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Gelanyi Gyula
biztositoberendezési szakérté

* Arovat cikkei teljes egészében a szerzdk vé-
leményét tikrozik, azt a szerkesztéség valto-
zatlan formaban jelenteti meg.
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Csak egy szora..*

Kedves Kollégak!

Az alabbi torténetnek - nem ugy, mint az
INKA-krol irt, a Machu Picchu utkapa-
roirol szold, lapunk 2017/1. szamaban
megjelent mesének - sajnos van némi
valosagalapja.

Tételezzlink fel egy vasutvonalat, igen
nagyforgalmut, mondjuk R és H kozotti
elévarosi szakaszaval. A vonal lepusz-
tult, 6t kdzbensd allomasa kozil négyen
korszer(ltlen jelfogos technikaval, egyi-
ken pedig egy viszonylag fiatal, a '90-es
években épitett D55-tel. Innen is latszik,
mar akkor is napirenden volt a vonal kor-
szer(sitése - csak mar az els6 allomason
félboemaradt, ki tudja, miért...? Kdozbejott a
rendszervaltas...?, vagy csak egyszerlien
a biztber szakma ,hiresen jo” érdekérvé-
nyesité képessége volt mar akkor is ott,
ahol...

Az éallam felujittatja ezt a vasutvonalat,
harom év alatt nagyjabol 125 milliard fo-
rintért. Ez nem kevés, sét, nagyon is sok,
de emellett is van a harom év alatt min-
den, mi az utasoknak, fuvaroztatoknak,
kozuton kozleked6knek, egyszoval az
Osszes lgyfélnek ,kedves”: IC helyett az
autopalyan araszolo potlobusz, kétszaz
kilométeres tehervonati ker(lé, allandoan
zavarban levé sorompo. De végre elké-
szll, szép és hasznalhatoé. Akkor innentdl
»csak” Uzemeltetni kellene.

Van is e feladat megoldasara, pon-
tosabban annak iranyitasara egy tehet-
séges, ratermett, 150 év technikajat - a
Siemens-Halskétél az Elektra2-ig - meg-
tanulni hajlandé szakaszmerndk (sajnos,
igen kevés van ilyenbdl), neve legyen G.,
harom szakasszal a,,nyakaban”, legyenek
ezek A, H és S. A harom szakasz teriletén
van minden, mi biztberes szem-szajnak
ingere: D55, D70, KA69, SH, kulcsrog-
zitd, Elektra2, jelfogos és elektronikus
sorompo, hagyomanyos és emelt sebes-
ségl, sinaramkoros és tengelyszamlalos
térkdz... A harom szakasz kozll egyiken,
A-ban blokkmester sincs, megbizzak hat
a szakaszmérnokoét ideiglenesen harom
honapra; persze, 6t év utan is ez az ide-
iglenes allapot van; senki nem szeretne
blokkmester lenni A-n. Es mindenki tudja
a szakmaban: ez nem csoda.

G., a szakaszmérnok (megbizassal
blokkmester) becstiletbdl a felujitas végé-
ig kitart, de a végére mar nagyon elege
van: a vég nélkili adminisztraciobol (erre
mondja ,.szellemesen” a blokkmesterek-
nek egy valtéklub alkalmaval a harom vil-
lamos vasuti infrastruktura els6 embere:
kérem, vegyék tudomasul, birokracia
volt, van és lesz... ennyi. No comment.),
a néhany fés fenntartd szakaszokra haru-
16, harom év ota tartd munka eszméletlen

mennyisegebol, a hihetetlen felelésseg-
gel jaro, ,fél-labbal-a-bortonben” allapot-
bdl, és felmond.

Kozvetlen vezet6i persze atlatjak a
veszteséget, nincs a kezlikben azonban
semmi, amivel marasztalhatnak. Nem
igérhetnek kiemelt fizetést, nem igérhetik
az adminisztraciotél vald mentesitését:
eszkoztelenek abban, hogy egy ilyen ké-
pességu és felkészlltségl human erdéfor-
rast megtarthassanak. A szakmai vezetés
részérdl senki - azaz sem a foigazgato,
sem az igazgatd, sem a biztositoberen-
dezésekért felelés osztalyvezetd, sem
a teruletért felelés vasutigazgatdo - koz-
vetlenil nem keresi; talan azt érzik, nem
dolguk. Ugy tlinik, sem a szakma elsé
embereinek, sem az 6 féndkeinek nem
fontos, hogy legyen a vasut, az tizemelte-
t6 részérdl egy, legalabb egy ember, aki
szakmailag tokeéletesen tisztaban van a
sok milliardba keruld biztositoberendezés
mukodésével, lzemeltetésével és hibael-
haritasaval. Mivel G. ,,jo fej”, volt kollégai-
nak természetesen tovabbra is segit: te-
lefonos tanacsokkal, idénként személyes
hibaelharitassal...

A szolgalati fénok nem tehet mast, ko-
rilnéz, kit is lehetne kinevezni szakasz-
mérndknek. Mar alig van valaki hadra
foghatd, kinevezi hat G. utodjat, legyen
mondjuk Cs., aki mar szamos terlleten
,bizonyitott”. A szakma els6 emberei
megint csak hallgatnak, nem sikitanak fel,
nem probaljak meg ezt az aldatlan allapo-
tot megoldani, pedig nagyjabol ismerik
Cs. multjat, tudasat, ,szorgalmat”, hozza-
allasat. A szakma vezetésének nem sza-
mit, hogy egy teljesen alkalmatlan, egyet-
len szakmai problémat soha meg nem
oldo ember veszi at egy eszméletlen pén-
zért felujitott, az orszag egyik legnagyobb
forgalmu és egyik legfontosabb vasutvo-
nalanak biztber-szakmai iranyitasat.

Osszefoglalva: elkoltottink rengeteg
pénzt; feltjitottunk egy vasutvonalat, val-
lalhato végeredménnyel és tartalommal,
egy vonalszakaszon van egy nagyjabol
homogeén, (zemeltethetdé biztositobe-
rendezési rendszerlink (kevés ilyen van).
A forgalmat KOFI-bél iranyitjak, azaz
végre nem a valdosagos munkaeréigény
sokszorosaval Uzemeltetink. E vonal-
ra elévarosi vasuti stratégiat alapozunk,
sok vonattal, Uj és tetszetés megallohe-
lyekkel, P+R, B+R parkoldkkal, kulturalt
utaskiszolgalasi létesitményekkel, kor-
szerl jegyvasarlasi lehetéségekkel. Van
tehat egy igazan eurodpai szintli vasutvo-
nalunk. De annak korszer( biztositobe-
rendezéseinek lizemeltetésére - emberi
eréforras szempontjabol - nincs akarat.

Koltéi kérdeés: biztos, hogy rendben
van ez igy?

P.S.: Idézet egy felsdszintl vasuti ve-
zetd el6éadasabol: ,Tudasalapu tarsadal-
munkban a human eréforras kiemelt fon-
tossagu tényezé.”



Nyugati palyaudvar csarnokvilagitasanak
feltjitasa LED-es vilagitotestekkel

HERMESZ ZSOLT SANDOR,

BAGOSI ATTILA

A koézelmultban, a tavalyi év masodik felé-
ben befejezddétt a palyaudvar vaganycsar-
nokanak felujitasa a ,Budapest Nyugati
palyaudvar felvételi épllet teté és a hom-
lokzati Gvegfalak felljitasa és allagmeg-
6vasa’ szerzddés keretében, amelyet a
Magyar Epité Zrt. végzett. A szerzédés ala-
irasara és a munkaterilet atadasara 2020.
majus 8-an kerllt sor. Masfél év soran a
féképp épitészi munkalatok keretében a
projekt lehetéséget adott a vaganycsarnok
vilagitasi berendezésének meguijitasara,
koszénhetden a projektvezetésnek, a le-
bonyolitasban részt vevé vasuti szerveze-
teknek és a kozrem(kodo vasuti vilagitas-
sal foglalkozo kollégaknak. Cikkiinkben a
rovid kortorténeti attekintést kévetéen a
vilagitasi berendezés tervezesi, telepitési
és belizemelési koriilményeirdl szeretnénk
révid beszamolot adni.

Epitészet

A Nyugati palyaudvar felvételi épllete
1874 és 1877 kozott épllt Budapesten.
W. August de Serres, az Osztrak Allam-
vasut Tarsasag épitészeti igazgatdja ter-
vezte az éplletet, mig a vasszerkezetet
az Eiffel és Tarsa Iroda. A kivitelezés Eif-
fel iranyitasaval zajlott. Epitése idején az
Osztrak-Magyar Monarchia legnagyobb
és leglatvanyosabb palyaudvara lett. A
historizalo stilusban épult fejpalyaudvari
éplletet kiemelked6 épitészeti értékei mi-
,M.l.”-es, allami tulajdonbdl ki nem adha-
td6 orszagos muemlékké nyilvanitottak. A
fejpalyaudvar legutobbi részleges feluji-
tasa 1978-1988 kodzott zajlott, a munkak
nem terjedtek ki a teljes szerkezetre.

2009-ben szakvélemeények késziltek
a tetéfedés, tornyok allapotardl. 2010-
ben a MAV elvégeztette a faszerkezet sta-
tikai és allékonysagi vizsgalatat, a belsd
parkanyok és gipszdiszek vizsgalatat. A
vizsgalatok kideritették, hogy a parkanyok
allapota kritikus. Emiatt a mozgd eleme-
ket eltavolitottak, a leesés elleni védelmet
halozassal biztositottak.

A 2010-es évek vegen a dontéshozok
egyetértettek abban, hogy az éplulet-
egylttesnek az orszag és a févaros in-
tézményi halozataban betoltott szerepe,
eszmei és mliemléki értéke, a leromlott
jelenlegi allapota miatt elengedhetetlen
az allagmegovo rekonstrukcidos munkak

elvégzése és a mliemléki helyreallitasok-
kal az épulet eredeti allapotanak minél tel-
jesebb korl visszaallitasa.

Bontas

Amint a bevezetésben is emlitettik, az
éplleta 19. szazad végén épililt, a legutdb-
bi feltjitasi munkak egy évtizeden at, 1978
és 1988 kozott zajlottak, nem teljeskorl
rekonstrukcioként. A vaganycsarnok jelen-
legi vilagitasi rendszere ebben az idészak-
ban épdlt at. A vilagitasi berendezések és
a halézat kdzel négy évtizede mar Gzemel-
tek. A rendszerkarbantartas szinte csak
a fenyforrascseréket, ritkabb esetekben
a natriumlampak meghajtoegységeinek
(gyujto, elétét) cseréjét foglalta magaban.
Ennyi id6 elteltével a fenyvetdk tikorrend-
szere is amortizalédott.

A meglévd rendszer fébb elemei: 176
db EKA 1 x 400 W-os natrium fényforras-
sal szerelt valyus fényveté. A tetészerke-
zet gerincén 80 db, az oldalfal és a tet6-
szerkezet csatlakozasanal 2x16 db, illetve
a belsé homlokzat féparkanyan 2x32 db
vilagitétest volt felszerelve. Utdbbi vilagi-
totest-csoport diszvilagitasi funkciot latott
el, indirekt vilagitva a tet6szerkezetet.

A Kkivitelezési munkak a vaganycsar-
nok tetészerkezeti felujitasaval kezdddtek,
amelyhez a vonatkozlekedést a vagany-
csarnokbol ki kellett helyezni, hogy a teljes
csarnokban a munka elvégzesehez szik-
séges térallvany megépithetd legyen. Ter-

AT e e

vezéskor meég ezen éallvanyzat hianyaban a
csarnokban lévé lampatestek, kabelek al-
lapotanak vizsgalatara azok elhelyezkedé-
se miatt nem volt lehetéség. A kivitelezési
szerzédeés ezért kezdetben a korabbi vila-
gitasi rendszer megtartasa mellett, annak
szlikség szerinti felujitasat, a hibas vilagi-
tétestek és kabelek cseréjét tartalmazta.

A felsévezeték-rendszer bontasa utan
a vaganycsarnok térallvanyrendszerét a
vallalkozo 2020 nyarara elkészitette.

A csarnok felallvanyozasaval lehetd-
ség nyilt a vilagitasi rendszer vizsgalata-
ra, szemrevételezésére. A vilagitotestek
nagyon eléregedettek voltak, a gyarta-
suk mar megszlnt, igy potlasukra nem
volt lehetéség. A rendszer kabelhalézata
is elavult, a ,taphalozaton” tobb helyen
kotések, toldasok voltak. A vallalkozo
ezutan készitett egy vilagitasi szakvele-
ményt, amiben javaslatot tett Uj vilagitasi
rendszer kiépitésére, illetve a MAV Zrt.
érintett szervezetei is teljies mértékben
tamogattak és szorgalmaztak a vilagitasi
berendezés - kordbban nem betervezett
- felujitasat a megrendeld felé.

2020. julius 27-re a muszaki ellenér
Osszehivott egy helyszini bejarast, ame-
lyen megjelent a megrendeléi és a vallalko-
z06i oldal is. A bejarason készult emlékez-
tetében kdzos észrevételként rogzitették:

LA vilagitotestek elavultak, gyartasuk
megszlint, kabelezése elbregedett, a tap-
haldézaton tobb helyen kiétések, toldasok
lathatok. A lampatestek nem felujithato-

T

A tetészerkezetek felosztasa és azonosité jelei
(forras: Kiviteli terv; MG Epitész Kft.)
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Allvanyzat (forras: sajat foto)

ak, nem biztosithaté a vasuti kbzlekedés
szempontjabol elvart lizemkészség a ké-
s6bbiekben. Tovabba a 25 m magasban
a felsGvezetéki rendszer felett a tet6szer-
kezet gerincén elhelyezett vilagitotestek
karbantartasa nem vagy csak nagyon
kéltségesen (fesziiltségmentesités, fel-
sévezeték-elbontas) végezhetd el.”

A bejarast kovetéen a projekiszervezet

felkerte a vallalkozot, hogy készitse el a

vaganycsarnok Uj vilagitasi rendszerének

kialakitasahoz sziikséges kiviteli tervet. A

helyszini bejarason a készlilé tervvel kap-

csolatosan a kovetkezéket fogalmaztak
meg:

- A készllb terv az épitéssel 6sszeflig-
g6 atalakitas részeként kezelendé. A
tervezett vilagitasnak meg kell felelnie
a MAV hatalyos és vonatkozo eldirasa-
inak (pl. 9/2019. (Il. 22. MAV Ert. 3.)
EVIG sz. utasitas V.1.sz. Térvilagitasi
szabalyzat). A rendszert ugy kell tervez-
ni és telepiteni, hogy kis karbantartasi
igényl legyen (lizembiztonsagot néve-
16 miszaki megoldasok, madarvéde-
lem stb.).

- A tervezett vilagitotestek tipusat eléze-
tesen egyeztetni sziikséges az erés-
aramu Uzemeltetési szervezetekkel,
tervjovahagyo szervezetével.
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Olyan vilagitotesteket kell alkalmazni,
amelyek ,cimezhetéek”, egyedi vezér-
|ésre alkalmasak.
A Kiviteli tervnek tartalmaznia kell a vi-
lagitétestek gyengearamu kabelezését
is. A késoObbi fejlesztés lehetéségét
biztositani kell az uj vilagitasi rendszer-
modositasa nélkdl.
A vilagitotesteknek, illetve a kialakitott
rendszernek alkalmasnak kell lennie az
eléirasoknak megfelel6 tartalékvilagi-
tas kialakitasara is.
A vilagitotestek szamanak, elhelyezé-
sének tervezésekkor figyelembe kell
venni, hogy a vilagitotestek karbantar-
tasavarhatoan koltséges lesz (pl. vilagi-
totestek lUzemképtelensége, meghiba-
sodasa és az ezzel jaro csere). Ezért a
késdbbi esetleges részleges meghiba-
sodas esetén, a még mukodo vilagito-
testekkel is elérhetéek kell legyenek az
elbirasokban megfogalmazott vilagitasi
parameéterek.

- A vilagitotest-meghajtd egységeket
(drivereket) olyan helyre kell telepite-
ni, hogy karbantartas esetén kénnyen
hozzaférhetéek legyenek. Elhelyezé-
stiknél figyelembe kell venni a beren-
dezések héterhelesét.

- A vilagitotesteket el kell latni ,madarak

ellen védd” eszkdzzel.

Tervezeés, kivitelezés

Atervezés az el6z6ekben felsorolt perem-
feltételek mellett nagy kihivast jelentett a
tervezék részére. A hatariddk tartasa mel-
lett 2020 szeptemberében a kiviteli terv
elkészilt. A dokumentacio tartalmazta a
csarnok altalanos és diszvilagitasi rend-
szerét és opcionalisan a rendszerhez
illeszthetd tartalékvilagitasi rendszert.
2020 oktoberében a kiviteli terv megkap-
ta a megrendeléi jovahagyast.

A tervezdi szamitasok alapjan az Uj vi-
lagitotestek energiaellatasat 3x50 A beépi-
tett teljesitmény tudja fedezni. A bontando
rendszer teljesitményigénye 176 x 430 W
= 75,68 kW volt minimalis elététveszte-
séggel szamolva. Az Uj rendszer 48 x(2x
225,5) W+ 32 x 49 W = 23,2 kW névleges
teljesitményigényigényli. Tehat a szami-
tasok alapjan a 52,48 kW becsiilt megta-
karitassal szamolt a tervez6, ami kozel 70
szazalékkal kevesebb teljesitményfelvételt
jelent. Ez éves szinten (4000 o¢ra atlagos
lizemiddével szamolva) 4000 hx 52,48 kW =
209,92 MWh becsililt energiamegtakaritas
évente. Az ipari fogyasztok villamos ener-
giakoltségével szamolva (722 Ft / KWh),
évenkeént az Uizemelteté szamara tébb mint
4,6 millio forint Gzemeltetési koltségmeg-
takaritast jelent, ami nem elhanyagolhato.

Targyi munka kapcsan a megtérllés
szamitasnak nincs marketing értéke, illet-
ve jelentésége (mint ahogy egyéb nagyobb
volumenu projektek esetében sem), mivel
a felujitas nemcsak a vilagitotestek kivalta-
sat jelentette, helyben cseréjét, hanem az
energiaellato halozat felvjitasat és a vezér-
I6rendszer telepitését is magaban foglalta.
igy a bekertilési koltségek figyelembeve-
telével a megtériilés koézel 20 év. Azonban
az energiafelhasznalas és ezzel egyltt a
megtakaritas szamitasa igy pontatlan, mert
a rendszernek megkozelitéleg 60 szazalé-
kos teljesitményen kell lizemelnie ahhoz,
hogy az elvart megvilagitasi szintet (150 Ix)
kialakitsa a mérési sikon. Tehat az lizem
koézben varhatéan kisebb a berendezés-
csoport becsllhetd fogyasztasa.

Mindezeken tul a rendszer telepitése
tovabb névelte a MAV Zrt 2015-2020
kozotti energiastratégiai torekvéseiben, a
térvilagitasra forditott energiafelhasznalas
csOkkentését célzd 5 szazalékos vallala-
sat (amit mar enélkll is teljesitettik 2020-
ig). A kiviteli terv jovahagyasat kovetéen
a projekt keretein belll, pétmunka kere-
tében a csarnok uj altalanos diszvilagitasi
rendszere kialakithaté volt. A tartalék vila-
gitasi rendszer el6készitéseét is el lehetett
végezni (kabelezés), ami a késdbbi bdvi-
tésre a miemléki épllet felujitott allapo-
tanak megovasa mellett ad lehetéséget.

A kivitelezést az L-Build Kft. végezte,
mint szakalvallalkozo. A csarnok vilagitasi
rendszerének felljitasa a kabelek és a vi-



lagitotestek bontasaval vette kezdetét. A
villamos halézat korszerUsitése a kezdeti
tervekben magaban foglalta egy nagyobb
kiterjedést fotovoltaikus energiatermelé-
rendszer telepitését is. Azonban ennek ki-
épitése sajnos meghiusult, tobbek kozott az
épitészeti elképzelések megvaltozasa miatt.

A berendezés f6 betaplalasi pontja a
pinceszinti aramellato helyiség, itt helyez-
kedik el az uj vilagitasi rendszer eloszto-
és vezeérld szekrénye. A helyiség oldal-
falara lettek felszerelve a SCHREDER
OMNISTAR lampatestek energiaellatasat
biztositd, un. ,,OMNI boxok”. Ezek a vi-
lagitotestek meghajtoit, elektronikai be-
rendezéseit tartalmazzak. Ennek egyik
f6 elénye, hogy a meghajtdo esetleges
meghibasodasa esetén nem kell kosaras
jarmdvel a vilagitotesthez nyulni. A kar-
bantartasi munkak elvégzését ugyanis ne-
heziti a felsévezetéki rendszer kozelsége
(avilagitotestek a 25 kV-os rendszer felett
helyezkednek el). Az (izembiztonsagot
tovabb noveli, hogy a vilagitotestek tizemi
beallitasakor a meghajtéaramok kiseb-

OMNISTAR vilagitotestek meghajtoit
tartalmazo ,,OMNI boxok”
(forras: sajat foto)

bek, tehat normal Gzemeltetési allapotban
a diodak kvazi ,alulfeszitettek”, igy élet-
tartamuk varhatoan eléri a prognosztizalt
100 ezer ora élettartamot ,,L80-90 B10”
mellett.

Telepitett vilagitétestek:

- OMNISTAR LED fényforrasu fényvet6

- SCUPLINE LED fényforrasu lampatest
diszvilagitas

A pinceszinti aramellato helyiségben oldalfa-
lon vannak vezetve az energiaellatd kabelek.
A helyiségbdl a ,felszallo” kabel-nyomvona-
lat a korabbi, bdvitett véddcsdcsoport bizto-
sitja, amely az éplilet tetéterébe érkezik.
Innen keriilnek bevezetésre a csarnok-
térbe, ahol a kabelek mechanikai, UV védel-
mét szolgalo zart fém kabeltalcaban, fém
gégecsbben a csarnok tartoszerkezetén,
parkanyan vannak vezetve a készlilékekig.

Scréder Omnistar fényvetdk és Schréder Sculpline vilagitotestek
(forras: Schréder Magyarorszag Zrt.)

Fém kabeltalcak régzitése és Sculpline vilagitotest a féparkanyon
(forras: sajat foto)
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Uzemeltetési lehetéségek

A rendszer egyéni cimzéssel szerelt
vilagitotestjei altal nyujtott vezérlési le-
hetéségek Osszetettebb Uzemeltetési
lehetéségeket biztositanak. Az Gzemel-
tetésben érintett kollégak egyet értettek
abban, hogy a rendszer lehetéségeit ki-
hasznalva minél szinvonalasabb vilagitast
biztositsunk az utazokézénség szamara.

A vilagitasi rendszer 2021 nyarara
lizemkész allapotba kertlt. A rendszer vi-
lagitasi probajat 2021. augusztus 5-én az
érintettek megtartottak, ahol a vallalkozé
arendszer 100 szazalékos teljesitményén
avilagitasi ellen6rzd meéreést elvégezte.

A berendezés tervezésekor tobb ok-
bol is cél volt, hogy a rendszer atlagos
megvilagitasi értéke joval nagyobb legyen
az el6irt 100 luxnal, de ugy, hogy az ne
haladja meg az eléirt érték 2,5 szeresét
(korabban MAVSZ 2950). A végered-
mény: a rendszer kbzel 240 Ix atlagos
megvilagitasra képes, amit természete-
sen fényaramszabalyozassal csokken-
teni kellett. A kisebb fényaram, kisebb
meghajtoaramokat eredményez, igy a di-
odak élettartama is hosszabb a prognosz-
tizalthoz képest.

A vaganycsarnok forgalomba helyezé-
se 2021. augusztus 31-én megtortént, az
Uj vilagitasi rendszer Gizemkész allapotban
alapbeallitasokat tartalmazott. Ezért az
érintettek a Vasuti Vilagitastechnikai Kol-
légiumtodl, a KTI-tél és a VTT-t8l kértek
szakmai segitséget abban, hogy a rend-
szer képességei mellett a csarnokban
milyen beallitasokat célszerl alkalmazni.
A bejarast 2021 szeptemberében meg-
tartottuk. A bejaras soran megtekintettiik
a pinceszinti helyiségbe szerelt betaplald
és vezérlbegységeket, majd a forgalmi
irodaba szerelt vezérlé panel segitségé-
vel, tobb bedllitasi szintet beallitva mér-
tlink megvilagitast adott pontokon a csar-
nokban. A bejarast kovetéen a Kollégium
megfogalmazott egy ajanlast a vallalkozo
és lizemelteték részére, amiben a kovet-
kezd beallitasokra tett javaslatot:

,A rendszeren a jelenlegi meghajtasi szin-
tek és csak be/kikapcsolas helyett az
alabbi beadllitasokat célszer( elvégezni:

Homogén megvilagitas a teljes csarnok-
ban

Arendszertbe kell allitani, ,finomhangolni”
sziikséges. A csarnok minden utasforgal-
mi terliletén (3 peron és el6tér) adott, al-
lando atlagos megvilagitasi szint jelenjen
meg.

Tehat a csarnok utasforgalmi teriletén
megnevezett f6 referencia/mérési pontok
segitségével - amik lefedik a teljes csar-
nok tertletét kell6 mértékben - be kell
allitani egy allando atlagos megvilagitasi
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Az lizemkész altalanos vilagitas (forras: sajat foto)

szintet, pl. a kdzépsé vilagitdtest-csoport
meghajtdbaramanak csokkentésével.

3 db atlagos f6 megvilagitasi szint beal-
litasa

A vezérlén jelenleg beallithatd 3 db ma-
ximalis teljesitményhez rendelt érték he-
lyett, a rendszer teljesitményét a csarnok-
ban adott atlagos megvilagitasértékekhez
kell rendelni, célszerlien minden vilagito-
test-csoport (altalanos és diszvilagitas is)
meghajtasanak azonos aranyu valtozasat
meghagyva. A rendszer jelenleg maxima-
lis teljesitményen tobb mint 200 Ix atlagos
megvilagitast tud biztositani (7230-240
Ix). Figyelembe véve az el6irt 100 Ix atla-
gos megvilagitast, 3 db diszkrét érteket
kell beallitani: 200 Ix, 150 Ix és 100 Ix.
Mindharom beallitasi érték az
energiamegtakaritas mellett a vilagitotes-
tek és meghajtoegységek élettartamat is
noveli.

Megvilagitasi
rendelése

A 3 db allandé megvilagitasi értéket cél-
szerl adott utasforgalmi idészakokhoz
rendelni.

szintek napszakokhoz

200 Ix |aktiv utasfor- |07-20h
galmi idészak | kozott

150 Ix |szolid utasfor- |05-07h és
galmiidészak |20-24h kozott

100 Ix |vonatmentes |00:00-05h
idészak* kozott

* Az id6szakban az allandé megvilagitas ér-
téke csbkkenthet6 akar 100 Ix-nal kisebb ér-
tékre (tovabbi energiamegtakaritasi célbodl),
de meg kell vizsgalni, mekkora az az érték,
ami még nem balesetveszélyes, tekintettel,
hogy szakszolgalati munkavégzés, egyéb
(nem utasforgalom) kézlekedés, munkavég-
zés (pl. takaritas) lehetséges kell legyen.

Dinamikus vilagitas

Mivel a rendszer képes 6nallo szabalyzas-
ra, célszer( az adott napszakhoz, utasfor-
galomhoz rendelt megvilagitasi szintek
konstans tartasat biztositani folyamatos

fényaram-szabalyozassal az adott iddin-
tervallumokban. Ezzel, pl. téli napokon
kis természetes fény mellett, a vilagitas
minimalis szinten, de bekapcsolna. Tekin-
tettel, hogy ez éves szinten nem sok na-
pon fordul eld, nem jelent fogyasztasban
jelentds tobbletet, ha alkalmazasra kerul-
nek az el6z6é pontban megceélzott vilagita-
si szintek.”

Az Gzemeltetd, lebonyolitd a vallalkozoval
kozosen az ajanlott beallitasok megvalo-
sitasat tlizte ki célul. Azok kozll jelenleg a
homogeén és azzal egytt a dinamikus vila-
gitast allitottak be. Az utobbi egy diszkrét
allandd 150 Ix atlagos értékre szabalyoz-
za a berendezést folyamatosan, ami az
eloirt érték 1,5-szerese.

A 3. Megvilagitasi szintek napszakok-
hoz rendelése” fékent jogi okok miatt 6sz-
szetett, ezért jelenleg elvetésre kerllt.

- 150 Ix - Peron kozp

+ 100% - Peron bal

-50% | - Peron jobb
- Diszvil

- Kikapcsolds | -Ora

vl

A forgalmi irodaba telepitett kezel6panel
(forras: vallalkozo)

A 4. Dinamikus vilagitas”, mint a ter-
mészetes vilagitas valtozasat kovetd mes-
terséges vilagitas szabalyzasat a telepitett
méréegységekkel lehetett megvalositani.
Az épllet adottsagai miatt a dinamikus vi-
lagitas, a vezérlés kihivast jelentett, mivel
a természetes megvilagitas nem homo-
gén moédon jut be a csarnokba. Mivel a



csarnok terlletén minél egyenletesebb
megvilagitas elérése volt a cél, az éplilet-
ben tobb helyen is (sarkokban) fénymérdé
egyseégeket telepitettek. A méréegységek
atermészetes és mesterséges megvilagi-
tast erzékelik. A mesterséges megvilagi-
tast szabalyozzak olyan mértékben, hogy
a csarnokban egy adott értéknél kisebb
atlagos megvilagitas ne legyen.

A féparkanyra szerelt indirekt vilagitasi
rendszer biztositja a csarnok diszvilagi-
tasat, egyenletesebbé téve az altalanos
vilagitast, illetve ,deritve” a szerkezetet,
hogy az méltéan mutathassa az éjszakai
orakban is a felujitott impozans szerkezet
részleteit.

A diszvilagitas 6nalléan nagyon han-
gulatos, de sajnos biztonsagi okokbol
egyelére Onmagaban nem Uzemelhet,
mivel a vonatkozlekedési idon kivil, mint
vasutiizemi terllet funkcional az éjszakai
szolgalatban.

Elérelépés

Cikklinkkel ezuton is kdszénetet mondunk
azoknak a kollégaknak, akiknek hathatos
és aldozatos kozremikodése nelkil nem
valésulhatott volna meg a févaros egyik
ékkoveként is nyilvantartott, nagymultd
épuletének Uj vilagitasi berendezése,
rendszere. A berendezés mUszaki adott-
sagai méltoak az épllet multjahoz, az épi-
tészeti paraméterekkel 6sszhangban van-
nak, egységet képeznek. Bizunk benne,
hogy a jévében minél tobb nagyvolumenu
vilagitasi berendezés felujitasara nyilik le-

,Schréder SCULPIline” diszvilagité egységekkel szerelt indirekt vilagitas
(forras: sajat foto)

hetdseg, ami részben kényszer is, mert a
hagyomanyos fényforrasok beszerzése,
az elavult, tobb évtizede Uzemben Iévd
berendezéseink lUzemeltetése egyre na-
gyobb kihivast jelent.

A csarnok vilagitasa, amellett, hogy
szabalyozhatd, magaban hordozza vizu-
alis komfort szempontjabol a LED tech-
nologia altal okozott negativumokat is,
mint pl. a kaprazas fokozottabb érzéke-
lését a hagyomanyos lampakkal szerelt,
tikrés fényvetékkel szemben. Vitatha-
tatlan, hogy a nagy teljesitményl LED-
es vilagitasi rendszerek - és Gnmagaban
is a kis szérddasi tényezdjl refraktorok-
kal szerelt, tiszta lappal lezart optikai tér-
rel rendelkezd vilagitotestek - kapraz-
tatasa nagyobbnak érzédik a korabbi,

viszonylag szort vilagitashoz képest, de
ez jelen esetben talan megbocsathato,
tekintettel a nagy fénypontmagassag-
ra és a tobbi, a rendszert alkotd para-
méterre, amik viszont nagy mértékben
mutatnak javulast. A rendszer névleges
energiafelvétele és ezzel a fogyaszta-
sa 70 szazalékkal csokkent, ami jelen-
t6s megtakaritast jelent az lzemeltetd
szamara, és mind emellett az atlagos
megvilagitasi szint, az egyenletesség
és a szinvisszaadas is nétt. Tovabba a
rendszer lUzemeltetése nemcsak annak
be- és kikapcsolasat jelenti, hanem le-
hetéség nyilt a kor elvarasainak megfe-
leléen példaul a dinamikus, a kornyezet,
a természetes vilagitas valtozasara rea-
galo rendszer mikodtetésére is.

A csarnok vilagitasa a nyitott vaganyok felél (forras: sajat foto)
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Ahogy a LED-es térvilagitas térnyerésé-
nek kezdetén és azota is mindig hangoz-
tatjuk:

,Nem szeretnénk a fejl6dés gatja
lenni, de ezt a szakmai igényességet
tovabbra is fent kivanjuk tartani, és nem
akarunk kiforratlan gyartmanyok (ize-
meltetéje lenni!”

Segitseéglinkre vannak azok az Europa-
ban - vagy akar a vilagon - egyedilallo
vasutvilagitasi eléirasaink, amelyek tobb
évtizedes tapasztalatot hordoznak ma-
gukban. A vasuti térvilagitas lizemkész-
sége alapvet6 kovetelmény, annak esetle-
ges meghibasodasa nem veszélyeztetheti
az utasok kozlekedéset és a vasutizem
biztonsagos lebonyolitasat.

Forrasmunkak, tovabbi informaciék

- Kivitelezés soran készilt emlékezte-
tok, jegyzékonyvek

- Kiviteliterv-dokumentaciok

- Vasduti Vilagitastechnikai Kollégium altal
kiadott ajanlas

Alstom Transport Hungary Zrt.,
Budapest

AXON 6M Kft., Budapest
Bi-Logik Kft., Budapest
CERTUNIV Kft., Budapest

Fehérvill-Am Kft.,
Székesfehérvar

GTKB Transzelektro

A csarnok vilagitasa lizemben (forras: sajat foto)

PowerQuattro Zrt., Budapest
PROLAN Iranyitastechnikai Zrt.,

RAIL SAFE Ipari, Kereskedelmi

Umfangreichen Renovierung des Westbahnhofs mit LED-Lampen

In Bezug auf die Schienenbeleuchtungsausriistung haben wir 2014 solche Fragen gestellt:
,Kann Leuchtdioden in allen Lichtsituationen eine Lésung sein?* (Vezetékek Vilaga, 2014/4).
Heute kdnnen wir sagen, dass es fast so ist. Dies ist zum Teil auf das volle Eindringen von
Leuchtdiodenin der Lichttechnik zurlickzufiihren. Industrieleuchten werden zunehmend nicht
verfligbar, wenn sie mit herkdmmlichen Lichtquellen (z. B. mit Hochdruck-Natriumlampen)
ausgestattet sind. Leuchten werden jetzt nur mit LED-Lichtquellen entwickelt. Wenn also
die Beleuchtung im Bahnbereich saniert wird, wird sie fast ausschlieBlich mit LED-Leuchten
hergestellt.

Im Jahr 2021 wurde die erste Phase der umfangreichen Renovierung des Westbahnhofs
abgeschlossen, die auch die Beleuchtungsausriistung der Halle beeinflusste. Diese
Beleuchtungsausriistung bedeutete nicht nur die Installation neuer Leuchten, sondern auch
deren Steuerung und Lichtstromregelung. In unserem Artikel méchten wir lhnen einen kurzen
Einblick in die Architekturgeschichte des Westbahnhofs, die technischen Parameter der
neuen Beleuchtungsausristung und die Bedingungen der Planung und Umsetzung geben.

Major renovation of the West Railway Station with LED-lamps

With regard to railway lighting equipment, we asked such questions in 2014: “Can illuminating
diodes be a solution in all lighting situations?” (Vezetékek Vilaga, 2014/4). Today, we can say
it almost does. This is partly due to the full penetration of light emitting diodes in lighting
technology. Industrial luminaires are becoming increasingly unavailable when equipped with
traditional light sources (e.g. with high pressure sodium lamps). Luminaires are now only
developed with LED light sources. So if lighting is refurbished in the railway area, it is almost
exclusively made with LED luminaires.

In 2021, the first phase of the major renovation of the West Railway Station was completed,
which also affected the lighting equipment of the hall. This lighting equipment meant not
only the installation of new luminaires, but also their control and luminous flux control. In
our article we would like to give you a brief insight into the architectural history of the West
Railway Station, the technical parameters of the new lighting equipment and the conditions
of design and implementation.
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Uj jelz6berendezés létesitése,
villamos valtéallitas sajat beruhazasu kiépitése
Babdcsa allomason

DEMJEN LASZLO

A 60-as, Nagykanizsa-Pécs vasutvona-
lon a menetrendi struktura valtozasa miatt
valt sziikségessé Babocsa allomason vo-
natkeresztezés lebonyolitasa, az atbocsa-
toképesség novelése és az allomasi tech-
noldgiai idé csokkentése, hiszen 2021
aprilisatol a Szombathely-Pécs Interrégio
vonatok itt talalkoznak (talalkoztak).

A Pécsi lgazgatosag terlleten ter-
mészetszerlileg j6 néhany mellékvonal
talalhaté. E mellékvonalakon altalaban
kulcsazonositd berendezések (zemel-
nek, esetenként kiegészitve korszeru al-
lomasi sorompdval, illetve fény bejarati és
eldjelzékkel. Ez a tény azonban mit sem
véaltoztat azon, hogy egy vonatkereszte-
zés esetén a kulcsazonositd berendezés
altal meghatarozhaté technoldégiai idékkel
kell szamolni. Ez altalaban 5-8 perc ab-
ban az esetben, ha megfelelé Iétszamu
allomasi kezel6személyzet all rendelke-
zésre a berendezés kezeléséhez. A 60-
as vasutvonalon, Babocsa allomason a
vonatkeresztezések lebonyolitasa cél-
jabol a forgalmi szakszolgalat a forgalmi
szolgalattevon kivil plusz Iétszamot volt
kenytelen alkalmazni. A menetrend sze-
rinti  vonatkeresztezések lebonyolitasa
érdekében teljes munkaidében foglalkoz-
tattak valtokezel6ket. A forgalom része-
rél felmertlt az igény a vonatkeresztezés
idejének csokkentésére. Ezt két modon
lehetett megvalositani:

1. Noveljuk a valtokezeldk létszamat,
ami azt jelenti, hogy az allomas mindkét
oldalan a vonatkeresztezés idejében 1-1
valtokezel6 teljesit szolgalatot, igy a tech-
noldgiai idét kb. 1,5-2 percre lehetett
leszoritani kell6 gyakorlat mellett. Ez a
megoldas a MAV bérkoltségét és a nem
kell6 hatékonysaggal foglalkoztatottak lét-
szamat novelte - egészen az alabbiakban
bemutatott, ProRIS-H rendszerelemeken
alapulo jelzéberendezés 2021 decembe-
rében tortent Uzembe helyezéseéig. Mivel
2021 oktdébereig kétoras rendszeresseég-
gel torténtek a vonatkeresztezések, az
allomason a reggeli elsd vonatkereszttol
az esti utolsoig két valtokezeld dolgozott -
valdjaban kétoranként 10 percet...

2. Az allomasi jelz6berendezés korsze-
risitése. Ebben az esetben tobb lehet-
séges variacio is felmerdlt, kezdve attol,
hogy valtoztatunk a valtoallitdas mdédoza-
tan, eljutva odaig, hogy a jelenlegi jelzé-

berendezést biztositéberendezésre cse-
réljik. Figyelembe véve a rendelkezésre
allo anyagi kereteket, a vonal kapacitasat
és a megtérilési idét, ugy dontottink,
hogy olyan formajat valasztjuk a meglevé
berendezés korszerlsitésének, ami tobb
lépcsében megvalosithato, és végll elve-
zet a jelzéberendezési fazison keresztil a
korszerU biztositéberendezéshez. Itt tobb
lehetéség kinalkozott: D55 egységek
felhasznalasaval éplld jelz6berendezés,
vagy talan ennél valami korszerlbb... Az
utobbi mellett dontéttiink, elfogadva azt,
hogy a Prolan Zrt. 2021 &szén (!) vallal-
ta, a decemberi menetrendvaltasra (!) egy
ProRIS-H biztositoberendezéssé egy-
szer(ien tovabbfejleszthetd jelz6berende-
zest helyez lizembe.

Megvizsgaltuk a valtok villamos allita-
sanak lehetéségét, valamint az allomas
tertiletén a palya mindéségét. Arra jutot-
tunk, hogy a fogadé vaganyzat részleges
palyas szintl felujitasa, illetve a valtok
villamos allitasra alkalmassa tétele utan
mindkét oldalon a vezérvalté villamos al-
litasra alkalmassa tehetd (1. és 2. szamu
kitérék). Mivel az allomason két vonatfo-
gado vagany és egy rakodovagany van,
vonatkozlekedés esetén érintett valto
lehet a 3. és a 4. szamu valto, igy azok-
ra csucssinellenérzé berendezés felsze-

W

ALTPRO BO23 tengelyszamlalo

relése valt indokoltta. Az elképzelés a
kovetkezé volt: az 1. és a 2. szamu valtot
villamosan allitjuk, a 3. és a 4. szamu val-
tot pedig menetben ellendrzoétte tesszik.
A koltségek csokkentése érdekében nem
a szigeteltsines megoldast valasztottuk,
hanem oldalanként 1-1 tengelyszamla-
16s valtokorzetet hoztunk létre. A tengely-
szamlalos korzetek tartalmazzak a menet-
ben érintett valtokat.

A kulcsazonositd berendezések mind-
két oldali szekrényébdl az 1. és a 2. sza-
mu valtok kulcsait kiépitettiik és csak a
menetben érintett, de csucssin ellendrzé-
vel ellatott valtok kulcsai maradtak meg,
valamint az |. rakodovagany vaganyzaré
sorompojanak és a 6. valtonak a kulcsa
maradt a berendezésben. Az allomasi ka-
belrendszer eléregedése miatt az allomas
tertiletét ujra kabeleztik annak figyelem-
bevételével, hogy egy késoébbi, biztosito-
berendezéssé torténd atalakitas esetén a
kultér kabelezése ennek az igénynek mar
megfeleljen. A kabeleket a vaganyzat alatt
valyualjban vezettiik at.

A berendezés tervezése soran elha-
taroztuk, hogy az allomas kezddpon-
ti oldalan talalhatd SR2 jeli sorompo
automatikajat az Uj berendezésbe integ-
raljuk, ugyanis a sorompo 6nallé szek-
rényben, sajat, a kulcsazonositotol flig-

L
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getlen automatikaként épult meg; csak
fuggodseégi szinten kapcsolodott 6ssze a
kulcsazonosito berendezéssel. Az egysé-
gesités miatt a bejarati jelz6 megalljra ejté
szigetelt sineket is tengelyszamlalos sza-
kaszokra cseréltiik. Ezzel a megoldassal
lehetéve tettlik a vonatkeresztek minima-
lis idejl lebonyolitasat, valamint azt, hogy
a csucssinellenérzé berendezésekkel
ellenérzott kitéroket nem sziikséges min-
den egyes érintett vonatmenet esetén
kulon-kilon ellendrizni. Ha a kulcsazo-
nositdo berendezést az ellendrzétt valtok
esetében az adott vaganyra le lehet zarni,
akkor egészen biztos a valtd helyes alla-
sa, a kitérét lezaro valtozar kulcsa pedig a
kulcsszekrényben van. A berendezésilink
tovabbra is jelzdberendezés maradt, mi-

et
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vel ugyan a kezddpont felé a sorompo-
nak van fedezéjelzdje, ami kdzos kijarati
jelzének is felfoghato, de a végponti olda-
lon kijarati jelzék telepitése nem tortént.
Mint mar az eléz6ekben irtuk, a kabele-
zés és a ProRIS-H jelenlegi kiépitettsé-
ge lehetdvé teszi az egyéni kijarati jelzék
telepitését is. Az Uj berendezés részére a
jelfogohelyiség kialakitasara az allomas-
éplletben ker(lt sor. Itt kapott helyet a PQ
aramellatas is.

A tengelyszamlalos korzeteket Altpro
gyartmanyu, BO23 tipusu tengelyszamla-
I6val alakitottuk ki. A berendezés kezelé-
sét a KOFI rendszerbél ismert elv alapjan,
uj EMU kezeléfellilettel valdsitottuk meg.

A valtékorzeti tengelyszamlalok al-
kalmazasa lehetévé teszi, hogy a foga-
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Az allomas k

dovaganyok foglaltsagat, illetve szabad
voltat is ellendérizzik. Ez mar egy plusz
lépés afelé, hogy késébb, tovabbi kiegé-
szitésekkel (kijarati jelzék allitasa, onal-
16 reteszmagnes szekrény kialakitasa a
vaganyzaro soromponak) az allomasbol
teljes értékl biztositoberendezést épit-
hesslink. Mivel az allomason az atalaki-
tas utan csak egy forgalmi szolgalattevé
teljesit szolgalatot, meg kellett oldanunk
a berendezés esetleges meghibasodasa
esetén a vonatok gyorsabb lekdzleked-
tetésének lehetéségét, igy a két bejarati
jelzdre hivojelzes kerllt felszerelésre. Egy
masik lehetséges kiegészités az Elpulthoz
kapcsolédoan az allomas tavvezérelhe-
téségének iranyaba mutat. A jelenlegi
allapot lehetéve tette, a forgalmi létszam

a
.
y

Jelfogoterem, jobb oldalon az ideiglenes jelz6berendezési allvannyal
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A ProRIS-H EMU kezelé6feliilete Valtohajtomii felszerelése

csOkkentését (csak egy forgalmi dolgozé
teljesit szolgalatot), valamint a kitlizott celt
a vonatkeresztezési idé szamottevd csok-
kentését, minimalizalasat.

A ProRIS-H berendezés hataridére el-
készllt, 2021. december 11-én hajnalban
lizembe ment. A kivitelezéshez tarsszak-
szolgalati 6sszefogasra volt szlikség, de
emellett koszonettel tartozunk elsdsor-
ban a Prolan Zrt.-nek, illetve mindazok-

nak, akik a kivitelezésben részt vettek,
beleértve az FKG biztositoberendezéssel
foglalkozo, a kulsétér megvaldsitasaban
segedkezé Uj részlegét.

A vonalon tobb hasonlé beruhazast
is terveziink a kozeljovében, amellyel a
technologiai idék, a menetrendi idék és a
forgalmi letszam egyarant csokkentheto,
a vonal kapacitasa pedig ezzel egy id6-
ben névelhetd.

E cikk ,folytatasakent” a Prolan Zrt. - a
fejleszté szemsz6gébdl - a lap hasabjain
egy idén megjelené késébbi lapszamban
részletesen bemutatja a Babdcsa éllo-
mason alkalmazott rendszerstrukturat,
a jelenleg is biztositoberendezési biz-
tonsaggal és funkcionalitassal Gzemeld
jelz6berendezest, illetve a kozeljovében
megtorténd, ténylegesen biztositoberen-
dezéssé valo fejlesztés lehetdségét.

Entwicklung der Eisenbahnsicherungsanlage des Bahnhofs Babécsa

Wegen der Anderung der Fahrplanstruktur der Eisenbahnlinie Nummer 60 (Pécs - Nagykanizsa) sollte eine zentralisierte elektrische
Weichenumstellung erstellt werden. Wegen der beschréankten finanziellen Quellen wurde ein nicht gesichertes (Signalisierungsanlage) System
in der ersten Phase ausgebaut, das auf den Elementen des Systems ProRIS-H beruht. Naturlich wird ein Stellwerk im Nahzukunft in der
nachsten Phase mit der Verwendung des schon aufgebauten Systems errichtet werden.

Development of the signalling system of Babocsa station

Because of modified timetable-structure on railway line No.60 (Pécs - Nagykanizsa), in Babodcsa station a central setting of points had to be
deployed instead of manually-operated points. Due to restricted financial resources, in first phase a not-fully proven station interlocking system
has been built. This system is based on ProRIS-H system elements. Of course, in second phase, in the close future, using all built-in elements,
a complete station interlocking system will be installed.

dott elhelyezkedni, mert a haboriban megsemmisiilt a magyar ipar. A Németorszaghol hazatérd egyetemistakat
a megvaltoz0 magyarorszagi rendszer gyanakvassal fogadta, ezért nem engedték neki, hogy Pattantyus tanar
ar eken a korabban felkinalt tanarsegédi posztot betoltse. Egy masik, a korabbi évfolyamtarsa (Geszti P.
Otto) altal kinalt posztot viszont 6 nem fogadta el, mert nem érzett ambiciot az orosz nyelv megtanulésara és
a Szovjetunidval valo kapcsolatok dpolaséra.

Sziileit az j hatalom kisemmizte és menekiilésre kenyszeritette, igy nincstelentil, otthontalanul talalt ra a MAV
allasajanlata.

Akkortajt ndsillt, és koltdztek Banhidara (ma Tatabanya) egy nyomorisagos vasti lakasba. A banhidai villamos
vonalfeliigyeldség vezetdi posztjat toltotte be, amit a késébbiekben dsszevontak a Budapest-Hegyeshalom vas-
Gtvonal tovabbi harom alallomasaval, és 6 nyugdijig ellatta a Villamos Vonalfondkség vezetdi posztiat. Igaz, ezen
iddszakban kb. egy-egy évet dolgozott a Kozlekedési és Postaiigyi Minisztériumban és a MAV Vezérigazgato-
sagon is. Mindvégig vonattal, ingazoként jart be, de a szarmazasabol és a németorszagi kitelepitéstikbdl eredo
meghélyegezettsége sokaig megmaradt. Lakast Budapesten nem kaphatott, ezért egy id6 utan az ingazast nem
vallalta tovabb, visszatért Tatabanyara, amit igazan soha nem hagyott el.

Aktivan kézrem(ikddott az 1960-70-es években a tovabbi hazai vasttvonalak villamositasaban, 6 nevelte kiazt a
szakembergardat, akik ezeket az Uj vonalakat elkezdték G Itetni. Sik levezényelte az atallasta 110/16

Mihaly Istvan emlékére

Fajdalmas veszteség érte a vaslti erdsaramu szakmat.

Mihaly Istvan arany-, gyémant-, vas-, rubin- és az idén platinadiploma
4tadasara el6jegyzett gépész- és villamosmémok, nyugalmazott MAV
mérnokfotanacsos, a hazai vasit-villamositas elkotelezett szorgalma-
z6ja életének 99. évében végleg elblicsuzott toliink.

1923-ban szllletett Szegeden. Alap- és kozépfoku iskolait ott végezte,
ajo nevii Klauzal gimnaziumban érettségizett. Erettségi utan a Magyar
Kiralyi Jozsef Nador Tudomanyegyetem Gépészmérndki Osztalyanak
,B", villamos tagozatan folytatta tanulmanyait. Ebbol a tagozathl ala-
kult ki késdbb a Villamosmeémdki Kar egyik évfolyamtarsuk hathatos
kozremukodésével. Tanaraik koziil meg kell emliteni Verebely Laszlot,
Bay Zoltant, Pattantyus-Abraham Gézét.

1944 decemberében a felscbb évfolyamos miegyetemi hallgatokat, igy ot is SAS-behivoval Németorszagha

vittek, elsé allomasuk Breslau (ma Wroclaw) volt, onnan Drezdaba mentek, ahol az ottani miszaki egyetemen
folytattak tanulmanyaikat. Ez azonban nem tartott sokaig, mert megérkeztek a szdvetséges bombézok és porig
romboltak a gyonyord miemlékvarost. Amagyar eg istak ezt tllélték, Minchen kozelében néhany Isar-parti
faluban toltotték a kdvetkezo kozel egy évet. Innen tértek haza, és folytattak egyetemi tanulmanyaikat. Mihaly
Istvan 1947-ben védte meg a diplomajat, és bar korabban az Ipari Minisztérium 6sztondijasa volt, ot mar nem tu-

kV-0s dramellatasi rendszerrél a 120/25 kV-osra, késobb Hegyeshalomban a MAV és az OBB eltérd vontatasi
rendszere kozt atkapcsolhatd aramkorok kialakitasat is. Mar nyugdijasként kozrem(ikodatt a GySEV villamosita-
saban. Tanitott a tisztképzon is és az idokozben létrehozott gyori foiskolan is.

Az ot ért megprobaltatasok ellenére béekés, nyugodt, segitokesz embernek ismerte mindenki.

Emlékét megorizzik.
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Szolnok allomas INTEGRA D70
biztositoberendezés kezel6késziilékeinek
és panoramatablajanak rekonstrukcioja

HAJAS ROBERT SANDOR

El6zmények

Szolnok allomas D70 biztositoberende-
zeset 1975-ben telepitette a Telefongyar.
Joggal mondhatjuk, hogy az eltelt kozel
50 évben biztonsaggal szolgalta a vasuti
kozlekedést.

A két kezelbasztal és a panoramatab-
la a ,pagoda” hatodik emeletén talalhato.
Az idé mulasaval szliikségszerivé valt a
megkopott, torétt, hianyos, Gzemeltetési
szempontbol kritikus alkatrészeinek cse-
réje, javitasa, tisztitasa a pultokban. Ezt
a szlikségszer( beavatkozast célszerlen
az AB és CD elagazasok tavvezérldinek
cseréjével egy idében kellett elvégezni.
Feladatunk a készilékek teljeskoru feluji-
tasa, valamint az izzok energiafogyasztas,
élettartam és héterhelés szempontjabol
kedvezébb LED-es kialakitasura torténdé
cseréje volt. A berendezésben talalhatd
kozponti MAV haldzatrol lizemeld digita-
lis 6ra rekonstrudlasa szintén a felljitas
része volt.

Felujitas folyamata

A berendezés alapvetéen klasszikus
INTEGRA alkatrészekbél all. A feltjitas
soran mindvégig az eredeti, lizembiztos
muszaki allapot rekonstrualasa volt a cél.
A legnagyobb nehézségnek a folyamatos
vasutlizem melletti munkavégzésiinket
tekinthetjuk, ugyanis nagyon korultekin-
téen, a forgalmi dolgozok leheté legkeve-
sebb zavarasa mellett kellett elvégezni a
feladatot, ami nem volt egyszer(.

A felujitas soran a berendezést alapo-
san szemrevételezve helyszini bejarast
tartottunk, ahol fotokat készitettlink a
rendelkezé asztalokrol, a visszajelentd
tablarol. Az elkészitett fotok alapjan, va-
lamint a berendezés korabbi festési lapja
szerint elkészlltek az aktualis allapotnak
megfelelé festési lapok. Ezen terveket
egyeztettik a forgalmi és biztositoberen-
dezési szakszolgalattal, és néhany valtoz-
tatas utan (vaganyhalozat pontositasa a
valésagnak megfeleléen, kiegészité - a
forgalmi dolgozok munkajat segité - fel-
iratokkal torténd boévitése) az lizemeltetd
részerdl elfogadasra kertlt.

m 2022. MARCIUS

3. abra: Felujitott rendez6-palyaudvari kezel6pult



4. abra: Torott, régi fényvezeté csatorna

5. abra: Uj fényvezet6 csatorna

A bejaras soran arra a dontésre jutot-
tam, hogy valamennyi fedlapot, nyomo-
gombot és kontaktust a vezetdgyurikkel
cserélink a kezel6késziilékeknél, tovabba
a 19 darab szamlalo jelfogot uj, vilagitassal
szerelt tipusra cseréljik. A panoramatabla
fedlapjai kielégité allapotban voltak, ezek
kozll csak azokat cseréltiik, amelyeknél a
rogzitéful sérdilt vagy torétt volt. Ugyan nem
volt a feladatunk, de ezek mellett a ,,me-
nesztd” kilsé forgalmi iroda visszajelent6
pultjat is felujitottuk és LED-esitettiik.

A fényvezetd csatornakat az aktiv koc-
kak esetén szintén Uj alkatrészre cserél-
tik azok meglehetésen rossz allapota
miatt. Gyakorlatilag a spiaterek 50 szaza-
|éka hasznalhatatlan volt, a maradék 50
szazalék pedig bizonytalan ideig lett volna
alkalmas a tovabbi Gzemre, igy ezt a koc-
kazatot megszintettik a cserével.

Bar szeretném megjegyezni, hogy ez
|ényegesen tobb munkat és anyagbiztosi-
tast igényelt, azonban minéségi végered-
ményt, homogén megjelentést igy tudunk
biztositani a berendezéseknek, amit jo
szivvel adtunk ismét birtokba a vasut-lize-
meltetdk szamara.

A részletes allapotfelmérést kévetden
elkészllt rajzok alapjan folyamatosan,
gyakorlatilag a hét minden napjan végez-
tik az alkatrészek gyartasat, elékészite-
sét. A jelentds tapasztalattal rendelkezé
kivitelezé csapat a helyszinen épitette be
az alkatrészeket.

B A
7. abra: Fedlap gravirozasa

8. abra: Szamlalo jelfogok probaja
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9. abra: Elkésziilt mezéegység

10. abra: Helyszini munkaallomas

Felhasznalt anyag megnevezése

Felhasznalt mennyiség

mezdegység fedlapok (aktiv és passziv) 2 740 darab
normal nyomogombok 711 darab
vétlen nyomogombok 34 darab
régzitheté és vétlen nyomogombok 26 darab
vilagito nyomégombok (vonat és tolato) 562 db
vezetégylrik 875 db
fényvezetd csatornak 1359 db
kontaktusok (normal és vilagitohoz) 875 db
szamlalo jelfogdk 19 db
BA7s pultizzopétld LED fényforrasok 12 237 db
antireflex lemezek 2800 db

12. abra: Felujitas szamokban

11. abra: Mez6egység Osszeszerelése

Finommechanikai ismeretek birtoka-
ban is néha komoly kihivast és tirelmet
igényeltek a munkafazisok.

Az izzok helyére a MAV Zrt. engedélyé-
vel rendelkezd kétutas, egyeniranyitasu
LED fényforrasokat épitettiink be. A for-
galmi dolgozok ergondmiai kérilményeire
tekintettel a fényerésség szempontjabdl
idealis antireflex optikai lemez kertlt be-
épitésre az eléregedett cellonlemez he-
lyére.

A panoramatablaba épitett régi di-
gitalis orat és a rendezd-palyaudvari
rendelkezbasztalba (3. tabla) szerelt ana-

13. abra: Sajat fejlesztésii digitalis MAV halozatra tervezett ora
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l6g orat digitalis, MAV halozatra kapcsolt
orara kellett cserélni. A régi digitalis ora
nem volt alkalmas kdzponti tavkozlési
Utemado halozatra kétni, igy egy teljesen
Uj orat fejlesztettiink, ami mar tudja ezeket
a funkciokat.

A pultvaz konyoklérészét lGzemben,
szinterezési eljarassal lattuk el, ezzel biz-
tositva a tartés felliletvédelmet.

A pultokat antireflex Uj plexivel bori-
tottuk és 6lmozo6 szarakkal szereltik fel.
Az antireflex felllet a zavard, néha vakito
fényvisszaverédést szlinteti meg.

Konzekvenciak

Szamtalan egyedi nehézséggel kerUltlink
szembe a munka soran, amibdl mindany-
nyian tanultunk. Hasznos és jévébe mu-
tatd megallapitasokat tettlink, amelyeket
szeretnénk megosztani az izemeltetékkel.

Egyértelmlien latszik, hogy az
INTEGRA-DOMINO rendszerl berende-
zések rekonstrukciojara szliikség van, hi-
szen a menetrendszer( vasuti kozlekedés
alapfeltétele az lizembiztos, j6l mikodé
vasuti biztositoberendezés, aminek a jel-
fogo termeken tul legalabb annyira fontos
részei a rendelkezdasztalok és a panora-
matablak.

Fontos azonban, hogy a felUjitasnak
valos értéke legyen. Amig csak egy-egy
darab mezdegységhez tartozé alkatrészt
cseréllnk, csupan javitasrol beszélhetiink,
ezeért a felujitas soran valamennyi kopo al-
katrészt cseréelni kell. Ugyanis ezzel tudjuk
a rekonstrualt miiszaki allapot tartos kon-
zervalasat elérni és a berendezéseket jo
mindségben, hosszu tavon megdrizni.

Az lzembiztonsagon tul van egy ma-
sik fontos tényezdje is annak, hogy ezek
a berendezések megfeleld, j6 miszaki
allapotban legyenek és a felujitasok terv-
szerlen folytatddjanak, ez pedig a forgal-
mi dolgozok ergondmiai koriiményeinek

14. abra: Szinterezés utan a pult vazanak elemei

a javitasa. Jo volt latni és személyesen
tapasztalni a felujitas soran érzékelhetd
dolgozoi elégedettseget.

Itt ragadnam meg az alkalmat, hogy
koszonetemet fejezzem ki valamennyi
forgalmi dolgoz6 szamara, akivel a mun-
kalatok soran volt szerencsénk talalkoz-
ni, és elviselte a rekonstrukcioval jaro
kellemetlenségeket! Kdszondm tovabba
a blokkmesteri szakasz munkatarsainak
szakmai tamogatasat, valamint févallalko-
z6ink (Safe-Terv Kft., R-Kord Kft.) vezeté-

sének a bizalmat, akik lehetéséget adtak
szamunkra, hogy itt is bizonyitsuk a vasuti
kozlekedés iranti elhivatottsagunkat! Ku-
16n k6szondm a szakma nagyjainak: Gallo
Janosnak és Kovér Karolynak a szakmai
tamogatast, amelyet eddigi tevékenysé-
glink soran kaptunk!

Hiszem, hogy munkank sikerének
alapja az a hitvallas, amit Széchenyi Ist-
van grof gondolatai vezérelnek: ,Tiszteld
a multat, hogy érthesd a jelent, és mun-
kalkodhass a jovon!”

Renovierung der Panoramatafel und Stelltische INTEGRA D70 auf dem Bahnhof Szolnok
Das Relaisstellwerk INTEGRA D70 auf dem Bahnhof Szolnok wurde im Jahr 1975 ibergeben.
Das RSTW besteht aus drei Haupteinheiten, es hat einen Stelltisch zur Zugsteuerung auf den
Personenbahnhéfen und einen Stelltisch zur Zugsteuerung auf den Rangierbahnhofen. Die
Ruckmeldungen von dem Personenbahnhof erscheinen an einer Panoramatafel, wobei die
Rickmeldungen des Rangierbahnhofs in dem Steuergerét integriert sind. Das RSTW des
Personenbahnhofs ist in zwei Steuerbereiche aufgeteilt.

Der Geschaftsfiihrer, Herr HAJAS Robert Sandor beschreibt die vom Unternehmen HRS-
TRAFFIC Kft. im Jahr 2021 durchgefiihrten Rekonstruktionsarbeiten dieses Stellwerks. Bei
der Reparatur stand die Reproduzierbarkeit der Betriebssicherheit durch Beseitigung der
im Laufe der Jahre aufgetretenen Fehler im Fokus, wobei der originale Betriebszustand flr
lange Zeit wiederhergestellt werden kann. Dadurch kann die Sicherheit des Bahnverkehrs
erhoht und ein Beitrag zur Aufrechterhaltung des planmaBigen Verkehrs geleistet werden.
Im Artikel sind jegliche Probleme, Schwierigkeiten und technische Lésungen beschrieben
sowie die Konsequenzen gezogen, die fir die Eisenbahngesellschaften als Leitfaden und
Hilfestellung zur Erhéhung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebs, zur Gewahrleistung des
betriebssicheren Zustandes der Stelltische INTEGRA DOMINO dienen.

Refurbishment of the INTEGRA D70 panorama and train movement control panel at
Szolnok railway station

The INTEGRA D70 safety equipment was delivered to Szolnok railway station in 1975. The
equipment consists of three main units, a control panel for controlling train movements at
the passenger station and another one for controlling train movements at the marshalling
yard. The passenger station feedback signals are displayed on a panorama panel, while
the marshalling yard feedback signals are integrated into control equipment. The passenger
station control panel is divided into two control areas.

Managing Director Robert Sandor Hajas presents the refurbishment of this equipment,
which was performed by HRS-TRAFFIC Kft. in 2021. The focus of the refurbishment was to
ensure safe operation by eliminating defects that have emerged over the years, preserving
the original technical condition of the equipment for the long term, increasing the safety of
railway traffic, and contributing to the maintenance of scheduled transport services.

The article describes all the issues, difficulties, and technical solutions and draws a series of
conclusions that will serve as guidelines and help the operating railway companies increase
the safety of railway transport and preserve the condition of the INTEGRA-DOMINO panels.
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Tengelyszamlalos térkozberendezés
a Szeged-Hodmezovasarhely vonalszakaszon

A Szeged-Hodmezdvasarhelyi Népkert
vonalszakaszon Magyarorszagon elsé
izben valosult meg tram-train kozlekedés:
a szegedi villamos a varosban megtett ut
utan vonatként - mint nagyvasuti szerel-
vény - halad el a 135-6s vasutvonalon
Hodmezdvasarhelyi Népkert allomasig,
ahonnan ismét villamosként - mint varosi
vasut - halad keresztil Hédmezévasarhe-
lyen egészen a Nagyallomasig.

A szegedi villamos nyomtavja normal
nagyvasuti nyomtav, ami lehetévé tette
ezen kozlekedési mod megvaldsitasat.
Azonban jelentés eltérés, hogy a villamo-
sok kerekei nem UIC szabvany nyomka-
rimaval rendelkeznek, ami egy izgalmas,
megoldando - jogiakon tul - miszaki kér-
dest vetett fel. Sziletett egy tanulmany,
ami specifikalta a tram-train jarm( kerék-
profiljat.

A geometriai kilonbségek mellett mas
jellegl eltérések is Uj, megoldandd fel-
adatot jelentettek a biztositoberendezés
tertletén. A villamosok kerekei ugyanis
- igy a tram-train jarm( kerekei is - rez-
géscsillapité résszel rendelkeznek, ami
sontérzéketlenséget eredményezhet (és a
tapasztalatok alapjan be is bizonyosodott,
hogy a tram-train jarmi nem is ad teljes
értékl sontot). Ezért a szakmai kérdések-
ben a MAV Zrt. TEB lgazgatdsag kotelez6-
en tengelyszamlaloés foglaltsagérzékelést
irt el6 az alkalmazott valamennyi biztosito-
berendezésnél (Domino D55 allomasi biz-
tositéberendezés, sorompodberendezés,
térkozberendezés). Egyszoval, a jarmi-
és berendezés-oldal is egy olyan tengely-
szamlalét kivant, amivel végigviheté az
alkalmazhatosagot bizonyito eljaras.

A horvat Altpro cég BO23 tengely-
szamlalojara esett a kivitelezd valasztasa,
bizva abban, hogy a nem UIC kerékprofil
miatti integraciot ezzel a tengelyszamlalé-
val meg lehet valositani, és a sziikséges
alkalmassagi tanusitvanyt a gyarto és az
integrator meg tudja szerezni. A bizalom
jogosnak bizonyult, ugyanis a tanusité, a
Certuniv Kft. részletes vizsgalatok, tesz-
tek és probatizem utan 2021. julius 22-én
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kiadta a Végleges Alkalmasséagi Tanusit-
vanyt az AltPro BO23 tengelyszamlalo
tram-train GzemU hasznalatara.

A tengelyszamlalo alkalmassaganak
igazolasaval parhuzamosan megszulet-
tek a berendezések szikség szerint mo-
dositott kapcsolasai. Jelen cikkiinkben a
térkdzberendezés fejlesztési folyamatat,
eredményeit ismertet;jlk.

Nem mindenkinek egyérteimi a fel-
adat Osszetettsége, a berendezésen
bellli ,minden mindenre hat” probléma.
Konnyl a feladatot ugy értelmezni, hogy
a szigeteltsin - vaganyjelfogo helyett be-
epitjik a tengelyszamlalot, ami biztositja a
,Szabad”/, foglalt” informaciot, és el is in-
téztlk a dolgot... nincs itt semmi latnivalo,
tessék tovabb haladni, kérem!

Azonban a helyzet nem ennyire egyer-

telml és egyszeri. Nem azért, mert a

szakemberek fogadokészsege hianyozna

- bar... -, hanem azért, mert a biztosito-

berendezési szakmai tapasztalat a hely-

zet szamos nehézsegét vetiti eldre:

- elsé osztalyu vaganyjelfogok kivaltasa;

- a szigeteltsin azon tulajdonsaga, hogy
egy iranybol torténik a taplalas, a masik
oldalon a vevo;

- a jelfeladast mégis meg kell oldani, és
ha nem mukaodik, zavarjelzést kell adni;

Emellett a tengelyszamlalo sajat tulajdon-
sagait is figyelembe kell venni, hiszen
az Altpro BO23 egy rendkivil kompakt,
medfizethetd tengelyszamlald rendszer.
Mindazonaltal a szolgaltatasai korlatokat
is hordoznak: alloméasi berendezéshez,
sorompohoz kimondottan egyszerlen
alkalmazhatd, a vonali berendezésnél
azonban mar komplexebb a feladat, fi-
gyelembe véve az elvarast, hogy a térkozi
tengelyszamlalé rendszer vaganyonként
és az allomasi berendezéstdl is fliggetlen
legyen. Meg kell oldani

- aszamlaldegység elhelyezését,

- afoglaltsaginformacio atadasat,

- az alapba allitast.

Ezek mind olyan, érdekes kihivasokat ge-
neralo tulajdonsagok, melyekre a fejlesz-
tési folyamatban valaszt kellett talalni.

Hol helyezziik el
a szamlaloegységet?

Aszakmaigyakorlatalapjan az elsé gondo-
lat az, hogy egy allomasvégen (példaul KP
oldalon) helyezziik el a szamlaléegyseget,
és onnan adjuk ki a foglaltsaginformaciot
a térkdzokbe. Ekkor azonban nagyon
sok kabelérre van sziikség, a vonalkabel
kihasznaltsaga féloldalas, egyik oldalon
nagyon sokra van szlikség, masikon szin-
te Ures lesz. Ha egyenletesebben kivan-
juk kihasznalni a vonalkabel ereit, ugy a
két allomasvég kozott megoszthatoak a
szamlalando szakaszok - ezzel azonban
elveszitjlk azt a lehetéséget, hogy az
alapba allitast egyszerien, egy helyen
kiadhassuk, igy mindenképpen meg kell
oldani az alapba allitas informacioatvitelét
a két allomas kozott.

A végsO megoldas: a térkdzben kell
elhelyezni a szamlaloegységet, és a
foglaltsaginformaciot - a menetirany fi-
gyelembevételével - tovabbitani kell a
szomszédos térkdzbe/allomasvegre.

Tobb térkdz esetén a szomszédos
térkdzokben az un. ,9-es konfiguraci-

ot” alkalmaztuk, ezzel elérve, hogy a
foglaltsaginformacio atvitele ne okozza
a kabelérzarlat lehetésége miatti ano-
maliat. A ,9-es konfiguraciéban” a ten-
gelyszamlalo adatatviteli kapcsolaton ke-
resztll tudja megvaldsitani egy szakasz
foglaltsagérzékelését,
teljesértékul foglaltsagkijelzéssel és alap-
ba helyezéssel.

mindkét oldalon

A foglaltsaginformacio atvitele

A tervezési folyamat soran alapveté cél
volt, hogy a foglaltsagi informaciok atvi-
tele a lehetd legkevesebb vonalkabeleret
igényelie (megjegyezve, mint utdlag ki-
der(lt, a tavkozlési szakszolgalat a terve-
zettnél sokkal kevesebb érnégyesre tart
igényt a mindennapi Uzemeltetéshez, igy
ez a takarekos megoldas is tulajdonkép-
pen okafogyotta valt a végére). A kiindula-
si helyzetnek megfeleléen szakaszonként
mindosszesen két ér kerll felhasznalasra
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a szabad/foglalt informacid képzésére,
amely - a kabelérzarlat lehetséges kelle-
metlen hatasainak kivedése érdekében -
polaritasvaltassal kerl eléallitasra a helyi,
illetve a szomszédos térkdz(6k) aramkore-
inek mukodtetéséhez (1. abra).

A vaganyijelfogo tehat elhagyasra ke-
rilt, szerepét negalt-ponaltként funkci-
onald, a tengelyszamlalé altal vezérelt
jelfogok toltik be. A TEB lgazgatésag ké-
résének megfeleléen a ,szabad” jelfogo
parhuzamosan kapcsolva megkett6zott,
huzott alaphelyzetli. Az allapotkijelzés
mellett elengedhetetlen a ,szabad” és
Jfoglalt” jelfogok szinkron mikodésének
vizsgalata is: a térkdzszakasz csak abban
az esetben mindsitheté vonatkdzlekedés
utan szabadnak, ha a vonat elsd tengelyé-
nek begordilése utan a,,szabad” jelfogok
elejtettek és a ,foglalt” jelfogd meghuzott,
majd a vonat tényleges kihaladasat kdve-
téen alaphelyzetbe kerlltek. Ennek hata-
sara meghuz a tengelyszamlalé ellenérzé
jelfogo, ami egyben a ,szabad” és a ,fog-
lalt” jelfogok mukodés vizsgalatat is vegzi.

1. abra:
T-218-2 tengelyszamlalok aramkore

Az alapba allitas megoldasa

A két allomas kozott kozlekedd vonatok
foglaltsagérzékelése kettés: a klasszikus
térkozi szakaszokra felosztott allomaskoz
mellett kiépitésre kerllt egy masodik, flig-
getlen rendszer, amely a teljes allomaskoz
szabad allapotat ellendérzi. Utdbbi megol-
das alapjat a kényszer-menetiranyvaltas
végrehajtasahoz  szlilkséges masodik
foglaltsagérzékeld elem képezi. Alapeset-
ben a rendszer egy vagy tobb térkoz-
szakasz latszolagos foglaltsaga esetén
engedélyezi a berendezés kezel6jének a
tengelyszamlalé alapba allitasanak kezde-
meényezését, az allomaskozi tengelyszam-
lalo szakasz foglaltsaga esetén azonban
meggatolja azt. A fliggetlen rendszer
alkalmazasara azért van szikseg, mivel
a tram-train Gzemben a menetrendiség
fenntartasa miatt nem megengedhetd
a ,vasaldés menet”, vagyis a kovetkezo,
csokkentett sebességl elhaladd menet
altali alapba tétel.

Az allomaskoézi foglaltsag informacio
adatatvitele és eldallitasa a korabban mar
emlitett ,9-es konfiguraciéval” valosul
meg. Az allomasvégek belsétéri egységei
kozotti kommunikacio optikai kabelen, az
EN50159-1 szabvany szerinti zart tavkoz-
lési rendszeren, a megfelelé biztonsagi
elv hasznalataval valosul meg.

A tengelyszamlald(k) alapba allita-
sat a dedikalt allomasvég (kezdéponti
allomas) hajthatja végre a kilon e célra
megvalositott egyedi aramkoéri megol-
dasok segitségével: a térkozi és az al-
lomasvégi berendezések részét képezi
két, antivalens milkodeést jelfogo. A
térkozi tengelyszamlalés szakaszokhoz
tartozd szabad és foglalt jelfogok ki-
alakitasaval megegyezéen, az aramkor
polaritasvaltasakor
tozas (1-es jelfogd elejt, 2-es jelfogd
meghuz) a BO23 UNUR egységek reset
bemeneteit aktivalja. Az elérhetd szoft-

felléep6é allapotval-

vervariansok lehetévé teszik az alapba
allitas feltételekhez valo kdtését, példaul
a szakaszon az utolso szamlalasi mlve-
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let nem lehet beszamlalas (ezt alkalmaz-
zak az egész vasutvonalon) (2. abra).

A projekt keretében megvalosult tér-
kozi berendezések fényjelzdi a kor elvara-
sainak megfeleléen LED-es fényforrassal
szereltek. A PERCEPT Kit. segitségével
kifejlesztésre kertiltek olyan fényforrasok,
amelyek egyrészt az alacsony, 200 mA-
es Uzemeltetési aramerdsség lévén a fe-
lesleges disszipacio mértekét csdkkentik,
masrészt az azonos atfolyé aramerésség
esetén az emberi szem érzékenységével
korrigalt médon kdzel egyforma erésségu
lathatosagot képesek biztositani, a kap-
razast okozonal kisebb féenyerdsseggel.
Az alacsonyabb aramerésség folyoma-
nyaként az UB egységek fényellendrzd
csévéi atméretezésre kerlltek, tovabba a
funkciotlan potvords fényaramkoére meg-
szlnt.

Az igy kialakitott berendezés meg-
valositotta a hagyomanyos térkdzbe-
rendezés kiegészitését Altpro tengely-
szamlaloval, mely megfelel a tram-train
foglaltsagérzékeléssel kapcsolatos kihi-
vasainak.
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2. abra:
T-605-5 allomasi térkdzcsatlakozas

Erganzung des konventionellen Blocksystems durch einen AltPro-
Achszahler

Zum ersten Mal in Ungarn wurde auf dem Streckenabschnitt Szeged -
Hodmezdvasarhely - Népkert ein StraBenbahnzugverkehr eingerichtet,
dessen Besonderheiten neue Herausforderungen mit sich brachten,
die es zu l6sen galt. Der Autor stellt die Achszahlerlésung der Aufgabe
vor, beschreibt die geeignete Platzierung der Elemente und diskutiert
die Loésung der Informationsiibertragung und der Grundeinstellung
der Achszahleranlage. Die daraus resultierende Ausrlistung wurde
implementiert die Erganzung des konventionellen Blocksystems durch
einen AltPro-Achszahler, der die Herausforderungen der StraBenbahnzug
belegungserfassung erflillt.

Conventional block system with AltPro axle counters

For the first time in Hungary, tram-train operation was implemented on the
Szeged - Hodmezdvasarhely-Népkert line section, the characteristics of
which posed new challenges to be solved. The author presents the axle
counter solution of the task, describes the appropriate placement of the
elements and discusses the solution of the information transfer and the
basic setup of the axle counter equipment. The resulting equipment has
been implemented to complement the conventional block system with
AltPro axle counters, meeting the challenges of tram train occupancy
detection.




Korszer(sitési megoldasok
Mindszentgodisa és Kaposfired alallomasokon

Bevezetés

A pécsi régié jelentés mértékld vasuti
beruhazast tudhat maga mogott: 2020
6szén két Uj, 120/25 kV-os vontatasi
transzformator kerilt betizemelésre. Ez-
zel lényegesen Uzembiztosabba valt a
vasuti villamos vontatas a 40., illetve 41.
szamu vasutvonalakon.

A 40. és 41. szamu vasutvonalak
villamositasanak rovid torténete

A pécsi terlleti igazgatosag kiemelten
fontos vasutvonala a 40. szamu Buda-
pest-Kelenfold-Pécs vasuti févonal. Vil-
lamositasa Domboévarig 1984. december
1-ig elkészllt, mig a Dombovar-Pécs sza-
kasz villamositasa 1985 vegére fejez6dott
be, az Unnepélyes atadot 1985. novem-
ber 5-énrendezték. Afelsévezetékirend-
szer 25 kV feszlltségszintli, megtaplala-
sat vontatasi transzformator-allomasok
biztositjak, melyek a Dombodvar-Pécs
szakaszhoz Mindszentgodisan és Pécs-
Ujmecsekaljan kerultek létesitésre. A 40.
szamu vasutvonalon az igazgatosagnak
tovabbi ket transzformatorallomasais lize-
mel, Belecskan és Szabadegyhazan.
Mindszentgodisan 1 db 16 MVA és
1 db 12 MVA teljesitményl Ganz transz-

formator telepitésére kerllt sor. Ez az
alallomas biztositia a MAV villamos felsé-
vezeték energiaellatasat Budapest iranya-
ba Dombovar vonali fazishatarig, illetve
Pécs iranyaba Cserdi vonali fazishatarig.

A 41. szamu, Dombovar-Gyékényes
vasutvonalat a Dél-Dunantul egyik legfor-
galmasabb és legfontosabb vasutvonala-
ként tartjak szamon. Ennek villamositasa
harom szakaszban késziilt el: a Dombovar-
Kaposvar vonalszakaszt 1988. december
15-én, a Kaposvar-Somogyszob vonalsza-
kaszt 1992. majus 18.-an, a Somogyszob-
Gyékényes vonalszakaszt 1994. december
16-an adtak at. A felsévezetéki rendszere
2x25 kV feszlltségszintli, ez azt jelenti,
hogy a tap-, illetve a vonali vezetékek ko-
z6tt 50 kV feszlltség jelenik meg. Ebben a
kialakitasban a visszafolyo lizemi és zarlati
aramok korlatozasa AT (autotranszformator)
allomasok létesitesével torténik. Ezek az
allomasok a teljesitményigenytdl fliggo-
en 1-4 db, 4 MVA névleges teljesitmeényl
transzformatorbol éplilnek fel.

A kaposflredi alallomas atadasakor 2
db, 16 MVA teljesitmény(, 120/25 kV-os
Ganz vontatasi transzformator mikodott.
Tovabba telepitésre kerllt transzformator-
mezénként két parhuzamosan kapcsolt
4 MVA-es autotranszformator, annak ér-
dekében, hogy a 25 kV-os megtaplalast
2x25 kV feszliltséggé lehessen atalaki-
tani. Jelenleg ez az aldllomas biztositja
a MAV villamos felsévezeték energiaella-
tasat Dombovar iranyaba Kapospula AT
allomasig, illetve Gyékényes iranyaba Za-
kany AT allomasig.

A meghibasodasok

Mindszentgodisa és Kaposflred
alallomasokon is a,,B” jell transzformator
hibasodott meg, a két meghibasodas ku-
16nb6zd okokra vezethetd vissza.

A mindszentgodisai alallomason tor-
tént meghibasodast villamcsapas okoz-
ta, amely soran az egyik szigetelé nagy
hang- és fényjelenségek kiséretében fel-
robbant, és aprd darabkai a transzforma-
tor olajterébe is bejutottak, mikddéskép-
telenné téve azt.

A kaposfuredi transzformator
Buchholz-védelem mikoédése kovetkez-
tében valt Uzemképtelenné. Buchholz-
védelemmel minden 1 MVA-nél nagyobb
teljesitményl transzformatort el kell latni.
Ez a védelmi berendezés a transzfor-
matorok olajterében helyezkedik el, és
az ott bekovetkezé gazkepzédés vagy
megndvekedett olajaramlas hatasara lép
mikddésbe. Felépitését tekintve két hi-
gannyal toltott iszokapcsolobol all 6ssze,
melybdl az egyik a gazképzédés (példa-
ul tekercszarlat) kdvetkeztében kialakuld
olajszintvaltozast, a masik pedig az olaj-
aramlast érzékeli. Tekercsrogzités fella-
zulasa, torése esetén bekapcsolaskor a
tekercs elmozdulasra képes, ami olyan
jelentés olajaramlast hoz létre, melyet
a védelemnek azonnal érzékelnie kell,
és le kell kapcsolnia a transzformatort.
Buchholz-védelem mikddés esetén tilos
az automatikus visszakapcsolas, a transz-
formator szakszer( vizsgalata sziikséges.
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Az uj transzformatorok

Y
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Az Uj transzformatorok gyartéja a
KONCAR - Elektroindustrija d.d., egy
horvat elektromos, kozlekedési és ener-
giaipari vallalat, amelynek székhelye
Zagrab. A valasztas azért esett ezekre a
transzformatorokra, mert a gyarto korsze-
ri és megbizhaté technologiat hasznal
termékeiben, valamint védelmi berende-
zései konnyen illeszthetdk az alallomasok
meglévd védelmeihez.

A7

SN

Az uj transzformator adatai:

- Tipusa: MRP 16000-145/B

- Gyarto: KONCAR

- Szigetel6kdzeg: transzformatorolaj

- Névleges primer feszliltség: 120 kV

- Névleges szekunder feszlltség: 25 kV
- Névleges primer teljesitmény: 16 MVA
- Fokozatszam: 19

- Kapcsolasi csoport: li0i6

- Drop: 8,0 szazalék (kozépallasban)

- Uresjarasi veszteség: 9 kW

- Rovidzarasi veszteség: 80 kW

A mindszentgodisai transzformator
cseréje

2020. oktober 7-én az lzemképtelen
Ganz tipusu transzformator tartalékalapra
torténd szakszeru athelyezése gépierdvel
megtortént. 2020. oktober 8-an érkezett
meg az Uj KONCAR tipusu transzforma-
tor, melyet a régi transzformator alapjara
helyeztek fel a szakemberek. Ezzel a régi
12 MVA helyett ez a transzformatormezé
16 MVA névleges teljesitményre bovdilt.
A transzformatort az ezt kdveté napok-
ban helyezték Uzembe, igy helyreéllha-
tott a normal kitaplalasi allapot, jelentés
rendszertartalékkal, ami Gzembiztonsagi
szempontbol is kiemelkedden fontos.

A mindszentgodisai alallomason ezen-
kivil 2021-ben a transzformator primer
oldali, 120 kV-os olajos megszakitoit
korszerli, SF6 gazos megszakitokra cse-
rélték. Ezek alapvetéen karbantartasmen-
tesek, magasabb kapcsolasi szammal
rendelkeznek és gyorsabb leoldast bizto-
sitanak az olajos megszakitokhoz képest.
Ezzel (izembiztosabba valt a zarlati leol-
das az alallomason.

A megszakitocseréket kovetéen a
25 kV-os oldal fejlesztése kovetkezett.
A régi védelmi berendezéseket lecse-
rélték, helyettik korszerl, integralt,
Protecta markaju mezdévédelmek kerliltek
belizemelésre. Ennek szintén nagy el6-
nye az Uzembiztosabb védelmi mikddés CELLTE i
felsévezetéki zarlatok esetén. A 120 kV-os, oldali régi és uj megszakitok
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A mindszentgodisai régi transzformator elszallitasa




A kaposfiiredi uj transzformator
megérkezése

A kaposfiiredi transzformator
cseréje

2020. oktober 22-én érkezett meg az uj,
ugyancsak KONCAR tipusu transzforma-
tor, melynek tulajdonsagai megegyeznek
a mindszentgodisai transzformatoréval.
Az ezt megel6zé napokban a régi Ganz ti-
pusu transzformator athelyezését - forras
hianyaban - sajat hataskorben kellett meg-
oldani. A somogyszobi aldllomasi szakasz
leleményes munkavallaloi tobbnapos meg-
feszitett munkaval, céleszkdz hianyaban
kézi erdvel, hidraulikus emeldkkel és talpfak
segitségével toltak, a masik iranybdl pedig

Kaposfiired alallomas: a régi és az Uj transzformator

lancos emeldvel huztak at a transzformatort
a szemben |évo tartalékalapra. Ehhez szlk-
séglik volt a kaposvari PFT-t6l kapott esz-
kozokre, illetve az altaluk létesitett egy par
sinszalra, amely 6sszekottetést biztositott a
transzformatoralap és a tartalékalap kozott.

Az Uj transzformator mar megfelel6
eszkdzOk birtokaban, néhany ora alatt a
helyére keriilt. Uzembe helyezése az ezt
kovetd napokban tortént meg, igy helyre-
allhatott a normal kitaplalasi allapot. A be-
rendezés azota is megbizhatdan Gzemel.

Die Unterstationen in Mindszentgodisa und in Kaposfiired wurden modernisiert
Nach dem Austausch der zwei neuen 120/25 KV Transformatoren funktionieren beide
Apparate gut, die die Sicherheit der Bahn erhéhen und ihre Qualitat verbessern.

Modernization of the transformer stations in Mindszentgodisa and Kaposfiired
After the installation of two new 120/25 kV transformers, both devices work properly,
resulting in increased operational safety and assuring a higher quality service.
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Biztberes tudasmorzsak 2.

Kozelitésérzékelés...

...a D-55 alaparamkoér 316-1/8 - 6/8
rajzai alapjan.

Miért is kell egyaltalan? Jobb, ha ezzel
kezdjik a gondolatmenetet, és egy-két
tévhitet talan sikeril a helyére tenni (el-
oszlatni).

Elsésorban azért kell, hogy a berende-
zés kezelbje helyett maga a berendezés
legyen képes eldonteni egy adott mdvi
oldas kezelés soran, hogy kovetkezmény-
ként az adott vaganyut oldédasa azonnal,
vagy csak a megallapitott 3 perc eltelté-
vel kévetkezzen-e be (604 alaparamkori
lapok). Ez az elsédleges cél, de miért
van erre sziikség? Az 6s D-55 beren-
dezések esetében (de tulajdonképpen
mas berendezéseket - mindenféle hibrid
megoldasokat, pl. Nagykanizsa SR2 - is
ide lehetne citalni) a mdvi (kényszer) olda-
sokra az a kezelési szabalyzatbeli kitétel
vonatkozott, miszerint, ha a berendezés
kezeldje nem biztos abban, hogy a mivi
oldas kezelésekor a kozeledé vonat az
elétte Megallj-ra kapcsolodo jelzé eldtt
biztosan meg tud allni; akkor JM! (jelzé
Megallj!) kezelést kell alkalmaznia (mikoz-
ben a vaganyut lezart allapotban marad),
majd meggy6zdédni arrol, hogy az érintett
vonat megallt (valahol, a jelzé elétt vagy
utan), és a vaganyut oldasat csak ezutan
teheti meg. Keétségtelen, hogy a fény- és
félsorompok koraban - amikor ezek lezart
allapotat is megsziinteti a mivi oldas - az
utatjarok esetleges veszélyeztetése is ko-
vetkezménye lehet a vaganyut lezartsaga
idd el6tti megsziinésének.

Abban a pillanatban, amikor a beren-
dezés kezeldje nem tud személyesen
meggy6zddni - mert az allomasi berende-
zést tavkezeld (vagy tavvezérld) rendszer
kozbeiktatasaval mukodteti -, minden-
képpen el6 kell irni az ilyen kiegésziteések
beépitését. Ha nem, KOFI esetén marad
a fix 3 perces késleltetés (a vonat mindig
»kozel” van).

Masodsorban, ha mar egyszer létrejott
egy ilyen kiegészités, akkor felmerdlt az
igény arra, hogy erre a rendszerre mint-
egy raszuperponaldodva - az allomasi
sorompok altal fedezett utatjarok zarva
tartasi idejét csokkentendd - a sorompod
inditasokat is szolgalja ki ez a rendszer. A
biztonsagi szint emelésére a D-70 beren-
dezés mutat példat: amig nincs a kozelités
érzékelés sorompd inditasra is igénybe
véve, addig eléeg 1 elem a vizsgalathoz
(23. nyom); abban a pillanatban, amikor
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sorompot is kell inditani, kell a masik - az
els6tol (legalabb részben) fliggetlen 14.
nyom is. A D-55 a két jelfogos rendszert
(B és A jelfogdk) nem teszi fliggéve az al-
lomasi sorompo jelenlététél, csupan so-
rompod esetén a kllsétéri elemek szamat
noveli. Ugyanakkor a palyara engedélye-
zett sebességbdl eredé behatasi tavol-
sagok és az altalanos fékuttavolsag ku-
I6nbozésége egyes esetekben érdekes
kialakitasokat eredményez. Okolszabaly-
ként kimondhato, hogy abban az esetben,
ha a rendszer sorompdét nem indit, ele-
gendoé egy kiilsétéri elem (ami nem azt je-
lenti, hogy a B és A jelfogdk mikodtetése
kozvetlenil egy jelfogorél megengedett),
ha sorompo inditas is torténik, akkor a B
jelfogd aramkorébe egy masodik elem is
bekerdl.

Az olyan kozeliteserzekelées
kialakitas(ok)ra, amelyek nem a cimben
jelzett aramkoéri mintak alapjan kerlltek
kidolgozasra, kesébb visszatérink (pl. a
29-es vonal egy része).

Azok az aramkorok, ahol a kozelitésérze-
kelés jelfogoi szerepet kapnak a funkcio-
kon kivdl:

a) kezd6- és cél jelfogok aramkoére

(ejtoképesség vizsgalata mikodés
elétt)
[Itt - ha vannak - a sorompodhoz tar-
tozd ismétlék érintéi athidalasra ke-
rilnek. A helyes bekotottségre még
visszatérlink: elsé valtélezaro jelfogdk
aramkore (307).]

b) szigeteltsin ellenérzé jelfogd aramko-
re (ejtéképesség vizsgalata oldas koz-
ben - az esetleges miikddés utan)

Valtozatok:
1. az allomasvégen inditott allomasi so-
rompod nincs

2. az allomasvégen inditott sorompo van
(a bejarati vaganyutban)

3. a bejarati vaganyutban elhelyezkedé
sorompot a T2 térkdzszakasz kdzepé-
bél (nem kodzvetlendll az eléjelzd elbtt-
rél) kell inditani

4. a kijarati vaganyutban elhelyezkedd
sorompot a bejarati jelzé eléttrdl kell
inditani (alapeset)

5. a kijarati vaganyutban elhelyezkeddé
sorompdt a bejarati T1 kdzepébdl
(nem kozvetlenll a bejarati jelzé eldtt-
rél) kell inditani

Cizellacio: a jelfeladas hianya vagy egyeb
ok miatt az A jelfogdt olyan modon kell
mUukaddtetni, hogy a sorompo inditas el-
maradasa miatti jelzé visszaesés hatasa
a sorompot fedezd jelz6 eldjelzdjén a ko-
zeledd vonat vezetdje részére megfigyel-

heté modon megjelenithetd legyen. Mivel
elészor a B jelfogonak kell mikodnie, az
ezt mukddtetd elem helye ennek megfele-
I6en jelolédik ki.

Foglaltsag-ellenérzési idéhézagok: (ezek
ott keletkeznek, ahol a vaganyutban ha-
lado jarmu eltlnik”, mert 400 Hz-es
szakaszrol 75 Hz-esre, vagy 75 Hz-es
szakaszrol 75 Hz-esre lép at.) A 75 Hz-es
szakasz - felépitése és mukddésmodija
miatt - a foglaltsagot némi késedelemmel
képes csak érzékelni, mikdzben akar a
75 Hz, akar a 400 Hz (legalabbis a D-55
esetében) azonnal reagal a tényleges fog-
laltsag megszintére. Hol vannak ilyenek?
- 75 Hz - 75 Hz talalkozas: térkozi sza-
kaszok egymas kozt; térkoz és JM!
szakasz
- 400 Hz - 75 Hz talalkozas: valtokor-
zetbdl fogadovaganyra, valtokorzetbol
JM! szakaszra, ritkan valtokorzet ré-
szeként telepitett kozbensé 75 Hz-es
szakaszra valo haladas esetén
- azindito 13 kHz és a téle fizikailag elva-
lasztott 75 Hz esetén

Minden ilyen esetben a pillanatnyi latszo-
lagosan szabad allapot miatti hamis érté-
kelést az egyes rendszer elemek ismétl6-
zar jellegl mikodésével, vagy legalabb a
hatas kiklszoboléesevel meg kell oldani
(van ilyen, de nem teljeskoriien). Tehat
erre is Ugyelni kell, mikdzben az alapve-
téen beépitett - az alaparamkér megalko-
toi szerinti - mikoddések zavartalansagat
korlatozni nem célszerd.

Mielétt sorra kovetkeznének az egyes
pontokhoz tartozd észrevételek, még né-
hany alapvetést fel kell eleveniteni:

- a hibatlan berendezésben egyszerre
egy hiba megjelenésével szamolva, az
nem okozhat kdzvetlenll balesetvesze-
lyes helyzetet;

- ez a hiba legkésébb a kovetkezé mu-
kodés soran akadalyozélag kell, hogy
hasson;

- az aramkor kialakitasa soran XJ tipusu
els6- és masodosztalyu jelfogok lettek
figyelembe véve mind a miikodési idok,
mind a kapcsolastechnikai viselkedés
tekintetében;

- a szerkezetileg vaganyjelfogonak kiné-
z6 aramkori elem (75 Hz vevé jelfogo,
13 kHz vevd jelfogoja és ezek tavoli is-
métlbi, ha azok is ilyen tipusu szerkeze-
ti elemek) esetében nem tételezzlk fel
az ejtéképesség hianyat;

- [sajnalatos médon az (alap)aramkorok
kialakitasa még nem vette figyelembe
azt az egyre gyakrabban el6forduld
esetet, amikor a halado jarmu a téle a



berendezés altal elvart sénthatasanak
nem tesz eleget... Ezzel a jelenséggel
elébb-utobb rendszerszinten is foglal-
kozni kell - elsésorban a sorompok
csukasra valo vezérlése biztonsaganak
fokozasa esetében!]

Visszatérve a foglaltsag-ellenérzési héza-

gok kedvezétlen hatasaihoz:

1. Kozvetlen balesetveszély nincs, az
alaparamkér az esetleges pillanatnyi
- vagy annal nem sokkal hosszabb -
»eltinések” hatasaval (ennek statisz-
tikailag alacsony eléfordulasa miatt)
erdemben nem foglalkozik.

2. Mivel a 13 kHz vaganyjelfogoja
lassabban huz vissza a nyugal-
mi érintérél, mint ahogy a térkozi
foglaltsagérzékeld ismétls (UB 7-es
magnes) a munka érintéjét szakitja; a
B jelfogo aramkdrében kiesés nincs
(a szakadas folyamatos). Megvalosult
jelzékezelés esetén a B jelfogd aram-
koére mar 6nmagaban is ismétlézar jel-
legl.

3. Minta 2. pontban, de a T2 szabad alla-
potarol is meg kell gyézédni. AT2 fog-
laltsag atadasat az alaparamkor eldir-
jaugyan (316 1/8 jobb oldali abra), de
a felvett jelfogd tovabbi ellendrzése
(ejtoképesseég vizsgalata) kilonodsen
egynél tdbb vagany esetén nincs elé-
irtan megoldva. Ezért ide egyérintds
jelfogo (I/A biztonsagi osztaly) felvé-
tele ajanlott, kozvetlenlil a masodik
térkdzszekrény foglaltsagérzékeld
(vagany)jelfogd munka érintkezdirdl
miikddtetve (az UB 7-es magnest mu-
kodtetd aramkor részekent).

4. A 13 kHz vevé visszahuzasaba - be-
jarati iranyd menet esetén - a 75 Hz
JM! szakasz foglalt allapotat be kell
épiteni, ha a tulvégi kijarati vagany-
Utban van az inditando sorompo! (Ez
alaparamkoérbél kozvetleniil nem ol-
vashato ki.) (Példa: Tapioszele 2316-
13 lapon.)

5. Mint a 4. pontban, de a T1 szabad al-
lapota is kell a 13 kHz vevé meghuzas
engedélyezéséhez.

Néhany gondolat a T1 jelfogo (és ismétlbi)
eérintéinek alkalmazasahoz:

Az UM jelfogdegység (SzM-024) T1 jel-

fogdja 3 munka és 2 nyugalmi érintdvel

szerelt. Az érinték felhasznalasa:

5. menetiranyvaltas aramkore

4. térkdzzavar oldas kezelés engedélye-
zése

3. onalldan kivezetett munka (ismétlé jel-
fogo tehet6 ra)

2. oOnalldan kivezetett nyugalmi

1. foglaltsag-visszajelentes

Mint lathato, a felhasznalhatosag sz(kds,
az esetleges ejtdképessegi vizsgalatot
(mert az A jelfogot csak a T1 ejtése ejte-
ti el!) a 2-es érintd felhasznalasaval lehet
megoldani. Mivel az egyre terjedé KOFI
berendezések csatlakoztatasahoz tovab-
bi érintdk is kellenek, ezért a 3-as érin-
t6 nem az A jelfogd aramkoérébe, hanem
egy szabadkapcsolasu ismétlé mikodte-
t6 aramkorébe kerll - és ez az ismétld
fogja a KOFI-t is kiszolgalni, valamint az
A jelfogodt is mukodtetni. Tehat erésen
celszerl ennek (ezeknek) a jelfogo(k)nak
ejt6képesseégi vizsgalatot tervezni - az
alaparamkorben meg (nem) fogalmazot-
taktol eltéréen.

Az A jelfogd végzi a sorompo csuko-
das-vizsgalatat (308 3/3 és 309 rajzo-
kon).

A T1 (T2, Tcs) jelfogok ejtékepessegi
vizsgalataval - illetve annak hianyaval (ha
még nem volt) - egy masik alkalommal
foglalkozunk részleteiben.

Ha a masodik valtolezaro a kijarati jelz6
jelzdallitasi késleltetésére var, a bejarati
jelzd cél jelfogoja még huz, a valtokor-
zetbdl a fogadovaganyra lepé jarmu ,el-
tinése” esetén a B jelfogo visszahuz (az
ismetlézar jelleg nem alakult ki). Ezért a
cél jelfogo érintéjével sorban (kilén SR A
és SR B esetéen az SR B aramkdrébe) az
SR indito jelfogo huzva szakito érintkezd-
jét be kell kotni (316 3/8 és 316 4/8).

Az aramkorbe ,bedolgozd” jelfogok
nem mikoédésének hatasai (az egyes
erintkezékkel kulon-kalon nem foglalko-
zunk): [ha nem ejt el..., illetve, ha nem hlz
meg...]

a jelfogo nem ejt el

nem hidz meg

13 Kz vev” | 4 5. esetben késoi inditas

a B jelfogo csak a térkézi foglaltsagra ejt el.

a vonat mindig
,kdzel” van

75 Hz vevo T1 és A hlzva marad

a B jelfogo a 13 kHz foglaltsagara eijt,

a tovabbiakban a vonat
mindig , kézel van

az A jelfogd nem ejt el.

a tovabbiakban a vonat

T Hatasa mint az elébbi mindig ,,kdzel van
B a sorompo csak az A ejtéseére indul, a vonat mindig
mikodzben a jelzé visszaesik ,kozel” van
A oldasi hibaként jelentkezik a vonat mindig
»kozel” van

*

sontérzéketlenségét vélelmezve

Amennyiben a 13 kHz a vasuti jarmuvet
nem érzékeli, de a kovetkezé szigetelt
szakasz (T1) igen, a vonat ,messze” van
Uzemmodban Szabad-ra kapcsolt jelzé
visszaesik, mikdzben az allomasi sorom-
po csukasi parancsot kap.

Ha a T1 térkdzszakaszban nem latszik
avonat, mogotte a T2-t fedezd jelzd voros
marad - a blokkfeltétel beteljesedésének
hianya miatt -, ugyanakkor a térkozi 7-es
magnes, a T1 és az A jelfogok sem ejte-
nek el. Mivel a soromp6 csukott, az azt
fedez6 jelz6 nem esik vissza, az A jelfogo
huzva maradasa oldasi hibaként jelentke-
zik - az elsd valto szigeteltsin ellenérzé
jelfogdja nem mukodik (513 1/2) -, de a
forgalmi zavartatas miatt kezelt mivi oldas
utan a hiba nehezen hatarolhato.

A kozelités ellenérzé B és A jelfogok
ejt6képességi vizsgalatai az a. pont sze-
rint (Id. fentebb) a kezdé- és cél jelfogok
aramkorébe vannak bekotve. Abban az
esetben, ha az utatjaro a valtokorzetben
van, a sorompohoz keresztezé vaganyon-
ként fliggetlenitett érintkezés K-V tamasz
és SR A, SR B jelfogok vannak rendelve.
Ugyancsak szlikséges 6nallé K-V tamasz
akkor is, ha elvaras szerint kijarati menet-
irany esetén is sziikséges a bejarat iranyu
vaganyutban Szabad jelzé mellett vonatot
kozlekedtetni (hogy a kozelités érzékelés
szempontjabol a vonat ilyen esetben min-

a vaganyjelfogd tipusu szerkezeti elem sajat ejtéképességét nem vitatva, a rendszer

dig ,kozel” legyen - pl. Dunai Finomito
SR2).

Mi ezzel a fliggéséggel a probléma? A
kezdé- és cél jelfogok meghuznak, majd
az Utatjarohoz ,tartozé” elsé valtolezard
(vagy potja) munka érintkezéje athidalja az
SR inditdé (még nem mUkddott), az SR A
és az SR B jelfogok ejtve zard érintkezdit
(303 2/6).

Tekintslik az alaparamkor 306 1/2 rajza

szerinti mikddést! A bejarati jelz6 elsd jel-

z6vezerl6 jelfogdja meghuz és athidalja a

kezd¢ jelfogd munka érintéjét. A proble-

ma megoldva - vagy mégsem? Mégsem,
mert ha a kezd6 és céljelfogok aramkore
megszakad, elejt

- akezdd jelfogo és megszakitja a tarto-
kor kezddponti oldalat (303 1/6)

- a céljelfogo és megszakitja a tartokor
célponti oldalat (303 3/6)

- acéljelfogo és megszakitja az elsé jel-
zévezérld jelfogd aramkorét (itt nincs
athidalas) (306 1/2)

- ezek utan elejt az elsé jelzdévezérlé jel-
fogo.

Az elejté elsé jelzévezérld jelfogd meg-
szakitja egyrészt sajat tartéjat, masrészt
az els6é valtolezaro jelfogok aramkorét
(az elsé valtdlezaro fliggetlenitett érintdje
elejt). Ezzel a masodik valtolezaras nem
valosulhat meg.
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De mitdl jon Iétre ez a jelenseg? Attol,
hogy a tervezé hiven kovette a 307 alap-
aramkori lap utmutatasat - hogy hova kell
betenni a sorompdé K-V magnesek miikod-
tetéset!

I
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Tehat az alaparamkoér 307 lapja szerint
bejarat esetén az elsé jelzdévezérlé jelfogo
meghuz. Az elsé valtolezaro aramkort tap-
lalja és a z elsé lezaro atvalt (egy A > V1
menet esetén) a 2-es valtoban. A 6-osban
majd csak akkor (ha az Sr2/6 K-V ,nem
jol all”), ha az Sr2 K meghuz, az SR2 V
elejt. Ez jelentés mukodési késedelem
ahhoz képest, hogy kdzben a 2-es valtd
elsé lezaroja elejteti a valtoallitd jelfogoit
(301 1/2); az elejtd kdzos valtoallito jelfo-
g6 bekapcsolja a B KPJ jelfogd aramko-
rét, amely mikodteti a B Sr2/6 jelfogot.
Legalabbis versenyhelyzet alakul ki, ame-
lyet a B jelfogd nyer abban a pillanatban,
ha a kezd6- és céljelfogok aramkorében

I
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nem maga az elso lezaré tamasz, hanem
a potja munka érintkezdje hivatott az athi-
dal6 ag bekapcsolasara [ezt talald meg!].

A fenti mikodés végig ragasa utan ki-
alakult a szabaly: annak az elsé lezarénak
a mlkodtetése, amelyik a sorompohoz (is)
tartozik, a K-V tamaszhoz képest a bejara-
ti jelz6 feldli oldalra legyen betervezve! Ki-
jarat allitasa estén a versenyhelyzet nem
alakul ki, mert az (példankban a 2-es) elsé
lezaré tamaszok kivarjak a sorompo K-V
tamasz befordulasat; a B jelfogot mikod-
tetd valto elsd lezargja is.

Kedves tervezék: a 307 alaparamkoéri
lap ennek szellemében javitandd!

Visszatérve a 29-es vonalon elébuk-
kant kozelitésérzékelésre:

Itt a palyasebesség 80 km/o, az alta-
lanos fékut 700 m. Ugyanakkor a térkoz-
kiosztas a bejarati jelz6tél legalabb 1000
m tavolsagra telepitett (fehér arbocos)
el6jelz6t eredményezett. Ha ehhez még

hozzajon a bejarati jelz6 és az utatjaro
tavolsaga (a mintaul vett helyen tovabbi
160 m), akkor belathato, hogy a cimben
hivatkozott lapok szerinti kialakitas esetén
ennek a sorompodnak az elbézarasi ideje
52 masodperc koril alakul. Figyelembe
véve a nyari forgalom stribb vonatforgal-
mat és az Gdulék fokozott tirelmetlense-
gét, a tervezdé ennek a viszonylag nagy
eldzarasi idének a csokkentésére tore-
kedett. [Még miel6tt a tervezdt a késdbbi-
ekben leirtak miatt kinpadra vonnank, azt
azért figyelembe kell venni, hogy egy ilyen
elrendezést az engedélyezési terv jovaha-
gyasi folyamata soran a Hatésag (akarmi is
legyen a pillanatnyi titulusa) as az elétervi
jévahagyas soran MAV belsd szakmai gré-
miuma is megvizsgalta és aldasat adta ra -
nem kisebbitve ezzel a tervezéi felelésse-
get. Magyarul, elviekben nem olyan rossz
és elitélendd az, aminek a bemutatasa ko-
vetkezik, legfeljebb kicsit szokatlan...

Tehat:

A menet iranya ==
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Amint latszik, a KO iddzités kivalasztas-
hoz sziikséges T1 térkdzszakasz figyelés
és az (itt) SR2 mukddtetéshez sziikséges
SR B és SR A 13 kHz-es sinaramkorok
kilon-kilén rendszert képviselnek (kijarat
esetén ilyen szétvalasztas nincs). Hogy
pontosan miért ott vannak a kdzbensé ér-
zékel6 elemek, az a tovabbiak szempont-
jabol mellékes. A vonat kdzeledtekor

a) a kényszeroldas rogton/3 perc kiva-
lasztast a T1 szakasz foglaltta valasa
mukddteti. Amennyiben a 75 Hz-es
szakasz pillanatnyi sonthiba miatt lat-
szolagosan szabadda valik, az alap-
aramkor szerinti B és A jelfogdk a ma-
guk modjan (ismétlézar jelleg) ejtve
maradnak - de idében (koran) torténé
jelz6kezelés esetén a sorompo erre a
mozzanatra még nem csuk le, meg-
varja az SR B szakasz foglalt allapotba
kerllését,

b) az SR B szakasz foglaltta valasa tér-
ben nem pontszerl, a vevéjelfogd
csak a T1 szakasz felszabadulasa
utan huzhat vissza, az SR A szakasz
szintén,

D=~

c) az SR A szakasz foglatta valasakor
térténik meg a sorompo csukott alla-
potanak visszaellendrzése a masodik
véaltolezard és a masodik jelzdévezérld
jelfogok aramkorében.

Egy szépséghibaja van a dolognak. Tény-
leg csak szépséghiba, de épp emiatt tor-
tént ennek a rendszernek a nem hivatalos
vizsgalata. Es most jon a mese:

Tortent egyszer, hogy valamilyen okbol
az allomas terlletén boklaszo gép kikeve-
redett a bejarati jelzdn kivilre. Valakiben
folmerdlt, hogy ezt a gépet - a bejaratra
allé menetiranyt kihasznalva - jelzbkeze-
léssel jarassak szabad vaganyra. Meg-
tortént a vaganyut lezarasa, majd a jelzé
kezelése - és a sorompd NEM csukott le.
Panik stb. Persze a gép nem indult el, mert
radion letiltottak. A kérdés az, ki hibazott?

A megallapitas szerint, ha a kozelités-
érzékeld rendszer kialakitasa mindenben
kévetné a D55 alaparamkdrben eldirta-
kat, a kérdéses vasuti jarmi megjelenése
a bejarati jelzdn kivll a T1 szakasz foglalt
allapotat okozza (ez megtortent); amely T1
foglaltsag jelzékezelés esetén a folyamat
részeként az SR2 (vagy SR1) csukasaval
kell, hogy jarjon (ez nem toértént meg).

Az aramkorok vizsgalata alapjan - nem
vitatva a jelenség leirasanak pontossa-
gat - ugyanakkor megallapithato, hogy a
vizsgalat soran a ,helikopter vonat” esete
kerllt megvalosulasra.

A mindennapokban hogyan kell mu-
koédnie ennek a rendszernek?



Jon a VONAT a szomszédos allomas
feldl. Kihangsulyozva: a VONAT, amely-
nek meghatarozasa szerint vonatszamban
kozlekedd, A - B iranyban folyamatosan
halado entitas, a vonatszam elvesztésé-
nek pillanataig ezt a tulajdonsagat (mar-
mint az egy iranyba haladasat) megtartja.
A mivi oldas keésleltetést - mint lehet6-
séget - bekapcsold rendszer érzékeli a
VONAT-ot elészor (a sorompd még nem).
Mi van akkor, ha ugy torténik a menet
visszavonasa, hogy a sorompd még nem
csukott le?

A mar Szabad allapotu jelzére kezelt
KO muikodtetés lehet akkor, amikor még a
vonat az eldjelzds térkozi szakaszba sem
|épett be. Ekkor a muvi oldas késleltetés
nélkdli, tovabbi vizsgalat nem sziikséges.

A KO mukodtetés akkor izgalmas, ha az
eléjelzéként (is) viselkedd térkdzjelzd
meghaladasa utan, de még a sorompo
csukasi parancs kiadasa el6tt torténik
meg a KO kezelése. Ekkor a bejarati jelz6
ugy kapcsolédik Megallj allasba (mikoz-
ben a 3 perces idézités tart), hogy

- a vonat Szabad bejarati jelzére kapott
eléjelzést,

- a 75 Hz-es jelfeladas (ha ezt a vasuti
jarmi képes kiértékelni) 4-es (2-es)
Utemrol 1-es Utemre valt,

- az allomasi sorompd még nem csukott
le.

A menet tovabbi haladasa soran, amikor a
vonat eléri a sorompo bekapcsold pontjat
(SR B), a sorompo csuk. Legalabb olyan
biztonsaggal csuk, mintha a KO kezelées
nem kovetkezett volna be, mert a masodik
lezaro tamasz allapota nem valtozik meg
attél, hogy a bejarati jelz6é allapota meg-
valtozott.

Ha a KO mUikodtetés akkor kdvetkezik
be, amikor a sorompd a csukasi paran-
csot mar megkapta, a muvi oldas bekap-
csolasa 6nmagaban a sorompéra hatas-
sal nincs.

Az Uzemeltetd jelzése alapjan koc-
kazati tényezé - a muvi oldastol fligget-
lenll - az a tény, hogy egyes (kdnnyd,
sonthibas) jarmuvek kdzlekedésekor a T1
térkozszakasz rovid idére latszélagosan
szabad allapotba kerll(het).

A D55 alaparamkor esetében - ahol
mind az A, mind a B jelfogé aramkoére
ugy ismétlézar jellegl, hogy az egyszer
érzékelt foglaltsag informaciot (mint ko-
vetkezményt) a menet lebonyolodasanak
teljes idejére megtartja - a pillanatnyi ,,T1
szabad” biztonsagtechnikai problémakat
abban az esetben vet fel, ha a vonat ugy
halad (a kapott eldjelzés alapjan Megallj al-
lasu) bejarati jelz6 felé, hogy a menet beal-
litasa meg elsd kezelés szinten sem tortent
meg. Itt matematikai modell felallitasaval
elemezhetd, van-e olyan kritikus idépont,
ahol a bejarati jelz6 - akar pillanatokra is
- Szabad allapotot vehet fel, mikdzben a
T1 szakaszban a vonat nem latszik (de a

belépéskor latszott). [Az, hogy a vonat a
T1-be valé belépéskor latszott, azért fon-
tos, mert a térkozjelz6 elé telepitett 13 kHz
vevd jelfogodja csak akkor huzhat vissza, ha
a térkozi vaganyjelfogo beejtett.] Ha ilyen
létezik, de utana a T1 szakasz ismételten
foglaltta valik, a sorompo csuk, a jelzd visz-
szaesik, mert a B és A jelfogok kozotti ma-
kodési iddrés nullara csokken.

A vizsgalt aramkorben a térkdz pillanatnyi
szabad allapota (a térkozi vaganyjelfogo

meghlz) az SR B (és/vagy) SR A
vaganyjelfogok korai visszahuzasat ered-
ményezheti:

- amennyiben a 13 kHz-es sinaramkor
a vonatot akkor érzékelte, amikor a
bejarati jelzd mar Szabad allapotba ke-
rllt, a sorompot vezérld SR B és SR A
jelfogok aramkérének mikodésének
ismétlézar jellege miatt ez a korai (és
pillanatnyi) meghuzas tovabbi rendelle-
nességet (balesetveszélyt) nem okoz.

- amennyiben a vonat - athaladva a ket
13 kHz-es sinaramkoron - erdsen fel-
tételezve, hogy Megallj allasu jelzé felé
halad; a T1 pillanatnyi szabad allapota
hatasara mind az SR B, mind az SR A
vaganyijelfogok visszahuznak; nos ak-
kor egy , késéi” (de megengedett) jelz6-
kezelés hatasara a sorompd mar nem
fog lecsukni. A problémat sulyosbitja,
hogy ez az allapot a T1 latszélagos sza-
bad allapot megszlinése utan is meg-
marad! A probléma megoldasa kilén
vizsgalando.

Egy batortalan javaslat a probléma (atme-
neti) megoldasara (elfedésére):

A rajzon T1-el jelolt jelfogd érintdk
helyett (velik sorba?) érintkezd betétele,
hogy a 13 kHz-es vevok csak akkor huz-
hassanak vissza, ha ajarmia T1 szakaszt
az allomas felé ugy hagyta el, hogy leg-
alabb az eleje a bejarati jelz6t meghaladta
(jelzdkezeléssel vagy anélkdl). Miutan az,
hogy ,jelzékezeléssel”, a mikodési biz-
tonsagot erdsiti, tovabba az esetek zomé-
ben megvaldsul; javasolhaté ilyen iranyu
fliggéség megvalositasa pl. a bejarati jel-
z6t Megallj-ra ejté szakasz foglalt allapo-
tanak detektalasaval vagy/és az elsd val-
10 szigeteltsin ellenérzé jelfogdja munka
érintkezéjének felhasznalasaval.

Az lzemeltetd véleménye szerint a
sontérzéketlenség egyre surlibb eléfor-
dulasa miatt (tarcsafékes, konnyl motor-
vonatok megjelenése nyomkarimakend
berendezéssel, palya menti noévényzet
elburjanzasa kovetkeztében 8szi falevél-
tenger) foglalkozni kell azzal a probléma-
val, hogy mi van akkor, ha egy-egy szige-
telt sin a legtokeletesebb beszabalyozas
ellenére sem latja a vonatot. Mivel ez el-
sésorban nem napi GUzemeltetési feladat,
erre sem eréforrasuk, sem jogosultsaguk
nincs. A kigyo a farkaba harapott, elkezd-
te lenyelni (sajat magat). Kérdés, mikor
jon ra, hogy a sajat tarkéjat szemléli...

Foglaltsagérzékelés

Akkor a tovabbiakban foglalkozzunk egy
kicsit magaval a foglaltsagérzékeléssel.

Minden (na jo, majdnem minden) vasuti
szolgaltatoja. Az ember (a vasutas végre-
hajto szolgalatot ellatdé ember) segitdje. Az
esetleges emberi hibak elkdvethetéségé-
nek elharitoja. Egy kész csoda, ami a min-
dennapjainkban tévedhetetlentl szolgal,
segqit, eligazit. Hittlk eddig és megproba-
lunk benne hinni. A hit bastyaja azonban
repedezik. Errdl szol ez a tdrténet.

De kezdjluk az elején, az un. gépi (te-
hat 99,99 szazalékban tévedhetetlen)
foglaltsagérzékelés megjelenése, beve-
zetése eléttiidékben, azaz a kezdeteknél.

LA tér figyelése.” , A tér felligyelet alatt
tartasa.” Ismerések ezek a fogalmak?
Nem kell nagy dolgokra gondolni, megle-
hetésen hétkdznapi mivelet, amikor a -
gépi foglaltsag ellenérzéssel nem ellatott
szolgalati helyen az ott dolgozé korlilinéz
- azaz egy rovid idére felligyelete ala von-
ta a kornyezetét, vagyis a teret. Korlilnéz,
hogy a kozeljovében (néhany percen be-
1Ul) elvégzendé miveleteket elvégezheti-e
balesetveszély okozasa nélkiil? Ennyi. igy
mukodiink sok helyen mais; pl. ahol a vo-
novezetékes kdzponti allitasu valto feketé-
re festett emeltydijét ki kell csappantani.
Gépi foglaltsagérzékelés hianyaban ez a
maximum, ami megtehetd.

Az allomasi forgalom biztonsagos le-
bonyolitasa érdekében van, ahol ma is
csak ennyi tehetd; ugyanakkor a vasuti
biztonsagi berendezések technikai fejlo-
désének kezdeti (igy visszatekintve kez-
deti, akkori szemmel a kor csucstechno-
l6giai szinvonalan) szakaszaban is meg
volt a térekvés az emberi tényez6 - amely
sokat hibazik - kiiktatasara; de legalabb
segitésére valamivel, ami a gyarl6 em-
bernél nagyobb pontossaggal teszi a
dolgat. [Torténik mindez akkor, amikor a
kockazatelemzés - mint tudomany - még
jegyezve sem volt.] Persze az emberi hi-
bazas felel6sének megtalalasara akkor
is voltak naplozasok, de ha mar feleldst
kell keresni, akkor a baj mar megtortent.
A mindenkori cél: a baj megeldzése!

Tehat gépi foglaltsagérzékelés. Ki-
hangsulyozva: az adott kor technologiai
szinvonalan. A ,medfizethetd biztonsag”,
mint kategoria lehet, hogy létezett; er6-
sen hangsulyozva, még nem épllt be a
tudatba. Tehat biztonsagra valo torekves
- az adott kor technoldgiai szinvonalan.

Hol kell, célszerli az emberi tényezé
segitése elsésorban? Vonalon - azaz al-
lomasok kézott - a nagy klasszikus: az el-
lenmenet- és utolérést kizard rendszerek
megvaldsulasaval. Allomason a valto- és
vaganyfoglaltsagok vizsgalataval. Hosszu
az ut jelenlinkig - ezért remélhetéleg nem
lesz sértédés, ha valami kimarad ...

Es még valami, amit a technokratak el-
felejtenek figyelembe venni: a vasutasok
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elkotelezettsége, hivatastudata. Ismertem
- sajnos mult idében - olyan izig-vérig
vasutas kollégakat, akik - ha az iddjaras
zordra fordult - még szabad idejikben is
megjelentek, hogy segitsenek urra lenni a
pillanatnyi nehézségeken; hogy a pillanat
minél révidebb ideig tartson. PI. jottek ha-
vat lapatolni (de hol van mar a tavalyi ho).

A vonalon sok teendd nincs (az 6nmu-
kodé vonali sorompok foglaltsag érzéke-
|ését most nem akarom felhanytorgatni -
majd talan késdébb), amennyiben egy vonat
elindul, akar idében és térben folyamatos
gépi foglaltsag érzékeléssel, akar anélkiil;
aszomszéd allomasra valo behaladasaig fi-
gyel6 szemek kisérik (egyre kevesebben).
Az ellenmenet és az utolérés kizarasa csu-
pan az ,emberi eréforras” alkalmazasaval,
az az engedély kérésével, adasaval; illetve
az indulas és érkezés tényének kozlésével
(valamint ezek naplozasaval) tobb (fé)vona-
lon is mind a mai napig elégségesnek tu-
nik [manapsag a , medfizethet6 biztonsag”
alcaja mogé bujval.

Az allomasi rendszerek esetében a
pillanatnyi emberi kihagyas sokkal gyak-
rabban fordul(hat) el6, mert tébb az elvég-
zendd muvelet. Nagysagrendekkel tobb.
A tdbb mivelet ugyanakkora hibaszazalék
esetén tobb hibazast jelent. A tdbb hiba-
zas tobb veszélyhelyzetet - s mint tudjuk:
a biztositoberendezések torténete vérrel
van megirva.

Tehat torekedjink arra, hogy keve-
sebb vér jusson a torténetird tollaba.

LA térfigyelése”. Mit lehet figyelni? Ami
latszik. Sokszor nem latszik. Nem latszik,
mert kod van (hivatalosan: a tavolbalatas
korlatozott); de nem latszik, ha akadaly
van az elvart lathatosag utjaban (hivatalo-
san: a szabadlatas korlatozott). Az akadaly
raadasul idéjarastol fliggetlen. Egyszeru-
en egy adott pontrol - pl. a valtokezeldi
szolgalati helyrél - egy adott (vonoveze-
tékes kozponti allitasu) valtd nem latszik.
Példa: Nagykanizsa lll allitokézpont hata
mogott (1) levd valto (304) ugy volt bekotve
a kozponti valtoallitasba, hogy egyébként
vonatmenetben sem érintettként, sem vé-
dékent nem vett részt. Azutan tdbbszor
Lfelvagodott” ... De volt ilyen példa az at-
épités elétti Szajol allomason is, ahol az
idékozben felépult kozuti feluljaro labatol
nem latszott vonovezetékes kdzponti al-
litasba bekotott valto. Azutan tortént egy
alavéltas ... Ebben az esetben az elséd-
leges probléma nem az volt, hogy a gép
kiesett (azt visszatették, sem vér, sem
gazolaj nem folyt), hanem az, hogy ki a
felel6s? A balesetvizsgalat persze (?) ki-
hozza a kisembert - hogy nem nézte meg
(a betonlabon keresztil), van-e ott valami,
miel6tt emeltylt ragad. De ki engedélyez-
te azt a betonlabat, s hogy a betonlab mo-
gott ott maradhasson a valto ilyen feltéte-
lek mellett? A sort ki-ki folytathatja (talan
avegtelenségig).

Ha mar a vondévezetékes kdzponti val-
toallitasnal tartunk - de a hatarbiztosita-
sos szigeteltsinnél még nem -, kis kitérét
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kell tennlink a ,,mechanikus kerékérzeke-
16h6z”, kdzismertebb (?) nevén a tapinto-
sinhez. Ez a szerkezeti elem volt hivatott
arra, hogy a vonatnak a fogadovaganyra
valo beérkezése utan ellendrizze azt, mi-
szerint a vonat teljes terjedelmével a biz-
tonsagi hatarjelzén belllre kertlt (hatar-
biztositas). Hogy megallt-e, azt napjaink
fejlettebbnek mondott rendszerei is csak
feltételezik; a lényeget azonban ellendriz-
te: a szomszédos vaganyok Urszelvényé-
bdl a bejaro vonat kikertlt. S hogy miért
volt erre szlikség? Mert a berendezés ke-
zeldje - tartézkodasi helyerdl - egyszeri-
en nem volt képes arra, hogy a szerelvény
ré modon ellendrizni tudja.

A tapintdsinnek korszaka a szerelve-
nyek egyes elemeinek tengelytavia meg-
novekedésével lealdozott akkor, amikor a
mechanikus szerkezet hosszanak novelé-
se a kezelhetéség rovasara ment (volna).
igy a kdvetkezé - mind a mai napig rend-
szerben tartott - vonatvég poziciot meg-
figyelni képes szerkezeti elem (az eredeti
kialakitasban dolgozéaramu) szigeteltsin
atvette a funkciét. Dolgozdéaramu (azaz
csak akkor van bekapcsolva, amikor a mu-
kodése szlikséges), hogy az akkori tele-
pek (pl. oxigen légzds elem, helyben nem
t6ltheté akkumulator stb.) korlatozott ener-
giamennyiségét minél hosszabb idétartam
alatt fogyasszak el - vagyis a rendelkezés-
re allasi idé minél nagyobb legyen. A szi-
geteltsin hossza - a tapintosin hosszahoz
képest - szinte korlatlanul (na jo: néhany
10 méterre) novelheté anélkil, hogy a
berendezés lGizemében tovabbi valtoztata-
sokat kellien eszkdzolni. Tehat a bejarati
vaganyut oldasahoz a szigeteltsin bekap-
csolasa (a vaganyut beallitasi folyamatanak
minél késdbbi fazisaban), a szigeteltsin
foglaltsag érzékelése, majd gépi Uton vald
tarolasa, a foglaltsdg megszilinésekor az
oldasi folyamat akadalyozasanak megszu-
nése valt sziikségessé. A vonat behalada-
sa kozben fellépé foglaltsag meglétének
tarolasa (D55 berendezésnél a szigeteltsin
ellenérzd jelfogdo mikoédése) az ekkortajt
kényszerliségbdl megalkotott egyen-val-
takozoaramu blokkelem bevezetésevel valt
lehetdévé. Kozismert neve: feloldoblokk.

Amennyiben a foglaltsagot a szigetelt-
sin valamiért nem érzékelte (ez altalaban
nem soénthiba, hanem ,kontaktus nem
zar” jellegl hiba), a rendszer muvi oldas
(kényszeroldas) utjan alapba tehetd. An-
nak a kiértékelésnek a feleléssége, hogy
a vonat ténylegesen beérkezett, megosz-
lott a forgalmi irodai és az allitokdzponti
dolgozok kdzoétt (+ hivatastudat). Ezzel a
technologiaval még napjainkban is Uze-
melnek berendezések - bar mar nem erre
hivatkozunk, amikor az adott kor kiemel-
kedé technoldgiai alkotasat emlegetjik.

A késdbbiekben - elsésorban a fény-
jelz6k megjelenésével, illetve annak az
igénynek a kiszolgalasaval, hogy a fény-
jelzék ,,6nmikoédden” kapcsolddjanak
Megallj! allasba - tovabbi, a biztonsagos-

sag kritériumat jobban kielégité allando-
aramu szigeteltsinek is megjelentek, be-
vezetésre kerlltek. A mukddtetésiikhdz
- a fényjelzdket is kiszolgalé - aramella-
tas szlkségeltetik, ezért a kezdetekben
egyenaramu sinaramkorokrdl és egyen-
aramu fényaramkorokrdl beszélhetlink (a
hattértamogatast - a O kiesési idét - az
akkumulatorok adtak).

A rendszer mikodésehez szikséges
jarmlparaméterek meghatarozasa ta-
pasztalati uton tortént [barmilyen hihetet-
len, de az elvart sonthatas a jarmu oldalrol
mind a mai napig nincs eléirasban rogzit-
ve, mondvan: a keréksont a jarmi egyes
alkatrészeinek fizikai tulajdonsagai miatt
valésul meg]. A tapasztalatot az adott kor
technologiai szinvonala szerint gyartott és
hasznalt jarmivek haladasanak megfigye-
lése kdzben lehetett megszerezni: jott az
acélbol keszilt kerekekkel, tengelyekkel
ellatott jarmu, rahaladt a fényesre jart sin-
koronara és az 6ntvénybdl készlilt féktus-
kokkal fényesre csiszolt kerékfeliilet utjan
szinte 0Q2 sOnthatast volt képes kifejteni
(ezt meg is tette). Amennyiben sikerult
a két sinszal kozotti villamos atvezetést
megfeleléen alacsony szinten tartani, a
rendszer mikddott - és mikoédhetne akar
a jovében is (hamis illuziéban ringatva az
avatatlan szemlélét).

A kovetkezdkben ki lehetne fejteni a
késbbbiekben bevezetett, elterjesztett és
a bevezeteskor kdzmegelégedésre muko-
dé valtakozé arammal taplalt sinaramkorok
elényeit, korlatait és felhasznalasi tertle-
teit. Nem teszem. Azért nem, mert ezek
a sinaramkorok muakodeése kivéetel nelkil
mind arra a feltételezésre épll, hogy a jar-
mU a korabban kifejtett médon kozel 0Q2
sonthatast képes létrehozni - barmilyen
kortlmények kozott! Mik ezek a kortlme-
nyek? Vagy inkabb, mik azok a jellemzok,
amelyek megvaltozasa miatt az elvart
sonthatas esetenként nem vagy nem az el-
vart nagysagrendben valosul meg?

Roviden: a sinfej és a kerék futofell-
lete kozotti atmeneti ellenallas megnéve-
kedése miatt. JO, de hat az egyes vasuti
jarmuvek, kildéndsen a vontato jarmivek
tengelynyomasa tetemes, ott vannak a
kerekek a sinfejeken, az anyaguk sem
valtozott (Iényegesen). Akkor hova lett a
mondasbeli kutya elasva?

Megint csak réviden: a kerék futofell-
lete szennyezetté valt, elsésorban azért,
mert a jarmd mar nem a kerekek futéfe-
lUletén fékez! Azért vannak olyan esetek
is, amikor a futéfellleten vald fékezés
megmaradt, csak a fékbetét (féktuskod)
anyaga valtozott. Miért valtozhatott? Mert
- ahogy korabban mar utaltam ra - a
sOnthatékonysag nem tartozik a jarmivek
eldirt és vizsgalando tulajdonsagai kozé.

[Ha esetleg olyan olvasdém is van, aki
a féktusko - fékbetét és a fékrendszerek
dzsungelében elveszitené a fonalat: a sze-
mélygépkocsik fékrendszere a kdzelmultig
szinte kizarélag dobfékes rendszeru volt
(ez a fékdob kiforditva megfelel a vasuti



féktuskos rendszernek). A nagyobb hate-
konysagu tarcsafékes rendszerek kiszo-
ritottak a korabbiakat a kozuti és a vasuti
jarmivek esetében is. A vasuti kerekek
futofelllete a tovabbiakban ugyanugy nem
tisztul, mint a kozuti jarmuvek (egyébkeént
megszlint) fékdobjainak belsé felllete.]

Lehet arra is hivatkozni, hogy a
vasutvillamositas okan a jarm( kerekei és
a sinkorona kozott fellepd atmeneti ellen-
allast a névlegesen 25kV tapfesziiltség
legydzi, tehat tokéletes érintkezés jon lét-
re. Hat egyrészt nem tokéletes (esik rajta
10-15V, ami olyan 5-6 tizezrelék, azaz el-
hanyagolhatd), masrészt mikor ériink ama
Uidvozité magassagokba a sinaramkoreink
3-10V adooldali fesziltsegével? (Emlék-
szem, meg kozépiskolai tanulmanyaim so-
ran hallottam egy francia kisérleti sinaram-
korrél, ahol 100-150V-0s impulzusokkal
probaltak a fellileti szennyezédés karos ha-
tasat ellensulyozni - az 1960-as években!)

Tehat a vasuti jarmi kerekeinek futo-
felllete a tovabbiakban esetenként nem
képes az elvart sonthatas kialakitasaban
kell6 eréllyel részt venni. Nem képes azért,
mert a jarm{ oldali technologia fejlédott!
Persze a fejlédés (természetesen?) nem
a biztositoberendezések mikoédoéképes-
seégének fejlesztése iranyaban hatott, ha-
nem a jarm{vek biztonsagossaganak, jobb
lzemeltethetéségének stb. iranyaban. A
fékhatas novelésérél mar szoéltunk (tar-
csafék), a fekhatas kialakulasanak egyéb
modozatai kozll meg kell emliteni még az
energiahatékonysagot (fékezés kdzbeni
visszataplalas a felsdvezetéki halozatba).
A nyomkarimak élettartamanak noévelését
- ezzel egyltt a sinszalak élettartama-
nak novelését is - a nyomkarimakendk, a
sinprofilkendk segitik. Az elsé a jarmivon
(elektromosan szigetel6 hatasu) kend-
anyagot juttat a nyomkarimara (jut beléle
a ténylegesen a sonthatasban egyre ke-
véssé hatékonyan részt vevo futofellletre
is), ha kell, mert ivben halad; de akkor is,
ha nem, mert egyenes a palya. Az utobbi
a palya kijelolt pontjan (altalanossagban
elmondhatéan ivekben) az éppen arra jard
nyomkarimakra juttat kenéanyagot (gondo-
san minden egyes kerékre, amig a készlet
tart), hogy az iv kiilsé oldalan a konnyebb
haladashoz szlkséges szlip kialakulasat
segitse (és a sOnthatast ezzel csokkenti -
de ez rajtunk és esetleg a balesetvizsgalo-
kon kivil senkit sem érdekel).

Mielétt emlitenénk, hogy - felismer-
ve a szigeteltsinek mikodesi korlata-
it - léteznek és szaporodnak egyéb
foglaltsagérzékeld rendszerek is (elsé-
sorban a korunk csodéajanak kikialtott
tengelyszamlalok, de a kiloénb6zé hurkok
és egyeb elmeszilemények), még egy
dologra figyelni kell, ez a 75 Hz-es jelfel-
adas. Nem szabadulhatunk meg a 75 Hz-
es rendszertél addig, amig a kiépulében
lIévé (néhany helyen mar mikédé) ETCS
valamelyik verzioja szerinti informacioatvi-
tel a régebbi - de a kitalalaskor az adott

szer elemeit (sinaramkor, sugarzokabel)
feleslegessé nem nyilvanitja.

S most néhany keresetlen (vagy nagyon
is patikamérlegen kimért) megjegyzés a
tengelyszamlalos rendszerekhez. Kimond-
hato, hogy ma az elsédleges feladatat (vas-
uti jarmi érzékelése) 99,99 szazalékos
pontossaggal végzi - ami jonak mondhato.
De miert nem 100 szazalek? Mert a vasuti
palyatestre raengediink egy csomé olyan
jarmavet (is), ami eredetileg nem oda valo.
Példa: UNIMOG. Mielétt a cég hitelronta-
sért beperelne: a probléma nem magaval
a termékkel, hanem a vasuti palyan valé
eszetlen alkalmazasaval van, ami nem a
gyartoé hibaja. De sorolhatnam a kiilonb6z6
- a vasuti sinszalakon valo kozlekedésre
alkalmassa tett - munkagépeket is. Ezek
elsddlegesen gumiabroncsokon kozle-
kednek (ez a kozuti alap), a sinfejeken valo
fennmaradashoz leengedett kiegészitd
szerelvény (tereld kerék) az alkalmazott ke-
rékérzekel6k tdbbségének lizemehez al-
kalmatlan. Vagyis a tengelyszamlalok - ne-
vikkel ellentétben - nem tengelyt, hanem
kereket érzékelnek, szamolnak. [Kitérd:
mese az egy + ketté kerekl palyamesteri
hajtoka és a tengelyszamlald talalkoza-
sarol. Az elsé rendszerek telepitésénél a
be- és kiszamlalo érzékel6t ugyanarra a
sinszalra kellett felszerelni.]

A masik, ami a 0,01 szazalékba remél-
hetdleg belefér: a sinfék. A vasuti tech-
nolégiaban ujdonsagnak szamit, a varosi
vasut (villamos) szerelvények vészfék-
rendszere szarmazott at egyes motorvo-
natokba. Ennek a szerkezeti elemnek sa-
jatossaga, hogy készenléti allapotaban a
sinkoronahoz kdzel - hogy viszonylag kis
energiaval a sinhez val6 tapadas létrejoj-
jon - helyezkedik el. Ebben az allasaban
viszont egyes kerékérzékeldk (itt lehetne
tipusokat felsorolni) ezt a fém alkatrészt
is kerekkent érzekelik (vagy nem) bealli-
tasuktol fliggéen. A 30a vonal atépitése
soran - a kezdetekben - okoztak gondot.
Tudomasom szerint valamilyen médon a
probléma rendezddott.

Az egyéb jarmuérzékeld szerkezetek
(itt féleg a jarmd fémtdmege altal elhan-
golodo hurkokra gondolok) telepitésekor
ra kellett jonni arra, hogy az - elsésorban
villamositott vonalon - halad6 jarmuvek
altal okozott elektromagneses zavarok
olyan pétlolagos eldirasok megalkotasat
és betartatasat kovetelik meg, amelyekre
korabban nem volt példa. Nem volt példa,

mert a vasuti palyahoz ennyire kézel nem
telepitettiink (szamitogép alapu) elektroni-
kat. S ami az asztalon, labor koériilmények
kozott tokéletesen miikodott, az az adott
helyszinen kevésbé. Az ok: ezek a szerke-
zetek - villamgyors helyzetfelismerésik-
nek készénhetden - pillanatokon belll ki-
nyilvanitjak: sokkal jobban tudjak a fizikat
(annak minden aga-bogaval egytt), mint
azok az emberek, akik létrehoztak 6ket.

Sajnalatos médon szamolni kell még egy
tényezdvel - ami a tisztanlatast neheziti -,
ez pedig a vasuttarsasag altal elvart, elvte-
lenségbe torkolld - de megkdvetelt - lojali-
tas. Magyarul: hiaba tudod, hogy mar szaga
van, fogd be az orrod és féleg a szad!

Medgfigyeltek, hogy a sorompos bal-
eseteknél a vasuttarsasag zsigerbol kozli:
és a sorompoéberendezés rendben mi-
kodott. Ami az esetek tulnyomo tobbsé-
gében igaz is. Ugyanakkor a kisebbség
esetében a kor tovabb szlkil. Vannak
olyan esetek, ahol nem volt sérilés (csak
helytelen mikodés); vannak, ahol szeren-
csénk volt - és sajnos vannak olyanok is,
ahol nem.

A korabban is egy asoval egyltt em-
legetett eb ott helyezkedik, ahol volt
kovetkezmény és nem volt (fuggetlen)
tanu. Ebben az - elenyészénél azért
tébb - esetben hiaba szol a mantra: a
sorompoberendezés rendben mukodott
- mert bizonyitani nem lehet. (Akkor le-
het, ha az adott Utatjarot fedezd berende-
zés pillanatnyi mikodési allapota folyama-
tosan naplozasra kertiil - de ez a naplozas
nem a sorompok sajatja.)

Végezetll alljon itt egy - az interne-
ten megtekintheté [http://www.kbsz.
hu/j25/hu/vasuti-koezlekedes/vizsgalt-
esemenyek/894] - eset, ahol az utola-
gos vizsgalatnal a vonatérzékelé elem
a téle elvart 0,5Q-0s sont helyett 1,7Q
sonthatast is még éppen érzékelt. A hala-
do vasuti jarmU ennek az eléallitasara sem
volt képes. (A sorompok vonatérzékelési
problémairdl a 2017. évi 1. lapszamban
jelent meg iras.)

Egy ember meghalt. Vér nem maradt,
mert elégett. JO volna végre felébredni.

KBSz: 2009. 10. 17. - Ebes és Deb-
recen allomasok kozott az AS2179 jell
fény- és félsorompadval biztositott utatjaro-
ban a 6588 sz. vonat 6sszelitkdzott egy
személygépkocsival. Az eset kovetkez-
tében a személygépkocsi vezetdje életét
vesztette.

Bildungsbrocken iiber die Eisenbahnsicherungstechnik

Fortsetzend die Serie, die von Gy6z6 Rétlaki in den friiheren Heften von Vasuti Vezetékvi-
lag angelegt wurde und darin die Gestaltung der einigen Stromkreise und der Funktionen
analysiert wurde, beschéftigt sich er in diesem Heft mit der Isolierung der Weichen -
besonders der Doppelweichen - flir die Gleisstromkreise, bzw. mit der Stromkreis der
Kontrollrelais des Schrankenbaums der Bahnhof-Eisenbahnkreutzungssicherungsanlage.

Knowledge-crumbs about signalling

Continuing the article-series about analysing of functions and circuits of relay interlocking
systems, published by Mr. Gy6zé Rétlaki in preceding Vasuti Vezetékvilag sheets, this paper
focuses on track circuit rail insulations in points (especially insulation in double crossover
point) and station level crossing barrier rod checking relay circuits.
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Kiegészités a D55 és a D70 egységvizsgalod
berendezések fejlesztéseinek torténetéhez

A Vasuti Vezetékvilag c. folyoirat 2021/2
szamaban Dolhai Mark és Nagy Jené
rendkivil alaposan és szinvonalasan be-
szamolt a MAV szamara az AXON 6M Kit.
altal kifejlesztett korszeru, felhasznaldba-
rat, mobil egységvizsgald berendezésrol.
A rendszer létrehozasanak sziikségessé-
gét alatamasztia, hogy a MAV 1962-tél
napjainkig tébb mint 250 allomason léte-
sitett Domino 55 vagy 70-es rendszer(
biztositoberendezést, amelyek muikodé-
sére még sokaig szamit a vasut.

Az egységek vizsgalatara, illetve ke-
s8bbi fenntartasuk megkdnnyitése célja-
bol, mar a hazai gyartasuk megkezdése-
kor a Telefongyarban dr. Székely-Doby
Sandor iranyitasaval fejlesztettek ki vizs-
galéberendezést 1957-ben.

Az 1980-as évek elején a MAV meg-
bizasara a Miegyetemen is megkezdték
a D55 egységvizsgalé fejlesztését, azon-
ban a késziilék a MAV-nal, Gzemi alkal-
mazhatosagban nem valtotta be a hoz-
zaf(izott reményeket. Ezutan a MAV TEB
Kdzpont Elektronikus Készllékfejlesztési
csoportja kapta a feladatot egy vizsga-
loberendezés kifejlesztésére, amelynek
kifogastalanul mikodo prototipusa 1988-
ban elkészlilt.

A’80-as évek kdzepén dr. Kosznai Ja-
nostol, a TBKF vezetdmérnokétdl kaptunk
munkakori megbizast hordozhaté D55
egyseégvizsgalod berendezés kifejlesztésé-
re. A fejlesztést Gazsi Janos (aramkorok)
és Hajas Tamas (rendszerterv és szoftver)
iranyitasaval a TEB Koézpont (TBKF) Elekt-
csoportja
végezte. Akkor még PC nem lévén, egy
EMG altal gyartott PLC-t valasztottunk
kozponti egységnek, ami jelentés megal-

ronikus Készllék-Fejlesztési

kuvasokra kényszeritett minket.

Ennek ellenére 1988-ra elkészilt a
hordozhaté prototipus, amit Angyalféld
allomas D55 egysegeinek levizsgalasa-
val sikeresen leteszteltiink. A berendezes
levizsgalta valamennyi érintkezé zarasat
és szakitasat az 6sszes kombinacioban,
valamint az esetlegesen eléfordulo belsé
nem kivanatos zarlatokat is jelezte. Hiba
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esetén leallt és kijelzett egy kodszamot,
ami alapjan egy forgatokoényvbdl vissza-
kereshet6 volt a hiba.

A berendezés nagy érdeklédést valtott
ki az egységvizsgalo csoportok, a TBEF,
sOt, az egysegeket gyartdo bajai GANZ
gyarban is; minden(tt elismeréssel nyi-
latkoztak rola. Ezutan kezdédhetett volna
a sorozatgyartas, mivel nagy érdeklédés
mutatkozott iranta a teruleti egységvizs-
galé csoportok részerdl, de a szakszolga-
latunk nem tamogatta €s nem biztositott
forrast a gyartasra.

Ezt athidalva VGMK-t alakitottunk, és
tobb Biztositoberendezési Fondkség sa-
jat forrasbol rendelt meg egységvizsga-
I6t. Hat darabot le is gyartottunk, illetve
folyamatosan frissitettiik a szoftvert, utol-
jara 2000 tajan még uj egységekhez is
készlltek vizsgaldszoftverek. A legyartott
berendezések kozll talan még ma is van
muikodokeépes (errdl nincs pontos infor-
macionk), de 2010-ben még biztos volt,
mert Klincsek Janosné kollegandvel mar
nyugdijasként még ekkor is javitottunk
lzemeld vizsgaloberendezéseket. Sajnos
20 év elteltével mar nem nagyon jutottunk
hozza bizonyos alkatrészekhez, és ezek
hianyaban csak csokkentett funkcioval
lehetett egyes berendezéseket tovabb
Uzemeltetni.

A '90-es években felmerlilt az igény
a D70 egységek vizsgalatara, de erre a
D55 vizsgald modszere a korlatozott me-
moriakapacitasa miatt alkalmatlan volt.
Szerencsére ekkor mar rendelkezésre
allt a PC, és ezt valasztottuk kdzponti
egységnek, ahol a rendszerszoftver és
az egységek leirasa volt tarolhato, vala-
mint vezérelte a vizsgaldberendezést.
A vizsgalo fejlesztésében mar Székely
Béla révén kozremikodott a TBEF is. Az
6 munkaja volt az egységrajzolé prog-
ram és az egyseégleirasokat a vezérlé PC
szamara leforditd program elkészitése.
Gyakorlatilag ugyanazokat a vizsgalatokat
vegezte, mint a D55 vizsgalo, csak kom-
fortosabb volt és tobb segitséget adott
a hibakereséshez. A monitoron folyama-
tosan jelezte, hogy éppen mit vizsgal, és
hiba esetén kijelezte a valészinuisithetd hi-
bat, illetve be lehetett hozni az egységrajz
azon részét, ahol valoszindleg a hiba volt.

Ezenkivil kézi |éptetéssel be lehetett alli-
tani tetszéleges allapotot a részletesebb
vizsgalathoz.

A '90-es évek elején el is készllt a
mikddbéképes prototipus, a hardver és
a szlUkséges szoftverek. Egy egység
leirasa, leforditasa utan elkezdtik a be-
rendezés tesztelését. Itt megbicsaklott a
berendezés tovabbi torténete. A szakszol-
galat ezuttal sem tamogatta, hogy a TEB
kézpont fejlesszen egy muikodéképes
berendezést. Indok, hogy nincs ra szik-
ség, mert a piacon mar minden kaphato,
igy ledllitottak a fejlesztést, és az egy-
ségleirasok mar nem késziilhettek el. A
berendezés tovabbi sorsa az lett, hogy a
TBEF privatizacidjakor apportként a TBEF
tulajdonaba kerult. Ott a '90-es években
hasznalatban volt. Informacidink szerint
jelenleg is alkalmazasban van egy vizs-
galdéberendezés, és tobbszor felmerdlt,
hogy az egységleirasokat meg kellene
irni, de azok a fent leirt okok miatt min-
dig az otlet szintjen maradtak. Pedig az
egységvizsgalokra a végeken nagy igény
volt. Mar nyugdijasként tobbszoér kaptunk
felkérést uj, a korszerlibb technikaval md-
kodd berendezés fejlesztésére, vagy leg-
alabb tanacsadoi szinten kdzremikodes-
re, de a fentiek fényében nem vallaltunk
meég egy hasonlo tortarat.

Ezzel a kis technikatorténeti irassal
kivanjuk arnyaltabba tenni a Vasuti Ve-
zetékvilag 2021/2 szamaban megjelent,
a témaval kapcsolatos cikket, miszerint
,Végre van egysegvizsgalo berendezése
a MAV-nak!” Ugyanis mar tébb mint 30
évvel ezelétt is volt és mikodott.

A fent emlitett, az AXON 6M Kit. fej-
lesztdinek tollabdl megjelent cikkel
természetesen nem a korabbi egység-
vizsgalé berendezések fejlesztéinek
érdemeit akartuk kisebbiteni. A ,Végre
van egységvizsgald” felités arra utal,
hogy a '80-as években a TBKF-en fej-
lesztett rendszer sajnos a fénbksége-
ken mar évek 6ta nincs lizemben, és igy
az egységvizsgalat rettenté mennyiségl
emberi munka felhasznélasaval manua-
lisan zajlik, azaz az uj egységvizsgalo
megjelenése nagy koénnyebbséget je-
lent a vizsgalok szamara. (A szerk.)



Bemutatkozik...*

Darai Lajos,

a BKV Metro Igazgatosaganak projektmérndke

A Vasuti VezetékVilag igyekszik be-

mutatni a nagyvasuti koérnyezeten
tali ,vezetékes” rendszereket is, igy
a BKV metroiizemérsl és a MAV-HEV
érdekességeirdl is jelentek meg mar
cikkek a lapunkban. A mostani inter-
ju apropéja, hogy lassan egy ujabb, a
harmas metréovonal rekonstrukcioja is
lezarul, ami remek alkalom az elmult
évtizedek metros fejlesztéseinek és
rekonstrukcioinak, illetve az e munka-
kat iranyito biztberes mérnék bemuta-
tasara.

- Hogyan lett Onbél metrés biztberes?
- A gyéri féiskola tavkozlés és biztosito-
berendezési szakanak elvégzését kdveto-
en a MAV-nal kezdtem el dolgozni 1978
6szén. Alig két honapot dolgoztam csak
ott, és maris atjottem a BKV-hoz ismeré-
seim hivasara és ajanlasara. Itt el6szor a
villamostzemhez kerlltem. Ez nem volt
egy szakmailag epitdé jellegl iddszak,
mert olyan munkakat kaptam, amelyek
végll bevezetésre, alkalmazasra sem ke-
rlltek (terveztliink példaul inditogongot a
jarmure és veégallomasi indulasjelzéket).
Ezek az elképzelt berendezések nagyon
egyszerU technikai szinten alltak. A BKV-s

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

palyafutasomat hamar megszakitotta
masfél év sorkatonai szolgalat. Amikor
visszajottem, gyorsan elkezdtem moco-
rogni, aminek kdszonhetéen révidesen
atjohettem a metrohoz.

- Itt mar ,igazi” biztositéberendezé-
sekkel talalkozott?

- Igen, nagyon jol indult a dolog, mert
rogton belecséppentem a kettes vonal
Deak téri korzet biztositoberendezésének
rekonstrukcidjaba, ami 1980 és 1984 ko-
zOtt zajlott. Ezt a berendezést eredetileg
D67-tel epitette meg a Telefongyar, ahogy
a vonal toébbi allomasat is, am annak épi-
tésére nem volt még meg akkoriban a kel-
16 tapasztalat, igy nem sikeriltek tul jol.
Kulléndsen a szabadvezetékezésnek nem
volt megfelelé a technoldgiaja. Karban-
tartasi célbol hozza sem lehetett nyulni,
mert sok helyltt szikrazott (a meghuzott
vezetékek, igy a rajtuk lévé mianyag szi-
getelés is feszllt, amitél azok tdnkremen-
tek és zarlatok keletkeztek), raadasul
rengeteg hiba is volt. Cserélni nem tudtuk
a vezetékeket, igy Miskédi Laszloval elké-
szitettlink egy provizorikus berendezeést,
melyet M-80 névre kereszteltik. Ez egy
jelfogos térkdzberendezés volt, mely a
Stadionok kijarata és a Déli palyaudvar
bejarata kozotti szakaszt fedte le, a koz-
tes egyetlen, Deak téri valtokapcsolat pe-
dig mechanikusan le volt zarva, egyenes
allasban ellendrizve. Ezt a berendezést a
metrd szerelécsoportja épitette meg és
egy évig muikodott. Ezalatt elbontottuk
a régi D67-et, és helyére egy M72-es,
szintén a metrélizem tervezte és épitette
térkozi berendezés kerllt, am a Deakon a
valtés rész maradt D67-es. A legizgalma-
sabb feladat a D67-r6l az M80-ra, majd
az M80-rol az M72-es berendezésre valo
atterhelés volt. Ezekkel egy-egy péntek
éjszakai Uzemzarastol hétfé reggeli in-
dulasig kellett végezniink. Ez mindkét
alkalommal sikerult is. Ezeket a berende-
zéseket véglil 2013. december 8-an kap-
csoltuk le és helyeztlik Gizembe helyettik
a SIEMENS elektronikus berendezését.

- A kbzponti forgalomiranyitas mikor
kerlilt bevezetésre a metron?

- Az M2-es vonalon a Deak teren mar
a kezdettdl fogva volt egy forgalomiranyito
kézpont, ahonnan a biztositoberendezési

korzetek kezelése tortent, ezaltal a teljes
vonal forgalomiranyitasa. Tartozott hozza
panoramapult is a teljes vonal kézlekedé-
sének attekintésere. A biztositoberende-
zési korzetek vezérlésére Ganzos EF tipu-
su tavvezérléket alkalmaztunk. A harmas
vonal is eleve igy épllt meg.

- Maradva az M2-es vonalnal, annak
felujitaésaba mennyire vontak be Oné-
ket?

- Az M2-es projekt mar 1999-ben el-
indult a BKV-nal. Nagy gondolkodas kez-
dédott arrol, hogy milyen biztositoberen-
dezés legyen. Kozel negyvenen kezdtiink
arrol otletelni, hogy mit is szeretnénk.
Végul harman irtuk meg a feltétflizetet
egy elektronikus biztositoberendezésrdl.
A gyartocegek is ajanlgattak nekink a
rendszereiket, igy tobbfélét is megismer-
hettlink kozllik. Akkoriban az elektroni-
kus biztositoberendezések nem voltak tul
elterjedtek, a MAV-nal is csak Tata és Al-
masflzité mikodott... Végll nagyjabdl azt
kaptuk, amire vagytunk.

- Ma mar masképp irnak meg azt a
feltétfizetet?

- Vannak funkcionalitdsok, amit ma
mar masképp csinalnank, de a kettes és
négyes vonal feltétflizete egyarant kiallta
az id6 probajat, nem kellett médositani
vagy Uj feltételeket szabni. Azt megtanul-
tuk, hogy érdemes pontosabban leirni az
elvarasokat, mert ugy kevesebb a vita a
megvalositas soran. A feltétflizet szer-
kesztésekor mindenki a legjobb tudasa
szerint irja meg a gondolatait, de ekkor
meég nincs kapcsolat a fejlesztovel, a szal-
litoval. Nekik van standard berendezés
megoldasuk, amit probalnak megfeleltet-
ni a feltétflizetnek. Ez azonban nem min-
dig sikerul kdnnyen. Ez természetes is,
am sajat célra fejleszteni egy berendezést
mar nagyon sokba keriilne. igy a gyartok
altalanos berendezéseire nagyon figyel-
nlnk kell mar el6zetesen is és a megolda-
saik alkalmazhatésagat megvizsgalnunk
a mi kérnyezetinkben. Magam azt tanul-
tam meg a multiktol, hogy amikor valamit
készitenek vagy modositanak, akkor azt
egy specifikacioval kezdik. Amig az nincs
kész, nem kezdenek hozza a megvaldsi-
tashoz. A specifikalas egy fontos és elen-
gedhetetlen dolog.

- Mennyire voltak felkésziiltek az
elektronikus biztositoberendezés (lize-
meltetésére?

- Kaptunk a gyartotol karbantartasi
és hibajavitasi utasitasokat, mérési ered-
ményeket. Jol dokumentalt a rendszer,
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am azzal szembe kellett néznlink, hogy
részletes szoftverleirasokat, a szoftverek
forrasnyelvét nem kaptuk meg. A jarma-
vek mozgasat kovetdé odometriai szami-
tasokat szintén nem adjak ki. De ennél
egyszerulbb dolgokat sem tudunk, pl. egy
,CBTC hiba” felirat esetén nem tudjuk,
részletekbe mendéen, hogy a hibajelzés
milyen problémakbol johet 6ssze. Pedig
lizemeltetéként tudnunk kéne, hogy me-
lyik hibalizenet pontosan mit takar. Ezt
egy kovetkezé feltétflizetben jobban ki
kell majd domboritanunk. Van vagy 130
olyan jarmufedélzeti hiba, ami mdgott van
ugyan szbveges tartalom, de hogy ezeket
milyen valtozokbol és honnan nyerik ki,
azt nem tudjuk. A tengelyszamlalé sza-
mitogépen vannak ledek, amik tAmpontot
adnak arrél, hogy mit kell tenni, de nem
mindig elegendd. Ez csak a hibajavitast
neheziti, a megeldzd karbantartasra kor-
rekt utasitasok vannak. Ezen korszerl
berendezések Gizemeltetése olyan betani-
tott munkava kezd valni, ami nem igényel
meély, specifikus miszaki hattérismeretet,
gyakorlatilag csak egyszer( elem- és kar-
tyacseréket végziink, melynek behata-
rolasahoz kell6 diagnosztikai hattér all
rendelkezésre. Vannak mérndkeink és
mlszerészeink, akik ezeket a berende-
zéseket lizemeltetik, de régen azt is tud-
tak, hogy melyik jelfogo érintkezének mi a
funkcioja, mi tébb, nem is nyugodtak, mig
ezeket meg nem értették. Ma ez mar nem
igy van.

- A négyes metré elég hasonlénak
tlnik a ketteshez. Az miért nem lett au-
tomata?

- A kettes vonal egy rekonstrukcio
soran késziilt el, szemben a négyessel,
ami Uj épités volt és akkoriban a kettes
esetében még fel sem merdilt igényként a
teljes automata Gzem. Ehhez szamos pa-
lya- és jarmdoldali elem hianyzik. A kettes
vonalon példaul nincsen peronvédelem
(beesés érzékelés), csak vészkapcsolo.
A jarmlveken nincsen kisiklas- és aka-
dalyérzékeld. Az automata lizemhez sok-
kal komolyabb kameras megfigyelés kell,
még jarmibelsoérél is kell valds idében ka-
meraképet kiildeni a kdzpontba, ahonnan
lehetéve kell tenni a tavbemondast és oda
iranyitani a segélykérést. Gyakorlatilag az
o0sszes jarmuvezetdi funkciot kdzpontiva
kell tenni. A négyes vonalon van kilén
jarmufellgyeleti diszpécser, aki ezeket a
feladatokat ellatja és 6 figyeli a jarmivek
muszaki allapotat is.
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- A harmas metré biztositéberende-
zési képe hogyan valtozott a megépité-
se ota?

- A harmas vonal is D67-tel ker(lt
megépitésre, amit az egységesség je-
gyében a vonal késoébbi ujpesti meg-
hosszabbitasanal is alkalmaztak. Ennek
aramellatasa viszonylag egyszerd: harom,
egymastol fliggetlen betaplalas van, igen
rovid atallasi idével. A tavvezérl6kben mar
van elektronika, ennek alatamasztasara
kisméretli UPS-eket raktak be. A jelen-
legi felujitas soran nem volt forras a biz-
tositoberendezés és a vonatbefolyasolas
cseréjére, az legkorabban csak a kovet-
kez6 jarmicserénél torténhet majd meg,
a tavoli jovében. A varhato tovabbi 15-20
ev lzemiddre tekintettel a biztber és a vo-
natbefolyasolas is felujitasra kertil a jelen-
legi vonalfelujitas soran, illetve uj valtéhaj-
tomivek lesznek a fobb helyeken, és az
autostop rendszert is felujitjiak (ami meg-
maradt az AVR mellett is). Az eddigi AVR
programszdnyeget kikotottik, felszedtik
és vettlink Uj szényegeket, azt most tele-
annak idején paran helyeztiik tzembe, és
ez most Ujra megtorténik velem...

- Milyen vonatbefolyasolas terjedt el
a hazai metrévonalakon?

- Az M1-es, az M2-es és az M3-as
vonalon is pontszeri vonatbefolyasolas
volt a kezdetektél fogva, az M1 vonalon
Integra rendszerl magneses, az M2-M3
vonalakon pedig szovjet eredet(i autostop
rendszer. Ennek a jarmimegallitasra ké-
pes eleme minden jelzénél fel van szerel-
ve. Ez egy egyszerl, mechanikus rend-
szer. Az autostop fej vords jelzd esetén
felfelé all, a jarmivon 1évé kengyel ennek
neki tud Gtkozni, mely Gtkdzés kinyitja a
fék févezetéket és a jarmui ezzel beféke-
z6dik. Ha a jelz6 szabadra valt, akkor a
felfelé allo kart egy villamosmotor elfor-
ditja vizszintes allasba és a vonat Uitkdzés
nélkil el tud haladni felette. E rendszerrel
sebességcsokkentést nem, csak megal-
last lehet kikényszeriteni. A biztonsagot
azonban névelte, a térkdz plusz védésza-
kaszos vonatkovetési rendszer, melynek
koszdonhetéen gyakorlatilag két térkoz
kovetésre mennek a vonatok. igy, ha az
autostop fog meg egy telies sebesség-
gel haladé vonatot, az még biztonsaggal
megall a kdvetkezd vonat (és jelzd) eldtt.
Ezt a kovetési modot mar csak az M3-
as vonalon és a kisféldalattin hasznaljuk.
Erdekesség, hogy a kettes vonalon az
ALSTOM jarmuvek érkezésekor meg a

régi biztositoberendezés lGzemelt, raada-
sul vegyes Uzem volt, hiszen a szovjet
vonatok is jartak még. igy az ALSTOM
vonatok is fel lettek szerelve az autostop
kengyellel az atmeneti idére. Az Uj jar-
mUlveken az autostop fliggéség mar az
elektromos vészfékhurokba lett integral-
va. A korszerUsitések réeven az M2 és M4
vonalakon folyamatos CBTC rendszer(
vonatbefolyasolas kerllt telepitésre ugy,
hogy az M4 vonalon teljesen automatikus
vezetd nélklli rendszer lett kialakitva. Azt
gondoljuk, hogy a ma beszerezheté leg-
korszerlbb rendszert vezettiink be.

- A kettes és négyes vonalon mi a
vonatkdvetés elve?

- E vonalakon a SIEMENS mozgdé
blokkos (moving block) rendszere mu-
kodik. Ez a lehet6 legkdzelebb hozza a
jarmlveket egymashoz, illetve a védendd
pontokhoz. Ismerjlik az el6zd vonat vegeé-
nek pontos helyét, a palyaviszonyokat, az
engedélyezett sebességeket, a vonat sa-
molja a fékgorbéket. Megvettiik a SICAS
tipusu berendezést, ami alapvetéen a
biztositdberendezési funkciokat latja el,
és ehhez illesztettlink egy CBTC vonatbe-
folyasolo rendszert. Ez az ETCS leendé
3-as szintjéhez hasonlithatd megoldas,
amely jarmUvezetéi felligyelet mellett vagy
vezeté nélkil is tud mikodni.

- A négyes metré automata lzeme
mekkora kihivas volt biztberes szem-
pontbdl?

- A négyes metro projektje par évvel
késdbb indult, mint az M2-es rekonstruk-
cioja, igy akkor mar volt feltétflizetiink, sét
volt ajanlatunk is az M2-re, amiben sok
aspektussal talalkoztunk. igy ismét dsz-
szelltink és elindult el k6zdés gondolko-
das cegen belll, aminek eredményekent
az automata tzemre kidolgoztunk egy ku-
16n feltétflzetet. Ez fele részben az infor-
matikan, fele részben a radiés kommuni-
kacion alapul. A megoldas bevalt, stabilan
mukaodik, nincs vele gond.

- Hogyan épiil fel a négyes metro
biztositoberendezése?

- A négyes metrovonalon - az M2
vonalhoz hasonloan - telepitésre ke-
rilt  elektronikus  biztositoberendezés
és CBTC rendszerli vonatvezérlés. A
biztositoberendezés a klasszikus bizton-
sagi funkciokat lat el a vonatbefolyasold
meghibasodas esetén, ezen keresztil
feligyelheték az éjszakai munkavonatok
kozlekedése. A CBTC rendszeru vonatbe-
folyasolo berendezés onalloan képes el-



latni az 6sszes biztonsagi funkciot, kiveve
a valtokkal kapcsolatos funkciokat, eze-
ket a biztositoberendezésbdl kapja meg.

A vonatbefolyasolasi rendszer egy wifi
haldzaton keresztll éri el az 6sszes jarmu-
vet a 2,4 GHz-es savban. A wifi antennak
(Un. WRE, palyamenti radio bazisalloma-
sok) a vonal mentén végig megtalalha-
téak, egymassal optikai kabellel infor-
matikai halozatba vannak Osszekotve. A
CBTC lelke egy-egy biztonsagi szekrény
ZC minden zonara, ahova a jarm{ minden
informaciot elkild. Ez a berendezés jeloli
ki a menetengedély végének meghataro-
zasahoz fontos védendé pontot és kildik
el a jarminek. Ez a védendd pont lehet
az el6zd vonat vegenek pozicioja vagy
mas vedett pont is (példaul itk6z6, vagy
egy muszaki hibas jarmU esetén az utolso
szabad sinaramkor vége). Ez az informa-
ci6 természetesen folyamatosan frissul.
Mivel a rendszerben meghibasodott, illet-
ve a vonatbefolyasolassal fel nem szerelt
jarmu (nem jelentd vonat) is mozoghat, a
biztonsagi szekrény hagyomanyos biz-
tositéberendezésként is funkcional ugy,
hogy a menetengedélyek hataranak meg-
hatarozasakor figyelembe veszi a jarmu
fedélzeti berendezésének éallapotat. A ZC
(zénakontroller) folyamatosan kommuni-
kal a biztositoberendezéssel. Allomas-
kozonként egy-egy jelzé van atlagosan a
vonalon az éjszakai munkavonatok kozle-
kedéséhez és a rendkiviili esetekhez. Ha
nem hatarozhatdé meg egy vonat pontos
helye a vonalon, akkor a rendszer meg-
ndéveli mogotte a kovetesi tavolsagot es
valtozik az engedélyezett sebesség is.
llyenkor praktikusan mindig a sinaramko-
rok végenél lesznek a védett pontok. A
négyes metrot meghibasodasok alkalma-
val, havi egy-két esetben vezeti ember.
Mindig az eseményhez legkdzelebbi allo-
masi Ugyeletes megy oda a vesztegld sze-
relvényhez, hogy az mihamarabb tovabb
indulhasson. Ha lokalizacios probléma
okozta az elakadast, akkor mar néhany
baliz meghaladasa is elég ahhoz, hogy a
szerelvény Ujra automata modba kapcsol-
jon. Ha komolyabb a gond, akkor kivesz-
szlk a vonatot a forgalombol. Kézi mod-
ban 40 km/ora a maximalis sebesség,
ezért nem lehet tartdsan a lassabb vonat
a tobbi kozott a forgalomban.

- A harmas metré vonatbefolyaso-
lasi rendszere hogyan miikédik?

- Az AVR rendszert Franciaorszaghol
vettik meg a 80-as években, de nagy-
részt hazai beszallitok termékeibdl lett

Osszeszerelve. E rendszert jol ismerijlk,
képesek vagyunk medfeleléen lGzemel-
tetni. A programszdnyeg felett persze el-
jart az id6, ezért azt a teljes vonalon Ujra
cseréltik, igy nem kétséges, hogy ujabb
két évtizedet megbizhatéan mikodhet. Ez
egy folyamatos vonatbefolyasolé rend-
szer, ami szinte annyit tud, amennyit egy
korszerlbb (radios) rendszer. Az AVR-t
korabban mar részletesen bemutattam a
Vezetékek Vilaga olvasoinak. Réviden 6sz-
szefoglalva ez egy fedélzeti és palyamenti
elemeket egyarant tartalmazé rendszer,
melynek muszaki kialakitasa tranzisztor-
tranzisztor logikas aramkorokon alapszik.
Ezek egyedi szényegek, minden palya-
szakaszra kilon terv alapjan kerul legyar-
tasra. Antennakent szolgald két vezetek
fut benne, melyek egymast keresztezik
a palyara engedett sebességgel aranyos
tavolsagokban. Az alapelv az, hogy 300
ms alatt kell befutnia a vonatnak egy hur-
kot. Ha rovidil a hurok, akkor a vonat au-
tomatikusan fékezni kezd, ha hosszabbo-
dik, akkor gyorsit. Minden egyes jelz6h6z
onallo parabola (vezetékpar) tartozik, az
egymasba ér6 parabolak okan legfeljebb
ot vezetékpar lehet egy adott szakaszon.
Ezek kozil a ténylegesen fedezendd
ponthoz képest kerll aktivalasra egy. Az
informaciot egy 135 kHz-es frekvencia
modulalt rendszer viszi at, melyben 6sz-
szesen hét alacsony frekvenciahely van,
amivel kilonféle konkrét vezérlési paran-
csok vihetéek at. llyen a két ajtonyitasi en-
gedeély az allomasokon (jobb és bal oldal),
a megalloban valo athaladast engedélye-
z6, a harmadik (vontatasi energia) sin leg-
szakaszat jel6ld, a sima menetengedély,
a fékezési szakasz ellenérzési idejenek
novelése (ez 290 ms normal esetben, de
250-re allithato a gyakori vészfékezés el-
kerllésére), valamint az alapba helyezés
(kizarolag) allomasokon. Jelvesztés ese-
tén nem lehet AVR médban tovabb kozle-
kedni, csak kézi lzemben. A vonat csak
a kovetkezd alapba helyezési ponton tud
visszakapcsolodni AVR maédba.

- A kisféldalattin milyen biztosito-
berendezés mikodik?

- Akisfoldalattira 1973-ban éplilt TMA
jelfogés berendezés, amiben a D55-re
hasonlité aramkoéri megoldasok muiikod-
nek. Nem tudjuk, meddig kell még Ulze-
meltessiik, a BFK-nal készllnek tervek a
vonal bévitésére, fejlesztésére. A foldalatti
1995-1996-0s rekonstrukcioja soran egy
kicsit felujitottuk, moédositottuk, az aramel-
latasat is csereltik. Ennek van egy felilve-

zérlgje is, melyet az olasz Sasyb Railway
(ma az ALSTOM része) gyartott. Ez a mai
napig jol mikddik, bar sokat dolgoztunk
vele mi is, hiszen mar igen koros. Eletben
tartjuk a M1-es vonal biztbereit, de koc-
kazatot jelent, hogy vannak olyan elemei,
amiket mar nem tudnank pétolni. Amig
azonban semmi sem valtozik és jol futnak
az eredeti szoftverek, az eredeti szamito-
gépeken, addig nincsen nagy baj. Adatta-
rolot példaul tudunk benne cserélni. Elko-
telezetten dolgozik tucatnyi ember, hogy
ez a vonal mikddjon, nekik ez sziviigyuk.

- A metréban mindig térténik valami
»nagy dolog”. De mi volt a legnagyobb
feladat?

- A kettes metro felujitasakor kilon
kerllt kivalasztasra a jarmu szallitasara
az ALSTOM és a biztositoberendezés
szallitasara a SIEMENS. Mivel a biztosi-
toberendezés alapvetéen befolyasolja a
jarmi mukodését, a két, nagyrészt nem
is itthon tervezd, fejlesztd, gyarto cég ko-
z0Ott sokszor a BKV-nak kellett kozvetite-
nie, moderalnia - mikdzben képviselnink
kellett a sajat érdekeinket is. Ez hatalmas
feladat volt, rendkivil megterheld kihivas.
De mostanra mar mindent atadtunk a ket-
tes és négyes vonalon, a garancialis javi-
tasok is megtorténtek, tul vagyunk két tu-
cat szoftverfrissitésen, beallt a rendszer.
A felujitas alatt nagy volt a jovés-menés
felénk, de ez mostanra lecsengett, békeé-
sebb idOket éliink. Feladataink most féleg
a harmas metroval kapcsolatban vannak,
de ez 6ssze sem mérhetd egy Uj rendszer
bevezetésével.

- Osszességében mennyi biztberes
dolgozik a metrénal?

- Mindenkit szamolva nagyjabdl 150
ember dolgozik e terlleten, akik ko-
z6tt vannak mérnokok, mlszerészek,
mUhelyesek és egy szerelé csapat is.
Fel vagyunk készilve sokféle feladatra,
igyekszlink a legtébb dolgot hazon be-
Ul megoldani, javitani, megszerelni. Az
egyes és harmas metrévonalak (izemelte-
tése nem konnyl feladat, egyre nehezebb
megfeleld alapismeretekkel rendelkezé
embereket felvenniink, igy a hazon beldli
képzésekre alapozunk. Az Uj muszeré-
szek fél évet kapnak oktatas mellett a be-
tanulasra, amit mentorok segitenek, akik
hamar leszlrik, megvan-e a kollégaban a
kell6 affinitas. Még tartjuk magunkat, de
a jovOben ez egyre nehezebb lesz. Nem
biztos, hogy vonzé dolog a fiatalok szama-
ra elkoteleznilik magukat egy specifikus,
régi berendezés mellett.
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Folyoiratunk szerzoi

Hermesz Zsolt Sandor

2003-ban az Obudai Egyetem Kandé Kalman Villa-
mosmeérnoki Karan villamosmeérnoki diplomat szer-
zett, majd vilagitastechnikai szakmérnokként végzett
2013-ban. A féiskola elvégzése utan 2003. augusztus
1-t61 2009. marciusaig a MAV Zrt. Terlileti Kézpont
Budapest Energiaellatasi Alosztalyon dolgozott, mint
szakaszmérnok. Szakmai érdeklédése kiterjedt a
Vasuti Vilagitastechnikai Kollégium, KTE és a MEE MAV szervezetének
szakmai tevékenységére. Utdbbi szakmai plénum tagsaga mellett annak
titkari feladatait is elvallalta, amit mai napig is ellat. Emellett a vilagitas-
technika, vasuti vilagitas oktatasaban is aktiv szerepet vallal, publikaci-
okkal segiti a szakmai ismeretek terjesztését. 2009. marciusatoél 2012.
szeptemberéig a MAV Zrt. Vezérigazgatdsag TEB Féosztaly Erésaramu
Osztalyan miszaki szakértéként tevékenykedett. Jelenleg a MAV Zrt.
Infrastruktura fejlesztési igazgatésag Technoldgiai Rendszer Fejleszté-
si Osztaly szakértéje. Elérhetésége: MAV Zrt. Infrastruktara fejlesztési
igazgatosag Technoldgiai rendszer fejlesztési osztaly 1087 Budapest,
Konyves Kalman krt. 54-60. E-mail: hermesz.zsolt@mav.hu.

Bagosi Attila

2005-ben villamosmérndki diplomat szerzett a Deb-
receni Egyetem MUszaki Féiskolai Karan automatiza-
lasi szakiranyon. Ezt kévetéen 2013-ban az Obudai
Egyetem Kando Kalman Villamosmérnoki Karon vila-
gitastechnikai szakmérndkkeént végzett. A féiskola el-
végzése utan a MAV Zrt. Beruhazasi Szolgaltatd Egy-
ség Terlleti Projekt Kdzpontban helyezkedett el, mint
mérnokgyakornok. A sziikséges Magyar Mérndki Kamara altal eldirt jo-
gosultsagi vizsgak megszerzése utan erésaramu szakterileten miszaki
ellenéri feladatokat lat el. 2017-t6l a MAV Zrt. Beruhazas Lebonyolitd
lgazgatosag Mérnoki és Miszaki Ellendrzési Osztaly Miszaki Lebonyo-
litd Iroda beruhazasi projektkoordinatora. Szakteriletei: felsévezetéki
rendszerek, térvilagitas, kisfeszlltség, épuletvillamossag. Feladata a
beruhazasi projektek teljeskorl lebonyolitasa. A MEE és a KTE tagja.
Elérhet6sége: MAV Zrt. Beruhazas Lebonyolitd Igazgatosag Mérndki
és Mdlszaki Ellenérzési Osztaly Miszaki Lebonyolitdé Iroda Debrecen;
4024 Debrecen, Piac u. 18. E-mail: bagosi.attila@mav.hu

Demjén Laszlé

Vasutas csaladban nétt fel, édesapja 46 évnyi szol-
galat utan biztositéberendezési diszpécserként ment
nyugdijba. Kozépiskolai tanulmanyi utan a PTE-TTK
karon programozo-matematikus oklevelet szerzett,
majd tanulmanyait a PTE-MIK kar villamosmérnok sza-
kan folyatta. 2017-ben ker(lt a vasut koteléekébe, mint
mérndk-gyakornok. 2020 6sze 6ta a MAV Palyavasuti
Terlleti Igazgatosag Pécs TEB osztalyan biztositoberendezési szakértd.

Hajas Robert Sandor

A gy6ri Széchenyi Istvan Egyetemen végzett kozleke-
désmérndk, jogi szakmérndk tanulmanyokat. Jelenleg
a HRS-TRAFFIC Kft. Gigyvezetéje, amelyet feleségével
2011-ben alapitottak. A kezdetek 6ta gyartanak a vas-
uti szektor szamara kilonféle jelzéeszkozoket tovabba
biztosité berendezési alkatrészeket Siemens-Halske
és INTEGRA-DOMINO rendszerekhez. 2021-ben
Szolnok allomas D70 biztositd berendezéséhez tartozd kezelépultok és
panorama tabla rekonstrukciojat végezték, valamint Keleti palyaudvar,
Nyugati palyaudvar és Kerepes allomas domino pultjainak felujitasaban
is részt vallaltak. Elérhetéség: info@hrs-traffic.hu; +36 (70) 420-7142.

Hajdu Richard

Az Obudai Egyetem Neumann Janos Informatikai Ka-
ran szerzett mérndk informatikus mesterdiplomat. Az
alapképzés elvégzése utan a Dunantuli Kft.-nél dol-
gozott, kifejezetten Siofok allomas Domino 70 tipusu
biztositéberendezésének bdvitésén. Késébb a TEB
Kozpont, jelenlegi nevén a MAV Zrt. Technoldgiai
Rendszerlizemeltetési lgazgatdsag biztositoberende-
zési szakérté munkatarsa lett, ahol kifejezetten a jelfogofliggéses bizto-
sitoberendezések vizsgalataval, hibainak elemzésével és elharitasaval,
illetve tervezésével (pl. Hlivosvolgy D70 és Mezéfalva-elagazas D55)
foglalkozik.

Hanké Akos

1997-ben a Széchenyi Istvan Fdiskolan kozlekedés-
mérnoki, 2002-ben a Budapesti MUszaki és Gazda-
sagtudomanyi Egyetem Kozlekedésmérndki Karan
okleveles kozlekedésmérnoki diplomat szerzett.
2000-t6l a MAV Zrt-nél rendszermérndk, vezetdmeér-
nok, TEB terileti mérndk, majd 2013-t6l a budapesti
Terlleti lgazgatosag miuszaki igazgatd-helyettese.
2015-ben megalapitja a Teb-Main Kft.-t és a Safe-Terv Kft.-t, melyeknek
azota is tulajdonos ligyvezetdje, emellett tervezékent és felelés muszaki
vezetékeént is aktiv. Elérhetésége: hanko.akos@safeterv.hu

Nagy Péter

A PTE Miszaki és Informatikai Karan végzett Villamos-
mérndkként, er6saramu szakon, 2019-ben. Az iskola
utan kdzvetleniil keriilt a MAV Palyavasuti teriileti igaz-
gatosag Pécs TEB osztalyara, ahol kezdetben Palya-
vasuti gyakornok, majd a sziilkséges vizsgak letétele
utan Erésaramu szakérté lett. A KTE tagja. Elérhetd-
sége: nagy.peter30@mav.hu

Szlics Andras

A PTE Muszaki és Informatikai Karan végzett Villa-
mosmérnokként, létesitmény villamositas és automa-
tizalas szakon, 2019-ben. Palyavasuti gyakornokként,
2019. marcius 13-an kezdte meg palyafutasat a MAV
Zrt. Pécsi Terlleti lgazgatosag TEB Osztaly Erésara-
mu Fénokségén. Az el6irt vizsgak abszolvalasat kdve-
téen, 2020. marcius 31. 6ta szakaszmérnokkeént tevé-
kenykedik a cégnél. Elérhet6sége: szucs.andras3@mav.hu

Sibalin Adrienn

A Pécsi Tudomanyegyetem Mdlszaki és Informatikai
Karan 2019-ben villamosmérnok végzettséget szer-
| zett. Az egyetem utan a MAV Zrt. Palyavasuti terileti
igazgatosag Pécs Tavkozlé-, Erésaramu és Biztosi-
| toberendezési osztalyan helyezkedett el, erésaramu
szakterlleten. Elérhetésége: sibalin.adrienn@mav.hu

Rétlaki Gy6z6

A gydri Kozlekedési és Tavkozlési Miszaki Foéisko-
lan 1975-ben szerzett lzemmérnoki oklevelet, majd
1993-ban a zalaegerszegi Pénzligyi és Szamviteli
Foéiskolan mérnok-lizemgazdasz mindsitést. A Magyar
Mérndki Kamara bejegyzett tervezéje és szakértéje.
1977-t6l nagykanizsai székhellyel a vasuti biztositobe-
rendezések lzemeltetésével foglalkozott. 2004-ben a

-
TEB Technologiai Kézpont létszamaba kerllt. F6 szaktertlete a jelfogos
biztositdberendezések kapcsolastechnikaja. Elérhetéségek: MAV Zrt.
TEB TK. Tel.: 511-4015, e-mail: retlakigy@mavrt.hu

A Vasuti VezetekVilag kovetkez6 szama
2022. juniusban jelenik meg.
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