt. Ilyenek voltak példá-
ul a 40-es vonalon tapasztalt jelfeladási 
problémák a váltókörzetekben, valamint 
azok a D55-ös berendezésátalakítások, 
amik az addig használt sugárzókábelek 
kiváltásával, illetve a váltottüzemű jelfel-
adásra átalakításokkal jártak. Ezekről 
szabályozásokat kellett készíteni, az ezzel 
kapcsolatos munkát összefogni. A sín-
áramköri zavartatások miatt vezérigazga-
tósági kollégákkal mértünk együtt, közö-
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sen keresve a megoldást, és igyekeztem 
a munka közben ellesni tőlük a szakma 
le nem írt titkait. Akkoriban a Vezérigaz-
gatóságon két, szigeteltsínes témákban 
otthonosan mozgó kolléga is volt, akik 
országos szinten szabályozták a terüle-
tet a végrehajtásból befutott észrevételek 
és tapasztalatok alapján. Más témákban 
is jó volt a szakmai együttműködés a ve-
zérigazgatósági szinttel. Új, kísérleti hid-
raulikus váltóhajtóműveket telepítettek 
Budaörs és Öttevény állomásokon, me-
lyek tanúsításában és mérésében is részt 
vehettem a Hőgye Sándorral meglévő jó 
kapcsolatom okán. Ehhez kapcsolódóan 
fordult elő az az érdekes eset is, hogy 
egy váltóállítóművekkel összefüggő szak-
mai kérdésben levelet írtam a Vezérigaz-
gatóságra szakmai állásfoglalást kérve. 
Néhány héttel később – akkor már ott 
dolgoztam – engem jelöltek ki az általam 
küldött levél megválaszolására.

– Ezek szerint nem szakadt meg tel-
jesen a kapcsolata az egyetemmel?

– Olyannyira nem, hogy 1988 novem-
berétől 1995 júniusáig mellékállásban a 
BME Közlekedésautomatikai Tanszékén 
óraadó tanszéki munkatársként vagy tan-
széki mérnökként (mikor hogyan kellett 
hívni) vasúti biztosítóberendezések és 
elektrotechnika témakörökben előadá-
sokat tartottam és laborgyakorlatokat ve-
zettem Hőgye Sándor felkérésére. Noha 
talán lehetőség lett volna a doktori prog-
ramban részt vennem, az azonban nem 
vonzott, a gyakorlati életet érdekesebb-
nek találtam.

– Gondolom, a vezérigazgatósá-
gi munkájával tartósan már nehéz lett 
volna összeegyeztetni az egyetemi ok-
tatást. Oda milyen szakmai feladatra 
hívták?

– A hegyeshalmi vonal fejlesztése 
napirendre került a ’90-es évek elején, 
ráadásul új műszaki elvárásként emelt 
sebességű közlekedéssel. (A tervezett 
világkiállítás miatt került fókuszba a Buda-
pest–Bécs menetidő jelentős csökken-
tése.) A felkészülés részeként bejártam 
gyalog a vonalat másfél hónap alatt, táv-
csővel ellenőrizve a jelzők láthatóságát, 
elhelyezését, felmérve a berendezések 
sajátosságait. Ez természetesen többlet-
feladattal járt a TEB Főosztályon is; emi-
att Gál István, a főosztály vezetője meg-
kérdezte, hogy a vonal átépítésének két 
évére átmennék-e a Vezérigazgatóságra. 
Volt kedvem hozzá. Ott főmunkatársként 
folytattam az Igazgatóságon e témában 
már megkezdett munkát, ami aztán kibő-
vült további új rendszerelemek bevezeté-
sének szakmai kérdéseivel. 

Egy kikötésem azért volt, mikor elfo-
gadtam a felkérést: a ferencvárosi D70 

építésével nem akartam foglalkozni. Az-
tán egy év múlva kiderült, hogy mégiscsak 
kellene. Így megkaptam azt is, és végül 
nekem kellett jóváhagynom. Előzetesen 
azért féltem tőle, mert sokváltós nagy be-
rendezés, ráadásul speciális a geometria, 
és sok olyan bonyolult megoldása van, 
amiket máshol nem alkalmaztunk koráb-
ban. Emiatt rengeteg apró dologra kel-
lett figyelni: a ráfutási szakaszhiányokra, 
közbezárásokra, a függőségfelengedé-
sekre, a kódos kezelőre. Ezek megoldá-
sát valakinek pedig alá kellett végül írni… 
Megfelelő óvatosággal, sok elvi megfon-
tolás után és persze Hegedűs Géza bácsi 
közreműködésével minden tervre pecsét 
került.

– A vezérigazgatósági munka a terv-
jóváhagyások miatt elmélyültebb, mint 
az igazgatósági szintű?

– Igen, magam is gyorsan átélhet-
tem az itteni munka komplexitását és a 
témák egy jelentős részében való elmé-
lyedés szükségességét. Szeretem, hogy 
a kezem alatt alakul a műszaki tartalom, 
a berendezések fejlesztése, hogy megvi-
tatjuk, milyen funkciókat kérjünk, milyen a 
specifikációk kidolgozottsága, és ennek 
során a forgalommal is mi egyeztetjük az 
igényeket. A felelősségteljesség és an-
nak okán, hogy felettünk már nincs olyan 
szakmai szint, akitől kérdezni lehetne, az 
itteni munka nem való mindenkinek. Sőt, 
kifejezetten nehéz a szakma ezen szintjén 
is a szakember-utánpótlás biztosítása.

– A Budapest–Hegyeshalom vona-
lon az emeltsebességű közlekedés elvi 
ügyeit a legutóbbi időkben sikerült csak 
lezárni. Miért volt ez a feladat ekkora ki-
hívás?

– Új függési rendszert kellett kiala-
kítani az emeltsebesség miatt, részben 
a meglévő berendezéstípusok átalakítá-
sával, részben az új elektronikus biztosí-
tóberendezések lehetőségeit figyelem-
be véve. Három állomásra irányozta elő 
elektronikus biztosítóberendezés telepí-
tését a műszaki fejlesztési terv. Erre Tata, 
Almásfüzitő és Hegyeshalom volt kijelöl-
ve, ami végül meg is valósult.

A térközberendezések fejlesztése Pál-
falvi Sándor felügyelete mellett a három 
Béla: Görög, Székely és Pesti témája volt. 
Az elektronikus biztber funkciók kérdését 
Hegedűs Géza koordinálta, de a vizsgá-
latokat már Görög Béla vezette. Nekem 
kellett ezeket a munkákat összefogni, 
szakmailag támogatni, a hatósági egyez-
tetéseket folytatni. Sok igen jó kollégával 
dolgozhattam együtt ezen a feladaton. A 
jóváhagyásokat végül nekem kellett ösz-
szeállítani, ami hatalmas felelősség volt, 
de szerettem ezzel foglalkozni – és a mai 
napig szeretek. Most is úgy érzem, hogy 

a hegyeshalmi vonal fejlesztése jelen-
tős műszaki előrelépés volt, noha egyes 
megoldásai ma már nem lennének tanú-
síthatóak. A hegyeshalmi vonali beren-
dezések legtöbb ügye 2000-re nyugvó-
pontra került, akkorra már természetesen 
véglegesítettek a Vezérigazgatóságon.

– A szakmai terhelés ezután átmene-
tileg csökkent?

– A nagyprojektek és új, pláne az új 
technológiájú berendezések folyama-
tosan feladatokat adtak és adnak, ami 
mellett az elvi ügyekkel, például a feltét-
füzetek aktualizálásával is rengeteg időt 
kellene és lehetne eltölteni. Számomra a 
következő kiugró feladat az őrségi Elektra 
berendezések telepítése volt a Zalalövő–
Hódos közötti új építésű vasútvonalon. 
Ennek az engedélyezésével, felülvizsgá-
latával és üzembe helyezésével kapcso-
latos szakigazgatósági feladatok jelentős 
része (köztük a kivitelezővel való műsza-
ki tárgyalások vezetése) az én feladatom 
lett. Az őrségi Elektra lecsengésével volt 
időm és lehetőségem továbbtanulni, a 
Corvinus Egyetem MBA képzésén vettem 
részt MÁV ösztöndíjasként.

– Aztán 2004. szeptember elsejétől 
biztosítóberendezési osztályvezető lett.

– Az osztályvezető addig dr. Mosóczi 
László volt, mely beosztást Sullay János 
TEB Központ élére történő áthelyezését 
követően egy évig töltötte be. Engem az 
akkori TEB Igazgató, Jándi Péter nevezett 
ki. Nagyon nem törekedtem arra, hogy 
osztályvezető legyek, de nem is ugrottam 
félre a lehetőség elől, amikor felmerült. 
Akkoriban volt a MÁV karcsúsítás máso-
dik hulláma, sok nyugdíjast elküldtek, és 
még ezt követően is kellett létszámot le-
építeni, de voltak új kollégák is az osztá-
lyon a területektől átvéve. A munkánkban 
2004–2005-ben volt egy csöndesebb 
időszak, majd jöttek az újabb elektronikus 
berendezések, a térközcsere (részben 
emeltsebességűre) a 100a vonalon, vala-
mint a Cegléd–Kiskunfélegyháza szakasz 
térköz- és sorompócseréje. Ekkor épült a 
Kelenföld–Hegyeshalom vonal ETCS L1 
berendezése is. Elvi ügyekre viszonylag 
kevés időnk maradt, pedig voltak nagy 
terveink, amik egy részét a mai napig sem 
sikerült elvarrni. Ez alapvetően kapacitás-
kérdés, ami egyébként a hatósági oldalon 
is látszik. Például az emeltsebességű 
75 Hz-es feltétfüzetet már korszerűsíteni 
kellene, a váltóhajtóművekről szólót tel-
jesen újra kéne írni, de ez egyelőre várat 
magára. A LED optikákról szólót átdol-
gozták a Technlógiai Rendszerüzemelte-
tési Igazgatóság (régebben TEB Központ) 
szakemberei, jelenleg a tanúsítása folyik, 
hamarosan talán a hatósággal is engedé-
lyeztetni tudjuk…
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Folyóiratunk szerzői

Pálmai Ödön
A BME Villamosmérnöki Kar Erősáramú sza-
kán végzett 1983-ban, majd munkája mellett a 
munkavédelmi szakmérnöki szakot végezte el 
1987-ben. 1983–2013 között dolgozott a MÁV-
nál erősáramú szakterületen, különböző be-
osztásokban. 2013–2015 között magánterve-

ző. 2015-től két évig a NIF Zrt. projektiroda-vezetője; 2017-től 
az R-Kord Kft. erősáramú szakértője. Az MEE és a KTE tagja. 
A Vasúti Erősáramú Alapítvány titkára. Középiskolai szaktanár. 
A Magyar Mérnöki Kamara bejegyzett tervezője és szakértője.
Elérhetősége: palmai.odon@r-kord.hu

Fehér Tamás
2000-ben végzett a Trefort Ágoston Villamos 
és Fémipari Szakképző Iskola és Kollégiumban, 
elektronikai műszerész szakon; ezután vagyon-
védelmi rendszerszerelőként tevékenykedett. 
2009-től a MÁV-nál biztosítóberendezési mű-
szerész, majd 2013-ban Biztosítóberendezési 

Mesteri tanúsítványt szerzett. 2014 áprilisától a békéscsabai 
biztosítóberendezési szakasz blokkmestere.

Nagy Jenő 
A győri Közlekedési és Távközlési Műszaki Fő-
iskolán szerzett üzemmérnöki oklevelet 1979-
ben, Közlekedésautomatika Szakon. Munkáját a 
MÁV Tervező Intézetben kezdte szerkesztőként, 
majd felelős tervezőként. A vasúti biztosítóberen-
dezések tervezése mellett – az emberközelbe 

került számítástechnika révén – a tervezés gépesítése és a biz-
tosítóberendezési biztonsági automatizálás témaköreiben vállalt 
szerepet. Az AXON 6M Kft.-nek 1997-től alapító társtulajdonosa. 
Elérhetőségek: AXON 6M Kft. Tel.: +36 (20) 962-7983, +36 (1) 
306-9507. E-mail: nagy_j@inext.hu, jeno.nagy@axon-6m.hu.

Dolhay Márk
1993-ban végzett, mint erősáramú üzemmérnök 
a Kandó Kálmán Műszaki Főiskolán, majd prog-
ramozó matematikusi oklevelet szerzett az ELTE 
TTK esti tagozatán. 1993-tól 1999-ig az ALCA-
TEL AUSTRIA AG-nél (mai THALES) az ELEKT-
RA SBB, majd az ELEKTRA MÁV elektronikus 

biztosítóberendezés fejlesztésében vett részt. 1997-től mellék-
állásban, 2005-től főállásban dolgozik az AXON 6M Kft.-ben, 
ahol a szimulációs fejlesztéseket és projekteket vezeti. Elérhető-
ség: Axon 6M Kft. 1125 Bulcsú u. 25., Tel.: +36-20-932-3653. 
E-mail: mark.dolhay@axon-6m.hu

– Mit gondol az új, magyar fejleszté-
sű biztosítóberendezésről?

– A ProRIS-H valóban magyar fejlesz-
tésű új, részben elektronikus berende-
zés, amit jelzőberendezésként már üzem-
be helyeztek Gyálon. Egy vállalkozás 
mindig keresi az újabb és újabb kitörési 
és növekedési lehetőségeket. A PROLAN 
ezt a fejlesztést ítélte ilyen perspektivikus 
területnek. Volt korábban törekvés más 
cégnél kisállomási, részben elektronikus 
berendezés fejlesztésére, de az lezárásra 
került, ez azonban végigment, továbbfej-
lesztik, a tanúsítása is jól áll. Véleményem 
szerint a jelfogós-elektronikus hibrid be-
rendezés a gyártó számára is egy „átme-
neti” megoldás, mert a tisztán elektroni-
kus berendezés fejlesztése sokkal tovább 
tartott volna. Ez azonban üzemeltetőként 
nem probléma, hiszen a következő 40 
évben még biztosan üzemel majd jelfo-
gós technika a hálózatunk meghatározó 
hányadán. Noha az elmúlt 25 évben az 
újonnan telepített állomási berendezések 
70–75 százaléka már elektronikus volt, 
mégis évente átlagosan 4–5 berendezést 
lehetett csak üzembe helyezni, miközben 
700 berendezés van a hálózaton. Ebben 
az ütemben extrém hosszú idő, több mint 
100 év kellene a berendezések lecserélé-
séhez, a technológiaváltáshoz. Ráadásul 
az elektronikus berendezések nem bírnak 
50–60 évet, szemben a jelfogóssal, ami 
komoly finanszírozási kihívást jelent. Vár-
hatóan nem lesz egyhamar sok pénz és 
kapacitás a berendezések cseréjére.

– A tatai, az almásfüzitői és a hegyes-
halmi elektronikus biztosítóberendezések 
belsőterének cseréjére már kivitelezési 
szerződés van. Mi ennek a tanulsága?

– Az első elektronikus berendezések 
üzeme megmutatta, hogy kis darabszám-
ban telepített berendezések hosszú távú 
működtetésének támogatására a gyártók 
nem vállalkoznak, mert nincs benne sta-
bil, reálisan tervezhető üzleti érdek.

– Most milyen ügyek foglalkoztatják 
az osztályt?

– Az ETCS L2 ügyek folyamatosan 
feladatot adnak. Egy vonalszakasz Fe-
rencváros és Székesfehérvár között már 
üzemben van, ahol néhány FLIRT mo-
torvonat már használja azt. A Tram-Train 
is jelentős kihívás, egy kollégám rend-
szeresen ingázik miatta Budapest (pon-
tosabban Pázmánd) és Szeged, illetve 
Hódmezővásárhely között. Az új építésű 
városi szakaszok üzemeltetője a MÁV 
lesz, így nemcsak a jármű újszerűsége 
okoz kihívást, hanem a városi szakaszon 
alkalmazott jelzőrendszer is, ami nem éri 
el a vasúti biztonsági szintet, teljesen más 
külső- és belsőtérrel építették fel, mint 
amit mi ismerünk, ezért a vizsgálatába 
komolyabban bele kell mennünk a TRI-vel 
közreműködve.

– Kétszer is volt megbízott TEB veze-
tő, mégsem állandósították. Miért?

– Jellemzően pályázaton választják ki 
a MÁV-nál a vezetőket. Volt, hogy pályáz-
tam az igazgatói posztra, de akkor más 
nyerte el. Először még 2012 őszétől vol-

tam megbízott főosztályvezető háromne-
gyed évig, egy szervezeti átalakítás kellős 
közepén, ami a Főosztály gyengítésével 
járt hatáskörben és létszámban egyaránt. 
Ez nem volt egy vidám időszak. Aztán 
2016-ban visszajöttek hozzánk a 2012-
ben más szervezeti egységhez került kol-
légák, majd egy évvel később az újabb 
átszervezés megint létszám- és hatáskör-
csökkenéssel járt. Pedig szakmai mun-
kát csak koncentráltan lehet hatékonyan 
végezni, nem szétszórva. Elszórtan, ma-
gányosan dolgozó kollégákkal ritkábban 
érlelődik ki olyan gondolat, megoldás, 
ami csapatmunkában kijönne. Ráadásul a 
kivitelezők se mindig tudják, hogy mikor, 
kivel kell egyeztetni, mert több MÁV rész-
leg is önállóan levelezik, egyeztet velük, 
illetve nehezen tudják követni a MÁV dön-
tési mechanizmusát.

Nagyon kevesen vagyunk az Osztá-
lyon, jelenleg csupán hatan. Ez feleannyi, 
mint amennyi kellene. A korábban említett 
nagyobb volumenű munkák mellett a ki-
sebb átalakítások tervvéleményezése is 
sok kapacitást tud elvonni átmenetileg, és 
sokszor a különböző fejlesztési koncepci-
ók is csak a fiókig jutnak el… Az előbbiek 
miatt a szisztematikus ellenőrzési tevé-
kenységre alig van kapacitás, pedig ez 
szintén fontos feladatunk lenne. Sokkal 
több terepmunkára, a területi kollégákkal 
több személyes találkozásra, kölcsönös 
tudás- és információátadásra volna szük-
ség. Azért bízom benne, hogy ez sem tel-
jesen reménytelen vágyálom…
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Pálmai Péter
A Pécsi Tudományegyetem Természettudományi 
Kar harmadéves földrajz BSc szakos, végzős 
hallgatója. Szakterülete a geoinformatika, amely 
a térhez kötött adatok kezelésével és feldolgozá-
sával foglalkozik.

Boros Bálint
2017-ben Pécsett a PTE Közgazdaságtudo-
mányi Karán végzett gazdálkodási és me-
nedzsment alapszakon. 2016-ban IPMA D 
szintű (International Project Management 
Association) projektszakértői minősítést szer-
zett. Tanulmányait a Budapesti Corvinus 

Egyetem mesterképzésén folytatta, ahol 2019-ben okleve-
les közgazdászként végzett. 2016 óta a Thales Rail Signalling 
Solutions Kft. csapatában dolgozik, jelenleg projektvezetőként. 
Elérhetősége: balint.boros@thalesgroup.com

Edelmayer Róbert
1988-ban végezte el a Széchenyi István Főis-
kola Közlekedésautomatika Szakát. 1988 és 
1995 között a MÁV Jobbparti Biztosítóberen-
dezési Főnökségen dolgozott, műszerészként, 
diszpécserként és szakaszmérnökként. 1995 
óta – a Budapest–Hegyeshalom Projektiro-

dán töltött néhány hónap után – dolgozik jelenlegi munkahe-
lyén, a Thales Rail Signalling Solutions Kft-nél (korábban HTA 
Kft). Tervezőként, projektmérnökként, műszaki szakértőként 
részt vett az Elektra és ETCS berendezések tervezésében, 
telepítésében, vizsgálatában, fejlesztésében. Az utóbbi évek-
ben a biztonságügyi és a tanúsítói tevékenységek támogatá-
sával járul hozzá a kapcsolódó projektek lebonyolításához. 
Elérhetősége: robert.edelmayer@thalesgroup.com

Csuti Péter Rudolf
1994-ben született Siófokon. 2018-ban vil-
lamosmérnökként végzett az Óbudai Egye-
tem Kandó Kálmán Villamosmérnöki Kar Au-
tomatika szakán, majd 2020-ban okleveles 
villamosmérnöki diplomát szerzett Villamos-
energia-átalakítók, -tárolók és irányítástech-

nika szakon. 2018-tól a Thales Rail Signalling Solutions Kft. 
alkalmazásában áll fejlesztő- és projektmérnökként, ahol Elekt-
ra biztosítóberendezés NIC térközillesztő alrendszer, tengely-
számlálós és LED optikával szerelt térközök fejlesztésében és 
azok Rákos (kiz.) – Hatvan (kiz.), valamint Püspökladány (kiz.) 
– Ebes (bez.) projektek során való telepítésében vett részt. 
Elérhetősége: peter.csuti@thalesgroup.com

Melles Kristóf
Sárospatakon érettségizett angol–magyar két 
tanítási nyelvű osztályban, majd a BME Közleke-
désmérnöki és Járműmérnöki Karának alap- és 
mesterképzésén szerzett diplomát (2011, illetve 
2015) dr. Tarnai Géza és dr. Sághi Balázs szak-
mai irányításával. Egyetemi évei alatt vendéghall-

gatóként szerzett tapasztalatot a drezdai Műszaki Egyetemen, il-
letve gyakornokként a Prolan-Alfa Kft.-nél, a Siemens Zrt.-nél és 
a Norddeutsche Eisenbahngesellschaft-nál. A Siemens Mobility 
alkalmazásában 2013 óta áll, előbb rendszermérnökként, majd 
2019 óta vezető rendszermérnökként. Céges szakoktatói minő-
sítését szívesen kamatoztatja belsős képzéseken, illetve üzemel-
tetői oktatásokon is.

Ferencz Edina
A BME Közlekedésmérnöki Karán szerzett köz-
lekedésmérnöki, valamint később a Közgazda-
sági Egyetemen szerzett mérnök-közgazdász 
diplomáját a MÁVTI-ban a vasúti forgalom terve-
zéstől kezdve – a vasúti projektek kivitelezésén 
szerzett projektvezetői gyakorlat mellett – az 

elmúlt években a közlekedéspolitika stratégiai céljainak (NKS, 
NSV, BVS) meghatározásában hasznosította a Főmterv vasútiro-
da vezetőjeként. Egy éve lépett ki a tervezési világból; jelenleg a 
Siemens Mobility Kft. vasúti automatizálás üzletágának vezetője.

Halmos Attila
Kaposváron matematika szakos tanulmányait 
befejezve 2013-ban a BME Közlekedésmérnö-
ki Karán szerzett közlekedésmérnöki diplomát. 
Ezt követően a BKV kötelékeibe lépve részt vett 
a 2-es és 4-es metró új biztosítóberendezés és 
vonatvezérlő rendszereinek üzembe helyezésé-

ben, majd üzemeltetésében. Jelenleg a Siemens Mobility Kft. 
munkatársaként az elektronikus biztosítóberendezések éleszté-
sével és üzembe helyezésével foglalkozik.

Kovács Norbert
2011-től dolgozik a MÁV Zrt. Püspökladányi 
Csomóponti Főnökségen, mint váltókezelő. 
2013-tól forgalmi szolgálattevő, rendelkező for-
galmi szolgálattevő, majd távkezelt állomások 
forgalomirányítója. 2020 októberétől a Debrece-
ni Területi Igazgatóságon forgalmi vonalirányító. 

2018-ban végezte a BGOK felsőfokú forgalmi tisztképzőt; jelen-
leg a Nyíregyházi Egyetem levelezős hallgatója. Elérhetősége: 
knorbi2514@gmail.com

Báldi Barnabás
A BME Közlekedésmérnöki Karán végzett, alap-
szakon közlekedési folyamatok, mesterszakon 
közlekedésautomatizálás szakirányon. Gyakor-
latát a Prolan Zrt.-nél végezte, majd főállású 
rendszermérnökként ugyanott helyezkedett el. 
Jelenleg a Debrecen–Füzesabony forgalomirá-

nyító rendszer kivitelezésének műszaki projektvezetője.

Kovács Péter
1997-ben végzett a miskolci Bláthy Ottó 
Villamosipari Műszaki Szakközépiskolában erős-
áramú technikusként. Villamosmérnöki diplomá-
ját a Miskolci Egyetem Gépészmérnöki Kar Villa-
mosmérnöki szakán szerezte, majd ugyanott, az 
Anyag- és Kohómérnöki Kar Környezetvédelmi 

szakán szerzett másoddiplomát. 2001-ben a MÁV Rt. Villamos 
Fenntartási Főnökségén szakaszmérnök, majd 2001–2008 
között a Hidromatic Kft.-nél villamos tervező mérnök. Ugyaneb-
ben az időszakban a Nemzeti Színházban üzemviteli felügyelő. 
2008-tól a Prolan Csoportnál dolgozik, jelenleg vezető rendszer-
mérnökként. E beosztásában számos, a MÁV Zrt. és a GySEV 
Zrt. részére épített Elpult / KÖFI rendszer tervezésében, fejlesz-
tésében, élesztésében és üzembe helyezésében vett részt. Elér-
hetősége: 06-20-9779589, kovacs.peter@prolan.hu.






